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7 ud af hver 10. -
danske motorcykle-
kebere foretrak -

HVORFOR?

Lees, hvad den begejstrede motorpresse
skriver: »Kereegenskaberne pa landevejen
er hverken mere eller mindre end perfek-
te,« Mogens H. Damkier, Skandinavisk Mo-
tor Journal. — »En virkelig reklame for
motorcykelindustrien», Vie. Willoughby,
The Motorcycle, London. - »Korerens stil-
ling er fabelagtig«, overingenisr S. Rauch,
»Das Motorrad«, Stutgart, Vesttyskland.

PRIS KR. 2497 ,- p3 gaden
Udbet. fra 797,-, pr. md. fra 108,-

Kan ogsa leveres med scooterbenskaerme.

MZ har 150 cc motor, 4 gear, 11 HK, fan-
tastisk affjedring, kraftige bremser, dobb.
lysstyrke, bredribbet helpoleret motor.
Forlang skriftlig prevekerselsrapport og
katalog.

C.REINHARDT s

Gl. Kongevej 11, Kgbenhavn V
Telefon (01) 31 23 55

Forhandlere i alle stgrre danske byer
med MZ-fabrik-service uddannede mekanikere
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Forsiden

Moto-cross sesonen stir for doren. Her af-
prover Jeff Smith , Alan Lampkin og Ar-
thur Lampkin den seneste udgave af BSA
441 ccm Victor GP.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Blandt de overvejelser, man i forskellige kredse gor sig
om muligheder for forbedring af trafikken og fardsels-
sikkerheden, gives der ofte udtryk for ensket om en
mere effektiv uddannelse af sivel korelerere som af ele-
ver til koreproven, og man har endvidere opfordret for-
zldre og xldre bilister til at lade de unge kore s& meget
som muligt for at give de nybagte bilister lejlighed til at
erhverve den ngdvendige rutine, medens de har en erfa-
ren chauffer ved siden. Enkelte har hevdet, at det ville
vere udmerket, om forzldrene simpelthen lerte bornene
at kore, hvilket kan praktiseres i andre lande, men det
vil i vor tette trafik ikke vere heldigt at slippe en be-
gynder los i en bil, der ikke er forsynet med et ekstra
set pedaler, og det virker lidt urimeligt, at man pi den
ene side krever mere grundig uddannelse af kerelazrerne,
medens man pd den anden side finder det naturligt, at
bilister uden den fjerneste kerelereruddannelse skulle
kunne uddanne elever.

Disse yderpunkter forer tanken hen pd en anden mu-
lighed, der kunne vere til gavn for bide de nybagte
bilister og motorcyklister og for trafiksikkerheden som
helhed. Man kunne tenke sig L-systemet indfert pd den
mide, at begynderne efter kerekortets erhvervelse an-
bragte en L-plade pa keretojet for at vise, at de endnu
ikke er s rutinerede, og at andre trafikanter derfor ven-
ligst ma tage forngdent hensyn.

Dette system er oprindeligt engelsk, og fra tidernes
morgen betod L-pladen, at den pigeldende trafikant
endnu var under uddannelse (maske helt p& egen hdnd),
og han havde derfor endnu ikke noget forerbevis. Syste-
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met er blevet indfort i Schweiz, hvor be-
gyndere korer med L-pladen, og det bur-
de ogsé kunne benyttes her, hvad det dog
nappe kan pd grund af mentalitetsforan-
dringen i den danske befolkning.

Det er nemlig en kendsgerning, at der
end ikke tages sarligt hensyn til skole-
vogne, og er det en kvindelig elev, finder
visse bilister ligefrem forngjelse i at ge-
nere eleven ved at klemme skolevognen,
medens andre simpelthen ikke kan ud-
holde at se en skolevogn med en pige ved
rattet foran sig, og derfor kaster de sig
ud i helt urimelige overhalinger. Frem-
tidens kvindelige bilister md blive meget
dygtige, for de fér efter sigende ustandse-
ligt demonstreret, hvordan det i hvert
fald ikke skal gores.

Et eller andet begavet menneske har
sagt, at enhver kan greede, men der skal
kultur til at le. Danskerne har vist, at de
under de vanskeligste forhold kan opfere
sig rigtigt og endda hjzlpe pd trengs-
lerne med et udpraeget godt humer, men
da tiden kom til at le pd grund af fred
og stigende velstand, si forsvandt bade
det gode humer og den korrekte opfarsel,
der er det bedste udtryk for kultur i vide-
ste, menneskelige forstand. Nu er der in-
gen, der ydmygt beder om enkens sidste
skerv, nzh, man forfolger hende helt ud
til de yderste kartoffelrakker eller helt
ind til vaskebaljen for at stjzle den fra
hende. Den cyklende svajers uforglemme-
lige vid er blevet erstattet af vrede ud-
brud fra neurotiske varevognschaufferer,
der dagen igennem lider under manglen-
de parkeringsplads under aflesning, og
den danske héndvearkers eller arbejders
joviale gemyt er blevet fortrengt af en
hardforkromet livsanskuelse — og alt dette
afspejles i dagliglivets mest dbenbare ud-
tryksbillede, trafikken.

Det er simpelthen sorgeligt, at man pd
forhind mé opgive gode og gavnlige sy-
stemer og metoder, blot fordi de ikke
passer til en ubehagelig mentalitet fostret
af materiel velstand. Hvis der blot kun-
ne komme lidt godt humer ind i trafik-
billedet, ville der ogsd blive vist mere
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hensyn, og det hele ville glide meget
bedre. Nér man laeser bager som »Fagre
ny verden« og lignende litteratur over
samme emne, er det navnlig de betagende
fremtidsperspektiver med fremstilling af
born i reagensglas, kontrollen fra Big
Brother og den slags henrivende frem-
tidsperspektiver, der er mest igjnefal-
dende, men sével i disse boger som i do-
kumentarfilm og reportager fra gstlan-
dene er det manglen pd humer og humo-
ristisk sans, der er den helt 4ndsdrebende
faktor, og godkender vi denne indstilling,
er vi godt pd vej ind i den fagre ny
verden.

Nir den fremadskridende inflation i
dette land diskuteres, er det navnlig de
materielle verdier, man bekymres over,
men hvis den ulidelige og tdbelige pris-
skrue tillige gor folk rastlose, utrygge og
irritable, s& er det i virkeligheden ikke
mindre katastrofalt end landets gkonomi-
ske ruin. En smule godt humer og lidt
overbzrenhed er vigtigere i trafiksikker-
hedens tjeneste end regler, politi og sik-
kerhedsseler.

Selvfolgelig kan det vaere vanskeligt at
tage det som en god speg, hvis en anden
trafikant snitter lige ind foran ens eget
koretoj, eller hvis en eller anden tibe
tager chancen og krydser pd tvers lige
foran ens forhjul, men ndr man ser den
slags pd en gammel film, hyler man af
grin. I virkeligheden kan man oplere sig
selv til en slags personlighedsspaltning pd
den mide, at man sxtter en del af sit eget
jeg udenfor som objektiv og overbzren-
de betragter med et lunt glimt i gjet,
medens det resterende jeg bliver komplet
rasende bag rat eller styr. Det udenfor-
stiende, hyggelige jeg skrupgriner ikke
s& meget af den syndige trafikants hérrej-
sende og helt fantastiske mangvre som af
det affedte raseri hos det resterende jeg
bag rattet, og det gunstige resultat af
denne personlighedsspaltning er det, at
det rasende jeg hurtigt kommer til at
grine med. Den dag man helt og hol-
dent har tabt sin humoristiske sans, har
man faktisk tabt alt.



MOGENS H. DAMKIER

MOTOR
CYKLE
HAND
BOGEN

Denne bog vil kunne spare Dem for mange unedvendige zergrelser og ud-
gifter, og De vil tillige fd langt sterre forngjelse af Deres motorcykle, nar
De er fortrolig med sdvel den mekaniske som den teoretiske side af sagen.

Vi soger slet ikke at uddanne Dem til mekaniker, men De f&r stor viden
om de mekaniske elementers konstruktion og funktion, og dette vil forhindre,
at De for fremtiden skal se hjelpeles p& motoren, ndr De kommer ud for
et motorstop. Desuden vil de forskellige symptomer pé fejl af forskellig art
ikke leengere veere »et fremmed sprog« for Dem, og De vil hurtigt kunne
afgere, om fejlen er uden betydning, om det er noget, De selv kan rette,
eller om De ma pa veerksted hurtigst muligt.

235 SH)ER med et veeld af illustrationer og prisen er kun KR- 25,25

Bestil den hos Deres boghandler eller hos

TEKNISK FORLAG

Skelbzkgade 4 . Ksbenhavn V . (01) 44 HI *6801
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DE DION AKSLE

i forskellige variationer

Af civilingenigr
Benny Christensen

Patenttegning af De Dion-
Bouton's akselkonstruk-
tion fra 1893. Differen-

- tialet er anbragt fast i
chassiset, og kraftoverfo-
ringen til hjulene sker
gennem tveraksler med 1o

universalled. Det stive

akselror er gjort u-formet,
54 det kan passere under
(eller pa andre udforel-

ser) bagved differentialet.

ilens udviklingshistorie rummer, lige-
B som teknikkens historie i det hele
taget, adskillige eksempler pd konstruk-
tioner, der fremkommer pad et tidligt
tidspunkt uden succes, gir i glemmebo-
gen igen, dukker op adskillige 4r senere
og vinder almindelig udbredelse. Over-
raskende mange af de konstruktive trzk,
der regnes for selvfolgelige pd nutidens
biler, og som er udviklet i lobet af de
sidste 20-30 4r, kan i virkeligheden fgo-
res tilbage til de to tidr for og efter dr-
hundredeskiftet, da bilen udviklede sig
fra en hestevogn med pimonteret motor
til et egentligt motordrevet koretaj.
Forklaringen er ofte den, at ideerne,
skent principielt rigtige, stillede sterre
krav, end datidens materialer og fremstil-
lingsteknik kunne honorere. Forst en se-
nere tids teknologiske fremskridt har
gjort det muligt at realisere konstruktio-
nerne i en driftssikker og holdbar form.
Karakteristisk nok er adskillige af de
bilmearker, der reprasenterede de oprin-
delige ideer, nu forsvundet. De fabrikker,
der holdt sig til de konventionelle og
gennemprovede konstruktioner, har i reg-
len haft sterst chance for at overleve.
Dristige eksperimenter er ikke altid ble-
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vet belennet. I enkelte tilfalde har ideer-
nes ophavsmend dog fet deres del af
xren ved at legge navn til de pigelden-
de konstruktionsformer.

Den specielle hjulophangning, der be-
tegnes »De Dion-bagakslen«, er siledes
opkaldt efter det nu forsvundne franske
bilmerke De Dion-Bounton. En smule
uretferdigt er det miske, at det er den
finansielle bagmand grev de Dion’s og
ikke konstruktgren Boxton's navn, det er
blevet heengende. Men trods alt fortjener
de folk, der i bilens forste ir satte bdde
deres penge og deres gode navn og rygte
pa spil i den dengang ikke serlig respek-
terede branche, vel ogsd at blive husket.

De Dion bagakslen var i en lang pe-
riode — fra midten af trediverne til slut-
ningen af halvtredserne — almindelig pd
sports- og racervogne, og i de seneste dr
har den vundet indpas pd flere dyrere
personvogne, f. eks. Rover 2000 og den
helt nye Glas 2600, der endnu ikke er
ghet i produktion.

I ovrigt har konstruktionens specielle
egenskaber givet anledning til adskillige
misforstielser. Selv i boger og tidsskrif-
ter, man regner for vederhzftige, ser
man den betegnet som y»halvuafhangig«



ophangning, eller som en »mellemting«
mellem den stive aksel og de uafhangige
ophengninger — til trods for, at der klart
er tale om en stiv aksel. Der kan altsd
nok vare grund til at se nermere pd De
Dion-akslens opbygning og historie.

Halvfemsernes bagaksel-
konstruktioner

I de forste 4r af bilens udvikling
kunne en raekke konstruktive traek direk-
te overtages fra hestevognen, mens man
pid andre punkter tildels métte starte pd
bar bund. Et af de nye problemer, der
meldte sig, gjaldt overforslen af kraften
fra drivaggregatet (motor, gearkasse og
differentiale) til de fjederophngte bag-
hjul. Den enkleste lgsning — at montere
hele det tunge drivaggregat i fast forbin-
delse med bagakslen — havde sd indlysen-
de svagheder, at den hurtigt blev opgi-
vet.

Den naste idé, og den, der blev domi-
nerende i de forste 10-15 &r, var kaede-
treekket. Differentialet monteredes fast i
chassiset foran baghjulene, og dets ud-
gangsaksler endte i keedehjul pa hver side
af chassisrammen; herfra gik kaedetrek

til de to baghjul, der var anbragt pd en
simpel og let aksel, der i reglen var op-
hengt i langsgdende bladfjedre. Trods
problemer med de oftest fritliggende kee-
der, md man ikke glemme, at systemet
havde sine fordele, forst og fremmest i
den lave uaffjedrede vagt.

I 1893 lancerede De Dion-Bouton en
anden losning. Som ved kadetrakket var
differentialet monteret fast i chassiset,
men lengere tilbage, mellem baghjulene,
saledes at trakket til hjulene kunne etab-
leres ved hjalp af korte tvaergiende aks-
ler, hver forsynet med 2 universalled.
Den gennemglende hjulaksel gjordes
U-formet, s& den kunne passere under
eller bag om differentialet.

En anden fransk bilfabrik, nemlig Re-
nault, havde en tredie losning pd proble-
met, og benyttede den forste gang i 1898.
Her var differentialet bygget sammen
med bagakslen, og forbundet med gear-
kassen med en langsgiende kardanaksel;
altsd en konstruktion, der i princippet
svarer til »banjoakslen« eller den almin-
delige stive bagaksel, der senere kom til
at dominere billedet, bdde pid person-
vogne og pa tungere koretojer. Renault

iy

%\\\‘.\\\ A\

Baghjulsophengningen pé Horch's cabriolet-model fra 1936 svarer i princippet noje til den op-
vindelige De Dion-konstruktion. I dette tilfelde muliggores drivakslernes lengdeendringer undzr
afffedringsbevagelserne dog ikke af det ene universalled, men af skydenot-forbindelser pé akslerne

(dekket af gummibelge).
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fik dog i nogle &r lov til at vaere ene om
konstruktionen, og ferst op mod 1910
havde den overtaget kadetrakkets domi-
nerende rolle i hovedparten af bilproduk-
tionen.

Nér man senere har set De Dion-akslen
aflgse denne stive akselkonstruktion, har
der alts3 i realiteten veeret tale om en til-
bagevenden til en zldre byggeform. Rent
teknisk er det imidlertid klart, at der er
tale om et fremskridt. Sammenligner man
Renault’s og De Dion-Bouton’s konstruk-
tioner, falder den ferste igennem, ikke
mindst pi grund af den hgje uaffjedrede
vaegt. Nir den alligevel blev den fore-
trukne, var det i forste rekke fordi den
var billigere og lettere at fremstille. De
Dion-konstruktionens drivaksler med to
universalled, hvoraf det ene ogsi skulle
give mulighed for en aksiel bevagelse pd
grund af ophangningsgeometrien, gav
bdde materialtekniske og smeringsmaessi-
ge problemer. Ikke ulgselige problemer,
ganske vist; De Dion-Bouton benyttede
akselkonstruktionen med held gennem ad-
skillige 4r. Men ndr valget skulle treeffes

Principskitser af baghjuls- ket
opheng pd Auto-Union
D-type (1938) og

P& Auto-Union’s hek-

motorvogn (overst) passe-
rer akselroret under gear-
kasse og differentiale, og
tverkrefterne optages af

Mercedes W 125 (1937). kardanled drivaksel h

s =]

mellem den teknisk forfinede De Dion-
konstruktion og Renaults enklere, mere
robuste lgsninger, er det — med datidens
vejforhold og bilismens ovrige vilkir ta-
get i betragtning — ikke overraskende, at
man valgte den sidste.

Miller, Cord og Horch

Da De Dion-akslen i begyndelsen af
tyverne blev »genopdaget« var det ejen-
dommeligt nok som forhjulsophengning.
Den amerikanske konstrukter Harry Mil-
ler benyttede i sine racervogne, der del-
tog i Indianapolis-lebene 1924 og 1925,
forhjulsophengning med et De Dion-rer,
der passerede foran differentialet og var
affjedret med to fremadrettede, kvart-

elliptiske bladfjedre i hver side. Vetera-

ner blandt SMJ'’s lesere vil méske huske
Miller’s forhjulstrukne racere fra »Col-
lecteur«s familiealbum (august 1956).
Uszdvanlig fremsynet var placeringen af
bremserne pa hver side af differentialet,
en praksis, der forst blev almindelig i for-
bindelse med De Dion-ophzng efter
1947.

differentiale
og
gearkasse

KC
hejde

en panhardstang fra aksel-
roret til hojre side af drejeilie
chassiset. Krengnings- Lejoing
centret (KC) ligger i

hojde med stangen.

Pé Mercedes-Benz var

gearkassen placeret péd =
tvers i vognen under
differentialet, og akslen
passerer bag om dette og
lokaliseres i tverretningen
ved hjelp af en glide-
klods, der lober i et styr
bag pé differentialbuset.
Krengningscentret ligger
i hojde med klodsen midt

vl

kardanled

akselror

panhardstang

akselrer

differentiale

drivaksel

~

=

glideklods

pad akslen e

hojde

pé akselroret.
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Til venstre: Lengdeforing af akselroret ved hjelp af en enkelt fremadrettet reaktionsarm. Nér det
ene hjul loftes, sker der en vridning af akselroret (Auto-Union, Mercedes).
Tl hojre: Foring ved hjelp af to reaktionsarme, der giver parallelforing af akselroret. (Delahaye

1938 — senere bl. a. Ferrari, Maserati og Vanwall).

Nogle 8r efter, da det forste velmente
— men ikke altfor vellykkede — forseg pd
at fremstille en forhjulstrukket ameri-
kansk personvogn i storre milestok blev
gjort med Cord L-29, var Miller ansvar-
lig for forhjulsophangningen, der fulgte
det tidligere menster fra hans egne vog-
ne. Harry Miller’s indflydelse pa tyvernes
og tredivernes bilteknik var dog utvivl-
somt storst som motorkonstrukter, og
hans De Dion-konstruktion kan ikke siges
at betegne nogen endegyldig lgsning pi
forhjulsophangningens problemer, skent
de har krav pd interesse. En grundleg-
gende svaghed ved den stive foraksel (gy-
roskop-kraefterne ved drejning af hjule-
ne) er bevaret, og de samtidige europze-
iske forhjulstrukne vogne med uafhangig
affjedring (f. eks. Tracta og Alvis) pe-
gede i langt hgjere grad fremad. Nar
man derimod anvendte en tilsvarende
konstruktion ved baghjulene pd en vogn
til Indianapolis-lebet 1931, m& man alli-
gevel have foregrebet den udvikling, der
begyndte i Europa 5-6 &r senere.

I 1936 blev konstruktionen endnu en-
gang »genopdaget«, denne gang i Tysk-
land, hvor den blev anvendt pid Horch’s
cabrioletmodel  »850«. Konstrukteren
Wertner K. Strobel, der nu er ansat hos
Opel, har senere i en artikel fortalt, at
han under arbejdet med Horch-modellen
ikke kendte De Dion’s originalkonstruk-
tion, og Horch’s akselkonstruktion blev
lanceret under navnet »doppelgelenk-
achse«, fordi drivakslerne hver var for-

synet med to universalled. I SMJ’s no-
vembernummer var Horch’s cabrioletmo-
del omtalt, og man kunne her fé det ind-
tryk, at bagakselkonstruktionen ikke var
en zgte De Dion-ophangning. En. sam-
menligning mellem de to illustrationer
vil dog hurtigt afslere, at de — bortset fra
detaljer som fjederplacering o.1. — er
helt overensstemmende.

De Dion-ophzng pa tredivernes
grand-prix-vogne

Bagakselkonstruktionen pd Horch er
det sidste eksempel pid den simple De
Dion-ophzngning, hvor bide lengde- og
tvaerkraefter optages af fjedrene alene. I
de folgende &rs grand-prix-vogne blev
grundlaget skabt for den moderne ud-
formning af De Dion-akslen.

Tredivernes grand-prix-sport stillede
konstruktegrerne overfor problemer af
hidtil uset sterrelsesorden. Tophastighe-
derne gik i vejret, og kravene til kurve-
stabilitet og kereegenskaber i det hele ta-
get skerpedes: Samtidig kom man pé fle-
re koretgjer ud for at skulle overfore 400~
500 HK til vejbanen gennem de dri-
vende hjul. Det blev hurtigt klart, at de
ophzngningssystemer, man havde over-
taget fra tyvernes klassiske racervogne,
med stive aksler for og bag, ikke kunne
honorere de skarpede krav, og det var
forst og fremmest de to tyske fabrikker
Daimler-Benz og Auto-Union, der tog
konsekvenserne af den nye problemstil-
ling.
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Det er vanskeligt i dag at nd frem til en
helt negtern vurdering af tredivernes ty-
ske racervogne. Man kan ikke frigore sig
fra et vist ubehag ved bevidstheden om,
at tyskernes overlegenhed pa racerbanerne
var led i en politisk propagandaoffensiv.
Beundringen for de rent tekniske bedrif-
ter bliver mindre, ndr man ved, at den
samme perfekte teknik (og i nogle tilfzl-
de de samme konstrukterers indsats) var
en forudsztning for bombningen af den
spanske civilbefolkning, og senere af en
lang rakke af Europas storbyer. Men nu
— efter 30 &rs forleb — har vi vel begiven-
hederne s& meget pd afstand, at vi kan
bedemme de tyske vognes rolle i den tek-
niske udvikling, selv om det ikke kan
blive med egentlig entusiasme.

Skent de to fabrikker startede pd for-
skelligt grundlag (Mercedes-vognen hav-
de konventionel opbygning med frontmo-
tor og baghjulstreek, mens Auto-Union
havde hakmotor) var der pd en rakke
punkter tale om en parallel udvikling, og
om sterke ligheder mellem de valgte kon-
struktioner. Fra starten havde begge vog-
ne uafhzngig affjedring pé alle fire hjul,
og som baghjulsophang valgtes i begge
tilfelde pendulaksler, der allerede havde
vaeret benyttet pd flere tyske standard-
vogne. I lgbet af nogle &r blev pendul-
akslernes svagheder dog &benbare. Dels
medferte de ndringer i hjulenes camber-
vinkel (hjulstyrt), og deraf folgende
sporviddeaendring, reduceret evne til op-
tagelse af tvaerkrafter; dels gav pendul-
aksel-ophzngningen hgjtliggende kreng-
ningscenter og dermed tendens til over-
styring. Det sidste var ikke mindst pro-
blematisk p& Auto-Union’s hakmotor-
vogn, der i forvejen pd grund af vegt-
fordelingen havde »indbyggede« tenden-
ser i den retning, og hvor fereren, pd
grund af sin placering langt fremme i
vognen, havde vanskeligt ved at opfatte
en begyndende baghjulsudskridning.

I 1937 prasenterede Daimler-Benz sin
W 125-model, der blev banebrydende i
kraft af en helt ny, avanceret De Dion-
ophangning. Allerede ved indferelsen af
uafhengig affjedring havde fjedrene i
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det store og hele udspillet deres rolle som
element i hjulophzngningen, og blad-
fjedrene, der hidtil havde varet nzsten
enerddende, métte vige pladsen for skrue-
fjedre eller torsionsstenger. P4 W 125
blev lengdekraefterne optaget af en lang
fremadrettet reaktionsarm i hver side,
mens tvarforingen af akselreret var etab-
leret ved, at der midt pa det var anbragt
en klods, der under affjedringsbevaegel-
sen kunne glide op og ned i en lodret
foringsskinne bag pa differentialhuset.
Kraengningscentret kom derved til at lig-
ge i hojde med glideklodsen, og resultatet
var en klar understyringstendens.

Ved den her valgte foring med en en-
kelt reaktionsarm i hver side, kan aksel-
roret ikke udformes s& simpelt som ved
den oprindelige De Dion-konstruktion.
Nar kun det ene hjul loftes, vil hjulnavet
beskrive en cirkelbue, og der vil ske en
drejning af akselenden (se illustratio-
nen). Ved ensidigt hjulopslag vil der si-
ledes ske en vridning af akselroret, idet
den ene akselende drejes, mens den an-
den — ved det hjul, der indtager normal
stilling — ikke kan bevage sig. For at
undg? at en s&dan vridning ferer til brud
pa akselroret, eller at roret virker som en
meget stiv kraeengningsstabilisator, md det
udformes siledes, at akselenderne kan
dreje sig frit i forhold til hinanden. P4
Mercedes W 125 er dette opnéet ved at
forsyne akselroret med et drejeled pa
midten.

I 1938 fulgte Auto-Union konkurren-
tens kurs med sin D-type. Her havde man
for baghjulsophengningens vedkommen-
de opndet nogenlunde det samme, pd
flere punkter med vasentlig enklere mid-
ler. Akselroret kunne, af hensyn til gear-
kassens placering, ikke passere bag om
differentialet, men mitte feres under
dette. Tverlokaliseringen var foretaget
ved hjalp af en nasten vandret Panhard-
stang, der forbandt akselrorets laveste del
med chassiset. Den lave placering af
krengningscentret (i hgjde med stangens
fastgorelse) resulterede i den enskede
understyringstendens. Ogsi her benytte-
des en enkelt reaktionsarm i hver side, og



den nedvendige mulighed for drejning af
akslen er etableret ved at lejre akselrgret
drejeligt ved det ene hjul.

Den franske fabrik Delahaye benyttede
pd sin V-12 racer fra 1938 De Dion-bag-
aksel med 2 lige lange reaktionsarme i
hver side. Herved opndedes en parallel-
foring af akselenderne (se illustrationen),
siledes at der ikke blev tale om vridning
af akslen. Der kunne derfor benyttes et
simpelt, stift ror, som ved den oprinde-
lige De Dion-konstruktion. Tvaerkrafterne
blev pd Delahaye optaget af en Panhard-
stang. Da De Dion-ophanget blev taget
op efter krigen, bley denne forenklede
udformning forbilledet for de fleste kon-
struktioner.

Efterkrigsarene

Et par &r efter krigen, da grand-prix-
sporten blev genoptaget, var de tyske fa-
brikker af naturlige grunde ude af bille-

skruefjeder
2 og stoddemper

/ diffei'entiale

det, og tredivernes gunstige erfaringer
med De Dion-akslen var tilsyneladende
ogsa til en vis grad glemt. De to domi-
nerende italienske fabrikker A/fa Romeo
og Ferrari benyttede begge pendulaksler,
mens Maserati og den franske Talbot
havde stive aksler. I de fgrste ir var den
engelske E.R.A. ene om at reprasentere
De Dion-princippet med en konstruktion,
der 14 tet op af tredivernes Mercedes-
ophang.

I 1950 opgav Ferrari og Alfa Romeo
imidlertid pendulakslerne til fordel for
en De Dion-ophengning. For Ferraris
vedkommende benyttedes dobbelte reak-
tionsarme (4 la Delahaye) og glideklods-
foring (4 la Mercedes), mens der i Alfa
Romeo »tipo 159« var etableret en paral-
lelfering af akselroret ved hjelp af en
enkelt fremadrettet reaktionsarm wnder
hver akselende og en trianguler reak-
tionsarm, der var hangslet til akselroret

-

2

: KC
SEelineuise akselror hgjde
Watt-1led
N
i hevning
fastgerels % af akslen
15l }
chassis
normalstilling
fastgorelse
senkning Ganit
af akslen ‘/” chassis

|
Principskitse af Vanwall's De Dion-ophengning. Tverkiefterne optages af et Wat-led, der drejer
om akselrorets midtpunkt og er hangslet 1il chassiset 1o steder. Nederst ses, hvorledes Watt-leddet
beveger sig ved havning og senkning af akslen, siledes at akselmidten hele tiden er lodret.
Krangningscentret befinder sig ved Watt-leddets fastgorelse til akselmidien. Skivebremserne er
monteret i chassiset pa hver side af differentialet. Langdekiafrerne optages af parallelle reaktions-

arme (ikke vist pi tegningen).
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over dettes midtpunkt. Den midterste
reaktionsarm optog tillige tverkrafterne.
Fabrikken har i evrigt senere benyttet en
lignende ophzngning af en normal, stiv
bagaksel pi sine »Giulietta« og »Giulia«-
modeller.

I de folgende &r gik de fleste kon-
struktorer over til De Dion ophzngning,
bide pa formel 1 og formel 2-vogne. Sy-
stemerne til lokalisering af akslen veks-
lede, men var i hovedsagen variationer og
kombinationer af de allerede kendte mu-
ligheder. Nye ideer kom dog ogsé til;
blandt dem fortjener to at nevnes:

Den ene var en ny udformning af gli-
deklods-foringen, og indfortes pd Ferrari
i 1958. P4 fabrikkens tidligere konstruk-
tioner var glideklodsen monteret pi aksel-
roret, mens feringsskinnen var placeret
bag pi differentialhuset, som pd Merce-
des W 125. P4 den nye konstruktion var
klodsen derimod anbragt pa et tvergden-
de chassisrer under akslen, sdledes at den
kunne glide i en nedadrettet gaffel midt
pi akselroret. P& denne méde opnéedes
dels en lavere placering af krengnings-
centret, dels at dettes position i forhold
til vognens tyngdepunkt blev mindre af-
hangig af belastningen pi baghjulene.
Det sidste forhold var medvirkende til at
give vognen mere ensartede kurveegenska-
ber, uanset breendstof mangden i den store
tank over bagakslen. Et lignende arrange-
ment fandtes i ovrigt et par ar tidligere
pa en lille engelsk racersportsvogn med
Climax-motor (E.J.S.-Climax Special).

En anden form for tvarfering af De
Dion-akslen — ved hjzlp af et sikaldt
Woatt-led — anvendtes bl.a. pi Vanwall.
Watt-leddet bestir af tre stenger (se illu-
strationen). Den midterste, der i normal-
stillingen er lodret, er i sit midtpunkt
fastgjort midt pa akselroret, si den kan
dreje om en akse parallel med vognens
lengdeakse. De to gvrige stenger, der
normalt er vandrette, er i den ene ende
hangslet til henholdsvis gverste og neder-
ste ende af midterstangen, i den anden
til henholdsvis venstre og hgjre side af
chassiset. Under affjedringsbevagelsen
drejer stangsystemet siledes, at den mid-
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terste stangs midtpunkt — og dermed
akselrorets midtpunkt — bevager sig lod-
ret op og ned.

Endelig m& det nzvnes, at man ogsd i
disse 4r arbejdede med utraditionelle pla-
ceringer af akselroret, f. eks. foran diffe-
rentialet (pi Ferrari, Maserati og Van-
wall) og over differentialet (Lister For-
melS2))

Efter at De Dion-akslen siledes havde
spillet en dominerende rolle pd grand-
prix-vognen i nogle ir, viste der sig 1
slutningen af halvtredserne en fornyet
interesse for uafhzngig baghjulsaffjed-
ring. Nogle vil som 4rsag se den succes,
Mercedes-Benz i 195455 havde haft med
den sikaldte wenkeltleds-pendulaksel«.
Med lidt ond vilje kan man dog ogsd i
den (navnlig af tyske teknikere) hojt
priste »eingelenk-pendelachse« se et
krampagtigt forseg pi at holde fast ved
pendulakslen, der pd det tidspunkt var
blevet et specielt tysk »varemerke«. Mer-
cedes-vognenes overlegenhed skyldtes i
ikke ringe grad en overlegen motorkon-
struktion (med tvangsstyrede ventiler og
direkte benzinindsprejtning), og havde
fabrikken ikke trukket sig ud af bilspot-
ten pi et strategisk rigtigt tidspunkt,
havde den nok varet nedt til at revidere
sine begreber om baghjulsophzngning.
For Porsche’s vedkommende — og her var
man ogsé »arveligt belastet« med pendul-
akslen — blev det i lgbet af nogle ér klart,
at wenkeltleds-pendulakslen« kun var en
overgangslesning, og den blev snart op-
givet til fordel for en ophzngning med
tversvingarme. \

Man m3 snarere i udviklingen se pé-
virkning fra de lette engelske Cooper og
Lotus-vogne, og navalig fra Lotus-kon-
struktoren Colin Chapman. P4 hans forste
formel-2-vogn, der blev vist pd Earls
Court udstillingen i efteriret 1956, var
baghjulsophzngningen en De Dion kon-
struktion, men allerede i lgbet af 1957-
sesonen blev den aflgst af en serpreget
og meget let uafhzngig ophmngning,
hvor drivakslerne optog tvarkrzfterne.
Chapman’s indflydelse pd udviklingen i
de folgende 4r kan nzppe overvurderes,



De Dion-ophengning pa Lancia » Aurelia«. Kobling (1), gearkasse (2) og differentiale er sammen-
bygget til en enbed og anbragt i chassiset med gummiopheng (3 og 11). Bremserne (10) er an-

bragt pé hver side af differentialer.

Akselroret er ophangt i langsgiende bladfiedre (6) og tverkrefterne optages af en Panhard-

stang (4).

og overgangen til hakmotorvogne og de
deraf folgende vanskeligheder med an-
bringelse af et gennemgiende akselror,
var yderligere medvirkende til at fremme
interessen for uafhangig baghjulsaffjed-
ring.

Det kan méske forekomme paradoksalt,
at De Dion-konstruktionen, der oprinde-
lig afleste uafhaengige hjulophzngninger,
nu selv mitte vige pladsen for — uafhen-
gige hjulophengninger. Der er imidlertid
et langt spring fra tredivernes primitive
pendulaksel-ophengninger til de moder-
ne ophangningssystemer med tveersving-
arme og reaktionsarme. Hovedproblemet
i trediverne var pendulakslernes hejtlig-
gende krengningscentrum og  hjulenes
camberendringer, og man havde ikke
nevnevaerdig mulighed for at pivirke
nogen af delene. De Dion-akslen gav mu-
lighed for en mere hensigtsmessig place-
ring af krengningscentret og sikkerhed
for, at hjulene uanset vagtbelastningen
hele tiden stod vinkelret p& vejbanen. Det
har senere vist sig, at en lodret hjulstil-
ling ikke er at foretraekke under alle for-
hold. En svag negativ cambervinkel giver

i virkeligheden det yderste hjul bedre
greb i vejbanen ved kurvekersel, og det er
grunden til, at man pé de seneste De Di-
on-konstruktioner monterede hjulene med
konstant negativ camber.

Pi de moderne uafhengige ophzng-
ninger kan man give hjulene svag negativ
camber i normalstillingen, eventuelt si-
ledes at vinklen eges lidt ved belastning,
og sdvel krengningscentrets hejde som
hjulenes sidebevaegelse kan pavirkes in-
den for vide granser.

De Dion-akslen pa serieproducerede
personvogne

Mens De Dion-akslen séledes kan siges

at have haft sin glansperiode, og vel ogsi
at have udspillet sin rolle, nir det gzlder
de egentlige racervogne, har dens mulig-
heder kun i begraenset omfang varet ud-
nyttet pd standard-personvognene. De
krav, der stilles her, er i almindelighed
ikke si hdrde, og i nogle tilfzlde ogsi
vasentligt forskellige fra dem, der stilles
indenfor bilsporten.

Niér de fleste personvognskonstrukte-
rer holdt fast ved den almindelige stive
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Baghjulsophengning pa

Rover »2000«. De skré fremad-
rettede arme, der berer skrue-
fiedrene, danner sammen med de
bagudrettede arme over hjul-

bagaksel eller simple, uafhzngige bag-
hjulsopheng (pendulaksler) skyldtes det
ikke alene almindelig konservatisme, men
ogsi ekonomiske hensyn. Men de senere
&rs ogede interesse for korselskomfort har
ikke alene fort til en udvidet anvendelse
af mere komplicerede, uafhengige bag-
hjulsophangninger, men ogsi til en vis
interesse for De Dion-bagakslen.

Den forste fabrik, der fortsatte linien
fra Horch’s 1936-model, var Lancia, der
i begyndelsen af halvtredserne gik over
til De Dion-bagaksel pd sin Awurelia-mo-
del, der var prasenteret i 1950 med uaf-
hengig  baghjulsaffjedring.  Lancia’s
skridt kan muligvis have varet inspireret
af erfaringer fra grand-prix-sporten, men
selve akselkonstruktionen betegner en vi-
dereforelse af den klassiske De Dion-kon-
struktion med langsglende bladfjedre.
Som et nyt trek var tilfgjet en panhard-
stang, der gav bedre tvaerfering af aksel-
roret. Lancia’s akselkonstruktion er siden
blevet anvendt og anvendes stadig pd
fabrikkens Flaminia-model.

En anden De Dion-konstruktion duk-
kede i 1957 op pi den japanske Fuji
»Prince«, temmelig overraskende i grun-
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navene, Watt-led, der optager
lengdereaktioner. Tverkrafterne
optages af de stive drivaksler,

o0g akselroret er forsynet med en
muffe, der muliggor lengde-
endringer.

den, pa baggrund af den ortodokse kon-
struktion, der pregede flertallet af da-
tidens japanske vogne. »Prince«-ophzn-
get svarer ret ngje til Horch’s konstruk-
tion, idet bladfjedrene er alene om hjul-
foringen.

Den senere anvendelse af den oprinde-
lige De Dion-konstruktion findes pd de
tyske Glas-fabrikkers nye V-8 model, der
endnu ikke er giet i produktion. Det
drejer sig her, efter de foreliggende op-
lysninger, om akselophzng med blad-
fjedre og panhardstang — altsd en kon-
struktion, der i princippet svarer til Lan-
cia’s.

Endelig m& der knyttes nogle specielle
bemarkninger til De Dion-ophangningen
p& Rover 2000, idet det rummer trak,
der hverken kan fores tilbage til den
klassiske De Dion-konstruktion, eller til:
de mere avancerede akselophzng pé
grand-prix-vognene.

Princippet vistes forste gang for of-
fentligheden pd turbinevognsprototypen
Rover T-3, der var udstillet i London ef-
teriret 1956. Denne vogn rummede, ud-
over turbinemotoren, adskillige spanden-
de konstruktionstraek, deriblandt kunst-



stof-karosseri, firehjulstrek, skivebrem-
ser, der var anbragt ved differentialerne
for og bag, og yderst serpregede for- og
baghjulsopheng. Om sidstnavnte, der
var en De Dion-konstruktion, fortaltes
dengang, at det oprindeligt havde varet
benyttet pd en privat racervogn pa Rover-
basis. Akselroret var lokaliseret i Jengde-
retningen ved hjelp af Watt-led ved
hvert hjul, i tvaerretningen ved hjzlp af
de stive drivaksler. N&r drivakslerne ikke
kunne ®ndre lengde under affjedrings-
bevaegelserne, mitte akselroret udformes,
sd det kunne gore det, og det mitte for-
synes med en skydemuffe i den ene side.
Men ikke nok med det. Anvendelse af
Watt-led medferte drejning af aksel-
enderne, og dermed vridning af akselro-
ret (som ved enkelte reaktionsarme), si
den omtalte muffeforbindelse méatte bade
muliggere lengdeendringer og drejning
af de to akselhalvdele i forhold til hin-

anden.
Det kunne altsg ikke overraske, at en

(%

Pd dette billede — lant fra Collectenr's »familiealbums, ses forbjulsophmngningen pa tyvernes

lignende bagakselkonstruktion blev be-
nyttet, da fabrikken i 1963 foretog en
radikal teknisk nyorientering med »2000«
modellen. I hovedprincipperne svarer den
nye konstruktion til T-3-modellens, men
de simple Watt-led er zndret, siledes at
de underste, fremadvendende arme er
skritstillede og danner stette for skrue-
fjedrene. De stive drivaksler er bevaret,
og det er ogsd her blevet oplyst, at en
ledforbindelse pd akselroret muligger den
ngdvendige lengdezndring. Derimod har
det ikke vaeret mig muligt at f§ fastsliet,
om forbindelsen ogs4 tillader drejning af
akseldelene. Det er nemlig ikke helt
utenkeligt, at man har undladt dette, og
kompenseret for den lille geometriske
ungjagtighed i forbindelse med ensidigt
hjulopslag ved at lejre Watt-leddene i
kraftige gummibesninger.

Under alle omstendigheder har Rover
med sin konstruktion fejet et interessant
nyt trek til billedet af De Dion-akslen.

(fortseettes side 311)

A o]
S
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Miller-racere. De Dion akslen er ophengt i to fremadrettede, kvartelliptiske bladfiedre i hver side,

0g bremserne er anbragt ved differentiales.
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Zodiac har fire forlygter og vekselstromsgenerator. Bemaerk luftindtaget under den forreste

kofanger.

FORD
ZEPHYR
0G ZODIAC
MARK IV

ord er tilsyneladende ved konsekvent
F at gennemfore V-motorer pi alle de
europziske modeller, og turen er nu
kommet til Zephyr, der som Mark IV
kommer med en V4, der dog ikke vil
blive lagerfert i Danmark, og en V6 péd
2,5 liter til Zephyr Six og en V6 pd 3
liter til Zodiac — der er altsd mere end
udstyrsmessig og tuningsmassig forskel
pé de to sidstnevnte modeller.

Dermed er det dog ikke slut pd nyhe-
derne, for der er tale om helt nye mo-
deller med nyt karosseri og frem for alt
med uafhengig baghjulsophengning. P
grund af de korte 60° V-motorer har det
veret muligt at legge reservehjulet frem

Med en egenvegt pi 1284 kg til en motoreffekt pa 118 hk har Zephyr 6 et godt kraftoverskud.
Zodiac vejer 1314 kg, men bar til gengeld ogsé 144 hk. Den kortere motor og de sterkt buede
dore og sideruder har sammen med den store akselafstand givet veesentligt forbedrede pladsforhold

sammenlignet med den foregdende model.




foran motoren, hvor det ikke alene kan

vitke som en stedpude og medvirke til .

en rigtig vaegtfordeling, men hvor det
samtidig friger plads i bagagerummet s-
ledes, at man har vzret i stand til at gore
udhznget bag bagakslen mindre, og det
medfgrer igen, at vognen ikke alene bli-
ver mere styrefglsom, men ogsd at man
ved belastning af bagagerummet ikke far
en stor vagt langt bag bagakslen med
forstyrrende indflydelse pd bidde vagtfor-
deling, styring og vognens lengdeakse i

rummeligt pé alle leder og kanter, og der
er blevet bemarkelsesvardig god ben-
plads ikke alene pd grund af den kortere
motor, men ogsa fordi akselafstanden er
blevet foreget til 2921 mm, hvilket vist
nok er den storste akselafstand pd en
masseproduceret europzisk personvogn
(Rolls-Royce og Mercedes 600 har begge
over 3 meter i akselafstand).

Motoren er opbygget pd samme maide
som den fire-cylindrede V-motor, der be-
nyttes til Corsair, hvilket blandt andet vil

I Zodiac er der fuld insirumentering med speedometer, omdrejningsteeller, amperemeter, benzin-
standsméler, kolevandstermometer, olietrybsméiler og elektrisk nur.

forhold til kerebanen, hvilket igen far
indflydelse pa lygteindstillingen.

Desuden har man gjort rattet indstille-
ligt, der er skivebremser med servofor-
sterker pd alle fire hjul, forseglet kole-
system med ekspansionstank, og Aerflow
ventilationssystem med afgangskanaler
ved bagruden. Lyder det ikke ret tillids-
vaekkende og fornuftigt?

Karosseriet er gjort vasentligt mere

sige, at forbrendingskamrene er dannet i
stempelkronerne. De cylindriske knastfol-
gere smores med tryk fra oliepumpen, og
olien fores frem til ventilmekanismen i
topstykket gennem de hule stedstenger.
Vippeatrmene er fremstillet af svaer pres-
set plade, og de er ophangt i kugleled pd
justeringsboltene, og da disse kugleled gi-
ver bevegelsesmulighed i alle retninger,
styres der i sideretningen ved hjlp af en
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gaffelformet foringsarm ved den gverste
del af stgdstengerne — det vil trods alt
stadig virke pinligt, hvis en vippearm
treeder ved siden af ventilstammen.
Traditionen tro er der tale om starkt
overkvadratiske motorer med 93,66 mm i
boring og slaglengde henholdsvis 60,30
mm og 72,41 mm for Zephyr og Zodiac.
Det ngjagtige slagvolumen bliver 2495
ccm og 2994 cem. Med et kompressions-
forhold p 9:1 udvikler Zephyr 118,5 hk
og Zodiac 144,5 hk begge ved 4750
omdr/min. Zephyr er monteret med en
enkelt Zenith karburator, medens Zodiac

Reservehjulet er
anbragt foran moto-
ren, og da det belt
dekker radiatoren,
er dennes pafyldnings-
studs anbragt i eks-
pansionstanken, som
ses under luftfilterer.
Luftindtaget er
anbragt under kofan-
geren og fores under
reservehjulet op forbi
radiatoren.

har en Weber dobbeltkarburator — ikke at
forveksle med registerkarburatoren — og
pd begge motorer er der fra hver blok en
tre-grenet udblesningsmanifold. Zodiac
leveres endvidere med vekselstromgene-
rator. :
Motoren er placeret lige over foraksel-
linien, og reservehjulet er som nzvnt pla-
ceret foran motoren. Dette bevirker, at
radiatoren sammen med ventilatoren er
anbragt ret lavt, og luftindtaget befinder
sig under den forreste kofanger. Da man
ikke uden videre kan komme til radiato-
ren, er ckspansionstanken anbragt hejt

Dette snit gennem Zephyr giver et indtryk af de indvendige pladsforbold og motorens anbringelse

over forakslen.
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Baghjulsophengningen er kendetegnet af flexibiliteten ved triangelarmenes indvendige hengsling,

der sker ved hiwlp af en reguler laske.

oppe i motorrummet, og pifyldning af
vaske sker gennem studsen pi ekspan-
sionstanken.

Forhjulsophzngningen er som ventet
system McPherson i en lidt modificeret
udgave. En svaghed ved dette system har
hidtil veret foringsrorets store sidepres,

Tilbageslag/aflastning||
T anl
Opslaglbelastning 'h |

Normal belastning * <
Midtlinie &

oGl
5
R

Tilbageslag/aflastning
= 2

nidr vognen gennemkgter et sving, men
det erkleres, at man i vid udstreekning
har afhjulpet denne mangel ved at pla-
cere skruefjederen ekscentrisk i forhold
til teleskopbenet séledes, at fjederen mod-
vitker sidetrykket af foringsroret. Nér de
til ridighed stdende mél tages i betragt-

MidtlinieNormal belastning |

/g% Opslag/bel

/ SRt
r\%\ / N\nrmal belastning

Tilbageslagcﬁq(la»slﬁnring

Baghjulets bevegelser under affjedringen. Til vensire ser man, hvordan spidsningen wndrer sig,
og #il hojre vises de maksimale ndslag under affjedringsbevagelsen set bagfra.
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ning, er det vel et sporgsmél, hvor stor
en virkning dette arrangement kan have.
Derimod virker det overraskende, at man
holder fast ved en enkelt laske til forin-
gen af teleskopbenets nederste ende, for
selvom denne laske danner en triangel-
arm sammen med krengningsstabilisato-
ren, ville det sikkert vaere formalstjenligt
at udskifte lasken med en reguler trian-
gelarm, da det tidligere var ret alminde-
ligt, at Zephyr-ejere klagede over, at vog-
nen ikke kunne holde forhjulsindstillin-
gen.

Baghjulsophengningen er ganske inter-
essant, selv om den ved en umiddelbar
betragtning kan virke ret ordinar. Det
langhalsede differentiale er boltet til den
bzrende konstruktion, og momentet over-
fores til baghjulene gennem kardanaksler
monteret med kardanled ved sdvel diffe-
rentiale som ved hjulnav, men der er in-
gen glidenot, hvilket vil sige, at man kan
optage sidekrefterne gennem de stive
kardanaksler, medens man binder affjed-
ringsbevagelsen til at forme sig som et
cirkeludsnit med radius svarende til af-
standen mellem de to kardanled. Hjulet
er ophangt i en triangelarm stobt i let-
metal, og den inderste lejring for denne
triangelarm er i modsatning til alminde-
lig praksis yderst fleksibel, fordi der be-
nyttes en Jaske i stedet for en enkelt heng-
seltap. Under normal belastning gar kar-

Hjulenes og kardanakslernes stilling under
normal belastning af vognen.
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danakslerne fra differentialet skrit ned-
efter til hjulnavene, og nér et hjul f. eks.
presses op i affjedringsbevagelsen enten
af en ujaevnhed eller pd grund af foroget
belastning p& bagvognen, vil hjulet folge
en cirkelbevagelse dikteret af kardanaks-
len, og hjulet ville fra sin lodrette stilling
indtage den kendte stilling med sterk
negativ camber, hvis der var tale om en
almindelig pendulaksel. Da der ikke er
nogen glidenot ved kardanakslen, ma hju-
let soge lengere. bort fra differentialet,
og denne bevagelse bliver mulig pd
grund af triangelarmens inderste hzngs-
ling i en laske. Armen giver sig simpelt-
hen, men samtidig vil lasken blive truk-
ket ud, og dermed saenkes den inderste
hengsling i realiteten, og denne bevaegel-
se af triangelarmen modvirker den nega-
tive camber siledes, at hjulets camber
holdes indenfor et snavert antal grader,
og samtidig kommer der logisk overens-
stemmelse mellem hjulets gjeblikkelige
styrt og spidsning.

Man skal ikke vare overvaeldende
skarpsindig for at regne ud, at ogsd det
yderste »faste« hzngslingspunkt for tri-
angelarmen méd vaere s fleksibelt, at det
kan téle den drejende bevaegelse af armen
i det vandrette plan, og her benyttes lige-
som ved laskerne kunstgummibgsninger,
der tillige virker stgjisolerende.

(fortsaettes side 311)

Hjulenes stilling under maksimale affjedrings-
bevagelser.
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I forbold 1il Prinz 1000 har NSU type 110 lengere forparti og storre akselafstand.

NSU 110 OG PRINZ 1000 TT

| MOGENS H. DAMKIER

n af efterirets nyheder var NSU

Type 110, der ganske vist betegner
en videreudvikling af Prinz 1000, men
der er alligevel si stor forskel, at Type
110 kan betegnes som en helt ny model.
I forhold til Prinz 1000 har man for-
leenget forpartiet ganske betragteligt, og
samtidig er akselafstanden blevet foraget,
s3 den nu andrager 2440 mm, hvilket
viser, at vognen er rykket et godt stykke
op i mellemklassen. Denne forggelse af
akselafstanden er sket ved at rykke for-
hjulene lengere frem, og derved er der
blevet vasentligt bedre plads i vognens
indre, idet skermkasserne til forhjulene
naturligvis folger med fremefter. Da pe-
dalerne nu er hengslet foroven, bliver
der tdlelig plads for kererens venstre
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fod, men der er unzgtelig forskel pi at
have plads til benet og pi at hvile benet
i en naturlig stilling — det sidstnzvnte
er stadig ikke tilfeeldet i Type 110. Det-
imod har forsedepassageren féet betyde-
lig bedre plads til benene, og det er i det
mindste et fremskridt. Bagagerummet er
samtidig blevet foroget til en volumen pi
ikke mindre end 490 liter, men nogen
reel facon har dette bagagerum naturlig-
vis stadig ikke, og da det nu en gang
ikke er grus eller sand, en almindelig bi-
list transporterer i sit bagagerum, har
faconen absolut lige s& meget at sige
som kapaciteten. Foruden bagagerummet
i forpartiet er der bag bagszdets ryglen
endou et rum under den opklappelige
baghylde, og dette rum har en kapacitet
pa 60 liter. Blot man har kufferter i de
rigtige faconer, vil man imidlertid kun-
ne medbringe en temmelig omfangsrig
bagage, og da vognen trods sin lave
egenvaegt har en nyttelast pd 420 kg, kan
man ogsi med sindsro udnytte bagage-
pladsen. Man kan endda sige, at jo tun-
gere genstande, der legges i forpartiet,
des bedre af hensyn til vagtfordelingen.



Hvis der kun er to personer i vognen,
kan bagagekapaciteten yderligere udvides
pid den mide, at man klapper bagsedets
ryglen ned og bruger bagsiden som en
platform til kufferter m. m. Benzintan-
ken ligger i det forreste bagagerum, men
den er trukket noget lengere tilbage end
pa Prinz 1000, og péifyldningen sker gen-
nem et afldseligt daksel i hejre for-
skerm. Ldsen til dette dzksel udleses
ved et trek i et hindtag fra vognens
indre. Bagagerummets hjelm udleses li-
geledes ved trzk i et hdndtag under ven-
stre side i forpanelet, og motorrummets
hjelm dbnes ved et trek i et hindtag
anbragt ved bagszdet.
Ventilationsanlegget er blevet zndret
til et system, der kaldes »Transair«, hvil-
ket vil sige, at ventilationsluften udsuges
gennem kanaler ved bagruden, og udsug-
ningen sker ved hjzlp af motorens ble-
serhjul. Desuden er der to friskluftkana-
ler med luftindtag over fotlygterne og
med udmunding i to drejelige jalousiski-
ver pd hver side af forpanelet. Ved hjzlp
af hindtag kan man regulere luftmang-
den eller helt lukke for luften i disse
friskluftkanaler, og ved hjalp af andre
hindtag kan man spezrre for den varme
luft til defrosterkanalerne — et szt hind-
tag er anbragt i hver side af forpanelet,
og betjeningen sker individuelt. Varme-
anlegget bestdr som hidtil af et frisk-
luftsystem, der forsynes med frisk ind-
sugningsluft af motorens blzserhjul, og
dette presses gennem stobte varmelege-

De tophengslede
pedaler giver noget
forbedrede plads-
forbold for koreren,
og interioret er som
sedvanlig i en NSU
pent og velordnet,
men det imiterede tre
Dé forpanelet giver en
billig virkning, som
man godt kunne
undvere.

mer, der opvarmes fra motorens udblas-
ning, og gennem stgjdempere sendes
den opvarmede luft gennem sidevanger-
ne frem til defrosterkanalerne. Ved
hjelp af smd lemme kan man dog &bne
for den varme luft ved sidevangerne si-
ledes, at luften strgmmer ind ved for-
sedernes benplads. Systemet virker for-
trinligt, men har dog én alvorlig mangel,
idet der ikke kan sendes kold luft gen-
nem defrosterkanalerne, og det vil sige,
at man under en regnbyge pi en mild
sommerdag umuligt kan holde vindspej-
let fri for dug, medmindre man samtidig
dbner for varmen. Til gengzld kommer
der ingen dugdannelser pd bagruden, og
at udsugningen fra vognens indre vir-
kelig er effektiv, kan man preve pd den
méde, at man dbner for de separate frisk-
luftkanaler, medens vognen holder stille
med motoren i gang, og nir man speeder
motoren op, kan man mearke en gennem-
stremning gennem disse kanaler, der el-
lers er baseret pd fartvinden. Anlegget
kunne dog dimensioneres noget rigeli-
gere, da man for eksempel vanskeligt
kan holde forruden fri for dug, hvis der
samtidig er dbnet for varmluftkanalerne
ved fodpladsen. Hvis blot de separate
friskluftkanaler kunne kobles til defro-
sterspalterne, havde alt veret i orden.
Instrumenteringen bestdr af et stort
speedometer, benzinstandsméler og et ur.
Desuden er der kontrollamper for lade-
strom, olietryk, blinklys, choker og fjern-
lys. P4 forpanelet er der endvidere to




kontakter til henholdsvis positionslys og
fjern-/nerlys lige til venstre for ratstam-
men, og helt til venstre pd forpanelet
sidder en drejekontakt til viskeren (to
hastigheder), og denne drejeknap har
tillige en gummibzlg til vindspejlsvaske-
ren. Denne balg, der benyttes til flere
tyske vogne, er lidt for smit dimensio-
neret, da man ikke kan fé tilstrekkeligt
tryk pd vandet, og derfor fir vindretnin-
gen en vasentlig indflydelse pd, hvordan
vindspejlet vaskes — har man for eksem-
pel sidevind fra venstre, er det vanske-
ligt at holde venstre side af vindspejlet
rent. Sikringsboksen er indbygget i for-
panelet dakket af et plasticdeksel, og
man kan siledes tilse eller udskifte sik-
ringer endda uden at forlade sin plads
bag rattet. P4 forpanelet finder vi end-
videre et ret stort askebager, en sokkel
til reparationslampen (kan ogsd benyt-
tes til opladning af akkumulatoren) og
et lukket handskerum.

Mellem de to forstole sidder hind-
bremsen, men pladsen mellem de to for-
seder er si kneben, at man kun lige ak-
kurat kan fi armen ned imellem szde-
hynderne. Lidt foran hindbremsen sid-
der to hindgreb til henholdsvis choker
og regulering af varm luft. De to for-
seder giver udmerket stotte for ryggen,
men ingen navneverdig stette i sideret-
ningen. Betraekket bestdr af vaevet kunst-
stof, der ikke virker koldt at sidde pd.
Der er udmerket plads ved bagsadet til
to personer, og selv hoje passagerer vil
finde lofthejden fuld tilstreekkelig. Ved
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Bagsedets ryglen kan
vippes fremover og pa
den made give foroget
bagageplads.

siden af bagsedet er der to store taske-
rum med armlen samt indbyggede aske-
bagre.

Motoren har man overtaget direkte fra
Prinz 1000, blot er boringen sat op fra
69 mm til 72 mm, og med en slagleng-
de p& 66,6 mm giver dette et slagvolu-
men pd 1085 ccm. Med 53 hk DIN til
en optanket egenvegt pd 716 kg har
man garanti for en levende og accelera-
tionsvillig vogn. Motoren er desuden
usedvanlig smidig og problemfri. Med
hensyn til motorkonstruktioner har NSU
et meget stort erfaringsmateriale at gse
af fra den tidligere produktion af motot-
cykler, og i virkeligheden kan motoren
i Prinz 1000 betegnes som fire Max-mo-
torer pd rad i let nedtunet stand. Ogsd
Max-motoren havde 69 mm i boring og
66 mm i slaglengde, men nu er man
altsd med held glet ud over den kvarte
liter i slagvolumen pr. cylinder. Den
tverstillede, luftkolede rekkemotor med
fem hovedlejer og overliggende knastak-
sel virker overmade stabil, selv ndr man
lader den trzkke op omkring de 7000
omdr./min., men pi den anden side
trekker den ogsd trods ret hgj total-
gearing jevnt og roligt i topgear ved si
lav en hastighed som 35 km/t, og fra
denne hastighed kan man uden videre
accelerere vognen op.

Ogsd transmissionssystemet betegner
en fin kvalitet, og selv om koblingen
vitker blgd og behagelig under normal
kersel, bliver man under accelerations-
proverne klar over, at den omgdende



kan bide sig fast uden tendens til at
skride og uden tegn pd overophedning,
selv ndr man gentagne gange skal fore-
tage forspg med maksimal acceleration.
Gearkassen har en glimrende synkronise-
ring og meget pracis funktion. Forste
gear forst ud omkring 40 km/t, og pé
turligvis afstemt af hensyn til vognens
stigeevne, og hvis man lader motoren gi
op pd fulde omdrejninger, treekker dette
gear forst udomkring 40 km/t, og pd
den anden side kan vognen gi skridt-
gang med motoren i tomgang, nir for-
ste gear er inde. Andet gear treekker ud
ved ca. 75 km/t, og tredje gear dzkker
omradet fra ca. 25 km/t til ca. 115 km/t.
Transmissionssystemet er overtaget di-
rekte fra Prinz 1000, og der er kun fo-
retaget en lille opgearing ved hjzlp af
den stgrre dzksterrelse. Trods mototens
smidighed kan det fastslds, at vognen
absolut ikke er undergearet, hvilket man
blandt andet kan se pd accelerationsti-
derne 50-80 km/t og 60-100 km/t, da
tiderne pd henholdsvis 11,7 sek. og 19,7

sek. ikke er noget at prale af. Man mi
blot erindre, at denne tidtagning ikke
har si overvaeldende praktisk betydning
under den daglige korsel, hvor man na-
tutligvis benytter sine gear, og disse
accelerationsprgver medtages kun for at
give et mere udtgmmende billede af
vognen. Da totalgearingen naturligvis
ogsi har indflydelse pd benzinforbruget,
mi dette tages med i sammenligning, og
nir man ved 100 km/t kerer 11,3 km
pr. liter, md dette absolut siges at vare
tilfredsstillende.

Baghjulsophengningen har man lige-
ledes arvet fra Prinz 1000, og den be-
stdr altsi af skrétstillede triangelarme,
der under affjedringsbevaegelsen forer
hjulet i overensstemmelse med aksel-
lengden, og der er derfor kun et enkelt
kardanled inde ved differentialet, men
hverken kardanled eller glidemuffe ved
hjulet. Det er en simpel og billig form
for baghjulsophengning, og den skulle
blandt andet retferdiggore brugen af
hakmotor, der som den evige undskyld-

I det ydre adskiller
Prinz 1000 TT sig fra
Prinz 1000 pd grund
af de fire forlygter.
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ning har fiet praedikatet »billigt at frem-
stille«, men da Type 110 koster over
20.000 kr. leveret pd gaden, er det van-
skeligt at indse, at hzkmotoren i for-
bindelse med denne baghjulsophangning
skulle vere s& rorende billig i fremstil-
lingsomkostninger sammenlignet —med
for eksempel frontmotor og forhjuls-
trek.

Forhjulsophangningen bestdr af korte
og lange triangelarme, og der benyttes
nu kugleled som styrebolte. Affjedrin-
gen virker noget blgdere end i Prinz
1000. Baghjulene har ved ubelastet
vogn let positiv camber, der andres
til let negativ camber, nir der kommer
passagerer pd bagsedet. Derfor virker
styringen nogenlunde ensartet uanset vog-
nens gjeblikkelige belastning, s& lange
der er tale om normal kersel. Nar man
er alene 1 vognen og kerer hirdt gen-
nem svingene, kan man pd grund af po-
sitiv camber klemme det belastede hjul
ind under vognen, hvilket giver det lille
karakteristiske spjet med bagenden.

Vegtfordelingen pd for- og baghjul er
ved tom vogn 43 % péd forhjulene, 57
% pi baghjulene, og denne vagtforde-
ling @ndres ikke vasentligt med én eller
to personer pi forsederne. Man kun-

ne vente, at for\;ognens forlengelse ryk-
kede tyngdepunktet noget frem i vog-
nen, hvilket skulle gere den mindre si-
devindsfolsom end Prinz 1000, men
trykcentret er desvarre flyttet med, og
Type 110 er derfor ikke vasentligt min-
dre sidevindsfelsom end Priz 1000.

Nir man sztter sig bag rattet; har
man en fornemmelse af, at der er lidt
kneben plads, nir man kommer fra en
storre vogn, men ndr man far set rigtigt
efter, har man i grunden al den plads,
man behover, blot er det vanskeligt at
f& anbragt det venstre ben i en naturlig
og afslappet stilling. Udsynet er udmar-
ket til alle sider, og viskerne holder
vindspejlet rent i et passende stort om-
rdde. N&r forsedernes ryglen vippes
fremover, er der udmearket indstignings-
plads til bagsedet, hvorimod haje per-
soner skal passe lidt pd hovedet, nir de
setter sig ind pa forsedet, men nir man
er blevet mindet om den lidt for lave
gvre derkarm ca. 16-17 gange, skal man
nok huske det resten af tiden.

Accelerationsevnen er som ventet for-
trinlig, og vognen er meget let at mangv-
rere, fordi gearskiftet gir si legende let,
koblingen er pracis i sin funktion, brem-
serne krever kun et meget lavt pedal-

Skont det opgivne
literindhold kan virke
lidt vildledende, er
bagagerummet under
fronthjelmen absolut
rummeligs, blot man
veksler sin bagage ud
i mindre enheder
frem for at benytte en
enkelt stor kuffert.



tryk (der var tromlebremser pi alle fire
hjul pd den provekerte bil), og styre-
tojet er letglende og pracist med en
yderst beskeden udveksling. Desuden
ligger samtlige kontakter og kontrolgreb
helt rigtigt for en naturlig betjening.
Til at begynde med foles vognen lige
lovlig levende i sine bevagelser, men

man bliver hurtigt fortrolig med den.

Kun nidr man kommer ud for sidevind,

Den tverliggende
luftkolede motor be-
virker, at motorens
tyngdepunkt ligger
meget tet ved bagaks-
len, men vognen er
alligevel noget hale-
tung. Den udpregede
sidevindsfolsombed
kunne imidlertid
sikkert reduceres ved
hielp af en anden
baghjulsophengning.

Hjulophengningen il forhjulene er blever wn-
dret i forhold til de tidligere modeller. Man
benyiter kuglebolte ved »styrebolten«, og en
skrdt fremadrettet reaktionsarm stotter den ne-
derste triangelarm. Pé det danske marked leve-
res type 110 med tromlebremser pd forbjulene.

bliver de slagagtige pavirkninger og smé
vinkeldrejninger uberegnelige, men og-
sd det kan man vanne sig til, og det er
maske verd at erindre om, at vi med
Prinz 1000 kerte en strekning pé ca. 500
km med hylende sidevind og en gennem-
snitshastighed pd ca. 100 km/t, og dog
foltes der ingen trethed efter korslen.
Dette skal imidlertid ikke betragtes som
nogen undskyldning for at fremstille




SPECIFIKATIONER

Importer: Fa. Fred. Rasmussen, Odense.

Motor: Fire-cyl., topventilet, med overliggen-
de knastaksel, luftkelet. Boring 72 mm,
slagleengde 66,6 mm, slagvolumen 1085
ccm, kompressionsforhold 8:1, maksimal-
effekt 65 hk (SAE) ved 5800 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 8,0 kgm ved
2500 omdr/min. Litereffekt 60 hk/l. (63 hk
DIN ved 5600 omdr/min).

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor
enkeltpladekobling, firetrins gearkasse
med synchromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: - 2,12:1,
1,17:1, 0,75:1, 0,53:1, gulvgear. Udveks-
ling motor/gearkasse 2,05:1. Bagaksel:
udveksling 3,78:1. Deakstorrelse: 155 x
13” (6,15 x 13").

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, reaktionsarme, skruefjedre,
teleskopdempere, kreengningsstabilisator.
Baghjul i triangelarme, skruefjedre, tele-
skopdeempere, kardanaksler med enkelt
kardanled.

Bremser: 200 mm tromlebremser, totalt be-
legningsareal 584 cm?, fabrikat: ATE-
Lockheed.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 225 watt,
akkumulator 32 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4000 mm, total
bredde 1500 mm, total hgjde 1390 mm,
akselafstand 2440 mm, sporvidde for 1280
mm, bag 1248 mm, fri hegjde fra vej 160
mm, benzintank rummer 44 liter, oliesump
rummer 3,0 liter. Egenveegt 720 kg. Effekt-
veegt 11,1 kg/hk. Tophastighed 141 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
26,8 km/t. Venderadius 4,65 i spor.

Pris: Kr. 19.990,—.

Sezrlige bemarkninger: Tandstangstyring,
udveksling 15,8:1. Lasteevne 420 kg. Ba-
gagerum 490 liter.

Tekniske oplysninger: Karburator Solex 34
PC 1. Tendrer: Bosch 225 T2, elektrode-
afstand 0,7 mm, kontaktafstand 0,40 mm,
forteending 6°, ventilspillerum: indsugning
og udbleesning: 0,2 mm ved kold motor.
Deaktryk forhjul 16-19 p.s.i., baghjul 20-23
p.s.i. Gearkasse og differentiale rummer
1,2 liter SAE 80 Hypoid.

BENZINFORBRUG

60 km/t 5,94 1/100 km
(16,9 km pr. liter)
80 km/t 7,07 1/100 km
(14,1 km pr. liter)
100 km/t 8,85 1/100 km/t
(11,3 km pr. liter)
120 km/t 11,25 1/100 km
(8,88 km pr. liter)

ACCELERATIONSEVNE
0- 40 km/t 3,7 sek.
0- 60 km/t 6,8 sek.
0- 80 km/t 11,5 sek.
0-100 km/t 18,0 sek.
0-400 m. 21,0 sek.
50— 80 km/t i topgear 11,7 sek.
60-100 km/t i topgear 19,7 sek.

5]
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sidevindsfelsomme hakmotorvogne, for
det er trods alt nok s& behageligt og sik-
kert at kore en vogn, der er sidevinds-
stabil.

Koreegenskaberne er i gvrigt vasent-
ligt  anderledes end i Prinz 1000, for
Type 110 foles mere sej og treg i svin-
gene, hvilket sikkert skyldes den for-
ggede akselafstand i forbindelse med.
den noget bledere affjedring, men da
Prinz 1000 er temmelig enestdende net-
op pa dette punkt, kan det fastslds, at
Type 110 i svingene har kereegenskaber
over middel. Ved ditekte hird kersel
kan man dog forholdsvis let fremkalde
en pludselig bagvognsudskridning, og
trods den kraftigere motor virker Type
110 ikke ner s3 sportslig i sine kereegen-
skaber som Prinz 1000. Ved normal kor-
sel er styringen neutral, men ved hur-
tig korsel gennem et langt sving kan der
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Et snit gennem NSU type 110.

frembringes en let overstyring, som man
dog meget let korrigerer ved hjzlp af
det hurtigtvirkende styretgj.

Korebanens smi ujevnheder absorbe-
res udmearket af affjedringssystemet, men
ved storre ujaevnheder og navnlig ved
skevhederne mellem de enkelte betonfag
pé en motorvej kan der opstd en del nik-
svingninger. Tvargiende riller eller
ujevn korebane i sving klarer Type 110
udmarket, og ved almindelig daglig ker-
sel prasterer vognen ikke overraskelser,
der kommer bag pa kereren. Derimod
ser man ikke nogen serlig begrundelse
for den forpgede motoreffekt, da vog-
nens tophastighed overskrider det, der
er behageligt, og det, vognen egentlig
magter. Retningsstabiliteten er tilfreds-
stillende indtil ca. 120 km/t, men over
denne hastighed har man lidt for travlt
med styretgjet, og tophastigheden blev
malt til 141 km/t. Det verste er imid-
lertid, at stojniveauet stiger ganske be-
tydeligt, s& snart man har passeret de
100 km/t. Dette virker besynderligt, nér
man tager i betragtning, at 120 km/t er
en normal marchhastighed pd de tyske au-
tobaner, og navnlig ndr denne hastighed
ligger ca. 20 km/t under vognens topha-
stighed. Der er svag hjulstsj og motor-
stej, men navnlig er der en voldsom re-
sonnans i karosseriet ved hastigheder
over 100 km/t, og ved 120 km/t og der-
over fgler man samme fornemmelse, som
man har i maskinrummet p& et motor-
skib. Derimod er der uszdvanlig ringe

vindstgj omkring karosseriet, og blot
man kerer med moderat hastighed, er
stojniveauet lavt, idet man faktisk kun
herer en svag hyletone fra bleseren.
Néir NSU kaldte sine forste bilmodel-
ler for Prinz, skyldes det udelukkende,
at navnet Kronprinz forekom at vare
for langt, men man har aldrig lagt skjul
pé, at det store ideal og det store for-
billede var VW, og Prinz’en skulle vare
en kronprins til den tyske bilkonge af
borgerlig herkomst. Med Type 110 har
man forladt Prinz-betegnelsen, fordi
man er kommet op i mellemklassen, og
nu skal man altsd til at konkurrere med
forbilledet. Hvis man samtidig havde
forladt de unoder, som VW er behxftet
med, si havde det veret en stor gevinst.
Lad gi at presseafdelingen hos VW har
veret i stand til at putte det store publi-
kum bldr i gjnene med sentenser som:
motoren er luftkolet, for luft kan hver-
ken fryse eller koge. P4 en nogtern sjel
virker den slags selvfelgelig som en gang
enestdende pladder, for nok kan luft
hverken fryse eller koge, men det koler
heller ikke bemaerkelsesvaerdigt godt, og
derfor finder vi i karburatoren p& Type
110 en elektrisk afspzrringsventil til
tomgangssystemet for at forhindre mo-
toren i at kere videre, ndr tendingen
er sldet fra — glodeteending er et temme-
lig almindeligt forekommende fenomen
for luftkglede motorer. Luftkelingen har
sin fordel ved en hurtig opvarmning af
motoren, men til gengald gir varmen
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Denne illustration viser, hvordan ventilationsanlegget er indrettet. Frisk luft (nopvarmet) kom-
mer gennem kanaler med indtag lige over forlygterne, og frisk luft (opvarmet) bleses ind i vog-
nen ved hjelp af motorens bleser, men det er ikke den opvarmede koleluft, man benytter. Samtidig
er der sugekanaler ved bagruden, og det er ligeledes bleseren, der suger luften fra vognens indre.

ogsd hurtigt fra motoren igen, hvilket
naturligvis ferst og fremmest er meark-
bart ved smiturskersel. Ligeledes giver
luftkglingen anledning til en del blaset-
stgj, og man mé nedvendigvis have den
ret kraftige og effektslugende bleser med
hele tiden. Hzkmotoren kan man accep-
tere i ganske smé vogne, der fremstilles
til den lavest tenkelige pris, men nir en
to-ders sedan med beskedne mal skal
koste 20.000 kr., kan man ikke forestille
sig, at den problemomkransede hzkmo-
tor skulle reducere fremstillingsprisen pa
en méde, der kommer forbrugeren til
gode. Nir vi alligevel vil forsvare en
pris pd ca. 20.000 kr. for denne vogn,
s3 kan vi kun gere det ved at se nedad
og ikke opad, for NSU 110 tiler ikke
sammenligning med de vogne, der ko-
ster ca. 4-5000 kr. mere, medens den
stir sig ganske godt i sammenligning
med de vogne, der koster 4-5000 kr.
mindre. Desuden er der god kvalitet i
detaljerne, og netop dette forhold kan
affede en del mrgrelser, for tenk hvis
NSU ville sztte sine glimrende elemen-
ter i den fine forarbejdning sammen pé
en mere automobilteknisk korrekt made
— det ville nzppe blive vasentligt dyre-
re, men det ville i allerhojeste grad blive
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bedre. Det kan derfor fastslds, at NSU
110 giver udmerket transportmulighed
for en familie, der ikke behgver at kore
for sterkt, men hvis man kan affinde sig
med pladsforholdene i Prinz 1000, far
man nok s& meget bil i denne model.

Prinz 1000 TT 2 % op

Gennem mearkelige kanaler rapporteres
det til vejrguderne, ndr jeg er pad vej til
Odense for at hente en NSU til prove-
korsel, for det medfgrer med usvigelig
sikkerhed vindstyrke mellem 9 og 10 el-
ler noget i den stormende retning, og
dertil szttes med rund hind en serie pi-
skende regnbyger. Virkelig bemzrkelses-
vardige betingelser for afprevning af en
hakmotorvogn !

En Prinz 1000 TT kan ganske enkelt
beskrives som en Prinz 1000 med 1085
ccm motoren fra type 110 blot med lidt
forhgjet effekt pd grund af bl. a. et stor-
re kompressionsforhold pd 9:1 saledes, at
effekten er 55 hk DIN ved 5500 omds/
min. Standardmessig udrustning er Mi-
chelin X dzk, og der er fire forlygter i
forbindelse med et 12 volt anleg. Det



indvendige udstyr er blevet suppleret med
en omdrejningstzller anbragt udmerket
pd overkanten af forpanelet lige foran
ratstammen og over det store, runde
speedometer — til gengald giver hverken
skala eller ndl nogen tydelig aflesning,
men det gor ikke si meget, da instrumen-
tet stort set er ganske overfledigt, hvis
man blot har lidt feling med en motor.
Det rgde advarselsfelt begynder ved 6500
omdr/min, men man behever ikke at vare
videre motormusikalsk for at here, at gea-
ret skal skiftes lzenge inden dette omdrej-
ningstal er ndet, da ventilerne giver lyd
fra sig allerede ved ca. 6000 omdr/min,
og man fir den bedste accelerationsevne,
hvis man skifter ved mellem 5.500 og
5.800 omdr/min. Desuden er der et lek-
kert to-egeret rat med whullettede«, bre-
de og flade stileger og riflet ratkrans,
der giver et udmarket greb i rattet—hvor-
for kan man for resten ikke 2 et s& godt
rat til alle biler? Det kan ikke koste me-
get mere at fremstille end de glatte rat,
og et godt og sikkert greb i styretojet tje-
ner dog sikkerhedens interesse frem for
sa mange andre sikkerhedsforanstaltnin-
ger.

Dertil kommer et par aldeles glim-
rende forstole, der giver ryggen fortrinlig
stotte ogsd i sideretningen, men desveerre

Interioret i

Prinz 1000 TT

preeges af de usedvan-
lig gode forstole.

er der kunstlederbetrzk, der ikke er be-
hageligt at sidde pa.

Med en egenvagt pid kun 680 kg har
man et fortrinligt kraftoverskud, men
man skal blot vare klar over, at trods
den sportsbetonede betegnelse i bogsta-
verne TT, skal man ikke forvente at kun-
ne gore sig gaeldende i konkurrence med
denne vogn, da den ifglge sin slagvolu-
menklasse ville komme i ret strengt sel-
skab, og de fleste rallies afgares nu tillige
pa specialetaper, der md betegnes som re-
ne hastighedskonkurrencer. Hvis man der-
imod vil have en lille sportsbetonet vogn,
der ikke er serlig dyr i anskaffelse, og
som i vedligeholdelse svarer til en almin-
delig standardvogn, sd gir man ikke helt
forkert af en Prinz 1000 TT, for den kan
give den samme forngjelse som en rigtig
sportsvogn.

Om valget af daktype er helt rigtig,
kan der szttes et sporgsmélstegn ved, da
man ved hérd kersel lettere far bagvog-
nen til at bryde ud, end tilfldet var ved
Prinz 1000 med almindelige dek, og det
skal vel at maerke noteres, at udskridnin-
gen ikke skyldtes hédrdfodet behandling
af gaspedalen sdledes, at det blev. den
storre motoreffekt, der blev afgerende i
dette sporgsmal. Alligevel er Prinz 1000
TT veasentligt mere sporsikker end de
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| SPECIFIKATIONER
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Fire-personers, to-ders sedan.

Importer: Fa. Fred. Rasmussen, Pjentedams-
gade, Odense.

Motor: Tveerstillet rekkemotor i vognens heek.
Fire-cyl., topventilet med overl. knastaksel,
luftkelet. Boring 72 mm,. slagleengde 66,6
mm, slagvolumen 1085 ccm, kompressions-
forhold 9:1, maksimaleffekt 55 hk (DIN)
ved 5800 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 8,2 kgm ved 2500 omdr/min. Liter-
effekt 50 hk/I. Effekt ifelge SAE 68 hk.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 4,356:1, 2,403:1, 1,538:1, 15151,
gulvgear. Bagaksel: udveksling 3,533:1.
Deekstorrelse: 135-13” Michelin X.

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange tri-
angelarme, skruefjedre, teleskopdempere,
kraengningsstabilisator. Baghjul i skrétstil-
lede triangelarme, skruefjedre, teleskop-
dempere, kardanaksler med enkelt kardan-
led.

Bremser: Forhjul: Skivebremser 251 mm, to-
talt beleegningsareal 83 cm?. Baghjul: 200
mm tromlebremser totalt beleegningsareal

292 cm?, fabrikat: ATE-Dunlop/ATE Lock-
heed.

Elektrisk anlzeg: 12v, dynamo 225 watt, akku-
mulator 32 amp. timer. ;

Mal, veegt: Total leengde 3793 mm, total bred-
de 1490 mm, total hejde 1364 mm, akselaf-
stand 2250 mm, sporvidde for 1246 mm, bag
1235 mm, fri hejde fra vej 195 mm, benzin-
tank rummer 37 liter, oliesump rummer 3,0
liter. Egenveegt 640 kg. Effektveegt 11,6 kg/
hk. Tophastighed 148 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 24 km/t. Vende-
radius 4,75 m, lasteevne 400 kg.

Pris: Kr. 22.000,—

Szrlige bemerkninger: Tandstangstyring, ud-
veksling 16,7:1. Bagagerum 250 liter total.
Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 34
PCIl. Teendrer: Bosch W 225 T2, Champion
N-9 Y, elektrodeafstand 0,6-0,7 mm, kon-
taktafstand 0,4 mm, forteending 6°, ventil-
spillerum, indsugning 0,2 mm, udblesning:.
0,2mm ved kold motor. Dektryk forhjul
18—20 p.s.i., baghjul 20-24 p.s.i. Gearkas-
se rummer 1,2 liter SAE 80 Hypoid (ved
udskiftning). Differentiale (total 2,0 liter).

ACCELERATIONSEVNE

0— 40 km/t 3,1 sek.
0- 60 km/t 6,3 sek.
0- 80 km/t 9,2 sek.
0-100 km/t 15,1 sek.
0-400 m. 19,3 sek.
50— 80 km/t i topgear 7,5 sek.
60-100 km/t i topgear 10,2 sek.

v

‘ BENZINFORBRUG

60 km/t 5,52 /100 km
(18,1 km pr. liter)
80 km/t 6,40 1/100 km
(15,6 km pr. liter)
100 km/t 8,12 1/100 km
(12,3 km pr. liter)
120 km/t 10,62 /100 km
(9,4 km pr. liter)
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fleste biler, og pa en snoet vej er den i
virkeligheden helt forrygende takket vaere
god vejkontakt, sporsikkerhed og det hut-
tigtvitkende styretoj i forbindelse med
vognens absolutte styrefalsomhed.

Accelerationsevnen er ganske glimren-
de, og det er ret interessant at kon-
statere navnlig vagtens indflydelse, nir
man sammenligner tiderne for accelerati-
on i topgear fra 50 til 80 km/t og fra 60
til 100 km/t med de tilsvarende tider for
type 110.

Trods det storre kompressionsforhold
virker motoren i denne udgave endnu me-
re smidig end i type 110, men det er na-
turligvis igen vegten, der ger sig gzl-
dende, men desuden kan man konstatere,
at vognen ved de laveste og ganske jev-
ne hastigheder gir absolut rykfrit, og det

(fortszettes side 312)
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fordele med Super Shell
-een af dem er kvik start

Benzin af top-kvalitet fremstilles ved en preecis blanding af for-
skellige komponenter — som hver har sit ganske bestemte formal.
F. eks. er her en demonstration af den fordel, en kvik-start-kom-
ponent giver Dem. Her er ikke tale om sammenligning mellem
forskellige benzinmaerker. Demonstrationen géar ud pa at vise virk-
ningen af blot een af de syv komponenter, der tilsammen giver
den overlegne kvalitet, som har gjort Super Shell til den mest
‘solgte super benzin i Europa.

Proven, som Shell-ingenigrer-
ne anvender til at demon-
strere kvik-start-komponentens
egenskaber, er bade uszd-
vanlig og overbevisende:

Der benyttes 8 biler - fire lyse og

fire morke - identiske i alle hen-
seender med undtagelse af ben-

zinen i tanken. Alle 8 vogne har
natten over vzeret anbragt i kele-
vogne ved —+10°C, og udtages
forst herfra umiddelbart for pro-
vens udferelse. | de fire lyse vog-
ne er der Super Shell, som inde-
holder kvik-start-komponenten. De
fire merke vogne korer ogsa pa
Super Shell - men uden kvik-start-
komponent. Korerne far besked:
»Start ved signal - og KOR!« Fla-
get ned, af sted gar det. De lyse

vogne med kvik-start-komponenten
er pjeblikkelig »oppe af starthul-
lerne« — de morke vogne har van-
skeligere start. Pa trods af en mo-
tortemperatur ved starten pa minus
10° C, er de lyse vogne efter 15
sekunder oppe pa 57 km/t og ferer
med 27 m eller mere.

Det er derfor, der er en kvik-start-
komponent i hver liter Super Shell,
De kober hos Deres forhandler

7 komponenter i Super Shell sikrer Dem 7 virkelige fordele!

1. Kvik start. 2.God gkonomi. 3. Hurtig opvarmning, hurtig acceleration. ‘4. Fuld motorkraft.
5 Jaevn motorgang. 6. Bevarer nyvogns ydelsen lzngere. 7. Ingen motorstop.

289



DEM
VI ALDRIG
SER (III)

Af Leon Ostergard

Itom Astor 4 M — 6 HK péa konventionel made.

Guazzoni Matta 50 er et yderst elegant lille perfektionist-koretoj med en litereffekr pi 160 HK.

GUAZZONI

fficina Meccanica Guazzoni i Mila-

no er en meget lille fabrik, naer-
mest et stort vaerksted, men her frem-
stilles antagelig den hurtigste 50 ccm
standardmaskine, der kan kebes i dag.
Ved siden af »150 Eksport«, en to-takts-
motorcykel uden nevnevardige serpreg
i det hele taget, fremstilles der en del



i)

go-kart-motorer, alle med drejeventil, og
det er erfaringerne fra denne motorkon-
struktion, fabrikken har udnyttet til ud-
viklingen af Matta 50. Motoren er en
en-cylindret to-takter med drejeventil,
sammen med karburatoren placeret pi
krumtaphusets venstre side. Boringen er
41 mm og slaglengden 37,5 mm. Slag-
volumen 49,48 ccm. Der anvendes en
stebejernscylinder med meget store kele-
ribber og et lemetaltopstykke; det hele
boltes til krumtaphuset med fire gen-
nemgdende stagbolte, og der anvendes
ingen toppakning. Letmetalstemplet har
to ringe og store udskaeringer ved skylle-
kanalerne. Krumtappen er samlet om
plejlstangens rulleleje. Krumtaphuset er
lodret deleligt, og venstre krumtaphalv-
del lejret heri i et kugleleje, der smores
af benzin-olie-blandingen. Her udenfor
ligger forst drejeventilen, dernast et
snekkedrev til omdrejningstalleren og
endelig karburatoren, der er en Dell’Orto
MA 18 (mm) B med indsugningstrom-

pet. Krumtappens hgjre halvdel er lejret
i to kuglelejer, hvoraf det inderste smo-
res fra benzin-olie-blandingen, det yder-
ste fra olien i forkaedehuset. Yderst pd
hejre krumtaphalvdel sidder svinghjuls-
magneten, der forsyner tendspolen un-
der tanken og 25 W lysanlegget. Pri-
mearkraftoverforingen foregdr med en-
kelt kade tilbage til en vid flerplade-
kobling pd den indgiende gearkasseak-
sel. De fire udvekslingsforhold skiftes
med dobbeltpedal i hgjre side, mens
kickstartermekanismen sidder i et szrligt
hus i venstre side udenpd bagkadens
lille keedehjul. Udstedningen er fort di-
rekte bagud, hvor karburatoren ellers
plejer at sidde — herved undgir man ef-
fektrgvende bgjninger og kan lettere af-
stemme hele systemet. For at lette kelin-
gen er ogsd krumtaphuset finnet — dette
samt gnskeligheden af en omdrejnings-
teller forstdr man, ndr man hgrer, at
maksimaleffekten er ikke mindre end 8
HK ved 10400 omdr./m, altsé en liter-

Mattacross 50 har faet lagt udstodningsroret helt op under sadlen.
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effekt pd ca. 160 HK. Kompressions-
forholdet er da heller ikke mindre end
17:1 (sytten til én) — det lyder drabe-
ligt, men er ikke sd usedvanligt i dreje-
ventilmotorer, motoren skulle da ogsd
g4 udmaerket pa almindelig superbenzin.
Ved udskiftning af stemplet og dreje-
ventilen kan effekten hzves til 11 HK
ved 12600 omdr./m, hvorefter maskinen
er konkurrencedygtig i banelgb. P4 fa-
brikken bliver motorerne provet for den
fulde effekt bade i benk og pa vej. Stel-
let er et dobbelt lukket rotstel i spinkle
stilror. Forhjulet er ophaengt i teleskop-
gaffel med hydrauliske dempere og luk-
ket med gummimuffer, baghjulet i sving-
gaffel med dbne fjederben om de hy-
drauliske dempere. Tank og sadel er be-
regnet til liggende korestilling ligesom
det smalle styr, der er monteret pd gaf-
felrorene. Samme sted sidder omdrej-
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Nerbillede af

Matta 50. Bemerk
fodhvilernes konsol-
ler, drevet til omdrej-
ningsteelleren og

udstodningsrorets
forlob.

ningstelleren og lygtehuset. Lydpotten
er fort direkte bagud og lagt ind mellem
baghjul og stelrgr — for at muliggere lig-
gende korestilling er begge fodhvilere
monteret bagude pid konsoller omtrent
pd hejde med bagdakket, og gearpeda-
len er si forbundet med gearkassen ved
hjelp af et stangtrak. Bremsepedalen i
venstre side aktiverer med kabeltrak
bagbremsen i modsatte side. Lysanleg,
horn og varktejskasse er let at afmon-
tere, hvis maskinen skal bruges til lgb —
totalvegten er 53 kg. Tophastigheden i
liggende korestilling ndr over 100 km/t.

Vagn Stevnhoved, Mogensgade 1 i
Grend har nu overtaget importen for
Danmark af Guazzoni og kan levere en
Matta 50 for kr. 2813 indregistreret pé
gaden med alle afgifter betalt, men excl.
omdrejningstzller. Reservedelslager er
ved at blive oplagt, og der kan eventuelt



leveres en stromlinjebekledning. S& hvis
man vil have et lille perfektionistkeretoj,
som der vil blive kigget efter pd gaden,
kan det altsd lade sig gore.

En trialmodel er nu ogsd blevet ud-
viklet under navnet »Mattacross 50«.
Fra standardmodellen adskiller den sig
ved zndrede hjul og skarme, bredt styr,
beskyttelsesgitre og -bgjler, luftfilter,
normal fodhvilerplacering og speciel sa-
del, der er havet si meget, at lydpotten
kan legges op under den med afgang
bagtil. Prisen foreligger ikke.

Officina Meccanica Guazzoni, Via Alta-
guardia 6, Milano (717), Italien.

ITOM

Itom er ikke helt ukendt herhjemme
— af og til ser man knallerter med ind-
bygningsmotorer fra denne fabrik. Fa-
brikken fremstiller udelukkende 50 ccm
to-taktere og har gjort en del for at be-
vate en fremskudt position i den sterke
konkurrence pd dette marked. I hvert
fald en overgang solgte man »produc-
tion-racers« for et overkommeligt belab,
og endnu i dag er Itom’s Astor 4 M den
hurtigste i sin klasse af 50 ccm standard-
modeller, ndr man ser bort fra ukonven-
tionelle to-taktere som Guazzoni. Boring
og slaglengde er 40 mm og 39,5 mm,
slagvolumen 49,5 ccm og maximaleffek-
ten 6 HK ved 10.000 omdr./m. Motoren
er retkonventionel med stebejernscylinder
— bemeark at keleribberne i modswtning
til letmetalcylindre med bedre varmeled-
ningsevne her bliver mindre nedefter.
Primer kraftoverforing ved skrdtskdrne
tandhjul. Koblingen er flerpladet i olie-
bad, og den fire-trins gearkasse er af den
serlige »constant-mesh« type, der an-
vendes bl.a. i Vespa og Zindapp — en
nermere beskrivelse kan findes i Motor-
cykelhdndbogen. Hovedlejerne smores
fra benzinen, det elektriske anleg er en
18 W svinghjulsdynamo med oliekolet
teendspole placeret under tanken. Karbu-
ratoren er af den sarlige Dell’Orto type
med vandret blandekammer, der tidli-
gete er omtalt under Betamotor. Olietil-

(fortseettes pa side 313)

IMPORTZR :
F. BULOW & CO.

i 112 lande over hele verden.
JAWA 125 cc — verdens mest
solgte 2-takter — koster

kr. 2112

JAWA 175cc.. ... kr. 2489, -
JAWA 250cc.. ... kr. 3438, -
JAWA 350cc..... kr. 4121, -

excl. lev. omk.

Forlang den udferlige JAWA-bro-
chure med alle tekniske data hos
JAWA-forhandleren.
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mekaniker

dr man demonterer ventilerne under
N en motorreparation, er det indly-
sende, at man anbringer dem i rigtig or-
den og rzkkefolge i et hulbraedt siledes,
at hver ventil kan komme tilbage i sit
gamle styr, men man burde ggre noget
lignende — omend af en helt anden grund
— hvis man tager tendrgrene ud af en
motor selv i de tilfzlde, hvor tendrerene
skal udskiftes.

Trods de moderne maileapparaters for-
treffelige egenskaber er der nemlig end-
nu en del, som man kan se sig til ved
hjzlp af tendrerene, medens man ikke
fir nogen hjzlp af apparaterne. Vi ser
helt bort fra de mange tendrersbilleder,
der kan fortelle en mangde forskellige

Aftoling af fordeleren vil losne den fra y;notor-

blokken.
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ting om motoren, og i det foglgende reg-
ner vi kun med overhedede eller for
kolde tendrer, hvadenten disse er sodede
eller ligefrem vade. Sporgsmalet er blot,
hvor i motoren disse teendrgr har siddet,
og det kan man kun vide, hvis man hol-
der styr pi dem under demonteringen.

Se nu blot pd disse sméd skitser, som
Champion Spark Plug’s ingenigrer har
sendt os. P4 fig. 1 er markeret to sodede
tendrer ved siden af hinanden i en raek-
kemotor, og det er i reglen ensbetydende

.med, at toppakningen er defekt mellem

de to cylindre.

Pi fig. 2 er det de to midterste tend-
ror i en reekkemotor, der er sodede eller
méske vide, og det kan naturligvis ogsd
betyde en sprengt pakning mellem disse
to cylindre, men nok si sandsynligt er
det, at det skyldes kogning eller fordamp-
ning fra karburatoren, efter at motoren
er blevet stoppet. Korte ture eller megen
stop-start kersel kan fd de to midterste
cylindre til at lide under for fed karbure-
ring, og i et sddant tilfelde bgr man kon-
trollere og regulere svemmerstanden samt
kontrollere svemmerventilens tethed — i
reglen kan fejlen rettes ved at udskifte
svemmerventilen, der pi grund af slid
dels giver lidt for hej svemmerstand dels
er lidt utet. I nogle tilfzlde vil det hjal-
pe at legge en varmeisolerende afstands-
skive ind mellem karburatoren og mani-
folden — en sddan er standard pd mange
motorer.

Pd fig. 3 ser vi en V-8 motor med
agte dobbeltkarburator (eller to karbura-
torer). Undertiden kan det virke meerke-
ligt, at fire teendrer er sodede, medens de
andre tendrer er normale, da tendrerene
sidder pd hver sin side i motoren og i
ovrigt forskellige steder. Den ganske na-
turlige forklaring er den, at den ene kar-
burator er fejljusteret eller defekt séledes,
at den giver for fed blanding, men mani-
folden ligger i en klump i midten, og det-
for er det vankseligt at se, hvilken kar-
burator der betjener hvilke cylindre, og .
fejlagtigt er man tilbgjelig til at tro, at
den ene karburator betjener de fire cylin-
dre i den ene side, medens den anden
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karburator klarer de fire cylindre i den
anden side, men se pi skitsen, hvordan
manifolden i de fleste tilflde er delt op,

for det giver forklaringen pd de tilsyne-

ladende tilfzldigt fordelte sodede taend-
ror. Naturligvis kan det ogsa forekomme,
at de fire ror ser ud til at have haft det
for varmt, men si har karburatoren blot
givet for mager blanding sandsynligvis
pé grund af for lav svemmerstand.

Hyvis der som pa fig. 4 sidder fire over-
hedede ror i de fire bageste cylindre, er
det ensbetydende med, at kolesystemet ik-
ke er effektivt. Det kan naturligvis skyl-
des bide en defekt termostat og tilstoppet
kolesystem pd grund af kalk eller slam.
Udskiftning af termostaten eller rensning
af anlegget vil give korrekt cirkulation til
de bageste cyllindre, med mindre vand-
pumperotoren er defekt.

Pi fig. 5 er der markeret et enkelt so-
det ror, hvilket kunne rette opmzerksom-
heden mod fejl pé strgmfordelerdakslet
eller teendkablet, eller man ma rette mis-
tanken til olie, der trenger ind ved en
ventil. Hvis det derimod er et enkelt over-
hedet ror, skal man legge merke til ten-

Fig. 2.

o e @

Fig. 4.
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Fig. 6.

dingstzkkefolgen, for det vil sikkert vise
sig, at det pigeldende ror sidder ved si-
den af det tendrer, der teender lige efter
i tendingsrekkefolgen. Fejlen skyldes da
induktion — »crossfire« — og man skal da
blot sgrge for at adskille de to teendkab-
ler der farer til disse to ror, s& de begge
kan tende pd det rigtige tidspunkt pa
»egen strom«.

P4 fig. 6 ser vi et fenomen, der navn-
lig kaytter sig til store amerikanske V-8
motorer, der aldrig fir lov til at slippe
mere end en brekdel af deres hestekraf-
ter los. De to bageste ror er oliede, og
det skyldes, at der pa grund af den lunk-
ne korsel dannes si megen slam i ventil-
kamrene, at de bageste returkanaler for
olien bliver tilstoppede, og olien tranger
sa ind i forbrendingskamrene ved ind-
sugningsventilerne. Da disse motorer i
reglen har hydrauliske ventilloftere, bli-
ver dzkslerne ikke taget af ved rutine-
messig ventiljustering, og s& sker ophob-
ningen af slam, uden at man kan gribe
ind i tide, simpelthen fordi man ikke har
set, hvad der foregdr under dakslet. Man-

(fortsaettes pa side 321)
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Skulle man vel tro, at dette egentlig er noget af en folkevogn?

COLANI
(T

AF JOHN E. BECH

I denne og folgende artikler bringer
SMJ en omtale af den internationalt
kendte tyske konstrukter og designer, Lui-
gi Colani og dennes spzndende og avan-
cerede sports- og racervogne.

For at starte i den rigtige rekkefolge
tager vi en af de mere »almindelige«
sportsvogne forst og begynder med Cola-
ni GT’en, der er baseret pd noget si vel-
kendt som en folkevogn.
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Folkevognen forvandlet
til raffineret racer

Hvem er Luigi Colani

Luigi Colani, der efterhdnden er sidst
i trediverne, har i flere &r vaeret bosid-
dende i Vest-Berlin, hvor han i et par
vaerksteder bygger sine meget specielle
plastic-biler. Sin uddannelse som kunst-
ig industridesigner har han féet pa det be-
remte Sorbonne universitet i Paris. Et af
hans specialer er aerodynamik, noget der
for gvrigt preger hans vogne. Efter endt
uddannelse har Colani blandt andet ar-
bejdet hos si kendte fabrikker som Bri-
stol i England og Douglas i USA.

11956 vendte Colani tilbage til Berlin,
hvor han driver en free-lance virksomhed



Set bagfra er Colani GT meget karakseristisk.

Der er nem adgang til bide for- og bagvogn og alisé ogsd 1il motoren.
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Originalskitse, der viser den nye fast-back hard-10p.

som kunst- og industridesigner. Hans
storste kunder er de parisiske sko- og mo-
dehuse, for hvem han kreerer sko. I 1963
modtog Colani fra Paris 4rets gyldne sko,
som den bedtse skocreateur det ir.

Desuden formgiver han alt fra skrive-
maskiner, glas, stole, knallerter til lastbi-
ler og hydrofoilbide. — I sandhed en me-
get alsidig herre, meget dynamisk og ska-
bende samt en stor og interessant per-
sonlighed.

Men tilbage til sportsvognene, som er
Colanis store interesse og lidenskab. Hans
egen vognpark er stor og teller foruden
egne produkter fornemme mzrker som
Maserati og Facel Vega.

Med hensyn til at benytte glasfiberar-
meret plastic til karosserier og lignende
herer Colani med blandt pionererne.
Allerede i 1949 byggede han i Paris en
lille sportsvogn med Simca motor og pla-
stickarosseri. Siden da er 10-15 forskel-
lige sportsvogne blevet til ved anvendelse
af mekaniske elementer fra s& kendte fa-
brikker som Lancia, Abarth, Chevrolet
samt BMW og VW. Ind imellem har der
blandt andet varet tid til at konstruere
og bygge specielle high-speedvogne og en
lille el-drevet bybil.
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Men Colani er ogsd en mand med tan-
kerne langt inde i fremtiden, og til de
allersidste ting, der har forladt hans teg-
nebradt, horer en meget avanceret Colani-
version af den succesrige amerikanske ra-
cervogn, Chaparral. Chaparral’en, som
man allerede kender den, er efter Colanis
mening ubetinget gjeblikkets bedste og
mest moderne racervogn. Den amerikan-
ske vogn er allerede aerodynamisk, men
Colani har ved udarbejdelsen af sin Cha-
parral version benyttet sin aerodynamiske
viden fuldt ud og skabt en sportsvogn,
der virkelig peger ind i fremtiden.

Dette er blot en meget begrenset pre-
sentation af geniet Luigi Colani. Vi vil
som nzvnt i kommende artikler se naer-
mere pa hans sportsvogne, og serien afslut-
tes bl. a. med Colanis Chaparral version.
Der bliver virkelig noget at se frem til!

Man tager en folkevogn

Som tidligere nevat er udgangspunk-
tet for en Colani GT en almindelig fol-
kevogn. Hvis man har en komplet bil,
demonterer man blot karosseriet og mon-
terer Colani karosseriet. Dette er natur-
ligvis fremstillet i glasfiberarmeret pla-



stic og bestar af ganske f& dele (se tegn.).
Onsker man at starte med byggeszttet, si
koster dette i Tyskland 2.800 DM, hvoz-
til s& kommer de nedvendige folkevogns-

dele. Er man bosiddende her i landet og

onsker at bygge en Colani GT, si kan
de ngdvendige VW-dele med fordel ko-
bes brugt for eksempel i Sverige.

Under det slanke forparti er der place-
ret en speciel benzintank, reservehjulet
har ogsd sin plads her. To faconformede
seder medfolger ogsd. Bag disse er der
plads til bagage og en nedsldet kaleche.
Denne eller en fast-back hard-top leveres
ekstra, men til en meget overkommelig
ptis.

P4 grund af det nye karosseris lave
vaegt, reduceres den samlede vaegt med
citka 125 kg. Dette bevirker i forening
med den meget aerodynamiske udform-
ning og det reducerede frontareal, at top-

hastigheden uden videre forgges med 25
kmy/t.

Med hensyn til koreegenskaberne, sd
bevirker det lavere tyngdepunkt, at ogsd
disse bliver bedre. @nsker man en endnu
storre effektforogelse, kan motoren jo
tunes eller storre VW- eller Porche-motor
monteres, men si anbefales det ogsi at
udskifte bremserne, enten med Porche
bremser eller Maico skivebremser.

Meget specielle danske afgiftsforhold
gor, at man skal betale ny omsetningsaf-
gift, hvis man udskifter karosseriet pa
sin folkevogn med for eksempel et Colani
GT karosseri, og si bliver det nemt en
lidt dyr speg.

Bedst kan det detfor svare sig at frem-
skaffe de ngdvendige VW-dele og sa byg-
ge vognen op. S& slipper man med én
gang afgift.

Detailtegning over Colani GT byggesat.
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Nar verdens fornemste og mest velrenom-
merede bilproducent siger god for BP
LONGLIFE, s er det en triumf for BP -
og en helt urokkelig garanti for, at ogsa DE
trygt kan kere pa denne epokegorende mo-
torolie! Vi ved ikke, hvilken bil De keorer,
men vi ved, at alle biler kan kere indtil
15.000 km eller maksimum 1 &r mellem
hvert olieskift, nar blot man serger for, at

BP LONGLIFE (15.000 km eller 1 ar

mellem hvert olieskift)
har faet en fornem anbefaling..!

Rolls-Royce godkender BP LONGLIFE til brug i Rolls-Royce og
Bentley med et olieskiftningsinterval pa 20.000 km eller 1 ar.

olien altid star over minimumstregen pa
oliepinden...

Olien er det vigtigste ved bilens vedlige-
holdelse. BP LONGLIFE er verdens mest
afprovede motorolie (mere end 8 millioner
kilometers provekersel under streng viden-
skabelig kontrol). Den forhindrer slam-
dannelser, giver let start og fuld motor-
beskyttelse.

i

visco-static .

LONGLIFE

BP
LONGLIFE

Danmarks
mest avancerede
motorolie
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Blodtypebetegnelse pa fgrerbeviset

vil ikke have nogen betydning

Man gnsker fuld sikkerhed fer en blodtrasfussion

nder den aktuelle debat om eventuel
@ndring af bestemmelserne vedro-
rende forerbeviset har det vaeret navnt,
om det ikke var en idé, hvis indehaverens
blodtype blev anfert pd forerbeviset, sd-
ledes at det ved et eventuelt ulykkestilfal-
de med pifolgende blodtransfussion om-
gdende var muligt at fastsld patientens
blodtype. Det kan jo desvaere ofte vare
en kamp om liv og ded, og hvis en sidan
vejledende oplysning pé forerbeviset kun-
ne vare med til at spare kostbare minut-
ter, s& var det nok en ting, der var verd
at overveje. Eller man kunne miske ten-
ke sig blodtypen indgraveret pid bagsiden
af et armbéndsur eller pd en selvplade,
som skulle bazres i en kaede om halsen.
SM]J har undersogt sagen for at finde
ud af, om der var baggrund for en sidan
foranstaltning, og i givet fald hvorledes
hele sagen si eventuelt skulle gribes an.
Det viser sig imidlertid, at sagen tidli-
gere har vearet rejst, narmere betegnet for
et par 4r siden. Resultatet blev dengang,
at ledende medicinere udtalte, at det fak-
tisk ingen praktisk betydning ville have,
om man, fer en blodtransfussion blev
foretaget, pd et kort eller lignende kun-
ne aflese patientens blodtype, heller ikke
hvis der var tale om et alvorligt ulykkes-
tilfeelde. Man er nemlig i sidstnzvnte
situation i besiddelse af forskellige blod-
standsende midler, som bevirker, at man
altid kan vente det gjeblik leengere, indtil
man selv har foretaget en blodtypebe-
stemmelse. Og en sidan vil altid under
alle omstendigheder blive foranstaltet,
fordi man for enhver blodtransfussion
gnsker at vare fuldsteendig klar over pa-
tientens blodtype. N4&r man tager si al-
vorligt pa disse ting, skyldes det simpelt-
hen, at en forkert blodtype vil betyde
deden for patienten.

De af leserne, der har veret soldater
o.., vil her miske indvende, at alle i
Kongens kla'r, berer en metalplade om
halsen, hvorpd vedkommendes blodtype
er noteret, siledes at man i krigstilfelde
hurtigt kan se, hvilken blodtype en sdret
soldat har. Dette er helt korrekt, men be-
merk lige, at det er med henblik p krig,
dette system benyttes. Og det skyldes gan-
ske enkelt, at man ikke i krigstilfzlde har
laboratorier med ved fronten, og si ta-
ger man selvfglgelig chancen. I krig er
verdien af et menneskeliv jo desvarre
ret begrenset. Man redder, hvad reddes
kan, og ser si stort pd, om der ind imel-
lem kan ske beklagelige fejltagelser.

Men et er alts krig, et andet — trods
alt og heldigvis — fred!

jeb.

4

9,

X RODEKASSEN'

Tuningsset til Cortina 1200 cm3 be-
stiende af Weber registerkarburator, ind-
sugnings- og udstedningsmanifold alt
som pd Cortina GT szlges for kr. 400,~
kontant.

Tophastighed over 140 km/t.
Acceleration 0-80 kmj/t ca. 11 sek.
Georg Giillich,
Skovvej 17, Vedbzk.

*

SOGES: Komplette drgange (gerne
uindbundne) af SMJ fra og med 1. drg.

 til og med 1953.

Knud E. Paulsen,
Orstedsgade 22, Rudkebing.
(09) 51 18 66.
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Batterimeter

Jo bedre bilist -
des storre krav til
instrumentpanelet | Y,

Kelevandstermometre

Sportskererne ta’r det som en selvfglge - er-
hvervschauffgrerne ved det - treenede bilister
har fundet ud af det: det er sikrere, sjovere, bil-
ligere at kunne sidde ved rattet og se ngjagtigt,
hvordan det star til i motoren!

Amperemetre Vacuummeter Olietermometer

o

Impuls-omdrej- Elektriske ure
ningstzeller
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Jo bedre instru- e enie s

mentpanel -
bedre bilist

leret. Tal med veerkstedet
des eller forhandleren om de
enkelte instrumenter (pri-
ser fra kr. 29,85) og de

forskellige instrumentpa-
neler (priser fra kr. 7,10)

Panel til et instrument

Panel til tre instrumenter

Panel til to instrumenter og en
impuls-omdrejningsteeller

De luxe panel

Cooper-instrumentpanel

K@BENHAVN - RANDERS

SMITHS mesmmsss
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Mercedes-Benz' beromte »Rennleiter«,
Alfred Neubauer rundede den 29. marts
de 75 ér, og han er stadig i viger, omend
han nyder sit otium bl. a. med at skrive
sine memoirer. Fra tid til anden dukker
han dog op pd vaddelgbsbanerne, hvor
han ikke er bange for at give gode rdd. I
1919 kom Neubauer til Austro-Daimler
som teknisk assistent for den tekniske le-
der, Dr. Ferd. Porsche. Neubauer blev
fast korer pa fabrikkens hold, og i 1922
vandt han det ungarske rally og placerede
-sig fint i Targa Florio. Da Porsche 1 1923

blev teknisk leder 1 Daimler Motoren Ge-
sellschaft, tog han Neubauer med til
Stuttgart, hvor han blev chef for kontrol-
afdelingen, senere knyttedes han til for-
sogsafdelingen og til slut blev han leder
af veeddelgbsafdelingen. I 1924 blev han
nr. 3 i Targa Florio, men han trak sig
tilbage fra aktiv deltagelse og helligede
sig organisationen bag fabrikkens hold,
og det var i denne egenskab han opnédede
stor bersmmelse. Under hans jernhérde
disciplin kom kerere som Rudolf Carac-
ciola, Seaman (der ikke brad sig spor om
tysk opfattelse af disciplin), Hermann
Lang, Karl Kling, von Brauchitsch, Fan-
gio og Sterling Moss. Neubauer’s organi-
sationstalent var ikke mindst skyld i de
endelose sejre for Mercedes i drene mel-
lem 1934 og 1940, og han stod ogsi bag
den fornyede, men kortvarige lpbsdelta-
gelse i drene 1952-55. Under et lgb var
Neubauer den hérde og utilnermelige
feltherre, men ellers er han usedvanlig
hyggelig og morsom at vare i selskab

e,

Fra Tysklands GP 1937, da Caracciola vandt og satte ny lobsrekord med 133,2 km|t. Fra venstre

il hojre ses von Brauchitsch, Neubauer, Seaman, Hermann Lang og Caracciola.
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Bera folger med i alt,
bvad der sker, medens
hendes herre passer
arbejdet.

med, og de, der har overvaret hans glans-
nummer som »Der Fiihrer spricht im
Sportpalast«, glemmer den ikke i hast.

*

Samarbejde mellem Lotus
og Studebaker

Fra amerikansk side foreligger der nu
konkrete oplysninger giende ud pi, at
Studebaker Corporation har indgdet sam-
arbejde med Lotus med henblik pid det
store Indianapolis-lgb. Man har dannet
en sikaldt STP Division, der vil stille

med ikke mindre end seks vogne. To af
disse vil vere helt nye Lotus 42 racet-
vogne med de nye 16-cyl. BRM motorer.
Desuden meder man med to Lotus 39 B
vogne med Ford V8 motorer samt to nye
amerikanske Novi racere med Ferguson
fire-hjulstrek og Novi V8 motorer med
kompressor.

Sidste 4rs vinder og verdensmester
Jim Clatk er engageret som korer til den
ene af de to Lotus—BRM vogne.

*

S

3-delt, polstret med sort imit. nappa,
med handskerumslager og plads til

Pris incl. oms. kr. 150,00

INSTRUMENTPANEL MORRIS MASCOT/AUSTIN PARTNER

4 ekstra instrumenter samt 5 vippekontakter

v/ H. NELLEMANN

Jagtvej 5-7 — Kobenhavn N
TIf. (01) 34 32 92
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I reglen er det kun portvagtens og natte-
vegterens hunde, der har adgang til en
bilfabrik, men Bera sidder hver dag ved
samleb&ndet hos NSU, for Bera er forer-
hund for sin blinde ejer, Herbert Titze,
der med stor orden og akkuratesse mon-
terer den indvendige bekledning med
hindgreb o.s. v.

Bera keder sig ikke, for der er nok at
se pa hele tiden. Hendes far har ogsi for-
stand pd schaferhunde, der kun mi f3
mad en enkelt gang om dagen, men s&
skal det ogsd vare et ordentligt méltid pa
21/5-3 liter bestdende af okseked pa dise,
havregryn, ris, en mggeblomme og en
spiseskefuld druesukker. Bera fir ogsd
lov til at sove i det fri, undtagen i sterk
frost, og hvis hun ikke har opfyldt sine
pligter eller pd anden made varet mindre
heldig, ma hun i to minutter sidde stille
pa straffemdtten, hvilket er si flovt, at
det nasten ikke er til at bere for en rig-
tig hund. Bera er pd grund af sin rigtige
pleje og sin gode trening si fin en forer-
hund, at hr. Titze haevder, at han ikke er
blind, han kan blot ikke se.

*

»Officiel fortegnelse over godkendte
campingpladser i Danmark« er udkom-
met (kr. 4,50). Samtlige 440 godkendte
lejrpladser er opfert i den lille bog (lom-
meformat 254 sider), og for 90 % af
pladsernes vedkommende findes tilkgr-
selskort, medens alle vigtige oplysninger
er anfort med symboler sammen med en
kortfattet beskrivelse, hvis vigtigste ind-
hold ogsa stir pa engelsk. Symbolforkla-
ring m. m. findes af hensyn til udenland-
ske campister pd engelsk, fransk og tysk
foran i bogen.

I 1965 var der 420 godkendte lejrplad-
set, og af disse har de 391 indsendt stati-
stik over overnatninger, der for disse
pladsers vedkommende lgb op til 3,6 mil-
lioner. Der er udstedt ca. 175.000 lejrpas.

*

Volkswagenwerk AG ved Emden er ble-
vet ombygget siledes, at produktionen i
midten af dette dr kan foreges til ca.
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1.000 enheder pr. dag, hvilket nasten er
en fordobling, da der for tiden afsendes
550 enheder dagligt fra Emden. Denne
den femte VW fabrik i Tyskland er ind-
rettet som en samlefabrik med nogen
egenproduktion, og fabrikken leverer ho-
vedsagelig til eksport, da der er mindre
end 2 km mellem samlebdndet og kajan-
lzegget. Hver dag modtages 50 jernbane-
vogne med karosseridele fra hovedfabrik-
ken i Wolfsburg, og via Wolfsburg kom-
mer der motorer fra fabrikken i Hanno-
ver, geatkasser og chassiser fra fabrikken
i Kassel og foraksler fra fabrikken i
Braunschweig. Det kan virke noget uprak-
tisk at anlegge fabrikkerne si spredt,
men nu om stunder mad ‘man simpelthen
opfere fabrikkerne, hvor der er mulighed
for at skaffe den nedvendige arbejds-
kraft.

*

For at sikre effektiv reservedelslevering
overalt i landet har importoren af Austin,
De Forenede Automobilfabrikker A[S,
Odense, oprettet en abonnementsordning
for sine forhandlere. I stedet for blot at
gore opmaerksom pd, at der nu skal be-
nyttes de og de dele til de nye modeller,
bliver et rimeligt antal dele sendt automa-
tisk til forhandleren gennem abonne-
mentsordningen.

*

Renault 10 kan nu ogsé leveres med auto-
matisk transmission. Prisen er kr. 21.745.

— Er det vores nye bil? Jamen der er jo ikke
plads til mor!



Morris Mascot

Under vedligeholdelsesarbejdet pd min
vogn er jeg stedt pd forskellige proble-
mer, som jeg i min ubetingede tillid til
SMJ er sikker pi, De kan svare pa.

1. Ved ca. 30.000 km (1 &r) maitte
jeg demonterer topstykket for udskiftning
af en kelevandsslange, og jeg konstatere-
de, at jeg siden sidste karburatorjustering
for 14 dage siden har kert pd for fed
blanding, da der var et overtrak af blad
sort sod, samt en ret tyk gullig blyholdig
aflejring pa det lodrette stykke ved ind-
sugningsventilen. Det bgr vel kunne und-
gds, men hvordan. Jeg kerer pa Esso Su-

er.

Af lyst til arbejdet kunne jeg taenke
mig at udfere en let hindtuning efter
Deres tidligere artikel, og i den anled-
ning vil jeg sperge, er en Kenlowe ther-
mostatventilator velegnet til Mascot eller
»hvad«.

Indeholder Pronto silicone?

Definition for en short-motor.

P.E.L., Valby.

Det ser lidt drastisk wud, nir topstyk-
ket afmonteres, fordi der skal wudskiftes
en kolevandsslange, men det har mdiske
veeret nodvendigt. Det er ikke sikkert, at
karbureringen har veret forkert, skont
det sorte lag sod umiddelbart kunne tydes
i den retning. Sporgsmalet er nemlig,
hvilke betingelser motoren korte under
umiddelbart inden den blev stoppet sidste
gang inden demonteringen. Hvis den f.
cks. har kort tomgang i nogle minutter,

SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfalger svarporto til direkte besvarelse

kan der komme et sidant sodlag, og det
samme vil vere tilfeldet, hvis den er ble-
vet startetr pd choker for blot at blive
kort ud af eller ind i garage. Selv mode-
rat bykorsel inden demonteringen kan
vere skyld i sodlaget. Hvis der derimod
har veret tale om normal landevejskorsel
umiddelbart inden demonteringen, bor
pumpetryk, svommerventil og svommer-
hojde konirolleres. Pumpetryk og svom-
merventilens iethed kan kontrolleres med
et specielt instrument (tidligere omtalt i
SMJ), og svommerhojden males med en
maledorn.

Det gule lag ved indsugningsventilen
er sikkert »gum« (inddampningsrester)
tilsat flere aflejringer. Det er vanskeligl
at undgd sidanne aflejringer, men hvis
man polerer sine indsugningskanaler med
hojglans, fir de ikke sa let fodfeste, og
det giver pd lengere sigt belonning for
dette arbejde.

Man anvender med fordel enten Ken-
lowe bleseren eller en Autofan til Mas-
cot — eller Morris Mini, som den hedder
nu. Sidstnevnte er den letteste at montere
og tillige den billigste, og pi grund af
radiatorens serlige  placering i denne
vogn kan det vare en fordel med nogen
bleservirkning konstant.

Pronto skulle ifolge vore oplysninger
ikke indeholde silicone. Definitionen for
en short-motor er folgende: Cylinderblok
monteret med krumtapaksel, plejlstenger
og stempler samit knastaksel og tilhoren-
de drev (tandhjul eller kede) samlet med
fabrikkens specifikationer for spillerum

307



Meget ervundet nar Deres vogn far
detberamte EXTRA-sku

7

| ESSO EXTRA

\

22
1
i
H

{

Y,

KOM EN TIGER i TANKEN

Der er EXTRA kraefter i Esso Extra Benzin. De vil opleve Deres bil
steerkere end nogensinde... starten lettere, accelerationen bedre...
teendror, indsugningssystem renere... og aldrig har De fglt motoren
g4 mere jeevnt og behageligt. Der er kort sagt mange gode grunde
til at komme en tiger i tanken.

MASKE HAR DE GEVINST PA DERES NUMMERPLADE!

Karer De privat personvogn, scooter eller motorcykle, kerer De benzindreven vare- eller lastvogn pa gule plader
eller papegojeplader... sa besog en Esso Service Station, s De samtidig kan se, om De har vundet. Hver
14. dag udtrakkes et lykkenummer, der viser de tre sidste tal pA en dansk nummerplade. Har De disse tre tal
pa nummerpladen, har De vundet 50 kr. i gavechecks. Er der flere brugere af et keretaj, vil-den forste, der
melder sig, blive betragtet som vinder - for der er naturligvis kun EEN preemie pr. vogn. Preemievinderne i
denne traekning skal have besegt en Esso Service Station inden den 18. maj 1966.
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og tolerancer. 1 de fleste tilfeelde er olie-
pumpe og stromfordeleraksel tillige mon-
teret sdledes, at der kun mangler topstyk-
ke, bundkar og hjelpendstyr. En short-
motor kan vere fabriksny, eller den kan
veere fabriksrenoveret.

*

I folge min udgave af »Min bil og
jeg« (ma veere en temmelig gammel ud-
gave, red.) kontrollerer man sin motors
kompression ved at bemzrke modstanden,
ndr man drejer motoren med héndsvinget.
Jeg er selv s& heldig at have et sidant,
men da der er mange, der ikke har et,

i 1
; I«Schraderdcek—
trykmaler med
aftaget hoved
= 8
!

<—Gummislange

files
( 1 <+—Cykelventil med
(O) «-Motrik og
:\spcendplude
;" vandhanepakn

(opboret)

Teendrer
uden ,,indmad"”

kunne min billige Storm-P-kompressions-
tester médske have interesse for nogle af
SMJ’s lzesere. Her er opskriften: '

Ez kasseret tendror: indmaden slds ud.

En ventil fra en cykelslange: ventilens
krave files, si den kan vrikkes gennem
hullet gverst i tendroret.

En 15" vandhanepakning bores op og
settes pd ventilen og strammes taet til med
ventilens spendplade og metrik.

Man tager nu sin dektrykmaler (en
Schrader er f.eks. velegnet) og skruer
hovedet af den.

Med et stykke gummislange (f. eks.
benzinslange) forbindes de to dele, idet
slangen skydes udenpd ventilen og prop-
pes 151 cm ind i trykmaleren, som det-
med er klar til brug.

Den monteres i tendrershullet og mo-
toren drejes 5-6 omgange med starter
eller sving, hvorefter trykméleren viser
f. eks. 45. Man kan derefter sammenligne
cylindrene. Hvis mileren gir i bund (vi-
ser 50) m& man anvende en lengere slan-
ge. Jeg bruger ca. 25 cm til en lavkompri-
meret motor, — en hejkomprimeret skal
have noget mere. En »syg« cylinder kan
f. eks. vise 35 men de gvrige ligger med
kun en stregs forskel omkring 45.

B.O. Larsen, Lillevangsvej 88,
Farum.

*

Autonic transformer

M2 jeg som glad laeser af SM] have
lov til at stille Dem et par tekniske
sporgsmél til direkte besvarelse?

Jeg har bemerket, at De flere gange
har fremhaevet Autonic transformer, er
det det samme som transistortzending?
Hvor kan man i givet fald kebe Auto-
nic, og hvad koster den, er driftssikker-
heden god?

Endelig, kan man opné det samme med
en Lucas olickglet sportstendspole?

S8 meget om det, derudover skulle De
vel ikke ligge inde med accelerationstider
og tophastighed for Hillman Sunbird
med 91 hk. sportsmotor, eventuel prove-
karselsrapport herom?

K. B., Roskilde.

Autonic  transformeren er ikke det
samme som iransistoriending. Det er
snarere en tendspole med lukket magnet-
felt, og den udskiftes uden videre med
en almindelig tendspole. Fordelen ved
Autonic transformeren er den, at den gi-
ver en stor overslagsspanding ogsa ved
de store omdrejningstal, men den krever
kun en yderst beskeden primersirom, og
derfor holder kontaktpunkterne lengere.
Med en sportspole kan man fa endnu
hojere overslagsspending ved de siore .
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omdrejningstal — ofte langt hojere end
nodvendigt — men til gengeld krever
sportspolerne en kraftig primerstrom, af
hvilken grund kontakterne ofte méa slibes
eller fornyes. Autonic transformeren gi-
ver ikke helt de samme fordele som tran-
sistortending, men il gengeld er den
vesentligt billigere (ca. kr. 90,—) og
langt mindre kompliceret. Vi har kort
med en Autonic transformer i mange dr,
og den fungerer upiklageligt — vi har
ikke hort om tilfelde, hvor den har svig-
tet eller ikke opfyld: sine lofter, men
selvfolgelig kan den som en almindelig
tendspole blive defekt, hvis man {. eks.
7 lengere tid korer med en tendrorsled-
ning, der er faldet af pa en sddan maide,
at gnisten ikke kan springe til stel. Auto-
nic fremstilles af Jorgen Schou A|S, In-
dustrivej 10, Glostrup. Man fremstiller
nu kun Tuningstransformeren, der giver
ekstra kraftig gnist i starten selv pa et
halvt afladet batteri, og denne type ko-
ster kr. 105,—.

Vi har desverre endnu ikke provekort
Sunbird med 91 hk motoren.

*

Svigtende frilob

Jeg tillader mig herved at spgrge Dem
til rdds angdende en Auto Union, D.K.W.
1000, 1958. Det er gearkassen, eller ma-
ske snarere frilgbet, det er galt med. Ved
gearskiftning og igangsetning kniber det
tit med at frilebet vil fange, eller hvad
det nu er. Med sperret frilob er der in-
tet 1 vejen. Ligeledes kan det opstd, ndr
man kerer ud ad vejen i jevn fart og s3
slipper gaspedalen, ndr der s& gives gas
igen, foles det som om vognen er i fri-
gear. Kan det vare ruller, der er slidt i
frilobet, eller er det de smé fjedre, der
skal trykke rullerne ud, der er blevet for
svage, eller maske noget helt andet, hvad
mener De? Jeg vil gerne vide, hvad jeg
skal gore, da jeg regner med, at jeg selv
kan klare at lave det. Skal der eventuelt
et helt nyt frilgb til?

Min egen bil,en D.K.W. 3=6 1955 har
den samme fejl, men kun nér olien er
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kold, iser i frostvejr de forste par km.
Nir olien er blevet varm, er der intet i’
vejen. Der er benyttet korrekt olie til beg-
ge vogne, og de er fyldt op til oliepafyld-
ningsskruen.

Kablerne til frilgbet er i orden og ju-
steret. O.]., Vippergd.

Den nevnte fejl pa frilobet er almin-
deligt forekommende, og den behover
absolut ikke at vere ensbetydende med
slid, hvilket dog selvfolgelig forst kan
konstateres ved demontering. Fejlen op-
star i reglen pa den made, at der afscetter
sig slam eller andre aflejringer i frilobet,
og dette forhindrer rullernes frie beve-
gelse. I langt de fleste tilfelde klares sa-
gen ved en demontering og rensning, og
netop den omstendighed, at frilobet fun-
gerer normalt ved varm olie, kunne tyde
pd, at en rensning ogsa i dette tilfelde vil
rette fejlen.

*

Koblingen glider pa Fox

Vi er to, som hver har en NSU Fox
to-takt. Vort problem er: Nér motoren
bliver varm, glider koblingen for at koble
til med et ryk. Desuden bliver den sva-
rere at sxtte i gear. Kan det vaere, fordi
vi kerer med for tynd en gearolie? (SAE
30).

Kan det hjzlpe at sxtte koblingspla-
der med korkbelegning i i stedet for?

Og kan de f8s dertil?

Noget andet er, at ved kersel pd ujaevn
vej foles det, som koblingen slipper (kob-
ler fra) ved vibrationerne.

Kan dette have noget at gore med det
foregdende?

Tilsidst vil vi gerne sporge om, hvil-
ket teendrer det er bedst at kore med, da
motoren har tendens til at blive meget
varm. B.K. & I. H., Abyhgj.

I den kolde arstid skal NSU Fox have
SAE 30 pa gearkassen, men om somme-
ren skal det vere SAE 50. Hvis motoren
bliver meget varm, og hvis maskinen ho-
vedsagelig benyttes til bykorsel, hvor den
ikke koles si effektivt som ved konstant



landevejskorsel, kan dette forhold natur-
ligvis have indflydelse pé olien i gearkas-
sen og dermed pa koblingen.

De ma forst vere sikker pa, at kob-
lingshéndtaget har den nodvendige fri-
gang, og dernast kan De skifte til SAE
50 pd gearkassen. Huvis fejlen stadig er
der, kan den skyldes nedslidt koblingsbe-
legning eller for slappe koblingsfijedre —
7 forste rekke skal De naturligvis stram-
me fiedrene lidt, hvis der er justerings-
mulighed tilbage, men hjelper det ikke,
ma koblingen demonteres og efterses.

Det er nappe sandsynligt, at koblingen
udloses ved korsel pd wjevn vej, men
baghjulsaffjedringen er ikke fuldt si ef-
fektiv som pa de storre maskiner, og nir
baghjulet slipper vejbanen, ophorer trek-
ket, medens motoren gar op i omdrejnin-
ger, og det giver naturligvis samme for-
nemmelse som en kobling, der udloser.

Det rigtige tendror er Bosch W 240 T
1 eller lignende, og elektrodeafstanden er
0,4-0,5 mm. Hvis motoren bliver meget
varm, ma tendingsindstillingen og karbu-
ratorjusteringen  efterses. Karburatoren

skal have hoveddyse 85, strdleror 310 og
nélen i 2. hak fra oven. Man mi dog
samtidig kontrollere for falsk luft even-
tuelt ved et slidt gasspjeeld. Vi har pa for-
nemmelsen, at De ville have glede af at
lese Motorcyklehindbogen, der i wore
ojne er ret uundverlig for unge motor-
cyklister.

*

Fir man andet ud af at sette en kibe
pd en MZ 150 end en cykel, der ligner
en lossluppen racer? Nir man kerer pd
motorvej, har man hele tiden fornemmel-
sen af, at man skal skifte gear, der er
bare ikke flere. Kan man geare den en
eller to tender op til hhv. 16 eller 18
tender? Kan man spare noget ved at
helde MoS,, i benzinen i stedet for olie?
Man skulle jo mene, at der pd grund af
MoS,’s sterre smoreevne kunne haldes en
langt mindre procent pd med tilsvarende
mindre tilkoksning. Ang. tilkoksning: Jeg
korer efter Reinhardts anvisning pd 4 %
og den soler hele udstgdningssystemet til
med olie. I instruktionsbogen stir der

124434148 NYHED

ORIGINALE SPEEDWELL TRARAT

— Uovertruffen kvalitet og elegance

BMC 850 og 1100, MGB, Midget, Sprite, Ford Anglia,
Cortina og Corsair, Triumph = kr. 225,— + oms.
Fiat 600, MGA, Morris 1000, Renault Dauphine,
Hillman Minx og Imp, Saab, Vauxhall Viva, Volvo,
kr. 250,— + oms.

VW =

GEARSTANGSKNOP | TEAKTRA

- Den foretrukne facon
Kan leveres til nezsten alle bilmerker,
kr. 7,00 + oms.

GRAND PRIX KOREHANDSKER

- i fineste forarbejdning

Anvendes af bl. a. Graham Hill, John Sur-

tees og Jim Clark. Sterr. 7-9'2 kr. 44,-
+ oms.

SVEND OLSEN
City depot:
Halmtorvet 13, CE 9063

En gros:
Valhgjs Allé 179, Vanl. (01)70 77 11
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3 %, hvad skyldes forskellen? Er prisen
. pad ovennavnte kabe til 450 kr. + oms
ikke ret skrap? Smager det ikke lidt af
spekulation? Til slut et par oplysninger
om cyklen: 10000 km pd 3/, dr, topfart
liggende efter stopur ca. 105, benzinfor-
brug ca. 30 km/l, standardjust. i karbu-
rator og tending, skyllekanaler polerede
absolut ikke mere, ryttervaegt 65 kg pi-
klaedt. P. K., Valby.

Ifolge vor rapport om afprovning af
MZ 150 med plasticbekledning fandt vi
tillige ud af, at man fik fartvinden kastet
7 ansigtet med dobbelt styrke (undertiden
naturligvis inclusive regndriber), og man
var ved at forstuve sin venstre fod, hver
gang man skulle skifte et gear, si det
kan man skam f& en del ud af. Prisen er
derimod ikke forkers sammenlignet med
andre merker og modeller.

Al @wre og respekt for molybdendisul-
fid som smoremiddel, men det kan pa in-
gen made erstatte den almindelige olie i

benzinen. Vi har tidligere bragt en rede-
gorelse for blandingsforbolder 1l MZ.
Nar importoren i lighed med importorer af
andre to-takt maskiner anbefaler mere
olie i benzinen, end fabrikken foreskri-
ver, sd er det hovedsagelig fordi en del
unge mennesker giver pokker i enhver
form for tilkoring, og mange maskiner er
blevet odelagt mindre end en halv time
efter leveringen, fordi de unge mennesker
allerforst skulle se, hvor hurtigt nyer-
hvervelsen kunne kore, og det er nu en
gang lettere at heelde lidt mere olie pi en
tank, end det er at banke lidt sund for-
nuft og teknisk forsiand ind i en atien-
arigs betontykke hovedskal, da der tilsy-
neladende ofte er en fuldstendig mangel
pd et modtagerelement pi den indven-
dige side af skallen. Efter de foreliggen-
de oplysninger er Deres maskine godt 1il-
kort, og vi ville ikke vaere bange for at
bruge 3 P olie 1il daglig korsel, men ko-
res maskinen lengere strekninger for
fuld gas, vil det ikke skade med en 4 9
blanding.

til alle ejere af

Kadett, Rekord,
Kaptajn,
og Admiral ... ..

TYPE L-87 Y
W////////

CHAMPION
w

N A\

Nar De skifter teendrgr, s& gar Dem selv
den tjeneste at forlange CHAMPION




De Dion akslen

(fortsat fra side 271)
Men det er samtidig en konstruktion af
s& kompliceret art, at man ikke skal vente,
at den fir nogen sterre udbredelse.

Man kunne méske til slut fristes til at
sporge, om De Dion-bagakslen ikke blot
_er en interessant og szrpraget konstruk-

tion til dyre og sportspraegede vogne — et
kuriosum, der ikke har, eller vil f8, storre
indflydelse pd de almindelige »hushold-
ningsbiler«. S enkelt er det nu ikke, for
i de tilfelde, hvor den szdvanlige stive
aksel alligevel skal opgives, er De Dion-
konstruktionen ekonomisk konkurrence-
dygtig 1 forhold til mange uafhzngige
affjedringssystemer. Hver byggemade har
sine fordele, og de mi afvejes i hvert
enkelt tilfzlde, og det kan meget vel fore
til at flere maerker velger De Dion-aks-
len.

Men derudover m& man konstatere, at
De Dion-konstruktionerne kan fé betyd-
ning indirekte. Ogsi for den normale
stive »banjoaksels« vedkommende sker
der en udvikling, der forer henimod op-
givelsen af den traditionelle ophangning
med langsgiende bladfjedre. Her kan
mange af de ophzngningsmetoder, der et
gennemprovet for De Dion-akslens ved-
kommende, direkte finde anvendelse.
Man kan detfor méske vove den spadom,
at hvis den stive aksel — under en eller
anden form — skal overleve side om side
med de uafhzngige affjedringer pid de
konventionelle vogne med frontmotor og
baghjulstrek, bliver det enten i form af
De Dion-akslen, eller i form af en banjo-
aksel med ophang, der direkte drager
nytte af erfaringer fra De Dion-konstruk-
tionerne. be.

Ford Zephyr og
Zodiac Mark IV
{fortsat fra:side 276)
Nér man benytter faste hengslinger til
en baghjulsoph@ngning, er man bundet

til en klar og entydig geometrisk foring,
da affjedringsbevaegelsen ellers ville bli-

ve list pi samme méide, som hvis man
havde to gear i en gearkasse i indgreb pa
samme tid. Betragter man skitsen af bag-
hjulsophngningen set fra oven, vil man
bemaerke, at aksen gennem triangelens
hengslinger ikke rammer centrum i
krydspinden for det inderste kardanled.
-Feringen af hjulet bliver derfor bestemt
af bide afstanden mellem de to kardan-
led og triangelarmens haengsling, og un-
der affjedringsbevagelsen vil der ikke
alene ske en #ndring af hjulets styrt, men
ogsd det enkelte baghjuls mal for spids-
ning eller spredning i forhold til vognens
midterakse vil blive =ndret.

Geometrien i baghjulsophangningen er
udfert pd den mide, at den helt ubela-
stede vogn har en spredning pd 9 minut-
ter for hvert baghjul, der desuden har
positiv camber pd 1 grad 46 minutter.
Nar der derimod er fem personer i vog-
nen, fir hvert baghjul negativ camber péd
1 grad 47 minutter og 1 grad i spidsning.

Som det ses, undgir man ved denne
konstruktion de alt for store udsving i

PORSCHE-
Feelge
41/2 J x 15 passer

for alle VW 12-1300
og Karman Ghia

Pris: nye kr. 68,50

incl. oms.

' /\ \

il 1966 model
L/,——\

A

yDE
BAGR
med HENO original 66-model

ombygningsszet leverer
evt. monterer:

Kr. 288,75
- 127,50
45,00

PRIS Kompl. szt incl. oms.
for montering i Sghus
evt. + maling -

HENO . Sghus st., Fyn . TIf. Odense (09) 1110 41
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baghjulenes camber ved ubelastet og bela-
stet vogn, som kendetegnes af pendul-
akselophangninger, og frem for alt fir
man gjeblikkelig negativ camber pd det
udvendige, belastede hjul under gennem-
korsel af et sving, og man undgir p& den
mide, at det belastede baghjul spender
sig ind under vognen i positiv camber,
hvorefter det pludselig spjetter ud, me-
dens bagvognen giver et hop. Differen-
tialet og triangelarmene er monteret til to
traverser, der er boltet til den bzrende
konstruktion med stgjdempende mellem-
leg.

Ogsd udstyrsmassigt virker de to mo-
deller tiltalende, og blandt andet legger
man merke til, at Zodiac har instrumen-
tering omfattende bide omdrejningsteller
og amperemeter. Begge vogne kan leveres
med enten fuldsynkroniseret fire-trins
gearkasse med gulvgear eller med auto-
matisk transmissionssystem. Ogs& over-
gear kan leveres som ekstraudstyr.

Priserne virker lidt deprimerende. Ze-
phyr koster kr. 41.570,— og Zodiac kr.
48.025,—. MHO

NSU 110 og Prinz 1000 TT
[fortsat fra side 288)

gelder for topgear helt ned under 30
km/t, fra hvilken hastighed man kan ac-
celerer uden at skifte gear — med folsom
fod kan man endda gi helt ned til 25
km/t. Det er simpelthen en ganske glim-

rende motorkonstruktion, og hele vognen
er desuden bemarkelsesverdigt fri for
vibrationer.

Det svage punkt er naturligvis stadig’
sidevindsfolsomheden, som en forrygende
vindstyrke gennem flere dage fik vognen
til at udfolde i rigt mél. Efter gennem-
korsel af nogle snoede vejstrekninger
kunne jeg konstatere, at vognen som ven-
te 1& godt pd vejen, og da jeg kom ud
pd en lang, lige og hurtig strekning med
direkte sidevind, kunne jeg tilfgje, at den
14 godt pd hele vejen. Det foles nok lidt
verre end det er, for trods de ofte ret
hirde slag med ganske betydelig vinkel-
derjning fanger man hurtigt vognen med
det hurtigtvirkende styretgj. I retferdig-
hedens interesse skal det dog oplyses, at
jeg gentagne gange hazgtede mig op i for-
skellige biler med frontmotor, og det var
ogsd kun det kendte fital, der 18 stabilt
pa vejen under de herskende betingelser.
Man barer i hvert tilfelde gerne over
med denne svaghed, ndr man tager vog-
nens ovrige gode egenskaber og charme-
rende veremdde i betragtning, og man
kunne i grunden ikke eonske sig nogen
bedre vogn til en rigtig alvorlig gang
bjergkorsel, for det md gd som en mot-
som og ganske ubesveret leg.

Man undrer sig lidt over, at NSU be-
nytter flere forskellige sedetyper til sd
ensartede modeller, og det er hevet over
enhver tvivl, at sederne i Prinz 1000 TT .
er langt bedre end i type 110. Desuden
er der ogsé bedre plads mellem de to for-

SPECIALVARKSTED for SPORTSK@RERE

Vi udfgrer tuning for rally og bane.
Samtidig er vi til tieneste med alt vedrgrende

AUTOREPARATIONER OG OPRETNING
HSL Auto I/S

Vermlandsgade 46-50 . TIf. AS 5571
Aut. DOMI-Service
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stole, hvilket bevirker, at man kommer
ganske ubesvaeret til hdndbremsen. Til
gengeeld er den hydraulisk aktiverede kob-
ling i type 110 bedre at betjene, og man
skulle tro, at en rationalisering pa disse
punkter mdtte vare en fordel for fabrik-
ken sivel som for forbrugerne, men det
er stadig smdpengene i storindustrien, der
ofte kan blive drsag til de store udsving
pa drsregnskabet, hvilket man let overser,
ndr man kun behandler en enkelt eller et
par vogne, hvor fabrikken skal beskaftige
sig med tusinder eller milloner.

Ligesom sine sgskende er Prinz 1000
TT en veludstyret, charmerende lille kva-
litetsbil af en »grundsitzlich« skruptos-
set konstruktion fortrinligt egnet til Syd-
europas forhold, men undertiden lidt an-
strengende til vort blesende klima.

Dette er for s vidt kun en supplerende
rapport til prevekerslen af Prinz 1000 L,
der findes i SM]J nr. 9/1964, hvilket sta-
dig kan leveres til de laesere, der vil have
mere detaljeret besked om konstruktion

og opbygning.

Dem, vi aldrig ser
(fortsat fra side 293)

setningen i benzinen skal vare ikke
mindre end 8 9. Stellet bestdr af et
centralror med pdsvejset motorkonsol
forneden; desuden bares motoren af to
stdlror foran. Der er teleskopaffjedring
foran og naturligvis svinggaffel bag
med fritliggende fjedre om de hydrau-
liske dempere. Tank, sadel og styr fol-
ger almindelig italiensk »sports«-stil.
Bagbremsen betjenes med stangtrek af
en helpedal i hgjre side, hvor ogsd kick-
starteren sidder, mens gearene skiftes
med enkeltpedal i venstre side. Dakkene
er 2 X 18”7, og tophastigheden opgives
til 95 km/t.

IMSA S.p.A., Via Sestriere 1, S. Ambro-

gio Torinese, Italien

X%

I naste nummer bringer vi omtale af
Gilera og Mondial.

Se
professionelt
pa friktionsfaren
- gor som den

MOLYKOTE"

- effektiv beskyttelse af motorens
belastede glideflader bade for, un-
der og efter start.

MOLYKOTE danner en ubrydelig

erfarne bilist - brug

ERIK JUNGFALK A/S KRONPRINSENSVEJ 9 K@BENHAVN F - TLF. FA 5050

og korrosionsbeskyttende smaore-
film, som er fuldt virksom under alle
driftsforhold. Godkendt af KDAKs
og FDMs tekn. afdl. Forlang ud-
trykkeligt MOLYKOTE«! Informa-
tion og Service:
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De smé engelske fabrikker kemper en hird kamp for at bevare deres eksistens. En af de seneste,
der er bukket under i kampen er TVR Cars Ltd. Til gengeeld er der opstiet et nyt firma, der kalder
sig Trident Cars Ltd., og som vil pabegynde en produktion af den tidligere TVR Trident, sam? en
specialversion af samme. Det er denne nybed, der ses her. Karosseriet, der er ret 54 karakteristisk,
er formgivet af Fiore i Turin. Trident Spider har en 4,7 liters Ford Mustang motor, og chassiset er
hentet fra Austin Healey 3000. )

Britain’s Road Research Laboratory har foretaget en lang rekke prover dels for at konstatere sikker-
heden i bilerne, dels for at finde frem til forbedringer.Her er en Cortina blevet kort ind i en mur
med 60 kmlt, hvilket har deformeret forpartiet, medens en afbremsning af selve passagerkabinen
bar fundet sted under Enapr sé voldsomme pavirkninger. Man bemerker, at forruden er faldet
ud, men dorene er ikke sprunget op. Pévirkningerne i vognens indre registreres ved hjelp af male-
instrumenter og legemsstore dukker.
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Sebring 12-timers-lgb

Godt begyndt er halvt fuldendt, siger
man, og hvis dette ogsd gelder i billgb,
er der noget, der tyder p4, at vi i dr skal
opleve et Ford-ir. Efter et par middel-
midige dr med blandede resultater satser
Ford i 4r s hirdt som ingen sinde i de
store klassiske sportsvognsleb, og tilsyne-
ladende er lykken nu endelig med de
amerikanske gigantvogne.

Sejren i Daytona blev i det femtende
12-timers-lgb i Sebring fulgt op med en
ny og sikker sejr, og med Ford vogne pi
de tre forste pladser.

Det var det sejrende hold fra Daytona,
Ken Miles—Lloyd Ruby, der i en 7-liters
Ford 40 GTX Spyder ogsé blev de ende-
lige sejrherrer i Sebring. De to amerikan-
ske korere tilbagelagde ialt 228 omgange
eller 2740 kilometer pd den 8,36 km lan-
ge bane, hvilket betod en ny rekord pé

158,69 km/t. P4 andenpladsen kom Walt
Hansgen—Mark Donohue i Ford 40 GT

Mk. II-7 ltr. Trediepladsen tog Peter

Revson-Skip Scott sig af i en Ford 40
GT - 4,7 ltr. Derefter fulgte Hans Her-
man—Joe Buzetta i en af de ny Porsche
Carrera 6 og Lorenzo Bandini-Ludovico
Scarfiotti, Ferrari Dino.

Ferraris sterkeste kort, Mike Parkes—
Bob Bondurant, Ferrari 330 P3 udgik i

slutningen af lgbet med defekt bagaksel.
De to Chaparral vogne mitte begge udgi
pa et tidligt tidspunkt i lgbet pa grund
af mekaniske uheld.

Lobets uheldigste par var dog uden
tvivl Dan Gurney—Jerry Grant, der efter
at have fort det meste af det lange lob i
en Ford GT 40 Mk. II kerte motoren i
stykker kort for mdl, hvorefter Gurney
resolut skubbede den store vogn i mal til
andenplads, for dog straks efter at blive
diskvalificeret.

Wilhelm Herz igen pa rekordjagt
Wilhelm Hertz, der tidligere havde
den absolutte verdensrekord for motos-

EONDA
SKJOLD P.

Import, Vodroffsvej 56, Kebenhavn V
Tif. 351310
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Det minimale frontareal pé Her? rekordvogn er betinget af, at koreren befinder sig i liggende

stilling.

cykler, rorer nu igen pd sig. Hans rekor-
der for bilernes klasse I og J er godkendt,
og disse satte han med en specialbygget
vogn, som han sammen med specialister
selv er mester for, hvorimod han fik mo-
torerne fra NSU. Det var de samme kom-
pressormotorer pd henholdsvis 350 og

500 ccm, som blev benyttet til NSU’s
motorcyklerekorder i 1956.

Som s& mange andre rekordkerere blev
han generet af de uheldige vejrforhold pd
saltsgsletten i Utah, og da banen flere ste-
der stod under vand, métte de lengere di-
stancer opgives. Herz ville ogsd forsege

o i

Rédvild: stemning pé saltsosletten i Utah. Der er vand pa banen, og bedre forhold afventes. Bemeerk

den effektive indkapsling af bjulene — og den lille métte 1il korerens véde sko, der nodigt skulle

smutte pé pedalerne.

Rekorder i Klasse | (350-500 ccm).

1 km flyvende Ferdi Lehder
IS ) » »
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Ny rekord

Herz, NSU

Lehder-NSU 261,6 km/t 266,62
» 254,3 km/t 266,63



5km » » 256,0 kmjt
S fail P. Taruffi Tarf 208,71 km/t
10 km  » Ferdi Lehder Lehder-NSU 249,3 km/t
10 mil  » Conte Lurani Nibbio 162,1 km/t
500 m stdende 109,64
1/, mil » 102,79
1 km » E. Lorent Kharkov L 500 128,6 km/t .
1 mil » P. Taruffi Tarf I 143,3 km/t
50 km » » » » 201,37 km/t 233,01
50 mil » » » » 202,16 km/t 209,67
100 km » » » » 199,89 km/t 214,81
100 mil » » » » 200,73 km/t 244,61
200 km » » » » 200,78 km/t
1 Stunde » » » 200,79 km/t
Rekorder i Klasse J (350 ccm).
1 km flyvende E. Lorent Khatkow L 350 250,9 km/t
il G. v. Opel G. v. O-NSU 212,5 kmjt 244,17
SEkms ) E. Lorent Khatkow L 350 236,1 km/t
5 il Conte Lurani Nibbio 155,0 km/t
10 km  » G. v. Opel G. v. O-NSU 193,4 km/t
10 mil  » G. B. Gush Vitesse 124,29 km/t
500 m stdende
1/, mil » 94,0
1 km » P. Taruffi art 116,85 km/t
1 mil » W. Knight Cooper-Norton 123,35 km/t
50 km » P. Taruffi Tarf I 187,13 km/t 219,9
50 mil » » » » 188,85 km/t 222,18
100 km » » » » 189,44 km/t 223,56
100 mil » » » » 190,03 km/t 225,85
200 km » » » » 190,01 km/t
200 mil » Campanella/Poggio  Nibbio 3 168,66 km/t

TECNO KART

ELIMI-
NATOR da=k

stor prisneds=ttelse

TECNO KART

HELLERUP

ANNASVEJ 9 - TELF. HElrup 4914

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 &G 4803
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Dette billede er ganske lererigt. Det stammer fra forsogsafdelingen hos NSU, og den store sam-
ling manifolds pa veggen viser, at selv de bedste beregninger ikke kan erstatte de praktiske forsog,
ndr det drejer sig om gasstrommens lunefulde svingninger — den kortetse vej er i dette tilfelde
som bekendt ikke altid den bedste, og derfor ma man prove sig frem. Josef Rippel (64), der ses
il venstre pa billedet, har fremstillet samtlige manifolds som handarbejde, og han kan lide deres
former og de sma og store problemer, de har budt pi, men han kan ikke lide, at de kun skal bruges
en enkelt gang og s kastes bort, si derfor har han indrettet denne trofesamling. Forhibentlig vil
man af dette lere, at man ikke uden videre og pr. gehor kan @ndre en motors indsugningssystent.

Daytona 200 miles
blev i dr ikke kort som
et FIM Grand Prix,
da arrangorerne valgte
en hurtigere bane,
men det forklejner
ikke Buddy Emore's

. sejr pa en tunet

500 ccm Triumph.
Det er ret bemerkel-
sesverdigt, nir en
tunet standardmaskine
med fritliggende for-
hjul gennemforer et
320 km langt lob med
en gennemsnitshastig-

hed pé 152 kmlt.
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at sxtte ny absolut hastighedsrekord for
motorcykler, men dette forehavende métte
opgives, men han vil forsgge at sette ny
rekord i &r.

Som det fremgdr af hosstdende rekord-
liste, var det mest Taruffi’s rekorder, det
gik ud over i denne omgang.

Mekanikerhjsrnet
(fortsat fra side 295)

ge bilister kan jo ikke f& hestekraefter
nok, selv om de ikke har noget at bruge
dem til, da de altid kerer ret langsomt.

Desuden er der naturligvis alle de
kendte tendrersbilleder, der viser tilbage
til almindelige fejl, men det vigtigste e,
at man ikke gdelegger bevismaterialet ved
at blande de demonterede eller kasserede
ror.

De skal fa en lille fidus i tilgift. Til
tider kan man ved en tendingsjustering
ikke rokke en fordeler, der har sat sig
fast i blokken, og brugen af en hammer
giver til tider alt andet end det enskede
resultat. Hvis man derimod retter en al-
mindelig kulsyreslukker mod den nedet-
ste del af fordeleren i nogle f& sekunder,
vil fordeleren pd grund af den kraftige
afkeling krympe i blokken, og den gir
lgs. Hvis man gentagne gange har benyt-
tet en kulsyreslukker til dette formal, mé
man naturligvis huske at fylde den op,
for den skulle gerne vere klar til sit op-
rindelige formal.

GO-KART nyz‘

England har for nylig haft deres ud-
tagelseslgb til EM og VM. Kampen var
hirdere end nogensinde, men at de syv
mand der udtages ikke er si grenne som
deres kgredragter kan give udtryk for,
borger navne som Bobby Day, Mickey

Allen, Bruno Ferrari, Paul Fletcher, John-
John Ermelli og Joe Howells for.

Det hold, der kom til at representere
Danmark ved EM i Vevey den 1. maj,
var Finn Louring, Jac Nellemann, Hen-
rik Petersen og Hans Beyer Clausen. En
nermere omtale af lobet folger i naste
nummer.

X

Sala skifter meerke

Det forlyder fra Italien, at VM Guido
Sala i denne szson vil kere Birel kart og
B.M. motor.

*

Ronnie Pettersson i storform

Ved M.AK.s dbningsleb pd Locarp
banen i Malmg var der rekorddeltagelse
af ikke feerre end 58 klasse A Internatio-
nal kerere med de svenske landsholdske-
rere Ronnie Pettersson, Leif Spalding og

TRUMF
AJTO
ANTENNE

|

-ogsa til Deres!

RUDOLPH SCHMIDTs
NY CARLSBERGVEJ 66 - KBBENHAUN V- C. 5165
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Tommy Eliasson i spidsen. Den danske
opposition i denne klasse blev fort an af
John Sgrensen, Finn Louring, Hans Bey-
er Clausen og Jac Nellemann, samt i klas-
se C af Jorgen Back Poulsen. Ronnie Pet-
tersson viste atter til lgbene, hvorfor han
af mange anses som vinder af VM i Ke-
benhavn, for det forste ved ubesveret at
f4 noteret en treeningstid 0,4 sek. bedre
end det gvrige felt, og for det andet ved
konstant at ligge en halv baneomgang
foran resten af feltet. At Ronnie Petters-
son vandt bide sin klasse og et Rover-
heat er vel nesten overflodigt at bemer-
ke, men hvad man bemarkede var, at han
dennegang ikke havde sin far med som
mekaniker m. m.

De danske placeringer mitte efter et
par hidsige fremstad henvises til omkring
dusinet, hvor John Serensen og Jac Nelle-
mann klarede sig igennem, dog efter beg-
ge at vere blevet kert ud af banen. I
klasse C var Jorgen Back Poulsen ude for
dagens storste skuffelse, idet han pi en
sikker andenplads efter Bo Edahl mitte
se sig taget ud af lgbet, da han tabte en
lydpotte med kun et par omgange til mil.
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Super Shrike Sling Shot

Efter i lang tid at have ventet pd, at en
fabrik ville tage en lay-down kart pa pro-
grammet, er det nu sket i England.

Firmaet Motor Karts Ltd. har i forbin-
delse med den kendte korer Chris Merlin
fremstillet denne model med betegnelsen
»Sling Shot«, og forsynet den med Mer-
lins specialudgave af Villiers 200 ccm
motor. Som det kan ses pd billedet, er
der ikke blevet meget tilbage af den ori-
ginale motor, idet Merlin har forsynet
denne med et krumtapshus med drejeven-
til, Greeves cylinder og Starmaker top-
stykke. Ydelsen opgives ikke af Merlin
som noget serligt, men derimod er moto-
ren forsynet med et fantastisk moment.

Vognens dimensioner er: Akselafstand
50”. Spor/for 3614”, bag 343/,”.

Motor Karts Ltd., 142 a Canbury Road,
Kingston, Surrey.

*

Den ventede motornyhed fra McCul-
loch har desvarre ladet vente pa sig, sd
den i sidste nummer lovede omtale ma til-
godeses til nzste nummer.



HOBBY
bladet

- det danske GOR DET SELV-magasin bringer
hver maned interessante artikler om:

BANDOPTAGERE

ELEKTRONIK

FOTOGRAFERING

GO KARTING

G@R DET SELV-arbejde
bl.a. badebygning

MINi-RACING

MODEL-JERNBANE

MODEL-FLYVNING

RADIO-FJERNSTYRING

SMALFILM m.m.

60 sider Kr.2,50

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr.) kr. 25,00 - TIf. FA 9200
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Trabant

60 ars jubileeumsmodellen

601

Hvad kan man gnske sig

mere?

Forhjulstreek.” Fin vejbeliggenhed.
520X13” deek. Luftkelet 2 cyl. 2
takts spillevende motor. 600 ccm
23 HK. 4 trins fuldsynchroniseret
gearkasse med aut. frilob i 4. gear.
Tophastighed 110 km. Selvbeerende
Duro Plast karosseri (kan ikke ru-
ste) med stalprofiler. 2 brede dare,
fine indstigningsforhold. Forstole-
nes rygleen stilbare. Stort bagage-
rum. Armlen ved bagseedet. Lys i
bagagerum og motorrum. Asyme-
trisk lys.

En rummelig, robust og driftssik-
ker familievogn, der er gennem-
teenkt indtil mindste detaille — en
fornuftig ekonomisk investering —
den nye Trabant 601. Velg Tra-
bant 601, s& er De godt kerende
i Danmarks billigste bil.

&) Kr.9.745, -

excl. lev.
Se den og prov den hos

Trabant-forhandleren

Import: Sydfyns Auto Import A/S . Svendborg . TIf. 211299
Sjzellands-afdeling: Egeskovvej . Kvistgaard . TIf. (03238) 303
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