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  Nej, biler og motorcykler kører ikke i samme løb — det er kun et fotografisk

trick — men biler og motorcykler kører på den sammeolie, når et Grand Prix

skal vindes, og vel at mærke nøjagtig den

samme Mobiloil, som De kan købe hos

Deres forhandler.

Verdensmesterskabet i samtlige motor-

cykleklasser på landevej, verdens hurtigste

billøb, Monza 500, og Indianapolis 500

— vundet på almindelig Mobiloil.

Mobil oil Danmark A/s

  



  

    
  

  

xx elegantere …1…

4 x hurtigere …

x sikrere …

Den nye LAMBRETTA Vltalia ko-

ster (incl. omsæt-

ningsafgift) ..… kr. 3.892.-

— medstor bagagebox, bagsæde

og styrlås som standardudstyr,

IND; Nye, nedsatte priser:
De øvrige populære LAMBRETTA-modeller |fås stadig - til nye priser. |

LAMBRETTA150, LD kr. 3.577.-
LAMBRETTA 125, LD kr. 3.102.-
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med nye BOSCH tændrør,

er De med CGARANT!

godt kørende

  

   

      

  

 

  

 

   

  
  

  

  

- bedre acceleration BOSCH tændrørs diamant- SR
hårde PYRANIT- isolator Se
og nye slidstærke elektroder FS

giver Dem S
den fulde køreglæde.
BOSCH tændrør sikrer Dem

overlegen acceleration

til hurtig overhaling,
spillende hestekræfter,
når De suser
ud ad motorvejen
og overlegen sugende kraft,
når De tager bakkerne.
Kørt sagt:

topydelse
af Deres motor.

 

 

- mindre benzinforbrug
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skriftlig garanti    

  

FEER
GARANTI!I-BEVIS

lor BOSCH tændrørYP-

På nye BOSCH tændrør ydes 2 måneders

skelftlig goronti. Arbejder tændrørene ikke
tilfredstillende i Deres motor, ombyltes de
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15. September 1958 NR. 9

Strøtanker i tåge
S ensømmer og efterår er i reglen ensbetydende med regn

og tåge samt rocoptagning og deraf følgende lumsk og glat

vejbane på de mest overraskende steder. Kører man gennem

landet i denne tid, er der små problemer nok for den motor-

kørende, fordi han tvinges til at nedsætte hastigheden på

grund af regn og tåge, han må være agtpågivende overfor

roevognenes efterladenskaber, natkørsel kan ofte være en an-

strengende historic, og kommer solen frem, har den en un-

derlig mani for at hænge lavt og blændende.

Alt dette er der ikke noget nyt i, og det er heller ikke

noget nyt, at de fleste motorkørende lader som ingenting og

kører som de plejer. En tåget nat overhales man af mange

vogne, der støt holder 90—100 km/t, fordi de styrer efter af-

stregningerne på vejen. De hvide streger er skam glimrende

at køre efter, men bare ikke med den hastighed, når man

ikke kan se, hvad der foregår på vejbanen 50 meter fremme.

Hvis mansætter ny rekord på en autodrom, kører man også

efter afstregningen, og man behøver ikke at interessere sig

meget for den foranliggende vejbane, da man med usvigelig

sikkerhed kan vide, at der ikke er uforudsete forhindringer

— det er blot lidt misforstået at anvendte denne køreteknik

på en befærdet vej i tåge.

Med nedsat hastighed på grund af usigtbart vejr kan køre-

turen virke lang og ensformig, men man får god tid Ul at

tænke over tingene, og pludselig går det op for mig, at jeg

bevæger mig af sted i jordens mest primitive befordrings-

middel. Når man ser bort fra de specielle sportsredskaber

som dirt-track maskiner uden bremser, svæveplaner, piratjol-

ler og lignende, er den moderne bil og motorcykle bunden

i de primitive beførdringsmidler, fordi de er i stand til at
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sleve over evne<. Med et moderne fly kan

man i nogengrad se bort fra sigtbarhed og

vejrforhold, da tekniske hjælpemidler som

radiopejling, radar og andre finesser gør

transporten så sikker, som flyvning nu kan

være. Først hvis de tekniske hjælpemidler

svigter, eller hvis tekniske fejl opstår i sel-

ve maskineriet, går det galt, medens den

menneskelige faktor kun meget sjældent

svigter, fordi ansvaret er prentet i pilotens

bevidsthed — kan han ikke lande på det

forudsete sted med sikkerhed, foretrækker

han at lande et helt andet sted. Skibene er

udstyret med radar, togene kører på afspær-

ret skinncareal, og en almindelig heste-

vogn er monteret til en hest, der ifølge sin

opholdelsesdrift og årtusinders instinkt ikke

er spor interesseret i at foretage sig noget fjol-

let, så den selv kan kommegalt af sted. En

veltunet hestevogn for hjemadgående er

noget af det mest fuldautomatiske, man har,

for hestene finder selv hjem, og de passer

godt på, at der ikke sker noget. Derfor kun-

ne vore forfædre stive af beruselse entre

deres vogne og køre trygt hjem, blot nogen

vækkede dem, når de holdt hjemme på

gårdspladsen.

Selvfølgelig er en trillebør et meget pri-

mitivt transportmiddel, men den kan absolut

ikke præstere mere, end dens vise konstruk-

tører har forudset. Den kan ikke hvæse af

sted ud ad en tåget landevej med 100 km/t.

En almindelig trædecykle kan heller ikke

præstere noget for cyklisten uoverskueligt,

men det kan motorkøretøjet, fordi kørerens

tænkecvne, fantasi og ansvarsbevidsthed er

den afgørende faktor, og er man ikke i stand

til at tøjle hestekræfterne, når forholdene

gør dette påkrævet, kan der i grunden ske

hvad som helst. Den modernebil eller mo-

torcykle er et stykke højt udviklet meka-

nik, men det moderne køretøj er i sig selv

ikke noget, det bliver først til et levende

væsen, når køreren er med, og alt afhæn-

ger derfor af ham.

Neanderthal-manden var sådan set en

bedre trafikant end nutidens uomtvisteligt

bedre begavede mennesker, blot fordi den

ældre herre ikke rådede over andre befor-

dringsmidler end sine ben, som årtusinders

instinkt lod ham beherske til fulde, Overfor
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dette står den motorkørendes korte praksis

som kørekortindehaver, der modarbejdes

af bilernes moderne komfort. Modarbejdes,

fordi man i det store og hele har mistet

kontakten med hastigheden, eg hastighed er

i sig selv ikke noget gammelt fænomen, i

hvert tilfælde ikke gammelt nok til pr. in-

stink at fortælle den mindre begavede, at

der kan være fare på færde. Sætter man sig

op i en racervogn fra 1918, vil man få en

absolut udtrykt fornemmelse af hastighed

gennem larm og rystelser, og selv på den

moderne motorcykle har man mere fornem-

melse af hastighed, fordi man har fartvin-

den i ansigtet.
De motorkørende hjælpes af skilte og af-

stregninger på vejen, hvor der er tale om

permanente grunde til en nedsættelse af

hastigheden, men desværre finder man også

krav til nedsat hastighed, hvor dette er

absolut umotiveret — eksempelvis omkør-

selsvejen ved Køge. Det vil imidlertid være

umuligt at advare de motorkørende mod

tåge og regn, hvilket også skulle være kom-

plet overflødigt, da disse naturfænomener

skulle tale deres eget tydelige sprog. Som

vi tidligere har påpeget, skulle det ikke

være uoverkommeligt at benytte advarsels-

skilte, når der køres roer ind, men der skal

naturligvis først ske tilstrækkelig. mange

ulykker, før man vågner op til dåd på rette

sted.

Og hvad er så meningen med at skrive

alle disse kendsgerninger op? Blot en appel

til de motorkørendes sunde sans. Det er ikke

nogen skam at køre langsomt, når føre eller

sigtbarhed kræver det, det er derimod et

tegn på manglende begavelse, når man kører

i tåge med næsten 100 km/t, fordi man kan

følge vejens afstregninger — det står dog

ikke malet på vejen, at en stor lastvogn er

gået i stå midt på vejen med kabelbrud, der

tillige har slukket alt lys. Møder man en

vogn med stor hastighed i tåge, kan man

gennem nummerpladen finde frem til eje-

ren, der vil være at finde blandt de dår-

ligst begavede. I realiteten kan han lige så

godt en mørk nat springe ud fra en klippe

og se, om der er vand nedenunder, men

den slags bliver man spærret inde for, hvis

man ellers overlever.

 
 



      Det er kun sekunder siden, at

den elegante lyse vogn har holdt

stille for rødt. Så blev det grønt

— og i sammenu var den væk.

Ja, med den acceleration Anglia

har, kommer man automatisktil

at ligge i spidsen. Anglia er simpelthen bygget til den moderne

trafiks hurtige tempo.. .

| Deter også en af grundenetil dens imponerendesukces. Nogle køber

den på grundaf dens raffinerede linieføring, andre på grund af dens

herlige komfort, — menfor alle forhøjes glæden over Anglia ved

dens sikre og lynhurtige acceleration. Hele Europa er begejstret!

  



  Prinz'en har fra prototype til produktionsvosn
været ude for adskillige forbedringer, De ret
støjende prototyper er blevet forbløffende lydsvage, og
baghjulsaffjedringen er blevet væsentligt forbedret. For
en merpris kan vognen leveres med solskinstag.

N år det undertiden kan være ret anstren-

gende at prøvekøre biler og motorcykler,

skyldes det ikke — som mange fejlagtigt

antager — at en prøvekører bevæger sig

konstant i det grænseområde, der er lige

ved at splitte køretøjet. Når man en gang

 
imellem må indrømme, at man har en an-

strengende dag bag,sig, er det, fordi man

ikke blot skal køre, men samtidig finde ud

af køretøjets muligheder og begrænsnin-

ger, man skal i hovedet og på papiret klar-

- lægge køretøjets effekidiagram, konstatere

udskridningskarakteristik, accelerationsevne,

tophastighed,

ber 0.s.v. — foruden at undersøge pladsfor-

hold, mekaniske «funktioner og

overensstemmelse mellem drejningsmoment-

kurve og udvekslingsforholdene eller finde

en fornuftig

benzinforbrug, kørcegenska-

bremser,

forklaring på en eventuel
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Vi prøvekører

| NSU PRINZ
AF MOGENSH. DAMKIER

uoverensstemmelse på dette punkt. Me-

dens dette står på, skal rapporten forme

sig, da det kun i meget sjældne tilfælde er

den personlige nysgerrighed, der sender en

på landevejen med et nyt og ukendt køretøj.

Disse indledende jeremiader skal blot på-

pege, at en samvittighedsfuld prøvekører

kan være træt som en klud efter en dag på

landevejen, og kan man gøre en vogn fær-

dig uden nøgen form for træthedsfornem-

melser, må dette fænomen tilskrives vog-

nens og ikke kørerens fortjeneste. Når jeg

kunnestige ud af Prinz'en så frisk, som jeg

steg ind, skyldes det, at denne vogn er som

en åben bog at læse i, skønt den på mange

måder er overraskende — efter kun 350 ki-

lometers kørsel ved man faktisk alt om den

vogn, og man kan køre den, som om man

aldrig havde kørt i andet.

  
 
 



 
 

   
De små vogne er aktuelle, fordi denlille

vogn i dag koster mindre end en stor mo-

torcykle med sidevogn, men somvi så ofte

har påpeget, halter denne sammenligning

en hel del, da den lille vogn i køreegen-

skaber og præstationsevne skal sammenlig-

nes med de mindste motorcykler. Går vi så

skridtet lidt videre, kommer vi til de lidt

større vogne i 12.000 kroner klassen, der

hverken prismæssigt eller på anden måde

lader sig sammenligne med motorcykler,

og det er her, NSU Prinz hører hjemme.

På NSU fabrikken stillede man følgende

krav til vognen: Transportmulighed for fire

voksne personer, accelerationsevne fuldt til-

strækkelig til bykørsel og hurtig overha-

ling, tophastighed på godt 100 km/t og let

vedligeholdelse. Disse krav blev på tegne-

stuerne omsat i en sund og god konstruk-

tion, småstumper blev derefter fremstillet i

forsøgsafdelingen, og disse såstumper van-

drede videre til et baglokale i et værtshus,

hvor den første prototype komtil verden i

al hemmelighed. Åt vognens gode køreegen-

skaber i det store og hele bygger på erfarin-

ger fra natlige prøvekørsler, kan sikkert

ikke betvivles, for en gennemgribende for-

ædling finder ikke sted på en tegnestue,

men de grundelementer, der har muliggjort

Instrumentbardet er pænt og over-

skueligt; men kontakterne til lys og
vindspejlsviskere er uheldigt anbragt,
ligesom lyset i den gule kontrollam-
pe for benzinreserve er for utydeligt.
Den højre kontaktarm under rattet
betjener foruden afblændingen også
horn og overhalingslys.

køreegenskaberne, er blevet til under det

indledende konstruktionsarbejde.

Prinz'en fremtræder som ento-dørs sedan

med Baghjulsop-

hængningen er ret bemærkelsesværdig og

afgørende, fordi det er en ren pendulaksel

med meget stor stabilitet. Hjulene er op-

hængti to store triangelarme, der er i stand

til at optage alle påvirkninger, og kraften

overføres fra differentialet til hjulene gen-

nem kardanaksler. Denne baghjulsophæng-

ning bevirker, at bagakslen bliver på plads

i sit vinkelrette plan. I tidligere kendte

konstruktioner af rene pendulaksler med

neutral affjedringsbevægelse indkapsler man

de drivende kardanaksler i der er

hængslet til differentialet, og disse tætsid-

dende hængsler kommer ud for meget store

påvirkninger, ligesom ethvert slør vil give

sig til kende ved ret store vinkelbevægel-

ser af hjulene bort fra parallellen med vog-

nens længdcakse. Baghjulsophængningen på

Prinz giver altså neutral geometrisk styring,

men den rene pendulaksel har tilbøjelighed

til at give en svag overstyring fra dækkene

ved let belastet vogn skiftende til svag un-

derstyring ved fuldt belastet vogn.

ophængt på traditionel

måde med korte og lange triangelarme, og

karosseri.selvbærende

rør,

Førhjulene er
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både ved for- og baghjul benyttes skrue-

fjedre og teleskopdæmpere. Styretøjet er

udformet som tandstangsstyring med lille

udveksling, og dette i forbindelse med den

stort set neutrale styring, den korte aksel-

afstand og den relativ korte totallængde

giver en meget stor styrefølsomhed. Det vi-

ser sig da også, at man hurtig som tanken

er rundt om et gadehjørne.

Motoraggregatet er bygget over samme

tema som NSU Max, men med langt min-

dre »blodtryk« end den kendte motorcykle-

motor. Den overkvadratiske, to-cylindrede

motor har de skråt bagudhældende cylin-

dre anbragt side om side, og den overlig-

gende knastaksel drives af koblestænger.

Konstruktionen er for så vidt enklere end

i Max Motoren, fordi man har plads til et

»mellemstykke« mellem den egentlige knast-

aksel og de drevne ekscentrikker. Af sam-

me grund behøver manikke at tage større

hensyn til. varmeudvidelsen, og knastakslen

ligger i en almindelig lejebuk. Krumtap-

akslen er kun forsynet med kontravægt,

medens det egentlige svinghjul ligger uden-
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for krumtaphuset i form af dynastart og

blæserhjul. Sammenbygget med motoren er

der en fire-trins gearkasse med klokoblin-

ger og et differentiale, Der er fælles olie-

beholdning for disse maskinelementer, og

det er bemærkelsesværdigt, at samtlige

glidelejer — også i gearkassen — er tryk-

smurte. Ved en nærmere undersøgelse af

motorens opbygning. finder man hurtigt

Prinz'ens motoraggregat set skråt for-
fra. Monteret direkte på -krumtap-
akslen ser man til venstre dynastart
og blæserhjul, til højre koblingen,
Også afbryderkontakten er anbragt
på krumtapakslen, da der ikke er
strømfordeler, men to spoler,

ud af to ting: Man har tilsigtet en meget

lang levetid, og man har sørget for let til-

gængelighed alle vegne, Ventilerne er lette

at indstille, og tændingen kan ikke være

lettere at have med at gøre, for manfjer-

ner. et lille gummidæksel ved koblingshu-

set, drejer motoren, indtil OT-mærket (øver-

ste dødpunkt) toner frem, og med en kon-

trollampe indstiller man tændingen således,

at den finder sted netop her — altså i øver-

ste dødpunkt.

Med sine 20 hk ved 4800 omdr/min kan

dette motoraggregat umuligt blive overan-

strengt, og blæserkølingen holder tempera-

turen indenfor rimelige grænser, selv når

man over lange afstande må køre i lavt gear.

Vognens indre er nydeligt udført, og man

bliver forbløffet over den gode plads ved

forsæderne. Kørerensstol er en lille smule

skråtstillet, og det samme gælder rattet, men

man skal se godt efter, før man opdager

det, og når mansidder i vognen, kan man

ikke opdage det.- Meningen med "dette ar-

rangement er dels at udnytte pladsen bedst

muligt, dels at give køreren en placering,

 
 



  

.
Motorens. hestekraftkurve har et
jævnt stigende forløb, men man
skal så vide muligt holde den
over 2300 omdr/min i fjerde
gear.

B
H
P

1500 2000

der giver ham de bedste oversigtsforhold.

Ratkransenligger ret fladt, hvilket jeg per-

sonlig sætter pris på, men det vigtigste er,

at rattet cr placeret rigtigt i forhold til kø-

rerens siddestilling således, at man kan køre

ulslappet og naturligt. Instrumenterne er

samlet i et lille instrumentbord lige foran

rattet, og det omfatter speedometer med

kilometertæller, kontrollamper for fjern-

lys, ladestrøm, vlietryk, benzinreserve og

blinklys, en stikdåse til reparationslampe,

kombineret start- og tændingskontakt samt

kontakter for lys og vindspejlsvisker. Det

ser meget smukt og overskueligt ud, men

de to sidstnævnte kontakter er uheldigt

anbragt, fordi man enten skal ned under

rattet, eller man skal stikke hånden gennem

rattet for at få fat i dem. Det er tydeligt,

at man såvel af monteringsmæssige som

skønhedsmæssige grunde har søgt at samle

alt i det lille kontrolbord, men hvis jeg

anskaffede en Prinz, ville jeg anbringe de

to nævnte kontakter ude til siden, så man

kunne få fat på dem i blinde. Også den

gule kontrollampe før benzinreserve må

der gøres vrøvl over, da man ikke kan se

lampenlyse, medens solen står på himlen.

Den slags er noget uforståeligt pjat, da det

kuner et spørgsmål omat erstatte den tykke

plastikrude med en gennemsigtig, røgfar-

vet rude.

Et bærende centralrør går midt gennem

vognen, og i dette er den korte gearstang

anbragt. Foran denne sidder håndtaget til

 

2500 3000 3500 4000 4500 5000

startkarburatoren, der imidlertid kun skal

anvendes, når det er udpræget koldt i vej-

ret. Gennem centralrøret kan der blæses

varm luft fra motoren ind i vognen eller

op gennem defrosterspallerne — regulerin-

gen sker ved hjælp af et drejehåndtag midt

under forpanelet,

Afviserkontakten er anbragt som en arm

til venstre under rattet, og en tilsvarende

arm til højre betjener fjern- og nærlys, horn

og overhalingslys. Ruderne i dørene er ud-

formet som skydevinduer, der betjenes med

et drejehåndtag anbragt således, at man

bedst benytter højre hånd til venstre dør.

Bakspejlet sidder på forpanelet, hvor det

ikke generer udsynet fremefter, men giver

godt udsyn over den bagved liggende vej-

hane. Et skærmspejl på venstre side er

standardudstyr, men det forekommer tem-

melig overflødigt.

Pladsen på bagsædet er ikke overdådig

for lange mennesker, men man kan dog sid-

de oprejst, hvilket ikke altid er tilfældet i

større vogne. Mindre langbenede personer

har tålelig plads, og i alle tilfælde er

der god plads i bredden. Kørestillingen er

god, og det ret hårde rygstød i forstolene

giver god støtte for ryggen. Ind- og udstig-

ning er upåklagelig og udsynet godt til alle

sider.

Under den forreste hjelm er benzintan-

ken og reservehjulet anbragt, og her fin-

der vi også det velformede bagagerum, der

kan tage en stor kuffert.
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På dette »,Føntgenbillede" af vognen ser man
tydeligt den særprægede baghjulsophængning,
der har ineget gunstig indflydelse på køre-
egenskaberne,

Motoren starter pænt og stille ved hjælp

af dynastarten, og man overraskes over det

lave støjniveau. Dette skyldes blandt an-

det, at blæseren er anbragt direkte på krum-

tapakslen, af hvilken grund den følger mo-

torens. omdrejningstal, og på den måde har

man ikke alene undgået enhver form for

remme i motoren, men også den hurtigt-

gående blæsers tilbøjelighed til at hyle.

Første gang manskifter op gennem geare-

ne, sker dette med lydelige brag, fordi man

er for hurtig i skiftebevægelsen. At skift-

ningen sker ved hjælp af klokoblinger uden

syneromesh er i sig selv ikke noget pro-

blem, og når man skifter fra en alminde-

lig syncromesh gearkasse over til gearkas-

sen i en Prinz, består hele spørgsmålet kun

i, om man kantøjle sin utålmodighed. Med

erfaringer fra den tusindårige Steyer 55,

der tidligere gjorde tjeneste på SMJ, ved

jeg, at en gearkasse, der har fælles oliebe-

holdning med motoren, hurtigt kommer op

på en fin mekanisk virkningsgrad, og der-

for er gearkassehjulene længere tid om at

komme ned i omdrejningstal, når man kob-

ler ud. Dertil kommer, at en syncromesh

gearkasse udligner, hvis man er lidt for

hurtig i sin skiftebevægelse. Har man først
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gjort sig dette klart og dvæler lidt længere

end normalt i frigear under skiftning op

gennem gearene, sker skiftningen blødt og

lydløst. Da første -gear trækker ret hurtigt

ud, er det navnlig mellemførste og andet

gear, det forannævnte forhold gør sig gæl-

dende, og mankan forkorte ventetiden ved

at bruge en dobbelt udkobling, men opnår

selvfølgelig samme resultat ved at holde

gearstangen i ro i frigear et øjeblik. Skift-

ning ned gennem gearene er overhovedet

ikke noget problem, når man anvender en

dobbelt udkobling, og i løbet af et øjeblik

kan man gearkussen udenad. Selv uden dob-

belt udkobling kan gearene skiftes ned uden

at splintre noget, men den dobbelte udkob-

ling anbefales.

Accelerationsevnen er udmærket, og en

måling på 20,0 sekunderfra en ståendestart

til 80 km/t er en pæn værdi for en vogn i

denne klasse, og fra stående start til 90

km/t på 27,1 sekund viser, at det er en le-

vende vogn — der tales her som altid om

reel hastighed og ikke specdometervisning,

Speedometeret viste ca. 10 pct. for meget,

hvilket er en almindelig misvisning.

Motorens karakteristik er ganske egenar-

tet, fordi drejningsmomentet kommer plud-

 
 



 

 

Forkjulsophængningen og styretøjet lader sig hurtigt af-
montere ved reparation og eftersyn. Tandstangsstyringen er
præcis, hurtigtvirkende og uden slør. Styreboltene er de ene-
ste steder på undervognen, der skal smøres, til alle andre
lejer og led benyttes vulcolanbøsninger.

seligt og med fuld styrke, En drejnings-

momnentkurve kan fortælle en hel del, men

slet ikke alt, for drejningsmomentet måles

medforskellig belastning ved fuldt åbent

gasspjæld, og på den måde arbejder en mo-

tor i reglen kun ved tophastighed eller lige

der i nærheden. Noget helt andet er det,

når man kører med delvis lukning af gas-

spjældet, da man på den måde får en drej-

ningsmomentkurve som funktion af køre-

hastigheden. I hovedet kan jeg ligefrem se

det spring, en sådan kurve gør for Prinz”ens

vedkommende. Omsat i praksis vil det sige,

at man ikke kan køre meget langsommere

end 50 km/t i fjerde gear, og ved denne

hastighed er der ikke nævneværdigt mo-

ment til acceleration. Går vi så blot op på

de 55 km/t, så er der momentfor alle pen-

gene. Jeg prøvede at holde konstant ha-

stighed bag en lastvogn, der kørte 55 km/t,

og med en ganske normal afstand og ved

en ganske normal overhaling i fjerde gear

viste stopuret seks sekunder, da jeg atter

var på plads foran lastvognen, Det skal ær-

ligt indrømmet, at jeg regnede med at have

trykket forkert på uret, eller at fremad-

skridende forkalkning var ved at gøre sig

gældende, men gentagne forsøg med den-

ne og andre lastvogne gav samme resultat.

At man kunne opnå endnu bedre resultat

ved at gå et gear ned, er så en helt anden

sag, men den lille prøve viser, at der er

 

  
  

  

  

god sikkerhed for den almindelige bilist,

der har gjort sig den ulejlighed at lære sin

motors karakteristik lidt at kende.

Det store nummer i Prinz'en er imidler-

tid køreegenskaberne på snoet og dårlig

vej. Der er ikke tvivl om, at denne vogn

har overtaget verdensmesterskabet i gade-

hjørner på udendørs bane. Nu er gadehjør-

ner ikke det mest velegnede sted til at prø-

ve den slags, men på Fyns land er der man-

ge snoede biveje med helt afsindige krum-

ninger, gal hældning og meget andet godt,

men ligegyldigt hvad man prøver, så rør

det ikke Prinz'en ct lod. Som et lyn er den

rundt i svinget og vel at mærke uden at

tabe hastighed. Ved et skarpt sving for fo-

den af en bakke havde man den fornødne

oversigt, og vejen var smal noktil at sikre,

at man ikke bildt sig ind at køre i en skar-

pere kurve, end tilfældet var. Hvis jeg ikke

selv havde kørt, men siddet ved siden af,

ville jeg sikkert have fået både kvalme

og hjertebanken af den manøvre, jeg bød
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BENZINFORBRUG

50 km/t 3,8 1/100 km
70 ,… 4,0 1/100 »,
80 ,, 4,6 1/100 ,
90. ,5,41/100 7,    

Prinz”en. Det skal indrømmes, at man un-

der en prøvekørsel plejer at opføre sig

langt mindre dramatisk, end folk i alminde-

lighed forestiller sig, for hvorfor skulle man

prøve noget ganske umuligt med en vogn?

Menda jeg styrede ned mod det sving, for-

talte jeg mig selv, at det der slet ikke kun-

ne lade sig gøre på reglementeret måde,

men det ville være interessant at se, hvor-

dan vognenville opføre sig, og hvilke kunst-

greb der skulle til, hvis man skulle igen-

nem. Men det kunne sagtens lade -sig gøre,

selvom jeg kun har drejet brattere med en

radiobil — en ganske svag, jævn, men me-

get kortvarig udskridning af baghjulene var

alt, selv om jeg var ved at flytte over på

stolen ved siden af. Hvordan det kan lade

sig gøre, ved jeg simpelthen ikke, men jeg

fristes ikke engang til at sige, at den kørte

som på skinner, for havde den gjort det,

var vi ganske afgjort rendt af sporet. Hvis

der ér noget køretøj, der kan følge Prinz'en

på en stærkt snoet vej, så er det måske den

lille Lotus, men sikkert er det, at Ferrari,

Maserati, MG, Porsche og Mercedes ikke

kan.

Noget andet ganske bemærkelsesværdigt

var hjulenes opførsel på ujævn og ligefrem

rædselsfuld vej. Trods store huller, bølge-

riller og helt uformelige ujævnheder kunne

man ikke en eneste gang med bestemthed

fastslå, at et hjul blev slået op fra vejba-

nen. Og endnu en mærkværdighed: Man

kan styre den med blokerede hjul! Alt det

meget kan ikke blive til på en tegnestue

alene og heller ikke udelukkende gennem

 

ACCELERATIONSEVNE

0—40 km/t 5,3 sek.
EODer,
OBORODag
0-90 ,271 …

Tophastighed: 103,5 km/t    
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omhyggelige forsøg — der skal og må også

være noget held til stede.

Hvis en mavesur modstander af al moto-

risering læste disse linier, ville han selv-

følgelig spørge, hvad alt det pjat skal til

for, det burde snarere forbydes at gøre den

slags ting. Helt uden praktisk betydning er

det imidlertid ikke, for selvom hverken

jeg eller nøgen anden ansvarsbevidst bilist

vil gentage disse forsøg med fuldt overlæg,

så kan enhverbilist kommeud for situatio-

ner, der tvinger ham til at styre eller brem-

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

hvad vognen kan præstere, uden at gøre

ondt værre.
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En målskitse af Prinz set lige forfra.

På lige landevej ligger vognen roligt op

til de 90 km/t, men derefter aftager ret-

ningsstabiliteten således, at man må fore-

tage små korrigerende bevægelser med rat-

tet. Det viste sig også, at vognen var noget

mere sidevindsfølsom end beregnet, men er

man blot to på forsæderne, mærker man

ikke meget til sidevinden.

Motoren har en bestemt særhed, der sik-

kert skyldes den valgte karburator. Når

man har taget gassen af og pludselig giver

gas igen, er det lige som om motoren fal-

der over sine egne ben, før den trækker

igen. Den to-cylindrede motor er mere sen-

sibel overfor karbureringen på dette punkt

end f.eks. den fire-cylindrede motor, men

med en Webereller en SU karburator skulle
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En målskitse af Prinz set
fra siden, Egenvægten er
490 kg i køreklar stand med
fuld optankning. Iøvrigt er
der 416 cm? effektivt brom-
seareal, —tandstangsstyring
med 2,5 ratomdrejninger

| før fuldt styrudslag fra side
1 til side og en venderadius

på 4,3 muter.

 

 

man kunne kommeud over det ømme punkt,

så den ikke forsluger sig i samme øjeblik,

man åbner for gassen igen — men før vil

Moskva og New York være enige om alt på

alle punkter, end der kommer en »uden-

landsk« karburator på en tysk vogn i masse-

fabrikation.

Der er som omtalt ingen generende mo-

torstøj, og der er heller ikke vibrationer.

Man kantillige konstatere, at karosseriet

ikke afgiver lyde af nogen art, selv ved

uforstandig hård kørsel på ujævn vej. Sidst-

nævnte forhold beror naturligvis først og

fremmest på en god kvalitet i karosseri-

arbejdet, men det lave støjniveau cr ikke

opnået med kunstgreb som polstring eller

anden lydisolation. Loftheklædningen be-

står af et tyndt stykke klæde direkte på pla-

den, og i dørene er der heller ikke lydab-

sørberende materiale — tværtimod, for når

man smækker en dør i, lyder det, som om

man taber låget til en kagekasse. Heller

ikke motorrummets bagvæg er heklædt, så

forklaringen må ligge i de vuleolanbøsnin-

ger, der anvendes til hjulophængningen

samt motorens ophæng — den ikke står,

men hænger i gummi. Hvis man vil dæmpe

 

lyden helt ned til det rene ingenting, er

der altså muligheder nok at tage fat på,

men det forekommer mig ikke at være

umagen værd,

Vedligeholdelsen er let og overkommelig,

og der er således kun tre smøresteder på

hele vognen, nemlig de to styrebolte og kob-

lingsarmen.

Motoren kan meget let tunes op til 30 hk,

men det må på det bestemteste frarådes,

ikke så meget af hensyn til holdbarheden

som af hensyn til køreegenskaberne. I med-

vind havde vi Prinz'en oppe på 115 km/t,

og det var ikke nogen udpræget fornøjelse

— det vil i hvert tilfælde blive for træt

tende over længere distancer. Til en kraf-

tigere motor vil der høre en anden vogn,

mendet vil da også være helt usandsynligt,

om ikke NSU skulle komme med enlille

sportsvogn bygget over samme tema.

Skal manafslutte med en sammenfatten-

de vurdering, bliver det denne: Ved at un-

dersøge vogne bliver manklar over, at man

ikke må overvurdere den som stor vogn,

og ved at køre i den bliver manlige så klar

over, at den ikke skal undervurderes som

lille vogn.

 

SPECIFIKATIONER :

  
Motor: Luftkølet to-cylindret fire-takt motor (verti

iwin) med topventiler, der aktiveres af en averlig.
gende knastaksel (Ultramax system med iablestæn-
ger). Borinz 75 mm, slaglængde 66 mm,slagvolumen
583 ccm. Effekt 20 hk ved 4800 omdr/min.
sionsforhold 67,2 :1.

Karburator: Faldstrømskarburator af antomobiltypen
med startanordning. Micronie luftfilter indbysset i
indsugningssinjdæmper. Benzintank med 25 liter ind-

 

umpres-

 

hold, mekanisk benzinpumpe.
Elektrisk unlæg: Dynastartanlæg, 12 volt/24 ampere-

fimer-batteri,  batteritænding,  afbryderkontakt på

krumtapakslen, dobbelt tændspøle.
Smøri Trykomløbssmøring. 2,5 liter motvrolie i

 

sumpen.
Køling: Lufikoling med blæser, fødemængds ved 4800
ømdr/min ca. 300 liter/sekund.

Kobling: Tør enkeltpladet kobling med mekanisk akti-
vering.

Gearkasse: Fire-trins gearkasse med tandhjul i kon-
stant indgreb og skiftning ved hjælp af klokoblinger.
Udvekslingsforhold: 1. gear 4,14:1, 2. gear 2,21:1,
3. gear 1,41:1, 4. gear 1:1, bakgear 5,33 :1, Total ud-
veksling mellem motor og haghjul i 4. gear 4,41:1.
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SKIFTE-UGEN er en længe

savnet kampagne for bedre

tændrørsforståelse, idet det

erfaringsmæssigt harvist sig,

at langt de fleste motorejere

kører for længe på samme

sæt tændrør — d.v.s. over-

skrider tændrørets normale
levetid — med det resultat,

at benzinforbruget bliver for

stort, og acceleration og træk-

kraft væsentligt nedsættes.

SKIFTE-UGENerderfor en

invitation til alle motorejere

til — gratis — at få Deres

tændrør efterset og justeret.

Servicestationer, mekanikere

og forhandlere landet over er

i denne uge indstillet på at

yde denne service. Hvis et

eller flere tændrør er ud-

tjente, vil det betale sig for

Dem at udskifte med nye

gniststærke CHAMPION Po-
werfire tændrør. Bagefter

kan De glæde Dem over,

hvor meget bedre Deres kø-
retøj accelererer, hvor fint
motoren trækker, og ikke

   gere på hverliter 1

mindst: De kører 10% læn-

MEDDELELSE TIL ALLE MOTOREJERE..!

5.-12. OKTOBER
I denne uge gælder det
de udlevede tændrør

  

  
Tændrørets ,levetid" — alt-
så den tid, det giver fuldt ud-
bytte af brændstoffet — er

for de forskellige motorer
som følger:

Automobiler (t-takts) —
for at opnå den mest økono-

miske og bedste kørsel, bør

man udskifte tændrøret efter

15.000 km kørsel.

2 takts motorer — tænd-
røret i 2-takts motorer arbej-
der dobbelt så hårdt som i
almindelige 4-takts motorer
og bør udskiftes efter 7,000

km kørsel.

Knallerter — stiller meget
store krav til tændrøret, og

det bliver stærkere påvirket
og hurtigere udslidt end i

andre motorer, Bør udskif-
tes efter 3.000 km kørsel.

Traktorer — her bør tænd-

rørene jævnligt efterses og

renses og udskiftes efter 150

—200 arbejdstimer.

 

skift
til    
  

verdens
mest

 



TUNING AF FIRE-TAKTERE VII
AF MECANICUS

N år manskal tune en motor, gælder det

ikke alene om at lokke hestekræfterne frem

eller at nedsætte forbruget på de måder,

der er omtalt i de tidligere artikler, man

måogså spare på kræfterne samtsørge for,

at motoren bliver holdbar.

Effekten sættes selvfølgelig i vejret ved at

få det størst mulige antal kraftigst mulige

forbrændinger i cylinderen, men det kan

ikke bortforklares, at en del af den energi,

der udvikles i cylinderen, bruges af moto-

ren selv, og derfor må man overalt, hvor

dette er muligt, nedsætte motorens eget

energiforbrug.

På udprægede sportsmaskiner regner man

med et kort, men hektisk liv for motoren,

og derfor tager man sig visse friheder med

stemplet, som man ikke kantillade sig i en

almindelig brugsmotor, der helst skulle hol-

de længe uden at blive adskilt. Det er sik-

kert almindeligt kendt, at et stempel har to

trykflader vinkelret på stempelpinden, og

disse trykflader benævnes ofte korrekt som

reaktionsfladerne. Når stemplet er på vej

ned i forbrændingsslaget, meddeles der den

nu skråtstillede plejlstang et tryk, der nød-

vendigvis må gå gennemplejlstangens læng-

deakse fra stempelpind til krumtapsøle.

Stemplets lodrette kraftimpuls kan ikke

uden videre omsættes til plejlstangen, så

stemplet må ligefrem sætte ryggen mod cy-

lindervæggen for at overføre kraften til

plejlstangen. I en lidt mere matematisk

udtryksform kan man fastslå, at kraften

gennem plejlstangen er resultanten af det

lodrette forbrændingstryk og det vandrette

reaktionstryk, Når plejlstangen skal skubbe

stemplet op til udblæsnings- og kompres-

sionsslaget, går trykket over på den diame-

tralt modsatte side af stempelskørtet, og

det samme gør sig gældende, når stemplet

trækkes ned i indsugningsslaget. Fra et

slidt stempel udgår der ofte en klaprende

lyd, når ystemplet vender« i cylinderen,

hvilket vil sige, at trykket skifter fra den

ene til den anden side på stempelskørtet.

Siderne på stempelskørtiet gør altså ikke

nævneværdig nytte, medens de til gengæld

fremkalder friktion, og derfor trækker man

siderne af stempelskørtet tilbage, når det

drejer sig om racermotorer. Stemplet er på

denne mådelige så solidt, men det er kun

i berøring med cylindervæggen ved reak-

tionsfladerne og stempelkronen. Da stemp-

let har god støtte foroven gennem ringene,

kan man gøre reaktionsfladen ret smal lige

 
På ovenstående skitse vises sidetrykket under forbrændings-
slager. Når det lodrette tryk på stemplet skal forvandles til
tryk. på den skråtstillede plejlstang, må der nødvendigvis
opstå sidetryk på stemplet. I de øvrige stempelslag ligger

sidetrykket diametralt modsat.
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under ringene, medens reaktionsfladen bli-

ver bredere mod bunden af skørtet.

Når man ikke uden videre kan bruge en

sådan stempelkonstruktion til almindelige

motorer, er det, fordi et sådant stempelstil-

ler ubønhørligt krav til en frisk stempel-

pind — i samme øjeblik der kommerlidt

slør ved stempelpinden, har man ikke styr

på stemplet i sideretningen, og derfor vil

det kunne vippe sidelæns med katastrofale

følger for stempelringene.

Stempelringene er på de moderne maski-

ner meget smalle, og man skal absolut ikke

forsøge at nedsætte friktionen på dette sted

ved at fremstille specielle stempler med

endnu smallere ringe. Vi ved, det er gjort

her i landet, og selvfølgelig gik det galt,

fordi stemplet ikke kunne slippe af med

varmen. Betragter man stemplet på en, al-

mindelig en-cylindret Norton, vil der under

normale omstændigheder ikke være noget

særligt at bemærke før den dag, motoren

er slidt op, og stemplet skal udskiftes. An-

derledes er det med en Norton Manx, der

adskilles efter et løb, for her vil man me-

get ofte se, at stemplet er smeltet i godset

mellemringene, og begge disse motorer kø-

rer med to kompressionsringe på 1/16”.

Man kan derimod give ringene lidt større

spillerum mellem de frie ender, hvis man
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På dette stempel til en racermotor
ser man tydeligt, hvordan stempel-
skørtets sider er trukket tilbage
ledes, at de ikke kommer i berøring
med cylinderen. Man kan ngså se,
hvorledes trykfladerne bliver bre-
dere nedefter, På visse stempler til
standardmotorer ar siden på skørtet
udformet som en reces.

 

vil være sikker på, at motoren ikke sæt»

ter sig, men man må endelig ikke tro, at

en motor, der skal anvendes til rent sports-

brug, skal samles med spillerum som i en

vandmølle — det man med et væmmeligt

udtryk kalder yracerslup«. Som et eksempel

skal det nævnes, at man ved en hård tuning

af en en-cylindret 500 ccm motor regner

med at gå halvanden tusindedel tomme op

i stempelspillerum ved toppen af stempel-

skørtet og ca. en tusindedel ved bunden af

skørtet,
Hvis man ikke tuner maskinentil konkur-

rencebrug, skal man ikke benytte den oven-

for nævnte stempeltype, men holde sig til

de originale stempler.

Der er selvfølgelig ikke nogen bedre

måde til nedsættelse af friktionen end godt

mekanisk arbejde og cen fornuftig indkø-

ring, men man kan alligevel lette maskinen

på visse punkter. Går vi videre til plejlstan-

gen, er det altid klogt at foretage en høj-

glanspolering af denne, selvom det alene

ikke kan give nogen mærkhar forskel. En

rå plejlstang kan på en måde sammenlig-

nes med en bolt, der ikke er, stærkere end

kærnediameterens trækstyrke. Alle udven-

dige ujævnheder repræsenterer en unødven-

dig vægt, der i dette tilfælde vil hemme ma-

skinens accelerationsevne, Dette forhold må

 



 

Plejlstangen til en standardmotor er oftest så rå, som den kom fra smedien, når man ser hørt fra de to lejeflader. Graten
fra smedeformene ses tydeligt, og den kan med fordel fjernes,

man imidlertid ikke tillægge nogen væ-

sentlig betydning, for det er ikke mange

gram,derslibes af under en polering. Ujævn-

hederne giver imidlertid et godt fæste for

slam; lak og andre affaldsprodukter. fra

forbrændingen, og dette kan

give en uønsket vægtforøgelse. Den vigtig-

med tiden

ste grundtil at foretage cen polering af plejl-

stangen ligger imidlertid i den kendsger-

ning,-at en poleret overflade giver mindre

anledning til udmattelsesbrud, og derfor

skal man sørge for at polere eventuelle rid-

ser bort. Intet er så forkasteligt, som når

man under et reparationsarbejde smider ad-

skilte dele hulter til bulter, da de uundgåe-

lige ridser kan blive begyndelsen til et

ellers uforklarligt udmattelsesbrud. Når så-

danne brud kun sjældent forekommer trods

hårdhændet behandling under reparations-

arbejder på værksteder, skyldes det, at mo-

torerne kun sjældent får lov til at afgive

maksimaleffekten, men med en sportsmotor

er det noget helt andet, og derfor behand-

ler ”montørerne i en racerafdeling hver en-

kelt del, som om den var en kostbar juvel.

Man må også tænke på, at plejlstangen

bevæger sig med stor hastighed og derfor

møder en ikke ringe luftmodstand. En po-

lering kan også hjælpe på dette forhold,

men man må ikke fristes til at slibe plejl-

stangens konstruktion ned, da delte vil ned-

sætte brudstyrken — vil man nedsætte luft-

modstanden for alvor, må man smede en ny

plejlstang, og det er selvfølgelig en om-

stændelig historie, da det kræver cn anden

afbalancering af motoren, og man vinder

for lidt i forhold til arbejdet.

Alle frem- og tilbagegående dele i en

motor er sådan set af det onde, fordi der er

tale om spild af de skønne kræfter, når en

del skal skifte bevægelsesretning. Ser vi

f. eks. på ventilmekanismen, må vi have jo

strammere I[jeder, desto større massekræfter

vi skal arbejde med og disse massekræfter

sammensættes af såvel bevægelseshastighed

og elementernes vægt. Jo strammere ventil-

fjedre vi benytter, des flere kræfter skal

motoren bruge til at åbne ventilerne. Hvis

ventilfjedrene derfor er stramme nok til

at lukke ventilerne i rette tid, vil en motor

ikke kommetil at gå hurtigere, men der-

imod langsommere, hvis der bliver monte-

ret strammere fjedre. For ventilfjedre gæl-

der derfor den regel, at de skal være så

svage som muligt, og det mulige vil i denne

forbindelse sige, at ventilen ikke må »fly-

de« ved høje omdrejningstal, men derimod

lukke i overensstemmelse med knastens kon-

tur og bevægelse. Hvis en motorcyklist vid-

ste, at han aldrig ville køre mere end 80

km/t, medens maskinen havde en tophastig-

hed på 130 km/t, kunne han med stor for-

del montere så svage fjedre, at de lukkede

korrekt op til f. eks. 85 km/t, medens de

derefter ville give »flydende« ventiler. Ma-

skinen ville derefter ikke være til at drive

meget over de 85 km/t, men til gengæld

ville motorcyklisten kunne glæde sig over
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Den polerede plejlstang til en sportsmotor er mindre udsat for udmattelsesbrud, og den er mindre tilbøjelig til at opsamle

forbrændingsprodukter og slam.

mindre benzinforbrug og en væsentlig for-

øgelse af ventilmekanismens levetid. Dette

nævnes blot for at sætte tingene på rette

plads, da der hersker en almindelig opfat-

telse af, at en tuning først og fremmest går

ud på at montere kraftigere ventilfjedre.

Har vi sat omdrejningstallet i vejret, er

det muligt, at ventilerne ikke lukker hur-

tigt nok ved de, højeste omdrejningstal, og

har man brug for maksimalhastighed i en

sportsmotor, må man af .samme grund mon-

tere strammere fjedre. Men inden man kom-

mer så langt som til at samle og afprøve

motoren (og det er først-ved afprøvningen,

at man kan konstatere eventuel dårlig ven-

tillukning), må man søge at lette ventil-

mekanismen det mest mulige. Selve venti-

len er der ikke noget at gøre ved, med min-

dre man forsigtigt borer et hul medlille

diameter lodret ned i ventilstammens øver-

ste halvdel, hvilket kun kan gøres på en

drejebænk og med specialværktøj. Der er

selvfølgelig ikke noget vanskeligt ved at

foretage en sådan udboring, men det er for-

dømt vanskeligt at foretage en indvendig po-

lering af den lille kanal, og det er nødvendigt,

hvis manikke vil risikere brud på grund af

kærvvirkning. Af sammegrundafstår man i

reglen fra denne mulighed, selv når der er

tale om fabriksracere, og forholdet nævnes

kun som en advarsel, da ideen er nærlig-

gende.
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Den tallerkenformede fjederplade, der

udgør en del af låsen ved en almindelig

ventil, kan ofte lettes en del, og man kan

ofte udskifte stålskiver med skiver i sme-

det letmetal. Vippearmene kan poleres og

befris for grater fra sænksmedningen, men

stødstængerne kan man i reglen ikke gøre

noget ved, fordi de altid er pænt forarbej-

det med polering, og man kan ikke dreje

dem ned, da man nødigst af alt må tage

styrken fra dem — de kan bøje sig nok

endda under motorens gang. På ældre mo-

torer med stødstænger fremstillet af en stål-

legering vil man derimod kunne foretage

en udskiftning til stødstænger af letmetal

i speciallegering — disse vil ofte kunne

erhverves som almindelige reservedele, for-

di en af ændringerne på mange engelske mo-

torer netop bestod i andet materiale til

stødstængerne, medens der iøvrigt ikke blev

ændret ved dimensionerne fra det ene årtil

det andet. Også knastfølgerne vil kunne

lettes ved polering og finbearbejdning, og

ved den cylindriske type kan man under-

tiden opnå en del vægtbesparelse ved at

foretage små gennemboringer.

Ved en omhyggelig bearbejdning af ven-

tilmekanismen kan man opnå en vægtbespa-

relse, der måske ikke ser.ud af så forfær-

delig meget i gram, men når motoren ar-

bejder ved høje omdrejningstal, vil selv få

gram spare den for slet ikke så få kræfter,

fordi det ikke alene er fjederen, der yder |
i
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Den ny FIAT 500
Defår meget mere for færre penge i den nye Fiat

500 - 1958. Den spil-levende luftkølede 4 zækt-

motor på 500 ccm giver Dem større motoreffekt-

15 hk - og højere tophastighed - over 90 km/t. —

Ekstra lavt omdrejningstal betyder længere levetid og

uovertruffen økonomi: 22 km pr.liter benzin. 100

km for Å kroner og 9 øre! FIRE gear fremad giver -

” fremfor kuntre - glidende og hurtig acceleration.

Fiat 500 Standard kr. 9.474,-

Leveres også de Luxe kr. 10.000,-

Priserne er excl. levering
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Vippearmene kan altid forbedres gennem polering, der giver en velkommen vægtformindskelse på dette sted,

modstand, men alle de bevægelige dele yder

modstand mod at blive accelereret.

Ved montering af andre ventilfjedre må

manse efter, at der bliver tilstrækkelig fri-

gang i ventilmekanismén, og dette må gøres

med forsigtighed, da man ellers kan bøje

stødstængerne. Når ventilen er fuldt åben,

skal der være frigang mellem ventillås og

«ventilstyr, og en skruefjeder må naturlig-

vis ikke trykkes helt sammensåledes, at den

udgør en kompakt blok, der forhindrer

yderligere bevægelse af ventilen.

I forbindelse med motortuning tales der

ofte om at tage en spån af svinghjulet. Dette

kan man med fordel gøre ved standardma-

skiner, der skal anvendes til bane- eller

landevejsløb, ellers ikke. Når mangør sving-

hjulet lettere, opåår man en forbedret acce-

leration, fordi en mindre vægt skal accele-

rTeres op til større bevægelseshastighed —

motoren kommer med andre ord hurtigere

op i omdrejningstal. Til gengæld taber mo-

toren i sejtræk, fordi dens roterende mas-

ser” hurtigere lader sig bremse ned. Selvom

en moto-cross kører kan ønske sig den bedst

mulige acceleration, skal han absolut ikke

dreje af sine svinghjul, for accelerationen

hæmmes ikke af motoren, men af banens

løse underlag. Til gengæld udsættes han

for at køre fast i em sanddyne, fordi der

 

ikke er sving nok på motoren. På en bil

behøver man ikke at tage det så højtideligt,

fordi vognens relativ store vægt i sig selv

virker som et »svinghjul«, men til gengæld

har manheller ikke større fornøjelse af at

lette svinghjulet på en bilmotor.

Vår der tales om accelerationsevne, er ma-

torens villighed til at komme op på maksi-

male omdrejningstal selvfølgelig af en vis

betydning, men det mest betydningsfulde er

dog køretøjets vægt i forhold til det øje-

blikkelige kraftoverskud. Mange motorcyk-

lister ville derfor med større fordel tabe et

par kilo selv fremfor at tage nogle gram af

svinghjulet. Hvis man bestemmersig for at

tage en spån af svinghjulet, må dette gøres

på en sådan måde, at afbalanceringshuller

i svinghjulet ikke berøres — der skal altså

tages en absolut ensartet spån på svinghju-

lets fælg. Hvis man ikke kan undgå at kom-

me i berøring med afbalanceringshuller i

svinghjulet, må disse bores op til de oprin-

delige dimensioner, hvilket vil sige dybde.

Hvis man har til hensigt at fremstille en

veritabel sprintermotor og af den grund 1a-

ger en alvorlig bid af svinghjulets fælg, er

det ikke tilstrækkeligt at bore afbalance-

ringshullerne op til de oprindelige dimen-

sioner, da hullet nu placeres væsentligt

nærmere ved svinghjulenes centrum.
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Jack Brabham i Cooper IT. Bemærk den usædvanlige hjulkonstruktion.

 

  

MODERNE GRAND PRIX VOGNE (3)

COOPER
For godt fem år siden — nærmere be-

stemt i slutningen af februar 1953 — be-

ærede redaktøren mig med en bestilling

på udredning af Cooper-vognenes historie.

Særlig lang var historien ikke, da den egent-

lige fabrikation af Cooper væddeløbsvogne

først indledtes i 1946, men selv på dette

korte åremål havde John Cooper drevet

det vidt. Husfliden var blevet til industri,

og listen over Coopers sejre og placeringer

var imponerende allerede dengang.

I hvert fald havde den gjort så dybt er

indtryk på redaktøren, at hans store, blå

blyant strøg min tamme overskrift og i ste-

det prentede >»Fra hobbyværksted til Grand

Prix« (se SMJ, april 1953). Det var måske

lige det meste at sige på det tidspunkt, men

senere begivenheder har givet redaktøren

ret. Fra en beskeden, hjemmestrikket FIII

500 cerm vogn af blandet herkomst er Coo-

per blevet til en førsteklasses Grand Prix

vogn.

Begyndelsen til Coopers FI model blev

lagt med den FIT model, som første gang

sås offentligt ved det FIlI-løb, der blev kørt

i forbindelse med det britiske Grand Prix

1956 på Silverstone. Løbet var arrangeret

som en forsmag på den officelle Formel II
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vre
(1500 cem uden kompressor), der skulle

træde i kraft fra 1957 sæsonens begyndelse.

Derfor stillede alle deltagerne med 1500

ccm sportsmøodeller minusaftageligt sports-

udstyr. Kun Cooper ankom med enverita-

bel væddeløbsvogn, der opfyldte det kom-

mende FIl-reglements bestemmelser. Coo-

per ikke blot kom og så, mensejrede. Til-

med opvartede Roy Salvadori, som kørte

den nye vogn, med hastigheder, der lå me-

get nær Fangios vinderhastighed i FlI-løbet

med en2,5 liters Lancia/Ferrari.

Stort set var FIL Cooper'en en elegant va-

riation over fabrikkens FIII og sportsvogns-

tema, d.v.s. et rørchassis med motoren

bagi, føreren i midten og uafhængig affjed-

ring for og bag med tværgående, højtlig-

gende bladfjedre. Grundtanken var en let

vogn med så kraftig en motor som muligt

og gode køreegenskaber. Chassiskonstruktio-

nen klarede den første, den velkendte 4-cy-

lindrede Coventry Climax motor med en

 

—
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Forhjulsophængningen på den seneste
type bygger på det kendte princip med
korte og lange triangelarme samt skrue-
fjedre og teleskopdæmpere. Som det ses,
kan dæmpervirkningen indstilles, og ved
at zidskifte torsionsfjederen i krængnings-
stabilisatoren kan vognens karakter æn-
dres i overensstemmelse med de forskel-
dige baner,

(Tegning: The Autorar, London.)

    

  

overliggende knastaksel den anden og erfa-

ringerne den tredie side af sagen. Vognen

gjorde et storartet indtryk og var i sin slan-

ke, langstrakte form en elegant,lille bil, som

vakte store forhåbninger.

De blev prompte indfriet. Den nye FIL

model vandt samtlige FII løb i 1957 med

undtagelse af Reims og Nirburg Ring, i

hvilke den måtte nøjes med andenpladsen.

Desuden gik fabrikken frejdigt til start i

flere Fl-løb øg gav ved adskillige lejlighe-

der kørerne af de større Fl-vogne ufor-

skammet meget at tænke på. Blot kneb det

endnu med holdbarheden, specielt i gear-

kassen, som var en, let modificeret Citroén-

konstruktion.

John Cooper følte, at han efterhånden

var ved at kunne konkurrere i de rigtige

Grand Prix-løb, især da Coventry Climax

motoren kom med en 1475 ccm model, der

havde to overliggende knastaksler. Chan-

cerne blev yderligere forbedret, da denne

motor kunne leveres i dimensionerne 86,36

%X 83,82 mm (1960 ccm) og senest i kva-

dratisk udgave, 38,9X88,9 med et slagvolu-

men på 2200 ccm.

Ved skæbnens ironi, der ofte tegner sig

særlig skarpt i bilsporten, har John Coo-

  krængnings-
stabilisator
   

 

Dæmper
indstilling

per endnuikke selv høstet sejrens laurbær

på sin rigtige fornemmelse af, at den ge-

svindte, meget lette FII Cooper, monteret

med en større motor, kunne tage kampen

op med fuldblods FI racere. Det blev nem-

lig ikke fabriksholdets vogne, men en pri-

vatejet Cooper, der kom til at optræde som

de større vognes banemand.

Den historie begynder i 1956, da Alf

Francis fratrådte sin stilling som privat-

mekaniker for Stirling Moss. Francis er en

troldmand inden for praktisk bilteknik og

gik ikke ledig længe. Den velstående en-

gelske amatørkører Rob Walker var ved

at opbygge et privat væddeløbshold, da

han ikke selv var aktiv længere, og Alf

Francis blev chef for den tekniske side af

»Equipe Rob Walker«.

Holdet bestod af én FII-Cooper, som Fran-

cis efterhånden modifeerede kraftigt. For-

skellige kørere opnåede fine resultater med

vognen, og sidste år var Jack Brabham på

nippet til at klare en tredieplads i Monaco

G.P., men kun fem omgange fra målet gav

motoren op. Ved denne lejlighed brugtes

en 1960 ccm motor.

Både Walker og Francis følte sig overbe-

viste om, at vognen kunne blive den tapre
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skrædder, der gjorde det af med FI-kæm-

perne. Deres overbevisning holdt stik —

trods alle profetier om det mødsatte — og

»Equipe Rob Walker« vandt de to første

løb i FI-verdensmesterserien i år: Argentina

(Moss) og Monaco (Trintignant). Desuden

besatte en fabriks-Cooper med toliters mo-

tor 4. pladsen i Hollands G.P,

Konstruktivt afviger Cooper-vognen på

flere punkter fra konkurrenterne. Både i

udseende og opbygning stammer den i no-

genlunde lige linie fra den første 500 ccm

model.

Af ydre er den tilforladeligt hensigismæs-

sig uden at være nogen betagende skønheds-

åbenbaring. Fra en ret lang, lav og smal snu-

de breder den sig noget bag forhjulene.

Hækken, som rummer motoren, er højere,

bredere og en kende længere end på vogne

med motoren foran førersædet. Dimensio-

nerne er holdt så små som muligt, og derved

kommerførersædet til at se uforholdsmæs-

sig stort ud. Det er omgivet af en huet vind-

skærm, som går hele vejen tilbage til hæk-

ken, men er lavere end på de fleste andre

vogne. To separate udstødningsrør fører ud

al hækkens Højke, side ok samles I een
kelt rør over bagakslen og slutter ret højt

hævet. De forskellige dæksler til benzin og

oliepåfyldning er delvist forsænket, og selv-

omkarosseriet er ret gennemført i sin strøm-

linie, brydes den glatte overflade flere .ste-

der af buler, som rummer maskineri m. v.

Hjulene ligger frit, hvad de fleste kørere

foretrækker. Det officielle fabrikshold fører

den obhligate grønne, britiske racerfarve,

mens privatkørerne boltrer sig noget friere.

Chassis'et er en rørkonstruktion. Ikke no-

get egentligt rumgitter, men snarere to pa-

rallelle rørsystemer, forbundet på tværs

med en rørbue bag førersædet, en overlig-

gende alstiver foran førersædet og rørtra-

verser ved henholdsvis for- og baghjul. De

to rørsystemer, der danner sidevangerne,

består af et øvre og et nedre, vandretlig-

gende rør. Disse rør mødes for og bag, så

vangen nærmest er formet som en flad,

lang ellipse. Den er bagtil afstivet for at

styrke bæreevnen ved  motorbefæstelsen.

Uden på det egentlige chassis er nogle
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spinklere rørbuer monteret for at afgive

støtte til benzintanke og karosseriplader.

Hjulophængningen fulgte i de første mo-

deller det traditionelle Cooper-system, d.

v.5. tværgående, højtliggende bladfjedre for

og bag med lavtliggende triangelarme. Mel-

lem triangelarmene og chassiset var kraf-

tige teleskopdæmpere monteret. På dense-

neste serie er forhjulsaffjedringen ændret

til dobbelte triangelarme (den øverste kor-

tere end den nederste) og skruefjedre, lagt

om teleskopdæmperne. Styrebolten hviler i

et kugleled i øverste triangelarm, og delte

kugleled kan indstilles til forskellige cam-

bervinkler. De nederste triangelarme er

forbundet med en krængningsstabilisator,

som føres gennem en rørtravers i chassiset.

Baghjulsaffjedringen er uændret i hoved-

træk, men der er draget større omsorg for

at holde fjederen på plads i forhold til

chassiset og således undgå styrevirkninger

fra baghjulene. Af samme grund er trian-

gelarmenes befæstelse til chassis'et blevet

revideret, Alf Francis har forsynet Walkers

vogn med et par radiusarme fra baghjuls-

navene fremtil rørbuen bag førersædet. De

modvirker bagakslens tendens til at »vride

sig&, når motoren afgiver sit fulde drej-

Renoen. SE nar der DrGrAEGe:
Hele ophængningen og hjulføringen er

såre enkel i sin udførelse, men ikke blottet

for de små, praktiske raffinementer, der gi-

ver resultater, Bl.a. er det muligt at æn-

dre modstanden mod forpartiets vægtfor-

skydninger i kurverne ved at montere kræng-

ningsstabilisatorer af forskellige diametre,

d.v.s. ændre clementer i vognens køreegen-

skaber efter de forskellige haners krav.

Bremserne er endnu Lockheed hydrauli-

ske tromlebremser, men Girling skivebrem-

ser kan monteres efter ønske. Bremsetrom-

lerne (254 mmi diameter og 44 mm brede)

er støbt i letmetal og forsynet med indven-

dige foringer og udvendige, tværgående

køle- og forstærkningsribber. To selvfor-

stærkende bremsesko bruges både for og

bag. Takket være god køling af bremserne

er skivebremser ikke nogen direkte nødven-

dighed på denne vogn.

Styringen er en tandstangsmekanisme,
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anbragt direkte under »forbroen«, og tak-

ket være hækmotoren kan ratsøjlen uhin-

dret føres til tandstangen uden kardanled.

Hjulene er støbt i letmetal og med 8 bre-

de, dobbeltbuede eger og indvendige for-

stærkningsflanger ved fælgen. De er egent-

lig mere praktiske end kønne og dertil

usædvanlige ved at være boltet til navene

med fire møtrikker. Konstruktionen er let-

tere end normale Rudge-nav, og da hele

vognens vægt er lav, er dækkene normalt

ikke udsat for alvorligt slid i et løb. Det

var dog på nippettil, at dækkene på Moss

vogn ikke havde holdt Argentinas G.P,

igennem.  Standarddækdimensionerne er

450%X15 for og 5.25X15 bag.
Benzintankene er placeret på hver side af

førersædet, og desuden kan en ekstra, sa-

delføormet tank anbringes foran føreren. De

to sidetanke rummerialt 108 liter, hvilket

rækker til den nugældende Grand Prix di-

stance på 300 km medlidt i reserve.

Vægten afhænger af den monterede mo-

tor, men egenvæglen overskrider næppe 330

kg, så der er ca, 600 hk per ton at lege med,

når den stærkeste motor er monteret.

Dimensionerne er iøvrigt så små, at vog-

nen syner klejn, selv mellem normale G.P.

vogne — og de er ikke store nu om dage.

Akselafstanden er 241,5 cm og sporvidden

114,8 cmfor, 94,3 cm bag.

Motoren er den berømte Coventry Cli-

max i forskellige udgaver. Den var beskre-

 
— Og som De ser, har den sidste model fået halefinner.
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vet i SMJ august 1958. Cooper monte-

rer maskinen mellem førersædet og bag-

akslen og har lagt den sidste udgave med

to overliggende knastaksler 18 grader på

skrå til højre for at bringe karburatorerne

(to dobbelte Weber) inden for det smalle

karosseri. Tidligere var motoren også an-

bragt, så den skrånede 5 grader op mod

transmissionen, men en ændret gearkasse-

konstruktion har muliggjort en lavere pla-

cering af motorblokken og samtidigt, at

krumtappen ligger vandret.

Transmissionen er indskrænkettil et mi-

nimum, da motor, gearkasse og differentiale

kan samles i ét aggregat. Fra en topladet

714” kobling fører en ganske kort aksel.

Den bærer et ligeskåret tandhjul, som er i

indgreb med et tilsvarende, højere liggende

tandhjul, der er monteret på gearkassens

indgangsaksel. Den hidtidige gearkasse, der

var en ændret Citroén-kasse med fire ha-

stigheder frem, er blevet afløst af en kraf-

tigere, støbt kasse med noget modificeret in-

dre og en mere direkte forbindelse mellem

gearstang og vælgerarme. Et ZF spærredif-

ferentiale modtager motoreffekten fra gear-

kassens udgangsaksel og giver den videre

til de to bagakselhalvparter, der har to kar-

danled hver og en notfortandet muffe. Ho-

vedudvekslingen kan ændres ret hurtigt ved

at udskifte de to tandhjul mellem kobling

og gearkasse, men gearkassen må afmon-

teres,

Hovedindtrykket af Coopers sidste mo-

del er givet på overbevisende måde af vog-

nens seneste præstationer. Den har fine kø-

reegenskaber og en enorm acceleration, da

effektvægten er ca, 1,65 kg/hk med den kraf-

tigste motor, Disse faktorer gør den over-

legen på en snoet bane. I absolut tophastig-

hed kan den knapt klare de store FI-vog-

ne, men er bestemt ikke underlegen og vil

stedse være en farlig konkurrent. Især når

den køres af en erfaren mand, der mestrer

den, for den er som kviksølv at køre.

Prisen ab fabrik er 2350 Pund Sterling,

d.v.s. ca. 47.000 kroner, og det er egentlig

forbavsendebilligt for en bil, der med held

kan konkurrere i den internationale bil-

sports fornemste klasse.
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ESSO 2-T blandersig 100'/, med ben-

zinen, og dette fællesskab giver det "

bedste resultat, såvel mekanisk som

økonomisk. - ESSO 2-T er godkendt

| og anbefalet af førende europæiske 2-

takt fabrikanter, fordi langtidsprøver

har bevist oliens fremragende egen-

skaber.
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Hvis Devil
have noget
virkelig godt
så betaler det sig at købe

engelsk kvalitet, navnlig når det

gælder Englands fornemste

mærke, BSA. Hver enkelt

detalje er udformet og forbedret

gennemårtier, og fra

et teknisk synspunkter alle

maskinelementer og'hvert stykke

støbegods enfryd

for øjet. Man har endeløs

glæde af en

BSA,for hver eneste model

er topkvalitet.

   Bremserne er i overensstemmelse
med hastigheden, og affjedringen

har stået sin prøve i moto-eross.   Generalrepræsentant for Danmark
BSA MOTORS & CYCLES HiHANSEN . GL. KONGEVEJ 127-131 . KBHVN. V
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Om differentialer i almindelighed

og GM's spærredifferentiale ANTI-SPIN

i særdeleshed

AF MOGENS H. DAMKIER

For nogen tid siden blev der fra Gene-

ral Motors i København udsendt meddelelse

om, at Oldsmobile for fremtiden ville kunne

leveres med ct nyt differentiale, »der auto-

matisk overførte hele motorens kraft til
det hjul, der trak bedst«. Hvis det ene hjul

står på is, og det andet har god friktion un-

der dækket, skulle det bedst trækkende hjul

altså overføre hele kraften, medens et al-

mindeligt differentiale vil lade det hjul,

der står på isen, spinde vildt, medens vog-

nen ikke flytter sig af stedet — i et almin-

deligt differentiale bestemmer det dårligst

trækkende hjul farten. Med skam at melde

sagde vi bare »Nå« til denne meddelelse,

idet vi regnede det som givet, at der var

tale om et almindeligt spærredifferentiale.

Man kan nemlig godt forsvare at sige, at

hele trækkraften overføres til det hjul, der

har bedstfat i vejen, når spærredifferentialet

låser bagakslen på en sådan måde, at det

frit spindende hjul kun kan rotere 15—20

pet. hurtigere end det trækkende hjul —

man vil i hvert tilfælde få mere trækkraft

til rådighed, end maneri stand til at over-

føre gennem det ene trækkende hjul.

Mange dagblade gengav GM's meddelelse

ordret, og flere af: vore læsere forelagde os

spørgsmålet, idet de mente, at der her var

tale om noget vrøvl eller en forkert ud-

tryksmåde. Skulle GM's meddelelse tages

ordret, ville der enten være tale om noget

helt nyt eller om en lidt misvisende for-

klaring af et spærredifferentiales virkemåde.

På General Motors havde man endnu ikke

meget materiale om sagen, men da man op-

læste den amerikanske meddelelse om det

nye differentiale, kunne vi i det mindste

konstatere, at oversættelsen og fremstillin-

gen var helt korrekt, og vi fik derfor noget

materiale om sagen sendt fra USA, Derefter

er det hævet over enhver tvivl, at der er

tale om en ny konstruktion, som ikke alene

vil komme i den nye Oldsmobile, men også

i GM's andre vogne.

Det var slet ikke så lige en sag at finde

ud af, hvordan det nye differentiale fun-

gerer, da der kun forelå en brochuretil kun-

derne (med beskrivelse af differentialets

praktiske fordele) og en reparationsvejled-

ning med enkortfattet og alt andet end ud-

tømmende forklaring på virkemåden. Når

vi overfor vore læsere skal råde hod på

dette forhold, må det være en betingelse,

at man i det hele taget ved, hvordan et

differentiale virker, og vi håber at have

fundet frem til en fattelig forklaring. For-

holdet er nemlig det, at mange gamle me-

kanikere, der har repareret i hundredevis

af differentialer, og som på stående fod kan

stille diagnosen for ct støjende »bagtøj«,

er ude af stand til at forklare virkemåden,

selv om de er udmærket klar over, hvad

der sker.

Som bekendt har differentialet i almin-

delighed tre funktioner: Kraftforløbet skal

vendes i en vinkel på 90”, en nedgearing

skal foretages, og det ene trækkende hjul

skal have mulighed for at rotere hurtigere

end det andet uden at miste sin trækkraft.

Forståelsen af de to første funktioner vol-

der aldrig vanskeligheder, for når der be-

nyttes to koniske tandhjul, bliver kraften

vendt, og når man gør det ene hjul (spids-

hjulet) mindre end det andet (kronhjulet),

har vi den ønskede nedgearing.

Så kommervi til den vanskelige tredie

funktion, der — når alt kommer til alt —

er ganske enkel og ligetil. Når de to hjul

skal kunne rotere uafhængigt af hinanden,

er det klart, at de to hjuls aksler også må

være uafhængige af hinanden. Altså begyn-
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der vi med to hjul og deres aksler, og på

hver akselende tænker vi os anbragt en vin-

kelret arm, så vi har noget at dreje akslen

rundt med. Dette har vi gjort på fig. 1.

Hvis vi nu tænker os de to drivende hjul

bygget ind i en bil, der skal køre lige ud

ad en vej, der giver lige god friktion for

begge hjul, behøver vi blot at lægge en

stang over de to vinkelarme og drive stan-

gen rundt således, at bagakselkonstruktio-

nen minder om en løseligt sammenlagt

krumtapaksel. Alle Deres morsomheder med,

 

 

Fig. 2

hvordan stangen skal blive drejet rundt, og

om den monikke falder af, når vinkelarme-

ne vender nedad, kan De indtil videre be-

holde selv. Hjulene skal overvinde lige stor

modstand, der er indtegnet somto lige store

pile i dækkene. Følgelig skal de to vinkel-

arme påvirkes lige meget, og akslerne vil

rotere lige hurtigt (spiralpilene). Dette

fremgår af fig. 2.

Nuskal vognen køre rundt om et hjørne,

og enhver ved, at det hjul, der ligger yderst

i svinget, må rotere hurtigere end det hjul,

der ligger inderst i svinget, Mindre kendt

er det måske, at der skal være lige stor

trækkraft på begge hjul, ellers ville driv-

kraften tillige blive en styrende kraft —

køretøjer med larvefødder styrer man net-

op ved at nedsætte trækkraften i den side,

man ønsker at dreje til. »Trækkraft« er
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imidlertid et uheldigt udtryk, da netop

trækkraften er sat sammen af forskellige

størrelser. Hvis vi i stedet taler om lige

mange hestekrafter ved hvert hjul, så går

det bedre, førdi hestekræfterne netop be-

tegner en størrelse sammensat af vægt, vej

og tid. Helt nøjagtigt er en hestekraft et

kilogrammeter pr. sekund, hvilket igen vil

sige den effekt, der kræves for at løfte 75

kg på et sekund — eller 150 kg på 2 se-

kundereller 1 kg på 1/75 sek, eller 25 kg

på 1/3 sekund — en meter op. Men en he

steskraft skal der også til, hvis vi skal løfte

74 kg 10 meter på et sekund. Med andre

ord: Når vi taler om hestekræfter, regner

vi med tid, vej og vægt på een gang.

Vi vendertilbage til bilen, der skal rundt

om et hjørne, og lad os nu tænkeos, at vi

skal køre den rundt om det hjørne ved kun

at lade den trække på det indvendige hjul

— der skal forholdsvis stor kraft, men kun

få omdrejninger for at drive den af sted

meden given hastighed. Foretager vi nu den

samme køretur, men denne gang kun med

træk på det udvendige hjul, skal der nu

mindre kraft (moment), men flere omdrej-

ninger for at holde den samme hastighed

gennem det sammesving.

Dervirker altså ikke den samme modstand

mod hvert af de drivende hjul, når vognen

kører rundt i svinget, og på fig. 3 ser vi, at

der er større kraft, men færre omdrejnin-

ger på hjulet til højre, medens der nu er

mindre kraft og flere omdrejninger på

hjulet til venstre. De vinkelrette arme er i

fast forbindelse med hjulene, og det sam-

me forhold gør sig derfor gældende ved

armene. Da vor lille drivstang modtager sit

pres nøjagtigt på midten, vil den opføre

sig som en vægtstang — hvis man presser

lige hårdt op mod bunden af skålene på en

skålvægt, vil der ikke ske noget, men pres-

ser man hårdere med højre hånd emd med

venstre, vil den venstre del af vægtarmen

gå ned, nøjagtig som på lig. 3. Hvis vi i

tilfældet, der er vist på fig. 3, gangede vægt

(modstanden på vinkelarméne målt i kg),

vej (hjulenes rulningslængde) og tid (den

sammefor begge hjul), ville vi få samme

facit for henholdsvis højre og venstre hjul,

der altså afleverer lige mange hestekræfter,
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I praksis kan vi ikke have den lille,

dummestang og vilkelarmene som kraft-

overførende element, og derfor benytter vi

to planethjul og et medbringerhjul — sidst-

nævnte betegnes i reglen som et drabant-

hjul. Af hensyn til de store kræfter, der skal

overføres, bruger vi imidlertid altid mindst

to medbringerhjul, der er vist på fig. 4.

Medbringerhjulene er anbragt på en fæl-

les aksel, som de drejer frit om. Det en-

kelte medbringerhjul fungerer som vægt-

stang nøjagtig som stangen på fig. 3, og på

fig. 5 har vi indtegnet den vægtstang, der i

virkeligheden udgøres af to diametralt mod-

 

Fig. 3

satte tænder på medbringerhjulet. Nu kan

der blot ikke længere ske det, at vægtstan-

gen dratter af, når de to »vinkelarme«

drejes for meget i forhold til hinanden, der

vil blot ske det, at tænderne går ud af ind-

greb, og en ny vægtstang — det næste sæt

tænder i medbringerhjulet — træder i funk-

tion. Når vognen kører rundt om et hjørne,

 

 

Fig. 4

vil der derfor opstå en roterende bevægelse

af de tø medbringerhjul (i hver sin ret-

ning), men når vognen kører lige ud, vil

medbringerhjulene ikke rotere, da deres

funktion nu ganske nøje svarer til situatio-

nen på fig. 2. Da vi nu har med tandhjul

at gøre, kunne vi matematisk nøjagtigt måle

vægt og tælle omdrejninger, og vi ville der-

efter se, at vi i differentialet har en automa- 

 
Fig. 5

tisk gearkasse, der altid afleverer lige stor

effekt til hvert hjul uanset det enkelte hjuls

øjeblikkelige omdrejningstal.

For at få drivkraften overført fra kardan-

aksel til hjul må vi nu sørge for at få drejet

medbringerhjulenes aksel i hjulenes .om-

drejningsretning —  medbringerhjulenes

aksel skal i dette tilfælde betragtes som et

drejehåndtag. Detsiger sig selv, at det dertil

nødvendige transmissionselement kun må

være i forbindelse med medbringerhjulenes

aksel og ikke med nogen af de drivende

hjuls aksler, og ved hjælp af holdere mon-

terer man medbringerakslen til kronhjulet

således, at akslen altid vil dreje med kron-

hjulet. I praksis benytter man sig ikke af

spinkle holdere, men af en solid konstruk-

tion, der kaldes differentialklokken. For

en fuldstændigheds skyld skal det nævnes,

at man benytter forskellige lejer i diffe-

rentialet, der nu blot mangler kardanaks-

lens spidshjul i indgreb med kronhjulet for

at være helt færdigt (fig. 6).

Nu ved De, hvordan differentialet virker

—og hvorfor det virker. Det er en temme-

lig komplet konstruktion med fuldautoma-

tisk virkning, men det har en enkelt svag-

hed. Som vi så ovenfor, vil der altid blive

afleveret lige mange hestekræfter ved hvert

hjul, men kommer det cne hjul ud på is

eller løst underlag således, at det ikke vil

trække, spinder det rundt uden at bestille

noget som helst. Det påvirkes af et vist an-

tal kilo i et vist tidsrum, men vejen er nul,
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og ligegyldig hvor mange kilogram og se-

kunder vi skal gange med nul meter, så

bliver resultatet nul, Og er der nul heste-

kræfter på det ene hjul, er der også nul

hestekræfter på det andet hjul, og medtil-

sammen nul hestekræfter på de to drivende

hjul kommer man ikke udaf flækken.

På lastvogne, der skal trække op fra en

grusgrav, kan man komme ud for det, at

det ene hjul spinder og graver sig ned, og

så kan chaufføren gå ud og råbe hurra for

sine 120 hestekræfter i motoren, han vil

alligevel have nul hestekræfter ved køre-

banen. Hvis han tager gelinde på det, kan

hanlirke lidt friktionskraft frem til det spin-

dende hjul, og omgående tager også det an-

det hjul fat. For at slippe for den slags be-

sværligheder kiggede lastvognskonstruktø-

rerne lidt på racervognene, der har så ustyr-

ligt mange hestekræfter, at et hjul under

starten kan bringes til at spinde på ellers

tør og fast belægning med det resultat, at

begge hjul taber »trækkraften« i lige høj

grad. Derfor kom man på racervognene ret

tidligt ind på spærredifferentialet, der låser

de to akselhalvdele sammen, så snart det

ene hjul roterer ca. 20 pct. hurtigere end

det andet.

Denne form for spærredifferentiale har

vi tidligere omtalt, og det blev for et års

tid siden indført på flere amerikanske per-

sonvogne, der også har god brugfor det, da

» kombinationen af uøvede kørere, et par

hundrede heste under motorhjelmen samt

glat føre, løs sne 0.s. v. ikke er alt for hel-

dig. En kraftig amerikansk vogn med det

ene baghjul i en våd sporvognsskinne og en

lidt ubehersket herre ved rattet kan godt

blive begyndelsen til en trafikprop, fordi
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han giver mere og mere gas uden at kom-

meaf stedet, hvor han i stedet burde sætte

i gang med den yderste beherskelse.

Det almindelige spærredifferentiale har

en lille svaghed i forbindelse med store vog-

ne med god underdrejning. Når sporvidden

er bred, og når en god underdrejning giver

mulighed for lille venderadius, vil hjulet

yderst i svinget rotere væsentligt hurtigere

end hjulet inderst i svinget, men allerede

inden den fulde rotationsdifference er nået,

vil spærredifferentialet låse.

Det er sikkert den her omtalte svaghed

i forbindelse med store personvogne, der

har foranlediget GM's teknikere til at ud-

forme en anden form før spærredifferen-

tiale, der kendetegnes derved, at de to aksel-

halvdele er låst til hinanden, og der låses

først op, når der er brug for differential-

virkning. Da denne låsen op og i naturlig-

vis sker automatisk, må der være tale om

en vis størrelse på differentialvirkningen,

før systemet træder i funktion, og det vil

sige, at man i ganske svage kurver kører med

stiv bagaksel, hvilket er uden praktisk he-

tydning og i hvert tilfælde at foretrække

fremfor en næsten stiv bagaksel i snævre

sving.

Den første iøjnefaldende forskel mellem

Anti-Spin differentialet og den almindelige

konstruktion er to sæt koblingsplader, et

til hver bagakselhalvdel, ellers ligner dif-

ferentialet ved en overfladisk betragtning

alle andre, blot er der fire medbringerhjul.

Lad os nu tænkeos, at vi sidder i en Olds-

mobile eller Chevrolet med dette differen-

tiale, og vi skal sætte i gang ud ad enlige

vej. Følger vi kraftiforløbet fra motoren

gennem kardanakslen og spidshjulet til

kronhjulet og medbringerakslen, vil vi hele

tiden møde en modstand mod den drejende

bevægelse. Det kan ikke nytte, De siger nej,

for alt yder modstand mod at blive bevæ-

get (kun ulønnede revisorer i kegleklubber

går frivilligt). Vi har i den ene ende moto-

ren, der er opsat på at bestille noget, og i

den anden ende vognen, der helst vil blive

stående. De to medbringeraksler vil derfor

også gøre modstand mod at blive drejet

rundt som håndtag, og hele systemet hviler
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Medbringeraksler

Koblings-
plader

Friktions-
plader

Fig. 7
Et snit gennem GM's Anti-Spin dif-
ferentiale,

på, at man netop har givet disse medbrin-

geraksler lidt bevægelsesfrihed således, at

deres modstand mod at blive drejet rundt

giver sig udslag i en mekanisk funktion.

Akslerne er ikke som normalt lejret fast i

differentialklokken, men er i stedet forsy-

net med en knast, der passer til en udskæ-

ring i differentialklokken, hvilket ses på

fig. 7. Når differentialklokken vil søge at

dreje akslen som et håndtag, vil knasten

bevirke, at akslen foretager en lille gli-

dende bevægelse og kravler op ad udskæ-

ringen i pilens retning (indsat på fig. 7).

Medbringerhjulene har et bryst, der ved

det nu opståede sidepres trykker ind på

trykringene hag planethjulene, og koblings-

pladerne vil blive trykket sammen. Begge

bagaksler er dermed låst til differential-

klokken, og hele differentialet og akslerne

roterer som en sammensvejset enhed. Der

skete altså det, at inden medbringerhjule-

    
ne kom til at virke efter hensigten, blev

koblingerne låst, og  medbringerhjulene

overfører ikke nogen kraft (som væglistan-

gen på fig. 2), og det spiller derfor heller

ingen rolle, at de ved forskydningen af

medbringerakslen ikke længere er i helt

korrekt indgreb med planethjulene.

Der var som sagt fire medbringerhjul

anbragt to og to på de to medbringeraksler,

og hver medbringeraksel betjener et sæt

koblinger.

Når vores Oldsmobile skal rundt om et

hjørne, vil det hjul, der ligger yderst i

svinget, kræve mindre moment ved højere

omdrejningstal — det ved vi alt om. Lad os

nu blot tænke os hjulet låst til det andet

hjul, medens vognen er midt i svinget, selv

om det ikke lader sig gøre i praksis. Det

udvendige hjul ville i denne situation afgive

et langtstørre moment, end der er brug for,

mew det er helt uden praktisk betydning,
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Det, De ser foran Dem, korporal, er et typisk tilfælde af udmattelsesbrud.
(Fra ,,0ver The Line", udgivet af Temple Press, Lid., London.)
 

for hjulet løber for langsomt, og derfor

vil det virke bremsende, men det kan ikke

virke bremsende, med mindre det påvir-

ker sin aksel »den gale vej«. Lige inden

hjulet skal virke bremsende, vil momen-

tet eller kraften på den  medbringer-

aksel, der hører til det pågældende hjul,

blive ophævet, medbringerakslen vil gå i

hvilestilling, og den pågældende kobling

vil blive udløst. I selv samme øjeblik kob-

lingen er udløst, vil medbringerhjulene på

den pågældende aksel være i normalt ind-

greb med begge planethjul, og differentia-

let virker ganske normalt, idet en opgearing

finder sted til det hjul, der er yderst i svin-

get, men det hjul, der ligger inderst i svin-

get, vil stadig være låst gennem koblingen

og altså følge kronhjulets rotation. De to

medbringerhjul, der hører til det indven-

dige hjuls kobling og medbringeraksel, bli-

ver også nødt til at foretage en roterende

bevægelse, fordi de ligger mellem de to pla-

nethjul med forskellig omdrejningshastig-

hed, og det kunne synes lidt uheldigt, at

disse hjul skal træde i funktion, skønt de

ikke er i geometrisk korrekt indgreb, men

afvigelserne er så små, at forholdet ikke

har praktisk betydning.

Kører vi nu vognen ud på et sted, hvor

højre baghjul står på is, medens -venstre

baghjul har god friktion, vil den svage mod-

stand i lejer 0.s.v. være tilstrækkelig til at
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foretage den nødvendige låsning, men tænk-

te man sig endelig den mulighed, at hjul-

lejerne løb så let, at de ikke gav nævne-

værdig modstand, og at isen var så glat,

at friktionen nærmede sig nul, medens

medbringerakslerne eventuelt på grund af

slid på knastprofilerne krævede ret stor

kraft for at bevæge sig på den foreskrevne

måde, ville det være tilstrækkeligt at træk-

ke håndbremsen til, så ville akslerne låse

automatisk.

Da vi meget forståeligt har en del meka-

nikere blandt vore læsere, må vi lige brin-

ge en lille praktisk advarsel. Hvis en vogn

er monteret med dette differentiale, må

manaldrig foretage en prøvekørsel af trans-

missionen ved at løfte det ene baghjul fra

gulvet og lade dette rotere, medens vognen

står stille. Den vil nemlig ikke stå stille, for

blot den modstand, der ligger i et stille-

stående hjul, som skal bringes til at rotere,

er tilstrækkelig til at låse differentialet,
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SPEEDOIL — EN GAMMEL BEKENDT
DUKKER OP IGEN

Et benzintilskud medklart

begrundet virkning og ejendommelig forhistorie

AF ”PRIMUS MOTOR=

Der ligger i sagens natur, at den ud-

vikling af motorkørslen, som vi har ople-

vet og stadig står midt i, må virke inspire-

rende på folk med skabende og/eller forret-

ningsmæssigt talent, Bil- og motorcykelindn-

strien omsætter verden over énorme sum-

mer hver eneste dag, og hver gang et mo-

torkøretøj fra fabrikken triller ud i trafik-

ken, betyder det, at der sikres f. eks. fabri-

kanterne af benzin eller dieselolie, smøre-

olie, gummiringe, tændrør, tilbehør af en-

hver art og vaske- og pudsemidler en om-

sætning i en kortere eller længere årrække.

Motorkørslens konsumforbrug repræsente-

rer — i langt højere grad end f. eks. forbru-

get af nye motorkøretøjer — en stabil for-

retning af stadig stigende omfang.

Dennesituation fører bl. a. til fremstillin-

gen af midler, der på mere eller mindre

mirakuløs måde skal kunne forbedre egen-

skaberne for de allerede eksisterende mo-

torkøretøjer. Fænomeneter lige så gammelt

søm motorkørslen selv, og emnet kan va-

turligt deles i to afsnit —

vi alle de mekaniske dingenoter og duppe-

ditter, større eller mindre maskinaggregater,

der skal formindske benzinforbruget, sætte

motorens trækkraft i vejret, lette starten,

forbedre kølingen, eller hvad man nu kan

finde på, og for det andet kan vi i dag købe

en lang række midler af kemisk art — brænd-
selstilskud, smøreolietilskud, kølevandstil-

skud, der forhindrer frysning af vandet el-

ler korrosion under motorens drift, kalk-

opløsende midler, anti-dug midler 0.s.v. I

det første tilfælde er der tate om en en-

gangsforretning med den pågældende kun-

de — i det andet har selv mindre fabrikan-

ter en chance for at sætte deres egenlille

taphane til omsætningens

strøm.

for det første har

evigt rindende
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Undersøger man de forskellige kemiske

midler, som tilbydes, viser det sig, at nogle

af dem er gode nok, nogle er mindre gode,

og et ikke ubetydeligt antal repræsenterer

den tillempede eller rene svindel. Når me-

get af det bliver solgt uanset kvaliteten,

skyldes det ofte, at de virkninger, de skulle

fremkalde, er af så sublim art, at det er

næsten umuligt for den almindelige bilist

eller motorcyklist med blot nogenlunde sik-

kerhed at konstatere den opnåede gevinst,

eller at den påståede fordel (f. eks. for-

længelse af motorens levetid mellem udbo-

ringer) kun kan konstateres efter lang tids

brug og endda med en megetstor usikker-

hedsmargin. Under alle omstændigheder er

et motorkøretøj cen så kompliceret indret-

ning, at manfra fabrikantens side altid kan

skyde sig ind under »særlige forhold«, hvis

den gunstige virkning udebliver.

Det har igen ført til, at de mere seriøse

af kemiske tilsætningsmidler

for at kunne drive en vederhæftig propagan-

da lader deres produkter undersøge på

anerkendte laboratorier, hvor man ved en

for tilfældet særligt udarbejdet forsøgstek-

fabrikanter

nik prøver at isolere den virkning, som

skal opnås — kun herved kan man under

nærmere angivne forsøgsbetingelser få et

talmæssigt udtryk for den opnåede fordel

og dermed klar besked om, hvorvidt det

kan betale sig at bruge det pågældende mid-

del eller ej. I almindelighed kan mansige,

at såfremt der ikke foreligger en dokumen-

tation af denne art, behøver man ikke at

spilde sin tid og sine penge på et eller an-

det »vidundermiddel«. Vigtigt er det også,

at man på forhånd harenvis garanti for, at

der ikke ligefrem opstår skadelige virknin-

ger.

Alt i alt er vi her på SMJ gennemgående

 smaer beneeehoRR

 



  

SLID UNDER OPVARMNING OGBELASTNING
Driftbetingelser: Fra kold (4- 15? C) til og med varm motor (+ 909 C)

Hver enkelt prøve varede 10 minutter.

Driftforhold: Motor I: Benzin og kendt
MotorII: Benzin + 2,4 %,,

motorolie

» Speedoll og kendt motorolie.
Tilskudssmøring med 10 ccm Speedoil pr. prøve.

 

… Mindre slid med Speer: w'…
 

  

 

 

 

 

 

stidtigr
T2 a ob 40 2
SER E
(rn —— 3

f D E 2 CD Uden Speedeil MotorI
SR

Å Med Speedoil SF Med Speedoil MotorII
MMotor II BB |:

SLK mms Mindre slid med Speedoil 1%,
mg Ye

Uion Speedoi

BIO Ring 1 Riag 2 Ring 3

50150

  

 

 

         
Cylinderslid efter 240 ensartede prøver.
Middeltal af fire cylindre og fire dia-

metre.

meget skeptiske overfor kemiske tilsætnin-

ger — vi skriver kun om ting, vi selv har

prøvet, og for hvilke der iøvrige foreligger

udførlige og pålidelige oplysninger, I dette

tilfælde drejer det sig om et brændselstil-

skud (topsmøremiddel med udvidet virk

ning), Specdoil, med hvilket vi selv har

omkring 25 års erfaring, og som nu —

efter en pause siden krigen — atter kan fås

på det danske marked.

Forhistorien.

I årene omkring den første verdenskrig

gik to brødre, Carl og Sven Clementson, i

Limhamn udenfor Malmø og eksperimen-

terede med det evige problem: 4-takt mo-

toren med drejeventil i stedet for de al-

mindelige frem- og tilbagegående ventiler,

og de gennemlevede alle de sædvanlige van-

skeligheder. Deres motor kunnesagtens star-

te, og så længe den var kold, gik den ud-

mærket, men så snart varmedeformationerne

Slid på stempelringe efter 240 ensartede
prøver. Gennemsnitsværdi for fire cy-

lindre.

satte ind, kom drejeventilen i klemme, og

iøvrigt havde de under alle omstændighe-

der forståelige vanskeligheder med at få

ventilen smurt, De prøvede sig frem med

olie i benzinen (små mængder), men op-

levede så, at der dannedes koks på de gli-

dende ventilflader. Det førte til, at de også

salte opløsningsmidler til benzinen, hvil-

ket hjalp på koksaflejringerne, så motoren

nu kunne køre i længere perioder, men så

opdagede de, at der umiddelbart efter en

kold start dannede sig syrenedslag i for-

brændingskammeret og altså også på den

roterende ventil, og herved skete en tæring,

som atter gjorde ventilen utæt. Mange år

før det var almindelig anerkendt, at korro-

sion efter en kold start er en af cylindervæg-

genes og stempelringenes værste fjender,

fandt brødrene Clementson ud af, at man

måtte neutralisere syren, der opstår, idet

den ved forbrændingen dannede kultveilte

og de urenheder af svovl, som findes i alt

motorbrændsel og i næsten al smøreolie,
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forbinder sig med det dannede forbræn-

dingsvand til henholdsvis kulsyre og svovl-
syre (svovlsyrling). Det førte til, at de også
satte alkaliske stoffer til deres topsmøre-

olie, og herved var de inde på en idé, hvis

betydning rakte langt ud over de øjeblikke-

lige eksperimenter med en drejeventilmotor.

Det viste sig, at den under specielle om-

stændigheder udviklede »topolie« havde af-

gørende indflydelse på motorgang og leve-

tid for motorer af enhver art, og fra det

øjeblik opgav de at fortsætte forsøgene med

drejeventilmotoren og kastede sig over ud-

viklingen af et brændselstilskud, der på en

gang kunne holde enhver motor ren for

koksaflejringer og neutralisere syreangre-
bene på cylindervæggene og stempelringene

efter koldstart samtidig med, at der tilføres

cylindrene et smøremiddel, som kan forhin-

dre mekanisk slid i nærheden af forbræn-

dingskammeret i tidsrummet, indtil smøre-

olien når frem til cylinderens øverste del.

Resultatet blev i 1923 produktet Speedoil,

der efterhånden blev dækket af en lang ræk-

ke patenter, og som i årene indtil 1939 vandt

indpas på en lang række europæiske marke-

der. Den, der skriver disse linier, benyttede

det altid i 30'erne, da det forhandledes ved
DDPA-tankene (Esso), og havde de bedste
resultater. Nu kan det atter fås i Danmark,

og vi har benyttet lejligheden til at gentage
vore forsøg og har fået bekræftet vore gam-
le erfaringer.

Speedoil's virkemåde.

Hver gang, man hælder benzin eller die-

selolie på sit køretøj, tilsætter man 0,25 (en

kvart) procent Speedoil — det vil f. eks.

sige 25 ccm for hver 10 liter; det er ligegyl-

digt, om man hælder produktet i tanken før

eller efter motorbrændslet — det blandes

under alle omstændigheder fuldstændigt.

Hvilken nytte gør nu dette tilsyneladende

forsvindende tilskud til det normale motor-

brændsel? Ja, rent kaloriemæssigt kan det

— ganske bortset fra hvad det består af —

ikke betyde noget mærkbart; vi får altså af

denne grund ikke hverken større eller min-

dre trækkraft. Det er da også ganske natur-

ligt, at fabrikanten af Speedoil ikke taler om

direkte brændselsbesparelse — om de in-

direkte virkninger se senere,
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Før det første indeholder tilskuddet et

opløsningsmiddel, som fjerner koks fra for-

brændingskammeret og stempelringene. Her

vil læsere med kemisk indsigt med det sam-

me protestere, for man har overhovedet in-

gen opløsningsmidler, der kan opløse et

tørt stykke koks. Forklaringen er den, at de

koksaflejringer, vi kan konstatere i for-

brændingskammeret i vore motorer, ikke

består af rene, tørre kokspartikler (de kan

ikke sidde fast på noget som helst), men af

kokspartikler, der er kittet sammen af beg,

som opstår ved ufuldstændig forbrænding

af benzin, dieselolie eller smøreolie, og for

beg findes der flere forskellige opløsnings-

midler. I det øjeblik man tager bindemidlet

fra aflejringerne, bliver de løse og forsvin-

der sammen med udblæsningsprodukterne.

Når man kører med Speedoil i det daglige,

kan man hurtigt konstatere den her nævnte

virkning — man behøver blot at tage sine

tændrør ud en gang om ugen og lægge mær-

ketil, at de stadig er rene.

For det andet indeholder Speedoil en al-

kalisk opløsning, der har to forskellige virk-

ninger, Under de første forbrændinger i den

enkelte cylinder dannes der dråber af surt,

ætsende forbrændingsvand på cylindervæg-

gene, men det neutraliseres med det samme

af den tilstedeværende alkaliske opløsning,

og samtidig danner Speedoil sammen med

forbrændingsvandet en emulsion med be-

tydelig smørevirkning således, at den øver-

ste stempelring, der normalt frister en knas-

tør tilværelse i den første tid efter motorens

start, med det samme får en smøring, der

forhindrer mekanisk friktion og deraf føl-

gendeslid.

Kort fortalt har dette brændselstilskud

altså den virkning, at det umiddelbart efter

starten beskytter mod korrosion, samtidig

med at det giver topsmøring, og under alle

driftsforhold holder det forbrændingskam-

meret og dets omgivelser rent for koksaf-

lejringer samtidig med, at det — fordi pro-

duktet er bygget op på oliebasis — giver

topsmøring, der, også når motoren er varm,

kommerisær ventilerne til gode. Den om-

stændighed, at motoren hele tiden holdes

ren for koksaflejringer, bevirker, at dens

almentilstand holdes oppe på et højt ni-

veau, og det medfører igen i gennemsnit

over hele driftstiden en benzinbesparelse,

som fabrikanten anslår til mellem 2 og 5

procent.

Motorens levetid.

Deforsøg, vi selv i årenes løb har udført,

har ikke været lagt så systematisk til rette,

at man kan angive tal for den opnåede for-

mindskelse af cylindersliddet, men fra of-

ficielle laboratorieforsøg kan vi hente op-

lysning herom.

I 1937 udstedte det tyske rigstrafikministe-

rium den såkaldte »Schwindelmitter-Verord-

nung«, ifølge hvilken alle tilskudsmidler til

motorbrændsler og motorsmøreolier skulle

underkastet en autoritativ prøve, og også

Speedoil — der dengang som nu havde et

stort salg på det tyske marked — måtte

gennem skærsilden. Prøverne blev foretaget

på den tekniske højskole i Dresden, og der

foreligger fra 1938 en meget interessant rap-
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port udarbejdet af professor G. Beck over

de opnåede resultater.

Manindrettede en opstilling af to ganske

ens, helt nye personvognsmotorer (Adler,

slagvolumen1,8 liter), der hver for sig trak

en vandbremse (Junkers) — det hele var

kvnstrueret således, at såvel temperaturfor-

hold som belastningsforhold for de to mo-

torer altid var ens, og man kørte forsøgene

igennem medstart fra kold tilstand og der-

på følgende varmkøring under stigende be-

lastning i løbet af 10 minutter. Derefter lod

man motorerne køle af igen og gentog for-

søget. Ialt gentog man forsøgene med begge

motorer 240 gange. Før man begyndte for-

søgene, målte man cylinderdiametrenei fire

forskellige planer, og da kørslerne var forbi,

gentog man målingerne i de samme planer
som før.

Den måde, man kørte motorerne på under

disse forsøg, svarer til, hvad maskineriet

kommerud for i en vogn, der ustandselig

startes, køres et lille stykke vej (nogle få

km) og standses igen for en længere afkø-

lingsperiode (varevogne, lægebiler 0.s. v.).

For vogne af denne art betyder anvendelsen

af Speedoil ifølge de nævnte forsøg en ned-

sættelse af cylinder- og stempelringsliddet

på omkring 50 procent — det vil sige, at

man her kan regne med enfordobling af le-

vetiden mellem cylinderudboringer. På om-

stående kurveblad er vist middeltallene for

sliddet i de fire cylindre i de to benyttede

Adler motorer — langs den lodrette akse

har vi cylinderens højde, og langs den vand-

rette akse har vi til venstre det gennemenit-

lige cylinderslid i tusindedele mm,til højre

det procentvise mindreslid takket være an-

vendelsen af Speedoil.

Prisen for Speedoil afhænger af partiets

størrelse og af emballagen. For private bili-

ster og motorcyklister findes flere dunke

svarende til henholdsvis 200, 400 og 500 li-

ter benzin med enfiks automatisk måletud,

der afmåler tilskud svarende til 10 liter ad

gangen — herligger literprisen mellem kr.

12 og 16,42. For knallertkørere findes en

lille dunk med 125 ccm. Alt efter indkøbs-

måden koster det mellem 1,5 og 3 øre pr.

liter benzin at beskytte sin motor på denne

måde.

 



 
Den, nye BSA C15 med sammen-
hygget motor og gearkasse, veksel-
strømanlæg og 17” hjul.

 

DE SENESTE NYHEDER PÅ MARKEDET
BSA C 15 — Volvo 544 — Goggomobil T 600 og T 700 — Mercedes 190 D og 220 SE

Den4. september blev en ny BSA model

på 249 ccm præsenteret offentligt under nav-

net BSA 250 Star og modelbetegnelsen C 15.

At denne maskine vil blive solgt på det

danske marked, kan der ikke herske tvivl

om, for den meget omfattende materialc-

specifikation viser, at BSA for alvor vil

konkurrere med tyskerne i kvaliteten, og

en dansk leveringspris på kr. 5139,— inklu-

   

sive omsætningsafgift viser, at englænderne

denne gang mener det alvorligt.

Maskinen hører til den ny type, der på

en vis måde hygger på engelsk tradition med

let tilgængelighed alle vegne, men med sam-

menbygget motor og gearkasse, indkapslet

akkumulator og luftfilter, indbygget veksel-

strømdynamo 0.såv.

Motorens dimensioner er 67 mm i boring

og 70 mmi slaglængde. En støbejerneylin-

der går ct godt stykke ned i krumtaphuset,

og den monteres-ved hjælp af stagbolte, der

tillige fastspænder letmetaltopstykket med

indstøbte ventilsæder af støbejern. En en-

kelt knastaksel cr anbragt lige over krum-

tapakslen, og de to stødstænger ligger i et

stødstangsrør med lille diameter. Både vip-

pearmenes lejring og stødstængernes kugle-

led ed tryksmurte fra cn pumpe af tand-

hjulstypen. I hele ventilmekanismen er der

anvendt de bedste materialer, man råder

over, og flere steder er de mest udsatte slid-

flader belagt med hårdmetal.

Krumtapakslener delelig efter det kendte

princip. De to svinghjul er støbt i en vel-

egnet støhejernlegering, og i det ene sving-

hjul er der indbygget et slyngkammer, der

er et meget effektivt oliefilter, blot man hu-

sker at rense det en gang imellem. I driv-

siden er krumtapakslen lejret i et meget

stort kugleleje og i knasisiden i et glide-

leje af købber-bly legering. Dette leje tryk-

smøres fra oliepumpen. Krumtapsølen er

fremstillet af cromnikkelstål, og plejlstangs-

lejet er udformet med løse stålpander be-

lagt med kobhber-bly lejemateriale — lejet

er naturligvis også tryksmurt. Bag krumtap-

akslens takthjul sidder en snekke, der iræk-,

ker en skråtstillet aksel, der roterer med

krumtapakslens halve omdrejningstal, og

denne aksel er foroven i indgreb med afbry-

derkontakten og forneden med oliepumpen.

Når BSA bibcholder en afbryderkontakt i

et specielt hus, der kan minde om en strøm-

fordeler, er det, fordi man erfaringsmæssigt

kan opnå en meget præcis tændingsindstil-

ling og let vedligeholdelse. Motoren har

iøvrigt et kompressionsforhøld på 7,25:1,

men den nøjagtige effelt.kondes eådmu ukker
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Transmissionssystemet består af en ind-

kapslet duplexkæde i oliebad — førkæde-

kassen fyldes automatisk med olie fra gear-

kassen — og en flerpladekobling med ind-

byggede gummistøddæmpere. En firetrins

gearkasse af ny konstruktion giver et totalt

udvekslingsforhold mellem motor og bag-

hjul. på 5,98 — 7,65. —; 10,54 og 15,96:1.
Bagkæden er ikke indkapslet, da engelske

motørcyklister stadig foretrækker at kunne

se kæden, der i dette tilfælde justeres med

kædestrammere af cykletypen.

Stellet er et lukket, slagloddet rørstel med

et enkelt stelrør fra kronhovedet til det

forreste motorophæng, og ellers med døb-

belte rør. Forgaflen er en nykonstrueret te-

leskopgaffel med en hydraulisk dæmpning

udformet efter samme princip, som Norton

bruger, d.v.s. med en kegleformet tap i

ventilhullet således, at oliens gennemstrøm-

ningsmulighed bliver gradvis aftagende, ef-

terhånden som gaflen når sin bundsuilling,

og på den måde får man en ukompliceret,

men meget effektiv progressiv dæmpning.

Bremsetromlerne er udformet somfuldnavs-

bremser med 6” diameter, og for baghju-

lets vedkommendeligger kædehjul og brem-

sesko i hver sin side. Benzintanken er som

på de større BSA modeller monteret på tre

gummipuder ogfastholdt af en enkelt bolt.

Maskinen virker helt igennem tiltalende

og sund i konstruktionen. Der er også ta-

get hensyn til vedligeholdelsesomkostnin-

ger og -arbejde, hvilket ikke altid har væ-

ret de engelske fabrikkers stærke side. Ind-

byrdes ombyittelige bremseskv, lige egere

og mange andre småting bevirker, at det

ikke er en maskine, der evigt og altid skal

pilles ved. De anvendte 17” hjul forekom-

mer at være velvalgte til en maskine af

denne størrelse.

kd

Volvo præsenterer nu en ny version -af

den populære personvogn, PV 444. Den ny,

forbedrede model, som har fået navnet

PV544, adskiller sig fra sin forgænger på

mange væsentlige punkter; her er nyhederne

i en nøddeskal:
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Wolvo 5d4 med mange væsentlige forbedringer kan også leveres i en sportsudgave med 85 hk motor og fire-trins fuld-
synkroniseret gearkasse. Denne gearkasse kan leveres som ekstraudstyr i forbindelse med 60 hk motoren.

Udelt, større vindspejl med smallere hjør-

mestolper, bredere og dybere bagrude, stør-

Te plads i bagsædet, tre passagerer mod før

to, ny formgivning af instrumentbrættet med

skumgummipolstring, ny placering af hånd-

bremsen mellem forsæderne, nyt, forbedret

styretøj, som ekstraudstyr kan Volvo PY 544

fås med Å-trins syncroniseret gearkasse.

større og tydeligere blinklys, hængende, vi-

”brationsfri gaspedal, spænder til sikker-

hedsbælter også i bagsæderne, dyse til ru-

-devaskere er standardudstyr, nye farve- og

"indtrækskombinationer,

PV344 er ligesom den tidligere model og

Volvo Amazon udstyret med en 60 hk mo-

tor, type B16A.

Som en yderligere nyhed leveres Volvo

PV 544 i en særlig sportsudgave, PV544

'Sport, med følgende ændringer:

Alle nyhederne som på PV 544. Desuden

er sportsversionen udstyret med 85 hk mo-

tor, å-trins cyncroniseret gearkasse, triptæl-

ler, elektrisk rudevasker, ventilationsruder

i bagerste vinduer, stænkbeskyttelse på bag-

skærmere, langtlyssignal, der reguleres med

retningsviserkontakten.

Ta

I vor reportage fra Frankfurt udstillingen

1957 optrådte prototypen til Goggomobil

600, der var monteret med en to-cylindret

ders hEsdbsEKT Ahsg sladre SDSSEenten eN se: snes nshele ad

boksermotor og forhjulstræk. I dette forår

fik vi meddelelse fra fabrikken, at man

havde forladt forhjulstrækket til fordel før

baghjulstræk, og nu meddeles det, at den

første seriefremstillede T 600 løb af samle-

båndet den 26. august, men derbliver i vir-

keligheden tale om to modeller, nemlig

T 600 med boring og slaglængde på 72 mm,

579 ccm og 20 hk ved 4000 omdr/min og

T 700 med 78 mm boring og 72 mm slag-

længde, 682 ccm og 30 hk ved 4500 omdr/

min. Den førsinævnte type er beregnet til

det tyske hjemmemarked, hvor motorstør-

relsen ligger gunstigt rent skattemæssigt,

medens T 700 cer beregnet til eksportmarke-

derne. Sidstnævnte model har kompressions-

forhold 7:1 og et maksimalt drejningsmo-

ment på 5 kgm ved 3000 omdr/min, hvor

T 600 ligger på 4 kgm ved 3500 omdr/min.

Med den større motor har mantilsigtet et

større drejningsmoment for på den måde at

få bedre accelerationsevne, men da de to

vogne kører med samme udvekslingsforhold

mellem motor og baghjul, er der ikke så

voldsom stor forskel på tophastigheden,

der er henholdsvis 100, km/t -og 110 km/t,

medens standardforbruget er henholdsvis

5,0 og 5,2 liter pr. 100 km.

Den to-cylindrede boksermotor minder

meget om det aggregat, man. finder i den

hollandske DAF. Foran motorblokken og i
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700 med sin ældre lillebror i baggrunden. Som det ses, har den nye model panoramarude, hvilket i nogen

grad turde være misforstået i en vogn af denne størrelse.
£ CoreseeRET

direkte indgreb med krumtapakslen sidder ning fra den opvarmede køleluft. Som det |

en dynastart med blæserhjul. En blæserkap- fremgår af tegningen, betjenes hver cylin-

pe er udformet på den måde, at fartvinden der af sin tændspole.

presses ind i blæserens indsugning, hvor Transmissionssystemet består af en tør

blæserhjulet yderligere sætter luftens ha-  enkeltpladekobling og en fuldsyncroniseret |

stighed i vejret og dirigerer køleluften hen. fire-trins gearkasse med ringsyncromesh

over de to cylindre og — hvis det ønskes — efter Porsche's system. Gennem kardanaks- |

videre ind i vognen. Om vinteren forstær- len overføres kraften til den stive bagaksel

kes opvarmningen ved at lade den opvar- med hypoidførtandet kron- og spidshjul.

medekøleluft passere gennem en kappe lagt  Baghjulsophængningen er ganske alminde-

udenom udblæsningsrørene. Også de to fald- lig, da den består af to halvelliptiske blad-

strømskarburatorer modtager envis forvarm- fjedre med næsten retliniet karakter, når

 

 

 
Er snit gennem T 700 viser de ganske gode pladsforhold, Bemærk panoramarudens sidesprødser, der generer udstigten bety-

deligt mere, end tilfældet ville være med en skråtstillet sprodse.
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til sommer

og vinter

 

 

 

Termostaten bestemmer mere end

noget andet motorens levetid.

De fleste moderne vogne har så
overdimensionerede kølesystemer, at
mani vort klima med fordel kan køre
med vintertermostat det meste af
året.

Smiths kan klare hele kølesystemet
for Dem. Med Smith produkterne kan
kølesystemet renses, medens De kø-
rer, og med Smith preservative for-
hindres korrosion i kølesystemet.

Tal med Deres

forhandler om en

vintertermostat

Import:

VILH. NELLEMANN A/S, KBHVN.   
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vognen er belastet — altså med neutral
styring.

Forhjulsophængningen er derimod sær-
præget, selvom den består af så gammel-
kendte elementer som triangelarme og skrue-
fjedre. De underste triangelarme er anbragt
ganske normalt på tværs af vognens længde-
retning, men de øverste triangler er anbragt
på langs. Som fjedrende elementer bruger
man foruden skruefjedre gummifjedre med
progressiv virkning, og der benyttes dobbelt-
virkende teleskopdæmpereved alle fire hjul.
Motorens lave byggehøjde og den kontrol-

lerede bortførsel af den opvarmede køle-
luft har gjort det muligt at anbringe reser-
vehjulet i motorrummet nærmere betegnet
under den fortil hængslede motorhjelm. På
den måde har det været muligt at udnytte
hele bagagerummettil dettes egentlige for-
mål — med dimensionerne 120 cmX65 cm
X47 cm er det noget ud over det sædvan-
lige for en vogn i dennestørrelse.
Det er iøvrigt en ganske rummelig vogn,

og fire personer skulle kunne få bekvem
plads. Vognens egenvægt er 640 kg, af hvil-
ken grund et bremseareal på 488 cm? i em
bremsetromle med 230 mmdiameter må an-
ses for at være tilfredsstillende. Prisen på
det danske marked kendes endnu ikke, men
specifikationerne for model T700 er føl-
gende:

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

tereffekt 43,95 hk/l.

Transmissionssystem: Tør enkeltpladet kob-
ling, fire-trins gearkasse med syncromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 4,48:1, 2,27:1, 1,33:1, 1:1. Bag-
aksel: hypoidfortanding, udveksling 5:1.
Dækstørrelse: 4,80-12.

Bremser: Bremsetromlediameter 230 mm,
totalt bremseareal 488 cm?,

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

Mål, vægt: Total længde 3430 mm, total
bredde 1470 mm, total højde 1380 mm,
akselafstand 2000 mm, sporvidde for 1200  
 



 
mm, bag 1170 mm,fri højde fra vej 190

mm, benzintank rummer 40 liter, olie-

sump rummer 2 liter. Egenvægt 640 kg.

Effektvægt 21,3 kg/hk. Tophastighed 110

km/t. Standardforbrug 5,2 liter/100 km.

k

Daimler-Benz har som bekendt indført et

vidunderligt byggekasse-system, der gør det

muligt at fremstille mange forskellige mo-

deller, i hvilke de samme dele går igen,

og på den måde kan man imødekomme pu-

blikums ønsker indenfor et meget stort

område og dog levere en fin kvalitet til

fornuftige priser. Måske vil De trække på

smilebåndet af det med priserne, men husk

venligst, at de høje omsætningsafgifter her

i landet ikke kommer fabrikanterne til

gode. Sammenligner man en Mercedes 2205

med f.cks. en amerikansk vogn, må Mer-

cedes'en siges at hævde sig smukt i kon-

kurrencen, ikke mindst når man går de to

vogne nærmere efter i sømmene.

Som bekendt er de tre vogne 180, 180D

og 190 stort set identiske, når man ser bort

Boksermotoren i den nye Goggomobil ser over-
ordentlig veltegnet ud. Den vibrationsfri motor-
gang har været afgørende for valget af denne
motortype.

 

fra motorerne, i hvilke man dog også fin-

der mange dele som gengangere. Til den-

ne serie er nu kommet en ny model, 190 D,

der som dieselvogn ikke får stor praktisk

betydning her i landet, da man mærkeligt

og uforstandigt nok holder fast ved den

 
Her ses motoren med blæserkappen monteret. Man ser,
hvorledes køleluften opvarmes af udblæsningsrørene af
hensyn til vognens opvarmning.
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dobbelte vægtafgift for dieselvogne, men

for Taxa og lillebiler skal den nok få be-
tydning. Motorens slagvolumen er 1897

cem og kompressionsforhøldet 21:1. Ef-

fekten er 55 hk ved 4000 omdr/min. (mo-

del 180D 46 hk ved 3220 omdr/min), og

tophastigheden er 120 km/t. I tredie gear

kan man køre motoren ud til 84 km/t, før

regulatoren sætter ind. Standardforbruget

er 7,1 liter pr. 100 km, Motoren går bemær-

kelsesværdig roligt, og den er uhyre livlig.

Samtidig med den nye models tilsynekomst,

har det været muligt at sænke prisen på

mødel 180 D.

Model 220S er som bekendt noget af en

ønskevogn til langturskørsel, hvor den med

sin tophastighed på 160 km/t tager dejligt

overlegent på tingene, blot er den vel ret-

ningsstabil til bjergkørsel. Af samme grund

dykkede man i konstruktionsafdelingen ned

i tryllekassen og frembragte model 219, der

har samme motor som model 220 (med en

karburator) og samme karosseri som 180

modellerne, Nu er der kommet en ny mo-

del i 220 klassen nemlig 220 SE, og E'et
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Dette er muturen til Mercedes 220 SE.
og man ser tydeligt indsprøjtnings-
dyserne i indsugningsrørene. Nogen
manifold kan manikke tale om, da
indsugningsrørene blot samles i et
fælles kammer med vacuumregulato-
ren. Fordelen ved dette system be-
står i korrekt gasblanding uden hen-
syn til den øjeblikkelige gennem
strømningshastighed samt —ensartet
fordeling til alle cylindre svarende
til seks karburatorer.

står for indsprøjtning. Der benyttes sam-

me system somi model300, hvilket vil sige

indsprøjtning i indsugningsmanifoldens en-

kelte grenrør, ikke at forveksle med direkte

indsprøjtning i forbrændingskammeret.

Ved hjælp af vacuumregulering afstem-

mes benzin- og luftmængde altid korrekt i

passende forhuld uanset den øjeblikkelige

gennemstrømningshastighed. Fordelen ved

systemet kommertil udtryk gennem en for-

bedring på 9 pct. i effektforøgelse, accele-

rationsevne og stigeevne, men man har med

vilje holdt tophastigheden uændret på 160

km/t. Det ganske bemærkelsesværdige stan-

dardforbrug for denne vogn er som for

model 220 5 10,7 liter pr. 100 km (målt ved

110 km/t) — en værdi der må kunnefå ad-

skillige motorkonstruktører verden over til

at skamme sig. Eksempelvis bruger en lidt

mindre engelsk vogn ca. 50 pct. mere. Det

gennemsnitlige forbrug er lidt mindre ved

lavere hastigheder for indsprøjtningsmodel-

len, men det er altså først og fremmest den

forbedrede accelerationsevne, man skal glæ-

de sig over,
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Spørgsmåltil

De bedes venligst sige mig, om dét kan

lade sig gøre at montere topstykket og

stemplerne fra Citroén DS19 over på en

11 Sport 47. Så vidt jeg kan se, er den ene-

ste forskel på de to motorer, at kompres=-

sionsforholdet er hævet i DS 19.

P.B., Åbyhøj.

Deres adresse var utilstrækkelig til direkte

svar, så vi fik brevet igen,

Det ser meget besnærende ud i specifika-

tionerne, men i praksis kan vi ikke tilråde

at benytte topstykket fra DS19 til en 11

Sport — blandt andet fordi det vil koste

Dem mere end 1000 kroner. Foruden de nye

stempler må De også have andre plejlstæn-

ger, og stødstængerne er heller ikke ens på

de to motorer. Det vil derfor være klogere at

fræse lidt af det eksisterende topstykke, hvil-

ket mange har gjørt med. udmærket resul-

tut, og det kan døg gøres for en mere beher-

sket udgift, navnlig hvis affræsningen jore-

Lages, når topstykket alligevel skal afmon-

teres ved udskiftning af ventiler eller  

nende.
kog

Jeg håber, at De også denne gang vil

hjælpe mig medetlille problem. Det drejer

sig om en Adler Trumf junr. årg. 1938,

som jeg mener bruger for megen benzin,

ca. 10—11 liter pr. 100 km. Jeg mener, at

karburatoren skal være en Solex 26 BFRV.

Det er ganske vist en Solex, men typebetæg-

nelsen er 26 BFR. Nu vil jeg gerne vide,

om karhuratoren 26 BER er anvendelig til

nævnte vogn samt dysestørrelser og juste-

ring. R.P,, Kegnæs.

»Teknisk Brevkasse« besvares [ KU l når der medsendes svarporto.

Karburatoren er sikkert den rigtige, der

står imidlertid kun. 26BFR på den, da kam-

meret bruges til forskellige modeller. Den

skal have følgende data: Hoveddyse 105/56 V

(specialdyse), tomgangsdyse 50, startdyse

140 og forsnævringsring 21 mm. Det ret

store forbrug kan dog også skyldes for lav

tænding, dårlig tænding, forstoppet udblæs-

ning og mekanisk slid. De må heller ikke

sammenligne forbruget med det, der opnås

med moderne vogne, for Adleren har 6:l

i kormpressionsforhold, og den hører ikke

til de mest beskedne.

k

Idet jeg har set Dem løse mange proble-

mer, tillader jeg mig herved at fremsætte

nogle problemer, som jeg ikke kan klare.

Det drejer sig om en DKW motorcykle

årgang 1940 på 500 ccm. Jeg syntes ikke,

den gik langt nok på literen, så jeg lod

den bore, hvad denviste sig at trænge til.

Det hjalp ikke noget, tværtimod. For nu

går den ikke mere end ca. 10 km på lite-

ren, Når man kører ud ad landevejen på

den, slår den over i »firetakt,lige så snart

det er plan vej. Det er jo også et tegn på,

at den får for meget. Da motoren er ny-

boret og totakter, vil jeg mene, at fejlen

kun kan ligge i karburator og tænding.

Derfor vil jeg gerne, om De kan sende mig

justeringer på karburator og tænding samt

oplysning om det normale benzinforbrug.

Motoren er monteret med en tysk ÅAmal kar-

burator. På svinghjulet er der mærker, men

jeg ved ikke, om man kanstole på dem, så

derfor vil jeg gerne vide, hvor langt fra
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top den skal. tænde. Der er ingen tændings-

regulering på den, hverken automatisk eller

håndreguleret.

J. J., Rødkærsbro,

Justeringsdata for Deres DKW NZ 500

er følgende:

Karburator Amal-Fischer WN 74/456, dyse

140, spjæld 6/4, nålen i andet hak fra oven

og luftskruen ca. en hel omdrejning åben.

Tændingen indstilles til 65 mm før top.

Standardbenzinforbruget er 4,5 liter pr.

100 km.

Hvis fejlen ikke rettes med korrekt ju-

stering, er det muligt, at man har glemt at

rense udblæsningssystemet. Er dette ikke

tilfældet, kan uoriginale stempler gøre ud-

slaget, hvis stempelkronen i nederste død-

punkt ikke flugter med underkanten af

både skylle- og udblæsningsporte, ligesom

indsugningskanalen skal være helt afdæk-

ket, når stemplet står i øverste dødpunkt.

Alt er naturligvis forudsat, at karburatorens

mekaniske funktioner er i orden, samt at

den er monteret med svømmerhuset lodret.

k

Bremserne på min Åriel 54 virker dårligt.

Forbremsen er tør, men har rillet bremse-

skålen, baghjulsbremsen har været. fedtet,

den er vasket i benzin, men dette hjalp kun

lidt, ingen af hjulene kan blokere.

Kan der købes en kraftig fuldnavsbremse,

der kan monteres i forhjulet, som har stik-

aksel? å

Kørelyset har aldrig været tilfredsstillen-

de, ved nedblænding er der en kort lysstri-

be til siderne, men venstre side blænder

modgående og højre lyser for lidt fremefter.

Lygteglas sidder lige, linse og lygtekrans

er loddet sammen, og pæren kan ikke

drejes, da forbindelsen i så fald mangler.

S.0.H., Stubbekøbing.

De kan godt udskifte forhjulsbremsentil

en fuldnavsbremse, men De skal have et

komplet nav, da de to aksler ikke er ens.

Med hensyn til forhjulsbremsen har be-

lægningen været slidt for langt ned således,

at nitterne har fræset i bremsetromlen, Ska-

den kan dog også ske, hvis man på en eller

anden. måde har fået skarpe småsten ind i

bremsetromlen. Hvis skaden ikke er for om-

 

  

      

   

Exclusive i skønhed og styrke, uund-
værlige for sikkerhed i tåge, regn og
ved hurtig natkørsel.

Udført i svært forchr. messing.Lev.i

3 størr., incl. pære pr. stk.:

»JUNIOR
»SENIOR" som i
»GRAND"
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kr. 87.50
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fattende, kan tromlen slibes ud, og samti-

dig bør der lægges ny belægning. Med hen-

syn til lyset er det ganske afgjort, at De har

fået en parabol til venstrekørsel — altså til

det engelske hjemmemarked, En ny para-

bol til højrekørsel vil rette fejlen,

kd

Jeg har en Ford Anglia 1956, i instruk-

tionsbogen står der, at der til gearkassen

bruges SAE 80 (eller 90) EP, jeg husker

ikke lige sværelsen i øjeblikket, men det

er også betegnelsen EP, sagen drejer sig

om.Jeg gik hen ogville købe 1 liter Castrol

EP olie til gearkassen, men fik det" svar,

at det måtte jeg endelig ikke bruge til den

pågældende gearkasse, da den fordrede høj-

tryksolie, Nu har jeg set efter både i den

engelske såvel som den danske instruktions-

bog, og begge steder står betegnelsen EP

efter SAE nr. for gearkasse, styrehus og dif-

ferentiale. Hvad nu? Kan De svare mig på

det? Hvad står EP forresten for?

O.R., Århus.

Det er dog helt overvældende, hvad man

efterhånden kan få forklaret fra »sagkyn-

dig« side. Den pågældende olieforhandler

kender altså ikke mere til de produkter,

han handler med, end en købmand, der

ikke kender forskel på sukker, salt og soda.

Bogstaverne EP er. en forkortelse af Ex-

treme Pressure, hvilket betyder højtryks-

olie. Skal det oversættes helt korrekt, er

det den allerstørste form for højtryk.

K

Vort svarbrev til hr. Ove Lassen, Gulle-

strup, Herning, er kommetretur, fordi den

opgivne adresse er utilstrækkelig. Vi vil i

det hele taget anmode vore læsere om at

skrive tydelig og fuldstændig afsender-

adresse, når de skriver til teknisk breevkas-

se, for det er lidt nedslående at få brevene

retur på grund af mangelfuld adresse —

bd

Abonnent 736 spøger stadig.

Og vi har stadig læsere, der underskriver

sig med abonnent 736 både ved henvendel-

ser til brevkassen og ved adresseforandring.

Nummeret 736 står imidlertid bag på alle

abonnenternes blade, da det er SMJ's avis-

postnummer.  FINANSIERINGAfbetalingskontrakter på brugte og nye person-
og varevogne, motorcykler og scootere finansie-
res for forhandlere, mekanikere og importører
over hele landet. Såvel enkelte kontrakter som

samlede portefeuiller har interesse.

Fordelagtige vilkår.

INDHENT NÆRMERE OPLYSNINGER

SALGSKONTORET METEOR %

Finansieringsselskab for motorkøretøjer
»Et C. Reinhardt selskab«

GL. KONGEVEJ 11 C . KØBENHAVN V . TELF. CENTRAL 175
(VED VESTERPORT)
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Etter det tragiske løb på Nirburg Ring

var der en programmæssig pause på tre uger

inden næste runde. Fabrikkerne har brugt

tiden til at gå vognene igennem med en

tættekam. Kørerne har skyndsomst udfyldt

tomrummet med engagementer i små, 1o-

kale løb, bl.a. for at glæde reklamcåfdelin-

gerne i de selskaber, der har dem på kvn-

trakt. Dette var en af grundene til, at Stir-

ling Moss kørte i Sverige og Danmark.

Hans tilstedeværelse var imidlertid lære-

rig, for det gav arrangører, deltagere, pu-

blikum og presse en lille idé om de inter-

nationale topkøreres format.

Sverige.

I Karlskoga sportsvognsløbet stillede Moss

med sin private treliters Maserati mod et

repræsentativt felt af svensk- øg finskkørte

Ferrari'er og Whitehead's: Aston Martin.  

         

  

     

  

     

Av

  

foran Moss, men vel at mærke udelukkende fordi svenskeren

 

Også i klassen under to liter havde ar-

rangørerne fået fingre i et par udenlandske

kørere.

Løbene, somafvikledes uden uheld af be-

tydning, viste banens begrænsning og der

fleste af deltagernes, men Gunnar Carlsson

kørte bravt til i sin Ferrari 750 »Monza«

og hjemførte andenpladsen bag Moss.

Resultater (150 km, 15 omgange):

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

2) Carlsson, Ferrari, 1.25.46,1

3) Brehmer, Ferrari, en omg. bagved.

Toliters klassen;

1) Naylor, Lotus/Maserati, 1.27.02,5

(103,5 km/t)

2) Kvarnstråm, Ferrari, to omg. bagved

3) Kronegård, Porsche, tre omg. bagved.

Gran Turismoklassen vandt Hammerlund,

Porsche. Specialstandard under 1600 cem

Nystrim, Volvo; under 1000 ccm Skogh,

SAAB, og i Standardklassen under 1600

ccm Yngve Nystråm, Alfa Romeo, medens

Isacson sejrede under 1000 ccm med en

Auto-Union 1000.

Danmark.
Fra dette såkaldte »Kanonloppet« drog

Moss til Københavnfor at deltage i »Grand

International« på Roskilde Ring den 16.

og 17, august. Tii denne lille bane er en

treliters Maserati en kendelig håndfuld, men

Moss viste sin overlegne kørekunst så tyde-

ligt, at skuffelsen var stor over, at han fik |

maskinskade allerede i første heat. En avis

skrev meget rørende, at »olien kogte over«.

Det var nu en kende alvorligere, idet en

plejlstang slog gennem blokken.

Hanlånte derpå Naylors Lotus-Maserati

og bankede Carlsson eftertrykkeligt i 2.

heat samt satte banerekord med 46,7 se-

kunder.

Fimalen kørte i lire afdelinger om søn-

dagen, og i mellemtiden var Maseråti”en

blevet gjort i stand. Samtidigt havde arran-
gørerne »doktoreret« lørdagens resultater,

så Moss stod på 2. pladsen efter Carlsson X

trods det, at han ikke fuldførte 1. heat.

 

Fra Grand International på Roskildering. Carlsson fører

hele tiden spærrede vejen. Så er det en helt anden sag, at
Moss egentlig slet ikke skulle have startet i det afgørende
heut, da han var udgået på grund af maskinskadetidligere
— mangav i hver! tilfælde Mossfor lille et handicap.

  

  

   



 

 

De mindre vogne følte sig bedre tilpas på Roskilde Ring, og de leverede også de bedste løb.

Den brave svensker var tilsyneladende

ganske uvidende om takt og tone på en

væddeløbsbane. Han spærrede bevidst vejen

for Moss, og på enhver bane af internatio-

nalt tilsnit var han blevet taget ud af løbet.

Carlsson er nok en dristig kører, men han

hører ikke hjemme i internationalt sel-

skab — end ikke ved et hyggeligt, lille sam-

mentræf som på Roskilde-banen.

Takket være sin usportslige og risikable

kørsel fik Carlsson en kneben 1. plads

(sammenlagt 58.29,6) foran Moss (58.30,3).

Sin fordel på 7/10 sekund kan han kun

prale af til folk, der ikke så hans sælsom-

me kørsel.

Som opvisning var løbet morsomt, men

de enkelte afdelinger bør være længere ved

internationale foranstaltninger. Desuden bør

arrangørerne tage det sorte flag i brug, når

deltagere af Carlssons type tilsidesætter reg-

lement og elcmentær høflighed.

Portugal.

Det portugisiske Grand Prix har hidtil

været et mindre betydende. sportsvognsløb.

I år var det hæveti status til et formel I løb,

tilmed i serien om verdensmesterskabet som

det 8. i rækken.

Banen, som ligger i Portos havnekvarter

mellem duftende sardinkogerier, er en ægte

vej- og gadebane uden det lidt kunstige

præg, de fleste andre har fået med tiden.

Den måler 8,4 kin og byder på et langt, lige

stræk, Avenida da Boavista (som har givet

banen navn), et kortere, lige stræk og så

en lang, slynget vej tilbage til startstedet.

FEDE   
Her er munden, der tog livet af Elektrolløbet. — Arne
Pander, der som eneste rytter kunne vinde dette løb tre
gange, Pander og Gåte Brester havde hver 10 sejre bag
sig, og spændingen hold: sig til det sidste, da Pander gik

i mål 6/10 sekund foran sin svenske konkurrent,
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Flyverdragter

 

Vind- og vendtæt,. 78,—

Prima gummi. 106,50
Dobb.stof,
2 førver, 128,—
100pct. vandtæt 138,—

Imprægn. gabar-
dine med uldtoer 168,—
Grønlandsmodel

Der er både stigning og fald, og belægnin-

gen varierer fra fin asfalt til hlanke brosten

og sporvognsskinner! Omgivet af husé træer

og kantsten er det kort sagt en rigtig klas-

sisk rundbane.

Allerede ved træningen blev der kørt til.

Moss bragte sin Vanwall rundt på 2.,34,21,

d.v.s. med 172,9 km/t. Både Hawihorn

(Ferrari), Lewis-Evans (Vanwall) og Behra

(BRM) var mindre end et sekund langsom-

mere, så der var gjort klar til et virkeligt

opgør.

Moss kom forbilledligt fra starten, men

Hawthorn slap forbi på 2. runde. Det fik

 

med hætte og
teddy-bear foer 228,—

Parco coat m. aftagelig hætte og
REE RE 159,50
Scooter-coat, 4 fa
prima lodenstot ,.

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC,orig.
mange farver, fra

Moss til at tage fat, og 6 runder senere gik

han forbi og øgede derpå sit forspring re-

sten af løbet, Vanwall'en gik aldeles ube-

98,— sværet, mens Hawthorns Ferrari led af

bremsevanskeligheder, og Behras BRM hav-

29,50 de det ærgerlige uheld, at et tændrør gjor-

de knuder. De to andre Vanwall vogne gik

også fremragende, og så meget mere irrite-

rende var det, at nævenyttige tilskuere hjalp

Brooks i gang efter en lille rutschetur. Det

  

  
Størt udvalg i handsker — huer — hjælme

briller — overtrækstøj

MOTOR DRESS
Blaagaardsgåde 24 NOra 2536
 

 

 
GENTOFTE

BOGTRYKKERI

Kongelysvej 14

TELEFON

GENTOFTE

= 8200   
er ensbetydende med diskvalifikation. Haw-

thorn var heldigere, da han på allersidste

runde selv fik sin metor i gang efter cn

ufrivillig standsning og reddede sin anden-

plads.

Resultater (370,35 km, 50 runder):

1) Moss, Vanwall, 2.11.27,8 (169,03 km/t)

2) Hawthorn, Ferrari, 2.10.40,6

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

4) Behra, BRM, 1 omg. bagved.

Verdensmesterskabet.

Efter Portugal er stillingen: Hawthorn

36 points, Moss 32, Brooks 16, Endnuto løb

tæller: Italiens GP på Monza den 7. sep-

tember og Marokkos GP den 26. oktober.

Det bliver en gigantisk match på Monza,

og under sit Københavns-besøg hetroede

Moss mig, at Hawthorn kører bedre end

nogensinde før. Da også Moss er i fin form,

må det håbes, at begge vogne holder, når

de mødes på Monza.

Bjergmesterskabet.

Afgørelsen i det europæiske bjergmester-

skab faldt den 15. august i Østrig på den

8,6 km lange Gaisberg-vej ved Salzburg.

 



  

Danmarksmesterskabet i moto-cross blev noget af en prøvelse for kørerne, Som det ses, var banen mere end sumpet efter
den endeløse regn, Her får Jørgen Hjort Hansen sin maskine kastet af vejen uden at ramme nogen, medens to af hans

konkurrenter er kart fast.

v. Trips sejrede med en Porsche i tiden

9.243 foran Bonnier (Borgward), der fik

noteret 9.30,3 for sine to løb.

Sejren bragte v. Trips op på 38 points

foran Herrmann 30. Trediepladsen må Bon-

nier dele med Barth, begge 25, og 5» plad-

sen er ligeledes delt af to: Behra og Ca-

bianca med hver 23 points.

Det sidste løb i serien kørtes den 31. au-

gust i Schwciz på den 8 km lange Ollon-

Villars-vej, der har en højdeførskel på 663

meter og stigninger på 11/100. Her afgjor-

des placeringerne for ærespladserne efter

mesteren, der ikke; kunne detroniseres.

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

2. v. Trips, Porsche, 4.47,1

3. J. Bonnier, Borgward, 4.50,8

4. H. Herrmann, Borgward, 4.52,4

5, E. Barth, Porsche, 4.54,3.

Denafsluttende, samlede pointstilling blev

herefter:

1. v. Trips, 38 points

. J. Bonnier, 31 points

. H. Herrmann, 30 points

. E. Barth, 29 points

- J. Behra, 23 points.
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Ejvin Hansen, Matckless, blev donmarksmester i moto-
cross, og hans erfaring som trialkører kom ham til gade.  



EN MEE:

Rygtesmedien.

Minitalienske spion M. A. Caroni hæv-

der, at Ferrari arbejder med en FIT hæk-

motor-vogn. Og fra lige så upålidelig kilde

forlyder, at Fangio vil deltage i sportsvogns-

løbene i Nassau til december. Mon dog?

x

Ulster Grand Prix blev et stort løb for

både MV Agusta og Surtees, Carlo Ubbiali

vandt 125 cem klassen, og Tarquinio Pro-

 

Motorcykle-Værksted
Speclalværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indlan-forhandler

  
 

Tagensvej 101 . Taga 9926   

Mogens Rasmussen (til venstre) måtte udgå med kædebrud. Jørgen Hjort Hansen (til højre) forsøger at få et ove:
den øjeblikkelige situation.

  d ES

vini vandt 250 ccm klassen, hvilket gav de

to ryttere verdensmesterskabet i hver sin

klasse. Surtees havde allerede hjembragt

mesterskabet i 350 og 500 ccmklassen, og

den italienske fabrik blev således verdens-

mester i alle fire solvklasser, hvilket er en

absolut rekord. Også i Ulster Grand Prix

vandt John Surtees begge de store klasser,

og medti sejre i de klassiske løb på cn sæ-

son må Surtees” præstationer også beteg-

nes som noget af en rekord.

Vel var MV Agusta den eneste aktive fa-

brik i den forløbne sæson, men maskinerne

har været ganske usædvanligt stabile, og in-

gen betydende maskinuheld en hel sæson

igennemmåvel betegnes som en af de mest

betydningsfulde rekorder i denne forbindel-

se. At Surtces er en fremragende rytter, har

hantilfulde bevist, men ved sin sejr på den

regnvåde og tågede Dundrod haneviste han,

at han behersker den kraftige, fire-cylin-

drede maskine uanset vej og vejr.

I 125 ccm klassen vandt Ubbiali en sik-

ker og overbevisende sejr over Taveri (Du-

  



 
 
 
 
 
     

Sidevogne på en moto-cross bane er ikke så almindeligt, men her er er billede fra Vinderød. Forrest ligger Per Tipsmark!
Henning Hansen med en Nimbus forfulgt af Eigil Nielsen/Viggo Johansson. Senior sidevogn blev vundet af Kaj Christensen|
Egon Thomsen og junior sidevogn af Arne Obel/Arne Nielsen. I senior solo slog Mogens Rasmussen Boris Rasbro, medens
Jacob Lynegaard vandt handicapet, Senior letvægt blev vundet af Se. Ingemann Jensen foran Gunnar Andersen, og i Junior

solo vandt Gert Christensen.

Dette fantastiske billede fra Sydney viser Peter Wilkins frit i luften svævende midt mellem hiulene på en ældre MG, der

er ved at gå i delvis opløsning — han slap med en brækket arm og etlille snit i benet.

 

     



 

— Mangler De reservedele —
KRUMTAPPE & TOPSTYKKERrep. på spec.
værksted fra dag til dag.

GEARKASSEDELEerpålager til St. Archer
Burman-Albion.

RESERVEDELE. til' BMW -. Zaindapp -- DKW
9. m,a; fra 1934-1957.

SIDEVOGNEtil alle motorcykler.

PAHÆNGSVOGNEtil personbiler fra egen
fabrik. Opgiv mærke. Indhenttilbud.

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

AIS CYKLEBØRSEN, HORSENS
Telf. 23444

 

— detser tomt ud udenclichéer
Sæt liv over Deres tryksager og
brevpapir med clichéer fra
Druedahls clichéanstalt, Sol-
krogen 3; Brønshøj, Bella 2409

 

 

KVALITETS MÆRKET
 

 

Største specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-

cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udføres

KØBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NØRREBROGADE 209-211
ÆGIR 2403 ÆGIR 4803   
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cati), i 250 cem klassen vandt Provini med

endnu større margin over T. H. Robb

(NSU), der med lige så stor afstand gik i

mål foran Chadwick (MV). Surtees og

Hartle gik planmæssigt i mål som nummer

et og to på deres MV i 350 ccm klassen,

hvor Shepherd, Duke og McIntyre besatte

de følgende pladser i nævnte rækkefølge

— alle på Norton.

I 500 cem klassen gik Surtees i mål ca.

134 minut foran McIntyre's Norton, og næ-

sten et minut senere igen kom Hartle ind

på trediepladsen på sin MV. Minter og

Duke besatte henholdsvis fjerde og femte

plads — noget kunne tyde på, at Duke har

tabt melodien i denne sæson.

I moto-cross mesterskabet sikrede belgie-

ren René Baeten (FN) sig verdensmester-

titlen efter Luxembourg moto-cross grand

prix, da hans nærmeste konkurrent, Bill

Nilsson (AJS) ikke kunne indhente belgie-

rens 46 points. Bill Nilsson kom på anden-

pladsen, og Sten Lundin (Monark) blev

nummertre.

Det svenske moto-cross grand prix i

Uddevalla blev en temmelig svensk histo-

rie, da Lundin (Monark) vandt foran R.

Sigvardsson (Matchless) og Gunnar Johans-

son (Crescent). Først på fjerdepladsen sås

de engelske farver, da Jeff Smith (BSA)

gik i mål, men så var svenskerne der igen

med Lars Gustafsson (Monark) og R. Loof

(Matchless) på femte og sjette plads.

Johnny Allen er igen ved at sætte nye re-

korder med sin strømliniede Triumph, og

blandt disse rekorder er også den absolutte

verdensrekord for solomotorcykler. Som

bekendt slog Allen den absolutte verdens.

rekord, men af hidtil uforståelige grunde

accepterede FIM ikke tidtagerne, og re-

korden blev ikke anerkendt. Triumph fa-

brikkerne forelagde spørgsmålet for juraens

klogeste hoveder, der ikke kunne finde no-

get grundlag for denne afgørelse, og Tri-

umph har derefter rejst sag mod FIM,idet

den engelske fabrik kundgør, at man af rent

principielle grunde vil gennemføre sagen,

selv om der bliver sat ny rekord i mellem-

tiden. Udfaldet af denne sag skal blive in-

teressant at se.

 



 

HVORFOR IKKE

SKIVEBREMSER PÅ

ALLE

STANDARDVOGNE?

Skivebremserne vinder stadig større ind-

pas, og det er derfor nærliggende at stille

det spørgsmål, om skivebremsen har svage

punkter, siden den ikke kommerfrem på de

almindelige personvogne. Skal skivebrem-

sens historie kort trækkes op, finder vi

den først på de meget hurtige og meget spe-

cielle sportsvogne, senere på grand prix ra-

cerne, så på de mere almindelige sportsvog-

ne og nu på nogle få kostbare personvogne,

Og skal vi nævne fordelen ved skivebrem-

serne, må vi først påpege denne bremse-

types mangel på fading ved langvarige eller

gentagne opbremsninger og pedalstabilite-

ten, der muliggør et større udvekslingsfor-

hold mellem pedal og bremsesko således,

at man kan benytte større aktiveringstryk

ved bremseskoene med et givet pedaltryk.

Forholdet er jo det, at den almindelige

bremsetromle under den kraftige opvarm-

ning ved langvarig bremsning udvider sig

ret betydeligt, og bremseskoene må følge

denne udvidelse før at opretholde bremse-

evnen, og- resultatet bliver, at bremsepeda-

len forsvinder længere og længere ned mod

bunden. Dette kofamer man ikke i nævne-

værdig grad ud for under almindelig kør-

sel, men. fænomenet er velkendt fra kon-

kurrencekørsel med megen bremsning, og

det indtræffer med usvigelig sikkerhed, hvis

bremserne overbelastes ved  bjergkørsel.

Dette forhold må konstruktøren tage hen-

syn til, for bremsepedalen skulle nødigt gå

ned til vognbunden, da bremsningen der-

med ville ophøre. Derfor må udvekslings-

forholdet mellem pedal og bremsesko hol-

des indenfor sådanne grænser, at denne

mulighed ikke kommertil at foreligge.

 

Ved skivebremserne er forholdet stik om-

vent, fordi bremseskoene ligger uden på

bremseskiven, Sidstnævnte udvider sig na-

turligvis også ved varmepåvirkningerne, der

er så kraftige, at skiven kan blive rødglø-

dende, men jo varmere skiven bliver, desto

kortere pedalvandring kræves der, blot må

konstruktøren i dette tilfælde beregne en

passende frigang således, at aktiveringen af

bremserne kan bringes til ophør, men un-

der alle omstændigheder vil der kunnetil-

vejebringes et større udvekslingsforhold

ved skivebremser end ved tromlebremser.

Skivebremsen kræver en meget effektiv

køling, og derfor ligger den frit i luftstrøm-

men. Den manglende indkapsling betyder

ikke det fjerneste i forbindelse med vand

og stænk fra vejbanen, da vandet forsvin-

der som en dampsky, i sammeøjeblik brem-

serne aktiveres. Derimod har slibende par-

tikler i form af støv og ganske små sten,

sandkorn 0.s.v. en uheldig indvirkning på

bremseskiven og belægningen, af hvilken

grund man må regne medstørre vedligehol-

delsesomkostninger til de nuværende for-

merfor skivebremser.”Det er sikkert dette,

der afholder fabrikanterne af almindelige

personvogne fra at gå over til skivebrem-

ser. Kører man sportsvogn, må man have

de bedst tænkelige bremser, og man må i

nogen grad lukke øjnene for udgifter til

vedligeholdelse.

 



Her ses de lyddæmpende måtter på plads i motorrummet i en VW.

Lydisolation af VW

Det er en kendt sag, at man kan lydiso-

lere ved hjælp af bløde materialer, der op-

suger lyden, og dette gør man i udstrakt

grad brug af i automobilindustrien. Man

kan dog ofte forbedre standardvognene på

dette punkt, og der-er netop fremkommet

et sæt isoleringsplader til Folkevognen. Ma-

terialet skal naturligvis være brandsikkert,

af hvilken grund man har valgt Rockwool.

Pladerne er tilpasset til motorrummets ubc-

klædte flader, og de sidder ikke i vejen for

reparationer eller justeringer.

596

Denne lydisølation gør naturligvis bedst

gavn i de ældre modeller, der ikke var så

effektivt støjdæmpede, men selv i en ny

model dæmpes motorlyden en del. Plader-

ne kan meget hurtigt monteres, og hele sæt-

let koster kr. 35,—.

Fabrikationen er endnu kun i sin vor-

den, men fabrikanten, Svend Erik Nielsen,

Teglkåsvej 3, København, har demonstre-

ret systemet på Folkevognsfabrikken, hvor

man fandt det effektivt.

 

 



 

Således så en Crean-
che model 1900 ud-
Mærket er i dag fuld-
stændig ukendt, og selv
æksperier på området
har aldrig hørt om det
før.

 

Fabrikant Jørgensens vogn var en

CHREANCE
og det var ikke den første i Jylland

Fabrikant Chr. Jørgensens gamle bil fra

Langå, som Skandinavisk Motor Journal

bragte en artikel om i sit juli nummer, har

længe interesseret mig.

Som medlem af »Veteran Car Club« i

England sendte jeg billedet til klubben, som,

bragte det i sit sommernummerunder over-

skriften »ÅA Motor Car Mystery& omtrent

samtidig med Deres omtale og med nøjag-

tigt sammebillede. Det første indtryk man

får af billedet er, at det er en Panhard-

Levassor. Med unilren opdager man derpå,

at vognen ikke har det sædvanlige hånd-

sving foran mellem køleribberne, og ved at

studere billedet under en lup ser man, at

motoren erstillet på tværs af vognens læng-

deretning — vognen må altså startes ved

at stikke håndsvinget ind mellem egerne

på det ene forhjul. Det turde herefter være

udelukket, at vognen er en Panhard.

Den engelske klub stillede sig med det

samme afvisende overfor tanken, at vognen

skulle være fra 1898 og meddelte sine læ-

sere, at karosseriet var typisk for 1900—01

perioden, Den fastslog også, at vognen ikke

kunne være en Panhard og tilføjede, at

hvad det end var, så var opgaven ingenlun-

de ligetil.

VCC of Great Britain har ca. 2000 med-

lemmér, og den tæller medlemmer i næ-

sten alle lande.,Der skulle altså være en

god chance for, at en eller anden af disse

bilentusiaster, som kun dyrker biler  byg-

get til og med 1916, gennem deres indsam-

lede motorblade fra den tid skulle kunne

finde frem til den rigtige løsning.

I mellemtiden kontaktede jeg fabrikant

Jacob Brems i Kolding — en af de få nu-

levende, som her i landet har fabrikeret

biler, idet hans far i 1899—1900 på værk-

stedet i Viborg fremstillede en let vis-a-vis

til 3 personer. Jacob Brems fortæller, at

han udmærket husker Jørgensens vogn,idet

han var værkfører på faderens værksted,

hvor vognen blev gennemgribende ændret.

Fabrikant Brems fortæller om vognen:

y»Jeg må først gøre opmærksom på, at fru

Hedemann gør sig skyldig i fejl vedrø-

rende tidsangivelsen for vognen. Det var

ikke i 1898, at vognen kom her til landet,

men i sommeren 1902, og det var ikke den

første bil i Jylland, da min fader på dette
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tidspunkt havde fremstillet 3 vogne, som

var solgt til forskellige, deriblandt en re-

præsentant Forsom i Aalborg, som brugte

den i sit erhverv og kørte lange stræknin-

ger med den.

Da Jørgensen havde købt vegnen og fået

den hjemtil Langå, henvendte hansig til

min fader og bad ham være sig behjælpe-

lig med at få vognen i køredygtig stand,

hvilket havde til følge, at fader og jeg tog

til Langå og undersøgte vognen meget grun-

digt. Det-var særlig transmissionen, der var

umulig. Kraftoverføringen skete ved en flad

drivrem fra motoren til en mellemaksel

og fra denne til baghjulene ved et kæde-

træk. Der var kun ét gear, og når manefter

at have startet motoren ville sætte vognen

i gang, skete det ved at stramme remmen

ved hjælp af en strammerulle. Dette kunne

til nød gå på lige vej, men hedst når det

var lidt nedad. Regulering af motoren skete

ikke ved et gasspjæld, men ved hæmning af

udstødet,. idet udstødningsventilens løftning

var mekanisk reguleret, så kun cn del af den

forbrændte gas slap ud.

Resultatet af vor undersøgelse blev et

forslag om indbygning af et tandhjulsgear

og en ny karburator med spjældregulering,

vg efter at jeg hjemme havdelavet en teg-

ning til den foreslåede ændring, enedes vi

om en pris på 600 kroner. ar

 
Nej, jeg bryder mig ikke om at have radio i vognen, men

systemet her er udmærket til vindspejlet,
,
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Jeg kan tilføje, at motoren var 1-cyl. og

vandafkølet. Foran på chassiset sad nogle

ribberør, som besørgede vandets afkøling.

Det opnåede kendskab til motorens cejen-

dommelige regulering, som jeg her mødte

første gang, kom mig til nytte ca. 16 år se-

nere. En dansk oberst havde stor trouble

med sin Adler-vogn, Motoren startede vil-

ligt og gik fint i tomgang og ved svagt

træk. Menså snart motoren fik gas og skul-

le trække, opgav den ånden og gik i stå.

Obersten havde været hos flere reparatø-

rer, uden åt man havde kunnetfinde fejlen.

Fra officerer ved den internationale kom-

mission i Flensborg, hvis vogne jeg havde

til reparation og vedligeholdelse, blev ober-

sten henvist til mig. Jeg lyttede til motoren

og komstraks til at tænke på Langå-man-

den, Jeg løsnede udstødningsrørct fra lyd-

dæmperen, og straks spillede motoren op

med alle hestekræfter, og da lyddæmperen

var renset, var motoren i orden«.

Brems' beskrivelse af remtrækket mel-

lem den tværstillede motor og den tvær-

gående. aksel stemmer smukt med kendsger-

ningerne fra fotografiet.

Imidlertid fik jeg i dag brev fra VCC,

at et af klubbens medlemmer i Holland

havde løst mysteriet om Jørgensensbil. Han

har fundet ud af, at vognen har været en

Chreance, et i vore dage ganske ukendt

fransk mærke. Det omstående fotografi af en

"1900 Chreanche viser tydeligt ligheden, me-

dens Jørgensens vogn med det noget soli-

dere karosseri antagelig har været fra 19060

—01. Chreanche vogne er monteret med

de Dion motor, så ejendommeligt konstrue-

ret, at hele motoren blev bevæget frem

eller tilbage, når føreren strammede eller

slækkede remtrækket.

Det er ganske forståeligt, at d'hrr. Brems

og Jørgensen har haft deres problemer med

så mærkelig en transmission, af hvilken cen

forbedring nok har været sine 600 kr. værd.

Denengelske klub råder ikke over nogen

Chreanche vogne — men metallet fra fabri-

kant Jørgensens motorvøgn lever måske. vi-

dere i det køretøj, som De kører i idag.

Thorkil Ry Andersen.

 
 



 

EET

Det har ikke været nogen udpræget fornøjelse at køre gennem Australien nogle få år efter århundredskiftet

   
— det kan

være galt nuk i dag i en moderne vogn.

FRA DE GAMLE KÆMPERSTID
Endnu en bog om de voldsomme

opgaver automobilsportens pionerer påtog sig

THE TRAILBLAZERSaf R. T. Nicholson,
Forlag: Cassell (London). Pris: 21 sh.

Tilsendt af Georg Juelner.

Ved forarbejderne til sin udmærkede bog

om Peking-Paris færden og New York-Paris

løbet (anm. SMJ december 1957) er forfat-

teren T. R. Nicholson stødt på meget værdi-

fuldt arkivmateriåle om andre pionerers

langfærdsekspeditioner i bil. Dette mate-

riale har han bearbejdet og gjort tilgænge-

ligt for en videre kreds i sin sidste bog.

I »The Trailblazers« har Nicholson sam-

let beretningerne om de mislykkede og vel-

lykkede forsøg, der blev gjort kort efter

århundredskiftet på at gennemkøre Øst-

europa, Afrika, Australien, Nordamerika og

Sydamerika.

På grund af måterialets forskellige ka-

rakter bliver beskrivelserne ikke lige ind-

gående, men fælles for alle ekspeditionerne

er de næsten overmenneskelige anstrengel-

ser, det kostede at bringe en bil gennem da-

tidens uvejsommekontinenter. Vognene blev

formeligt båret meget af vejen.

Det var imponerende præstationer, både

menneskeligt og mekanisk, og forfatteren

yder dem fuld retfærdighed i sin bog, som

er let læselig og sine steder opnår en stor

dramatisk virkning ved stilfærdige beskri-

velser og en medfølende humor.

Lidt monotont kan det virke at møde de

samme vanskeligheder i forskellige geogra-

fiske omgivelser, men som samlet beret-

ning om disse mindeværdige bedrifter har

bogen værdi. Den er skrevet på et letlæse-

ligt engelsk og kan anbefales til de kom-

mende vinteraftener tankevækkende

læsning for kritikere af moderne vejforhold.

Billedmaterialet er fortrinligt og udstyret

nydeligt. Coll.

som
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mær

Skal vi til sidst kørei EN SKOV AF BENZINPUMPER?

Det er muligt, at emnet er fredet i visse

kredse — i så tilfælde vor undskyldning for

at bryde freden — men var det ikke på tide,

vi fik en eller anden ordning benzinselska-

berne imellem således, at samtlige landets

veje ikke bliver flankeret af benzinstatio-

ner? Det er kun sjældent, de pynter, og

de tager en umådelig mængde plads optil

ingen verdens nytte, Det er en fastslået

kendsgerning, at man på hovedruterne al-

drig har mindre end 25 tankstationer at

vælge imellem i det tidsrum, man medrette

kan tænke påat fylde sin tank op, og på de

mindre befærdede strøg falder muligheder-

ne på katastrofal måde til omkring 10 ben-

zinstationer, men så skal man også være

langt ude på landet. Hvis jeg i min vogn

ser bort fra benzinmålerens visning og kun

tænker på at fylde de obligatoriske 25 liter

på, når kontrollampen begynder at lyse,

så kan jeg med normal kørsel nå endnu

50 km frem og ved forsigtig kørsel godt

60 km. I den sidste tid har jeg talt benzin-

stationer på de tilfældige steder, jeg kom

forbi med lysende kontrollampe, og de oven-

nævnte tal er gennemsnitsværdier, men jeg

har været oppe på 52 stationer til min rå-

dighed for en optankning.

Det er efterhånden blevet en dårlig vittig-

hed, at har man en lang grund ud mod en

landevej, skal man sørge for at sælge den

midterste del til et af benzinselskaberne,

så kan man næsten forlange, hvad man vil

for resten af grunden, når de andre hben-

zinselskaber kommer halsende.

Fri konkurrence er meget yndigt, men son

landet ligger i dag, er der blevet skabt et

»benzinproletariat«, hvilket vil sige en

mængde benzinstationer, der hverken kan

leve eller dø af benzinsalget, af hvilken

grund indehaverne må beskæftige sig med

alt muligt andet. Der ydes derfor ikke sta-

dig bedre service, efterhånden som konkur-

rencen skærpes, og i stedet for en velop-

lagt fagmand toner en lille, sur mand frem

i landskabet, og han har en veksel, der skal

betales på fredag. Måske er denlille, sure
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mand ikke hjemme, fordi han er ude at

sælge æg, og så er det hans kone, der pas-

ser benzintanken, og hende vil man nu ikke

bede om at efterse lufttrykket. På de lidt

større tankstationer er der mandskab, og

benzinselskaberne gør en hel del ud af

uddannelsen, men det er tilsyneladende

ikke noget blivende job, fordi det på grund

af svigtende omsætning ikke kan lønnes

tilstrækkeligt. En større omsætning på fær-

re stationer ville automatisk medføre bedre

kvalificeret og uddannet mandskab, og det

er det, vi så gerne vil have. I alle andre

brancher har man ikke noget imod at vente

lidt, blot man bliver ekspederet omhygge-

ligt, og de motorkørende har heller ikke

noget imod at vente ved en stor tanksta-

tion, blot man bliver godt ekspederet. Ved

de små stationer er ventetiden ofte lang,

fordi der simpelthen ikke kommer nogen

— en mekaniker skal først kravle ud uu-

der en vogn, kartoffelrækken i baghaven

skal først forlades, eller vor mor skal lige

have småkagerne ud af ovnenførst.

Hvis de to trediedele af landets benzin-

stationer blev nedlagt, ville der ikke ske

nogen skade ved det, og hvis resten blev

forsynet med vellønnet, kvalificeret mand-

skab — for de vigtigste stationers vedkom-

mende i døgndrift — ville det være en stor

gevinst for både branchen og de motorkø-

rende.

 

LØBSKALENDER
September:
21. Esbjerg Motor Sport, Korskroen — Baneløb

Thy Motor Sport, Skjoldborg — Moto-cross
(JM 1958)

Frederiksborg Amis Motorklub, Selskov — Speedway
28. Fyens Mutorsport, Odense Traybane — 1000 m

sandbane (DM 1958) ,

Oktober:
S. Glostrup og Omegns Motorklub — Trial

Herning Motor Sport, Sinding — Baneløb

Løgumkloster Motor Sport — Trial

11,—12. Midtsjællands Sports Motorklub og Næstved

Motor Klub (3. afd, af DM 58) — Trial

 



 

 
 

Først til knallerter, nutil alle

tohjulede totaktere.

BP's grønne specialblanding

under nyt navn

      
BP-ZOOMblandes på BP's depo-

ter og består af to lige vigtige in-

gredienser, den specielle totakts-

benzin og BP Energol Totaktolie

— absolut førende på markedet,

Resultater har vist, at både

benzin og olie har afgørende

indflydelse på totaktsmotørens

trækkraft,  driftssikkerhed —og

økonomi.

120 scootere
af de mest kendte mærker har un-

der streng teknisk kontrol kørt

mere end 1 mill. km under

alle forhold og derved skabt

bevis for, at den internationale

BP-ZOOMer alle andre blan-

dinger overlegen.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S

 

 

 



EEG
4CV

En rigtig bil med en

            

  

         

  

lydløs vandkølet motor

Renault 4 CV er bygget op om fire
voksne personer, og de har hver
sin dør til bekvem ind- og udstig-
ning. Den fastliggende motor og
den rene pendulakselophængning
af baghjulene giver de så berømte
entydige køreegenskaber og dermed
sikkerhed og køreglæde. Den øko-
nomiske fire-cylindrede motor bru-
ger ikke mere end en liter pr. 20
km ved almindelig gennemsnits-
kørsel, og forbruget er derfor endnu
mindre på langture.
Renault 4 CV kanleveres med sol-
skinstag for en merpris af kr. 441,-

og den automatiske Ferlec-
kobling, der er gennem-
prøvet på de serieprodu-
cerede vogne i mere end

tre år, kan leveres

for kun kr. 1.000,-.

Pris incl. afgift

kr. 11.993
med varme og

defroster.

Kraftigere hjul og

bremser på

1958 - modellerne.

Renault 4 CV er så let at manøvrere å trafikken og så let ac parkere, at den

overgår alt andet i smidighed. Med Renault 4 CV er Deres økonomii sikker-

hed, og hver køretur er en sand fornøjelse.

SKRIV EFTER SPECIALBROCHURER — VI ANVISER NÆRMESTE FORHANDLER
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