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Nye,fris! ar på 2 hajt nye Prima. De to nye Primas…… med fuldnevsbremser — og fås i farverne: blå, gul; grøn og rød
Heger rdyrtedet konsteUk USR gør dan ti Ma
dets mest moderne. Begge har el-starter, ur; bagsæde; reser-… Prima lil: 150 ccm, 7,4 BHK …..... g kr. 4282.
vehjul, cromlister og — for sikkerhedens skyld — 10- hjul Prima V: 175 ccm, 9,5 BHK kr. 4652 -
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EN SLIDT SPEEDER …
TEGNET PÅ
LANG TIDS
TRO TJENESTE.…

Men — stadig fuld styrke ig motoren takket være

  I Danmark

   



   
 

Desparer penge ved anskaffelse og

drift, når De køber en Goggomobil
- og Desparer udenat skulle und-
være noget. Goggomobilener kvik,
komfortabel og forbavsende rum-
melig. Lær den at kende — se hvor

meget bil De kan få for kun kr.

9.700,-. Udbetaling kr. 4.352,-, pr.

md.kr. 217,60. 3

 

 

   

a
t

NORDISK DIESEL 2/5

 
København SV — Hilda 101

Autoriserede Goggomobil-forhandlere o. hele landet
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MORRIS 1000
stærkere og hurtigere end nogen anden bil

i 15.000 kr. klassen... !

 

 

37 HK lynhurtigt accelererende motor — tophastighed 122 km/t —

et fantastisk lavt benzinforbrug (ifig. SMJ 19,2 km pr. liter ved 60 km/t —)

12 måneders garanti - Rotodip rustbeskyttet.

Ekspertef fra Europas motorfagpresse vurderer MORRIS 1000 meget højt. Ingen anden bil
har fået en så strålende presseomtale, og ejerne deler eksperternes begejstring! I detail-
lerede breve udtrykker de deres glæde over MORRIS 1000's enestående økonomi, køre-
egenskaber, komfort etc. Stol på sagkundskaben — send kuponen ind, og De vil modtage
en mappe med prøvekørselsrapporter, presseanmeldelser, ejerudtalelser samt et katalog.

Priser excl. leveringsomkostninger. MORRIS 1000(fås som 2-dørs, 4-dørs, cabriolet og station-car).

Fra kr. 15.285,-
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til DOM! A/S, Glostrup. int t ke har
KUPON Send mig materlale om MORRIS 1000 Og intet andet mær E 2 i

lavere reservedelspriser. |
Navn |
Sieg Forlerig demonstration — Aeg
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Plus og Minus
På den evigt aktuelle færdselsfront er der sket et frem-

skridt, som bør noteres. Det er dog sådan, at har mansat pa-

pir i maskinen for at skrive om færdsel og trafik, så spørger

man uvilkårligt sig selv: Gider du? Er det i det hele taget

umagen værd at sætte disse snart trivielle spørgsmål under

fornyet debat? Jeg læste et eller andet sted forleden, at flere

mennesker kommeraf dage på grund af fedme end på grund

af færdselsulykker, og samtidig siges det, at de fleste ulykker

foregår i hjemmene, så trafikproblemerne er måske slet ikke

så alvorlige. Jo vist er de det, og medens lægerne kæmper

mod fedme, måvi stadig holde gryden i kog på færdselsfron-

ten, for hvert eneste dødsolfer, hver eneste kvæstelse er me-

ningsløs, og for den enkelte person og dennes familie er færd-

selsulykken af lige så stor betydning som en hvilken som

helst anden form for ulykke eller for tidlig død.

Dertil kommer en vis moralsk forpligtelse for vort ved-

kommende,fordi vi utallige gange har skrevet i retfærdig

harme mod det pjat og papir, der er kommet fra Større

Færdselssikkerhed. Når dette agtværdige råd så foretager sig

noget fornuftigt, bør det fremhæves med sammetydelighed.

Kampagnen Kend Deres plads i trafikken var ikke noget

skud ud i luften, for her var oplysning virkelig på sin plads

— ikke mindst på landevejen. Vor tiltro til færdselspropa-

ganda i den hidtil drevne form præges af den største mis-

tillid, fordi den sikkert er aldeles frugtesløs, men denne gang

var der trumf på. Et samarbejde med politiet landet over for-

mer sig på den måde, at man først gennemfører en propa,-

ganda, og efter en bestemt tidsfrist tager politiet blyanten

frem, og så falder bøderne, men inden denne tidsfrist ud-

løber, deltager politiet aktivt i oplysningsarbejdet. Dette var
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tilfældet med Kend Deres plads, og det sam-

mevil ske i fremtiden.

Denne propagandaform er ikke alene ef-

fektiv, men den indebærer også det enorme

fremskridt, at Større Færdselssikkerhed er

henvist til at bevæge sig indenfor lovens

rammer, da det vel næppe kan tænkes, at

politiet kan deltage aktivt i forestillinger

som den sagnagtige Giv tegn med et smil.

Og hvad skuer mit øje, om ikke der foran

mig ligger en opfordring eller en indby-

delse fra Større Færdselssikkerhed, FDM og

KDAKtil at deltage i en »diskussion under

hyggelige former< med arbejdet for større

færdselssikkerhed som dagsorden. Det med

de hyggelige former i forbindelse med nævn-

te dagsorden kunne imidlertid for vor skyld

godt blive afløst af cn maratondebat på

24 timer, for det er stadig vor opfattelse, at

hovedårsagen til trafikulykkerne skal søges

i de undladelsessynder, som myndighederne

har begået i tidens løb. Hele historien om

opbremsning i glat føre er stærkt medvir-

kende til at understrege dette synspunkt.

Som det vil erindres, stod de to motorklub-

her i et vist modsætningsforhold til hinan-

den, men en del af de divergerende menin-

ger lå sikkert i den kendsgerning, at helt

forvrængede oplysninger i en enkelt avis

blev tillagt udtalelser fra FDM. Nok om

det, der blev indkaldt til møde, og bogsta-

velig talt ved håndsoprækningen i brugs-

foreningen fik man vedtaget, hvordan en

vogn retteligt bør bremses i glat føre. Se

det var jo en fremgangsmåde, somville have

fået en Einstein til at blegne, for kravet var

slet og ret, at man skulle multiplicere tre

uendelige størrelser og få et konkret tal ud

af det. Rent matematisk betegner bilerne

den ene uendelige størrelse, glat føre den

anden og de opståede situationer den tre-

die. Med andre ord: Der skulle gives en

opskrift på at bremse en hvilken som helst

vogn i en hvilken somhelst form for glat

føre og i en hvilken somhelst situation på

en ganske bestemt måde. Selv en elektron-

regnemaskine må give op for en sådan op-

gave.

Nu stiller jeg det konkrete spørgsmål:

Hvorfor er man så dødsensræd for at for-

tælle de motorkørende, hvad der sker mel-
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lem hjul og vejbane, for så gi'r resten dog

sig selv? Svaret komtil udtryk under be-

meldte møde, hvor man klart tilkendegav,

at folk ikke ville kunne forstå det. Det vil

i al sin gribende enkelthed sige, at man be-

tragter gennemsnitsbilisten og -motorcykli-

sten som håbløs idiot, men samtidig giver

man med sindsro disse svagt begavede per-

soner kørekort. Undskyld os, men her er

noget, der ikke stemmer overens, og til al

lykke er det sikkert sådan, at de motorkø-

rende er lidt bedre begavede, end man a

tager i visse kredse. Ingenskal bilde os ind,

at de meget enkle regler i færdslens dyna-

mik ikke kan forklares for en boghølder,

der arbejder med tal dagen igennem,for en

maskinarbejder, der må klare mange for-

skelige kombinationsindstillinger, for en

husmor, der kan lave mad efter en opskrift,

for en skolelærer, en læge 0.s.v. Nej kom

ikke her med den, for det danske samfund

bestå af andet end åndssvage, men før man

hos den lovgivende og den udøvende myn-

dighed bliver klar over, at der er noget,

der hedder færdslens dynamik, at denne

lære er ganske ligetil, og at den frem for

noget andet må gøres til obligatorisk eks-

aminationsstof til enhver køreprøve, før kan

man ikke gøre sig det ringeste håb om at

komme de meningsløse ulykkertil livs.

Vi vil ikke prale, men det er dog en

kendsgerning, at vi gjorde lidt af et pioner-

arbejde ved udsendelsen af teoribogen for

viderekomne »Kør Bedre«, og vi har til

dato ikke hørt klager over, at denne bog

skulle være for videnskabelig, medens vi

 

gennem mange læserbreve kan konstatere,

at stoffet er blevet forstået til bunds. I den

sidste tid har der i FDM's medlemsblad

været artikler af sammeart, og heller ikke

disse cr uforståelige. Både det, vi selv skri-

ver, og det, klubberne skriver i så hensecn-

de, er imidlertid kun lapperier, der skal

bøde på manglende viden hos de menne-

sker, der har kørekort, og det er fortviv-

lende, at man stadig lader kørekortaspiran-

ter slippe igennem nålcøjet uden denne vi-

den somsikker ballast. Altså må det være

mod myndighederne, at skytset skal rettes,

hvis et effektivt resultat skal opnås.

 



 
  

  

           

   

  

Erfaringen
viser
at det betaler sig at købe

engelsk kvalitet, navnlig når det

gælder Englands fornemste

mærke, BSA. Hver enkelt

detalje er udformet og forbedret

gennem årtier, og fra

et teknisk synspunkt er alle

maskinelementer og hvert stykke

støbegods en fryd

for øjet. Man har endeløs

glæde af en

BSA,for hver eneste model

er topkvalitet. .

  Bremserne eri overensstemmelse
med hastigheden, og affjedringen
har stået sin prøve i moto-cross.

Generalrepræsentant for Danmark

BSA MOTORS &. CYCLE RGGASSEN + GL. KONGEVEJ 127-131 . KBHVN. V
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Den hollandske DAF er først og fremmest rationelt udformet. Køleren. føres langt ned for til, medens skærmene indtager

   ås sy3K

en normal højde. Dette giver udsyn og sikker føling med vognens bredde.

DET STORE TEKNISKE SUS KOM

FRA HOLLAND
Når man har biler og motorcykler som

både dagligt arbejde og som hobby, kan det

ikke undgås, at man diskuterer de kære kø-

retøjer i de ledige øjeblikke. Så er det ikke

stunder for mere eller mindre kedsomme-

ligt rutinearbejde, for så får fantasien luft

under vingerne og selv om det ikke er luft

kusteller, der bygges, så er det under alle

omstændigheder nogle meget luftige køre-

tøjer. Det længste disse projekter kommer

virkeligheden er nydeligt udførte tegninger

på alt forhåndenværende materiale i form

af aviser, papirservielter 0.8. v.

Fælles for alle disse vidtløftige diskus-

sioner er kravet til nøgternhed — det, der

indtil videre ikke kan lade sig gøre, har

ingeninteresse, og det er en udpræget takt-

løshed at regne et eller andet konstruktions-

princip for muligt, når det beviseligt ikke

lader sig gøre.

Igennemde sidste par år har disse vore

dybsindige samtaler været præget af en

stedse stigende irritation over, at man ikke

så noget til de nyheder, man med rette
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| DAF med fuldautomatisk kileremtransmission

kunne vente, Det er nemlig tillige sådan, at

man bliver utålmodig, når et konstruktions-

element har bevist, at det med stor, endda

megetstor fordel lader sig anvende i en bil-

konstruktion, uden at nogen fabrik tager

konsekvensen af det nyvundne land. Denne

utålmodighed kan naturligvis føres direkte

tilbage til savnet af den manglende bevis-

førelse for ens egne betragtninger eller på-

stande, og når vi således mener, at et kile-

remtræk med kontinuerligt variabel udveks-

ling ikke alene giver konstruktiv, men også

produktiv og merkantil fordel, så kan man

let blive sur og halvfornærmet — hvis man

har anlæg for den slags tilbøjeligheder —

når ingen automobilfabrik føler trang til

at dele disse anskuelser med os. Der har

nok ligget en bevisførelse gennem anven-

delsen af kileremme i store landbrugsma-

skiner og værktøjsmaskiner, mendet er dog

kun de faktorer, som peger mod anvende-

ligheden også i en bil — beviset har stadig

manglet på bilernes område.

Men nuer det her! Fra Holland kommer

EEN SR TE 
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Transmissionssystemet er blevet afprøvet på det uharmhjertigste gennem flere år, Her ses vognen klar til start med den
laveste gearing. De bageste remskiver trækker bagakslerne over et reduktionsgear, da man på den måde holder tilstrækkelig
hastighed på remmene og dermed holder det overførte drejningsmoment inden for beherskede rammer. Under affjedrings-
bevægelsen vrides remmene, da de forreste remskiver er fast monteret i forhold til karosseriet, men heller ikke denne

wridning havde tilsyneladende indflydelse på remmenes levetid,

den mest forfriskende og ukonventionelle

nykonstruktion, man længe har set — med

kontinuerligt variable kileremme, vores ynd-

lings-forhjulsophængning og hele pibetøjet.

DAFhedder han, den nye hollænder, og

det virker ikke overraskende, at det er en

fabrik, som ikke er hundettil tidligere eller

igangværende produktion af personvogne,

der sætter et helt frisk stykke papir på teg-

nebrættet for at frembringe noget helt nyt.

Kloge har de været hos DAF, da vognens

udseende er ret almindeligt omend vellyk-

ket, for det havde sikkert været for risika-

belt, om-man havde frembragt et køretøj, i

hvilket alt var helt anderledes, end vane-

forestillingerne dikterer.

Manhar bygget en lille vogn med rigelig

plads til fire voksne personer, forsynet den

medenstorartet to-cylindret boksermotor og

fremstillet et helt nyt transmissionssystem,

der tilsyneladende indebærer alle fordele,

men lad os først se, hvordan det er udfor-

met.

Bag motoren skulle vi først finde en kob-

ling, men da der ikke er nogen koblings-

pedal i vognen, er det ganske rigtigt en cen-

trifugalkobling, vi finder, Den kendetegner

i sig selv ikke noget nyt, for den findes i de

fleste halvautomatiske  gearskiftningssyste-

mer. Nogle svingklodser trykker ved cen-

trifugalvirkningen nogle koblingssko ud mod

en fælg, og jo flere omdrejninger, der er

på motoren, des kraftigere binder koblin-

gen. Ved et ganske lavt omdrejningstal ud-

løses koblingen, og forbindelsen mellem mo-

tor og baghjul er afbrudt.

Fra koblingen overføres kraften gennem

en aksel, der erstatter kardanakslen, til en

lille gearkasse, i hvilken kraftforløbet ven-

des 90” ved hjælp af kron- og spidshjul,

hvilket vi senere skal kommetilbage til,

men foreløbig skal vi blot være klar over,

at der fra denne gearkasse eller kraftvender

udgår en stiv aksel svarende til bagakslen

i en vogn uden differentiale, På hver af de

to akselhalvdele er der anbragt en remski-

ve, hvis ene remskiveskål kan forskydes

aksialt i forhold til den anden med det re-

sultat, at kileremmens effektive arbejdsdia-

meter ændres. Lad os kalde disse remskiver

for de forreste remskiver i modsætningtil

de to bageste remskiver, der drives af kile-

remmene,

Baghjulene er ophængt i triangulære reak-

 

   



1 forhjulsophængningen benytter man de store teleskopdæmpere somstyrebolte, og dæmperne- indtager samti

  

ig en sådanstilling, at de i høj grad virker som krængningsstabilisatorer. Iøvrigt benytter man tandstangstyring.

tionsarme og skruefjedre, således som det

kendes fra mange andre vogne, men de dri-

vende bagakselhalvdele fører ikke til noget

differentiale, men derimodtil de to drevne

(bageste) remskiver, fra hvilke de trækkes

over et reduktiønsgear — altså et sæt almin-

delige tandhjul (muligvis kæder og kæde-

hjul).

Deforreste remskiver skifter den effektive

diameter ved hjælp af centrifugalvægte, men

også motorens vacuum dirigerer dette for-

hold. De bageste remskiver har de forskyde-

lige skåle fjederbelastet med et bestemt for-

spændingstryk således, at remmen automa-

tisk strammes på den måde, at remmen af

sig selv finder ud på en større diameter på

de bageste remskiver, eller den presses der-

ud af de koniske skåle, når den effektive

diameter bliver mindre på de forreste rem-

skiver. Systemet kender man så udmærket

fra en lang række værktøjsmaskiner og fra

mindre køretøjer som DKW Hobby og Mo-

bymatik (på sidstnævnte er det dog kun den

ene remskive, der skifter diameter, medens

remmens spænding reguleres på
måde).
Det er indlysende, at man kan få ret store

anden
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udsving i udvekslingsforholdene, fordi man

kan gå fra en nedgearing over til en op-

gearing mellem de to sæt remskiver.

Når vognenstartes, sættes motoren op til

et passende omdrejningstal, den automati-

ske kobling træder i funktion og overfører

kraften til kraftvenderen. De forreste dri-

vende remskiver er ved stilstand eller ved

ganske små omdrejningstal åbne, hvilket vil

sige, at remmenpå disse skiver arbejder på

den mindst mulige diameter, og følgelig må

de arbejde på den størst mulige diameter

på de bageste, drevne remskiver — der fin-

der med andre ord en nedgearing sted. Ef-

terhånden som vognen tager fart, og moto-

rens omdrejningstal stiger, bliver remskive-

skålene på de forreste remskiver tvunget

tættere sammen, den effektive diameter bli-

ver mindre, og udvekslingsforholdet mellem

de 10 sæt remskiver bliver tilsvarende min-

dre. På et eller andet tidspunkt vil den ef-

fektive diameter på de forreste og de bageste

remskiver være lige stor, og der finder in-

gen udveksling sted, Ved forøgede ømdrej-

ningstal vil de forreste remskiver have den

største effektive diameter, og de bageste rem-

skiver vil have en tilsvarende mindre eflek-
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tiv diameter — der foregår altså nu en op-

gearing.

I realiteten svarer det laveste udvekslings-

forhold mellem motor og baghjul til 20:1

(ved start), og når motoren går for fulde

omdrejninger, er udvekslingsforholdet 4,4:1,

hvilket i dette tilfælde er et udpræget over-

gear.

Dennegearskiftning sker fuldautomatisk,

og det næste spørgsmål bliver derfor, hvad

sker, når man møder en bakke eller en an-

den stor køremodstand. I det øjeblik får

trækket i remmen pludselig betydning, og

nu er det forspændte fjedertryks korrekte

størrelse af overvejende vigtighed, for gen-

nemdisse forhold tvinger remmensig selv

ind på en mindre effektiv diameter på de

forreste remskiver og på den tilsvarende

større diameter på de bageste remskiver, og

der bliver gearet ned i overensstemmelse

med det øjeblikkelige krav. Hvis man er

ved at køre fast i sne eller sand, vil moto-

rens omdrejningstal øjeblikkeligt gå ned, og

dette medfører en nedgearing. Trykkes spee-

deren ned ved lave omdrejningstal, giver det

forringet vacuum, og også dette vil under-

støtte en nedgearing.

Har manblot en lille smule erfaring i den

ædle kørekunst, vil man også vide, at er man

først kørt fast i løst sand, kan det være nok

så formålstjenligt at sætte vognen i gang i

andet gear, da et lavt førsterear meget let

vil forårsage hjulspind, uden at vognen rok-

ker sig af stedet. Man har ingen mulighed

for at vælge et højere gear til igangsætning
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Denne målskitse viser, at DAF er en rummelig vogn, der ikke hører hjemme i den mindste klasse.

 
  

 

på DAF'en, mendet er heller ikke nødven-

digt, for transmissionssystemet virker som

et spærredifferentiale. Som bekendt vil et

spindende baghjul ved det almindelige dil-

ferentiale samtidig berøve det andet hjul en-

hver trækkraft, og af den grund benytter

man på mange racervognce og på flere kraf-

tige amerikanere et spærredilferentiale, der

kuntillader det ene hjul at rotere ca. 15

pct. mere end det andet.

Da kraftoverføringen til DAF'ens to bag-

hjul er ensartet, vil transmissionen virke

som et meget effektivt spærredifferentiale.

Får man da ingen differentialvirkning i

svingene? Jo, det gør manrigtignok, for så

sker der blot en opgearing på det hjul, der

ligger yderst i svinget, og kører man gen-

nem en kurve med tophastighed således, at

der ikke er nogen yderligere opgearingsmu-

lighed, så geares der lidt ned på det hjul.

der ligger indvendigt i kurven.

Bakgearet er man kommet ud over på den

måde, at der er to kronhjul i kraftvenderen.

De er anbragt fast på en røraksel med ind-

vendig glidenot passende til en udvendig

glidenot på den faste, tværgående transmis-

sionsaksel med de to forreste remskiver. De

to kronhjul kanaltså glide aksialt på den

faste transmissionsaksel, men de følger altid

dennes roterende bevægelse. Ved hjælp af et

håndtag mellem forsæderne bringer manen-

ten det ene eller det andet af de to kron-

hjul i indgreb med spidshjulet, som lig-

ger mellem de to kronhjul, og på den måde

skifter man mellem frem og bak. Det åbner
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Foruden de her viste mål er sporvidden for og bag 1180 mm, venderadius 4,25 m, total højde 1380 mm, og ezenværten
er 575 kg. Vægtfordelingen er 50/50 ubelastet og 47/53 med fire passagerer.

 

 
 

unægteligt interessante perspektiver, at vog-

nen kan køre lige så hurtigt baglæns som

frem. Hvis det lille håndtag står i midten,

er ingen af kronhjulene i indgreb medspids-

hjulet, og man har på den mådeet frigear,

hvilket er nødvendigt ved motoreftersyn og

lignende, hvor man kan have brug for høje

omdrejningstal, medens vognen står stille.

Detvil sikkert ikke være vanskeligt at se,

at systemet indebærer mange tekniske for-

dele: Kobling og gearskiftning er fuldauto-

matisk, transmissionen er lydløs, spærredif-

ferentiale og overgear følger gratis med.

Desuden følger gearing og belastning hin-

anden på en sådan måde, at man vil køre på

den mest økonomiske måde.

Det viste system med kileremme byder

også på store besparelser i produktionen,

fordi tandhjul er nøgle af de mest kostbare

elementer på grund af den langsommelige

og besværlige forarbejdning. Normalt har

mani et differentiale kron- og spidshjul, to

tandhjul til bagakselhalvdelene og mindst to

medbringerhjul, altså ialt seks tandhjul, der

alle skal være fint forarbejdet for at undgå

støj, som villigt forplanter sig gennem kar-

danaksel eller hjulophængning. På DAF'en

skal spidshjulet og det ene lille kronhjul

være fint forarbejdet, medens man ikke be-

høver at gøre så meget ud af de øvrige hjul,

da støj i bakgearet er uden betydning, og

støj fra bagakslernes reduktionsgear kan

ikke forplantes til vognen — dermed være

ikke sagt, at alle tandhjul ikke er fint for-

arbejdet. Der er altså syv tandhjul i DAF"'-

ens transmissionssystem eller et mere end i

et almindeligt differentiale, men så slipper

man til gengæld for hele gearkassen, der

med fire udvekslinger har ni eller ti tand-

hjul foruden syncromesh, aksler og lejer.

Dette medfører naturligvis en meget væ-

sentlig besparelse i frermstillingsomkostnin-

gerne, og det giver tillige slørre mulighed

for at fordele vægten ligeligt mellem for-

og baghjul, når den tunge gearkasse ikke

skal ligge klods op ad motoren.

Og hvad holderså disse kileremstræk 1il?

Der kan vi naturligvis kun henvise til re-

sultaterne fra prøvestand og prototyper, iføl-

ge hvilke man ikke kunne spore noget slid

efter 50.000 km. På prototyperne, der blev

kørt over de værst tænkelige veje, løst sand

og grus, snesjap 0.s.v., viste det sig, at der

ikke var grundtil at indkapsle kileremmene,

da de holdt sig selv fuldkommen rene, og

man kunne ingen omstændigheder

spore slip eller glidning mellem remme og

remskiver, Selvfølgelig vil der være masser

af mennesker, der ikke vil have en vogn

med remtræk, »for det har aldrig duet« —

man har jo debitreste erfaringer fra motor-

eyklerne omkring århundredskiftet, og der

er jo ikke grund til at tro, at remmene er

blevet forbedret i de forløbne 50 år — vel?

Ud fra den hollandske pris ab fabrik

skulle DAF, når den er pålignet den danske

stats uhyrlige afgifter, komme til at koste

omkring kr. 13.000,— på det danske marked.

under
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sammenlignes medetur?
Deer sikkert klar over, at Deres vogn er et kostbart og værdifuldt

værk beståendeaf flere hundrede dele, hvoraf nogle er såfint til-

passede hinanden, at afstanden mellem dem kun er 1/15 af et

menneskehårstykkelse.

Deres vogn kansammenlignes medetur; derfor bør den have samme

omhyggelige behandling: Rigtig smøring på de rigtige steder og kun

af en fagmand. Bilfabrikkerne anbetaler periodisk smøring — sædvan-

ligvis én gang om månedeneller ved hver 1500 km. Nøjagtigt og

regelmæssigt udført vil det give Dem bonusi form af kørsel over tu-

sindvis af kilometer. — Og her er det, at MARFAK-SMØRING

kommerindi billedet.

MARFAK-SMØRING
er et specielt udviklet og planlagt smøresystem, som sikrer at Deres

vogn bliver
e smurt på de rigtige tidspunkter

e smurt med det rette produkt

e smurt af kvalificerede fagfolk.

Reserver tid hos Deres CALTEX-mandog lad ham

give vognen en MARFAK-SMØRING— så oplever

De, hvor fjerlet og behagelig bilkørsel kan være!

CALTEX OIL A/S . Amaliegade 35 . Kbhvn. K

.

MI 5225

Kan Deres vogn
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SÅDAN TAGER MAN

TOPSTYKKET AF EN MAX
— og sådan monterer mandet igen

Der er jo ikke nogenrentilfældighed, at

vi i tidens løb har haft en mængde fore-

spørgsler på, hvorledes topstykket tages af

en NSU Max,for det er en af de mest ud-

bredte modeller her i landet, og samtidig

er der tale om en absolut ukonventionel

konstruktion.

De sørgelige erfaringer viser, at mange

ejere af Max”en og for den sags skyld også

mekanikere, der ikke kender denne motor,

har beskadiget ventilmekanismen eller hele

topstykket, fordi de ikke kendte den kor-

rekte fremgangsmåde ved demontering og

samling.

Vi skal her skildre, hvorledes arbejdet

udføres korrekt, men det gælder her som

så mange andre steder, at råder man ikke

over det nødvendige værktøj, skal man hol-

de fingrene borte. Det er ikke, fordi der

kræves store mængder kostbart specialværk-

tøj, men det er absolut nødvendigt, at man

råder over en måledorn og tilstrækkeligt

mange søgerblade eller endnu bedre et mi-

krometerur, når knastaåkselhuset skal mon-

teres.

Det er umuligt at afmontere topstykket,

med mindre mantager motoren ud afstel-

let, og da man skal vælte en hel del om-

kring med motoren, vil det være rigtigt at

aftappe olien, medens den endnu er varm.

Hvis manvil givé sig i kast med en opgave

som at afmontere topstykket, vil det ikke

volde vanskeligheder at monteret motoren

ud af stellet, og der er derfor ingen grund

til at beskrive dette arbejde nærmere.

Ventildækslet og den underliggende pak-

ning afmonteres, og tændrøret tages ud så-

ledes, at motoren let lader sig dreje. Der-

efter drejes krumtapakslen således, at kon-

travægten på knastakslen vender nedefter.

Møtrikken på knastakslen løsnes ved, at mø-

trikken holdes fast med en 19 mm nøgle, og

ved hjælp af en topnøgle drejer man på

akslens sekskantede hoved. Man må her

lægge en blød kobberplade eller lignende

under topnøglens skaft, så der ikke bliver

gnavet mærker i topstykket, da det ellers

 

Når topdækslet er fjernet, skal man have kontravægten
afmonteret. Møtrikken holdes med en 19 mm nøgle, me-
dens man drejer på akslens sekskantede hoved med en

topnøgle. Kontravægten skal være i nederste stilling.

bliver en næsten umulig opgave at gøre ven-

tildækslet olietæt. Når møtrikken er blevet

løsnet på denne måde, lægger man motoren

med cylinderen vandret, for at møtrikken

og fjederskiven ikke skal falde ned i krum-

taphuset. Dernæst drejer man krumtapaks-

len, indtil kontravægten vender opad, og

derefter lader kontravægten sig let fjerne.

Når møtrik og fjederskive er taget af

knastakslen, rejses motoren igen med cylin-

deren lodret, og motoren drejes, indtil kob-

lestængerne står i øverste dødpunkt. De 1

køblestænger kan naturligvis ikke på én

157

 



 

Man lægger motoren ned, medens møtrik og skive fjernes
(for ikke at tabe begge dele ned i krumtaphuset), moto-
ren rejses igen, krumtapakslen drejes, indtil kontravæg-
ten kommer i øverste stilling, fra hvilken den let fjernes.

gang stå i øverste dødpunkt, da de er forsat

i forhold til hinanden med 90”, men krum-

tapakslens stilling således, at

knastakslen er ca. midt mellem de to koble-

stængers øverste dødpunkt. Når motoren

drejes let frem og tilbage i dette område,

kan man trække medbringerstiften ud, og

derefter kan manforsigtigt slå bølten ud af

skal være

den hule knastaksel.

Afstandsstangen, der er fast monteret i

motoren med det formål at bevæge hele

knastakselhuset i forhold til varmeudvidel-

sen således, at de to koblestænger ikke kom-

mer i spænd, kan nu trækkes ud fra knast-

 
Køblestængerne drejes i øverste dødpunkt, medbringerstif

ten fjernes og knastakslens bolt slås forsigtigt ud.
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akselhuset, hvilket naturligvis kræver an-

vendelsen af en vis kraft, som dog ikke

er ensbetydende med, at man må anvende

vold med alle til rådighed stående midler.

Man benytter to skruetrækkere eller lignen-

de som vist på figuren, Så snart afstands-

stangen er kommet fri af knastakselhuset,

drejes dentil siden således, at den ikke står

en for den yderligere demontering.

 

Derefter tager man de fire møtrikker af

stagboltene, som holder knastakselhuset, og

vil man være på den sikre side, lægger man

igen motoren ned, så hverken møtrikkerne

eller de underliggende fjederskiver forsvin-

der ned i krumtaphuset, hvis man fumler

lidt i det. Så sætter man to kraftige skrue-

trækkere eller dækjern ind under vippear-

mene somvist på illustrationen, og på den

måde løftes hele knastakselhuset af, men

også her må man undgå at beskadige top-

stykkets samleflange. Man må tillige passe

på lejebukkens tætningsring ved indsug-

ningssiden og på de shims (underlagsski-

ver), der ligger under lejebukkene.

 

Med et par kraftig
ud af sit lej ov skubbes til den ene side

skruetrækkere trykkes afstandsstangen

 

Alstandsstangen sættes tilbage til sin nor-

male stilling, hvilket vil sige i den støbte

gang i topstykket, og derefter markerer man

forsiden på ekscentrikken med et t

 

kryds — og husker, at det skal vende ud

mod motorens venstre side. Den forreste

koblestang kan mu trækkes af ekscentrikken,

 



 

og den skydes derefter til venstre, medens

den bageste koblestang, i hvilken ekscentrik-

ken nusidder, føres til højre. Man kan der-

efter dreje ekscentrikken og tage den ud.

Inden man foretager sig noget som helst

andet, afmonterer man møtrikken, der er

anbragt ved samlingen mellem topstykket

og cylinderen på motorens venstre side.

Først så drejes de fire møtrikker med dob-

belt sekskanthoved ud (anbragt ved cylin-

 

 Ekscentrikken mærkes med et tydeligt kryds,
fjernes.

inden den

derflangen, venstregevind). Nu kan topstyk-

ket løftes af, men endnu en gang må vi erin-

dre om denlille møtrik på siden af cylin-

derblokken, for det er muligt, at topstykket

binder lidt, og slår man med en metalham-

med på topstykket, sprænges det, hvis mø-

trikken ikke er tåget af, og i så fald bliver

det et slag til næsten fire hundrede kroner,

for det er prisen for at erstatte et revnet top-

stykke.

Der er ikke nogen særlig grundtil at be-

b-

ning, kulrensning 0. s. v. føregår som påalle

andre motorer, og når man er- færdig med

dette arbejde og skal montere topstykket

igen, lægger man selvfølgelig en ny toppak-

ning i.
Monteringen sker stort set i modsat ræk-

kefølge, idet man først lægger topstykket på

skrive arbejdet på topstykket, da ven  

  

Når møtrikker, skiver og lasker til lejebukkene er fjernet,
løfter man hele knastakselhuset af. Et par skruetrækkere
eller lignende bruges som vægtstænger med den ene unde

anbragt under vippearmene.

plads, og denlille møtrik på siden af cylin-

derblokken sættes på plads. Dernæst drejer

man en af møtrikkerne med dobbelt seks-

kanthoved nogle gevind ind, og derefter føl-

ger de tre andre møtrikker på samme måde,

hvorefter de fire møtrikker tilspændes grad-

vist over kors på sædvanlig måde. Så drejes

krumtapakslen, indtil de to koblestænger

står i gennemsnitlig højeste stilling, og kob-

lestængernes boringer forsynes med et rige-

ligt lag olie. Afstandsstangen trykkes an i

sin gang i topstykket, Den bageste koble-

stang føres nu til højre, og ekscentrikken

 
Der er uf den største vigtighed, at den lille møtrik på
blokkens venstre side fjernes, inden man løsner de fire

gennemgående bolte (venstregevind).
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  Efter monteringen af topstykket er det meget vigtigt, at
knastakslens lejring uilmåles som omtalt i teksten. Det er
absolut nødvendigt at &åde over en måledorn til dette

arbejde.

sættes på plads således, at markeringskryd-

set vender på samme måde som før altså

ud mod motorens venstre side,

Ekscentrikken drejes til venstre, og den

bageste koblestang trækkes ligeledes noget

til venstre, Ekscentrikken drejes stadig og

sættes samtidig, uden at der anvendes vold,

på plads i den forreste koblestang.

Knastakselhuset sættes på plads, efter at

man har lagt 0,4 mm tykke underlagsskiver

på både højre og venstre flange på topstyk-

ket, idet man passer nøje på, at oliekanalen

i topstykket ved indsugningssiden ikke bli-

ver tildækket. Derefter sættes knastakselhu-

set med begge lejebukkene og gummipaknin-

gen på plads. Det er vigtigt, at knasterne

under montagearbejdet vender nedad. Knast-
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akselhuset drejes ved hjælp af en dorn så-

ledes, at afstandsstangen kan sættes lige på

plads, selvom den endnu ikke kan komme

helt ind på sin flange.

Laskerne mellem lejebukkene lægges på.

og de fire møtrikker med underlagte fjeder-

skiver spændes over kors, Afstandsstangen

slås nu helt ind på flangen ved hjælp af en

kobber- eller messingdorn. Man drejer der-

efter på knastakslens sekskant eller på den

underste ekscenterbolt, indtil ekscentrikken«

horing flugter med knastakslen.

Derefter stikkes indstillingsdornen (spe-

cialværktøj 088 891 907) gennem ekscentrik-

ken og knastakslen, indtil dornen harlige

lange frie ender til begge sider.

Nuer det megetvigtigt, at man ved hjælp

af et bundt følerblade eller endnu bedre

ved hjælp af et mikrometerur kontrollerer,

at knastakslen er absolut parallel med mo-

tørens taktaksel. Afstanden mellem måledor-

nen og den fræsede flade på topstykket skal

være lige stor i begge sider, og der kan

højst tillades en skævhed, der andrager en

minusværdi på 0,05 mmi tændrørssiden. Er

afstanden i tændrørssiden for stor, må un-

derlagsskiverne fjernes og eventuelt erstat-

tes med tyndere skiver, men er afstanden i

tændrørssidenforlille, må der lægges endnu

flere underlagsskiver under knastakselhuset

(disse findes i forskellige tykkelser), og som

en regel kan detsiges, at tykkelsen på un-

derlagsskiverne skal forøges med en tredie-

del af den fastslåede måledifference.

Nu drejes motoren, indtil boringen for

medbringerbolten i ekscentrikken flugter

med den hule knastaksel, og bolten. sættes

på plads. Knastakslen drejes, indtil medbrin-

gerbolten står i sin underste stilling. Kon-

travægten sættes på plads, fjederskiven mon-

teres, og møtrikken sættes på — akslen og

møtrikken skrues fra begge sider som ved

demonteringen, idet man bruger en fast 19

mm nøgle og en topnøgle.

Det er en selvfølge, at man efter mon-

teringen af topstykket indstiller ventilspil-

lerummet samt lægger en ny pakning under

ventildækslet, og så håber vi iøvrigt ikke.

at der for fremtiden kan være tvivlsspørgs-

mål med hensyn til af- og påmontering af

topstykket til en Max.

 

 



 

  
 

Bland rigtigt - 2
bland med

VENERGOL.

ENERGOL TOTAKT

ENERGOL TOTAKT SPECIAL”)

") Bemærk: TOTAKT SPECIAL er
selvblandende, anvend derfor

20 ”/, mere olie end foreskrevet

I instruktlonsbogen.

  

 

SMØREOLIER
OG
BENZIN ”

Blandingsforholdet af olie og ben-

zin er af driftsmæssig vigtighed for

enhver TOTAKT'ER .....

Oliens kvalitet er ligeså vigtig!

Anvender De en af de verdensbe-

rømte BP totaktsolier med de frem-
ragende smøreegenskaber, vil De

— med minimal .koksafsætning på

stempelringe og udstødningsporte

— opnåenvirkelig effektiv beskyt-

telse af motorens vitale dele, de

dele, som sikrer en stabil drift.

BP totaktsolier indeholder særlige

additiver beregnet på at modvirke

alle tærings- og rustdannelser i

motoren.

BP ØLIE-KOMPAGNIET A/s



 

 

 

     
 De får mest

for pengene
med en

  
k SUPER MAX 250 ccm,

18 BHK, indstillelige udv. hydrauliske dæmpere.

Fuldnavsbremser. Overliggende knastaksel, Central-

ramme, Fuldt foreromet udstyr. Med dobbeltsæde

her bashnde 0. FLS Se ERR SE kr. 5135,—    

  
    
    
    
   
   
    

    
  

  

NSU-maskinerne er nærmest den tekniske

fuldkommenhed, — De har svinggaffelaf-  xx SPECIAL MAX
Tekniske specifikationer som Super Max, men med giver enestående vejegenskaber og største

fjedring og hydraulisk dæmpning, hvilket

indvendig affjedring af bagstellet. Med dobbeltsæde sikkerhed. Ultramax-ventilmekanismen gør

eller bagsæde . … kr. 4673,—   NSU-modellerne mekanisk lydløse, da den
aktiverer ventilerne fuldkommen præcist

k SUPERFOX 125 ccm, ved enhver driftstemperutur — og så er
8,8 BHK. Overliggende knastaksel. Profilstyr. Med der glimrende service over hele Europa —
dobbeltsæde eller bagsæde .. kr. 2800,— alene i Danmark over 100 servicestationer  

med specialuddannet personale og komplet
NSU — DANMARKSMEST SOLGTE reservedelslager.         



 
 

  
 

Den ligner ikke, hvad de fleste forstår ved en bil, og kun de færreste vil kunne vurdere den efter fortjeneste, men den
er et skoleeksempel på god automobilteknik.

VI PRØVEKØRER

BMW 600
AFMOGENS H. DAMKI ER

Enaf de store nyheder på Frankfurtbil-

udstillingen var BMW 600, der på afgøren-

de måde brød med traditionerne for både

små og store vogne. På biludstillingen i Fo-

rum havde vi her i landet første gang mu-

lighed for at se denne vogn, og man kan

vel roligt sige, at den vakte almindelig in-

teresse.

Vi havde allerede lejlighed til cen lille

prøvetur i Frankfurt, og det var vort ind-

tryk, at denne vogn var et nærmere bekendt-

skab værd, så vi tog derfor med glæde mod

tilbuddet om at foretage en regulær prøve-

kørsel med cn af vognene fra den såkaldte

»nul-serie«. Prøvekørsler med prototyper er

en fortrolig sag, og resultaterne kommer

derfor ikke til publikums kendskab, da så-

danne forsøgskørsler i første række skal af-

sløre fejl, som rettes inden seriefremstillin-

gen, men en vogn fra nul-serien vil sige en

vogn, der ikke som prototyperne er hånd-

strikket, men derimod samlet på samlebånd

efter fabrikationsplanen. På nogle fabrikker

sælges disse vogne med visse klausuler, idet

fabrikken ønsker at overvåge deres opførsel

og helbred meget nøje således, at de sidste

småfejl kan rettes, inden fabrikationen be-

gynder for alvor, men i reglen kommer vog-

nene sjældent længere end til førhandlerne,

der benytter dem søm demonstrationsvogne.

Hos BMW er man som bekendt grundige,

og vognene fra nulserien må under ingen

omstændigheder sælges til publikum. Når

dette anføres, er det, fordi man må tage

visse forbehold ved kritikken af en »nul-

vogn«, og det viste sig da også, at der alle-
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ACCELERATION

0—40 km/t 5,6 sekunder

G=0 47 »

0—80 » 21,2 »

0-90 » 36,2 m  
   
rede var foretaget små ændringer her og

der i forhold til den vogn, der blev stillet

til vor rådighed. Der er døg ikke tale om

væsentlige forandringer, men om småtterier

somet lydiøst speedometerkabel (man hørte

en sagte snurren fra kablet i den prøvekørte

vogn), mere effektivt varmeanlæg og lig-

nende.

BMW 600 er på en måde en videreudvik-

ling af den italienske Isetta, som BMW byg-

ger på licens — det vil måske erindres,

at BMW ændrede forhjulsophængningen på

eksporimodellerne — og den samme for-

hjulsophængning finder man på 600 mo-

dellen. Tilbage fra Isetta”en bliver så ikke

meget andet end frontindstigningen, men

der må under alle omstændigheder tales om

en selvstændig BMW-konstruktion.

Ideen bag denne vogn er ganske indly-

sende: Transport af fire voksne personer,

minimale udvendige mål af hensyn til hånd-

terligheden i trafikken, stabile køreegen-

skaber op til tophastigheden på 100 km/t og

stor slidstyrke med minimal vedligeholdelse.

Det lyder jo meget ligetil, men opgaven er

slet ikke så let at løse, når prisen skal hol-

des nede, og det er en opgave, der stiller

store krav til konstruktøren, fordi de små

udvendige mål giver lav egenvægt, som igen

 

giver problemer med forholdet mellem af-

fjedret og uaffjedret vægt, den korte aksel-

afstand stiller ubønhørlige krav til en kor-

rekt styregeometri under alle forhold —

kort sagt bliver hele konstruktionsarbejdet

en prøblemcirkel, hvis endelige lukning be-

tinger et heldigt udfald.

BENZINFORBRUG

60 km/t 4,5 1/100 km

80 km/t 5,1 1/100 km  
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Manergået ud fra den tanke, at vognens

grundareal skal udnyttes fuldt og helt så-

ledes, at den udvendige totallængde praktisk

taget bliver vognens indvendige længdemål,

når der ses hort fra kofangere og lignende.

Med andre ord har man taget en almindelig

lille personvogntil fire personer, og så har

man hugget køleren og bagagerummetaf, så

kun passagerafdelingen blev tilbage. Når en

skrå bagvæg blev rigtigt placeret, var dertil-

strækkelig plads til BMW's kendte tøo-cylin-

drede boksermotor, og man fik endda så

megen plads tilovers, at bagagerummet bag

bagsædets ryglæn virker overraskende stort.

Fortil har man fødderne helt fremmei »næ-

sen« på vognen, og på den måde er vognens

samlede gulvplads udnyttet til sidste milli-

meter. Trods den beherskede totallængde

bliver akselafstanden

for man har haft mulighed for at anbringe

et hjul i hvert hjørne af vognen, men den

er kort nok til at volde problemer med sty-

regeometrien, hvis styretøjet ikke udformes

på en særlig hensigtsmæssig måde.

 

e unormal kort,

Det sidste problem var manallerede ble-

vet klar over gennem erfaringerne med

Isetta, og det var således ret indlysende, at

styregeometrien ikke måtte ændre sig under

affjedringsbevægelserne, da dette ville give

alt for mærkbare påvirkninger under kørsel

på ujævn vej. Derfor konstruerede man en

forhjulsop:ængning, i hvilken hele affjed-

rings- og ophængningsmekanismenblev drej-

et under styrebevægelsen.

For at opnå den rette præcision og styrke

til hjulophængning og styretøj valgte man

en chassisramme frem for en selvbærende

konstruktion, og de strenge krav til køre-

egenskaberne går således som en rød tråd

gennemhele opbygningen.

Chassiset er fremstillet af firkantede eller

ovale rør med mange traverser, og forrest

på rammener pedaler og styrehus monteret.

kan karakteriseres

som en moderne udformning af Dubonet-

Forhjulsophængningen

ophængningen med et tragtformet fjederhus

anbragt drejeligt på en travers. Dette fje-

til hvilken de

fremadrettede svingarme er monteret. Om

derhus bærer en konsol,

trent midt mellem svingarmenes hængsling

 

 



 
 

og forhjulsspindlen aktiverer svingarmene

den lodrette skruefjeder, som omslutter en

teleskopdæmper — alt dette følger altså

hjulets drejende bevægelse, og det teore-

tiske ideal, der dikterer, at de to forhjuls-

spindlers forlængelse skal skære hinanden

på bagakslens forlængelse under forhjule-

nes styreudslag, overholdes, fordi, der ikke

finder nogen sporviddeændring sted ved

forhjulene under affjedringen.

Motorens placering bag i vognen dikterer

af uafhængig. baghjulsaffjed-

ring, men man har ikke ønsket at overføre

den drivende kraft til baghjulene gennem

rene pendulaksler, da sådanne aksler stiller

krav til en absolut fast montering af diffe-

rentialet til chassiset. Da differentialet er

boltet direkte til motoren, måtte også denne

ligge urokkeligt fast, og selv om dento-cyli

drede boksermotor er så vibrationsfri, som

man overhovedet kan ønske sig, vil meka-

nisk støj uhæmmetkunneforplante sig, hvis

der ikke er lyddæmpende mellemlæg mellem

motorblok og chassis.

Dette problem kommer man ud over ved

at udforme en selvstændig tvangsføring af

baghjulene, medens kraften overføres gen-

anvendelsen

 

nem kardanaksler — en ophængning der

meget ofte kaldes pendulaksler, men som

ikke må forveksles med den rene pendul-

aksel, der er lejret til differentialet. Disse

 

" Det elegante chassis er en fryd for øjet, og

   
  

     

   

 

man kunne blive vanvittig ved tanken om
den lille sportsvogn, man kunne få ud af
chassis og motor, blot ved at lægge ratstam-

" men ned,

hjulophængninger giver meget sjældent neu-

tral styring, og ofte skifter de endda mellem

over -og understyring i forhold til vognens

øjeblikkelig belastning.

Hos BMW har man derfor foretrukket en

bagudrettet svingarm i forbindelse med en

skråtliggende reaktionsarm, hvilket giver

neutral styring, men samtidig flyttes baghju-

lenes krængningscenter ned til vejbanen,

hvor forhjulenes krængningscenter i forvejen

ligger — med andre ord ville man få en

krængningsakse (trukket mellemfor- og bag-

hjulenes krængningscentre) på vejbanen, og

da det er afstanden mellem tyngdepunktets

lodrette beliggenhed over krængningsaksen,

der er dikterende for vognens større eller

mindre krængning i sving, har man hængs-

let de bageste svingarmeenlille smule skråt

således, at det bageste krængningscenter er

blevet hævet fra vejbanen, og samtidig har

man fået en svag, men dog passende under-

styring. Sporviddeændringen og ændringen

af akselafstanden på grund af baghjulets at-
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fjedrigshevægelse andrager værdier, der næ-

sten ikke kan måles, og forholdet får derfor

ingen indflydelse på styregeometrien.

Motoren er i grundtrækkene den samme

600 ccm motor, som anvendes i motorcyk-

lerne, menda der efter den nye tyske skatte-

lovgivning er en skarp grænse ved en maksi-

maleffekt på 20 hk, er motoren holdt nede

på 19,5 hk ved 4000 omdr/min, medens det

maksimale drejningsmoment er 4 kgm ved

2500 omdr/min. Disse på alle punkter til-

fredsstillende værdier kommer til udtryk

gennemen tophastighed på 100 km/t og en

ganske enestående evne til sejtræk. En blæ-

ser er anbragt dirckte på krumtapakslen, og

køleluften føres gennem en blæserkappe

rundt om de tv cylindre, Den opvarmede

køleluft benyttes til vognens opvarmning,

og der kan suppleres med varme fra udblæs-

ningsrørene, Også indsugningsgassen er for-

varmet, og kølesystemet er iøvrigt termo-

statreguleret. Over den tørre enkeltplade-

kobling trækker motoren frem 4il en fuld-

synkroniseret fire-trins gearkasse, der træk-

, ker tilbage til differentialet.

Karosseriet er en meget vridningsstiv kon-

struktion med kun en enkelt dør i højre

side med adgang til bagsædet, medens ind-

stigning til forsædet sker gennem frontdø-

ren, til hvilken den øverste del af ratstam-

men og instrumentbordet er monteret — rat-

tet glider derfor til side, når døren åbnes.

En stor, teleskopisk indkapslet skruefjeder

tjener som kontravægt til døren, der kan

åbnes ved et let skub, og som iøvrigt kan

blive stående i åben stilling. Dørlåsen cer en

spændhage, som trækker døren tæt til un-

der lukningen, og den er sikret med en

ekstra lås. Bag den buede plade i førdøren

er reservehjulet anbragt, og det skjules fra

vognens indre af en hurtigt aftagelig be-

klædning.

De mest konservative bilister (og motor-

cyklister) kan måske vanskeligt foj

med indstigning gennem en frontdør, men

manskal ikke være så bange for noget nyt,

og når først man harlidt øvelse, er denne

 

e sig

 

SPECIFIKATIONER

Fire-persøners, chassis med ovale rør.
Motor: To-cyl., fire-takt, topventilet, luft-

kølet boksermotor, Boring 74 mm,

slaglængde 68 mm, slagvolumen 582
ccm, kompressionsforhold 6,8:1, maksi-
maleffekt 19,5 hk (DIN) ved 4500
omdr/min, maksimalt  drejningsmo-
ment 4 kgm ved 2500 omdr/min.Liter-
effekt 29,8 bk/L

Transmissionssystem: Tør enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold: 19,2:1, 10,5:1, 6,
4,6:1. Bagaksel udveksling 5,43:1. Dæk-
størrelse: 5,20-10.

Hjulophængning: Forhjul i svingarme,
skruefjedre, teleskopdæmpere. Baghjul
i pendulaksler med triangulære reak-
tionsarme, skruefjedre. Teleskopdæm-
pere for og bag.

   

 

Bremser:  Bremsetromlediameter 180
mm,totalt bremseareal 432 em”, fabri-
kat ÅAte, type: Hydrauliske.

Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 130 watt,
akkumulator 31 amp.timer.

Mål, vægt: Total længde 2900 mm,total
bredde 1400 mm,total højde 1375 mm,
akselafstand 1700 mm, sporvidde for
1220 mm, bag 1160 mm,fri højde fra
vej 165 mm, benzintank rummer 23
liter, oliesump rummer2,0 liter, Egen-
vægt 527 kg. Effektvægt 27 kg/hk. Top-
hastighed 100 km/t. Standardforbrug
5,5 liter/100 km.

Pris: Kr. 12.575,—.
Karburator: Zenith K 28 KLP, Tændrør:
Bosch W 240 T 2. eleektrodeafstand 0,6
mm, kontaktafstand 0,4 mm, fortæn-
ding 8" x1%, ventilspillerum 0,15—-
0,20 mm ved kold motor.

Dæktryk forhjul 16 1bs/sqi.… baghjul 23

Ibs/sqi.

 

  
166

 



 

Dette snit gennem vognen viser tydeligt,
hvor godt pladsen er udnyttet, Selv bagage-
pladsen bag bagsædet er stor og rummelig,
og er man kun to i vognen, kan bagsædet
slås ned således, at der bliver plads til flere
kufferter, end de fleste mennesker er i be-
siddelse af.

ind- og udstigningsform i virkeligheden me-

get bekvem. De første gange lægger man

omhyggeligt sin madpakke, notesbøger 0.s.v.

på I[orsædet, og ved indstigningen sætter

mansig pligtskyldigst på hele herligheden,

hvilket minder mig om en sporvognspassa-

ger, der altid stød på sin madpakkefor ikke

at få den klemt alt for meget. I løbet af

nogle få gange svinger mansig adræt ind på

plads uden at skulle krumme sig sammen,

somdet ofte er'tilfældet ved mindre person-

vogne af mere konventionel opbygning.

For passageren ved siden af køreren er

der overhovedet ingen problemer — ikke

engang ved den første indstigning -— for det

hele er ikke mere kompliceret end at sætie

sig i en sofa placeret i en dagligstue. Et

håndtag i højre dørkarm letter udstignin-

gen, når man skal op fra den magelige sid-

destilling.

Så snart man er kommet på plads i vog-

nen, går det rigtigt op for en, at det slet

ikke er noget lille køretøj, hvad de indre

       

  

mål angår. Der er også rigelig benplads, og

pedalerne ligger i en ganske naturligstil-

ling. Den kørte gearstang er anbragt midt i

gulvet foran forsædet, og i den venstre side

er håndtagene for benzinhane, choker og

varmeregulering anbragt. På varmekanalen,

der somenslange føres fremtil vindspejlet,

er der tillige et drejespjæld, der sender

varm luft direkte ind i vognen. Foruden

speedometer og kilometertæller omfattes in-

strumenterne kun af ladekontrollampe og

blinklyskontrol, men da der er reservebe-

holdning på benzintanken, er der heller

ikke brug forflere instrumenter. En kontakt

til lys og en kontakt til vindspejlsviskere er

anbragt på hver sin side af speedomctret,

medens kontaktarme for blinklys og afblæn-

ding sidder på ratstammen under rattet.

Tændingskontakten

startkontakt, og chokcren virker på sin før-

ste del som håndgas.

Trods de svære sidesprodser er udsynet

udmærket til alle sider, og manføler sig

virker samtidig som
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med det samme fortrolig med vognens ind-

retning. Den kraftige dynastart sætter om-

gående liv i motoren, man stiller straks

chokeren ud af funktion, men bibeholder

lidt håndgas, indtil motoren er varm, Kob-

lingen 'kræver kun et ringe aktiveringstryk,

og gearet går blødt men præcist i indgreb.

Første gear er lavt, da man må forudse,

at vognen med fire voksne personer og ba-

gage en dag kanfindetil de stejleste veje i

Europa, men det føles alligevel ikke over-

flødigt ved start, og når man skifter op

gennem gearene, lægger man mærketil, at

det ene gear afløser det andet. Navnlig ved

mange mindre vogne er udvekslingsforhol-

dene af en sådanstørrelse, at man får følel-

sen af at skulle begynde helt forfra i accele-

rationen, hver gang manskifter til et højere

gear, men når man så kommertil fjerde

gear, føles dette som et overgear, der ikke

er i stand til at forøge vognens hastighed

nævneværdigt, Motorens karakteristik i for-

bindelse med udvekslingsforholdene er en

af de mest bemærkelsesværdige enkeltheder

ved BMW 600. Når manskifter til et højere

gear, skal man ikke vente på, at motoren

kommer så tilpas op i omdrejninger, at

drejningsmomentet giver virkelig accelera-

tion, for motoren tager fat med det samme

på en sådan måde, at accelerationen fra en

stående start bliver en jævnt glidende fart-

forøgelse. Dette fænomen kan man selvføl-

gelig finde i flere biler og motorcykler, når

blot udvekslingsforholdene er lagt godt til

rette i forhold til drejningsmomentkurven,

menså er det i reglen sådan, at man skifter

øver i et andet gear, accelerationen stiger,

menså aftager den, når man nærmersig det

omdrejningstal, ved hvilket man igen skal

skifte et gear op.

Det fantastiske og meget jævne drejnings-

moment på BMW-motoren kommer imidler-

tid bedst til udtryk ved langsom kørsel med

påfølgende acceleration i et højt gear. I

fjerde gear kan mantil eksempel gå helt

ned til 20 km/t og accelerere jævnt op uden

ryk eller tændingsbanken — med fuld be-

lastning. I tredie gear kan man tilsvarende

gå helt ned til omkring 15 km/t, og man

kommer" efterhånden til den overbevisning,

at det er nogenlundeligegyldigt. hvilket gear
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man kører i, og ser man bort fra de store

stigninger og den absolut maksimale accele-

rationsevne, ville man i denne vogn kunne

klare sig stolt med to gear.

Styringen er som allerede nævnt lidt un-

derstyrende, hvilket er medvirkende til at

give det indtryk, at man kører i en person-

vogn af normal størrelse og konstruktion.

Der er hogstavelig talt ikke nogen frigang

i styretøjet, der virker med en megetlille

udveksling til forhjulenes styrcudslag. Når

man lige skifter fra en anden vogn over i

BMW 600, er man derfor tilbøjelig til at

benytte alt for store bevægelser, når man.

skal korrigere med rattet, og dermed føler

man en del udsving fra en retliniet kurs.

Dette medfører igen, at man stolt som en

spanier kan konstatere, at man havde ret i

sine forudanelser, for en vogn, der har sine

aksler placeret næsten helt ude i hver ende

af vognen, kan umuligt være retningsstabil,

medens den til gengæld må være meget sty-

refølsom — det ved jo enhver. Når man så

efter et par timers tid finder sig selv mo-

sende snorlige ud ad vejen med 100 km/t,

er selvglæden ligesom faldet lidt i kurs, for

vognen er absolut retningsstabil op til sin

tophastighed, hvordan det så end kan gåtil.

for man har ikke engang benyttet et una-

turligt stort efterløb af forhjulene.

På et andet punkt var man lidt hetænke-

lig, for hvordan ville det være at køre en

vogn med optil 100 km/t uden at have en

køler at styre efter. Som bekendt lå en af

vanskelighederne ved Auto-Unions hækmo-

torracere deri, at køreren sad meget langt

fremmei vognen, som havde en ganske kort

torpedo. Resultatet blev, at køreren ikke

rigtig kunne føle bagvognsudskridningerne.

der ikke komtil synligt udtryk ved den

korte forende. Heller ikke på dette punk!

kunne BMW'enindfri en mistanke, for man

har glimrende føling med vognens bevægel-

ser, blot man 'slapper af og lader ryggen

hvile med hele vægten mod ryglænet.

Da en del af prøvekørslenskete på isglatte

veje, fik man lejlighed til at konstatere, at

den lille vogn ligger cksemplarisk på de

mest horrible isveje. Den er på grund af

sidestivheden i både for- øg baghjulsophæng-

ning meget sporsikker. og hverken de frosne

 
 



    

   På landevejen
eller

slaggebanen

- det er Dunlop

Motorcykledæk
til alle formål
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Svinggaffelafljedring af begge hjul,store hjul (127). Med

selvstarter eller kickstarter. Flere farver. Lydløs motor.

EN SCOOTER
I MESTERKLASSE

 

Den har fantastiske køreegenskaber, og den
kraftige 150 ccm motor er usandsynlig slid-
stærk — nu er det ikke mere nogen begivenhed,
når en Puch kører 100.000 km uden hoved-
reparation. Kom ind og se de nye, smukke

modeller eller skriv efter brochure.

GENERALREPRÆSENTANT

O.E. ANDERSEN . KRONPRINSENSGADE14. KBH.K. MI 4512
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spor eller sporvognsskinner har den ringe-

ste indflydelse på kørslen. Sandt at sige

måtte jeg holde tungen meget lige i munden,

da jeg kom over i min egen vogn igen.

” Da det frøs 10” nogle dage under prøver-

ne, måtte jeg indrømme, at jeg havde været

ude for mere overbevisende varmeanlæg,

men på dette punkt er der i mellemtiden

sket en forbedring. Defrosterkanalen, der

ligger i vindspejlets venstre side, kunne også

kun med besvær holde hele forrudenfri for

dug, men også her kunne en dugstift klare

problemet.

En vindspejlsvasker er efterhånden blevet

et nødvendigt udstyr på en moderne per-

sonvogn, og medens jeg sad og spekulerede

over, hvordan man egenilig havde. tænkt sig

at montere en sådan indretning, gik det gan-

ske langsomt op for mig, at forruden var

ren og pæn trodt det, at jeg gentagne gange

havde kørt bag vogne, der hvirvlede en sand

velsignelse af pløre op fra vejbanen. Jeg

fandt så en henrivende stor lastvogn, der

slæbte en hale af forstøvet pløre efter sig,

og i en passende afstand fra dette vidunder

kunne man bemærke, hvordan luften med de

ulækre partikler ligefrem blev delt foran

vognen på en sådan måde, at vindspejlet gik

= ikeEen|

ram førbi, medens side- og bågruder blev let

tilsmudsede, og her lå bl.a. et bevis for ka-

rosseriets gunstige udformning i aerodyna-

misk henseende. Dette kommer naturligvis

også til udtryk gennem benzinforbruget, for

det har aldrig været nogen særlig lukrativ

forretning at flytte luft.

Affjedringen er udmærket, men hårdere

end man er vanttil. Selv på de mest ujævne

steder har man en glimrende kontakt med

vejen, og dæmperne er godt afstemt. Støj-

niveauet er lavt selv i sammenligning med

en vandkølet vogn, og kun på brosten høres

lidt hjulstøj.

I byens trafik er BMW'en naturligvis me-

get overlegen i sine egenskaber, og ikke

mindst parkeringsproblemerne løses så godt,

som dette problem i det hele taget lader

sig løse i en storby nu omstunder, På lan-

devejen opfører den sig eksemplarisk, og

mankan opnå en ret stor gennemsnitshastig-

hed, selv om vognen på ingen måde er sports-

betonet. Bremserne er effektive, men de

kræver et ret stort pedaltryk. En del af den-

ne vogns personlighed ligger imidlertid deri,

at alt fungerer så korrekt og præcist, for det

er simpelthen et stykke dejlig mekanik og

et fornemt ingeniørarbejde.
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AMAL KARBURATORTABEL1937-38-39
 

 

 

   

   

  

      

    
    

 

 

  

 

 

 

  

  

  
   

     

 

    
  

                     

   

 

GE | i; AJ Nålens 1 z
Maskintype Karburator Dysx Spjæld | Svømmerhus $

| stilling 2
ER

FRANCIS-BARNET |
250 ccm, O,H.V., 1937—38 E ("9 120 5/3 3 64/079 /3)
250 ccm, Villiers, Model 45, 1937- 30 | 6/125 130 6/3 2 64/077H
250 ccm, Villiers Medel 47, 193 SM 6/125 140 6/3 g 64/099 |3)

|
JAP |

Standard, 1937—38—39 ,—r4/0n1 60 4/5 3 62/079
Standard, 1937 -—38—39 - 4/5 3 62/07

'andard og Sport, 1937—38—39 4/5 3
300 cem, Standard, 1937—38—39 É 74/011 fe" TU 4Js 3

350 ccm, S.V., Standard og Sport, 1937—38—39 74/022 25/32" 80 4/5 3
350 ccm, O.II.V., Standard og Sport, 1937—38—39 75/011 uld nm 5/5 3
500 ccm, 5,V., Standard og Sport, 1937- 38—39 76/011 ” 140 6/4 3

500 ccm, Sport, 1937—38—39 B9/116 ng" 200 20/4 i 64/077
500 cem, andard, 1937—38—39 .… 76/011 vw 140 6/4 3 64/079
500 ccm, O.H.V., Dirt Track, 1937 -38—39 27/013 i 80n 12 - 14/060

S.V., 1937—38 76/001 15/16" 130 6/5 då 114/079

ndard, 1937—38—30 76/011 ze 140 6/4 3 64/079

£00 ccm, andard, 1937—38—39 76/011 bå 150 6/4 3 64/079
B hp", S.V., to-eylindret, 1937—38— 39 75/012 TB" 110 5/4 5 64/07R

LEVIS |
247 cem, to-iakt, 1937 —38 | P25. 62/099

247 ccm, to-takt, 1938, Standard | P20 62/099. /|5)
250 ccm, O.H.V., B Special, 1937 —38—39 | 3 62/069

350 ccm, A Special, 1937—39 .…... sl 150 6/4 3 64/067H
250 ccm, O.H.V., Model A, 1938 … Sel 150 6/4 3 64/077H
350 ccm, O.H.V., S.P.3 1937 og Light 19538 ….. ! 6/1a0 15/16 130 6/8 i 64/077H
350 ccm, 5.V., 1939 > 4/131 3 90 45 3 62/079
500 cem, O.H,V P.5 1937 og Model D 1938 6/150 1” 150 6/3 3 64/077H
500 cem, O.H.V., D Special, 1937—38—39 89/02: 1542” 200 29/4 3 64/079
GM cem, O.H.V., 1937 —38—39 210 29/4. 3 64/079

MATCHLESS
250 ccm, C7, 1937—38—30 . 55 4/4 3 62/099
250 ccm, M og G2MC, 1937—38 120 5/3 2 22/077H

250 ccm, G2M og G2MC, 1939 120 5/3 2 6064/0771
250 ccm, O.H.V. G2, 1937—3 120 5/3 2 62/079
250 ccm, 0.H.V., 1939 120 5/3 2 64/079
350 rem, O.H.V., G3 og G3C, 1937 76/014 1” 150 6/4 3 62/079
350 ccm, O.H.V., G3 og G3C, 1939 767014 150 6/4 3 64/079

500 ccm, O.H.V., G8, G3C, G9, C9C 89/004 180 29/4 3 14/079
500 ccm, GS, 1938 —39 76/001 15/16” 130 6/4 3 64/078 12)

500 ccm, S.V., D5, 1938 76/004 15/16” 130 6/4 å 62/099 ep)

MONTGOMERY y
250 com og 350 ccm, O.H.V., Jap, 1937-38 —39 74/022 9 4/5 3 077H
500 cem, O,H.V., D.P, Jap, 1937—38—39 . 76/011 ig 150 6/5 3 64/077H
250 cem, High Camshaft, Jap, 1939 5/154 7/8” 120 Sfå 3 64/07?7H |3)

350 cem, High Camshaft, Jap, 1939 Sr: 6/140 15/16” 140 6/4 3 64/077IL

500 cem, High Camshaft, Jap, 1939... 29/118 14" 200 29/3 3 61/077H. 13)       
 

 

ngskanal 0,025”
gangskanal 0,040”

3) Strålerør 0,107
4) Strålerør 0,109

 

5) Hoveddyse 9/16" fra s

6) Tomgzangskanal (€',03

 

ulder til top.

 



 
  

 

 

  

 

  
  

 

  

 

  

  

  

     

   

    

 

   
  

   
  

  

  

   

   
  

 

 

  

   

       

 
 

  
    

 
  

 

Maskintype Karburator Boring Dyse |Spjæld ER Sebg i
stilling z

=

NEW IMPERIAL
150 ccm, Model 23, 1937—38—39 103/001 sj 45 5 P20 Inclusive
250 cem, O.I.V., Model 36, 1937 25/014 afs" T10 5/4 3 64/079
350 ccm, O.H.V., Model 46, 1937 … 76/014 Elg 150 6/4 3 64/079
506 ccm, O.H.V., Model 70 og 76, 1937 76/024 1146” 160 6/4 4 64/079

250 ccm, O.H.V., M90, 1938—39, Model 36, 1939 5/147 13/16" 110 5/3 å 64/077

350 ccm, O,H.V., M100, 1938 og S.P.10, 1939 6/147 ve 150 6/4 3 64/077H
500 cem, Ø,H.V., M110, 1939 6/157 Måge” 17% 6/3 å 64/077!
500 ccm, O.H.V., S.P.110, 1939 … 6/157 Mig" 170 6/3 Ez 64/077H

NORTON
350 ccm, Model 50 og 55, 1937—38—-39 . 761012 w 170 6/4 3 64/069
350 ccm, 1937 10TT35 1342" 350 6 4 14/064 14)

350 ccm, 1938 10TT36 1382” 350 6 4 14/064 14)
350 ccm, 1939 JOrT38 1342” 350 6 4 14/0064 14)
350 ccm, "O.H.C., Model 40, 1937 20TT34 åg” 260 4 4 14/06 3)
350 ccm, O.H.C., Model 40, 1938 TOTT37RN 1342” 460 6 1 15/1526  |a)
350 ccm, O.H.C., Model 40, 1939 WTTRNI 1382” 500 6 S 14/532 |4)
490 ccm, Model 20, 1937—38 76/022 146” 200 6/4 64/069

490 ccm, Model 20, 1939 … 76/022 åg” 200 6/4 a 64/069  |1)
490 ccm, S.V., Model 16H, 1937—39—39W0 . 76/011 Se 170 6j4 Å 64/009
490 ccm, S.Y., Model 16H, 1939 76/011 Eg 160 6/5 3: 64/069

500 ccm, O.H.C., Model CS1, 1937 89/001 1342” 180 29/4 3 64/069
500 eem, 1937 TorT3s 1542” 460 7 8 14/0064 (4)
500 ccm, 1938 TOTT36 15892” 460 7 2 14/064 4)

500 cem, 1939 10TT38 1542” 460 g 2 24/064

500 cem, O.H.C., Model 30, 1937 10TT34 15892” 310 5 3 14/064 (45

500 ccm, Model 30, 1938 10TT37EN 1542” 560 6 3 15/1526  |4y
500 cem, 30, 1939 1OTTRNI 1542" 600 6 ' 14j832 |4x

500 ccm, O.II.V., Model 18, 19, ES2, 193 76/022 148" 160 6/4 3 64/069

633 ccm ,Big Four", 1937—38 76/011 år 170 6/4 3 64/069
633 ccm, ,Big Four", 1939 76/011 ig 100 6/5 3 64/069

0.E.C.
250 n O.H,V, (Modific, Matchless), 1937 . 74/022 25/32” 80 A[s 3 62/099

350 cem, O.H.V, (Modific, Matchless), 1937 … 75/012 7/8” 19 5/4 3 62/099

350 cem, O.H.V, (Modific, Matchless), 1938 75/154 tjer 120 5/4 3 22/077H
350 cem, 0.H.V. (Moødific, Matehless), 1939 . 76/014 ” 150 6/4 3 64/079
500 ccm, O.H.V. (Modifie, Matehless), & 76/011 ze 140 br 3 64/069

500 ccm, O.H.V. (Modifie, Matchless), 1938 . Bojag 1397 180 29/4 3 64/077H
500 cem, 0.H.V. (Modifie, Matchless), 1939 . 89/004 1382” 130 29; g 14/079
500 ccm, O.M.V., Jap, 1938 89/116 134” 200 29/4 3 64/077H

0. K. SUPREME
250 ccm, S.V., SV37, 1937 … 74J022 25/32" 80 4/5 3 62/079
250 ccm, S.V., Jap Model SV, 1938—39 74/012 23/32" 80 4/4 3 62/079

250 ccm, O.H.V., G, GDL, Sports 70, G70, 1937-
38—39 744022 25/32" 90 4/5 3 62/079 |

250 ccm, 0.H.C., CG, 1937 . 75/014 2/8" 120 5/4 3 64/069 |
250 cem, High Camshaft, Model AC, 1938 . sms afse 120 5/4 3 133
350 ccm, G.H., 1937—38 . 76/001 15/16" 130 6/4 S |

350 ccm, O.H.C., WS, 1937 . 6/150 ve 140 6/4 X 64/077H

350 cem, High Camsbaft, 1938 6/140 15/16” 140 6/4 3 04/077H

500 ccm, O.H.V., Model L, 1937—38 26/011 "sd 150 6/3 2 64/077H
500 cem, 1938 6/157 146” 160 6/3 s 64/077H

350 cem, O.IT.C., Model WS, 1939 6/150 ” .160 6/4 3 64/077H
500 ccm, O.H.V., Model L, 1939 … 6/157 146” 160 6/3

500 ccm, O.H,V., High Camshaft, Jap 1939 … 6/167 148” 170 6/3
Øvrige modeller 1939 med AJS motor: Se. AJS.   
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En af Englands nye scootere
er denne Bond, der frem-
stilles af samme selskab,
sombygger de berømmelige
trehjulede biler. …

 
  Royal Enfield har fremstillet en ny model af sin 250 ccm Cruisader, og som detvil ses, er

nyheden en omfattende beskyttelse mod vind og vejr. Det strømlinieformede skjold omfat- ål
ter både benskjold og vindspejl, og en ny forskærmer tilpasset de nye linier. Både skjold
og skærm er fremstillet af plastik, og det giver efter sigende fortræffelig beskyttelse mod
vind og vejr, og samtidig må luftmodstanden nedsættes, da benzinforbruget er 20 pct. min-
dre end ved den ålmindelige udgave af Cruisader. Da Royal Enfields 250 ccm modeli for-
vejen er ret kostbar, vil den store udbredelse sikkert ske på mere pengestærke markeder, £

der ikke kender til vore beskatningsformer for motorkøretøjer. Ed
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FORNUFTEN ER EN
GOD RADGIVER

& Verdensbilligste vogn i pris og
driftsomkostninger.

& Den koster meget mindre end den
næstbilligste.

& Den kører 30 km påen liter ved
60 km/t.

& Den har en ægte BMW motor med
blæserkøling.

Dererrigelig plads til to voksne

og et barn.

xx Dener lettere at parkere end
nogen anden vogn.

ik Bekvem ind- og udstigning gennem
frontdøren — ingen åbne døre mod

kørebanen.

i Den kører som en stor, god vogn,
menden har et forbrug som en
lille motorcykle og denerstøjfri.

æ

— den billigste
bil, den bedste
KVALI TE T   

  

  
  
  
  
  
   
  

BMW
er et navn, der over-

alt i verden nyder

denstørste respekt.

På grund af den"

fremragende kvali-

tet og de fornem-
me konstruktioner.

   
12 HK: Kr. 7980,- 13 HK: Kr. 8350,-
excel. leveringsomkostninger excl. leveringsomkastninger

gl Nærmeste forhandler anvises:

Øst for Storebælt: Vest for Storebælt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S

Frederikssundsvej 78, København NV Vestergade 55-67, Aarhus

Tilt. ÆGir 6111 Tlf. 3 41 00
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BILER 1885 TIL NU

Tegninger: Paul Høyrup

Tekst: ;»Bent Mackeprang

Det Danske Forlag.

Pris: Kr. 19,75,

Denaf megen forreklame omgivne bog

»Biler 1885 til nu« blev med velberåden hu

udsendt netop, da julegaverne skulle ind-
købes.

Bogen fandt sikkert vej til adskillige ga-

veborde, for det net udseende værk var sik-

ret en begejstret modtagelse hos de mange,

der interesserer sig for biler, Den var også

   
 

Denne Mercer Type 35 er absolut
en ypperlig tegning, fordi den trods
den lette streg giver indtryk af en
massiv opbygning, og detaljerne er
korrekte.

blandt mine julegaver, og med glad forvent-

ning satte jeg mig til at læse dette første,

mere alvorlige værk på dansk om automo-

bilets udvikling og historie,

I »Introduktion«, som forordet lidt pre-

tentiøst kaldes, siges, at bogen erblevet til

for »at give et samlet billede af bilens hi-

storie«, men ikke for at skrive ven histo-

riebog« i almindelig forstand, Videre siges,

at det har været tanken at følge de forskel-

lige udviklingsfaser i Europa og Amerika,

men »der er lagt mere vægt på faconernes

skiften og baggrunden herfor end på navne,

datoer og tekniske specifikationer«.

Denne på een gang beskedne og ambitiøse
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programerklæring giver i sig selv forklarin-

gen på, at de højtflyvende planer ikke er

lykkedes.

Tegneren Paul Høyrup har med overor-

dentlig stor flid fremstillet bogens mange

illustrationer. Hver enkelt tegning cer præ-

get af et uhyre detailarbejde og en utvivl-

som kærlighed til emnet. Så meget sørgeli-

gere er det at måtte sige, at de fleste af teg-

ningerne virker sterile og bærer et alt for

tydeligt præg af at være tegnet efter foto-

grafier (somi flere tilfælde kan identifice-

res). Uden at gøre Høyrups biltegningertil

genstand for en kunstnerisk bedømmelse

bør det siges, at de afslører et manglende

kendskabtil bilernes anatomi og derfor ikke

udtrykker de enkelte vognes karakteristika.

Bevares — der er kunfå direkte fejl, men

bilerne forekommer »døde« eller rettere

gengivet »på anden hånd«, idet tegneren har

forladt sig på reproducerede billeder frem

for at benytte »levende modeller«.

De ældste og ældre biler er iøvrigt tegnet

med større kærlighed end de nyere, hvis

enkle linieføring næppe har appelleret til

Høyrups synlige glæde over fortidens mere

overdådige snørkler.

Somsagt er de egentlige fejl i tegningerne

kun få, og det virker måske småligt at på-

pege, at navkapslen på Jaguar Mk V har to

- og ikke blot een — af de småflige, der



 

AskkS
LR
E
S

Sø
ge

Denne Bébé Peugeot bringer minder
fra en svunden og hyggelig tid. Høy-
rup har haft bedst held med de æl-
dre vogne, medens nutidens strøm-
tiniede vidundere ikke rigtigt klæ-
der den spinkle streg.

repræsenterer en afglans af Rudge-møtrik-

ken. På deniøvrigt lidet overbevisende teg-

ning af Ferrari's 250 Gran Turismo (det

hedder Gran — ikke Grand) er kølermær-

ket udeladt, mens det er trofast gengivet på

alle andre tegninger. Mere alvorlige ind-

vendinger kan rettes mod Rudge-møtrikker-

ne på Aston Martin DBIL De er så små,

at de umuligt kan holde hjulene. Endelig er

det uforklaret, hvorfor Porsche på side 110

fremtræder med højrestyring, men måske er

den reproduceret efter et fotografi i et en-

gelsk blad af en eksportmødel,

Teksten til illustrationerne er gennem-

gående korrekt, idet den indskrænker sig

til navne og typebetegnelser. Der har dog

indsneget sig et par uheld. Fyrre staves

»fortyx på engelsk (Lanchester Fourty, side

57). Lafayette gengives side 69 som »La

Fayette«, hvad ville være mærkeligt, da den

er opkaldt efter en historisk personlighed

ved navn Lafayette, Den på side 73 som Cot-

tin & Desgouttes betegnede vogn er en Bal-

lot (se også køleren), og Duesenberg (side

85) har aldrig fremstillet en model Y, men

kun følgende biler under eget navn: model

A (1920), model X (1927), model J (1929),

model SJ (1932) og enkelte helt specielle

modeller, bl. a. SSSJ. Iøvrigt er det forkert

af tegneren at antyde et kølermærke. Det

var netop et typisk træk, at navnet Duesen-

berg overhovedet ikke kunne ses uden på

vognen. Bentley'en side 76 er iøvrigt en tid-

lig 3 liters og ikke en 4,5 liters model, og

det tør betvivles, at Bugatti'en side 96 er

en SC.

   
Der var dog ikke megengrundtil at pluk-

ke fejl i billedteksterne, hvis ikke selve

teksten viste en afgrundsdyb mangel på vi-

den eller snarere manglende kontrol med

historiske data. Således virker det nær-

mest forstemmende, at Siegfried Markus

omtales som tysker, da han vitterligt var

østriger, og Delamarre-Debouteville får et

uvedkommende lille »de« indskudt i sit

navn. Detstår ikke klart, men ser nærmest

ud til, at forfatteren opererer med den fik-

tion, at der levede en pioner ved navn de

Dion Bouton. Der var faktisk to: Markis de

Dion og George Bouton. Når der på side 35

tales om »Peking-Paris løbet« og dettes

»vinder«, er det ukorrekt. Peking-Paris var

ikke noget løb, og der var følgelig ingen

vinder.

Bogens prægtigste tredækker, der afslø-

rer en virkelig fundamental uvidenhed, fin-

des dog på side 78, hvor en exceptionel

sjældenhed som en »2 cyl. stempelkompres-

sor« placeres på en sagesløs Mercedes-Benz

og frembringer en »gutteral hvinen«. Det er

for dårligt. M-B. har aldrig kørt med en

stempelkompressor, men kun og atter kun

med Roots-kompressorer. Fejlen skyldes nok

et overfladisk studium af en ikke forstået

teknisk tegning, for en lodret stående Roots-

kompressor kanligne to stempler, hvis man

ikke kan læse tegninger. Collecteur,
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RENAULT DAUPHINE

     - en sikker vinder
 

  

  

Det er nok bemærkelsesværdigt, at

Renault Dauphine blev total vinder af

Monte-Carlo løbet — det er første

gang en vogn i denne klasse besejrer

de største og mest kostbare person-

vogne — men mindst lige så betyd-

ningsfuld er Dauphines sejrsliste fra

økonomiløbene. Deres økonomi vil

vinde ved anskaffelsen af en Dauphine,

og De vil føle en køreglæde som

   

  

 

Bagbjulsaffjedringen i
Daupbine er blot en
af hemmelighederne ved
de he't fantastiske og
sikre køreegenskaber.

aldrig før,

FORLANG BROCHURE

BRDR. FRIIS-HANSEN AJfS
SEJRØGADE 15 . KØBENHAVN Ø

TELF. RYVANG 6888  
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»URMAGERLØB”
LIDT OM GRUNDLAGET FOR RALLY- OG ORIENTERINGSKØRSEL

Både gamle rotter og rene begyndere i

rally- og orienteringskørsel er tilbøjelige til

at rynke på næsen af konkurrencer, der

lægger hovedvægten på kørselspræcision.

»Urmagerløb« kaldes de eller »Matematiker

Grand Prix« og stilles derved i en foragte-

lig modsætning til rigtige løb. Med andre

ord; når det ikke er »race«, er der ikke

noget ved det hele.

Men denne sammenligning er bundforkert

og savner ethvert grundlag, for der er tale

om to vidtforskellige  konkurrenceformer.

I det rene væddeløb drejer det sig om at

tilbagelægge en given distance på korteste

tid, i et rally om at tilbagelægge en given

strækning på en i forvejen opgivet-tid eller

med en fast gennemsnitshastighed (eventuelt

med en vis margin over eller under den

fastsatte tid, respektive hastighed).

Et rally bliver dérfor en konkurrence, i

hvilken faktorernetid, hastighed og distance

går op i en højere enhed, og den kører, som

bedst formår at køre sin bil og desuden (i

samråd med navigatøren) bedst at beherske

de tre faktorers sammenspil, har størst chan-

ce for at vinde.

AIrallykørsel beror påattilrettelægge sin

kørsel ud fra to kendte faktorer, så køre-

resultatet kommer til at stemme med den

tredie (endnu ukendte) faktor. Enten ken-

des distancen og tiden, distancen og hastig-

heden eller hastigheden og tiden. Det gæl-

der derfor om at beregne den i hvert en-

kelt tilfælde ubekendte faktor, så kørsels-

opgaven bliver helt klar.

Beregningsgrundlaget er den enkle grund-

sætning, at tid (i timer) er lig med afstand

(i km) divideret med hastighed (i km/t).

Omsat i en formel ser sætningen sådan ud:

afstand (km)

hastighed (km/t) . I et ral-

ly eller en orienteringsøvelse er det ikke

nok at køre fra Å til B på »lige undertoti-

mer, du gamle«. Der kræves langt større

nøjagtighed.

Tid (timer) =  

er,
Er den pålagte gennemsnitshastighed så

let at have med at gøre som f.eks. 15, 20.

30 eller 60 km/t, kræver det intet matema-

tisk geni at beregne disse hastigheder til

henholdsvis 1 km pr. 4 min., 3 min., 2 min.

eller 1 minut og derefter at beregne, hvor

lang tid det må tage at køre en given etape

på f.cks. 45,5 km. Men hvis en arrangør

har været drilagtig og indlagt en etape på

17,89 km, der skal gennemkøres med nøj-

agtigt 37,2 km/t? Så svigter hovedregningen

på stedet, og enten køres der på må og få

eller også med det ene øje på en notorisk

upålidelig speedometernål.

Tillader tiden det, kan beregning føreta-

17,89 km
ges på papir således: ————

37,2 km/t

Derefter omsættes decimalbrøken for tids-

faktoren til minutter og sekunder ved først

at gange 60 minutter med 0,481. Det giver

28,86 minutter. De 28 minutter opføres, og

den resterende brøkdel af et minut, 0,86,

ganges med 60 sekunder, hvilket giver 51,6

sek. Med andre ord skal den 17,89 km lange

etape køres på nøjagtigt 28 min. 51,6 sek.

for at blive tilbagelagt med 37,2 km/t.

Det. er klart, at et ægteskab kan bringes

til opløsning og et årgammelt venskab til

sprængning, hvis slige regneopgaver skal

løses en mørk nat i regnvejr på en øde vej.

Derfor griber rutinerede deltagere til be-

regnere og til gennemsnitstabeller.

= 0,481 t.

Beregnere kan være alt fra elektronhjer-

ner til et specielt talgeni blandt ens venner.

Da helst en, som kan regne stensikkert i

snevejr under åben himmel på bagsiden af

en opblødt konvolut og med en knækket

blyant. Findes ingen sådan, er det klogere

at anskaffe en særlig rallyberegner,d. v. s. en

cirkulær regnestok, som er inddelt i de ska-
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Deres garanti
for præcision  
MG 1185. Stopuret De kan være

sikker på. Inddeling med 1/5 sekund,

minuttæller til 60 minutter og time-

tæller til 12 timer. Et første tryk på

kronen sætter stopuret i gang, det

næste tryk stopper viseren, og det

tredie tryk sætter atter viseren i

gang. Viseren sættes tilbage til nul-

stilling ved et tryk på knappen ud

for kl. 1. For at forhindre fejltryk

inden uret er aflæst, kan denne knap

låses. Dobbeltviseren stoppes ved

knappen ud for kl. 11, og ved end-

nu et tryk på denne knap, springer

dobbeltviseren over i sekundviserens

stilling.

Skal De opnå virkelig præcision

under orienteringskørsel, kan De

overhovedet ikke få nogen bedre

eller mere præcis hjælper end et

Omegastopur.

OMEGA
VANDT VERDENS TILLID   
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laer, der interesserer rallykørere (gennem-

snitshastighed (yderste skala), tid (mellem-

ste), distance (inderste). Den inderste, be-

vægelige skala cer fastgjort til en pil, og pi-

len rettes mod den gennemsnitshastighed.

der ønskes holdt, hvorefter tid og distance
aflæses.

Som nævnt er beregneren faktisk en reg-

nestok, men fabrikanten undgår omhygge-
" ligt at bruge denne betegnelse, der skræm-
mer så mange, De bedste beregnere er Black-

well Calculator, som er fremstillet i solid,
hvid plastic. Jeg er ikke klar over, om de

kan fås her i landet, men de kan indfor-

skrives fra England. Fabrikken er Black-

wells Metallurgical Works, Ltd., Thermal

House, Gaston, Liverpool 19. Priserne ligger

mellem 15 og 50 kroner.

Gennemsnitstabeller er der ikke noget my-
stisk ved. De tager blot tid at udarbejde og

kræver pinlig akkuratesse i renskriften, for

en tabel med skrivefejl er værre end. ingen

tabel. Der er atter blot tale om en forenk-

ling af beregningerne, d.v. s. at de foretages

i ro og mag, opføres i tabelform og haves

parat til senere brug.

For eksempel kan en tabel opstilles så-

dan:

Gennemsnitshastighed i km/t
Distance i km 19 20 2. RG

0,1 0,19 0,18 0,17

0.2 0,38 0,36 0,34

0,3 0,57 0,54 051

0,4 1,16 1,12 109

0,5 1,35 ,.1,30- 1,26
0.8. V.

Med. andre ord begynder tabellen med de
helt små enheder på 100 og 200 meter og
udarhéjdes videre til f.eks. 50 km i den

lodrette distancekolonne yderst til venstre.

Gennemsnitshastighederne er ansat i hele

km/t vandret foroven, og ved at aflæse di-

stance og gennemsnitshastighed nås tiden i

selve tabellen (eksempelvis: 0,4 km med

20 km/t betyder, at de 400 meter skal køres

på 1 min. 12 sek.).

En overskuelig tabel på stift, vejrbestan-

digt materiale kan være en stor hjælp. Blot

må den ikke være så detaljeret, at den ikke

hurtigt kan aflæses. Tider, distancer og ha-
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Dette omfattende udstyr fandt SMJ's fotograf i en af Monte-Carlo vognene. Hvis man vil
deltage med lidt held i et rally eller i et orienteringsløb, kan det heller ikke nytte at køre

på lykke og fromme.

stigheder, der ikke direkie fremgår af ta-

bellen, kan nemlig beregnes med ret stor

nøjagtighed ved at kaste et blik på de nær-

meste højere eller lavere værdier i de re-

spektive kolonner.

Trods så udmærkede hjælpemidler som

beregnere og tabeller er der nogle rally-

kørere, som foretrækker en god gammeldags

regnestok, og andre, der sværger til de mere

kostbare, mekaniske beregnere som den ita-

lienske Tachymédioneller den svenske Hal-

da Speed Pilot. Begge apparater viser den

aktuelle gennermsnitshastighed, d.v.s. det i

betragtningsøjeblikket siden starten holdte

gennemsnit. Disse instrumenter er dog ikke

nøjagtige nok til 100 pct. præcision på korte

etaper, og fvruden andre mangler har de

den kedelige egenskab at være forbistret

dyre — så der er god grund til at nøjes

med en Blackwell beregner og nogle egnede

tabeller. Nøjes og nøjes. Dect er selvfølgelig

ikke gjort med disse udmærkede hjælpe-

midler alene, for håde tid og distance må

 

holdes konstant under kontrol med hen-

holdsvis ur og kilometertæller.

Der kunneskrives bøger alene omuretil

rallybrug, menlad det være sagt ved denne

lejlighed, at det veltjente konfirmationsur

eller det fra Schweiz indsmuglede, billige

armbåndsur med indbygget stopur ikke kan

bruges, medmindre følgende krav til punkt

og prikke er opfyldt:

1) en klar og tydeligt læselig, rund skive

med minutinddeling,

2) en stor sekundviser, der kanstartes og

stoppes uafhængigt,

konstruktion af mere end sædvanlig

soliditet,

4) præcision, så det ikke taber eller vin-

der mere end 30 sekunder på 6 timer,

5) uret må være vandtæt, stødsikkert og

antimagnetisk.

Det nytter ikke at forsøge sig med dårli-

gere ure, så et godt rallyur kan lige så godt

indkøbes først som sidst — ellers afhænger

placeringer af held og ikke af dygtighed.

3
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Uret må kontrolleres regelmæssigt — både

når det er i brug og til daglig, og det er

klogest at have to ure af samme type, al-

stemme begge dagligt efter officielle tidssig-

naler og medtage begge i et rally. Det ene

kan jo svigte i det afgørende øjeblik.

Lad være med at spare på urkontoen, for

præmierne ligger ofte på sekundviserens

yderste spids.

Det andet fundamentale instrument, kilo-

metertælleren eller »odometeret«stiller stør-

re problemer end chrønomcteret. Kilometer-

tællere er nemlig i sig selv nøget upålideligt

skab, og de er uhyre følsomme overfor man-

ge faktorer. For at få nogen glæde af sin

kilometertæller er den vordende rallykø-

rer såvel som eksperten derfor nødt til at

alliere sig med apparatet og lære dets vaner

nøje at kende.

Normalt har kilometertællere en fejlvis-

ning på indtil 3 pct. op eller ned. Er en

given etape målt af en arrangørbil til 30

km, og viste denne vogns kilometertæller

3 pct. for meget, er distancen i virkelighe-

den kun 29,1 km. Er endeltager så uheldig,

at hans vognviser 3 pct. for lidt på tælle-

ren, vil han tilbagelægge 30,9 km, før han

anser etapen for gennemkørt. Denvirkelige

etapelængde var — på grund af misvisnin-

gen i arrangørvognen — 29,1 km. Den uhel-

dige deltager kører således 1,8 km for langt

eller rettere: hans tidsberegning bliver hen

i vejret. Hvis der skal holdes f. eks. 30 km/t

på en etape, der i virkeligheden er 29,1 km,

skal etapen køres på 58,2 minutter, d.v.s.

på 58 min. og 12 sekunder. Har arrangørerne

anslået etapen til 30 km, arbejder de med

en idealtid på 60 minutter. Gives der et

strafpoint pr. sekund, koster det 108 straf-

points at kommefrempå 58,12 efter pinligt

nøjagtig kørsel med 30 km/t. Menhvis der

køres i blindtillid til egen kilometertæller,

der viser 3 pct. for lidt, vil deltageren ind-

træffe på kontrolpøsten med kilometertælle-

ren visende ca. 28,2 km. Har et korrekt ur

været i brug og sammenholdt med den ukor-

rekte tæller, er strækningen tilbagelagt på

på 56 min. 24 sek.,

hvilket vil indbringe en net samling straf.

points på 216.

Yderligere forklaring er vist overflødig for

56,4 minutter, d.v. s.

  

at uddybe, at det betaler sig at kende sim

kilometertæller meget nøje — bådefor ar-

rangører og deltagere.

Hvor meget tælleren viser forkert, kan af-

gøres ved at køre vognen nogle gange over

en nøjagtig opmålt distance, f. eks, mellem

kilometersten med mindst 5 og helst 10 kilo-

meters afstand. De små afvigelser mellem

flere måleture vil ligge i den ubetydeligt

forskellige kurs, vognen holder på hver

tur. Med normalt benyttet dæktryk skal det

nok vise sig, at tælleren ikke siger 10,0

km, men f.eks. 9,7 eller 10,3 for at blive

ved de 3 pct. misvisning. Derefter prøves

forskellige dæktryk, og resultaterne kan da

meget vel tegnesig således: 

36 Ibs 9,7 (0) km

32 Ibs 9,9 (2) km

28 Ibs 10,1 (4) km

24 Ibs 10,3 (2) km

Den sidste decimal er angivet i parentes,

da kun meget få.vogne har så fint inddelt en

tæller, at to decimaler registreres, men tæl-

lere kan ændres ved hjælp af en anden ud-

veksling i mekanismentil at registrere med

to decimaler, og det kan være en stor hjælp

ved rallydeltagelse.

Hvis resultatet af en prøvekørsel viser, at

dækkene bør være pumpet med lige under

31 Ibs for at opnå størst nøjagtighed på tæl-

leren, foretages en ekstra kontrolkørsel med

dette tryk, inden forsøgene kan afsluttes.

Naturligvis tager alt dette tid, især fordi af-

prøvningerne må gentages med nye dæk

samt i takt med dækkenes nedslidning, men

det lønnersig i jagten på det blankesølvtøj.

Gode resultater i rallykørsel afhænger

nemlig af nøjagtig navigation i forbindelse

medsikker kørsel. På de lange stræk i de

store internationale rallies tæller sekunder

eller minutter sjældent, men i de afsluttende

prøver er sekunderne til gengæld altafgø-

rende. Det nytter ikke at bringe en vogn

flot gennem den indledende distancekørsel,

hvis strafpoints indhøstes i hobetal under en

afsluttende  regelmæssighedsprøve.  Rally-

sport er nu engang ikke væddeløb, og resul-

tatet skal afhænge af kørefærdighed kombi-

neret med intelligent løsning af de opgaver,

som korrekt behandling af faktorerne tid.

afstand og gennemsnitshastighed frembyder.

 



  
 

   
2-farvet karrosseri

Ny udgave af

MØNSTERVOGNEN
— længere og med ekstra plusser i

kvalitet og komfort. Større bag-

rude, ny front og nye kofangere,

kraftigere lygter og udvidet bagage-
rum. Tophastigheden er over 120

km og acceleration og vejbeliggen-

hed er fantastisk. Endnu bedre
driftsøkonomi takket være den for-
finede teknik.

- den ny modeltil ny pris

kr. 17.800,-

med varme, aircondition

og defroster, excl. lev.

IMPORT: NORDISK FIAT A/S

Griffenfeldsgade 32, Kbhvn. N, Telf. Luna "5800     
  

De vigtigste

tekniske nyheder:

Motorenharfået nyt top-

stykke med en ny ind-

sugningsmanifold, der

har separate kanaler til

hver cylinder. Karburator

med accelerationspumpe

og nye selvcentrerendey
bremser.

100

Millecenic|
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TUNING AF FIRETAKTEREII
Kompressionsforholdets indflydelse

AF MECANICUS

I sidste nummer bevægede vi 03 forsig-

tigt ind i tuningens problemer, og i et en-

kelt eksempel kiggede vi hos fabrikken for

at se, hvorledes en bestemt motorkonstruk-

tion blev forbedret indenfor absolut sikre
rammer, og vi fik fastlagt grænseværdierne
for tuning af standardmotorer, Hvis vore læ-
sere kaster et blik i brevkassen, vil de se,
at en enkelt læser ønsker spørgsmålet om
belastningen på stempelkrønen nærmere
uddybet.

Udfra ovennævnte læserbrev vil det må-
ske være på sin plads at præcisere forskellen
mellem vedvarende effekt og maksimalef-
fekt. Denne forskel kommer i reglen kun
til udtryk på de tyske prøvestationer, der
skelner mellem Dauerleistung og den abso-
lut maksimale effekt, der kan afgives i nogle
få øjeblikke, Gennemgearing og karburator-
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På ovenstående kurveblad er indtegnet tre hestekraftkurver.Kurve Å er optognet for en motor i standardudgave, kurve
B er for den samme motor med forøget kompressionsfor-
hold, og man ser, hvorledes der opnås en forøget effekt
ved alle betydende omdrejningstal. Ved kurve C har densamme mntor fået ændret knastakslen, og hestekraftkurven
er på den måde blevet forlænget, men effekten ved mode-

rate omdrejningstal er noget forringet,

[84

indstilling kan en bil (og kun sjældent en

motorcykle) indstilles således, at den effekt,
der svarer til tophastigheden, kan afgives
time efter time, og man siger så, at vognen
er Autobahnfest, hvilket vil sige, at man ro-
ligt kan sidde med gaspedalen i bund, så
længe manvil. Dette fænomen kan også ud-
trykkes på den måde, at motoren er tåbe-
eller idiotsikker, medens andre motorer må

behandles méd en vis omtanke, fordi man

et kort øjeblik kan lokke stor tophastighed
frem (I. cks. ved situationer, der kræver hur.
tig overhaling), medens denne maksimal
hastighed vil virke ødelæggende, hvis den

udnyttes over længere distance.

Noget lignende gør sig gældende med
sports- og racermotorer, ved hvilke tekni-
keren nøje må instruere køreren om de
maksimalt tilladelige omdrejningstal. Når en
rytter gennemkøreren lige strækning af en
vis længde, kører han ikke med håndtaget i
bund, men man kan f.eks. se, at han luk-
ker helt op for gassen på den sidste del af
langsiden, inden han på grund af et sving
lukker helt af — kun nogle få sekunder tør
han udnytte alle motorens kræfter.

Når manselv skal tune en motor, er der
normalt ingen tekniker til at holde alenlange
forelæsninger om, hvad mankantillade sig.
og hvad der vil medføre uomgængelig død

og ødelæggelse for motoren. Med Derestil-

ladelse vil vi påtage os denne rolle, da vi

ikke ønsker at se Deres motor ødelagt.

Foreløbig interesserer vi os for kompres-

sionsforholdet, og vi har hidtil hevæget os

på et område, der ikke har afkrævet 03 no-

gen selvstændig tankevirksomhed — vi har

nemlig bare kigget. Men lad os nusige, at

vi står med en motorcyklemotor anno 1936.

og vi ønsker at få dels lidt bedre økonomi

dels lidt større effekt ud af motoren. Reg-

ner man nu meden engelsk grundkonstruk-

tion, kan manigen kigge i specifikationerne

for den gamle maskine og sammenligne dem  in
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På dette kurveblad kan man direkte
aflæse det nødvendige forbrændings-
 kammervolumen. for at opnå et be-

stemt kompressionsforhold til et givet
slagvolumen, A — 500 ccm, B= 350 90!
 

cem, C= 250 og D= 125 ccm. Er

der væsentlige afvigelser fra den af-

& S 7 rundede slagvolumen — f.eks, 478
cem — må man udregne og integne
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med en 1958 model, og måske vil man kon-

statere, at boring og slaglængde er ens for

de tø maskiner, men kompressionsforholdet

er sat ganske væseniligt i vejret. Igen må

vi erindre om, at målene er en enkelt ting.

men materialerne og dimensioner for lejer

0,s.v. er noget helt andet. Eksempelvis har

flere engelske motorcyklefabrikker beholdt

både mål og grundkonstruktion fra typer,

der så dagens lys for mere end 20 år siden,

men de moderne motorer har såvel cylinder

som topstykke udformet i letmetal, og leje-

dimensionerne erlangt kraftigere i flere til-

fælde.

Lad os nusige, at vi ønsker at gøre lidt

ved sådan en ældre motor, bare for sjov.

Noget alvorligere møtiv kan der nemlig ikke

ligge til grund, da tophastigheden må anses

for tilstrækkelig stor, og det vil kun være

tåbeligt at benytte en så gammel maskine

til konkurrencekørsel. Lad os slå ned på en

350 ccm Velocette fra 1936 — den svarer i

store træk til den nuværende model, men

eylinder og topstykke var udformet i støbe.

jern med ret beskedent køleareal. Tophastig-

heden er ca. 116 km/t, hvilket er så rige-

ligt til den maskine, men nu vil vi gerne

have lidt bedre acceleration og bedre øko-

nomi. Arbejdet må betegnes som en ren

 

Kompressionsforhold

høbby, da de mulige forbedringer ikke på

mindste mådestår i forhold til arbejdet og

omkostningerne, hold Demdette klart, mine

herrer. Jeg har i sin tid tunet en sådan ma-

skine til eget brug, og den kunne i ganske

korte øjeblikke komme op på en tophastig-

hed, der så rigeligt overskred, hvad bremser

og stel kunneleve op til. Den gang var det

eneste saliggørende at ændre på knastdia-

grammet således, at man forlængede heste-

kraftkurven, medens jeg i dag vil interes-

sere mig mere for kompressionsforholdet,

for på den måde at flytte hestekraftkurven

til en mere gunstig position.

Det er selvfølgelig meget lettere at tale

om noget, som tilhørerne ikke kan følge

medi, for så kan man sige det værste vrøvl

og endda blive anset for en klog mand, men

i dette spørgsmål vil vi hellere sikre os, at

læserne forstår hvert ord, så vi må uddybe

den ovenstående pasus lidt nærmere. En he-

stekraftkurve giver udtryk for effekten ved

de forskellige omdrejningstal, og de enkelte

målepunkter er grundlaget for en kurve, der

når sit maksimum ved et eller andet om-

drejningstal, for så at falde mod nulpunktet

igen. En motors maksimaleffekt kendeteg-

ner altså det punkt, i hvilket hestekraftkur-

ven atter vender for nedadgående. Når he-
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Ventilsæder

Panserventiler

til næsten alle
mærker og år-
gange.

En udskiftning til

de berømte Ate-

ventiler er en
forbedring af mo-
toren.
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MOTORCYKLE-RESERVEDELE EN GROS
— for alle mærker —

DANMARKSSTØRSTE LAGER AF

RESERVEDELE

FOR ALLE MOTORCYKLER

 

Vi fører alt, fra de mindste dele til hele
motorer, stel og forgafler.

 

J. A. HANSEN
MOTORCYKLE-RESERVEDELE EN GROS

HOLBÆK
TLF. 1018 - 1618" (4 lin.) omst. til samtl. afd,   
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stekraftkurven vender, skyldes det, at moto-

rens indvendige friktion stiger med. omdrej-

ningstallet samtidig med en aftagende kraft-

udfoldelse på grund af åndedrætsbesværlig-

heder ved de stigende omdrejningstal, og i

teorien kunne man godt tænke sig en he-

stekraftkurve, der gik helt tilbage til nul-

punktet, når hele den udviklede kraft gik

til at drive motoren rundt således, at den

ikke var i stand til »at levere kraft ud af

huset«, meni praksis vil stempelhastigheden

i reglen sætte en stopper for eksperimentet

ved at lade motoren, brænde sammen, inden

nulpunktet er nået.

Standardmotoren har sin ganske bestemte

hestekraftkurve, og vi kan nu forlænge den-

ne ved at ændre knastdiagrammet på en så-

dan måde, at motorens vejrtrækning bliver

bedre ved de højeste omdrejningstal, me-

dens et forøget kompressionsforholdvil give

bedre drejningsmoment ved alle omdrejnin-

ger, og hestekraftkurven bliver derfor flyt-

tet sådan, at den ved det samme omdrej-

ningstal nuafleverer. flere hestekræfter. En

forøgelse af kompressionsforholdet giver i

reglen også en forlængelse af hestekraftkur-

ven som vist på side 184. Kurve ÅA er den

oprindelige hesteckraftkurve for en eller an-

den motor, Ved kurve B er kompressions-

forholdet sat i vejret, og ved næsten alle

givne omdrejningstal får vi en forbedre; ef-

fekt i forhold til kurve A, og samtidig "kom-

mer vi op på en nogetstørre maksimaletfekt

ved et lidt højere omdrejningstal. Kurve €

fremkommer efter en ændring af ventildia-

grammet, der betinger bedre vejrtrækning

ved de højeste omdrejningstal, men sam-

tidig får vi ikke helt så effektiv en fyld-

ning ved de lavere omdrejningstal. Er man

lidt fortrolig med omgangen af racermoto-

rer, vil man kunne konstatere, at disse på

grund af det specielle ventildiagram puster

ud gennem karburatoren ved lave omdrej-

ningstal. Man lader nemlig indsugningsven-

tilen stå længere åben end normalt.

Det næste spørgsmål, der melder sig, er,

hvor meget kompressionsforhøldet kan sæt-

tes i vejret, og hvordan man skal gøre det.

Ja, hvilke forhold har nu indflydelse på det

første spørgsmål? Som bekendt må benzi-
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På hosstående kurveblad kan man aflæse tyk- se
kelsen på de plader, der skal Lægges under
cylinderen (eller gods der skal fjernes fra 90
«ylinderflangen). Eksempel: Ved en cylin- g£
derdiameter på 50 mm skal der fjernes 0,05 É
mm fra bundflangen på cylinderen for at få . 60
+ 1 ccm, der vil blive taget fra kompres %
sionsrummet. S 70!
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nens oktantal svare til kompressionsforhol-

det i en given motor for at undgå tændings-

hanken, og på dette punkt ved vi, at ben-

zinens oktantal er steget væsentligt i de sid-

ste år, Man kan dog alligevel ikke give en

hel fast retningslinie for kompressionsfor-

holdet, da motorens konstruktion også spil-

ler en afgørende rolle. Det har således stor

betydning, om den indsugede gas gennem-

hvirvles ved begyndelsen af forbrændings-

slaget, eller om den er i ro. Boring ogslag-

længde har også cen væsentlig indflydelse på

det maksimalt opnåelige kompressionsfor-

hold, men det ligger fast, at jo mindre den

enkelte cylinder er, des højere kan kom-

pressionsforholdet sættes i vejret. Som ud-

gangspunkt vil vi gennempraktisk erfaring

sige, at en cylinder på 250 ccm (gælder altså

også for en to-cylindret motor på 500 ccm)

til hverdagskørsel kan sættes op til mellem

7,25 og 7,5:1, når det er en ældre, luftkølet

model, medens man med lidt nyere motorer

og vandkølede motorer kan gå op i nærhe-

den af 8:1. Vedseylindre på 350 eller 500

cem må man gå lidt forsigtigere til værks

og hele tiden huske, at jo større slagvolu-

men des mindre kompressionsforhold.

Inden vi går over til at se på, hvorledes

kompressionen sættes i vejret, må vi bringe

 

afdøde Joc Craigs ord i erindring. Nørtons

fremragende konstruktør lågde nemlig uhy-

re vægt på, at »der skal være harmoni i en

motor«. Man måf.eks. være klar over, at

selvom kompressionsforholdet er af stor be-

tydning, så er det kompressionstrykket lige

inden forbrændingen påbegyndes, der er den

2,01 002 0,03 0,04 0,05 0,05 0,07 0,08mm

afgørende faktor. Har vi nu foran os en

brugsmotor, der er konstrueret til at kunne

slæbe ved lave omdrejningstal, medens den

hurtigt taber pusten, når speedometernålen

svinger op mod de trecifrede tal, så kan vi

være sikre på, at ventildiagrammeter lagt

ud på en sådan måde, at motoren fyldes

godt ved de lave omdrejningstal, medens

fvldningen hurtigt aftager i takt med sti-

gende omdrejningstal. Hvis vi uden videre

sætter kompressionsforholdet væsentligt i

vejret på denne motor, vil vi meget let få

lændingsbanken, Selv en behersket åbning

af gasspjældet kan ved de lave omdrejnings-

tal fylde motoren i en sådan grad, at ten-

densen til tændingsbanken vil være udpræ-

get, Man kommerret ofte ud for motorer,

der er tilbøjelige til at banke i et ganske

hestemt omdrejningsområde, og derfor giver

man motoren lidt federe karburering ved

disse omdrejningstal, men det er indlysen-

de, at man ikke har fordel af at kompri-

mere en motor op på en sådan måde, at den

vil banke ved alle omdrejningstal for der-

efter at forhindre dette usunde 1

at sætte tændingentilbage eller benylte over-

fed zgasblanding.

  nomenved

Ved en behersket forøgelse af kompres-

sionsforholdet behøver man ikke at være

nervøs for kølingen, så længe man ikke la-

der motoren gå for fulde omdrejninger. Det

er jo en kendt sag, at man i motoren ikke

er i stand til at udnytte alle benzinens kalo-

rier, da størsteparten forsvinder som varme

gennem udblæsningen og kølesystemet. Sæt-

les kompressivnsførholdet i vejret, vil gas-
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Det nye isolationsmateriale New Corundite

er årsagen til K. L. G.s store succes.

K.L. G. tændrør
anvendes, hvor

belastningen
er hårdest!

 

K. L. G. anvendes overalt, hvor
tændrørsbelastningen er særlig
hid, f. eks. i motorcykler og
knallerter. — 94"/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
førstemonteret med K.L.G. —
det bedste bevis på deres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G,
med det enest ende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITEbetyderstørre holdbarhed
- blødere kørsel - bedre start.

SMITHS
ogne

VILH. NELLEMANNA/S
Randers — København

  

 

blandingen blive opvarmet mere under det

større tryk, hvilket giver en lille tempera-

turforøgelse, men da man med den samme

benzinmængde får omsat flere kalorier til

nyttigt arbejde, må tilsvarende mindre energi

blive omdannettil varme, meni det øjeblik

vi forøger omdrejningstallet, må vi begynde

at regne med køleproblemet, da det stigende

antal forbrændinger pr. sekund vil medføre

en højere motortemperatur, Den forøgede

tophastighed lader sig derfor kun anvende

til sprint, medens manutallige gange under

den almindelige kørsel kan udnytte det for-

bedrede drejningsmoment. Af samme grund

må man ikke regne med at sætte køretøjets

marchhastighed væseniligt i vejret gennem

et forøget kompressionsforhold. Den mo-

derne vandkølede motor har imidlertid et

overdimensioneret kølesytem, og i dette til-

fælde vil større motorvarme kun sjældent

volde vanskeligheder, men man må altid

have de lokale varmepåvirkninger i tanker-

ne. Selv når temperaturen stiger væsentligt

på en udblæsningsventil, vil det i en vand-

kølet motor ikke give noget større udslag på

det samlede varmeregnskab, der kommerti)

udtryk ved kølevandets temperatur, men

derfor er det alligevel ikke sikkert, at ud-

blæsningsventilen befinder sig særlig godi.

Sigter man efter et stærkt forøget omdrej-

ningstal, må man derfor have sin opmærk-

somhed henvendt på materialerne, hvilket

spørgsmål senere skal behandles.

Man kan sætte kompressionsforholdet i

vejret på forskellige måder, mendisse går

alle ud på at formindske forbrændingskam-

merets volumen. Kompressionsforholdet er

som hekendt forholdet mellem det rum-

fang, der står over stemplet, når dette er i

henholdsvis nederste og øverste dødpunkt.

og den første betingelse for at kunne fore-

tage ændringen på tilfredsstillende måde må

naturligvis være den, at man kender det

øjeblikkelige kompressionsforhold. Det er

ikke altid tilstrækkeligt at slå op i moto-

rens specifikationer, for har motoren f.eks

været boret en gang eller to, er den enkelte

cylinders slagvolumen sat lidt i vejret, me-

volumen erdens forbrændingskammerets

uændret, og følgelig er kompressionsforhol-

  



  

EET

det også sat lidt i vejret. Det korrekte slag-

volumen kan manlet'regne sig til, blot cy-

linderen er frisk og i geometrisk henseende

virkelig er en cylinder. Den nøjagtige bo-

ring måles i centimeter med tre decimaler,

og halvdelen af dette mål sættes i anden

potens og ganges med T, og produktet gan-

ges med den nøjagtige slaglængde målt i

centimeter med tre decimaler, så får vi slag-

volumen målt i kubikcentimeter. Slet så let

går det ikke med forbrændingskammeret,

da dette har så uregelmæssig en facon, at

en udregning er praktisk umulig. Derfor

sætter man stemplet i øverste dødpunkt og

hælder tynd olie eller vand fra et måleglas

ned gennem tændrørshullet, indtil væsken

står en trediedel op i tændrørshullet. Dette

volumen målt i ccm lægges nu til slagvolu-

men, så har vi det samlede rumfang over

stemplet, når dette står i nederste dødpunkt,

og denne værdi divideres med forbrændings-

kammerets volumen, så har vi kompres-

sionsforholdet.

Vi kan formindske forbrændingskamme-

rets rumfang ved at skifte stempel, og dette

vil være den mest naturlige fremgangsmåde,

hvis det oprindelige stempel har konkav

krone — det var denne fremgangsmåde, der

benyttedes i den første artikel, da kompres-

sionsforholdet blev sat i vejret på en Mor-

ris Oxford. Man kan også bytte et fladt

stempel ud medet stempel, der har konveks

stempeltop, og skal kompressionsforholdet

sættes meget op, må man næsten altid ty. til

det højkuplede stempel.

Man kan også beholde sit stempel og tage

et stykke af topstykkets anlægsflade, det er

det, som populært kaldes »at høvle af top-

pen«, og undertiden kan man med fordel

tage lidt af cylinderens anlægsflange ved

krumtaphuset, men dette kan selvfølgelig

kun lade sig gøre på de motorer, der har

cylinderen boltet til krumtaphuset, medens

den almindelige bilmotorkonstruktion ikke

levner sådanne muligheder.

På mange sportsmaskiner benyttede man

tidligere underlagsplader under cylinderen

— dette var bl.a. almindeligt på Rudge —

og når man fjernede en eller flere af disse

plader, sænkede man cylinder og topstykke 

ned over stemplet, og på den måde blev

kompressionsforholdet sat i vejret, fordi

pladsen blev taget fra forbrændingskamme-

ret. Rent mekanisk er dette en udmærket

metode, fordi man kan lægge skiverne til-

bage på plads, hvis kompressionsførholdet

viser sig at blive for højt. Det er også nem-

mest at arbejde med de rene geometriske

figurer, og blot man kender cylinderens bo-

ring, kan man også omregne underlagspla-

dernes tykkelse til ccm, og på den måde kan

man med den største nøjagtighed skabe et

ganske bestemt kompressionsforhold. Den

eneste betingelse er en tilstrækkelig solid

cylinderflange, for netop på dette sted må

godsets styrke ikke blive nedsat for vold-

somt. Manskal ikke gå for hårdt til værks i

bevidstheden om, at man altid kan lægge

nogle skiver under, hvis man tager for me-

get af, for der er grænser for, hvor tykke

plader der kan lægges under cylinderen,

hvis denne skal være urokkeligt monteret.

Det samme gælder ved affræsning af top-

stykkets anlægsflade, for selv om man kan

lægge to toppakninger i, hvis man er kom-

met lidt for højt op i kompressionsforhol-

det, så må man være klar over, at tykke pak-

ninger er af det onde, for de gør motoren

sårbar.

  



 

   

 

orognene på udstillingen i Forum var den nye Alfa Romeo, der kan f

  

den mest forhærdede tekniker tilat bære over med visse uheldige punkter i formgivningen.

ÆRLIGHED VARER LÆNGST
Nogle tanker opstået under besøg på biludstillingen

Er af de spørgsmål, der hyppigst stilles
til SMJ's medarbejdere, lyder i al sin gri-
bende enkelthed således: »Jeg skal ha” bil«
eller »Jeg tænker på at udskifte min Ding-
bat 1947«, og så kommerselve spørgsmålet:
»Hvad skal jeg købe?«

Det er faktisk et forbistret svært spørgs-
mål at svare på, for der skal hales mange
oplysninger ud af forespørgeren, før et råd
kan gives, og i reglen bliver den spørgende
smækfornærmet — både over de udbedte
oplysninger og over det velmente råd.

Selvfølgelig er det også lidt indiskret at
udforske andre menneskers økonomi, men
det køster nu engang — takket være skiften-
de bilfjendtlige regeringen — uhyrligt me-
get at købe en bil, og det er heller ikke
gratis at køre og vedligeholde den.
Prisen på vognenlader sig ret nemt "ast-

slå, men de færreste kan tænke på at be-
tale en bil på eet bræt, og det, der med et
fint ord hedder afbetalingsfinansiering, er
noget meget kostbart, Så er der penge som
afskrivning på vognen og rentetab af den i
køretøjet bundne sum, og det løber op

i

tal,
der langt overstiger de optimi
ninger, som køberen har anstillet. For en
mellemstor vogn kommer de faste kapital-
udgifter — uden afdragsbetaling — let til

 

ske bereg-
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at ligge omkring 1200 kr. årligt. Hertil
kommerskat, forsikring og evt. garage med
ialt ca. 1500 kr. Med andre ord er der løbet
små 3000 kr. på, før vognen har rullet em
centimeter, og så kommer afskrivningen.

Så snart bilen skal køre, melder vedli-
geholdelses- og forbrugsudgifterne sig med
et beløb, der afhænger af egen fingerfær-
dighed og den årligt tilbagelagte distance.
Meget under 2000 kr. bliver dette beløb
ikke på et år.

Disse triste tal er dog sjældent i standtil
at dæmpe begejstringen især ikke hos den.
der skal købe sin første bil. Alt står i op-
timismens skæreste pastelfarver for den vor-
dende førstegangsbilejer.

Derfor bliver forsigtige antydninger af
det fornuftige i at holde sig til en motor-
cykle eller scooter en stund endnu i reglen
afvist med foragt. Fire hjul er det eneste
saliggørende — i mange tilfælde også et
forståeligt ønske — og så kommerproøble-
met: hvilken bil?

Som modspørgsmål kan stilles: »Hvad.
skal den bruges til?& Hvis der ikke er tale
om et rent forretningskøretøj, bliver svaret
ofie udtryk for, at den, der skal ofre en
betydelig sum på en ny vogn, aldeles ikke
har gjort sig logiske tanker om denne side
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Den nye Vauxhall har man valgt at fotografere i den uheldigste vinkel — nemlig den mest prangende og dominerende…

Ser fra en normal synsvinkel er det en smuk vogn, der uvægerligt afføder spørgsmålet: Hvad i himlens navn skulle denne

fabrik med Victor-modellen?

af sagen. Hede ønsker om topfart hinsides

de 150 km/t, acceleration, der formår at flå

bagdækkene af, og et betagende karosseri

kan gennemgående manes i jorden ved den

blotte omtale af disse egenskabers indkøbs-

pris. Men i forbavsende mange satte fami-

liefædre stikker et Fangio-kompleks, som

  
Den franske Ford, som afløser Vedetten. 1 teknisk henseende stort set det samme, men nye linier i karosseriet for at til-

skal og må have udløsning. At den ny bil,

bortset fra en skattemæssig betydningsfuld

forretningskørsel, hovedsageligt skal bruges

til bytrafik eller kolonnekørsel søn- og hel-

ligdage, hindrer ikke køberen i at lægge

afgørende vægt på, om en vogn kan køre

120 eller 130 km/t. Hvordan den opfører sig

fredsstille publikums trang til at køre i det nyeste nye. Havde det ikke været sundere, om man gennemafskrivninger

havde solgt Vedetten uforandret i nogle år til en billigere pris? På denne måde er publikum med til at sætte priserne i
vejret.
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ved disse hastigheder tænkes der ikke så
meget på, at de færreste får andet end for-
bigående lejligheder til at forsøge sig som
»racerkører«, men når så lejlighed gives,
går speederen i bund — med de sørgelige
resultater, der præger mandagsavisernes for-
sider,

Fremfor at stirre forelsket på speedome-
ternålen ville det være klogt at gennemgå
andre enkeltheder med en kritisk fornem-
melse. Hvordan er sæderne? Er kørestil-
lingen god, og falder rat, gearstang og pe-
daler naturligt? Kan føreren se ordentligt
ud i alle retninger? Er der overskuelige,
oplysende instrumenter? Kan kontakterne
identificeres i mørke, så et forsøg på at
tænde lygterne ikke starter vindspejlsvi-
skerne? Opfylder bagsædet familiens be-
hov? Og hvad med bagagerummet? Lyser
lygterne nok og rigtigt?

Og for at se på den mekaniske side af sa-

gen — kan tændrørene skrues af, uden at
ens knoer flås til blods, og uden at fjerne
oliefilter, luftfilter og andre småting? Er
det muligt at kommetil oliepinden uden at

brænde sig eller blive svinet til på hele
overkroppen? Kan benzinpåfyldningsstud-
sen tage den fulde strøm fra en pumpe?
Hvordan cer udvekslingsforholdene i gear-
kassen? Springer vognen frem som en tiger
i første gear for nærmest at gå i stå i an-
det? Er forbindelsen mellem ratgearet og
gearkassen fremstillet af macaroni? Og har
konstruktøren med samme djævelske sne-
dighed som en franskmand for nogle år si-
den indrettet gearskiftet så snildt, at føre-
ren slog hånden på en skarp kant ved in-
strumenterne, hver gang tredie gear skulle
bruges?

Er vognen nogenlunde sikker i ulykkes-

tilfælde? Kræver rutinesmøring tilstedevæ-
relsen af dresserede aber for at nå alle smø-
renipler?

Listen er endeløs — men over det hele
står stadig spørgsmålet: Hvad skal vognen
bruges til?

Det lønner sig at være skånselsløst ærlig
overfor sig selv, når svaret herpå skal gives.
Hvis en bil er påkrævet, hvorfor så købe
denstørre, dyrere i anskaffelse og drift end

 

 
  

   

  

    

lucas nye oliekølede sports-
tændspole type SÅ transfor-

merer Deres batterivoltstyrke

ekstra højt op og sikrer De-

res start under alle forhold
— også hvis batteriet skulle

være lidt »fladt«. Lev. til 6 og
12 volt anlæg. Pris kr, 36,-  
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Den meget vellykkede Peugeot 403 er stadig uforandret, og der kunne derfor fremkomme en prisnedsættelse. Den må

  

i dag anses for at være en af de mest konkurrencedygtige vogne på markedet, men selvfølgelig kun for de folk, der lægger
mere vægt på køreegnskaber og sund teknik end på et udseende, der adskiller sig fra sidste års models |

nødvendigt? Det er da ingen skam at køre

en bil inden for ens økonomiske række-

vidde. E

Bilforfængelighed- er en kostbar udskej-

else. Ikke mindst for begynderen. Mange

gange vælges den første bil i en uforsvarlig

prisklasse blot for at tilfredsstille en hon-

net ambition, men så kommer den næste

kostbarhed ind i billedet: den dyrt erhver-

vede bil køres uøkonomisk og uforsvarligt.

Dette gælder måske især, hvis bilen fak-

tisk hører til i den billige prisklasse. Tilsy-

neladende føler mange kørere af en meget

udbredt tysk model det magtpåliggende ved

enhver lejlighed at demonstrere, hvor fabel-

agtig netop denne vogn er. Nu er vognen

svær at overanstrenge, men den har ikke så

enorm en accelerationsevne,
Bevares, det er muligt at kaste vognen

frem, når lyset skifter til grønt, og ved en

smule brutalitet over for andre vejfarende

at skaffe sig nogle meters forspring. Men

forspringet bevares kun meget kort tid, og

selv da kun på bekostning af gode manerer

i trafiken.

Hvorfor dog ikke ærligt erkende, at vog-

 

 
Dodge Custom Royal er fyldt med alle mulige ,elektriske" narrestreger, men den har iøvrigt gode køreegenskal

finnerne er begyndelsen til noget større, der ad åre bliver en nødvendighed af hensyn til sidevindsstabiliteten.
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nen er købt, fordi den er økonomisk over-

kommelig i anskaffelse og drift — og ikke

fordi den besidder mirakuløse køreegenska-

ber, høj tophastighed og forrygende acce-

leration.

Det kræver selvfølgelig en vis modenhed
at ville indrømme overfor sig selv, at ens

bil ikke er alle andre mærker overlegen på

alle felter, men er det ikke lidt barnagtigt

at skulle fastslå en formodet, ikke eksiste-

rende overlegenhed ved enhver lejlighed og

omnødvendigt med mindre fine midler.

Dette mereværdskompleks gør bestemt

heller ikke kørslen økonomisk. Benzinfor-

brug og slid på vognen er direkte følger af

Den nye DKW 600 befinder sig
DKR”s egenskaber til en lav pris, vil de

 

  
Fiat 600 er fuldt tilstrækkelig til mange familier, men drømmengår altid i retning af noget stort og kostbart.

hemningsløs kørsel. Det skader kun få
vogne at køre hurtigt, men de færreste har
godt af at blive pint.

Selvhævdelse ved rattet er heller ingen
ufarlig ting i det almindelige trafikbillede,
og risikoen cr næsten størst for andre vej-
farende, som sagesløse må medvirke i risi-
kable statistroller, når en i egen indbildning
uovertruffen kørekunstner skal vise, hvilke

kræfter han formår at fremtrylle af en he-

skeden, seriefremstillet husholdningsbil,

Psykologer kan sikkert udvikle lærde for-
klaringer på fænomenet, men alligevel er
det forbavsende, hvor mange velmeriterede

familiefædre der forandres til frådende

  

man i denne udformning kan genskabe den gamle
sikkert finde vej til mange bilkøbere
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egoister, når de får et rat mellem hæn-

derne! Det er — med skam at melde — en

overvejende mandlig svaghedstilstand. Kvin-

den kører i virkeligheden langt mere hbe-

hersket og betænksomt, og den fumlekø-

rende dame, derviser af til højre, men svin-

ger til venstre, hører kun hjemmei vittig-

hedsblade.

Flertallet af bilerne på danske veje og

gader er udprægede transportmidler, og

mens der på landevej gennemgående holdes

et uforsvarligt langsomt tempo, køres de

selvsamme fredelige køretøjer i bytrafik

med hastigheder, der får hærdede vædde-

løbskørere til at hlegne.

Navnlig cr hastighederne i glat føre al-

deles vanvittige. ;De mest clementære hen-

syn til egen og andres sikkerhedtilside:

tes groft for at pleje det i forvejen velnæ-

rede mereværdskompleks.

 

Hvorfor ikke se tingene i rette sammen-

hæng og forhold. I bytrafik kan der kun

indvindes minimale tidsgevinster ved for-

ceret kørsel. På landevej giver sammekøre-

måde heller ikke bonus, men en konstant,

gennemtænkthastighed af nogenlunde højde

bringer til gengæld en vogn både hurtigere

og behageligere fra et sted til et andet.

Ganske almindelig sund sans, fornuftig

omtanke og en ærlig vurdering af bilkøb

og bilkørsel ville give mange mennesker

større ro i sindet, bedre økonomiog et læn-

gere liv udeninvaliditet. Det ville også bi-

drage til en højst tiltrængt højnelse af den

danske færdselskultur — men hvem tænker

på færdselskultur, hvis naboens vogn er

flottere? Collecteur.

x

ET PAR ORD OM
DYNAMOERNESEFFEKT

Brændt høne kommer også til mølle, siger
et gammelt ordsprog, og pedantisk grundige
skrivekale på SMJ kan også glemme noget.
I forbindelse med specifikationerne i sidste
nummer glemte vi at oplyse, at tyskerne for
deres dynamoer opgiver ?/3 af maksimal-
effekten,medens englænderne opgiver maksi-
maleffekt, Dette er grundentil, at de tyske
vogne tilsyneladende er monteret med min-
dre dynamoer — mendet eraltså kuntilsy-
neladende.

 

 

DIREKTE FRA
TELT-FABRIK
leveres kvalitetstele og
campingudstyr i stort
udvalg til fabrikspriser.

Forlang venligst gratis

ill. katalog med prøver.   g Bee M. ØSTERGAARD

FREDERICIAVEJ 44 . TLF. 4390 . VEJLE

 

— Mangler De reservedele —
KRUMTAPPE 8& TOPSTYKKERrep. på spec.
værksted fra dag til dag.
GEARKASSEDELEerpålagertil St. Archer
Burman Albion.

RESERVEDELEtil BMW - Zindapp - DKW
o. m.a. fra 1934-1957.

SIDEVOGNEtil alle motorcykler.

PAHÆNGSVOGNEtil personbiler fra egen
fabrik. Opgiv mærke. Indhent tilbud.

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

AIS CYKLEBØRSEN, HORSENS
Telf. 23444
 

 

Motorcykle-Værksted
Speclalværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indien-forhandler

  Tagensvej 101 . Taga 9926
 

 

Største specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-

cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

KØBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NØRREBROGADE 209-211
ÆGIR 2403 ÆGIR 4803   
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KREVKAssE
Spørgsmåltil
»Teknisk Brevkasse« besvares [run]KUN, | når der medsendes svarporto.

Angående Deres artikel omtuning af fire-

taktere side 129 var der en bemærkning,

jeg synes trængertil lidt nærmereeftersyn.

Det er max.belastningen pr. cm? stempel-

krone. Denersat til 0,5 hk pr. cm?, Når

man ser på de lidt skrappere udgaver af

sportsmaskinerne, der anvendes til løb, får

man værdier, der ligger omkring 0,65, f.

ks. BSA Gold Star. Stempelareal 57 cm?

og 35 hk — 0,65, og med fabriksracernelig-

ger tallet helt oppe under 1 hk pr. cm2?.

Efter Deres opskrift skal en typisk 500 ccm

holdes nede på ca. 27 hk, hvilket jo er ud-

mærket til husholdningsbrug, menslår vel

næppetil til løb. Løbsmaskinerne kan jo

trods alt holde i nogentid, selvom det ikke

er flere år.

S.K.L., Odense.

Det glæder os altid, når læserne arbejder

og regner lidt med problemerne. Vi kan

sagtens tune en motor op til en effekt, der

overstiger de 0,5 hk pr. cm? stempeltop,

men motoren holder ikke ret lang tid til

denne belastning.

De nævner et udmærket eksempel med

BSA Gold Star, da der med hver motorføl-

ger et diagram over den afgivne effekt. Ser

man på et kort over en moto-cross model,

afgiver motoren 34,5 hk ved 6200 omdr/

min., men det er indlysende, at en moto-cross

kører umuligt kan anvende denne effekt i

længere tid. Tager vi nu en anden Gold

Star, men denne gang i standardudgaven —

altså en turistmaskine — er effekten kun

28 hk ved 5500 omdr/min, for her er der
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chance for, at en kører over længere di-

stance kan finde på at holde gassen i bund.

Der er imidlertid ingen af de større motor-

cykler, der er tåbesikre, så tophastighed og

marchhastighed er to forskellige ting. Der

er ganske rigtigt racere, som afgiver om-

kring I hk pr. cm? stempeltop, men denne

effekt kommer næsten aldrig i betragtning

og i hvert tilfælde kun for ganske få se-

kunder. Det værste, der kan ske for en

grand prix kører, er næsten et brækket ku-

bel til omdrejningstælleren, for så bliver

den mekaniske side af sagen let det rene

lotteri. Se iøvrigt artiklen »Lidt teknisk

snak om et par racere« i februar-nummeret

1957.

kr

Da jeg lige har erhvervet en Sunbeam

MS 1953, beder .jeg Dem venligst sende

mig følgende oplysninger: Tændingsjuste-

ring, karburatorjustering samt ventilspille-

rum. Samtidig beder jeg Dem oplyse mig,

om den grønne kontrollampe for olietryk

skal lyse, når tændingsnøglen ersat til, og

slukke, når motorenstarter, hvis olietrykket

er i orden.
På forhånd tak.

E. M., Kokkedal.

På Sunbeam $8 1953 skal tændingen ind-

stilles således, at den finder sted lige i top

med stående motor og lukkede svingklod-

ser, Ventilspillerummet er ved kold motor

0,466 mm for både indsugning og udblæs-

ning. Karburatoren har 15/16” boring, dyse

150, spjæld 6/3, strålerør 0,1075, og nålen er
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anbrakt i 2. hak. Den grønne oliekontrol-

lampe skal tænde, når tændingen sættes til,

og slukke, når olietrykket er tilstrækkeligt.

De må i denne forbindelse være klar over,

at der i denne lampes fatning er indbygget

en lille modstand, og lampen er derfor på

2,5 volt, Ved en eventuel udskiftning af

lampen må manerindre dette, da der ikke

vil kommelys i en 6 volt lampe.

k

Jeg beder Dem løse et problem, som har

vakt stor diskussion på et kursus, som jeg

for tiden er i gang med.

Det drejer sig om, hvorfor en sideventilet

motor er bedre egnettil sidevognskørsel end

en topventilet. Der var bl.a. nogle, der

mente, at det var, fordi en topventilet motor

er i besiddelse af en for høj acceleration

til sidevognskørsel. Hvis der ved dette

spørgsmål foreligger formler angående ud-

regningen, vil jeg meget gerne, om De vil

oplyse mig om disse.
Aa. G. J., København 5.

Vi vil gerne indledningsvis stille et mod-

spørgsmål: Hvem har sagt, at en sideventi-

erDe og

tenkerprene
B-6-4Teller mindre antal alt

. efter motoren — er deres

præcise funktion garantien for
sikker” og økonomisk kørsel.

Men et tændrørs levetid er

ikke ubegrænset — De får

bedre acceleration, større

trækkraft og mindre benzin-

forbrug med nys

    

let maskine er bedre egnet til sidevognskør-

sel end en topventilet?

Det afhænger nemlig af maskinernes he-

stekraftkurver, der igen viser tilbage til

drejningsmomentkurven. For 25 år siden

havde de sideventilede maskiner en fladere

og bedre drejningsmomentkurve end de top-

ventilede motorer, men de modernefire-

taktere — og navnlig twinmotorerne — har

en langt bedre drejningsmomentkurve end

de sideventilede maskiner, der alle bygger

på meget gamle konstruktioner. Nu er der

snarere en væsentlig prisdifferente til grund

for valget mellem en side- og en topventilet

mator.
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Som ejer af en Puch TF 250 ccm med

to karburatorer ville jeg gerne have op-

lyst, hvor jeg skal søge at løse de proble-

mer, som for tiden næsten gør det uud-

holdeligt for mig at være motorcyklist.

Den har nogle fejl, men jeg kan ikke

konstatere hvor, og jeg vil derfor gerne

vide, hvorfor a) motorcyklen skyder bagud

gennem karburatoren, b) hvordan skal tæn-

dingen stå, og skal den stilles på forreste
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eller bageste stempel, c) hvad strålespids

skal man anvende, og d) hvad kan årsagen
være, når motoren omtrent dør, hvis jeg
med gashåndtaget lukker op for nr. 2 kar-
burator.

For tiden kan jeg ikke tvinge cyklen
højere end 60 km/t, og det synes jeg trods
glat føre og samtlige færdselsparagraffer
er lige lovlig lidt, når cyklen skal kunne
præstere en tophastighed på 140 km/t.

0. Nykøbing F.

 

Da Deres Puch er monteret med to kar-
buratorer, er det en 250 TFS, og dysen i
den venstre karburator skal være 160, i den
højre 180—200. Tændingen skal stilles til
f,5—7,0 mm før top målt på det bageste

stempel.

Når disse justeringer kommeri orden, op-
førér den sig sikkert normalt igen. Når den
skyder gennemkarburatoren, kunne det tyde
på for mager blanding eventuelt for sen

tænding, og når den næsten dør ved åbning

af den anden kurburator, kan dette skyldes
karbureringsfejl eller for stor elektrodeaf-
stand. Undersøg også begge karburatorer
for falsk luft.

x

Jeg havde et uheld med min BMWR 26
forleden, en ledning i lygten var kortslut-
tet til stel, isoleringen var slidt af, hvilket
bevirkede, at batteriet blev kortsluttet og
relæet ødelagt (og jeg måtte trække 3 km
hjem). Det kostede mig 50 kr. at få den i
orden igen. Nu er det, jeg gerne vil vide,
hvorfor der ikke er en sikring, der kan skå-
ne relæ og dynamo mod den slags uheld.
Kan det lade sig gøre selv at bygge en sik-
ring ind, og hvor stor skal den være?

E. H., Skellerup pr. Ullerslev:

Det er meget sjældent, at en kortslutning
kan afstedkomme så alvorlige skader, som
De omtaler, og skaden kan kun fremkom-
me, når kortslutningen er konstant, hvilket
vil sige, at man ikke retter fejlen omgående.

 

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc 
 

Hovedforhandler i Jylland: Vilh. Nellemann Als, Aarhus

udskiftningsmotorer
Leveres i følgende modeller,
alle 2-takts:

98 cc - to gear hånd-eller fodskifte.

150 cc - fre eller fire gear fodskifte.

175 cc - tre eller fire gear fodskifte.

197 cc - tre eller fire gear fodskifte,

Sport og Trial modeller.

250 cc -fire gear, eencylindret eller

Twin.

As BRD. P,& M. KLEE
KRYSTALGADE3 - KØBENHAVN K.

TELEFON MINERVA 5242  
 

198

 

  



  

Da det imidlertid kun tage nogen tid at få

lygteglasset af og finde fejlen, kan det være

meget betryggende med en sikring. En så-

dan indskydes på ledningen fra akkumu-

latoren til hovedkontakten, og den skal i

dette tilfælde være på 15 ampére.

i

Jeg vil bede Dem besvare et par spørgs-

mål angående min Ariel KHA 53. Karbura-

torens indstilling, som der ikke står noget

om i instruktionsbogen, samt ventiltoleran-

cen, der står i bogen 0,005” ind og 0,008”

ud, men det kan vel ikke være rigtigt for

samtlige modeller, da KH i 1953 havde cy-

linder og topstykke i støbejern og i 1954

topstykke af letmetal, og KHA er jo helt i

letmetal. I 1955 opgiver De i februarnum-

meret side 101 for KH0,002” for begge ven-

tiler, cer det ikke den, som vil passe 'for

min? Hvad er normalt olietryk for en varm

motor? Vil den Monobloc, De heskriver

side 101 for KH, passe for min? Må HD

olier af forskelligt fabrikat blandes?

K. J., Hatting.

Ventilspillerummet på Åriel model KHA

skal ved kold motor være nul for indsug-

ningen og 0,002” for udblæsningen. Stødstan-

gen for indsugningen skal altså kunnedrejes

let med fingrene, uden at man kan mærke

akstalt slar,

Hvis olietryksmåleren er gradueret fra 0

til 100, skal trykket ved varm motor være

60, men er måleren inddelt fra 0 til 40, skal

trykket vise ca. 20. Model KHA kan køre

med Amal Monoblock karburator 376/7.

Man børikke blande HDolier af forskelligt

mærke,

xx

Som ivrig læser af SMJ beder jeg Dem

hermed om muligt besvare følgende spørgs-

mål i Deres tekniske brevkasse.

1. Ventil- og tændingsindstillingsmål for

en Adler TrumphJunior årg. 1937.

2. Motorens hoveddata.

3. Tændingsindstillingsmål for en Diesella

knallert model 316 årg. 1954 (Stefa magnet).

4. Er det tilladt selv at bygge gearkasse

på ovenstående knallert?

K.N., Havnbjerg pr. Nordborg.

 

 

NU ER DETTID
TIL AT GØRE

MOTORCYKLEN KLAR

FOR HELE SOMMEREN

k

Aldeles komplet lager — vore lagre buner at
varer, altid for 1 million kroner på lager

Levering fra dag til dag pr. post, bane eller båd

RESERVEDELE

VI CTORIA for scorii”
»Bi-fix"

»Aero"-,,Aero HM”

125-250 ccm, 1949-58
og Victoria knallerter

 

Reservedele 1939—1958

150-, 200-, 350-, 500- og 650 ccm

—PPrcrrrer
Alle reservedele og tilbehør til den populære

scooter

Er der noget De mangler

til 250 ccm, daskrivtil os.

— komplet reservedelslager
omgående levering

- sidevogne og reservedele
såsom vindskærme, over=

træk, bespændinger, nav,

karosser, pyntelister, lygte-

glas 0. s.v.

Ombytningscylindre -krumtappe, original re-

parationslak på små dåser

Husk at opgive årgang, motornummerog even-

tuelt farve. Vi har komplet lager, Er der ingen
forhandler i nærheden,så skriv direkte

Mekanikere og forhandlere rabat

Ring eller skriv

C. REINHARDT2/s  GI. Kongevej 11 C - Kbh. V - Cent. 3313
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Flyverdragter

   

 

.78—
Prima gummi. 106,50
neDØBE,
100 pct. vandtæt —138,—
Imprægn. gabar-
dine med uldfoer 168,—
Srenlandsmodel
med hætte og
teddy-bear foer 228,—

Parco coat m. aftagelig hætte og
teddybear Fo8r 159,50

98,—

  

Scooter-coat, 4 farve!
prima lodenstof,.,

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC,orig. eng. T.T.…
mange farver, fra

  

29,50
Stort udvalg i handsker — huer — hjælme

briller — overtrækstøj

MOTOR DRESS
Blaagaardsgade 24 NOra 2536
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Ådler Junior har følgende hovedmål: Bo-

ring 65 mm, slaglængde 75 mm, slagvolu-

men 990 ccm, kompressionsforhold 6:1, ef-

fekt 25 hk ved 4100 omdr/min. Kontaktaf-

stand 0,4 mm. Fortænding nul. Elektrode-

afstand 0,7 mm, ventilspillerum indsugning

0,15 mm, udblæsning 0,20 mm,

Diesella 316 skal have 2,8 mm fortænding.

Deter tilladt at bygge gearkasse på en knal-

lert, og man kan i det hele taget gøre næ-

sten, hvad man vil, blot kravet omlygtefø-

ring, bremser, styrets bredde og maksimal-

hastighed overholdes.

ik

Hermedtillader jeg mig høfligst at stille

et spørgsmål. Det drejer sig om en Vespa,

hvis gearskifte fungerer meget trægt, når

det er koldt, ja, i øjeblikket vil den slet

ikke. Hvis De mener, fejlen ligger i for

svær olie på gearkassen, bedes De tillige

oplyse, hvilken olie der er korrekt.

G.H., Ringsted.

En Vespa skal have SÅE 30 på gearkas-

sen sommerog vinter. Vi tror imidlertid, at

fejlen skal søges i koblingen, der enten

trænger til mere frigang eller til en rens-

ning (udskylning med solarolie).

De må dog også være klar over, at kab-

lerne til gearskiftet ganske roligt kan fryse

fast, og det kan under alle omstændigheder

tilrådes at smøre disse såvel som de øvrige

kabler med Molykote-pasta.

kd

- og så lige et par praktiske oplysninger

med hensyn til brevkassen. Som det anføres

i hvert eneste nummer, besvares spørgsmå-

lene kun, når der medsendes svarporto. Al-

lerede i ekspeditionen frasorteres mange

breve, der ikke er vedlagt porto. I betragt-

ning af, at et enkelt brev i almindelig time-

betaling kan koste os mere end kr. 50,— at

besvare, når omfattende undersøgelser skal

foretages, må dette krav fra vor side vel be-

tegnes somrimeligt.

De måheller ikke regne med at få om-

gående svar, da brevkassentil tider kan være

så overbelastet, at det simpelthen er umu-

ligt at få svarene hurtigt fra hånden.
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AF ”OBSERVER”

Motorcyklesæsonen tegner [or de klassi-

ske løb bedre, end manturde håbe, hvilket

for hovedsagens vedkommende skyldes et

meget fornuftigt reglement udfærdiget al

FIM. Ifølge dette begrænses strømliniebe-

klædningentil en størrelse, som giver den

private kører en chance, og mon ikke flere

af de engelske fabrikker vil deltage — di-

rekte eller indirekte, Som allerede nævnt

vil BMW deltage officielt med Duke som

kører,

Reglementet kræver, at ingen anden del

af maskinen end hjul og bremse må være

foran en lodret linie trukket gennemfor-

hjulsakslen. Hele forhjulet med undtagelse

af dækket skal kunneses fra begge sider af

maskinen, og de bageste 180” af baghjulet

Et samarbejde,
Man venter sig
noget af: Duke

på BMW, 

skal kunneses fra begge sider af maskinen.

Ingen del af maskinen må komme bag en

lodret linie trukket gennem baghjulsfælgens

bageste punkt, og hverken sadlen eller no-

gen del af maskinen bag sadlen må være

mere end 900 mm over vejbanen, når ma-

skinen er ubelastet. Rytieren skal kunne ses

helt fra siderne, oppefra og bagfra — kun

hans underarme må være skjult. Maskinen

skal iøvrigt kunne lægges i en vinkel på 50"

fra lodret plan, uden at den berører vejba-

nen med andet end dækkene. Det er natur-

ligvis ikke tilladt at benytte gennemsigtige

materialer for at omgå disse bestemmelser.

T Europa sker der endnu ikke noget, men

AJS kan se tilbage på en god forsæson i

New Zealand, hvor G.A. Murphy har vun-

det fire store løb, bl.a. New Zealand Junior

TT og 350 ccmklassen i Grand Prix'et i Ro-

torua.
I USA har der været afholdt to af de spe-

cielle langdistance terrænløb, i hvilke engel-

ske maskiner dominerede. I »Hare and

Hound« startede 307 ryttere, og Charles

Hockie vandt foran Roger White — begge

Triumph.I Big Bear Runstartede ikke min-

dre end 800 ryttere, men kun 160 gennem-

førte. Her vandt Roger White på en Triumph

 



 
   
T.R.6 foran fem andre maskiner af samme

type. I 250 ccm klassen vandt Lee Stans-

worth med en Maico Blizzard. Det 250 km

lange løb fører gennem ørkenstrækninger og

bjergveje.

Selvom denne årstid ikke er automobil-

sportens mest begivenhedsrige periode, er

der dog foregået et og andet af interesse in-

den for den internationale sport.

Argentina.

Det sidste løb i den argentinske serie, det

14. Buenos Åires Grand Prix blev kørt den

2. februar. Løbet, som var formelfrit, blev

Dynastiet Cooper, der fra en beskeden fabrik udsender racervegne, som i dag må betragtes som en faktor i automobil-

sporten. På billedet til venstre ses den ny Cooper Climax [flankerer af senior Charles Cooper og junior John Cooper,

medenstredie generation repræsenteres uf Buster" Cooper. Til højre diskuterer far og søn en detalje ved Climax motoren,

 

KVALITETS MÆRKET    

kørt i to heat, og foruden de G.P, vogne, der

allerede havde været med i Argentinas G. P.,

deltog en række temmelig hjemmegjorte,

lokale vogne i kategorien »Mecanica-Nacio-

nal«. De er gennemgående bygget efter føl-

gende recept:et let forældet europæisk G. P.

chassis + en kraftig amerikansk motor

(Chevrolet, Cadillac eller Chrysler) = en

Mecanica-Nacional bil. Et af disse ret frygt-

indgydende apparater ramlede ind i Stir-

ling Moss” Cooper på anden runde, så Moss

måtte udgå uden at få chancen for at gen-

tage sit glansnummer fra Argentinas G.P.

Løbet kørtes iøvrigt på regnvåd bane og

gav følgende resultat:

(2 heat på hver 30 omgange,ialt 282,3 km.)

1) Fangio, Maserati, 2.38.47,3 (106,7 km/t)

2) Musso, Ferrari, 2.39.56,7

3) Menditeguy/Godia, Maserati (1 omg.

bagved).

Cuba.

Det cubanske sporisvognsløb den 24. fe-

bruar var en helt igennem mislykket affære.  



   

  

   

   

  

    

   

 

  

 

I Buenos Åires tager man ikke i betænkning at inddrage hovedfærdselsårer og rundkørsler i 1000 km sportsvognsløbet.

Stedlige oprørere kidnappede Fangio kort

før starten, men slap hamløs senere. Selve

løbet var katastrofalt, fordi en uerfaren lokal

kører pløjede ind i publikumog gav anled-

ning til et massesammenstød. Heldigvis af-

blæstes løbet, for den art foranstaltninger an-

retter ubodelig skade, men burde FIA ikke

helt forhindre, at bilsporten ødelægges på

den måde.

Italien.

Sidste års match mellem USA kørere med

amerikanske vogne og europæiske kørere

med deres vogneskal gentages i år på Mon-

za. Datoen er sat til den 29. juni, og arran-

gørerne håber på bedre europæisk deltagel-

se end sidste år i dette 500 miles løb.

Det vil huskes, at Targa Florio 1957 blev

kørt som præcisionskonkurrence, og at de

i sin tid udsendte, officielle resultater gav

Taruffi som vinder. Nu har arrangørerne

imidlertid regnet efter og har måttet revi-

dere deres første liste. Colonna (Fiat 600)

rykker op på førstepladsen, og Taruffi må

nøjes med en andenplads.

    Mm cæsg i

Detser forresten ud til, at Targa Florio i

år skal erstatte Mille Miglia som det italien-

ske løb i serien om sportsvognsmesterskabet.

Blot kræver det lidt datvændringer, hvorfor

sagen nu skal drøftes i FIA's sportsudvalg.

Reglementer.

Mens sportsudvalget er på tale: Det var

ikke noget kedeligt møde, der blev holdt i

Monte Carlo. Den britiske protest mod det

argentinske G.P. stod på dagsordenen, og

Royal Automobile Club opretholdt — i

hvert fald formelt — det synspunkt, at løbet

ikke burde tælle til verdensmesterskabet.

Denbritiske delegerede blev nedstemt og

var svært tilfreds hermed, for så fik Moss

sine mesterskabspoints.

Affæren har vakt megen moro i sports-

kredse, og mon ikke Enzo Ferrari gav den

bedste kommentar til denne historie i sær-

deleshed og FIA's sportsudvalg i almindelig-

hed, da han fornylig erklærede, at FIA »bør

handle, handle hurtigt og med større klar-

hed for at genvinde sin forlængst tabte pre-

stige«<.
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Spørgsmålet om flyverbenzin til Fl-løbene

er iøvrigt blevet stillet SMJ nogle gange. Fo-

respørgernevil gerne vide, hvorfor FIA ikke

harfastsat almindelig benzin af en vis oktan-

værdi. Grunden hertil er, at benzintyperne,

d.v.s. benzin til biler, trøds samme oktan-

tal er højst varierende fra land til land. Fly-

verbenzinen er derimod ganske ensartet i

sammensætning, hvilket løser flere proble-

mer vedrørende tændrør, karburatorjustc-

ring 0.l.

Tyskland.

Det tyske sportsudvalg har fået professor

Eberan von Eberhorst til præsident, hvil-

ket kan få betydning for bilsporten frem-

over, da Eberan ikke alene er en fremragen-

de tekniker (Auto-Union, Aston Martin

m. v.), men desuden har sine bestemte me-

ninger og den fornødne autoritet til at ud-

trykke dem. Haavil være en stor gevinst i

FIA's sportsorganisation.

Rekordhjørnet.

Fiat-Abarth 500 har hjemført en række

klasserekorder over lange distancer og tids-

rum på Monza, Vognen, somsvarer nøje til

den i handelen værende model med »Elabo-

razione Ahbarth« og kun somekstra udstyr er

forsynet med en elektrisk benzinpumpe og

en større benzintank, klarer 111 km/t som

gennemsnit i 24 timer. På 7 døgntilbagelag-

des ialt 18.186,44 km, hvilket giver et gen-

nemgsnitaf 108,25 km/t. Det er så meget mere

bemærkelsesværdigt, da vognens tophastig-

hed næppe overstiger 115 km/t. De syv ita-

lienske kørere har virkelig præsteret fin
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kørsel, ikke mindst i den tætte tåge, der lå

over banen omnatten,

Forøvrigt er to af de ældste rekorder på

de internationale lister langt om længe ble-

vet slået. Det drejer sig om Auto-Unions een

kilometer medstående start i klasse B og

klasse C, begge sat af Bernd Rosemeyer i

oktober 1937. Rekorderne er erobret af spe-

cielle amerikanske sprintervogne. I klasse B

(5.001—8.000 ccm) af en »Hot Rod Maga-

zine Special«, kørt af Calvin Rice med

198,801 km/t og i klasse C (3.001—5.000

ccm) af en »Glass Slipper Special« kørt af

Ed. Cortopassi med 187.332 km/t. De gamle

rekorder stod på henholdsvis 188,7 km/t og

169,8 km/t. Såvel den gamle som den nye

klasse B rekord var — henholdsvis er —

samtidigt verdensrekord over een km med

fast start.

Til lykke.

Det er yderst velfortjent, at »Tony« Van-

dervell atter i år har fået tildelt den gyldne

Ferodo pokal, der gives for stor indsats i

britisk bilsport. De andre år er pokalen til-

delt således: 1953 Jaguar, 1954 Vandervell

(Vanwall), 1955  Connaught, 1956 Colin

Chapman (Lotus).

Storbritannien.

Det forlyder, at Ecurie Ecosse (David

Murrays private skotske væddeløbshold, der

to gange har vundet le Mans) omgås med

planer om en indsats i Indianapolis.

Somdet vil huskes, var Ecurie Ecosse det

eneste europæiske hold, der for alvor satte

noget ind i løbet på Monzasidste år mod de

specielle amerikanske baneracere, Ved den

lejlighed stod de skotske anmeldte Jaguar-

vogne sig så fint mod amerikanerne, at Mur-

ray har fået blod på tanden.

T den senere tid har den kendte amerikan-
ske kører Pat O”Connorforetaget prøvekørs-

ler på Indianapolis med et par Jaguarer type

Di standardudgave og har opnået omgangs-

hastigheder på 212 km/t. De specialbyggede

amerikanske vogne klarer omkring 230 km/t,

så det skulle ikke ligge uden for mulighe-

dernes grænse at gøre en Jaguar type D lige

så hurtig (gearing, tuning til Indiapolis-

 

     



brændstof cte.). Om så vognen bliver til-

strækkelig holdbar, og om den rette kører

kan findes, er endnu et spørgsmål.

Personalia.

Mercedes-Benz” mangeårige  Rennleiter,

Alfred Neubauer, som gennem mere end 30

år har hersket enevældigt over M.B.s kø-

rere og mekanikere, har trukket sig tilbage

til et velfortjent otium efter sin lange tje-

neste hos Daimler-Benz A.G. Hans fyldige

skikkelse vil blive savnet på den vante plads

foran depoterne, men mon ikke han dukker

op som tilskuer.

Neubauer skal have tre bøger under for-

beredelse: en om Grand Prix løbenes histo-

rie, en med anckdoter fra et langt liv i bil-

sportens tjeneste og endelig en omden1.5

liters model (W.165), som M.B. byggede

på syv måneder i dybeste hemmelighed bare

for at drille italienerne og vinde Tripolis

Grand Prix 1939 — eneste gang vognendel-

tog i et løb.

I Argentinas Grand Prix vandt Stirling Moss. Her er enlille studie i svingteknik.

       
Dødsfald.

To af førkrigsårenes kendte navne er fal-

det bort. Først indløb den triste meddelelse

om, at John Duff var kommet af dage ved

noget for en væddeløbskører så meningsløst

som en rideulykke. Duff indskrev sig i hi-

storien, da han i 1924 vandt le Mans sam-

men med Frank Clement i en Bentley og

derved lagde grundstenen til Bentleys udø-

delige ry. Han kørte iøvrigt ofte på Brook-

lands.

Desuden er Goffredo Zahender død kun

lidt over 60 år gammel. Han kørte i mellem-

krigsårene for Maserati, ERA, Alfa Romeo

og Mercedes-Benz. Senest var han knyttet

til Talbot som holdchef.

Rygtesmedjen.

Det hævdes i indviede kredse, at Rusland

har en FI vogn på prøvestadiet eller rettere

klar til løbsdeltagelse. Den britiske vædde-

løbsklub søger at få russerne til Goodwood

den 7. april, Vi får se.
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MOTORFORSIKRING OG MOTORKØRSEL

set på baggrund af

SKADESANMELDELSERNE

E n af den moderne automobilforsikrings

gåder er, at der overhovedet nogen sinde

sker en ulykke endsige forvoldes en skade.

Langt de fleste uheld forårsages af to bi-

ler, der holder stille i hver sin vejbane, og

hvis førere kan færdselsreglerne forfra og

bagfra. Det, er i hvet fald det billede, man

danner sig på grundlag af skadesanmel-

delserne.

»Den andenbilist skiftede mening, så jeg

kørte ind i ham«, skrev en anmelder i dy-

dig uskyld. Én andenforklarede let ophid-

set om sit uheld, at »det var den andens

skyld, for hvis han var standset et par me-

ter før, ville uheldet ikke være sket«. Selv-

om der ikke var andre biler indblandet i

uheldet, er det sjældent, at ulykkesbilens

fører kan bebrejdes det mindste, »En fod-

gænger ramte min vogn og kom ned under

den«, stod der på en anmeldelsesblanket

og på en anden »en lygtepæl slog imod min

bil og beskadigede den flere steder«. Det

 
— en lygtepæl slog mod min bil og beskadigede den

flere steder,
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var selvfølgelig højst ubetænksomt af lyg-

tepælen.

Blandt ulykkesfuglene findes der dog

folk med 'en højt udviklet retfærdigheds-

»Det var ikke

skyld, men hvis det kan bebrejdes nogen,

straks lidt

sans. nogen af bilernes

var det den anden«. Det var

hvad meningen var med

»Uheldet

den andenbil var lige ved at ramme mig«.

Helt klart stod det heller ikke, hvorledes

skyldspørgsmålet lå i følgende tilfælde:

mindre ”kiart,

denne anmeldelse: skyldtes, at

»Jeg væltede en fodgænger, men han ind-

rømmede, at det var hans fejl, fordi han

var blevet kørt ned tidligere«. Det var

straks langt klarere, hvad der var foregået,

da en anmelder »kolliderede med en hol-

dende sporvogn, som kom i den modsatte

retning<.

Umælende dyr optræder engang imellem

som ophavsmænd til uheld, bl.a. den fa-

møse hund, der »var på vejen og slog brem-

serne i, så den skred«. Der var også en

uheldig bilist, som oplevede, at »en ko

spadserede ind i vognen. Jeg fik senere

oplyst, at den var åndssvag«.

Mandlige bilister i karambolage med

kvinder i bil er tilbøjelige til at slække på

ridderligheden. »Jeg hørte et horn og blev

samtidigt ramt bagi. Det var klart, at en

dame prøvede at overhale«. En anden måtte

døg — omend modstræbende — indrømme,

vat jeg tog fejl af en dame, der gik over

gaden<. Spørgsmålet om fejlbedømmelsens

karakter er dog uoplyst. Der var også en

vred anmelder, som berettede; >Hun så

mig pludselig, tabte hovedet, og så mødtes

vi«, Beklageligt at det ikke skete under an-

dre omstændigheder.

  



 

  
   

 

I enkelte tilfælde er forklaringerne n0-

get mere udførlige: »Jeg kørte cen ven

hjem og holdt mig et par meter fra lygte-

pælene, som stod i lige linie, men des

værre slog vejen et sving, så lygtepælen til

venstre kom på linie med de andre, og så

kørte jeg naturligvis i grøften«. Ja — hvad

andet kunne ske under disse enerverende

omstændigheder.

Bilister har nu mange ærgrelser, og det

kan være farligt at bo i rækkehus, for en

mand »kom kørende hjem, men svingede

ind i den gale indkørsel og stødte mod et

træ, jeg ikke har«. Det må være bandsat

harmeligt. Bilkørsel er virkelig risikabel

mok i forvejen, hvad dette eksempel viser

med gribende tydelighed. »Det ene hjul

gik i grøften, min fod hoppede fra bremsen

til speederen og videre over vejen til den

anden side og klemte sig fast mod en træ-

— en ko spadserede ind i vognen. Jeg fik senere oplyst, at den var åndssvar.

stamme«. En ganske akrobatisk præstation,

og man får medfølelse med manden ganske

som med den uheldige bilist, der »des-

værre kørte en fodgænger over, og den

gamle herre blev kørt på haspitalet, idet

han meget beklagede det passerede«.

Man går i fare, hvor man går eller kø-

rer. Det må forsikringsselskaberne i hvert

fald hyppigt sande, f. eks. når der skal be-

tales erstatning af em ulykke, som skete

på den måde, at »den anden vognstødte ind

i mig uden at give den ringeste advarsel i

forvejen«.

Det ville selvfølgelig løse mange forsik-

rings- og trafikproblemer, hvis alle vogne

gav et rimeligt varsel, inden de styrtede

sig ud i de kollisioner, der opstår på så

uforklarlig vis blandt ansvarsbevidste bili-

ster, hvis samvittighed er ganske uplettet.

Actuarius.

  



 

KORT FORTALT
Den 18. februar eksporterede Volvo vogn

nr. 100.000 — det var en Amazon bestemt

for Grækenland. Volvo begyndte eksporten
i 1927, da 27 vogne forlod Sverige, medens
der i 1957 blev eksporteret 24.076 af den

samlede produktion.

Den 20. februar afleverede Skandinavisk
Motor Co. A/S VW transporter (også kaldet
»Rugbrød«) nr. 10.000 på det danske marked.
I 1950 solgte man de første 25 af den popu-
lære varevogn, medens der i 1957 blev solgt
2451.

Daimler-Benz har gjort indsigelse over-
for NSU, der betegner sine to nye scootere

med Dreistern og Fiinfstern. Der er nedlagt

protest mod ordet »Dreistern«, der er den

populære betegnelse for den trearmede

stjerne på Mercedes, og NSU kalder deref-

ter sine scootere Prima III og Prima V.

Intet er mere bedrøveligt end at finde en

netop anskaffet vogn forældet på et par

dage, fordi en ny model dukker op på mar-

kedet. Fiat vil ikke bedrøve sine kunder, og

da 1958 modellen af Fiat 600 kom på mar-

kedet med forbedringer som vindspejls-

vasker, stødhorn på kofangerne, pyntelister

0.s.v., blev det tilbudt alle, der havde an-

skaffet den tidligere 600 model efter 1. n0o-

vember, at få vognen monteret med de sid-
ste nyheder uden beregning. Noget lignen-
de skete, da model 500 kom medkraftigere

motor og andre forbedringer — de allerede

udleverede vogne blev uden omkostninger

for ejerne bygget omtil sidste skrig.

Motorcykleudstillingen i Earl's Court, Lon-

don, vil efter to års pause blive åbnet den

15. november, og den lukker om aftenen

den 22. november.

Ford Motor Company kunne notere et

rundt tal forleden, da Ford V-8 motor nr.

25.000.000 kom til verden.
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International Løbskalender
for Motorcykler

April:
20. Spaniens Grand Prix
20. Østrigs moto-cross Grand Prix
Maj:
4. Danmarks moto-cross Grand Prix
5.—10. Skotlands seksdagestrial

HH. Schweiz” moto-cross Grand Prix
11.—15. Liege-Monaco-Liege, rally
15; Djurgårdsloppet, Helsingfors
17.—18. 24 timers løb på Monza
18. Frankrigs moto-cross Grand Prix
25.—26. Frankrigs Grand Prix (Pau)

Juni:
K Gellerasloppet, Sverige
1.— 2. 12 timers Shell Grand Prix (Imola)
2; Junior TT.
4. Letvægt og sidevogn TT.
6. Senior TT
7.— 8. Bol d'Or, Montlhery
5 Schotten, landevejsløb (Tyskland)
2: Italiens moto-cross Grand Prix

(Imola)
22. Eifelrennen (Tyskland)
28. Hollands TT
Juli
6. Belgiens Grand Prix (Spa-Francor-

champs)
5— 6. Vistkustloppet
6. Englands moto-crøss Grand Prix

19,—20. Tysklands Grand Prix (Solitude)
26.—27, Sveriges Grand Prix, Hedemora
27: Hollands moto-cross Grand Prix
August:
3; Belgiens moto-cross Grand Prix
7.,— 9. Ulster Grand Prix

10. Luxembourg moto-cross Grand Prix
76 Sveriges moto-cross Grand Prix
16.—17. Skåneloppet, Kristianstad

September;
de Moto-cross des Nations, Sverige

14. Italiens Grand Prix, Monza
22.—27. Internationale Seksdagestrial

(Tyskland)

Løbskalender
Marts:
16. Fyns Motor Sport (2 afd. af DM) —

Trial
23. Motorklubben København og Omegn —

Trial

April:

7. Vejle Motor Sport — Baneløb
13. Odense Speedway — Speedway
20. Åbenrå og Sønderborg Amters Motor-

klubber — Terrænbaneløb
20. Hobro Motorsport (Jydsk Motorbane)
— Banceløb
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