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MOTORCYKLE- OG AUTOMOBILTEKNISK TIDSSKRIFT
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DET FANTASTISKE
FINSKE
VINTERDÆK!

HAKA-HAKKAPELIITT
TIL BÅDE LØS SNE OGFASTIS

Den finske fabrik NOKIA har mere end 25 års

erfaring | fremstilling af snedæk, og den nyeste

type er netop, hvad danske bilister har brug for.

Haka-Hakkapeliitta er det dæk,-der står bedst fast

på islagte veje, fastkørt srie og isslag, fordi deri

slidbanen er indbygget en række sugekopper, der

ganske au'omatisk bider sig fast i kørebaneni be-

røringsfladen, og. lige så automatisk løsner de sig

igen ved hjulets for.satte rotation. Dette special-

dæk er tillige det mest stabile under opbremsning

i glat føre, så selv i Finland foretrækker de fleste

bilister den nye type frem for Snå Hakkapeliitta,

der er konstrueret til kørsel i dyb sne.

Haka-Hakkapeliitta har

19%, bredere slidbane

611, større anlægstlade

dybere profileret slidbane

sugekopper i to planer

Stå vinteren sikkert igennem på HAKA-HAKKA-

PELIITTA — lad Deres forhandler montere de be-

rømte finske vinterdæk nu.
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Mangel på respekt for andres tid

Dertales så meget omtidens jag og det hæsblæsende tem-

po, som får skylden for neuroser og mange travlt optagne

menneskers alt for tidlige død, men det kommer migfor, at

dis:

på den sædvanlige overfladiske måde. Med hensyn til den

tidlige død for fortravlede mennesker påstår visse medici-

nere, at disse mennesker simpelthen har fået en gal ernæring

 

se for samfundet så vigtige spørgsmål bliver behandlet

således, at åreforkalkning er blevet fremskyndet, og hjerte-

slag eller apoplektiske tilfælde er den direkte følge, og jeg

vil uden diskussion give dem ret, da jeg ikke er i standtil at

modsige dem. Derimod har jeg min ganske bestemte mening

omtidens jag og de medfølgende neuroser.

Hvis man hæversit korpus over byens vrimmel og betrag-

ter trafikken i fugleperspektiv, kan man med et overbærende

smil spørge om, hvad det dog er, de allesammen jager efter

— det kan mangøre, så længe manselv står som tilskuer i et

tårn, men der kan manikkeblive stående medsit bedreviden-

de smil, for om ikke før så forlader man sit ophøjede stade, når

man bliver sulten, så haster man til den nærmeste eller den

hjemlige kødgryde, og så er man med i mylderet. Og ser man

fra sit tårn nærmere efter, så må man vel også indrømme,at

tralikken ser ud som et meget pænt og velsmurt maskineri —

der kører en varevogn fra et vaskeri, og den tjener skam et

nyttigt formål, det samme gør betonkanonen og alle de andre

last og varevogne, og ind imellem kører personvogne med

repræsentanter, arkitekter, ingeniører 0.s.v. — det er blot et

almindeligt samfund, der udretter mere, end det ville, hvis ;

befordringen var heste eller gåben.

Nej, tidens forjagethed kommer slet ikke til udtryk gen

nem trafikken og hastighederne på gader og veje. Det forja-
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gede opstår først i det øjeblik, den nødven-

dige tid til en opgave ikke er til rådighed,

og det forjagede viser sig i sindet, når man

egentlig burde være tre steder på samme

gang — for det kan endnu ikke lade sig

gøre. Arbejdet er ikke det trættende og ned-

brydende, så længe der er tale om det ar-

bejde, man fik udført, men alt det arbejde,

man endnu ikke har fået fra hånden, men

som burde have været gjort, det er trættende

og opslidende, selvom det endnu ikke har

taget så meget som et sekund af ens tid, men

det trætter ved sin blotte eksistens.

Konklusionen af denne betragtning må

være, at man ikke skal spilde sin egen eller

andres tid, men medens man selv er herre

over tilrettelæggelsen af sit eget arbejde,

hvordan skal man så beskytte sig mod sine

medmenneskerssløseri på dette punkt? Det

lader sig ikke uden videre gøre, for det er

en mental defekt i tidens samfund, som får

det tilsyneladende så velsmurte maskineri

til at skrige i alle de neurotiske lejer. Lad os

igen stige op i tårnet for at betragte trafik-

kenog lad os pille denlille, velholdte vogn

dernede frem til nærmere belysning. Det er

minsandten Alberto, der med sit velplejede

ydre gør sin alt for tidligt døde gudfader,

Ascari, ære. Som han står der gennemsund

og pæn,skulle han vel være en udmærketre-

præsentant for det moderne, velsmurte sam-

fund. Nå ja, han er af stål og letmetal, glas

og gummi, og denslags får ikke så let neu-

roser, men hvad med hans far — det erfor-

resten mig. Jeg får heller ikke neuroser,

men indskrænker mig til at blive hysterisk

rasende med passende mellemrum, for nu

skal De høre en ganske almindelig historie.

Da jeg ikke bruger mintid til at give

gode råd uden selv at følge dem, er Alberto

også blevet forberedt til vinterens prøvel-

ser, og først skulle fem års angreb på lak-

ken ved' skærmene, foran og forneden på

karosseriet udbedret og et par småhuler ret-

tes ud (mærkeligt nok mener folk, at de

buler, de tilføjer andre. menneskers vogne

på en parkeringsplads, ikke betyder noget),

og følgelig blev Alberto afleveret til værk-

stedet.; Samtidig ofrede vi en gang forkrom-

ning til kofangerne. Hvis samfundsmaskine-
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riet var velsmurt, skulle andet kapitel i den-

ne historie kun omhandle afhentning af vog-

nen efter arbejdets udførelse. Bulerne var

rettet pænt ud, men dørhåndtagene pegede

i alle mulige retninger — dem kunnejeg

selv sætte på plads i løbet af et kvarters tid,

så det var der ingen grundtil at omtale. Ma-

leren havde derimod glemtat polere forpla-

den, hvilket blev påpeget. Svaret var det,

at jeg bare ved lejlighed skulle køre forbi

maleren (et sted på Nørrebro), så skulle han

nok gøre det, uden at det kostede noget.

Dette kunne i nogen grad tyde på, at han

allerede havde taget betaling for det, for

hvem gør noget gratis nu om stunder (bort-

set fra SMJ's tekniske brevkasse)? Ved at

følge denne opfordring kunne jeg rive et

par timer ud af dagens plan. Iøvrigt mang-

lede den forreste kofanger, da værkstedet

havde indset, at den udførte forkromning

ikke var tilfredsstillende, og derfor var den

blevet returneret, men jeg skulle bare kom-

me forbi en anden dag og få den på — så

kunne jeg rive en time ud på den konto.

For en ordens skyld må jeg vel indskyde,

at arbejdet. ikke har været krævet udført

på nogen bestemt, knapt afmålt tid, og no-

gen bestemtpris er ikke forlangt opgivet, før

arbejdet blev påbegyndt. Da så kofangerne

var kommetpå, sad alle fire monteringsbolte

komplet åndssvagt — endnu en gang om

igen.

Dernæst skulle den have en gang gummi-

hud, medens jeg prøvekørte et par andre

vogne, og igen var derrigelig tid til at ud-

føre arbejdet på forsvarlig måde. Det var

også både pænt og nydeligt gjort, når man

ser bort fra, at de forreste vanger og den

forreste travers var blevet afrenset, så det

blanke metal skinnede, uden at man havde

dækket det med hverken gummihud eller

asfaltlak, Endnu en gang omigen, mere tid

går til spilde, og alverdens høflige undskyld-

ninger følger i ens kølvand. Man siger, at

den gamle smeds kat døde af tak — den ny

kat vil dø af undskyldninger.

Alt dette sidder jeg og tænker igennem,

medens jeg prøvekører en motorcykle i

Nordsjælland, og da noget i retning af et

delvis kortsluttet tændrør viser sig, men se-

Blad venligstfrem til side 746
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Førsttil knallerter, nu til 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 totaktsmotorens

trækkraft,  driftssikkerhed og

økonomi.

 
120 scootere
af de mest kendte mærkerhar 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

 
   
 



 

Sprite ligner en glad frø fra et moderne eventyr — lygterne lod sig ikke uden videre føje ind i karosse

 

engelske lovs krav om afstand til kørebanen i så fald ikke kunne overholdes.

VI PRØVEKØRER
TO TEMMELIG FORSKELLIGE
SPORTSVOGNE 5 socens nmDamer

Austin-Healey Sprite
Selvom man ikke er noget pedantisk

vanemenneske, kan man godt blive bragt

lidt ud af fatning, når man står overfor

unaturligheder i den almindelige verdens-

ørden — unaturligheder som høflig, hur-

tig og initiativrig ekspedition på et offent-

ligt kontor, en forkølet yndlingshustru eller

det at skulle prøvekøre en sportsvogn, når

manskal have gule ærter til middag. Både

gule ærter og sportsvogne kræver, at man

dagen igennem samler tanken om opgaven

for at få den rette fornøjelse ud af det, og

to sådanne begivenheder på samme dag kan

virke forvirrende, navnlig da både gule

ærter og sportsvogne kan fremstilles på

mange forskellige måder. Det er f. eks. no-

get dumt noget, når man sidder og holder

øje med en omdrejningstæller for at finde

ud af, hvor det bedste område for drej-

ningsmomentet ligger, hvis nålens bevægel-

ser så kun afføder den ene tanke, om man

nu også har ordentlig sennep i huset. Jeg

kan dog allerede på nuværende tidspunkt

berolige læserne med, at det ved stålsat

viljestyrke lykkedes at skille de to begiven-

heder fra hinanden.

Austin-Healey Sprite må siges at være et

ganske naturligt produkt fra BMC, da man

egentlig på forhånd rådede over alle de

nødvendige ingredienser til fremstilling af

en lille sportsvogn — motor, gearkasse, bag-

aksel, vognbund og hjulophængninger stod

parat, blot skulle der puttes lidt mere tem-

perament i motoren, til hvilket formål man

havde gennemprøvede midler, og en anden

udveksling skulle frembringes til den ud-

mærkede tandstangsstyring. Man manglede

altså blot det egentlige karosseri, som lod sig

fremstille for ret beskedne midler. Alt det

er der ikke ret månge ben i, men så kan
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komme på plads i førersædet,
men når man først er der, b2-
finder man sig godt. Midt på
forpanelet ses Williams spejl,
der giver et udmærket udsyn
til trækroner og den bagved Lg-
sende himmel, medens man le-
ver i lykkelig uvidenhed omtra-
fikken bag sig.

Det kan være lidt vanskeligt a”an være lidt vanskeligt a Er :

manjo stille det spørgsmål »Hvo'f det?«x —

hvorfor i det hele taget fremstille en sådan

sportsvogn, når man på forhånd kan regne

ud, at den ikke kommertil at køre hurtigere

i åben tilstand end dens to brødre Austin 35

og Morris 1000, medens den med kaleschen

oppe kan gå ti beskedne og ikke afgørende

km/t hurtigere erid de to lukkede, fire-per-

soners vogne. Svaret må blive: Fordi det

alligevel er noget helt andet. Det er noget

helt andet at køre en ganske lav sportsvogn

med knaldhård affjedring, et styretøj om-

trent så hurtigtvirkende som ct cyklestyr og

med en forbedret accelerationsevne gennem

lav egenvægt og større effekt. Det er så en

helt anden sag, at man kunne have fået

Sprite til at køre væsentligt hurtigere, hvis

man havde forladt den plane vognbundtil

fordel for en dobbeltkrum bund, derville

nedsætte luftmodstandskoefficienten på en

afgørende måde.

Inden manstifter nærmere bekendtskab

med vognen, er det vanskeligt at sige, om

man skal tage en sportsvogn med cn top-

hastighed på 120—130 km/t alvorligt eller

ikke, men det er døg på forhånd givet, at

har man noki de to pladser, vil man få mere

køreglæde udaf den lille sportsvogn end af

de tilsvarende fire-personers vogne, og med

 

hensyn til forbrug og vedligeholdelse er

manikke værrestillet end ejeren af de al-

mindelige personvogne — og anskaffelses-

prisen er overkommelig.

Det skal tilstås, at det ikke er helt let at

anbringe et møbel på minstørrelse i fører-

sædet, men når man først er kommet ind,

sidder man fortræffeligt, og manville øn-

ske, at man kunne tage sædet medsig, for

det er udformethelt rigtigt med god krum-

ning i ryggen og fordybning i selve sædet,

så man føler det næsten, som om man var

spændt fast i vognen. Et hurtigt blik over

forpanelet viser, at det sædvanlige sports-

vognsudstyr er til stede: Speedometer med

kilometertæller og triptæller, ømdrejnings-

tæller, døbheltinstrumentfor olietryk og kø-

levandstemperatur og  benzinstandsmåler.

Desuden ladekontrollampe, blinklyskontrol

og kontrollampe for fjernlys samt de sæd-

vanlige kontakter og kontrolgreb. En lille

kort gearstang plantet oven i gearkassen ser

tiltalende ud, og det sølide håndbremsegreb

ser tillidsvækkende ud. Derimod erdetlidt

vanskeligt at finde sig til rette med peda-

lerne, fordi det er lidt småt med pladsen —

faktisk var man aldrig på forhånd helt klar

over, om det var nedblændingskøontakten el-  



 

ler koblingen, man trådte på, før man altså

trådte.

På grund af de for tiden herskende tem-

peraturforhold foretrak jeg at køre med ka-

leschen oppe, da jeg aldrig har set nogen

fornuft i at gøre en åben vogn til et mar=

tyrium — i så fald kunne manjo lige så godt

køre på motorcykle. Udsynet var fortræf-

feligt fremefter, men bagud kunne man fak-

tisk ikke se ret meget, og med mit kendskab

til engelsk konstruktionspraksis kan jeg li-

gefrem se situationen for mig: »William, vi

må lige ha” et spejl i den ny sportsvogn,«

hvorefter William vandrer ind og finder et

eller andet spejl i en eller anden af forsøgs-

afdelingens kompostbunker, Det af William

fremdragne spejl vil følge vognen til dens

dages ende, ganske uanset om man kan se

noget i det eller ikke. Der kommer nemlig

en mand ned fra kalkulationsafdelingen og

spørger William, hvad det er for et spejl,

man har tænkt sig at anvende til den ny

vogn, og William opgiver med præcision

spejlets nummer. Dernæst kommer der en

mand fra »produktionen« og får udleveret

inventarlisten fra »kalkulationen«, og en-

delig afgiver indkøbsafdelingen en ordre

på så og så mange spejle leveret inden se-

rieproduktionen påbegyndes. Så kan det

godt være, at der i mellemtiden står en hy-

sterisk fyr i forsøgsafdelingen råbende op

om, hvem i h...…... der har fjernet hanssvi-

germors gadespejl fra kompostbunken, før

han fik det svejset, men så er det for sent,

og ingen jordisk magt kan ændre de trufne

dispositioner. Det er egentlig en skam, for

hvis det benyttede spejl havde været an-

bragt 10 cm højere over forpanelet — hvad

det let kunne uden at genere udstynet frem-

efter — ville det have gjort udmærket gavn.

Nugør det ikke så forfærdelig meget med

Williams fejlgreb i denne omgang, for

Sprite'n er udstyret med et akustisk fæno-

men, idet den lukkede bagvogn danner en

mægtig højttalertragt med udmundinglige

i nakken på køreren, og når en bagved kø-

rende vogn vil forbi og derfor bruger hor-

net, lyder det, som om en oceandampervil

overhale, og man bliver nøjagtig lige for-

skrækket hver gang.

Motoren starter omgående, og den lyder

 

736

morderlig oplagt. Første gear er kun til at

trille i gang i, men allerede i det lave an-

det gear mærker manaccelerationen, og når

man får ca. 3000 omdr/min frem i tredie

gear, sker der for alvor noget. Jeg mærker

meddet samme,at det er en levende og glad

lille vogn, men også at mine forgængere

i faget må have rørt rundt i gearkassen med

gearstangen, som om det var en grydeske, for

den var fælt mishandlet, hvad der ikke skal

lægges vognen, men mine forgængere til

last.

Allerede inden man er kommet ud af by-

ens trafik, sidder man og har det dejligt,

og man kender allerede vognen så godt, at

man er helt ét med dens bevægelser. En

gang imellem skeler ens øjne vantro hen

over speedometeret og omdrejningstælle-

ren, for man synes, man har en mægtig fart

på, og omdrejningerne ligger meget normalt

i forhold til den anslåede hastighed, men

speedometeret er lidt bagefter. Da de to

nåle følges nogenlunde parallelt i fjerde

gear, må man slå sig til tåls med et psy-

kisk bedrag.

Det er ærlig talt noget af det morsom-

ste, jeg har kørt længe, for det er fuldkom-

men en MGAi lille målestok, blot reage-

rer den endnu hurtigere på rattet end sin

større onkel. Når MGA'en kører 150 km/t,

så kører Sprite'n 120 km/t, og det føles nøj-

agtig på samme måde med sammetone fra

udblæsningen — at bremselængden er no-

genlunde ens i de to tilfælde er så en anden

sag, der kun understreger ligheden.

Kørestillingen er så fortrinlig, fordi man

har godt fat i rattet, medens man har al-

buerne helt ind til kroppen, og man opnår

store styreudslag med de små bevægelser,

håndleddene kan præstere — til tider kan

manforetage en eller anden svingende man-

øvre, og manertilbøjelig til at aflægge ed

på, at man ikke har »rørt« rattet. Det er

næsten som at køre motorcykle, for man

svinger bare, og hvordan man gjorde det,

kan man ikke bagefter forklare.

De større landevejes sving gennemkører

man med tophastighed, uden at der kan for-

tælles noget bemærkelsesværdigt om det,

bortset fra at styringen er neutral og så præ-

cis, at vognen går på centimeter, hvor man

 

 

 



 
vil have den. Sving med falsk hældning og

forøget krumning på den sidste del anfægter

ikke Sprite'n i mindste måde, så vi må ind

på de mindre veje med snævre sving, før vi

kan se, hvad vognen durtil, når hastighe-

den virkelig er stor i forhold til opgaven.

Den fejer med overlegenhed og til tider

med et energisk temperament igennem det

hele, men selv om den på en måde ikke

kræver store kundskaber af sin kører, så

er den dog så tilpas følsom, at den ikke 1a-

der dårlig køreteknik gå upåagtet hen, og

den er i det hele taget en meget opdragende

vogn.

Når manså midti det helestiller sig selv

det spørgsmål, om det her er en sportsvogn

trods den relativ beskedne tophastighed,

kan mun uden tøven besvare det med et

ja — Sprite er 100 pet. sportsvogn i dette

ords bedste betydning, selvom den ville

Det er omtrent hele forvognen, man lukker op, og bedre tilgængelighed til et motorrum kan næppe forlanges.    

   
  
   
  

    

    
     

    
  
  

gøre en håbløs figur i et motorløb med

konkurrence fra italienske sportsvogne på

samme størrelse, men det er heller ikke

meningen med denne vogn, for den er jo

slet ikke i nogen konkurrenceeklasse.

Efter sigende skulle man kunne få større

motoreffekt frem gennem et tuningsudstyr,

der blandt andet omfatter en anden knast-

aksel, og så skulle tophastigheden gå op til

160 km/t. Rent bortset fra at motoren i så

fald skal have enlitereffekt på omkring 85

hk,stiller jeg mig meget tvivlende overfor

et sådant projekt, selv om vognens umiddel-

bare køreegenskaber sagtens kunne leve op

til denne tophastighed, men for det første

må man se med lidt kritiske øjne på den

bærende konstruktion og hjulophængningen,

for skal køreegenskaberne ikke spoleres, må

man kræve absolut vridningsstabilitet. Der-

næst må man enten udskifte de i forvejen
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BO KAN NET TE 55 1/100 km
80 km/t . .… 62 [100 km
Torusr 7,5 1/100 km

ACCELERATIONSEVNE
(Med 2 personer = 145 kg.)

0-40 km/t 3,8 sek.
Oe0r SØDEN
0—80 sr TEd
0270015 23,4
08120 5041.2

Tophasiighed (med kalesche)
129,4 km/t.    

beskedne bremser med langt mere effektive

bremser både hvad areal og køling angår,

og så er vi allerede inde i en af de onde

cirkler med kraftigere dimensioner på hjul-

ophængningen af hensyn til den forøgede

reaktion, større uaffjedret vægt o.s.v., så

man skal tænke sig godt om, før man tuner

motoren, og det er da også en morsom

vogn, sådan som den er. Det er også gan-

ske sikkert, at den unge mand, der køber

en Sprite, er inde på det kostbare og fortryl-

lende skråplan, på hvilket man kun kan

holde ud at køre i de helt rigtige vogne.

Støjniveauet ligger over de kendte nor-

mer for almindelige personvogne, men det

er absolut ikke slemt, og kaleschen er ikke

så støjende, som man er vant til — den er

endda blevet forbedret på de senere vogne.

Sidestykkerne er derimod temmelig sju-

skede, og de slutter slet ikke til, som de

burde. Man kan derimod glæde sig over et

fortræffeligt varmeanlæg, og trods den af

sidestykkerne forårsagede gennemtræk har

man det lunt og godt. Dørlåsene er rent ud

sagt fjollede, fordi manførst skal vride ar-

menaf led, inden manfår den ind gennem

sidestykkets klap, og dernæst skal man fi-

ske efter en kvast på en vippearm. Må vi

anbefale, at vognens fædre ser, hvordan det

er gjort på MGA. Noget kunne tyde på, at

bemeldte kvast er et af Williams fejlgreh
i forsøgsafdelingens kompostbunker, og det

samme kan siges om hornet — vi er da

overbevist om, at der i forsøgsafdelingen lø-

«ber en ung mand rundt og spørger, hvem

der har hugget hans horn til knallerten. Vi

ved nu, at det er William.

Under den indledende kørsel komjegtil

det resultat, at man med fordel skiftede

 

SPECIFIKATIONER FOR

AUSTIN-HEALY SPRITE

Motor:  Fire-cyl., fire-takt, topventilet,
vandkølet. Boring 62,9 mm, slaglæng-
de 76,2 mm, slagvolumen 948 ccm,
kompressionsforhold 8,3:1, maksimal-
effckt 45 hk ved 5500 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 7,74 kgm ved
3200 omdr/min. Litereffekt 47,5 hkål.

Transmissionssystem: Hydr, betjent. Tør
enkeltpladekobling, fire-trins gearkas-
se med synkromesh mellem 2., 3, og 4.
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,621:1, 2,374:1, 1,412:1, 1:1. Bazaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,22:1.
Dækstørre 5,20-13.

Hjulophængning: Forhjul i korte og lan-
ge triangelarme, skruefjedre, stempel-
støddæmpere. Baghjul i langsgående
bladfjedre.

Bremser:  Bremsetromlediameter 17,8
cm, totalt bremseareal ca. 400 cm?,fa-
brikat Lockheed, type: Hydrauliske

 

 

med to selvforstærkende sko pr. for-
hjul.

Tandstangsstyring: 2"/3 omgang på rat-
tet for fuldt udslag fra side til side.

Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 225 watt,
akkumulator 43 amp.timer.

Mål, vægt: Total længde 3370 mm,total
bredde 1350 mm, total højde 1260
mm, akselafstand 2320 mm, sporvidde
for 1160 mm, bag 1140- mm, benzin-
tank rummer 27 liter, oliesump rum-
mer3,4 liter, kølesystem5,6 liter. Egen-
vægt 597 kg.

Pris: Kr. 19.750,—.
Karburator: 2 stk. SU Hl. Tændrør:
Champion N5. Langt gevind. Elektro-
deafstand 0,65 mm, kontaktafstand 0.35
—0,40 mm, fortænding 5”, ventilspil-
lerum 0,3 mm ved kold eller varm
motor.

Dæktryk forhjul 18 Ibs/sqi., baghjul 20
Ibs'sqi.

Gearkasse rummer 1,33 liter, differen-
tiale rummer1,0 liter,  
 

  



 

 

 

    
Volvo 544 og 544 Sport er af det ydre identiske — den unge
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dame har ikke noget med sagen at gøre, Hvorfor går unge
damer altid i vejen, når en bil skal fotograferes?

sine gear omkring 4500 omdr/min, men da
vi komtil accelerationsprøven, viste det sig,

at syncromeshen ved de hurtige skiftninger
blev overhalet, så det skrattede i gearkas-
sen, men da jeg lod den løbe op på 5200
omdr/min, tabte gearhjulene omdrejninger
så hurtigt, at skiftningen foregik lydløst.
Motorens bedste drejningsmoment ligger
ved 3200 omdr/min, men man har et godt
område mellem 2500 og 3500 omdr/min —

her mærker man virkelig presset i ryggen
under en acceleration, og vognen æder-sig
ubesværet op ad stigningerne ved disse om-
drejningstal.

Den hydraulisk betjente kobling funge-

rede præcist og hurtigt, og gaspedalen var

lidt af en oplevelse, for det virkede som om

kablet til karburatorerne var absolut uden

smøring, men med diverse knæk og bøjnin-

ger således, at gasspjældede blev åbnet stød-

vis med det resultat, at motoren enten gik

tomgang eller også — De ved besked. Man

komtil at tænke på en af de hæderkronede

E.R.A. eller et andet stykke racerbetonet

hysteri, men som en realitet blev starten

meget betagende hver gang.

Iøvrigt skal det kun anføres, at der er
god bagageplads, og motorrummet er over-
skuelig med let adgang til de vitale dele.

Motorens effektforøgelse har man fået

frem på en ganske morsom måde, idet kom-

pressionsforholdet og ventilernes åbne- og
lukketider er uændrede i forhold til stan-
dardmotoren. For det første får man en
effektforøgelse blot ved at skifte over til
SU karburatoren (Morris 1000 har 2 hk
mere end Austin Å 35, selvom de to motorer
er ganske ens bortset fra karburatoren), og
ved at anvende to karburatorer får man
endnuen forøgelse. Da ventilerne på stan-
dardmotoren sætter grænse' for maksimal
effekten ved at flyde, har strammere ventil-

fjedre været i stand til at forlænge heste:

kraftkurven, Dimensionerne på ventilerne er

ikke ændret, men indsugningsforholdene er.

forbedret gennem bedre formgivning af ka-

nalen, der har lidt større tværsnit ved kar-

buratorerne — altså en ganske mild tu-

ning.

Volvo 544 Sport
Der ér unægteligt et spring fra gamle

»Gesus« til 544 Sport. Gesus var prototypen

til den navnkundige Volvo 444, og den fik

det mærkelige navn, fordi en omvandrende

prædikant i mangel på almindeligt skilte-

materiale skrev og tegnede, hvor han kunne

kommetil det. Under et besøg på Volvo fa-

brikkerne fandt han i en afkrog den stø-

  



 

 

 

De velformede kontrolorganer i Volzo 544 Sport — man skal blot give gearstangen en lille bukning bagud, ellers kan man
ikke samtidig bruge askebægeret og andet gear. Når man trækker viskerkontakten helt ud, træder vindspejlsvaskeren i

funktion. Den lange gearstang og mangelen på en omdrejningstæller vidner ikke om nogen sportsvogn.

vede prototype, og i støvet skrev han med

fingeren Gesus, hvilket altså skulle betyde

Jesus — udtalen er ens for de to stavemå-

der på svensk, og man skal ikke hængesig

i bagateller, når man virkelig har storsin-

dede tanker på hjerte.

Model 544 har vi omtalt for kort tid siden,

og de vigtigste forbedringer var den udelte

frontrude og motor på 60 hk samt bedre

pladsforhold. 544 Sport er en ret alvorlig

sag på 85 hk ved 5500 omdr/min., fuldsyn-

croniseret fire-trins gearkasse og højere ud-

veksling i bagakslen. For en ordens skyld

skal det dog oplyses, at 544 i standardudfø-

relse også kan leveres med firetrins-gearkasse

og højere gearing på bagakslen. Der har al-

tid været gode køreegenskaber i de nye

Volvo-modeller, og selv om 85 hk ikke ly-

der af så meget sammenlignet med for eks-

empel de amerikanske vogne, så er det dog

en hel del i forbindelse med en vogn på 970

kg i køreklar stand og med enret lav luft

modstandskoefficient.

Mangebilister har en sportsbetonet fire-

pérsoiiers vogn på ønskesedlen, og en kraf-

tigt accelererende Volvo med en stor top-

hastighed skulle i forbindelse med vognens

absolut gode køreegenskaber nærmesig disse

bilisters ideal, Der har i forbindelse med

544 Sport været talt om hastigheder på både

170 og 180 km/t, hvilket man på forhånd

kunne afvise, da man ud fra resultaterne

med den gamle 444 model samt 444 med

Amazon-motor har et. klart billede af vog-

nens køremodstand, og ved at forlænge he-

stekraftkurven på en nogenlunde sandsynlig

måde kan manogså på forhåndsige, at vog-

nen med en 85 hk motor næppe overskrider

de 160 km/t, hvilket forøvrigt også er en

ganske god hastighed, og for størsteparten

af landets bilister en aldeles uforsvarlig ha-

stighed, da de overhovedet ikke har begreb

om, hvilke kræfter de har sat i gang ved at

træde speederen i bund.

Inden vi kørte ud med vognen, var vi

klar over, at vi skulle vogte os vel for de

store hastigheder ved hård sidevind, da det

anvendte Volvo-karosseri har gjort både 444

og 544 ret sidevindsfølsom. Kørestillingen

er udmærket, og udsynet fremefter er godt,
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Prinz'ens motor er et nyt bevis på NSU-ingeniørernes ng
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Den en gang så fredsommelige
Folvo motor er nu blevet en

stærk ting med to karburatorer
og en foretagsom knastaksel. Ac-
selerationsevnen sætter mange
to-personers sportsvogne i
skygge.

men de kraftige sidesprodser kan i visse

færdselssituationer dække for stor en vin-

kel. Udsynet bagud er absolut ikke godt,

hvis der da overhovedet er noget, for i regn-

vejr lægger vandet sig på bagruden på en

sådan måde, at man overhovedet ikke kan

se ud af den. Da der ikke var noget udven-

digt spejl på vognen, var man temmelig

hjælpeløs i regnvejr, da man overhovedet

ikke anede, hvad der foregik bagved. Dette

tilfælde er en af de mange onde cirkler,

som automobilteknikerne kommerindi, når

de gerne vil skabe et karosseri med gunstige

aerodynamiske egenskaber, medens de også

skal sørge for, at køreren kan orientere sig

om den bagved liggende vejbane. Disse to

krav lader sig åbenbart ikke forene i en

hensigtsmæssig konstruktion, før man en-

ten benytter fjernsyn eller periskoper, men

et udvendigt spejl ville dog være til nogen

hjælp.

Mansidder ret højt i en Volvo, og man

har på ingen måde indtryk af, at det er en

sportsvogn, man har sat sig til rette i. Så

snart motoren er startet, og man foretager

den første acceleration, bliver man klar

over, at det er en ganske hurtig affære, man

   
her skal i gang med. Man må iøvrigt give

den indrømmelse, at motorkonstruktionerne

er blevet udviklet på en fortræffelig måde

i de senere år, for trods motorens uomtviste-

lige temperament kan 544 Sport køres som

en ganske almindelig personvogn i byens

trafik, og på dette punkt minder den sin

smidighed meget om MGA. Tidligere var

en sportsvogn ensbetydende med høje om-

drejninger på motoren og hastighedsregule-

ring gennem de indirekte gear således, at

man kom luntende med 5000 omdrejninger

på motoren, hvilket lød betagende hyste-

risk, Man kan foretage en jævn og blød ac-

celeration uden »blinde« punkter i karbu-

reringen, og motoren lyder stilfærdig ogtil-

forladelig, men man kan også foretage en

knaldhård acceleration, og idet der bliver åb-

net for de to karburatorer høres et formida-

belt indsugningsvræl, og vognen skyder af

sted. For barnlige sjæle, der elsker at vise

dem fremmede og uvedkommende menne-

sker, hvor hurtigt deres vogn kan accele-

rere, er dette naturligvis en stor triumf. Da

jeg er vant til de store motorcykler, kan jeg

absolut ikke se nøget halsbrækkende i ac-

celerationen, men når en personvogn nær-

  



 

 

  
ACCELERATIONSEVNE
(Med 2 personer = 175 kg.)

0-40 km/t 3,2 sek.
Ob TEE TO
0-80 " 10.0
0-100 I 16,5
0—120 . 24,2
OFA 340

Tophastighed (efter 3000 meter)
154,6 km/t.  
 

mersig en accelerationsevne, der svarer til

en 500 ccm standardmotorcykel, er den al-

ligevel noget ud over det sædvanlige.

Ifølge specdometeret gik 544 Sport fra

stående start op til 30 km/t på 8,6 sekunder,

men ved en korrektion af speedometeret vi-

ste de 80 km/t sig at svare til 77 km/t, og ac-

celerationen fra en stående start til reclle

80 km/t blev således på 10 sekunder med to

mands belastning (samlet vægt 175 kg). Og

det foregik forøvrigt i første og andet gear.

Tredie gear trækker ud ved små 140 km/t,

så man kan roligt sige, at man råder over

et fortræffeligt kraftoverskud ved alle ha-

stighedsområder inden for normal kørsel.

Det skal ikke være nogen hemmelighed, at

det voldte visse vanskeligheder, at kontrol-

lere tophastigheden, da man ikke hvor som

helst kan finde et egnet stykke til disse ha-

stigheder. Det lykkedes dog til sidst at få

noteret 154,6 km/t, og det er muligt, vognen

kan kommeoppå en smule mere, hvis den

får et par kilometer ekstra at trække ud på.

En funktionær hos den forhandler, der ud-

leverede vognen, blev lettere fornærmet over

dette resultat, da han med usvigelig sikker-

hed havde kørt over 160 km/t på Hørsholm-

vejen. Det tror vi så inderlig gerne, at han

har, for det samme gjorde vi, men Hørs-

holmvejen er fuldstændig uegnet til en top-

hastighedsprøve, da den bugter sig i bakke-

dal, og en tophastighedsprøve er nu en-
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gang gennemsnittet af kørsel i to retninger

med acceleration på flad vej. Undertiden

får man en vogn til at køre hurtigere end

den reelle tophastighed, hvis den bliver sat

i gang ned ad bakke, da motoren derved

opnår et omdrejningstal, der kan sætte gun-

stige svingninger i indsugning og udblæs-

ning i gang med det resultat, at effekten

stiger, Om 544 Sport har en tophastighed på

154 eller 160 km/t kan iøvrigt være så uen-

delig ligegyldigt, da denne tophastighed ab-

solut ikke lader sig udnytte på forsvarlig

måde uden for en udpræget motorvej.

Og så er det endda et spørgsmål, om det

er forsvarligt at køre med tophastighed med

denne vogn over længere distancer på en

motorvej. For det første er den monteret

med almindelige husholdningsdæk, der trods

et ret stort oppumpningstryk bliver glo-

varme, for det andet bliver den omkring

145 km/t meget famlende i sin væremåde. I

min egen bevidsthed noterede jeg ordet

»usikker« i den forstand, at den blev usik-

ker over for opgaven på nøjagtig samme

måde, som mennesker kan blive usikre, når

de kommeri en uventetsituation eller stil-

les over for løsningen af et problem, som de

ikke kendertil bunds. Man kunne endvidere

ønske sig en mindre udveksling i styretøjet

ved de store hastigheder, men om dette lader

sig gøre, vil vi tvivle på, da vognens side-

vindsfølsomhed ikketåler alt for voldsomme

og pludselige korrektioner af rattet, hvis

man skal holde en nogenlundelige kurs på

vejbanen.

Men Volvo 544 Sporter alligevel] en sports-

vogn i den forstand, at den har udmærkede

køreegenskaber, og den kan virkelig præ-

stere noget ved god hastighed selv på en

snoet vej. Hastigheden mærkes ikke så

voldsomt i vognen, og derfor kører man let

både 100 og 120 km/t på steder, hvor man

ellers ville tage den mere med ro, og man

opdager egentlig først, at man kører stærkt,

når vognen i et sving går over i en perfekt

fire-hjuls udskridning, der forlanger en lidt

anderledes svingteknik. Kører man stærkt

med Volvoen i svingene, skal man sigte i

god tid og regne med denne udskridning på

alle fire hjul, nøjagtig som hvis man kø-
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Vindspejlsviskerne holder et stort areal klart, men det er en opgave, som automobilindustrien endnu ikke har løst fuldt

ud, viser dette billede.

rer en meget hurtig sportsvogn eller en ra-

cervogn. Besynderligt nok er dens svage side

kørsel på dårlig eller ujævn vej, på hvilken

baghjulenes dæmpning føles utilstrækkelig,

og her kan den i små ujævne sving med mo-

derate kørehastigheder godt finde på at give

et hop med bagenden, ligesom mantydeligt

mærker den rykvise fremdrift i vognen, når

strækkraften forsvinder, fordi et af baghju-

lene hænger rigelig lang tid i luften, At

vognen vil kunne gøre sig gældende i ud-

præget konkurrencekørsel, er der ikke tvivl

om,for man kan køre megetstærkt i et snæ-

vert sving, hvis man går et gear ned og ja-

ger den igennem på speederen med kun en

ganske svag korrektion på styretøjet, og det

er i det hele taget en meget fornøjelig vogn”

at køre, blot man holder sig fra den abso-

 

SPECIFIKATIONER FOR

VOLVO 544 SPORT

Motor:  Firce-cyl., fire-takt, topventilet,
vandkølet. Boring 79,37 mm,slaglæng-
de 80 mm, slagvolumen 1580 ccm,
kompressionsforhold 8,2:1, maksimal-
effekt 85 hk ved 5500 omdr'min, maksi-
malt drejningsmoment 12 kgm ved
3500 omdr/min. Litereffekt 54 hk l.

Transmissionssystem: Tør enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,45:1, 2,18:1,
1,31:1, 1:1, Bagaksel: hypoidfortan-
ding. udveksling 4,1:1, Dækstørrelse:
5,90-15.

Hjulophængning: Forhjul i korte og lan-
ge triangelarme, skruefjedre. Baghjul 

i skruefjedre, reaktionsarme, panhard-
stang.

Bremser: Totalt bremseareal 930 cm?,
type: Hydrauliske, selvjusterende.

Elektrisk anlæg: 6 v, dynamo 300 watt,
akkumulator 85 amp.timer.

Mål, vægt: Total længde 4500 mm, total
bredde 1580 mm,total højde 1560 mm,
akselafstand 2600 mm, sporvidde for
1295 mm, bag 1315 mm,fri højde fra
vej 200 mm, benzintank rummer35 li-
ter, oliesump rummer2,75 liter, køle-
system 8,5 liter. Egenvægt 970 kg drift-
klar. Effektvægt 11,4 kg/kk. Tophastig-
hed ca. 160 km't.

Pris. Kr, 21.880,— incl. omsætningsafgift.
Styretøj: Fuldt udslag fra side til side
ved 314 omdrejning pårattet.

Karburator: 2 stk. SU.  
 

 



  

lutte tophastighed i blæsevejr, Der er imid-

lertid ikke tvivl om, at Volvo 544 Sport vil

falde i en masse forkerte hænder, for det

kræver så ganske afgjort nogen indsigt i

den ædlere køreteknik, hvis man skal tumle

vognen på den rigtige måde — det er med

den nøjagtig som ved de kraftigere solo-

motorcykler: Hvis man benytter kraftover-

skuddet i sikkerhedens tjeneste ved hurtig

Sverhaling 0.5 1 byder 544. Sport. på et
ekstra fond af sikkerhed, men hvis man blot

udnytter hastigheden på må og få og uden

tilstrækkeligt kendskab til kørselens dyna-

mik, har manher enførste klasses chance til

at kommegalt af sted.

Iøvrigt kan det bemærkes, at støjniveauet

er normalt op til 120 km/t, men over denne

hastighed virker det ret ulideligt, og hvis

man skal holde 140—150 km/t gennem flere

timer på en autobane, skal der et meget

ufølsomt hoved til for at være upåvirket af

støjen.

Gearskiftningen er trods den lange gear-

stang præcis og hurtig og syncromeshanord-

ningen virker overordentlig tillidsvækkende,

men man skal vist ikke gøre noget forsøg

på at skifte fra fjerde til tredie gear ved 130

km/t over syncromesh alene — i hvert fald

ikke ret mange gange. Ved langsom kørsel

var der overraskende nok en del tandhjuls-

støj i de indirekte gear, men ellers virker

den mekaniske side af sagen somaltid i en

Volvo tilforladelig og solid. Ventilationsru-

derne er her som i andre vogne en øredøven-

de misforståelse, der kun tjener det ene for-

mål at lade konstruktørerne slippe lettere

over dør- og vindueskonstruktioner. Hvis

manåbner en af ventilationsruderne under

tophastighed, føles det som om ens krop og

hoved forvandles til en vacuumtank, og

støjen nærmersig et inferno. Varmeappara-

tet er godt og veldimensioneret, men på den

prøvekørte vogn var der en irriterende de-

fekt, idet højre side al vindspejlet meget

hurtigt blev helt dugfrit efter starten, me-

dens dug og vandhindeførst blev blæst væk

i vindspejlets venstre side efter ca. 15 km

kørsel, selv da blæseren og varmen stod på

fuld kraft.

x

Mangel på respekt...
(Fortsat fra side 732)

nere afslører sig som en partiel bussemandi

karburatoren, triller jeg ind til en gammel

ven i Helsinge — enaf den slags sjældne me-

kanikere, der ved meget og kan endnu mere.

Visidder og sludrer om voreforskellige dår-

ligdomme, da en af svendene kommer ind

med et par tapbolte, Disse to fjollede gen-

stande hensætter værkstedet i en pinlig si-

tuation, for man har bestilt to specielle luk-

kede møtrikker, der skal sidde i et vand-
kammer, og omend bemeldte mekaniker kan

udføre meget på sit værksted, er han ude

af stand til at benytte to tapbolte i stedet for

to lukkede møtrikker, Tid går til spilde med

at lede efter »noget man kan bruge«, og man

drøfter, om ikke møtrikkerne på en Chev-

rolets ventildæksel lader sig anvende — en

masse tid går til spilde, og muligvis bliver

arbejdet slet ikke færdigt til aftalt tid, fordi

en åndssvag, ung reservedelsekspedient med

hovedet fuldt af Marilyn Monroe sender de

første de bedste stumper, han kan komme

i tanker om. Og det er ikke noget isoleret

tilfælde, for dagligt modtager provinsens

mekanikere de sælsomste dele, trods det at

de på grundlag af bitre erfaringer opgiver

årgang, type og reservedelsnummer på det

mest omhyggelige. Naturligvis får man kun i

sjældne tilfælde en ventilator, når man har

bestilt ct kardanled, men yderst ofte får me-

kanikere netop reservedelsnummeret ved

siden af — boltene i stedet for møtrikkerne,

kædehjulene i stedet for knastakselkæden

0.8, VV,

Og det er jo ikke i vor branche alene —

skal man have repareret en dryppende

vandhane, har manenfast rutefart af smede

ud og ind af huset, medens vandhanen uaf-

ladeligt drypper, indtil den sidste smed får

stoppet den, men så sidder hele hanen også

løs, når han er gået, og er ens ridestøvler

gået op i syningen bagpå, hvilket virker

temmelig generende, når støvlerne skal bru-

ges til en snes heste i en motorcykle, så er

det helt sikkert, at skomageren syr den ene

og glemmer den anden — om igen og spild

af min personlige tid, som jeg skal leve af

og holde fri i. K  
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Dette henrivende ledningsnet har efter ti års tjeneste givet sin ejer utallige ærgelser — dårlig. forbindelse og stadige kort
slutninger på grund af manglende smidighed i isolationsmaterialet.

»DE SORTE FINGRES KLAN«

ER DENNE GANGI KRIG MED MOTORCYKLENS LEDNINGSNET OG BOWDENKABLERNE - BILISTERNE MÅGERNE VÆRE MED

Lad os i denne omgang beskæftige os

lidt med det elektriske anlæg og bowden-

kablerne, omend det elektriske anlæg skal

betragtes ud fra en ret mekanisk synsvin-

kel. Netop ledningsnettet er et typisk »gør

det selv« arbejde, fordi det ikke er vanske-

ligt at udføre, medens det til gengæld tager

en hel del tid, og hvemharlyst til at ofre

en halvtredskroneseddel før et stykke ar-

bejde, der ikke har øjeblikkelig, mærkbar

virkning, eller som højst resulterer i lidt

bedre lys?

Det elektriske anlæg skal ikke i denne

omgang betragtes fra nogen »videnskabelig«

side, idet vi kan nøjes medatfastslå, at en-

hver forbruger i form af lygte eller spole

skal have plus og minus for at fungere, så

det er altså ikke mere indviklet, end da man

installerede lys i barndommens dukketeater.

Vi må på den anden side være klar over, at

det cr ikke tilstrækkeligt med en ret til-

fældig forbindelse, for selv om den pågæl-

dende forbruger kan fungere, så fungerer

den ikke godt nok, hvis der på vejen findes

et for stort spændingsfald.
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Enledning skal være dimensioneret i for-

hold til forbruget, og sætter man en tynd

ledning mellem akkumulatoren og selvstar-

teren på en bil, har vi for så vidt det nød-

vendige kredsløb med forbrugeren tilkoblet

både plus og minus, men der vil kun ske

det, at den tynde ledning bliver rødglø-

dende og smelter. Dette er naturligvis et

meget grelt eksempel, og på et forholdsvis

nyt køretøj må man have lov til at regne

med, at ledningerne er dimensioneret på

korrekt måde. Et gammelt ordsprog siger,

at ingen kæde er stærkere end sit svageste

led, og det gælder også i vort ledningsnet,

for selv om ledningentil f.eks. fjernlyset

er korrekt i sit tværsnit, vil man meget ofte

se, at flere af ledningens små tråde er knæk-

ket ved lygtens eller kontaktens tilslutnings-

klemme, og derfor er der det pågældende

sted ikke tilstrækkeligt tværsnit, så spæn-

dingsfald bliver den uundgåelige følge.

For at undgå et sådant delvis brud, der

kan sammenlignes med et forstoppet eller

utæt vandrør, finder man på nogle lednings-

net et kabeløje loddet til ledningen, eller

 
 



den uisolerede ledningsende er belagt med

en form for loddetin, inden den monteres

i en skrueforbindelse, men en sådan foran-

staltning er forbløffende sjælden at finde.

De ubeskyttede ledningsender udsættes i

høj grad for korrosion, og en skønne dag

har man dendårligst tænkelige forbindelse.

Det første, vi skal foretage os, bliver der-

for at rense ledningerne eventuelt på en så

radikal måde, at vi klipper den korroderede

stump af og afisolerer et nyt stykke, og der-

efter lukker vi ledningen med et beskytten-

de lag loddetin.

Dette arbejde kan udføres på den måde,

at man kommerloddevand på kobberlednin-

gen, inden man dypper den i smeltet lodde-

tin eller påfører loddetin fra en kolbe, men

loddevand i forbindelse med elektriske led-

ninger er nu ikke det allerbedste, fordi lod-

devand er en syre, der på grund af hårkar-

virkningen i den spundne ledning suges op

underisolationen, og så har vi de bedst tæn-

kelige betingelser for et nyt korroderende

angreb. Man kan derfor med større fordel

påføre den rene kobberledning en loddetin

specielt beregnet til den slags arbejder uden

brug af loddevand. Den harpiksholdige tin

kan uden videre påføres fra en absolut ren

kolbe, og man kan benytte Multicore eller

lignende, der fås i tynde stykker (ligner et

stykke ståltråd), eller også benytter man

loddetin og harpiks.

Selvfølgelig var det bedst, om man kun-

ne lodde ledningen direkte til forbrugeren,

men så kommer man i en meget kedelig si-

tuation, hvis en ledning knækker, men man

kan f. eks. lodde ledningentil siden af for-

brugerens klemskosåledes, at man har klem-

skoen intakt, hvis man i en nødsituation

må trække en ny ledning.

Kontakterne kan give anledningtil en del

vrøvl, fordi der i reglen er tale om meget

billigt udstyr på dette punkt, men selv i de

bedste kontakter kan korrosionen optræde.

Selve kontaktfladen på de enkelte stykker

messing er der i reglen ikke noget i vejen

med, fordi den skrabende bevægelse af den

ene kontaktflade mød den anden holder ir

og andre korrosionsprodukter borte, men i

de fleste kontakter er metalklemmer, bro-

 

Denne ledning var tilsyneladende korrekt monteret, men
den så alligevel lidt ,tynd" ud i forbindelsen. Da isolationen
blev taget bort, var flere tråde knækket på grund af korro-
sion og mishandling — bundt2t til venstre huvde ikke me-

kanisk kontakt med strømaftagerens klemsko.

stykker og fjedre monteret ved hjælp af rør-

nitter, og på dette punkt kan korrosion

uhindret arbejde på en sådan måde, at et

lag af ir arbejder sig ind mellem de strøm-

førende dele, så der ligefrem indskydes en

modstand, og derfor opstår der også varme

på dette sted. Ikke sjældent kan man se rev-

nede kontaktplader og defekte relætilslutnin-

ger, når »korrosionsvarmen« har ødelagt det

isolerende materiale. Kontaktfjedrene kan

også blive slappe, hvis en rørnitte bliver løs-

agtig i sin væremåde, når korrosionen har

arbejdet sig ind omnitten.

Midlet mod denne kontaktkorrosion er

nøjagtig det samme, som vi benyitede til

ledningerne, idet vi lukker rørnitterne med

loddetin således, at luften og fugtigheden

lukkes ude fra de sårbare steder. Det kan

derimod ikke anbefales at bruge oliepro-

dukter her, da almindelig olie eller fedt
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TI denne lygtekontakt er brostykkerne monteret ved hjælp af
nitter, og pilen angiver det sted, hvor korrosionen sætter ind

— nittehovedet skal dækkes af loddetin,

kan trænge ind, hvor det ikke har noget at

gøre således, at der dannes et isolerende

fedtlag, medens det specielle kontaktfedt kan

forårsage delvis kortslutning.

Alle ledningstilslutninger skal gås efter

på denne måde, og det er naturligvis sik-

rest at tage en enkelt ledning ad gangen, da

man på den måde undgår at lave kludder

i diagrammet. I den forbindelse skal man

ikke glemme akkumulatortilslutningen, da

korroderede polsko ofte er årsag til et spæn-

dingsfald i hele anlægget. De rensede pol-

sko kan man som bekendt beskytte ved et

lag vaseline, syrefrit fedt eller kontaktfedt.

Batteritændingsanlæg kan udvise en dårlig

funktion, blot fordi primærkrelsløbet har

dårlige forbindelser, og derfor bør hele

dette system gennemgås på det omhyggelig-

ste, da olie og støv ofte forårsager dårlig

kontakt ved spolens to klemsko. For en or-

dens skyld skal det nævnes, at spolens klem-

sko ikke må beskyttes med fedt, da spolen

bliver varm, og i farten må manheller ikke

glemme, at tændingslåsen indgår i primær-

systemet, så også på dette sted skal der være

god kontakt. Det skal også lige nævnes, at

et tilsyneladende sundt primærsystem kan

opvise så dårlige forbindelser med deraf

følgende spændingsfald, at man har ud-

prægede startvanskeligheder.

Ledningsnettet er dog kun den ene side

af det elektriske system, men de forskellige
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forbrugeres stelforbindelse er nøjagtig lige

så vigtig, og meget ofte viser et konstateret

spændingsfald sig at stammefra dårlig stel-

forbindelse i reglen på grund af rustangreb

på lygternes mønteringsbolte. For bag- og

stoplygternes vedkommende kan det blive

særlig vanskeligt at opnå god kontakt, fordi

disse lygter i reglen har en gummiplade

mellem lygtehuset og bagskærmen, og man

har derfor kun monteringsboltene som le-

der, Går disse bolte nu gennem store huller

i skærmensåledes, at de kun kommeri be-

røring med skærmen gennem møtrikker på

skærmens inderside, kan forbindelsen blive

yderst dårlig, eller kontakten kan helt ude-

blive, hvis skærmen ikke renses omhygge-

ligt til den rene plade på indersiden.

Ålt dette lyder måske ikke af så meget,

mendeterslet ikke nogetlille arbejde, og

det er i hvert tilfælde et af de arbejder,

motorcyklister kun nødtvungent går i gang

med, fordi det ikke altid giver »kontant«

gevinst, Når man gennemgår det elektriske

anlæg på denne måde, forebygger man imid-

lertid ledningsbrud og kortslutninger, man

får det bedst mulige lys på maskinen, og

manfår i visse tilfælde bedre motorgang

og lettere start gennem en mærkbar forbed-

ring af tændingsanlægget.

 
Denne kontakt er ødelagt på grund af rust og ir, Et stort
spændingsfald kan konstateres gennem tændingskontakten,
og dårlig motorgang samt vanskelig start kan ofte føres til-

buge til tændingskontakten.

 



  

Man kan jo lige så godt foretage tilslutningerne på en anstændig måde ved hjælp vf påloddede kabelsko eller blot ved at
fortinne ledningensenden, når den skul monteres i en klemskrue. Her vises tillige de dupsko, der skul anvendes til Lucas
spændingsrelæ. Denofisolerede lednirg trækkes igennem duppen, og ledningen vejnes ud til siderne jævnt fordelt om hele
duppen, der presses op i relæets bøsninger uden forskruning af nogen art. Mangelfuld spændingsregulering kan ofteføres

silbage til mangelfuld tilslutning på dette sted.

Bowdenkabler er imidlertid en mere hånd-

fast størrelse at arbejde med, fordi man

på dette punkt umiddelbart kan opnå en

mærkbar forbedring. Kravenetil disse træk-

kabler må være følgende: Både det indven-

dige kabel og kabelrøret skal være helt og

ligge frit uden skarpe knæk, kablet skal være

velsmurt, og niplerne skal kunne dreje i så-

vel koblings- og bremsehåndtag som i brem-

searm og koblingsarm.

Disse krav lyder ret elementære, men de

kan være vanskelige nok at opfylde, selvom

kablernes anbringelse kun kræver lidt om-

tanke, Smøringen har imidlertid altid været

noget af et problem, og utallige råd og fi-

duser er blevet givet i årenes løb. Forskel-

lige apparater er blevet fremstillet til ka-

belsmøring, men vi har aldrig set bare et

enkelt, der virkede efter hensigten. På

mange nye maskiner er der smørekopper på

kablerne — deter f. eks. tilfældet med vore

egne motorcykler — men det er aldrig lyk-

kedes nogen af os at smøre et kabel på den

måde. En af de mere primitive, men dog

virkningsfulde metoder går ud på at stikke

det afmonterede kabel op gennemet hul i

bunden på en halv tennisbold, der fyldes

med olie således, at olien løber ned gen-

nem kablet. På de svære, moderne kabler

er der imidlertid så rigeligt med plads, at

man kan benytte en smørekande med tynd

olie, og har man blot en lille smule tålmo-

dighed, varer det ikke længe, før olien vi-

ser sig ved kablets anden ende, idet der ofte

først kommer en sø med rustent kondens-

vand. Metoden er effektiv, og den kan an-

befales til de motorcyklister, der kører me-

get omvinteren, da vand i kablerne er ens-

betydende med fastfrosne kabler, når tem-

peraturen daler ned under nulpunktet —

dette er forklaringen på de fastsiddende

bremser, den tunge kobling og scooternes

dårlige gearskiftning i frostvejr.

Smøring med tyndolie er imidlertid ikke

denhelt rigtige løsning, men kun et nødmid-

del, for olien løber omtrent lige så hurtigt

ud af kablet, som den kom ind, og inden

længe er kablet tørt igen. Vi har en gang

for alle gjort op med os selv, at vore kab-

ler skulle smøres tilfredsstillende, selvom

det i øjeblikket er lidt mere omstændeligt

— til gengæld bliver der længere mellem

smøringerne, og så kan det jo gå lige op. Vi

splitter simpelthen kablet på den måde, at

vi først lodder en af niplerne af således, at

det indvendige trækkabel kan trækkes ud.

Så hælder vi nogle dråber tynd olie gennem

kabelrøret for at få vand og rust ud. Træk-

kablet tørrer vi omhyggeligt af, og ved hjælp

af en læderlap gnider vi det ind i Moly-
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Her ses et misrøgtet vekselstrømsanlæg. Rotoren har ikke været korrekt monteret, og slidmærket viser, at den har været i
berøring med statoren. Statoren viser også defekter, fordi forkæden har slasket ind mod spolerne. Hvis forkæden ikke kan
strammes, må den naturligvis udskiftes i god tid. Vekselstrømsanlæggene fungerer udmærket, selvom de søles ind i olie,
men på dette anlæg kan man se, at maskinens ejer harvillet gøre det rigtigt godt ved at tilsætte forkæden fedt — der skal

man absolut ikke.

kote Pasta G, indtil hele kablet er dækket

af et jævnt, blygråt lag. Dernæst trykker vi

en portion Pasta G ned i kabelrøret, før vi

 

 

Det er ikke alene den fremragende konstruktion
og kvalitet, der har gjort BSA til verdens mest
solgte motorcykle Overalt i verdenvil De kunne
tale sagligt om tingene med en BSA forhandler,
og på et BSA værksted er De altid velkommen,
om De så kommer med en adskilt maskine | en
sæk. eller De kommer med et topstykke, der
skal have nve ventilstyr. På vort specialværksted
for B»A, Drejervej 8, påtager vi os alt fra en
komølet hovedreparation til de mindste småting,
De skal have udført på Deres BSA mo'or eller
motorcykle. Dygtige og erfarne BSA specialister
står til Deres rådighed.

I SALGSLOKALERNE PÅ
GAMMEL KONGEVEJ (27-31 (Hilda 1860)
bliver De lige omhyggeligt betjent, om De skal
købe en ny BSA,eller De skal have reservedele
eller udstyr. På Gammel Kongevej finder De
naturligvis et komplet reservedelslager og det
største udvalg i udstyr.
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DREJERVEJ 8. KØBENHAVN N

TELF. ÆGIR 7030

  

   

trækker det indvendige kabel igennem. Det

skal indrømmes, at vi ikke lodder niplen på

igen, men benytter en lynnippel, der mon-

teres med en tang, men det kan selvfølgelig

ikke betale sig for en motorcyklist at an-

skaffe dette sæt værktøj, så enten må man

overlade det til mekanikeren, eller også må

man lodde niplen på igen. Hvis man kan

lodde, volder dette arbejde ikke vanskelig-

heder, blot skal man polere det overskyden-

de tin bort fra niplen, da den ellers kan

blive forhindret i at dreje frit i den arm

eller det håndtag, den skal monterestil.

Hvis en nippel ikke kan dreje frit i f.

eks. et koblingsgreb, vil kablet ustandseligt

blive udsat for en bøjning lige udenfor nip-

len med det resultat, at man en skønne dag

— eller i reglen en mørk, regnfuld nat —

får et udmattelsesbrud på dette sted, og sær-

lig morsomter det ikke at skulle bjerge sig

frem med et knækket koblingskabel.

Man må derfor undersøge, om niplerne

har den oprindelige, cylindriske facon, og de

skal være velsmurte. Hvis der er huller på

kabelrøret, skal man uden videre udskifte

hele kablet, men nu har De vist også nok

at gøre, indtil vi næste gang skal se lidt på

transmissionssystemet og hjullejerne.

   



Maserati har i mange år sat kolorit på de internationale Grand Prix, og Maser:

  

ar haft så fortrinlige køreegenskaber,
at vognene ofte vandt over hurtigere konkurrenter, men nu slår motoreliekten ikke længere til.

MODERNE GRANDPRIX VOGNE (6)

MASERATI
I moderne bilvæddeløb er tempoet

ubarmhjertigt hårdt. Ikke alene når der

køres, men også bag kulisserne, hvor fa-

brikkerne arbejder uophørligt på at frem-

bringe de tekniske løsninger, der bedst

kan stå sig i den ubønhørlige konkurrence

med andre mærker.

Så hårdt er tempoet i det tekniske jag, at

den vogn, som Fangio brugte i 1957 til at

vinde verdensmesterskabet for femte gang,

allerede i denne sæson er reduceret til at

starte uden større chancer for placering i et

betydende Grand Prix løb. Fra den ene

sæson til den anden er Maserati faktisk ble-

vet det, englænderne kalder cen »also-ran«,

en vogn, der kører med, men kunforatfi-

gurere i startlisterne. Placeringer endsige

sejre afhænger. ganske af de egentlige del-

tagervognes holdbarhed.

1958 sæsonen har bragt sejre til Van-

wall, Cooper og Ferrari. Den har vist de

muligheder, som BRM og Lotus indebærer.

Den har samtidigt vist, at Maserati 250. FI

ikke længere kan være med i legen, selvom

 

T

en virkelig dygtig kører sidder ved rattet.

Sådan set er det ikke så mærkeligt, og der

er to gode grunde hertil. For det første op-

gav fabrikken af finansielle grunde atstille

et egentligt fabrikshold i år. Alle Mase-

rativogne har i indeværende sæson været

kørt som privatanmeldelser, i visse tilfælde

dog med teknisk støtte fra fabrikken. For

det andet var 250/FI mødellen blevet gam-

mel på væddeløbsbanerne, og alle mulig-

heder i retning af at udvikle den til højere

ydelser var opbrugt. Vognen var modentil

at blive afløst af nyere konstruktioner, men

fabrikken i Modena magtede det ikke øko-

nomisk, Indehaveren, Omar Orsi's finan-

ser var temmelig vaklende, for det har væ-

ret en dyr spøg at drive mærket Maserati

frem til en så høj position i bilsportens
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fornemste klasse. Kreditorerne var imid-

lertid mere interesserede i en indtægtsgi-

vende produktion end i kostbare Grand

Prix vindere, så væddeløbskassen blev

smækket i. De eksisterende FI vogne solg-

tes til privatkørere og til forskellige »scu-

deria«-foretagender, og »Officine Alfieri

Maserati« forsvandt fra løbsprøgrammerne.

På en måde er det sørgeligt, at så frem-

ragende en bil som Maserati 250/FI skulle

ende sine dage i en lidt ynkelig statistrolle.

Mensådan er det gået andre klassikere før

den. Altbesejrende vogne fra Bugattis og

Alfa Romeos værksteder har også afsluttet

deres aktive liv som fyldekalk i de interna-

tionale løb, uden at denne birolle kunne

betage dem deres hædersplads blandt de

navnkundigste væddeløbsbiler. Og Maserati

250/FI hører med i denne snævre kreds.

For at bringe vognen i det rette perspek-

tiv, er det nødvendigt at gå tilbage til 1952,

da »Tulio« Colombo havde forladt Ferrari
for at tiltræde hos Maserati. Colombo er en

af Italiens bedst begavede ingeniører på

væddeløbsområdet, hvad bl.a. hans Alfa

Romeotipo 158 beviser, og sammen med så

gode teknikere som Bellantini og Massimi-

no stod hanfor konstruktionen af en splin-

terny Maserati til den dagældende Formel

IT (2000 ccm uden kompressor). Vognen,

tipo A6GCM,var på flere punkter — både

i chassis og motor — et brud med hidtidig

Maseratipraksis. Her er der navnlig grund

til at omtale motoren, for chassis og op-

hængning blev efterhånden ændret gennem-

gribende. Den 6-cylindrede motor, der op-

rindeligt var på 76,7X72 mm er derimod

ikke blevet væsentligt forandret gennem de

forløbne 6 år. Grundkonstruktionen er den

samme, men et omhyggeligt udviklingsa

bejde har bragt den fra 190 hk/8000 omdr/

min toliters udgaven til godt 270 hk/7400

omdr/mini 2,5 liters størrelse. Den kunne

køres med næsten 9000 omdr/min. Den ny

Maserati blev introduceret i rette øjeblik,

for den gældende formel I (1500 ccm med
og 4500 ccm uden kompressor) bortfaldt i

praksis, før den formelt udløb. Grunden

var, at Alfa Romeo trak sig tilbage, at

BRMikke kunne konkurrere effektivt, og

 

at Ferrari derfor var ene tilbage. Da ingen

gad se Ferrari køre om kap med sig selv,

døde den egentlige Grand Prix klasse af

mangel på næring, og formel II blev til

Grand Prix formel i 1952 og 1953. Så trådte

den nye FI i kraft og foreskrev 2500 ccm

uden eller 750 cem med kompressor. Det

var i de to FII Grand Prix sæsoner, Mase-

ratis nye vogn trådte sine børnesko.

Ferrari indtog en dominerende stilling

med den robuste 4-cylindrede tipo 500, som

Alberto Ascari brugte til at blive verdens-

mester i 1952 og 53. Derfor var der en til-

bøjelighed til at undervurdere den nye Ma-

seratis præstationer og egenskaber, men

ved flere lejligheder bankede den riva-

lerne, og bl.a. vandt Fangio det sidste be-

tydende løb under »Mellemformlen«, da

han bragte sin Maserati ind på førsteplad-

sen i Italiens G.P, — ganske vist efter at

Ascari og Marimon var karamboleret i lø-

bets sidste sving. Sandheden er nok, at Ma-

seratién var Ferrarien jævnbyrdig, men at

Modena ikke havde så god en organisation

bag sine vogne som Maranello.

Da 2500 cem førmlen trådte i kraft 1954

(alle opgav på forhånd at bygge en kon-

kurrencedygtig 750 ccm kompressormotor),

stillede Maserati med 250/FI modellen,

som gjorde et yderst fordelagtigt indtryk.

Den blev dog holdt nede af fem faktorer:

Mercedes-Benz W 196, Ferrari tipo 625 og

tipo 553, Lancia D50 (inklusive Ferraris

senere udgaver af denne vogn) og sidst,

men navnlig af fabrikkens kaotiske poli-

tik, Først mistede Modena samtlige sine

faste kørere, dernæst agtede fabrikken kun

at bygge biler til private deltagere, og en-

delig besluttede ledelsen alligevel at skrabe

et fabrikshold sammen. Resultatet blev der-

efter, og gennem tre sæsoner fik vognen

næppe en ærlig chance — men fabrikkens

teknikere lærte mangt og meget:

Endelig i 1957, da Fangio atter kørte for

Maserati efter to år hos Mercedes-Benz og

ét hos Ferrari, blev det bevist, at Maserati

250/FI var en aldeles fremragende bil.

I årenes løb har den gennemgået detail-

forandringer og -forbedringer, men den her

følgende beskrivelse angår 1957 modellen,

 



 
755  
 



 

som har kørt uændret. i år, suppleret med

en lettere forsøgsmodel. Fabrikken har des-

uden eksperimenteret med en 12-cylindret

model, men ikke med større held.

Af ydre er Maserati 250/FI en af de smuk-

keste væddeløbsvogne siden Buggattis køn-

neste modeller. Forpartiet er harmonisk

med et velproportioneret luftindtag, hvor-

fra karosseriet med heldigt valgte linier

hæver sig mod førersædet. Få, store køle-

gæller sørger for ventilation under motor-

hjelmen og i cockpittet. De glatte linjer

brydes kun af et luftindtag på motorhjel-

mens højre side til karburatorerne. Om-

kring førersædet er karosseriet ført ret højt

op. En buet plexiglasvindskærm følger ka-

rosseriets konturer om førersædet omtrent

tilbage til ryglænet. Hækken er holdt tem-

melig lav, og føreren sidder med hovedet

ret frit. Et eller to udvendige bakspejle

er monteret ved vindskærmen. En forsvar-

lig studs til benzinpåfyldning og en mindre

helt bagved til olien bryder hæklinjen en

kende. Defritliggende hjul er ret langt fra

karosseriet, som er smallere end konkur-

renternes. Fabriksholdets vogne var lake-

ret i flammerødt og har desuden omkring

køleråbningen en særlig kendingsfarve for

hver enkelt kører. Fangios var i reglen for-

synet med et gult bælte ved køleren. Foran

cockpittet er et større Maserati-mærke malet

på karosserisiderne, og over køleråbningen

sidder det traditionelle emaljeemblem. Pri-

vatvognene optræder i alle regnbuens far-

ver.

Chassiset er — i modsætning til FIl-mo-

dellen — en rumgitterkonstruktion, men

rummer noget så afskrækkende som buede

rør. Iøvrigt er der brugt adskillige hjør-

neforstærkninger, og strukturen er både so-

lid og vridningsstabil med rør af ret svær

diameter.

Hjulophængningen er en blanding af

gammelt og nyt. Fortil bruges to svejsede

triangelarme på hver side, den øverste kor-

tere end den nederste. Mellem disse to

arme er anbragt et solidt, lodret forbindel-

sesstykke, der på ydersiden bærer et for-

svarligt »øje«, som styrebolten går igen-

nem. En krængningsstabilisator forbinder

de to nederste triangelarme. Mellem disse

triangelarme og chassiset er indskudt en

skruefjeder, der hælder ind mod og støtter

på en konsol ved fortraversen, En hydrau-
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Motoren hører til den klassiske skole, der blev indledt af Henri med den atte-cylindrede rækkemotor, Et særpræget kende-
tegn for Maserari-matoren er adskilt køling af henholdsvis blok og topstykke.

lisk Houdaille-støddæmper er monteret på

hver side af den nederste triangelarm.

Baghjulsophængningen blev nykonstrue-

ret til tipo.250/FI med en de Dion aksel,

der passerer foran differentialet og styres
af en glideskinne midt på og to fremadret-
tede reaktionsarme i parallelogram på hver
side. Affjedringselementet er en tværgående

bladfjeder, monteret over bagakselaggrega-

tet. Samme støddæmpere bruges som ved

forhjulene.

Bremserne er hydrauliske tromlebremser
af eget fabrikat med to selvforstærkende
sko i hver af de enorme tromler, som be-
står af letmetal med indpressede stålforin-

ger. De perforerede ankerplader er forsynet

med kraftige, vandrette afstivnings- og kø-

leribber. Tromlerne bærer tværgående kø-

leflanger, der har nogen turbinevirkning

og hjælper til at trække den varme luft

bort fra belægning og bremseflade.

Styringen virker næsten gammeldagsi sin

kompromisløse udformning, der ganske

undgår de ellers så populære kardanled.

Ratstammener ganske kort og fører direkte

til et styrehus, der rummer en snekke- og

sektormekanisme. Styrchuset er monteret

bag motoren, og den kraftigt dimensionere-

de styrearm, der peger nedad, har fat i en

lang, snorlige trækstang, som passerer tæt

forbi motorblokken under karburatorer-

ne. Den griber fat i en vandret, på for-

traversen monteret arm, hvis anden ende er

forbundet med en kort forbindelsesstang

til højre forhjuls svingarm. Fra den vand-

retliggende arm fører en anden forbindel-

sesstang på tværs af vognen til en arm på

chassisets anden side. Fra denne arm fører

en tredie forbindelsesstang til venstre for-

hjuls' svingarm. Gcometrien er net uden at

være pralende perfekt, men det er en fint

arbejdende styremekanisme med stor me-

kanisk præcision og god »fornemmelse«.

Hjulene er trådhjul med 16 tommers let-

metalfælge og Rudge-nav. Fordækkene er

5,50 og bagdækkene7 tommer. I nogle løb

bruges baghjul og -dæk i størrelsen 7.00-17.

Benzintanken ligger bag førersædet. og

indeholder over 150 liter.

Vægten er omkring 580 kg, men enkelte

lettere vogne er blevet fremstillet.

Dimensionerne er kompakte, idet aksel-

afstanden er 228,6 cm og sporvidden 132,2

cmfor (127,1 bag). Tallene antyder iøvrigt,

at vognen »står« godt på sine hjul.

Motoren er bygget med en velproportio-

neret, smukt udført »blok« i letmetal. Den-

ne støbning dannerøverste halvdel af krum-

taphuset og cylinderblok i et stykke. De

seks cylindre (81X75 mm, 2494 ccm) be-
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står iøvrigt af indpressede, tørre foringer.

Den meget kraftige krumtap drejer i 7 ho-

vedlejer, hvilket giver motoren megen stiv-

hed, men samtidigt bevirker, at den bliver

temmelig lang. Øverste halvdel af hoved-

lejerne (glidelejer) er monteret i blokken,

mens nederste halvdel støttes af den tilbol-

tede bundplade. Noget egentligt bundkar

findes ikke, da olien pumpes direkte fra

motoren til oliekøleren og tanken helt bag

i vognen. Topstykket rummer seks næsten

halvkugleformede  forbrændingskamre og

bærer de to overliggende knastaksler, som

gennemindskudte »fingre« styrer ventilerne.

Der er to ventiler, hver med tre koncentri-

ske skruefjedre, i hvert forbrændingskam-

mer og to 14 mm tændrør. Knastakslerne

drives fra krumtappen af en imponerende

»stabel« tandhjul, der er indkapslet på mo-

torens forside. Fra disse tandhjul tages også

drev til olie- og vandpumper samttil de to

magneter, der forsyner hver 6 af tændrø-

rene. Det hele er en rendyrket, typisk ita-

liensk væddeløbsmotor, som er præget af

mere æstetisk sans end måske logisk for-

svarligt. Indsugningen ligger på motorens

højre side, hvor 3 dobbelte Weber karbu-

ratører cer boltet direkte til indsugnings-

portene. Udstødningen sker gennem blidt

svungne rør, der samles 3 og 3 i to udven-

dige rør, somslutter et godt stykke bag bag-

akslen. Også indvendigt er motoren smukt

forarbejdet. De polerede plejlstænger i H-

profil er ganske vist ikke så særprægede

som Maseratis tidligere plejlstænger af rør,

men letmetalstemplerne med hvælvede kro-

ner og udsnit til ventilerne er en fryd for

øjet. En detalje er forresten værd at næv-

KØR BEDRE
Bogen derer skrevet for at De ikke
skal slå Dem selv eller andre ihjel.
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nec: blokkens og topstykkets køling sker

særskilt, idet der ingen forbindelse er mel-

lem disse to motorelementers kølekapper.

Motoren er monteret vandret, men drejet

så meget på skrå, at kardanakslen passerer

ul venstre for føreren.

Transmissionen består af en kobling med

to tørplader umiddelbart bag motorblok-

ken. Herfra fører en rørformet kardanaksel

til et gear- og differentialaggregat bag fører-

sædet, Fra kardanakslen vendes bevægelsen

gennemet kron- og spidshjul til gearkassens

aksler, der ligger på tværs af vognens læng-

deakse. Den femtrins gearkasse er bygget

sammen med spærre-differentialet, og et

tandhjulssæt forbinder mekanisk disse io

elementer. Hele denne transmissionsmeka-

nisme rummes i en elegant letmetalstøb-

ning. Fra differentialet fører to aksler gen-

nem to kardanled og notfortandede muffer

til baghjulene. Skiftet sker uden synero-

mesh, og gearstangen ved førerens højre

hånd er forbundet med gearkassens skifte-

gafler gennem enlang, stiv trækstang.

Hovedindtrykket af Maserati 250/FI1 er

en smuk vogn, somligner en »rigtig« væd-

deløbsbil. Konstruktørerne har ikke valgt

opsigtvækkende løsninger, men har på vis-

se punkter, bl. a. det ikke helt symmetri

ske førersæde, vist en forfriskende mangel

på respekt for regelbundet udførelse. Vog-

nen har ikke længere konkurrenternes top-

hastighed, men den har fremragende køre-

egenskaber, som navnlig Fangio til fulde

kunne udnytte. Det var Grand Prix kørsel

i renkultur, når Fangio styrede sin Maserati

gennem en lang, åben kurve på speederen.

Egentlig var vognen aldrig på noget enkelt

punkt bedre end konkurrenterne, men på

den anden side havde den ingen udtalte

svagheder, og med den rette kører i sædet

var Maserati 250/FI en usædvanlig god kom-

bination af mekanik og køreegenskaber.

Den var en værdig repræsentant for et af

de store navne blandt fabrikkerne, og den

fortjener at blive husket, ikke mindst fordi

den blev kørt af Fangio, da han kørte sit

mest strålende løb i Tysklands G.P. på

Nirburg Ringsidste år.

Collecieur,

E



  

Man kan hurtigt tabe sit hjerte til motorkonstruktionen i Norton's Jubilee,
Prison på det danske marked bliver ca. kr. 6000,—.

NY TO-CYLINDRET NORTON PÅ 250 ccm
Nortonfejrer sit 60 års jubilæum ved at

udsende en helt ny model — Jubilee 250.
Denne maskine kom netop til udstillingen

i London, og dener sådan set den eneste af
de ny maskiner, vi endnu ikke har omtalt.
Motoren er i sig selv bemærkelsesværdig

ved at være to-cylindret topventilet med et
slagvolumen på 249 ccm, mendenertillige
interessant ved at være »ultra-kortslaget«,
idet boringen er 60 mm og slaglængden 44
mm. Som to-cylindret fire-takter behøver
den i forvejen ikke noget overdådigt sving-
hjul, og da den tillige er udstyret med en
vekselstrømsdynamo medenlille rotor uden-
for det egentlige krumtaphus, har det været
tilstrækkeligt at benytte et enkelt, smalt
svinghjul anbragt midt mellem de to krum-
tapslag, og på den måde har manklaret sig
med meget kørte plejlstænger. Krumtapaks-
len er iøvrigt udformet i et enkelt stykke,
og plejlstangslejerne er derfor to-delte gli-

delejer sompå defleste andre twin-motorer,
Kompressionsforheldet er 8,75:1, men

maksimaleffekten opgives som sædvanlig
ikke, hvilket for så vidt kan være ligegyl-
digt, da tophastigheden opgives til ca. 120
km/t. Så kan vi selv regne ud, at den må ud-
vikle omkring 16 hk.
Motoren er bygget sammen medenfire-

trins gearkasse, der drives af en indstillelig
duplexkæde, medens kraften overføres fra
searkasse til baghjul gennem en indkapslet
rullekæde.

Stelkonstruktionen er ikke den traditio-
nelle, engelske konstruktion, men snarere

en typisk tysk udformning — det forreste
stelrør består således af en oval rørdrager
fremstillet af plade, nøjagtig som man ken-
der den fra Victoria. Bagskærmen danner
en pladebeklædning af den bagerste del af
maskinen, men to sidestykker kan hurtigt
fjernes således, at man let får adgang til
karburator og akkumulator. Når dobbelt
sadlen åbnes, får man adgang til værktøjs-
rummet og olietanken, der har indbygget
oliemålepind i dækslet. Hjulene er forsynet
med stikaksler, og baghjulet kan trilles ud,
når den hurtigt aftagelige »bagsmæk« med
nummerpladen fjernes.
Forhjulet er ophængt i en teleskopgaffel

og baghjulet i en svinggaffel, fuldnavsbrem-
serne måler 6” i diameter og belægningen er
1” bred. Man har øjensynlig bestræbt sig på
at fremstille en indkapslet, men dog prak-
tisk maskine, og det skal således nævnes, at
tanken er monteret i gummipuder og fast-
holdt af en enkelt bolt, ventilernes vippear-
me er ekscentriske således, at ventilspille-
rummet indstilles ved at dreje akslen —
ikke noget nyt, men dogstadig en lettelse i
vedligeholdelsesarbejdet. Det er i det hele

taget en lækker lille motor med højtlig-
gende knastaksel og korte stødstænger, se-
parate cylindre samt topstykker og stort kø-
Icareal. At maskinen skulle være en mel-
lemting mellem en motorcykle og en scoo-
ter er derimod ret vanskeligt at indse, for
selvom den store pladeskærm virker ind-
kapslende, så vil det smukke køn ikke uden

videre, kunne køre i almindelig kjole.
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vinder det hele!

4 VERDENSMESTERSKABER
500C.C. J.SURTEES M.V.AGUSTA

350C.C. J.SURTEES  M.V.AGUSTA

250C.C. T.PROVINI M.V.AGUSTA

125C.C. C.UBBIALI M.V.AGUSTA

24 INTERNATIONALE FØRSTEPLADSER
Nr. 1 1 ALLE SOLOKLASSER ISLE OF MAN T.T.
Nr. 1 1 ALLE SOLOKLASSER TYSKL. GRAND PRIX
Nr. 1 1 ALLE SOLOKLASSER SPANIENS GRANDPRIX
Nr. 1 1 ALLE SOLOKLASSER BELGIENS GRAND PRIX
Nr.1 1 ALLE SOLOKLASSER HOLLANDS T.T.
Nr. 1 1 ALLE SOLOKLASSER ULSTER GRAND PRIX

OG

22 ANDEN OG TREDIE PLADSER I DISSE LØB

| vundet på

1 Mobilgas-Mobiloil
ET VINDERPAR UANSET HVAD DE KØRER OG HVOR DE KØRER
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Hvis man holder en finger over cylinderen, vil man ikke
kunne kende forskel på Super Sport og Blizzard.

Vi prøvekører

MAICO SUPER SPORT
AF MOGENSH. DAMKIER

De tyske motorcyklefabrikker har som

bekendt været ude for alvorlige rystelser i

de senere år, og efter stormen kunne man

konstatere, at den før så mægtige tyske mo-

torcykleindustri var svundet ind til et gan-

ske ubetydeligt format. Også Maico har væ-

ret ude i stormvejret, men det var nu helt

andre årsager, der rystede denne Tysklands

yngste fabrik — først måtte man afskrive et

større tilgodehavende på grund af en fallit

i udlandet, og dernæst måtte man erkende,

at overtagelsen af »Champion« bilen, der

blev omdøbt til Maico 500, ikke blev nogen

større succes på det tyske hjemmemarked,

og en delvis fiasko i bilbranchen er kost-

bar. Ikke desto mindre er det en kendsger-

ning, at store produktionstal i den tohju-

lede industri Maico, der har en

yderst rationel produktion af de mindre

maskiner, der alle er opbygget efter samle-

lå hos   
 

En interessant
to-takter med en
litereffekt på 86 hk —

og itilgift
en forklaring på
rullekæder og

bøsningskæder.

kasseprincippet med alle vitale dele som

gengangere.

Maico 175 Supersport er en uhyre inter-

essent maskine, der ikke må anses for ude-

lukkende at være en tysk »skattefidus«. Be-

skatningen på motorcyklerne retter sig i

Tyskland efter motorernes slagvolumen, og

derfor har de tyske konstruktører ikke væ-

ret tilbageholdende med litereffekten, men

også i motorsporten sættes der skarpe skel

ved de forskellige slagvolumenklasser, og

både i trial, moto-cross og landevejsløb fin-

der vi 175 ccm klassen, til hvilken Maico

Supersport er konstrueret. I virkeligheden

er maskinen en Blizzard (250 cem), blot

har man udskiftet cylinder, stempel og krum-

tapaksel således, at motoren fik 61 mm bo-

ring, 59,5 mmslaglængde og et slagvolumen

på 174 cem. Med et nominelt kompressions-

forhold på 8,9:1 bliver maksimaleffekten i

GEEENESESS s

H
n
G

i

 



 
 
 

Stelkonstruktionen har man med
held benyttet lige fra de første 200
ccm modeller, og foruden at være en
vridningsstabil konstruktion har stel-
let vist sig at give eventuelle motor-
vibrationer et yderst gunstigt forløb,

al beskedenhed over 15 hk ved 6000 omdr/

min, og det svarertil en litereffekt på over

86 hk, hvilket er rundt regnet det dobbelte

af de almindelige hilmotorers gennemsnit,

og så er der endda tale om ento-takter med

et ganske normalt benzinforbrug.

Den anvendte cylinder er helt igennemaf

letmetal med hårdforkromet cylinderbane

og meget store kølcribber, og den passer til

krumtaphuset på en sådan måde, at den

uden videre kan skiftes med cylinderen til

en 250 cem model. Selvfølgelig må man også

skifte krumtapaksel og stempel, men så har

man også for en ekstrapris på under kr.

600,— en maskine, der kan køre i såvel 175

som 250 cem klassen.

Det kraftige; helsvejsede rørstel er uæn-

dret i konstruktionen fra M200S og den

senere Blizzard model, og det samme gæl-

der baghjulets svinggaffel, medens forhju-

lets svinggaffel er af forholdsvis ny kon-
struktion — menhele stellet inclusive gaf-
lerne er altså nøjagtig det samme, man fin-

der på Blizzard modellen.

Krumtaphus og gearkasse er også nøjagtig
det samme som på 250 ccm maskinen,og vi
skal derfor kun ganske kort skitsere opbyg-
ningen. Det kombinerede krumtap- og gear-
kassehus er meget solidt på grund af de
mange indvendige forstærkninger, og det
er iøvrigt på normal måde deleligt- efter en
lodret midtlinie. Krumtapakslen er en fryd
for øjet, hvis man kan lide god mekanik, for
såvel akseltappene som de to svinghjul er
bearbejdet på en sådan måde, at man ved en
overfladiske betragtning vil bedømme dette 

maskinelementtil at være en forkromet ud-

stillingsgenstand. Plejlstangslejet er udfor-

met som et rulleleje, og plejlstangsbøsningen

er udskiftelig, men en eventuel reparation

af plejlstangslejet klarer man bedst ved en

ombytningskrumtap, der leveres for ca.

kr. 125,—.

Maico var en af de første fabrikker, der

gik ind for smøring af hovedlejerne ved

hjælp af gearkassens oliebeholdning, og der-

for er lejerne afdækket med store simmer-

ringe ind mod krumtaphuset. I træksiden

er krumtapakslenlejret i et kraftigt kugle-

leje og i dynamosiden i et rulleleje, der

også er afdækket ud mod dynamoen ved

hjælp af en mindre simmerring.

Cylinderen er monteret over fire stag-

bolte med gevind i begge ender — det ene

gevind drejes ned i krumtaphuset, og det

andet er beregnet til en skaftmøtrik, der

spænder topstykket ned mød cylinderen.

Fra motoren overføres kraften til koblin-

gen gennem en bøsningskæde, og den for-

færdelige mistanke dukker op, om vi no-

gensinde har givet den nærmere forklaring

på forskellen mellem rulle- og bøsningskæ-

der — vi skynder os at indhente det for-

sømte. En rullekæde finder vi på Maico”en

som på andre motorcykler mellem den ud-

gående gearkasseaksel og baghjulet, og den

består af ruller, der er nittet ind mellem

sideledene, og nitterne danner en hængsling

mellem de enkelte led, medens rullen ikke

lader sig dreje nævneværdigt, om den over-

hovedet kan drejes. Betragter man kæde-

hjulenes tænder, vil man se, at de er for-
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met på en ganske bestemt måde, hvilket også

gælder tænderne i et almindeligt tandhjul.

Kædehjulets tænder er formet på en sådan

måde,at rullerne såvel under på- som afvik-

ling ruller mod tænderne, og ved idealtil-

standen finder der derfor ingen friktion

sted. At denne idealtilstand næsten aldrig

er til stede, er så en anden sag, for den rene

rulning bestemmes af geometriske forhold,

i hvilke afstanden mellem de enkelte ruller

må være en nøje fastlagt størrelse, og da en

kæde som bekendt strækker sig med tiden,

kommervi bort fra den helt korrekte geo-

metri. Sålænge man blot holder den fore-

skrevne kædespænding, afværger man også

større slitage, men er kæden for slap, kan

der ske skade under såvel på- som afvikling.

Da der ved de fleste forkæder ikke findes

nogen justeringsmulighed, lægger man en

drejelig bøsning udenpå hver rulle således,

at friktionen mellem kæde og kædehjulets

enkelte tænder forårsager en drejende be-

vægelse af bøsningen, og sliddet kommer

til at ligge mellem rullen og dennes bøs-

ning. Da derer et lille, oliefyldt spillerum

mellem rullen og bøsningen, bliver kæden

også passende elastisk, og kæden regulerer

derfor sig selv på den måde, at såvel på- som

afvikling foregår nogenlunde efter ideal-

mønstret. Når man ikke benytter bøsnings-

kæde mellem gearkasse og baghjul, er det

fordi bagkæden sjældent løber i oliebad,

fordi man harindstillingsmulighed, og fordi

en åben bagkæde med bøsningerville blive

nedbrudt meget hurtigt, når snavs og vand

trænger ind mellemrullerne og bøsningerne,

Koblingen er en meget solid konstruk-

tion med fem glatte plader og fire friktions-

plader sammenspændtaf 16 stk. centralt pla-

cerede tallerkenfjedre, der udløses gennem

et udløserleje. Gearkassen er en ortodoks

konstruktion med klokoblinger og de en-

kelte gear placeret efter den almindelige

standard således, at første gear findes ved

at træde pedalen ned, medens man skifter

op til de tre øvrige gear ved at løfte peda-

len eller at træde på hælpedalen, men jeg

foretrækker nu den udformning, man har

givet gearkassen på Taifun modellerne, hvor

frigearet ligger helt i bunden, for så er man
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aldrig i tvivl om, hvorvidt maskineneri fri-

gear eller ikke. En mekanisk aktiveret gear-

indikator indbygget i lygten fortæller med

tydelige tal, hvilket gear man har inde, men

da der er kørte skiftebevægelser, vil mar-

keringen kunne blive noget upræcis, når

kablet strækkersig.

Det elektriske udstyr omfattes af en spæn-

dingsreguleret svinghjulsdynamo med; ind-

bygget afbryderkontakt, tændingsregulator

og spole, medens akkumulatoren er indbyg-

get mellem de to værktøjsrum. Karburato-

ren har selvstændig startkarburator i stedet

for luftspjæld, og den er indkapslet bag et

todelt skjold, der samles ved hjælp af tre

bolte. Det er en af de såre praktiske »skrå-

dysekarburatorer« fra Bing — mendet skal

vi vende tilbage til. Bagkæden er indkaps-

let i en lukket kædekasse, fuldnavsbrem-

serne er udformet i letmetal, og dobbelt-

sadlen er velformet.

Kørestillingen er udmærket, men styret

er urimeligt bredt til en spørtsbetonet ma-

skine, Det er en kende uvant at se kilome-

tertælleren stå på 9 km, når manstarter på

en prøvekørsel, men letmetalcylinderen kræ-

ver kun en »mild« indkøring, og i løbet af

et par timer tør jeg dreje håndtaget i bund.

Medens man skal være indehaver af den

udvidede brødkuskeeksamen for at starte

en Taifun, starter Super Sporten villigt,

hvadenten den er kold, lunken eller varm.

Gearskiftningen er for så vidt ganske nor-

mal, men når man nu benytter en dobbelt-

pedal, kunne man jo godt udforme hæl-

pedalen på en sådan måde, at den lod sig

benytte, uden at man øjeblikkelig skrabede

lakken af værktøjskassen. På vor egen Tai-

fun er hælpedalen anbragt helt rigtigt, og

jeg benytter den altid ved skiftning op gen-

nem gearene, men her kunne jeg slet ikke

finde ud af det, da jeg af hensyn til den

helt nye maskine var bange for at beskadige

lakken.

Under accelerationen drømmer man ikke

et øjeblik om, at det kun er en 175 ccm

motor, man har medat gøre, for den virker

som en meget vaks 250'er. De fire udveks-

lingsforhold er fint afstemt, og motoren

spinder absolut vibrationsfrit, og kun når

man klemmer knæene hårdt imod tanken,

kan man mærke nogle lavfrekvente sving-

ninger, men motoren måsiges at være usæd-

vanlig godt afbalanceret. Selvfølgelig ligger

 

SPECIFIKATIONER

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 61
mm,slaglængde 59,5 mm,slagvolu-

men 174 ccm. Kompressionsforhold:
8,9:1, vedvarende motoreffekt: 15 hk
ved 6000 omdr/min. Smøresystem:
Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Bøs-
ningskæde 3/8"X3/8”, 52 led. Kobling:
Flerplade i oliebad. Antal gear: 4,
Skiftemekanisme: Dobbeltpedal i ven-
stre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 23,2:1, 2.
gear 13,4:1, 3. gear 9,4:1, 4. gcar 7,03:1.
Gearkasse til baghjul: Rullekæde 14”
x5/167, 118 led. Dækstørrelse for: 3,00-
18””, bag: 3,25-18””. Dæktryk (solo)
for 20 p.s.i., bag 26 p.s,i.

Stelkonstruktion: Lukket, svejset rørstel.
Hjulophængning forhjul:  Svinggaffel,

baghjul: Svinggaffel. ,
Bagsæde: Dobhbeltsadel.
Benzintank rummer16 liter, heraf 2,5

liter på reserve. 

Bremser: 160 mm diameter, belægning
30 mmbred.

Elektrisk anlæg. Fabrikat: Noris, 6 v.
Amperetimer på akkumulator: 6. Dy-
namo: 45/60 watt. Tænding: Batteri.
Tændrør:  280—310.  Ladekontrol:
Lampe.

Udstyr: Styrlås, speedometer, værktøj,
pumpe.

Dimensioner: Fri højde fra jorden: 130
mm. styrets bredde: 690 mm. Egen-
vægt: 123 kg.

Pris: Kr. 4400,— incl. omsætning.
Justeringsmål:
Tænding: Kontaktafstand 0,3—0,4 mm,
fortænding (stående motor med lukke-
de svingklodser) 3,2 mm før øverste
dødpunkt. Elektrodeafstand i tændrør
0,6—0,7 mm.

Karburator: Bing med startkarburator,
dyse 120—130, strålerør 1708, spjæld
4, chokerboring 26 mm, nålen anbragt
i 2, hak, tomgangsdyse 35, startdvse 70,

tomgangsskruen åbnes 1% omdrejnin-
ger.   
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maskinen på vejen, som den skal, og den

passer som hånd i handske til korrekt køre-

teknik. Det er jo det fortvivlende ved at

prøvekøre motorcykler, at er der ikke no-

get specielt at udsætte på maskinen, så er

der i og for sig ikke meget at skrive om kø-

rcegenskaberne. Affjedringen med to lange

svinggafler var som ventet perfekt, og dæmp-

ningen i orden således, at man kunne køre

fuldkommenuden hensyn til ujævnhederne

i svingene — iøvrigt er den passende styre-

følsom og naturligvis også retningsstabil.

Bremserne er meget effektive, og for-

hjulsbremsen er virksom ved et ganske lavt

aktiveringstryk — en retardation på 5 meter/

sekund? ved hjælp af een finger på bremse-

grebet må vel siges at være pænt — 7,2 me-

ter/sekund? noteredes med begge bremser

i funktion og med fuld stabilitet på maski-

nen.

Motoren er overordentlig smidig, hvilket

man på forhånd ville have forsværget med

den litereffekt. Man kan gå meningsløst

langt ned i hastighed i det høje gear, uden

at motoren rykker eller går ujævnt, men

skal man accelerere, bør man ikke skifte

til topgear før 70 km/t, og selv ved jævnt

træk kan motoren gå lidt hårdt, når man

kommer ned på 60 km/t i fjerde gear. Tøv-

rigt hører man ved tomganglidt stempelstøj,

fordi letmetalcylinderen villigt videregiver

enhver lyd i motoren, men det er som sagt

kun ved tomgang, og det er ganske uden be-

tydning.

Midt i det hele døde motoren, og jeg slog

hanen over på reserve. Så kom den hak-

kende og stammende igang igen, inden far-

ten var gået nævneværdigt af maskinen,men

den var tydeligt nok ikke særlig veloplagt,

for hver gang jeg åbnede for gassen for at

få den over godt 60 km/t, råbte den bare op

i indsugningen, medens den tydeligt nok

var ved at dø igen. Jeg stillede diagnosen

til delvis kortslutning i tændrøret og fort-

satte stille og roligt frem til Helsinge, hvor

jeg på et værksted kunne tø fingrene lidt

op og iøvrigt få en lille sludder med en

gammel bekendt. Tændrøret så nydeligt ud,

og da maskinen iøvrigt syntes at kommesig

af sig selv, fortsatte jeg ned mod Gribskov,

 

 

GÆLDER DET LYS 

G DEN ANDEN MULIGHED
LUCAS asymmetriske lygteindsats giver en ny mulig-
hed for i tide at fange trafiken i højre vejside
uden at blænde på lige stræk. Pr. par kr. 66,

LUCAS fjernprojektør kombineret med Deres nor
male forlygter kaster en endnu længere blændfri
lyskegle frem i højre vejside, Uovertruffen for sik-
ker natkørsel. Som ill. nederst th., stk. kr. 87.50

LUCAS tåge-kurvelygten øverst th. er ved korrekt
indstilling oltid blændfri og supplerer den asymme-
triske indsats i højregående kurver ,…..
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menså var den selvfølgelig tosset igen, Nok

engang prøvede jeg tændrøret, men detfej-

lede ikke noget, og der kunne derfor kun

være tale om dårlig tilførsel af henzin, sand-

synligvis partiel forstoppelse af dysen, hvil-

ket ikke virker overraskende på en ny ma-

skine. Altså tog jeg dækslerne fra karbura-

toren og fandt en 11 mm nøgle fremtil at

skrue dyserne ud med, men nej hvorer ty-

skerne døget praktisk folkefærd — de skråt-

stillede dyser skal hurtigt kunne udtages,

uden at karburatoren på anden måde bli-

ver demonteret, men om man kan få en

nøgle på de dyser. Spjældstopperen er i

vejen, og monteringsbøjlen samt luftfilte-

ret er i vejen, og hvis man endelig kunne

anbringe nøglen, lod den sig ikke dreje så

meget som fem grader. Der er ganske vist

en kærv i bunden af dyseholderen, men da

den medfølgende skruetrækker kun har cn

bredde på en trediedel af kærvens længde

og iøvrigt var så spinkel, at den både kunne

køre og sejle i kærven, opgav jeg eksperi-

mentet, indtil jeg kunne låne en topnøgle —

der må være grænser for, hvilke mekaniske

forbrydelser man skal begå selv i Gribskov.

Med topnøglen gik det somen leg, og fejlen

var enlille væmmelig gul tråd, der var gået

gennem dysen og spærrede den delvis. Må

det anbefales, at der medgives en topnøgle

af rørtypen, den koster kr. 1,50 og vil spare

 

ACCELERATIONSEVNE

0O— 40 km/t 3,4 sek.
O— 60 « 61 «
O- 80 « 9,2 «
0—100 « 26,2 «

(De ovenstående resultater må tages med et
vist forbehold da maskinen var helt ny — kan

betragtes som minimumsværdier.)   
 

ejeren for en masse besværligheder. Iøvrigt

vil jeg advare motorcyklister, der kommer

ud for lignende tilfælde: Holder motoren

igen ved åbning af gashåndtaget, må man

lukke så megettil, at man kan opnå en ha-

stighedsforøgelse ved yderligere åbning af

gashåndtaget. Kører man med for stor åb-

ning af gashåndtaget, vil karbureringen blive

for mager, og fortsætter man meddette, kan

man brænde hul i stemplet.

Som det fremgår af accelerationstallene,

er Super Sporten noget ud over det sædvan-

lige for sin klasse, og en tid på under10 se-

kunder fra en stående start til 80 km/t er

værd at notere, Tophastigheden noterede

jeg til 116 km/t, men der er ikke tvivl om,

at den kommer op på omkring de 120 km/t,

når man lader den strække ud, menaf hen-

syn til den friske motor ville jeg være på

den sikre side, så jeg lukkede efter en kilo-

meter for fuld gas.
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DÆK oG FÆLGDIMENSIONER
Dynamisk radius — Rulningsdiameter — Overstørrelser

 

 

Nedenstående artikel bringes for så vidt
på opfordring, idet en af vore læsere mang-

ler tilstrækkelige oplysninger om dækkenes
og fælgenes mål. Vi har andre små »opfor-
dringsartikler« under arbejde — f. eks. om
skruenøglernes mål, om korrekt polering af
de forskellige lakker 0.s.v. — og har De
selv et specielt ønske, så lad os det blot
vide, for her er det ikke mængden, der gør
det, men blot at ønsket er af almindelig in-
teresse,
 

 

Lige siden det første køretøj blev forsy-

net med gummihjul, er der inden for denne

industri sket store fremskridt. De første mo-

tordrevne køretøjer var forsynet med mas-

sive gumwiringe lagt uden på træfælge, der

havde en diameter, som den pågældende

karetmager nu syntes var passende; men

da manførst begyndte at interessere sig for

luftfyldte gummiringe til køretøjerne, kom

der lidt system i foretagendet.

Flere gummifabrikker begyndte at frem-

stille dæk og slanger i dimensioner til de

fælge, som køretøjsfabrikanterne foreskrev ;

men daflere fabrikanter havde deres egne

ideer om fælgstørrelse og dimensivner, be-

gyndte gummifabrikkerne at samarbejde og

standardisere deres produktion for ikke at

få et helt afsindigt antal forskellige dimen-

sioner, og hele denne udvikling fortsætter

stadig. Dels dukker der nye køretekniske

problemer op, dels fremkommer der køre- -

tøjstyper, som ikke kan anvende dækeller

slanger af allerede kendte dimensioner —

for eksempel scooterdæk, dæk for de nye

små-biler, dæk for knallerter, for lastvogne

0.8. V.

Undersøger man et køretøjs tekniske data

og specifikationer, støder man også på dæk-

størrelse, fælg eller hjul, og ser manefter,

står der nogle cifre og til tider også nogle

bogstaver, men hvad disse tal og hogstaver

henviser til, ved vist de færreste.

På figur 1 ses et snit af en fælg med et

monteret dæk, og bogstaverne har følgende

<Af ING. A. JAPP

betydning: A — udvendig dækdiameter, B

= dækbredde. Såvel A som erfastlagt og

målt med dækket oppumpet i ubelastet

stand, og det er de nominelle dækmål. Dia-

metermålet D = fælgdiameteren er målt,

hvor dækkets vulst ligger an mod fælgen,

og det er også dækkets indvendige diameter.

Vi haraltså tre bogstaver, nemlig A, B og D,

og ved hjælp af to af disse kan vi bestemme

et dæks dimensioner. Der foreligger prin-

 B
 

 

       
big

Da dækbredden ligger meget tær ved målet for afstanden
mellem fælgen og slidbancn, kan man ved en skønsmæssig
beregning af dækkets omkreds lægge to gange dækbredde
til den indvendige diameter, når man skal finde dækkers

udvendige diameter — 5,00-16” Z 26” i anslået udvendig

diameter,
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cipielt to muligheder, nemlig A-B og D-B,
hvor A-B angiver udvendig dækdiameter og
dækbredde, medens D-B angiver indvendig

dækdiameter og dækbredde. Endelig skal
dertil bemærkes, at målene kan opgives i
enten engelske tommereller i millimeter
eller i kombination af hegge disse måle-
enheder,

Foratfå en klar oversigt over såvel gamle
somnye betegnelser for dækdimensioner kan
man opstille følgende skema:

vet belastet, for eksempel monteret på en
bil, og så længe hjulet er i ro, vil vi have
en afstand X fra hjulmidte til vejbane, der
er mindre end radius R for det ubelastede
hjul. Forskellen mellem disse to radier er
dækkets fjedringsevne, og jo større last de-
sto større bliver f. Radien X kaldes den ef-
fektive eller den statiske radius og er altså
kun afhængig af lufttrykket i dækket og af
den på hjulet hvilende belastning. Den ef-
fektive radius b, som vi skal anvende ved

 

 

 

 

    
 

Gruppe Anvendelse Betydning Eksempel

ra. almindelig anvendt B D 5,00-16
international målangivelse

|

dækbredde fælgdiameter 10,00-20 EHD
i tommer i tommer 8-24 AS

1. forældet, B D. 170-20 AWanvendes nu kun for dæk

|

dækbredde fælgdiameter
til landbrug?) i mm i tommer

DR forældet, sg B 21x4
anvendes nu kun for dæk

|

dækdiameter  dækbredde (tidligere f. eks.til industrikøretøjer?) i tommer i tommer også 32x6)

2. Bb, forældet, x B 400x100
anvendes nu kun for dæk

|

dækdiameter  dækbredde
til håndtrukne vogne?) imm i mm

7) max. hast. 20 km/t. ?) max, hast. 25 km/t. ?) max. hast. 8 km/t,

Af skemaet ser man, at de dækmål, man

i dag hovedsagelig anvender indenfor mo-
torcykler og biler, er gruppe 1 a, og får man
så opgivet en dimension som5,60-15, ja så
ved man, at dækkets normale bredde er
5,60” svarende til 145 mm, og fælgdiamete-
ren 15” svarende til 380,2 mm. Nu er det
mange gangeikke disse to tal, man er inter-
esseret i, men i dækkets udvendige diame-
ter, såfremt man skal til at regne med hjul-
omdrejninger pr. gennemkørt distance, mo-
torens omdrejningstal ved forskellige køre-
hastigheder, bestemmelse af gearbox for
triptæller eller lignende, og den diameter,
vi skal anvende, kan vi ikke umiddelbart af-
læse eller måle. På figur 2 vises det samme
dæk som vist i figur 1, men nu er det ble-

beregning af omdrejningstal, kaldes den dy-
namiske radius og bestemmes af ligningen

v

2.7.-u
b=  

hvor V= en kendt vejlængde i meter og
u = antal hjulomdrejninger for den kørte
vejlængde

Nuskal man imidlertid ikke selv gå ud
og skubbe sit køretøj et vist antal meter og
så med kridt afmærke den kørte distance,
for den radius, man derved regner sig frem
til, vil være meget nær ved den statiske,
Den dynamiske radius er man somregel ikke

i stand til selv at bestemme, idet den er af-

hængig af mange faktorer. Med tiltagende
kørehastighed vokser centrifugalkraften på

769  
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hjulet, hvorved dækkets dynamiske radius

b vil blive forøget, og b vil altså altid være

større end X, og med stigende hastighed vil

b nærme sig R. Nu kan man i mange dæk-

kataloger få oplysning om den dynamiske

radius, men manskal se efter i den tabel,

der svarer til ens egne dæk, idet forskellige

dækfabrikater har lidt divergerende mål.

For eksempel vil et 5,60-15 dæk af mærket

»Avon« have enstatisk radius på 307,3 mm,

medens den dynamiske ikke er opgivet. ål

gengæld er der angivet, at dækket løber 504

omdrejninger pr. kilometer. Ved et dæk af

samme dimension, men af fabrikat »Conti-

nental« vil man få opgivet en statisk radius

i på 304 mm og en dynamisk radius på 309

i mm, men er dækket et »Continental« med

i »M-+S vinterprofil«, er den statiske radius

' nu 307 mm og den dynamiske 312 mm.

ii Som det fremgår af ovenstående, kan man

| ikke på grund af dækdimension alene be- 
| stemme den dynamiske radius, men man skal
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også kende fabrikat og dæktype. Dertil kom-

mer, at de nævnte tal kun gælder for nye

dæk med fuldt mønster på slidbanen, men

det kan man dog selv kompensere for ved

omregning.

Kender man et dæks dynamiske radius,

der for tyske dæks vedkommende som re-

gel er opgivet ved en hastighed på 80 km/t,

eller det antal omdrejninger, det skal fore-

tage for at gennemkøre en kilometer, vil

man kunnefinde frem til motorens omdrej-

ningstal ved forskellige hastigheder i de for-

skellige gear, og især for motorcyklernes

vedkommende kan det være af betydning,

dersom man ønsker at ændre på det totale

gearingsforhold.

Har vi for eksempel en motorcykle med

et totalt "udvekslingsforhold mellem motor

og baghjul i højeste gear på 6,05:l1 og en

dækstørrelse på 3,50-18, så kan vi finde mo-

torens omdrejningstal ved forskellige ha-

stigheder på følgende måde:

Dynamisk radiusfor et »Continental« dæk

findes i kataloget til 303 mm,hvilket giver

en hjulomkreds på

2X7xr = 2X7xX0,303 = 1,9 m

og den formel, i hvilken vi skal indsætte

de forskellige tal, kan udtrykkes således:

Motorens omdr/min =

Hastighed km/t X Udveksling X 100

dækomkreds X 6
 

n= 36X6,05X100 1910 omdr./min.
1,9X6

ved en kørehastighed på 36 km/t.

Nuhar vi set, hvorledes et dæks dimen-

sioner er fastlagt, og vi vil nu se, hvordan

det ligger med fælgene. Fælgene kan op-

deles i to grupper, nemlig dybfælge og flad-

fælge. En dybfælg ses på figur 3a, og den

angives altid som 2X D (målt i engelske

tommer), medens en fladfælg — figur

3b — angives som a—D (eng. tommer).

Dybfælge anvendes til knallerter, scootere

re
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Fig. 3a.

Snit gennem de to fælgtyper. Dybfælgen, der ses til venstre,

2
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Fig: 35;

er konstrueret på denne måde, da man kan lægge dækkeskant ned i fordybningen i den ene side, medens den anden side monteres.

samt vare- og personbiler og mindre last-
vogne, medens fladfælge anvendes til scoo-
tere med adskillelige fælge samttil lastbiler
og busser. Endvidere anvendes såvel dyb-
som fladfælge til landbrugs- og industrikøre-
tøjer i flæng. Foruden den tydelige forskel
der fremgår af tegningerne, er der den prin-
cipielle forskel, at dybfælge er en samlet
enhed, hvorimod fladfælge som regel er
adskillelige for lettere at kunne montere
dækkene.

Da en fælg er bestemt af bredde og dia-
meter for dækkets anlægsflader, så ser man,
at et 15” dæk skal monteres på en 15”
fælg, men hvordan er det så med bredden.
Vi får jævnligt stukket spørgsmålet ud, om
det og det køretøj kan monteres med over-
størrelse dæk, og hvilket dæk mani så fald
skal anvende. Foruden at besvare dette
spørgsmål vil vi gerne fraråde folk at eks-
perimentere med slige ændringer, for såvel
konstruktøren som dækleverandøren har
gennem beregninger og eksperimenter samt
forsøgskørsler fundet frem til de dimen-
sioner, som er mest hensigtsmæssige, Er

der imidlertid læsere, der absolut vil eks
perimentere, så værsågod — her er opskrif-
ten.

Ser vi på en af de mest populære biler, så
er den monteret med 5,60-15 dæk på en
47X15 fælg. Slår vi nu op i vor »Continen-
tal« tabel, så ser vi, at et dæk. 5,90-15. kan
monteres på sammefælg, ligesom »Cøntinen-
tal« vinterdæk M WS af størrelserne 5,60-15
og 5,90-15 naturligvis også kan monteres
på denne fælg. Af disse typer må 5,90-15 be-
tegnes som en overstørrelse, og hvad får
man så ud af et overstørrelse dæk? Sam-
menligning mellem dækstørrelserne kan
bedst ses ved opstilling i et skema, og ha-
stighedsforøgelsen, det er som bekendt den,
de fleste er ude efter, er udtrykt dels i pro-
cent og dels ved 60 og 100 km/t.

Den største hastighedsforøgelse man kan
opnå med de angivne dæk på denne fælg er
altså 3,5 procent, og når man nu på fabrik-
kerne har fundet frem til de rigtige dæk og
dimensioner, så bør de ikke ændres. Men
som sagt, ønsker man at køre med overstør-
relse dæk, så må man have en tilsvarende

 

 

. . . procentvis forøgelse HastighedsforøgelseDæk dimension dyn. radius alm Tad fra 60. kraft |fra 100 kraj

5,60-15 309 ER fil5,90-15 317 1,94 61,16 101,945,60-15 MXS 312 0,97 60,58 100,97.5,90-15 MxS 320 3,55 62,13 103,55      
 



       

  

 

  

  

  
  

 

  

  
 

     

  
  
  

  

  

              

  

     

 

 

   

I reglen ofrer man ikke sine fælge stor opmærksomhed, og

på landevejen vil man ofte kunne konstatere at foran kør

rende vogne har stærkt eksede hjul. Hvis man under en

parkering kører hårde op i en kantsten, er dette tilstræk-

koligt til at slå fælgen skæv således, at hjulet ekser under

rotationen. Man behøver imidlertid ikke ydre påvirkninger

aj danne art for at få eksede hjul, da pladehjulene med

tiden kan slå sig. Resultatet af eksede hjul ses på oven-

stående fotografi, der tydeligt viser partiel nedslidning af

slidbanen, der næsten er slids helt bort på et areal så stort

som en håndflade. Sådanne nedslidninger findes flere ste

der på dækket omend ikke i lige udpræget grad, og nor-

malt vil man stille diagnosen til løse eller på anden måde

defekte hjullejer, der kan give samme resultat, Det bliver

naturligvis umuligt at holde et hjul med så uensartet slid

i balance rent bortset fra, at det er både ubehageligt og

hørligt, når man kører på sådanne »sekskantede" dæk.

fælg samt — og det er meget vigtigt —

sørge for, at fælgens bolthuller samt opbyg-

ning svarer ganske til den oprindelige fælg

og, hvis det er en bil, at sporvidden stadig
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er den sammesåledes, at leje- og akselbe-

lastningen ikke ændres.

Fra et »Avon« katalog har vi fundet nogle

sammenhængende tal for fælgnummer og

dækstørrelse — det drejer sig om normale

dæk (altså ikke super-ballondæk, vinterdæk

el. lign.), og vi har fremstillet et lille skema.

Der er kun medtaget to dækstørrelser, nem-

lig 13” og 15” for at give et lille fingerpeg

om, hvilke muligheder der kan være for

montering af overstørrelse dæk.
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Til slut skal lige nævnes, at de fleste dæk

til almindelige biler normalt ikke må udsæt-

tes for hastigheder over 150 km/t. Har man

et køretøj, der kan gå hurtigere, må man

anskaffe specialdæk for sportsvogne for eks

empel »Continental«s >Rekord« serie, der

kan tåle hastigheder fra 150—175 km/t, eller

»Super Record« serien, der tåler hastighe-

der på mere end 175 km/t.
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Bekeknsse
y Spørgsmåltil

»Teknisk Brevkasse« besvares [ KUN, | når der medsendessvarporto.

De hedes venligst hjælpe mig med føl-

gende: Min Triumph Tiger 110, 1954 (eller

55), motørnr. 54620, er monteret med en

Amal Monobloe karburator nr. 389-6, in-

struktionsbogen foreskriver 289 til 54 og 376

til 55, hvilken type er den rigtige?

Dernæst er der dynamoen. Når det stær-

ke lys er tændt, medens motoren går på nor-

male omdrejninger, viser amperemeteret en

svag afladning, cirka 1 streg, slår jeg nu

lyset over på parkering, bliver viseren stå-

ende, slukkes lyset helt, går viseren på nul

selv ved halvt afladet batteri, stadigvæk ved

normal kørehastighed.

Kan man rense glasuldslydpotter og stø-

bejernscylinder i kaustiksoda uden fare?

P.F., Hørsholm.

Karburatoren 389-6 er rigtig nok til Deres

Tiger 110, og har denné karburatortype væ-

ret monteret, fra maskinen var ny, er det

en 55 model. Type 289 til 1954 er ikke en

Monobloc.

Det er indlysende, at der er fejl på en-
ten dynamoeneller relæet, hvilket De afgør
på følgende måde: Et voltmeter indskydes

mellem relærammen (den kontakterne sidder

på) ogstel, Et stykke papir sættes mellem

tilbagestrømsrelæets kontaktpunkter (ved
den højre spole, når relæet holdes således,
at spolerne vender ind mod brystet), og mo-
toren køres op på ca. 1000 omdr/min. Den

normale aflæsning skal ligge mellem 7,8
og 8,2 volt, men er aflæsningen 7,5 volt eller
derunder ned til ca. 3,0 volt, er det spæn-

dingsregulatoren, det er galt med — sikkert

kun forbrændte kontaktflader. Ligger af-

læsningen omkring 3,0 volt, er det dynamoen

— kommutatoreller kul. Ligger aflæsningen

endnu længere nede, er det ankeret. Kaustic-

søda er udmærket til jern og stål, men vi

har ingen erfaring for glasuld — prøv at

lægge en tot i opløsningen og se, hvad der

sker.

+

Jeg har en Norton Dominator 7, som har

følgende skavank: Når jeg kører med al-

mindelige omdr. på motoren, er den ven-

stre cylinder ikke rigtig med. Udblæsningen

lyder nærmest som en cn-cyl. motorcykel,

faktisk som om den kun får tænding hver

anden gang, medens den højre, som arbej-

der korrekt, flyder jævnt og rent. Når man

kører den hårdt ud i gearene, kommer den

venstre lidt bedre med, men dog ikke helt

godt.

Ventilerne er lige slebet, stillet 0,0027—

0,005”, nye ringe, nye kul i magneten samt

ny slæbering; platinerne er også i orden,

stillet ca. 0.016”,

Nu var det, jeg gerne ville høre Deres

mening. Jeg har mistanke til magneten, evt.

for svag gnist, eller måske tændingstids-

punktet. De to cylindre får fuldkommen ens

blanding.

H.S., Frederikssund.

De skal først og fremmeststille kontakt-

gabet ned til de korrekte 0,012”, da fejlen

 
 



 

 

kan ligge her. Desuden skal ventilerne stil-

les på den måde, at højre cylinders indsug-

ningsventil stilles, når venstre cylinders ind-

sugningsventil står helt åben — på den måde

rammer man præcist bagsiden af knasten —

og samme fremgangsmådeved de øvrige ven-

tiler. Dernæst må De undersøge, om tæn-

dingstidspunktet er ens for de to cylindre,

da fejl på afbryderknasten ikke er ualmin-

delig. Skulle fejlen mod forventning ikke

findes gennem det ovenstående, må der lidt

mere udførlig forklaring til, da vi ikke rig-

tig kan få overensstemmelse mellem forbed-

ringen ved hård acceleration og dårlig tæn-

ding ved moderate hastigheder — for der er

vel ikke envittig sjæl, der har sat en kar-

toffel i det venstre udblæsningsrør?

x

Jeg har en ekstra 12 v akkumulator til

min Morris Minor, og jeg har tænkt mig til

vinter at sætte den i vognen parallelt med

den anden for at få en hurtigere start i de

kolde morgener. Dog er jeg noget betænke-

lig, da jeg jo nødig skulle gå hen og øde-

lægge noget i vognen. Er der fare for, at

dynamo, relæ eller den anden akkumulator

kan tage skade? Den ekstra akkumulatorgi-

ver jeg af og til en opladning, da jeg råder

over et svagstrømsanlæg. Alle cellerne har

en spænding på 2,0 v, og vægtfylden svin-

ger mellem 1210 og 1230. J.R., Herlev.

Der er ikke spor i vejen for, at De kan

montere de to akkumulatorer parallelt, og

det vil ikke have nogen indflydelse på dy-

namoeller relæ. Hvis begge akkumulatorer

ved et uheld skulle blive tappet, vil det imid-

lertid tage dobbelt så lang tid at lade dem

op igen. Der skulle iøvrigt ikke være nogen

særlig grund til at montere to akkumulato-

rer til almindelig kørsel, da der normalt ikke

er startvanskeligheder med en Morris Minor,

selv om det fryser 20".

&

Fornylig købte jeg en AJS Twin, og der

er nogle spørgsmål, jeg kunne tænke mig at

få klaret, da jeg ikke kan få dentil at gå

ordentligt i tomgang.
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Tilsenhver, vogntype---også til
Deres |fremstillesset: LYAC

batteri. Navnet garanterer for

kvalitetenløgdet er.fbilligt i

drift=forydetyholdergi årevis.

 

 



 

 

Denkarburator, der sidder på, har num-
rene 76 AG/IAN, boring 1”, dyse 180, spjæld
6/4, nål i 2, hak fra oven og svømmerhus
64/192 og IAU, M.Intet luftfilter. Hvis jeg
skal have en ny karburator, kan man så få
en SU karburator til den?
Hvor meget ventilspillerum skal der være

på den?

Tændingen står så den tænder lige i top
på lav tænding, kan det være rigtigt, eller
skal den stå med en vis fortænding i stedet?

B.M., Slagelse.

Karburatoren og dennes data er for så
vidt i orden, blot skal nålen stå i tredie
hak fra oven, og svømmerhuset hedder
64192 B type IAU, og det skal hælde 7? i
forhold til blandekammeret.
Der er sikkert ikke grund til at købe ny

karburator, blot må De sikre Dem, at svøm-
merhuset er rigtigt, og nålen må anbringes
korrekt. Fejl på tomgangen ligger ofte i for-
kert elektrodeafstand, uensartet tænding på
de to cylindre på grund af fejl i fordeler
eller knastring samt forstoppelse i karbura-
toren, En rensning af dyse og svømmerhus
er ikke en karburatorrensning, da samtlige
kanaler i blandekammeret må blæses igen-
nem med trykluft. Maksimal fortænding er
3/8” før top.

k

Jeg ejer en Triumph 5 T, 1954, der har
gået ca. 70.000 km. Den hari den sidste tid
voldt mig en hel del hovedbrud, men det er
en længere udredning, som jeg beder Dem
ikke tage mig ilde op. Den går 8-takt på
venstre cylinder, men kunved belastning og
kun når' motoren kommer over ca, 3500—
4000 omdr., og det holder sig så hele om-
drejningsintervallet ud. Det kan f.eks. ind-
træde, når jeg kører 70—80 km ud ad lige
vej og så møder en bakke, ligesom fæno-
menet optræder ved hård acceleration, men
her er det ligesom det fortager sig, når mo-
toren er ved at »løbe« ud. .

Jeg har foretaget mig flg. med cyklen:
Hele topstykket istandsat med nye ventiler,i
styr, fjedre og så selvfølgelig sæder fræset
og i denne forbindelse

-

indmaden i karbu-

 

 

 SPEEDOIL
fås nu i Danmark!

  

Beskytter to- og firetakt motorer effektivt
mod TØRFRIKTION

TÆRING
KOKSAFLEJRING
MANGELFULD TOPSMØRING

og fordobler dermed motorens levetid

Læsartiklen i S.M.J. nr. 9 sept.

Dunk til 200 liter benzin kr. 8,25
”» » 400 , ” » 12,85
ig Boas, » med

praktisk vippå-måletud . . . . 18,00
— benzinbesparelsen betaler Speedoil

Har Deresforhandler endnu ikke SPEEDOIL, kan
De få den sendt pr. efterkrav franco direkte fra

SPEEDOIL DEPOTET
Vodroffsvej 28, Kbh. V., Tlf. EVa 605 
 

 

Vi uddeler ros og ris
»Sandheden om de nye biler«. Sådan står der på
forside-plakaten på den nye danske udgivelse, »Bil-
Revyen 195%, Sandheden bag slogan”et er den
kendte motorjournalist, redaktør Hans Eric Boes-
Raards prøvekarsler med et bredt udsnit af de
mest populære sports- og familiebiler på det
danske marked. Alle modeller behandles indgående
og sagligt, og omtalerne afsluttes med ros og ris
samtfyldige tekniske oplysninger.
Andre bidragydere er erfarne motorjournalister
somcivilingeniør 0. Ahlmann-Ohlsen og redaktør
Mogens H. Damkier, og endvidere behandler »Bil-
Revyen« i skemamæssig form motorsporten i ind-
og udland, vejbygning og motorbeskatningsforhold
— og der ér en række nyttige lexikalske for-
legnelser for bilentusiaster og motorkørende i det
hele taget.

De meget smukke farveplancher og ca. 200 bil-
fotografier, der ledsager teksten, gør »Bil-Revyen
1959« til en øjenlyst, og man glæder og undrer
sig over, at denne elegante publikation kun koster
kr. 8.75. Skynd Dem. »Bil-Revyen 195% er lige
ved at være udsolgt hos bog- og bladhandlere.   ——————  



 

  
 

rator udskiftet og nye pakninger ved mani-

folden. Samtidig så jeg til stemplerne, men

de havde det meget fint, dog skiftede jeg

ringene, men det hele til ingen nytte, for

den elendige kværn var stadig utilpas. Så

siger man til sig selv, hvorfor f..…... be-

gyndte du ikke på det elektriske, så havde

du da sparet alle de penge, men ak, det er

efter min mening heller ikke der. Jeg be-

gyndte med tændingskontakten, og der —

hvilket held — var rotoren, der styrer tæn-

dingen, defekt, men det var hare ikke det,

så lånte jeg nyt batteri, kondensator og

tændspole, men selvfølgelig uden resultat.

Så tog jeg fordeleren af, men der var der

ingen rotter, og ved isætningen drejede jeg

akslen 180%, stadigvæk den samme ska-

vank, og det skulle vel betyde, at der ikke

er noget i vejen med tændingssystemet.

Nu menerjeg, at det må være knastaks-

lerne, der ikke er intakte, men der er mu-

ligvis en mulighed, jeg har overset, og der-

for henvender jeg mig til Dem i håb om

lidt bistand, da det vil være for dyrt for

mig at gå til mekaniker.

J-E.M.J., Odense.

Deres fremstilling er udførlig og udmær-

ket, men vi vil ikke blankt acceptere, at

tændingsanlægget er i orden, for vi tror

nemlig, at fejlen ligger i strømfordelerdæks-

let — en usynlig revne eller den mindste

defekt kan volde endeløse vanskeligheder.

Hvis et lånt dæksel ikke giver bedre resul-

tat, må De lade kamvinklerne udmåle på et

Lucas specialværksted, for vi nærer ikke

tillid til, at fejlen kan ligge andre steder

end i det egentlige tændingsanlæg.

(J.E. M.J. har senere skrevet, at vor teo-

ri var rigtig — det var strømfordelerdæks-

let.)

kr

Jeg skal herved tillade mig at stille et

spørgsmål vedrørende min Folkevogn, år-

gang 1955. Spørgsmålet er, om det er almin-
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hård kø sel.

Tophastigh-d 100 km/t — fuld synkronisering af alle 4 gear — 22 km/l

ved 60 kmjt iflg: 5 M,J.s prøvekørselsrspport.

Send kuponen ind og få de fu'dstændige brøvekørselsrapborter.

DANSK OVERSØISK MOTOR INDUSTKI A/S, GLOSTRUP
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I hele sin konstruktion

er B.M.W. 600en fuld-

blodsbil. Oven i købet

viser det sig med noget nær en fuldb ods sportsvogns køreegenskaber. Ud-

seendet? Etter vor mening fremtidsbilens. Dør er rigel:g p'ads til 4 voksne

og sæderne er »modelleret«, så man sidder godt fast i dem — selv under Stilling

(Berlingske Aftenavis). ir

Skandinavisk Motor Journal

skrev om

BMW 600:

— et skoleeksempel

på god

automobilteknik!

— simpe'then et fornemt

ingentørarbejde og et
stykke dejlig mekanik!

KUPON u
DOMI A/S — GLOSTRUP
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K. L. G. tændrør med det sensationelle
isolerngsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes i flyvemaskinemotorer og i racer-

vogne, hvor belastningen er størst |

Den kendsgerning, at K. L, G. tænd-
rør også anvendes som førstemontering
i over 94%", afsamtlige danskfremstillede

knallerter kommer også Dem som bilist
og motorcyklist til gode.
Forlang derfor K. L. G. tændrør —
de holder meget længere!

Import: Vilh. Nellemann A/S
København — Randers 

deligt for Folkevogne, at andet gear giver
et smækfra sig, idet det bliver rykket ind,
de øvrige gear er fuldstændig lydløse. Det
skal bemærkes, at det er mest udpræget,
når vognen er kold, når den er helt varmet
op, høres der næsten ingenting. Det er in-
gen skrattende lyd, den børster ikke tænder,
og der føles heller ingen modstand imod
skiftebevægelsen, men det giver altså det
omtalte smeld, uanset hvilken hastighed der
bliver skiftet til andet gear ved. Det er for-
øvrigt det samme, selv om jeg benytter
dobbelt udkobling.

Jeg har ikke haft vognen fra ny og ved
derfor ikke, om det har været sådan altid.
Måske De også vil oplyse mig om, hvor-

vidt man skifter til tyndere olie på gear-
kassen om vinteren, det har jeg hørt, man
skal, men instruktionsbogen siger nej.

B.S., Roskilde.

Det lille smeld De omtaler ved skiftning
fra første til andet gear ved kold vogn, er
ikke noget særtilfælde ved Folkevognen, det
sker nemlig ved alle vogne, der ikke har
syncromesh mellem første og andet gear.
Medens vognen endnu er kold, er gearkasse-
olien for stiv og bremser derfor for meget,
og man skal derfor foretage gearskiftnin-
gen anderledes, end man plejer. I reglen
kan manklare sagen ved blot at skifte bety-
delig hurtigere uden ophold i frigear, men
der kan dog være tilfælde, hvor dette ikke
engang hjælper. Følkevognsfabrikken anbe-
faler at benytte SÅE 90 om sommeren og

SAÅE 80 om vinteren til gearkassen, og De

vil sikkert opnå en betydelig forbedring ved

at skifte til den tyndere SÅE 80 olie, men
husk at det ikke må være hypoid olie til
Folkevognen.

i

Jeg har i et blad læst, at man kan få ven-

tilvippearme til VW, der giver højere løft-

ning af ventilerne, kan man købe dem her

i landet og da hvor?

Hvorhurtigt skal en slibesten på 3 cm dia-

meter løbe for at kunne slibe i letmetal?

Jeg har adgang til at bruge en, der løber
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12.500 omdr/min, men metallet sætter sig i:

stenen. Hvis en sådan sten er en dårlig løs-

ningtil slibning og polering, hvad skal man

da bruge? E.S., Auning.

Slibesten kan man anvendei nødstilfælde,

eller hvor det kun drejer sig om at fjerne

små ujævnheder, men det bedste er en kug-

lefil eller fræser, og den kan klare opgaven

indenfor de 12.500 omdr/min.

Med fræseren kan man ikke foretage no-

gen jævn højglanspolering, da man kun kan

fjerne de værste ujævnheder således, at

overfladen bliver nogenlunde plan, og der-

efter må man polere med polerlærred, som

for eksempel sættes i en opslidset aksel. Det

er denne sidste operation, der tager tid, og

der slår de 12.500 omdr/min næppetil, da

vi normalt regner med20.000 omdr.til dette

arbejde, Vippearme med udveksling påvir-

ker knastaksel, stødstænger o.s.v. for hårdt.

k

Der er nogle bilspørgsmål, jeg ikke selv

kan klare, og jeg: henvender mig derfor til

Teknisk Brevkasse i håb om, at De kan

hjælpe mig.

1) Jeg kører med vacuummeter på min

vogn (Standard 8, model 1954), og det går

også fint. Det er tilsluttet indsugningsmani-

folden på det sted, hvor der normalt sidder

et »afløbsrør«. Spørgsmålet er, kan jeg lade

denne tilslutning sidde, uden at der sker

nogen skade. Der må vel være en mening

med dette »afløb«, og nu er det altså væk.

Da jeg skulle montere vacuummeteret,

ledte jeg efter det overløbsrør, der findes

på »de fleste moderne karburatorers blande-

kammer«, men et sådant findes ikke på min

vogns karburator (Solex 26ZIC/3, d.v.s. en-

gelsk Solex med startventil), og jeg mente,

at ovennævnte »afløbsrør« erstatter dette

overløbsrør, men er det rigtigt?

2) I SMJ nr. 10 oktober 1957 omtales på

side 615 og fremefter momentnøglen, og der

nævnesen pris på ca. 57 kr. Nu vil jeg gerne

selv eje en momentnøgle, da den, som der

står, kan bruges til mange andre ting end

 



 

topstykker, men jeg har spurgt forgæves på
nøgler til den omtalte pris. Alle, jeg har
fået forevist, har kostet over 100 kr., og det
synes jeg ikke, at jeg vil ofre. Kan De op-
lyse mig om, hvor den afbildede nøgle kan
fås, da det vel er den, der koster de ca.
3 kr;

3) De to første spørgsmål er jeg interes-
seret i at få klaret, det tredie cer ren og skær
nysgerrighed eller interesse, om Devil.
Jeg mener, at der engang i SMJ harstået

en bemærkning om, at et almindeligt va-
euummeter ikke kan bruges til en 2-takts-
motor. Er det fordi undertrykket er større
end de ca. 30”, som disse kan registrere?
Ogvil man i det hele taget have den samme
fornøjelse af et vacuummeter i en to-takter
somi en firc-takter?

E.D.N., Virum.

Afløbet eller overløbsrøret — betegnelsen
kan være et fortolkningsspørgsmål — har
den ganske bestemte funktion at lede over-
skydende benzin væk fra karburatorens
blandekammer. I det øjeblik, man stopper
motoren, vil varmen trænge op i svømmer-
huset, benzinen vil udvide sig, og benzin
vil trænge gennem dysesystemet ind i blan-
dekammeret. Det er dette, der kan forår-
sage startvanskeligheder ved visse karbu-
ratortyper, fordi den varme motor simpelt-
hen kvæles i benzin i startøjeblikket. Mid-
let mod dette er som bekendt at træde spee-
deren helt i bund således, at man får et
nødvendigt lufttilskud. Denne mangel for-
søger man at afhjælpe ved afløbsrøret (iøv-
rigt ikke altid med held), og det er altså rø-
rets funktion. Alene af den grund kan det
naturligvis være uheldigt at montere et per-
manent vacuummeter til overløbsrøret, men
det er tillige uheldigt af en anden grund.
Karburatorens dysestørrelser m.m. er af-
stemt med det lille overløbsrør som en kon-
stant faktor, idet der under motorens gang
vil blive suget luft ind gennemrøret, og i
det øjeblik man monterer et vacuummeter,
lukker man for dette lille lufttilskud, og
følgelig får manlidt for fed blanding. Man
kan derimod uden skade benytte overløbs-
røret som tilslutning for et værksted-vacuum-
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meter, når dette skal benyttes til fejlfinding,

justering m.m. Hvis man samtidig monterer

et gasanalyseapparat, vil man se, at i det

øjeblik vacuummeteret fjernes, vil blandin-

gen blive lidt mere mager, fordi karburato-

ren nu får sit normale lufttilskud. gennem

overløbsrøret. Det vil aliså være bedre at

montere vacuummeteret til en ny stuts, der

anbringes i indsugningsmanifolden så tæt

mod gasspjældet som muligt.

Den viste momentnøgle leveres af fa. V.

Løwener, og prisen var på daværende tids-

punkt kr. 57,—" for selve nøglen. De må 
 

 

   

imidlertid erindre, at De ikke har nogen

fornøjelse af en momentnøgle, med mindre

De har et sæt topnøgler. Med hensyn til det

tredie spørgsmål er sagen den, at en totakt-

motor ikke kan præstere det nødvendige va-

cuumtil et vacuummeter. Af samme grund

kan man ikke uden videre montere en va-

cuumbremseforstærker til en totakt-vogn.

Nogen større fornøjelse af et vacuummeter

vil man heller ikke have i en totakter, da

eventuelle kulaflejringer vil gøre det umw

ligt at stille en bestemt diagnose ud fra va-

cuummeterets visning.
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Når man betragter dette billede cg
de to billeder på modstående side,
vil man forstå, at udvælgelsen af
trialmestre ikke er helt tilfældig —
der er virkelig stil over kørslen, Her

er det danmarksmestoren i Senior
Letvægt, Søren Dons på Husqvarna,
der forcerer terrænet i sikker stil.

 

DANMARKSMESTERSKABET I TRIAL
Efter mesterlig kørsel må man undre sig over, at vore kørere ikke

oftere deltager i internationale konkurrencer

Den fjerde. og sidste afdeling af dan-

marksmesterskabet i trial blev kørt søndag
den 23. november ved Birket på Nordlolland,
men allerede efter tredie afdiling havde
Mogens Rasmussen og Søren Dons (sikret sig
Points nok til at vinde mesterskabet'i hen-
holdsvis Senior Solo og Senior Letvægt.
Etaperne var ingenlundelette, og en en-

kelt måtte kortes af, da den tilsyneladende
var bundløs, medens en anden etape var ret
indviklet for de første kørere, hvorimod det
senere gik bedre, da ruten var tydeligt op-
tegnet af de tidligere startendes spor. Dan-
marksmesteren måtte se sig slået af både Ej-
vind Hansen og Palle Høst Andersen, me-
dens Søren Dons vandt sin klasse. Preben
Andersen fra Kolding stillede med en 250
cem Adler i Senior Solo, da der ikke var
tilstrækkeligt med deltagere til en 250 ccm
klasse, men Preben Andersen klarede en
hæderfuld femteplads i selskab med de store

maskiner og kun 50 points under Mogens
Rasmussen.

På fjerde etape var situationen en over-

gang lidt forvirrende, da et flyttelæs på en

3,5 tons vogn forsøgte at forcere mosestræk-

ningen — sandsynligvis som eneste udvej for

at foretage den nødvendige flytning. Selvføl-

gelig kørte den fast, og det samme gjorde

en af Falcks vogne, der skulle slæbe den

løs, og begge vogne måtte fjernes med hånd-

kraft af kørere og tilskuere. Denne vittig-

hed forsinkede løbet en time, men alle mand

nåede dog at komme igennem, og mesteren

i Senior Sidevogn blev kåret. Det blev Wil-

ly Baasch, der placerede sig som nummer to

i den sidste afdeling.

Resultaterne blev iøvrigt:

Senior Solo: 1. Ejv. Hansen, Matchless,

365 points, 2. Palle Høst Andersen, BSA,

335 p., 3. Mogens Rasmussen, Matchless, 330

p…, 4. Th. Øbro, BSA, 285 p., 5. Preben An-
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Sjællandsmesteren Arne Nie!sen — elegant kørsel giver den

mindste tid,

dersen, Adler, 280 p., 6. Arne Nielsen, BSA,

280 p. Danmarksmester: Mogens Rasmussen.

Senior Letvægt: 1. Søren Dons, Husqvar-

na, 375 p., 2. Torben Dahl, Husqvarna, 355

p., 3. Knud Johannesen, Maico, 330 p… 4.

Poul Anker Johansen, DKW, 315 p…, 5. Erl.

Sjøholm, Zindapp, 315 p. Danmarksmester:

Søren Dons.

Senior Sidevogn: 1. E. Petersen—Jørgen

Jensen, BSA, 375 p., 2. Willy Baasch—Egon

Jacobsen, Triumph, 335 p., 3. Per og Ib Tips-

mark, Norton, 275 p-, 4. John Havnho—Kjeld

Kjøge, Åriel, 265 p. Danmarksmester: Willy

Baasch.

Junior B indtil 250 cem: 1. James Kjær,

Husqvarna, 365 p., 2. Erik Jensen, James,

350 p-, 3. Bendt Gade, James, 340 p.

Junior Sidevogn: 1. Holger Thy—Evan

N. Andersen, BMW, 375 p…, 2. George Han-

sen—PoulJaltelin, Ariel, 365 p., 3. Jørn P.

Mortensen—Henning Hansen, Norton, 355 p.

Junior B indtil 750 ccm: 1. Vagn Jacobsen,

Matchless, 390 p-, 2. Kalle Sørensen, AJS,

325 p…, 3. Kurt Sommer, AJS, 265 p.

Junior A Letvægt: 1. Vilh. Johansen,

DKW,390 p., 2. Mogens Nielsen, BSA, 370

p., 3. Kjeld Stolberg, Zundapp, 260 p.
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Når man betragter de danske trialkøreres

stil, må man undre sig over, at disse ryttere

ikke gør sig bedre gældende i moto-cross

sporten, der er så nær beslægtet med den

danske form for trial, og noget kunne tyde

på, at det er rytternes udholdenhed og fysi-

ske kondition, der er noget i vejen med.

På den anden side må man også undre sig

over, at der er så stor modvilje mod den en-

gelske form for trial — det såkaldte stil-

trial — der skulle ligge godt for de bedste

rytteres stemme.Stiltrial har langt mere med

virkeligheden at gøre end det danske trial,

og så har den engelske trialform publikums-

tække, medens det er både trivielt og ked-

sommeligt at overvære et dansktrial.

Det forekommeros at være på tide, at så-

vel kørerne som de arrangerende klubber

undersøger de muligheder, som ligger i at så

over til stiltrial — også med international

deltagelse for øje. De bedste af vore trial-

kørere vil let kunneindstille sig på den mere

klassiske form for trial, medens dennedisci-

plin vil virke opdragende på unge ryttere,

der vil kunne lære en mængde i korrekt

køreteknik, medens de ofte viger tilbage for

det almindelige trial, der unægtelig også er

en temmelig brutal sport.

   Og her har vi danmarksmesteren i Senior Solo, Mogons
Rasmussen på Matchless — parat til at slippe hestekræf-

terne løs efter et hurtigt, sikkert overblik.  
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  Der er smukke linier i den nye Wartbu:

 

røg Sport — endnu er den et ubeskrevet blad.

NYE WARTBURG MODELLER TIL LANDET
Deøsttyske Wartburg modeller er nu kom-

met til landet i righoldigt udvalg og tilsyne-
ladende til meget rimelige priser, Med en
vis undren må manse, at der i de tyske bro-
churer såvel som i de danske tekster leves
højt på BMW's gode renommé,idet fabrik-
ken i Eisenach er den gamle BMW fabrik,
og en af de første BMW sportsmodeller hav-
de netop typebetegnelsen Wartburg.
De nye Wartburg modeller har ikke det

fjerneste med BMWat gøre, medens der un-
der de smukke karosserier skjuler sig chas-
sis og motor fra den trecylindrede IFA, der
i konstruktionen ligger meget tæt ved DKW
modellerne. For nogle måneder siden havde
vi lejlighed til at prøvekøre nogle af vog-

Her er en af de mange Wartburgmodeller, en to-dørs sedan.
men de har meget tunge og klodsede køreegenskaber, hvilket virker overraskende, da de er i nær familie med DKW.

nene, der på daværende tidspunkt havde
syncroniseret gearkasse, overraskede ved en
usædvanlig tungstyring selvfor en forhjuls-
trukken vogn, og kørcegenskabernevar i det
hele taget temmelig klodsede.

I Standard, De Luxe og Coupé udvikler
den trecylindrede motor 37 hk ved 4000
omdr/min, og tophastigheden er 115 km/t —
egenvægten er ret stor nemlig 930 kg.

I sportsmodellen udvikler den samme mo-
tor med to karburatorer og højere kompres-
sion 50 hk ved 4200—4500 omdr/min — lop-
hastigheden for denne model er 140—145
km/t. De nye Wartburg modeller har iøvrigt
vakt herettiget opsigt ved en meget smuk
lakering.

   BSNLet er ganske smukke vogne at se på, og de er veludstyrede,  

 



 

 
  

  

  

  
  

 
 

Dette her er kun for indehavere af absolut stort kørekort — en fiks lille ting med træk på alle 52 hjul. Vogninger består af

2 enheder, og det er konstrueret til den am«rikanske hær med transport i de arktiske egne og andre utilgængelige områder

for øje.

mi KORT SAGT é=

Hos General Motors har man gennem en

årrække eksperimenteret med nye bremse-

belægninger af metal, og ikke mindre end

1500 legeringer er blevet undersøgt og af-

prøvet. Man har nu fundet en legering, der

som bremsebelægning er de hidtil kendte

belægningsmaterialer overlegen både i slid-

styrke og egenskaber. Metalbremserne fader

efter sigende ikke, og de er komplet upåvir-

kelige af væde. De nye bremsebelægninger

leveres nu i Chevrolet til brug for det ame-

rikanske politi og i droskeselskabernes

vogne.
x

De sagnomspundne Bugatti fabrikker be-

gynder nu produktionen af Perkins diesel-

motorertil indbygning i person- og varevog-

 

KVALITETS MÆRKET    

ne. Det er foreløbig type »Four-99%, der

fremstilles på licens.
&

Et svagt punkt hos SÅAB-93 har været

det store bremsepedaltryk, der kræves ved

hård opbremsning, men på de nye model-

ler er bremserne blevet forbedret ved over-

gang fra 8” til 9” bremsetromler. Blandt

andre nyheder kan man notere vindspejls-

vasker som standardudstyr og et forbedret

luftfilter til motoren.

x

En af Tysklands kendteste motorjourna-

lister, Helmuth Werner Bånsch, der forlod

motorindustriens prøveanstalt for at blive

direktør på BMW, er på FIM's efterårskon-

gres enstemmigt blevet valgt til præsident

for CTI (Commission Technique Internatio-

nale), der overvåger alle tekniske anliggen-

der vedrørende den internationale motor-

cyklesport.
x

Den tyske afdeling af Michelin fabrikker-

ne var blandt nazismens ofre — allerede i

1936 var de nazistiske myndigheder meget

nærgående, og i 1938 blev det derfor beslut-

tet at lukke fabrikken, og maskinerne blev

senere overført til Holland, hvor en ny Mi-

chelin-fabrik blev startet. Efter langvarige

rentehaLANSDHSSE.Sdr



 

retsforhandlinger har den franske moderfa-
brik fået sine eksproprierede tyske ejendom-
me igen, og efter meget omfattende genop-
bygningsarbejder cr den tyske Michelin-
fabrik atter i gang i Karlsruhe — det tager
lang tid at gøre det tredie riges ho op.

&

Den kendte italienske karosserikonstruk-
tør, Pinin Farina, er blevet knyttet som kon-
sulent og formgiver til BMC (Morris, Au-
stin m, m.).

%

John Campbell-Jones har kørt en ældre
Morris Minor fra London til Rom og retur
på 48 timer og 32 minutter, hvilket bliver
en gennemsnitshastighed på 76 km/t for den
3762 kmlange tur.

x

Ved A/S Magneto's 40 års jubilæum blev
det oplyst, at et komplet elektrisk Bosch ud-
styr til en personvogn på landets første au-
tomobiludstilling i Tivoli 1920 kostede 3500
kroner. Et »nymodens« elektrisk horn ko-
stede kr. 128,— svarende til små 400 kroner
i dag, så det er da ikke alle priser, der sti-
ger.

 

GUNK ER GODT
Vi kan vist meget hurtigt blive enige om,

at afrensning af fedtede maskindele, rens-
ning af olierede motorcykler og afvaskning
af motorer hører til de mindre lystige ar-
bejder såvel for de private bilister og mo-
torcyklister som for værksteder og service-
stationer. Skal man f.eks. vaske en ikke
helt olietæt motorcykle, må man i reglen
ty til benzin, solarolie eller petroleumfor at
fjerne olien, og resultatet bliver med usvige-
lig sikkerhed, at man får kørt en snavset,
fedtet hinde ud over det meste af maskinen,
så den efterfølgende vask bliver meget van-
skelig, hvis man ikke benytter sulfopræpa-
rater af en eller anden art. Afvaskning af en
bilmotor giver samme resultat, og det er vist
de færreste, der ikke overlader dette arbej-
detil en servicestation, der råder over sprøj-
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Største specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-

cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udføres

KØBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NØRREBROGADE209-211
ÆGIR 2403 ÆGIR 4803   
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Bladene vil blive indbundet med guldpræget ryg

og holdbar specialhæftning.

Indbind SMJ
Også i år indbinder vi SMJ i et smukt

og solidt bogskabsbind. Prisen pr. årgang

er kr. 8,75 + porto. For at kunne frem-

stille indbindingerne til denne lave pris

måvi indbinde årgangene serievis, og bla-

dene må derfor være os i hænde senest

den 15. januar, og de indbundne blade vil

blive returneret omkring den 15. februar.

ke

Husk at emballere bladene godt og skriv

tydelig afsenderadresse både på pakken

og på en seddel, der vedlægges bladene.

k

Ukomplette årgange af 1956, 1957 og 1958

kan suppleres op.

Indsend Deres bladetil

Skandinavisk Motor Journal

Nikolaj Plads 5, København KK:  
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tepistoler og »højtryksvand«: Med hensyn til

maskindele, der skal afvaskes under en re-

paration kan lignende betragtninger gøre

sig gældende, idet den almindelige afrens-

ning i kulsørt og modbydelig rensebenzin

efterlader delen fedtet og ikke særlig ren.

Vi er derfor mange såvel amatører som

professionelle, der med glæde kan hilse to

specialprodukter velkommen. Detførste hed-

der Gunk, og det stammerfra en kemisk fa-

brik i England. Gunker en ret tyktflydende,

mørk væske, der lugter af lysol eller sådan

noget, og det fungerer på den måde, at man

med pensel påfører de olierede og snavsede

dele et godt lag, som arbejdes ind i alle

kroge, og efter et øjebliks forløb skyller

man det bort med vand — som en mælke-

agtig substans forlader vand, Gunk,olie og

skidt og møg det rensede metal på en tem-

melig forbløffende måde. Vi har f. eks. prø-

vet det på en af vore egne motorcykler, der

flere steder har elementer af upoleret let-

metal, og når disse dele renses efter den

sædvanlige metode, er de nok rene ved en

overfladisk betragtning, men de er mørke-

grå, fordi sorte partikler sidder fast i ujævn-

hederne, medens de samme elementer efter

en Gunk-rensning stod hvide og rene på en

sådan måde, at man ville tro det umuligt,

at den motorcykle nogensinde havde kørt så

meget som en meter — og den er dog tre år

gammel.

Sammeresultat blev opnået efter samme

fremgangsmåde ved brugen af et svensk pro-

dukt, der hedder Oilex — dette er baseret

på mere almindelige olieprodukter, og det

er mere letflydende end Gunk. Begge præ-

parater egner sig fortræffeligt til rensning af

motorcyklekæder, oliefiltre og lignende.

Gunk og Oilex kan brænde, men er ikke

brandfarlige som benzin.Pletter fra garage-

gulve fjernes bedst med Oilex, medens rig-

tig snavsede motorer med fordel kan be-

handles med Gunk, For en gangs skyld er

der her to præparater til manerlige priser

fra den kemiske industri — Oilex koster kr.

3,35 pr. liter (importeres af Veng Christen-

sen & Co. København), Gunk koster kr.

3,85 pr. liter (Gunk Import, Nørrekær 17,

Valby).

 
 



 
 

AF "”OBSERVER”

Pi denne tid af året er det småt med de
egentlige nyheder omden internationale bil-
sport. Der er nok af de sædvanlige rygter
om, hvem der skal køre hvad i den kom-
mende sæson. Lidt tekniske nyheder — for
det meste ubekræftede — er også at høre,
men resultater er der ikke mange af. Fra
fjerne egne indløber ligegyldige meddelel-
ser om lokale løb, sommetider med kendte
deltagere. Altsammen meget hyggeligt, blot
det vurderes rigtigt, for 1958-sæsonen er af-
sluttet.
Denvar begivenhedsrig, bragte personlige

triumfer for britiske konstruktører og kø-
rere — og skæmmedes af tragiske ulykker,
men næsten mere af den øgede forretnings-
atmosfære, der efterhånden præger det, der
skulle være en sport med teknisk udvikling
som baggrund og resultat.
Netop med det i tankerne cer det interes-

sant at se den hysteriske modtagelse, FIA's
nye formelreglementer har fået, men måske
vil det være på sin plads lige at give omrid-
set for de reglementer, der gælder ved in-
ternational bilsport,
Organisationen er følgende: Fédération

Internationale Automobile (FIA) er sam-
mensat af repræsentanter for de forskellige
landes repræsentative bilklubber, i reglen
den ældste. Danmarks repræsentant er K.D.
A.K. (Kgl. Dansk Automobilklub). FIA ned-
sætter forskellige udvalg til at behandle de
mange emner som turisme, vejskilte, teknik
ete. Sporten behandles i Commission Spor-
tive Internationale (CSI), der fungerer som
rådgivende sportsudvalg for FIA, I CSI er
ikke alle medlemslande repræsenteret. De
12 medlemmer af sportsudvalget vælges for
et år ad gangen, og 5 skal repræsentere lan-
de, der deltager aktivt i sporten som kon.

struktører eller arrangører. Med andre ord; 

de aktive sportsfolk kan være i mindretal —
og er det i virkeligheden.
CSI udfærdiger det internationale sports-

reglement, som er sportens organisatoriske
grundlov, samt særreglementerne for sports-
vogne, rekordforsøg, rallykonkurrencer m.v.
Olte synes særreglementerne skrevet af folk,
der næppe harset en bil, endsige taget aktiv
del i sporten, I hvert fald er sportsvognsreg-
lementet tåbeligt, fordi det tillader rene ra-
cerkonstruktioner, blot de har elektrisk ud-
styr, bl.a. lygter, en vis mindstebredde på
sæderne, vindspejl, skærme m. v. De såkaldte
racersporisvogne har sommetider en højere

tophastighed end Grand Prix-vogne!
Foruden de nævnte særreglementer tager

CSI sig af Grand Prix-formlerne. Også her
vil lidt forklaring være rimelig. Grand Prix
betyder blot »stor præmie« og var oprinde-
lig forbeholdt et lands nationale bilklub søm
betegnelse for deres årlige løb. Helt korrekt
kan ct ægte G.P-løb ikke omtales som f.
eks. Frankrigs G.P., men bør kaldes den
franske automobilklubs G.P. Det var iøv-
rigt franskmændene, der først brugte beteg-
nelsen i 1906. Senere fulgte andre lande ef-
ter, og desværre bruges betegnelsen nu om
alle mulige og umulige løb. Fra begyndelsen
var det tanken, at G.P-løbene skulle være
løb for de ypperste vogne, der kunne frem-
bringes — ikke for gemene sports- eller tu-
ristvogne. G.P-reglerne "blev efter fransk
forbillede kaldet formlerne: Enkelte bruger”
den ukorrekte engelske form: formula. Skal
det kaldes andet end formel eller reglement,
må det være fransk: formule.
Siden 1906 har mange forskellige grundlag

været brugt for disse formler: motorstørrel-
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Den svenske Volvo-kører Gunnar Andersson vandt årets europæiske rallymesterskab med 32 points foran det tyske par

Reiss/W'encher, der fik 23 points. Hans vogn er præpareret af den danske tekniker Elleman-Jacobsen, der i sin tid var hos

BMW. Her ses Gunnar Andersson i Midnatsol-Rallye i et nydeligt hop, som han sandsynlizvis ikke selv har mærket

noget til.

se, motordimensioner, karosseridimensioner,

brændstofforbrug, brændstoftype, karosseri-

dimensioner og udformning, minimal- eller

maximalvægt, løbsdistance eller varighed 0.

”s. v. I reglen skiftes hvert 3.—4.år. Periode-

vis har der været fastsat ekstrareglementer

for mindre vognklasser ved siden af den

egentlige Grand Prix klasse, og desuden kan

løb køres uden at anvende noget af regle-

menterne. Heraf udtrykket formule libre

(fri formel).

I øjeblikket benyttes Formel I (2500 ccm

uden, 750 ccm med kompressor, 130 oktan

flybenzin), F.II (1500 ccm uden kompres-

sor) og F.III (500 cem uden kompressor).

Distancen er 300 km eller to timers varig-

hed.

Fra 1. januar 1961 skal følgende nye reg-

ler gælde i F.I: minimalvægt uden brænd-

stof, men medolie og evt. kølevæske; motor

mellem 1500 og 1300 ccm; brændstof, som

leveres i almindelig handel (formenuig 100

oct. som B.P. Super Plus eller Esso Golden

 

Extra); styrtbøjle ved førersædet; selvstarler

(uklart om den skal være monteret fast i

vognen), dobbelt bremsesystem med nor-

male bremserfor alle fire hjul og »nødbrem-

ser« på forhjulene; alle fire hjul uden for

karosseriet; åbent førersæde, sikkerheds-

benzintanke (fmtl. af gummieller plastic):

ingen olie må på fyldes under løb.

Formålet er at gøre vognene og løbene

sikrere, hvilket er prisværdigt, men mini-

malvægt er et tilbageskridt og vil så lidt

somtidligere få den ønskede virkning. En

moderne G.P. motor på 2.5 liter udvikler

ca. 115 hk pr. liter slagvolumen uden kom-

pressor,. Gængse F.II motorer på 1.5 liter

afgiver fra 150 til 160 hk, men allerede i

1957 var 500 ccm motorcyklemotorerne oppe

på forholdsvis større effekter. Guzzi's V-8

gav 133 hk pr. liter og den firecylindrede

Gilera ca. 125 hk/l — begge på 100 octan

brændstof. Det skulle ikke ligge uden for

mulighedernes grænse at få en 1500 cem

G.P. motor op på 200 pålidelige heste, I så

 



fald kan en F.I-vogn i 1961 gå til start med
400 hk pr. ton, hvilket betyder, at vognene
ikke bliver langsommere end nu. En F.I
Cooper i dag vejer ca, 440 kg med olie og
vand, men uden benzin.
De forskellige sikkerhedsbestemmelser er

helt rimelige, men langsommere bliver vog-
nene næppe — og kun meget få kørere be-
hersker allerede i dag en moderne G.P.
vogn fuldt ud. Hertil kommer, at de små mo-
torer vil blive uhyre kesthare at bygge, men
væddeløbsmotorer har nu aldrig været no-
gen billig vare,

Ingen af de britiske eller italienske kon-
struktører er begejstrede for den nye F.I,
men søger trøst i et andet nyt reglement;
den interkontinentale formel, der skal brin-
ge USA og Europa sammeni løb for vogne
med motorer op til 3000 ccm. De nærmere
regler er endnu ikke fastlagt.

Nogen ny formel II er endnu ikke udar-
bejdet. Der tales dels om topersoners, toliters
vogne, dels om den allerede akcepterede
»junior-formel«, der skulle skabe billige ra-
tervogne som overgangsled mellem sports-
vogne og F.I. Disse vogne skal opfylde føl-
gende regler: eenpersoners karosserier; mo-
torblok og topstykke fra en standardvogn
med standardkarburator (er) og standardpla-
cering af knastaksler, idet overliggende
knastaksler direkte forbydes (et teknisk til-
bageskridt) ; standardgearkasse, dog ikke af
samme fabrikat som motoren; standard-
bremsesystem fra samme fabrik som molo-
ren; selvstarter; spærredifferentiale er for-
budt; maximal motorstørrelse 1100 cem;
minimalvægt med olie og kølevæske, men
uden benzin 400 kg; akselafstand 200 cm,
sporvidde 110 cm, karosseribredde 95 cm —
alle minimalmål; alm. benzin.

Alt i alt noget tåget og ikke synderligt be-
fordrende for den tekniske udvikling.
OmF,III er intet nyt bestemt, men frem-

tiden vil vise, om denne formel stadig kan
holdes i brug.

Til slut et par ord om rekorder. Verdens-
rekorder er den bedste ydelse over en given
distance eller i et givet tidsrum. Den højest
opnåede. hastighed kaldes traditionelt den
»absolutte« verdensrekord. Internationale

klasserekorder er de bedste ydelser over di-
stancer eller tidsrum med vogne af en be-
stemt motorstørrelse efter følgende skala:

Klasse Å over 8.000 ccm

Klasse B.5.001—8.000 ccm

Klasse C 3.001—5.000 ccm

Klasse D 2.001—3.000 ccm

Klasse E 1.501—2.000 ccm

Klasse F 1,101—1.500 ccm

Klasse G 751—1.100 cem

Klasse H 501—750 cem

Klasse I 351—500 ccm

Klasse J under 350 ccm.

Den absolutte verdensrekord er i øjeblik-
ket også international klasse A rekord over
en mile med flyvende start (634,4 km/t). En
rekord i en klasse kan iøvrigt være sat med
et bedre resultat end i den højere klasse.
Desuden er der særlige klasser for diesel-
vogne og for turbincbiler,

 —

THE VANWALLSTORYaf L. Klementaski
og M. Frostick. Forlag: Hamish Hamil-
ton (London). Pris 18 sh. Tilsendt af bog-
handler Knud Rasmussen, Vesterbrogade
60, København V.

Det er ingen tilfældighed, at Louis Kle-
mentaski er anført før Michael Frostick som
ophavsmandtil denne nydelige bog. »Klem«
er en af verdens bedste bilsports-fotografer
og hører med til inderkredsen på alle be-
tydende baner. Trods navnet og et højst eks-
otisk udseende (sort fipskæg og en diabolsk
hovedfacon) er han englænder, men beher-
sker bl.a. russisk som en indfødt. Han be-
hersker også sine Leica-apparater, og hans
billeder er både fotografisk og kunstnerisk
af meget høj kvalitet. Desuden kender
»Klem« sporten indefra, bl.a. fra passager-
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sædet i Parnell's Aston Martin i Mille Mig-

lia, så hans billeder kan fortælle en historie

og fastholde en situation. Som fotoreporter

har Klementaski få ligemænd.

I The Vanwall Story har han samlet en

række storartede billeder i enslags familie-

albud om Vanwall vognene lige fra A.G.

Vanderwell's indledende forsøg med Ferrari-

vogne til de sejrsvante Vanwall-biler. Bille-

derne er glimrende reproduceret, og for-

uden instruktive og klare aktionsfotos er

der indiskrete snapshots af biler og menne-

sker. Lynskuddet af »Tony« Vanderwell

med en brændende Vanwall som baggrund

er mesterlig reportage. Billedet af Moss i

en Vanwall, der går fra start med rygende

baghjul, som fræser modbanen,er et blæn-

dende fotografi. Vognen kan formelig både

lugtes og høres.
De mange billeder er forbundet med en

letløbende tekst af Frostick, som ikke gør

noget forsøg på at skrive en saglig, teknisk

historie.

Nogen håndbog er heller ikke tilsigtet,

men en billedbog for sportsglade bilister,

og som sådan er den uovertruffen. Den er

velegnet til gavebrug, og giveren bør ikke

snyde sig selv for at blade den igennem og

glæde sig» over de dejlige billeder.
Coll.
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Side —Årg.

Achilles Re. 1955

AJS 18 og 1885 740 1954

Ariel Huntmaster Star Twin 150 1957

Austin Å55 seks Ok 1958

Austin-Healey Sprite . 734 1958

BMW 600 163 1958

BMW R50 . 344 1957

BMW R 26... 410 1957

Borgward Isabella 811 1954

BSA Shooting Star .. 346 1956

Citroén 2 CV type AZL ….-. 376 1958

DKW RT 250/2 297 1956

DKW3=6 + 366 1956

Diirkopp Diana 18 1957

Fiat 1100 — 103 D 514 1958

Fiat 600 ....-- 489 1955

Fiat 1900 A 770 1955

Fiat 500 .…. 560 1957

Ford Vedette Versailles 441 1955

Ford Consul 2222222444… 454 1957

Ford Zephyr Mark 1 . 162 1957

Ford Taunus 17M .….. 756 1957

Ford Taunus 15 M 548 1956

Goliat GP 700E 826 1955

Good Wood Test-Day ... 747 1956

Heinkel cabine . 92 1957

Hillman Husky 283 1956

Hillman Minx 611 1956

Husquarna281 og 282 . 838 1955

Isetta 250 secure rererer 698 1957

Isard 300 (Goggomobil) 406 1956

Jawa 250 634 1956

Jawa 150 690 1954

Jawa scooter - 329 1958
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Side Årg.

Lloyd LP 400 og LP 600 ..…...- 215 1956

Maicoletta 250 787 1955

Maico Taifun 350 . 362 1955

Maico Super Sport . 762 1958

MGÅ. 430200: 612 1958

Morris 1000 . 7 23 1957

Morris Isis .......…- så 6 1956

Moto-Guzzi Lodola Sport .….. 677 1958

NSU Super Lux & Special Max 564 1956

NSU Prinz s.ssss0rrsennen ner 542 1958

Puch 250 SGS 508 1955

Puch RLA … 209 1957

Renault 4 CV 61 1955

Renault Dauphine .…. 662 1956

Saab 93 B 313 1958

Skoda 1200 . 577 1955

Skoda 1200 . 664 1955

Skoda 440 . ss: VÅD 1956

Simca 1300 sees reenreree 495 1956

TWN Cornet sssssreesrrreree 233 1956

Vanguard junior 369 1957

Velocette LE 200 707 1955

Velocette MSS 51" 1956

Velocette Valiant . 773 1957

Vespa Super ... 150 1955

Volvo Amazon . 445 1958

Volvo 544 Sport 739 1958

Zindapp Touring Special 419 1956

Zindapp Touring Super ....- 475 1957
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Motorcykle-

fråndbogen
Motorcykler, scootere og knallerter 

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret. Den koster
kr. 12,50 — en brøkdel af det beløb enhver motorcyklist, scooter-
eller knallertkører vil spare gennem den erhvervede viden.

Fås hos boghandlerne og SMJ, Nikolaj Plads 5, København K.

I NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K.

 



Hvorfor sprit
som kølervædske?

Kølesystemet 1 et automobil er et vigtigt, men ømfindtligt led 1 driften. Når det
drejer sig om frostsikring af køleren i vintersæsonen, er der al grund til at være
omhyggelig med valget af kølervædske, også for at undgå senere besværligheder i form
af tæring, utætheder m. v.
Hvorfor bruger da så mange automobilister netop sprit som kølervædske?i
een del sprit og 3 dele vand under
vore temperaturforhold beskytter kø-
ler og motor modfrostskader.

sprit er en kølervædske, der ikke tærer.
Kølersprit nedsætter tværtimod van-
dets angreb på aluminium.i

kølersprit ikke medfører hyppige ef-
tersyn og efterspænding af pakninger,
slangeforbindelser m. m. É

kølersprit ikke gør køleren utæt ved
opløsning af stenaflejringer eller lig-
nende.

kølersprit er renlig og ikke kræver
særlige midler til rensning af køle-
systemet efter vintersæsonen.

kølersprit er billigst i brug.

kølersprit fås overalt - og De sparer
valuta ved at købe dansk.

Kølersprit kan altid anvendes, når mo-
torens drifttemperatur ligger under 85? C., +

hvilket jo gælder de fleste automobiltyper,
herunder også typer med trykkøler.
Også ved meget lave frostgrader vil den
ovenfor nævnte blanding sikre fuldt ud
mod frostskader, fords en kølerspritblau-
ding 1 modsætning til rent vand aldrig
vil fryse til en fast blok, men danne en

plastisk masse, som ikke kan forårsage
sprængning af køleren.
Ved efterfyldning af køleren 1 vinter-
perioden hældes lige dele sprit og vand
på køleren, hvorved spritstyrken i blan=
dingen vedligeholdes temmelig nøjagugt.

De overdrevneforestillinger om for-
dampningafsprit i kølervædsken kan
bedst stilles på plads ved at se på re-
sultaterne af de forsøg, D. D.S.F. har
foretaget med en række automobiler
af forskelligt fabrikat. Disse forsøg har
vist, at forbruget af sprit som regel
ligger under2 liter pr. 10.000 km. Dette
svind svarer imidlertid til den nor-
male, gradvise fordampning af rent
vand, der altid finder sted i køleren.
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