


De skaner
moftor og tegnebog

med fire gear

Kr. 12.800,-

incl. varme og
defroster, excl. lev.
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De opnar mere glidende og hurtigere Det ideale Farrosseri
acceleration. fds ogsd med soltag

. . Import : NORDISK FIAT A/S
Motoren skdnes for unodvendigt store K,Ee,,,,av,, N L -530/0
omdrejningstal.

Konstant hoj landevejsfart uden eksira belastning
af motoren.

Meget mindre stoj.
Ekstra billige reservedele.

»En perle af en motor«

Sdledes siger eksperten, redakter Mogens H.

Damkier om Fiat 600’s 4-cyl. topventilede, over-

kvadratiske motor og fortsxtter: »dens sunde og

dog raffinerede udformning tiltaler alle, der ;

holder af god mekanike«. - fra kontinentess
storste bilfabrik

Deres Fiat-forhandler venter Dem til en prgvetur.




De herer om den...
De la@ser om den...

GOGGOMOBII

den er konstrueret med henblik pa hard kersel i bjerge, pa lange
afstande og darlige veje. Derfor imedekommer den ethvert
krav til soliditet, og samtidig er den okonomisk som fa . . .
De korer 100 km for kr. 4,61 til benzin og olie. Desuden er
reservedele og vedligeholdelse billig. Og prisen ... Goggo-
mobilen koster kun kr. 9.700 incl. leveringsomkostninger, fas
med kr. 4.352,- i udbetaling og kr. 217,60 pr. méaned.

Hvor De end bor i Danmark, er der altid en Goggomobil
forhandler med veerksted og service, og ta'r De sydpa i f=rien
vil De se masser at Goggomobiler, ligesom der er service-
veerksteder overalt ... Se selv Goggomobilen hos Goggomobil
forhandleren.

Glzed Dem over det smukke udstyr, og prov at sidde i den
— der er plads til selv de lzengste ben . . .
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gndt Imrende

Det er gnisten,
der gi'r kereglasden -

BOSCH tendrers kraftige gnist giver moto-
ren topydelse.

De fir den herlige fornemmelse at heste-
krefterne under speederen - De far et over-
skud af kraft til hurtig overhaling - De tager
bakkerne overlegent.

Kortsagt: BOSCH tendrer med den diamant-
hirde PYRANIT - isolator og nye slidstzrke
elektroder glver Dem topydelse af Deresmotor.
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for BOSCH tzendrer

P&-nye BOSCH tendrgr ydes 2 mdneders
skriftlig garanti. Arbejder tandrgrene ikke
tilfredsstillende i Deres motor, ombyttes de
inden for dette tidsrum.

AlS MAGNETO
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Det er sikkert ogsa
sket for Dem

Enhver form for fzrdselspropaganda, trafikbelering og
undervisning i korrekt kereteknik er et utaknemmeligt job
— uheld og ulykker er noget, der sker for andre, aldrig for
én selv. Man lzser en dag i sin avis, at en bilist uden formali-
teter af nogen art og uden péviselig grund er kort ind i en
parkeret vogn pi en hovedvej under gode plads- og trafik-
forhold. Man blader videre, for det kommer ikke én ved —
manden mé jo ha’ snorksovet eller rodet rundt pa gulvet efter
en mske tabte tendstikker. Nogle dage senere sker en lig-
nende ulykke, og s& tvinges man til at tenke over tingene.
Begge ulykker er uforklarlige for sa vidt, at der ikke er tale
om at sove ved rattet, ildebefindende eller spirituspavirk-
ning — om dette nu kan fastslas med sé stor bestemthed.

Ved nzrmere eftertanke er disse ulykker maske slet ikke
s& uforklarlige endda, blot man tenker sagen igennem. Teo-
rien om tabte tzndstikker eller bananer tror vi ikke selv pa,
og vi har vist alle provet at samle noget op fra vognbunden
under korslen — for det ferste ser man sig godt for, og for
det andet slipper man ikke vejbanen med ejnene mere end
en brekdel af et sekund.

Vi tror ganske simpelt, at noget nyt er ved at opstd, og vi
kalder det »passagerpsykose«. Vejene er gode og vognene er
komfortable, der stilles overhovedet ikke krav til kerefardig-
hed for at bevaege en personvogn med stor hastighed ud ad et
lige stykke hovedlandevej, og altsd begynder man at fole sig
som passager. Man tenker pa andre ting end kerslen, og agt-
pagivenheden viger pladsen for velbehageligt slavsind — ver
ganske erlig: De har under korslen selv varet ude for at
sopdage« en sidevej, nar De var ud for eller forbi den, og De
korer meget mere koncentreret, hvis De har fiet en forskrek-
kelse. Tank lidt over det, for det er sikkert noget, der kan
ske for os alle, hvis vi ikke er opmarksomme pa faren og
bevidst koncentrerer os om kerslen, selv om de sjeblikkelige
forhold ikke kraver storre agtpdgivenhed.
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AF "OBSERVER"

Gran Premio d’Italia den 7. september
pd Monza blev et forrygende lob. Bade
Vanwall og Ferrari satte meget ind pa at
vinde. Hertil kom den personlige kappe-
strid mellem Hawthorn og Moss om kerer-
nes verdensmesterskab. Ferrari stillede med
fire vogne. De to havde lidt sterre motorer
end hidtil brugt i denne szson, d.v.s. at de
var boret op, s& deres slagvolumen 13 lige
under de tilladelige 2500 cem. Desuden
havde Hawthorn’s vogn skivebremser hen-
tet fra en standard Jaguar, mens de svrige
Ferrari’er var udstyret med forbedrede
bremsetromler.

Vanwall havde forfinet karosseriernes i
forvejen hensigtsmassige stremlinieform, og
under treningen eksperimenterede Moss med
en lukket model. Det viste sig dog, at lar-
men var komplet uudholdelig under den
plexiglaskuppel, der overdekkede forer-
sadet.

BRM havde ved hjelp af et forbedret top-
stykke hentet flere hestekrzfter ud af mo-
toren, mens Maserati, Cooper og Lotus stil-
lede med de allerede kendte vogne.

Under treningen var Vanwall vognene hur-
tigst. Kun Hawthorn formiede at fa klemt
sig ind mellem dem, s& ved starten stod de
tre Vanwall og Hawthorns enlige Ferrari i
forste geled.

Lewis-Evans sked frem, men den ameri-
kanske kerer Phil Hill (Ferrari) forte for-
ste omgang foran Moss, Lewis-Evans og
Hawthorn. I tet formation jog fererfeltet
rundt og skiftede bestandig positioner, ind-
til Hill métte kere til depotet for at f& bag-
dakkene skiftet. Samtidig gik det hardt til
lengere tilbage i feltet, og pa blot fem run-
der var 6 vogne udgaet.

Derpa skiftedes Moss og Hawthorn til at
fore, indtil Moss pa 17. runde matte udga
med en genstridig gearkasse. Forinden hav-
de Brooks aflagt et besog i depotet, s& Van-
wall chancerne var dalende. BRM-vognene
var helt godt med, men Schell udgik efter
et kerselsuheld, holdets nye rekrut Bonnier
faldt fra efter et kardanakselbrud, og Behra
begyndte at besege depotet regelmessigt
med forskellige vanskeligheder, som efter-
hinden forte til, at han opgav.

604

Hill kerte blendende og satte ny om-
gangsrekord med 143,2, d.v.s. at han som
ferste kerer kom Monza-banen rundt med
over 200 km/t. Det voldsomme tempo tvang
flere og flere deltagere ud, og Hawthorn
havde efterhanden kendelige vanskeligheder
med sin vogn, idet koblingen ikke lengere
var helt péalidelig.

I den almindelige hurlumhej havde
Brooks kert roligt — altsa relativt roligt —
men omhyggeligt sorget for at holde sig be-
redt i nerheden af fererfeltet. Han havde
sparet sine dzk, og da han fik signal til at
s@tte farten op, gik han ikke p& med krum
hals, men mindskede kun langsomt afstan-
den til Hawthorn, der forte foran Gregory
(Maserati).

P& 47. runde matte Gregory standse for
at fa friske dek pd. Derved kom Brooks pa
2. pladsen, og sd indledtes den egentlige
kamp. Ved 50 omgange var Brooks 8 sekun-
der bag Hawthorn. 55 omgange 5 sekunder,
og pd 60. runde strog Brooks forbi lige
foran tribunerne. De sidste 10 runder korte
Brooks stadig med samme koldblodige ro
for at skane dakkene, og de holdt.

Resultater (402,5 km, 70 runder):

1) Brooks, Vanwall, 2.3.47,8

(195,08 km/t)

2) Hawthorn, Ferrari, 2.4.12,0

3) Hill, Ferrari, 2.4.16,1

4) Gregory/Shelby, Maserati, 69 omg.

5) Salvadori, Cooper, 62 omg.

6) Hill, Lotus, 62 omg.

7) Allison, Lotus, 61 omg.

Flere fuldferte ikke. Hill forbedrede sin
omgangsrekord til 1.42,9 (201,16 km/t).

Storbritannien.

Det glorveardige, klassiske sportsvognsleb,
The Tourist Trophy, blev genoplivet i &r
for at telle til sportsvognsmesterskabet, men
kun med halvt pointantal, da lebet var kor-
tere end 1000 km.

Som begivenhederne udspillede sig pa
Goodwood den 14. september, var det en
bleg afglans af svundne tiders T.T.leb og
savner en tilstrekkelig reprzsentativ delta-
gerliste til virkelig at interessere.

Resultater (4 timer):

1) Moss/Brooks, Aston-Martin, 148 omg.

571,57 km 4.01.17 (142,1 km/t).

2) Salvadori/Brabham, Aston-Martin,
4.01.17,4
Shelby/Lewis-Evans, Aston-Martin,
4.01.17,8
4) Behra/Barth, Porsche, 144 omg.

3

—

Mesterskaberne.

Som nzvnt i sidste nummer af SMJ er
bjergmesterskabet afgjort og vundet af
v.. Trips (Porsche). Konstruktgrernes me-

Fortsattes side 659




vandt den mest

overbevisende

sejr i
motorsportens

= =
\\X% historie

Det
internationale

seksdages trial
1958

Jawa-CZ vandt:

International Trophy

Selvpokalen
Maerkekonkurrencen

Klubkonkurrencen.

Alle Jawa-CZ-korere i

ovennavnte konkurrencer

fik guldmedaille
for pointstri kersel.

- MERE KAN IKKE VINDES
- BEDRE MASKINER FINDES IKKE

\
iy

/Inl///,‘,///

Saetter De pris pa styrke og
holdbarhed, s& valg en JAWA
— scooter eller motorcykle.

Importer: ERIK ORTH Vester Farimagsgade 19, Kebenhavn V.
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Allerede i 1920 eksperimenterede man med en lille vogn. I en SB elektrovozn blev en to-takt motor indbyzget, oz man
korte helt fint med 60 km/t. Forsagene blev imidlertid indstillet og ferst genoptaget i 1927.

HISTORIEN BAG DKW

Danskeren, der ville bygge dampuvogne, skabte de Sorste tyske »Folke-kore-
tojer« og lagde grunden til en storindustri.

Det er egentlig alt for lenge siden, der
har varet tid til at blade i familiealbummet.
Alting gar s forbistret stwrkt, at det kni-
ber med at holde trit med de aktuelle han-
delser — s& ma fortiden hvile.

Nar der nu alligevel skal gives et kort til-
bageblik over DKW’s historie, skyldes det
de beskedne avisnotitser den 30. juli i an-
ledning af Jorgen Skafte Rasmussens 80-ars-
dag. Den gamle herre blev egentlig ikke
hyldet tilstrekkeligt, og der blev intet for-
talt om hans virke gennem sa mange ar i
motorindustrien.

Skafte Rasmussen kom til verden i Nak-
skov og fik sin tekniske uddannelse pa
Mitweida-hsjskolen. Da han forlod hejsko-
len, slog han sig ned i Chemnitz og fabrike-
rede armatur og tilbehor til dampmaskiner.
Virksomheden gik godt, men Skafte Ras-
mussen havde sterre planer — storre end
han maéske selv kunne overse helt pa det
tidspunkt.

I hans kontor pd Chemnitzfabrikken hang
tre kobberstik af dampvogne. De var endnu
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det eneste konkrete udtryk for ensket om
at bygge et motoriseret keretoj, og tankerne
i sd henseende gik faktisk i retning af en
dampbil.

Allerede i 1907 havde Skafte Rasmussen

udvidet sin produktion betydeligt, og en

del deraf var henlagt til et tidligere spin-
deri i Zschopau-dalen. Her begyndte han
med sin danske medarbejder, ingenier Ma-
thiesen, at gore forarbejder til en damp-
vogn, Damp-Kraft-Wagen, og gennem tre
ar stod eksperimenterne p4, inden de blev
opgivet i 1919. Men de tre bogstaver DKW
har overlevet.

Men netop da dukkede en ny mand op,
ingenier Ruppe, som var lidt af en fantast,
men medbragte en ny idé til Zschopau. Han
fik Skafte Rasmussen’ overtalt til at frem-
stille en lille legetsjs-benzinmotor, og Skaf-
te Rasmussen fik sat igennem, at det skulle
vere en totakter, som var lettere at produ-
cere. Legetojet kom selviolgelig til at hedde
Des Knaben Wunsch — drengens drom.




Hjwlpemotorer. til cykler er jo ikke
nogen ny idé, og i 1921 var der
25.000 DKW hjelpemotorer i brug.
Dette blev det egentlige signal til
at anvende to-taktere i motorcykler.
Da hjelpemotoren fik en effekt pa
1,5 hk og blev benyttet til fornoje-
lige lob pd cyklebanen i Chemnitz,
fik den tilnavnet »Das Kleine
Wunder.

Den lille totakter viste sig overraskende
robust og kraftig. Faktisk rummede den
storre muligheder end oprindeligt tenkt, og
legetojsmotoren lod sig bruge til mere al-
vorlige opgaver. En lille, topersoners for-
segsbil blev bygget i 1920 ved at montere
en DKW motor i et ombygget SB chassis
(S og B stod for Slaby og Behringer, der
byggede smavogne i Berlin). Denne forste
DKW bil kunne kere 60 km/t og var helt
igennem forbavsende vellykket, men pro-
jektet blev stillet i bero nogle ar. Skafte
Rasmussen havde andre, mere aktuelle
ideer.

Forseg med at anbringe en DKW maskine
som hjzlpemotor pi en almindelig trede-
cykle var nemlig faldet sardeles godt ud.
og efter-

Knallertepoken var foregrebet,

sporgslen efter de sma motorer var enorm.
Allerede i 1921 var 25.000 DKW hjzlpe-
motorer i brug, og fabrikken arbejdede pa
hejtryk for at klare leverancerne.

Der blev dog tid bade til at skrive de
forste liner i fabrikkens glorverdige vead-
delgbshistorie, da DKW-knallerter deltog
med held i leb p& Avus-banen, og til en
yderligere pionerbedrift, da DKW byggede
en secooteragtiz motorcykle, Golem-model-
len, som dog var en betinget succes.

Neste ars scootermodel, Lomos, var straks
et stort fremstoed med mangfoldige detaljer
langt forud for sin tid: teleskopsteddem-
pere, presset stdlramme, motor under szdet
oz baghjulet ophengt i en svingarm. Sam-
tidigt begyndie knallerten at udvikle sig til
en rigtig motorcykle: hjzlpemotoren blev

1 1921 byggede DKW en scooterlignende maskine af en ret ubehjelpsom konstrultion, men allerede dret efter blev den
aflost af den her viste ..Lomos®, der er forbloffende fremsynet i konstruktionen. Stellet bestod af nresset plade, motoren
var blwserkolet, begge hjul var ophaengt i svinggafler, og man benyttede teleskopsteddempere.
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flyttet fra bagagebareren til en mere hen-
sigtsmessig plads over kranken. Desuden
lancerede fabrikken noget si opsigtsvekken-
de som en stremliniebekledning bag szdet.
Dette forseg pa et »karosseri« til motoreyk-
ler modte harmdirrende indsigelser fra kon-
kurrenterne, og den sikaldte s»Popotiite«
matte afmonteres efter modellens forste lsb.
Med eller uden »bagdels-krammerhus« var
DKW’en dog nzrmest uovervindelig i sin
klasse.

Samme ar byggede DKW sin forste let-
vagtsmotorcykle, den sdkaldte »Reichs-
fartmodell«, der navnlig gjorde sig sports-
ligt geldende i distancerally konkurrencer.
Den lanceredes under reklameskriften: Das
Kleine Wunder: lsber op ad bjerge som
andre ned.

1923 bragte to vendepunkter: den forste
sveerere motorcykle, ZM-modellen, og en
forandring i virksomhedens status, idet
Zschopauer Maschinenfabrik 1.S. Rasmus-
sen blev omdebt til Zschopauer Motoren-
werke I.S. Rasmussen og desuden blev eta-
bleret som aktieselskab. Trods inflations-
tidens uhyrlige virkninger pa det skonomi-
ske liv fortsatte DKW opgangslinien og
kunne i 1924 fejre leverancen af motor nr.
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I 1922 forlod man hjelpemotorerne
til fordel for den lille ,Reichsfart-
modell“, der blev opkald:t efter sej-
ren i sit ferste lob. Den var pa 102
ccm og udviklede ca. 1,5 hk, og den
blev konstrueret af Hermann We-
ber, der selv deltog i motorleb —
maskinen vand: 65 sejre i sit forste
levedr.

50.000 og sende en ny model, SM, pa mar-
kedet og opfere en ny adminstrationsbhyg-
ning til den voksende fabrik.

Det folgende &r bragte E 206 motorcyk-
len, som prasenteredes pad Berlin- udstillin-
gen og bl. a. rummede en ny gearkasse og en
omhyggeligt udformet kolebleser. Kort ef-
ter fulgte den populere model 200, og i
1920 den ferste tocylindrede 500 ccm mo-
torcykle, der yderligere befzstede DKW’s
position som Tysklands sterste motorcykle-
fabrik.

1927 bragte den 100 ccm »Blutblase« mo-
torcykle pa markedet til s& lav en pris som
345 mark, men &ret markeredes af en vigti-
gere milepal i fabrikkens historie. De af-
brudte forseg med en bil blev genoptaget.
SB verkstedet havde DKW allerede erhver-
vet, og nu blev det flyttet til Spandau, hvor
Slaby forestod forsegsarbejderne. P& Skafte
Rasmussens 50-arsdag blev den forste DKW-
vogn presenteret med et pompost, lukket ka-
rosseri. Hovedserien fremtridte som en mere
beskeden &ben topersoners.

DKW bilen var revolutionzr i nasten
hele sin specifikation. Karosseriet var af
krydsfiner, motoren en 500 ccm tocylindret
totakter, hentet fra de vandkelede Z 500

SM modellen i 1924 havde et stel
fremstillet af presset stdlplade for-
met som et centralrer, under hvilket
motoren var ophengt. Det forreste
stelror blev benyttet som en del af
udbleesningssystemet.  Sdvel DKW
som mange andre fabrikker benytte-
le pladestel til mange senerc model-
ler.




I 1928 kom den forste serieproduktion af DKW vogne med baghjulstrek. Det var noget af en revolution, fordi to-takt
motoren holdt sit indtog i bilindustrien, og teknikere verden over blev chokeret pa zrund af karosserimaterialet, der for
storstedelen bestod af krydsfiner, men det kunne med lethed beere 20 fuldvoksne smede.

motorcykler (der ogsd blev fabrikkens for-
ste 500 ccm racermotor) og konstruktionen
i det hele taget sd utraditionel, at den til
dels satte motorcyklerne i skygge.

Bade motorcykler og biler fra DKW stod
sig fint i dben konkurrence med andre —
sdvel salgsmessigt som sportsligt. I 1929
vandt DKW bl.a. 500 ccem motorcykleklas-
sen i Targa Florio, og é&ret efter tog en
DKW sportsvogn 12 internationale klasse-
rekorder med hastigheder over 100 km/t for

1000 km. Hertil benyttedes en 500 ccm mo-
tor med ladepumpe. Desuden blev der, del-
vist pd privat initiativ, eksperimenteret med
to sammenkoblede motorer i et forlenget
sportsvognschassis.

Ladepumpemotoren med 4 cylindre i V
var fabrikkens triumf i 1930 og blev bl.a.
brugt i en flyvemaskine, men da de for-
hjulstrukne modeller kom i 1931, var revo-
lutionen fuldbyrdet.

DKW-bilerne blev en eksempellss suc-

Pé biludstillingen i Berlin 1931 vistes de forste vogne med forhjulstreek, men skeptikerne var pa dette tidspunkt sa smét
blevet treetie af at ryste pa hovedet af DKW’s pafund. Indiil den anden verdenskrigs udbrud blev der bygget 255.000 vogne.

609




ces, og ved udgangen af 1935 androg pro-
duktionen allerede 50.000. Tallet fordoble-
des inden udgangen af 1936, og den kvarte
million var overskredet, da krigen bred ud.
Reichs- og Meisterklasseserierne var hejst
populere — den sidste i den grad, at den
forméaede at overleve alle drilagtige hen-
tydninger til den usadvanlige opbygning.
Hverken uelskverdige udlegninger af DKW
som »Das Krankenhaus Wartet« eller dril-
lerier som »Kleistermasse« i stedet for Mei-
sterklasse kunne hemme successen.

Den gkonomiske krise i drene efter 1929
havde derimod lagt en dzmper pa fabrika-
tionsprogrammet, men bladet vendte, da
DKW indtradte i sammenslutningen Auto-
Union. Ideen hertil udsprang fra DKW, og
sammenslutningens fire ringe symbolisere-
de det brede samarbejde mellem Audi,
Horch, Wanderer og DKW.

Krigen lagde faktisk alt ede, og da jern-
teppet senkedes gennem Tyskland ved na-
zirigets sammenbrud, var de sergelige re-
ster af Auto-Unions virksomheder pa den
gale side af demarkationslinien mellem
ost og vest.

I resterne af de gamle Auto-Union fabrik-
ker i estzonen blev produktionen genopta-
get af ferkrigs DKW-modellerne under nav-
net IFA, mens DKW’s gamle ledelse —
Skafte Rasmussens arvtagere — i juni 1948
begyndte pi bar bund i vestzonen. Staben®
talte 10 mand. Et halvt ar efter blev de for-
ste forberedelser gjort i Ingolstadt til at ny-
producere DKW-biler og motorcykler. Fa
maéineder senere kom seriefremstillingen af
en let lastvogn og RT 125 motorcyklen i
gang. Motorcyklerne blev bygget i en gam-
mel kornsilo. Siden er det gdet frem med
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Model Z 500 med to-cylindret, vand-
kolet motor var i sig selv en be-
merkelsesveerdig maskine, og den
indlagde sig yderligere berommelse
ved at vere stamfader til DKW's
forste racermaskiner og til den for-
ste DKW-vogn, idet motoren over-
fortes til vognene i ncsten uecndrel

skikkelse.

stormskridt, og i Diisseldorf er et sprang-
moderne fabriksanleg blevet opbygget.

Kornsiloen i Ingolstadt blev ogsa aflast af
Europas tidssvarende motorcyklefa-
brik, og i Berlin er anlagt en fabrik for
elektrotilbehor og tandhjul.

Det vealdige opsving gjorde det ogsa
muligt for DKW at genoptage motoreykle-
sporten med fabriksmandskab, og bade i
125, 250 og 350 ccm klasserne har market
sikret sig en smuk position efter krigen.

mest

Vejen er lang fra den lille legetsjsmotor
til dagens DKW. Den har hverken veret
lige eller let, men den har stedse fort frem-
ad. Manden, der satte det hele i gang, Skafte
Rasmussen, kan vare stolt af sit livsvaerk
— selvom de tre bogstaver ikke fik den op-
rindelige betydning.

*

For kort tid siden blev det oplyst, at
Daimler-Benz (Mercedes) havde opkebt ak-
tiemajoriteten i DKW, og denne form for
rationalisering virkede tiltalende for mange,
da Mercedes pa den made ikke behovede at
spekulere mere pa at fremstille en lille
vogn, medens DKW kunne nyde godt af
den gamle bilfabriks erfaringer og organi-
sation.

Pa den anden side har DKW senere solgt
rettighederne til fremstilling og salg af mo-
torcyklerne til Victoriafabrikken, der ogsa
har kebt Express og Hercules. Dette kunne
miske virke overraskende, men det betyder
i virkeligheden intet, for Mercedes, DKW,
Victoria, Express og Hercules ejes nu af en
og samme mand, nemlig Friederic Friech,
der blev tvunget til at szlge omfattende an-
leg i Ruhr, og han valgte derefter at satte
sin kapital i bil- og motorcykleindustrien.
Ved at lade DKW motorcyklerne fremstille
pa Victoria-fabrikken frigor man den nye
DKW motorcyklefabrik til fremstilling af
den lille DKW vogn, der snart for alvor vil
lade here fra sig.
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Vist ser den indbydende ud, og man md beklage, at de dage er forbi, da der var rigelig plads til fire personer i en

sportsvogn.

Vi pravekarer M GA AF MOGENS H. DAMKIER

Kategorien sportsvogne har i mange &ar
veret domineret af bogstaverne MG, og
mange forngjelige lob og mange glade ko-
retimer er afviklet i de sm4, temperament-
fulde vogne. Senere er mere alvorlige sager
med motorer pa bide 3 og 414 liter slag-
volumen blevet dominerende i sportsvogns-
lebene, men vogne som Ferrari, ‘Jaguar,
Mercedes 300 SL o.s.v. ligger for det for-
ste ikke indenfor almindelig ekonomisk
rekkevidde, og for det andet kraver disse
vogne absolut deres mand, hvis de skal
bringes til topprastationer, hvilket er me-
ningen med dem, ellers kunne man akku-
rat lige sd godt kebe en vogn med mindre
motoreffekt.

MGA har méske ikke meget at sige i mo-
torsporten mere, og det er vel derfor, at fa-
brikken har skabt den nye »twin camg,
men MGA er stadig sportsvogn i dette ords
bedste forstand. Det er stadig en sport at
kore en vogn pd korrekt made, og de rela-
tivt beskedne hastigheder en MGA kommer
op pé, vil stadig vere et helt nyt og ukendt
land for mange bilister.

Den nuvarende MGA er en virkelig god
vogn, fordi den ikke er bygget efter de for-
héndenverende sems princip. Grundlaget
for hele konstruktionen er en solid og vrid-
ningsstabil chassisramme, der s& rigeligt
kan std for alle de pavirkninger, den kan
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blive udsat for, og det er det smme punkt
i flere andre sportsvogne af lignende karak-
ter. Hjuloph@ngningen er ganske almindelig
med korte og lange triangelarme samt skrue-
fjedre til forhjulene og halvelliptiske blad-
fjedre til baghjulene. I dette chassis har
man indbygget en absolut fremragende mo-
tor i den =dle 114 liter klasse (der altsa
ikke l@ngere er zdel nok) med en maksi-
maleffekt pd 72 hk (SAE) ved 5500 omdr/
min. Denne motor er felsom i mekanisk
henseende, men igvrigt robust og arbejds-
villig pa en ganske uszdvanlig méade. At
den er felsom fik jeg bevis pad gennem en
udprzget glodetending, da jeg overtog vog-
nen, efter at den havde kert sméture i byen
— det var tilstrekkeligt til de kulaflejrin-
ger, der ved gennemgledning kunne holde
motoren i gang, efter at tendingen var sldet
fra. At den er robust og arbejdsvillig, bli-
ver man klar over, nir man ubesveret korer
rundt med 40 km/t i fjerde gear og roligt
lader den trzkke op til 158 km/t — hvis
man vil, kan man g& endnu lengere ned i
hastighed, men det er naturligvis uden
praktisk betydning.

Motoren trzkker over en ter enkeltplade-
kobling til en fire-trins gearkasse med syn-
cromesh mellem de tre hejeste gear, og en
ganske kort kardanaksel overferer kraften
til differentialet.




Det er ikke nogen kecempemotor, der
ligger i MGA, men motorrummet er
alligevel fyldt godt op med varme-
ng *F o ], 7 "r ."1 I
0.8.v. Alle vitale dele er dog let
tilgewngelige, og en udmerket in-
struktionsbog hjelper ejeren til kor-
rekt wvedligeholdelse.

Man kommer overraskende let ind i vog-
nen, selv nar kaleschen er sldet op, og man
indtager en fortraffelig kerestilling. Mel-
lem de to seder er der et nedfeldbart arm-
len, der er tilpasset pd en sddan made, at
korerens underarm hviler bekvemt under
kerslen, og man behover ikke at flytte al-
buen, nir man rzkker ud efter gearstangen.
Forersedet er i den grad skrazddersyet til
rigtig kerestilling og rigtig kersel, at man
fra det forste sjeblik feler sig i et med vog-
nen. Det store rat falder godt i handerne,
og det er placeret i en fin vinkel, og des-
uden kan det indstilles gennem den tele-
skopiske ratstamme. P& instrumentbrzttet
er der pa hver sin side af ratsgjlen anbragt
en omdrejningstzller og et speedometer, og
de to néle er afstemt séledes, at de felges
parallelt, nar der keres i fjerde gear. Pa
omdrejningstellerens skive er der mellem
5500 og 6000 omdr/min. et gult felt, der
skal sige s meget, at man skal tenke sig
lidt om og passe pa motoren. Mellem 6000
og 7000 omdr/min. er der et redt felt, der
betyder >Nu ma du selv om resten«. Under
normal kersel kommer ingen af disse ad-
varsler i betragtning, da man med storst
fordel skifter sine gear omkring 4200 omdr/
min., og hestekraftkurven skzrer smukt ke-
remodstandskurven i topgear, inden man er

kommet ret langt ind i det gule omréde.
Under udprazget konkurrencekersel kan

man naturligvis let komme ind i det rede
omrade, nir der keores i indirekte gear, men
kun i f& tilfzlde vil man have fordel af
disse heje omdrejningstal.

Til hejre for disse instrumenter sidder et
lille ur med to visere — kolevandstempe-
ratur og olietryk, og begge aflesninger kan
foretages med et enkelt, hurtigt blik. Af
kontrolorganer har vi isvrigt den kombine-
rede tendings- og startkontakt, chokeren,
der p& sin ferste vandring fungerer som
handgas, afviserkontakten med indbygget
urverk, der slir kontakten i hvilestilling
uafhengig af rattets bevegelser, kontakter
for de selvparkerende vindspejlsviskere og
lyset, ladekontrollampe, blinklyskontrol og
midt pd instrumentbrettet knappen til det
kraftige horn. P4 prevevognen var afblen-
dingskontakten flyttet op pé instrumentbrzt-
tet til bekvem betjening af venstre hand.

Den meget korte gearstang er i direkte
indgreb med skiftegaflerne og er derfor an-
bragt midt i vognen ovenpa gearkassen.
Héndbremsen er anbragt mellem szderne,
og den virker pd den made, at man ved til-
spendingen trykker p& knappen i enden af
bremsegrebet, hvilket ldser grebet i stil-
ling. Nér man skal kere, trekker man brem-
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ACCELERATIONSEVNE
0-60 km/t 5,9 sek.
0-80 it e HO6x
0-100 , 154 ,,
0=120%4,7022'6
0-140 , 35,2 ,

Tophastighed 158 km}t.

BENZINFORBRUG

9—-12 1/100 km
ved almindelig, hurtig og blandet
korsel 1 liter pr. 9,5—-10,0 km.

sen lidt an og slipper den, si er bremsen
ude af funktion. Pedalerne er anbragt og
udformet med virkelig omhu, og guderne
ma vide, hvorfor man ikke kan gere det i
alle vogne. Nar man lader hejre fods hzl
hvile i gulvet, kan man ved en let drejende
bevegelse lynhurtigt skifte mellem gas- og
bremsepedal. Hvis man under konkurrence-
korsel vil skifte ned gennem gearene under
en opbremsning, kan man uden anstren-
gelse betjene bremse og gaspedal samtidig
med den hgjre fod. I betragtning af vog-
nens karakter er koblingen uhyre bled og
elskvardig.

Pladsforholdene er fortrinlige, og man
venner sig hurtigt til den »flade« keorestil-
ling. Udsynet er naturligvis udmarket, og
selv nar kaleschen er sliet op, har man et
meget fint udsyn over den bagved liggende
vijbane og til siderne. Sidestykkerne kan
tages af eller benyttes uafhengigt af ka-
leschen.

Med en kort og pracis skiftebevagelse
legges forste gear ind, og med et velop-
lagt motordren er vi pa vej. Mod szdvane,
men med fuldt overleg havde jeg i dette
tilfeelde ikke lert alle vognens specifika-
tioner udenad, da det ville vere morsom-
mere at fornemme vognen ferst og si se-
nere soge forklaring i de tekniske data.
Derfor virkede det lidt overraskende, at
forste gear trak ret hurtigt ud, og den lave
udveksling i dette gear er bestemt ikke dik-
teret af hensynet til konkurrencekersel. Ved
en knaldhdrd start skal man derfor ogsa
tage varsomt pa tingene, ellers f&r man blot
et uhensigtsmessigt hjulspind, og ved for-
skellige prever viste det sig, at man pa flad
vej kommer lige sa godt af sted ved at starte
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i andet gear, for det man taber ved den
hejere gearing, vinder man ved at spare tid
til en skiftning. Under almindelige betingel-
ser starter man selviglgelig altid i forste
gear, og isvrigt ligger udvekslingsforholdene
paznt til en jevn acceleration.

Accelerationsevnen er glimrende, men
absolut ikke chokerende. Méske er man
for godt vant med de kraftige motoreykler,
eller man erindrer presset i ryggen fra de
kraftigere sportsvogne, blot skal det nav-
nes, at husholdningsbilerne naturligvis slet
ikke kan felge med, og pa landevejen foler
man den herlige sikkerhed, som et kraftigt
maskineri giver, nar det benyttes med for-
nuft.

Styringen er lige nejagtig, som den skal
vaeere — pracis og hurtig. Vognen reagerer
pd den mindste bevagelse af rattet. Rei-
ningsstabiliteten er overraskende god, og
forst omkring 145 km/t skal man begynde
med stadige, korrigerende bevagelser, hvis
vejen ikke er helt jzvn. Ved almindelig,
hurtig kersel er styringen absolut neutral,
men henter man det hele ud af vognen, kan
man i et hardt sving mzrke en svag til-
bejelighed til overstyring. Netop som den-
ne tendens kan feles, gir vognen over i en
smuk, men ikke kraftig udskridning p& alle
fire hjul, og af samme grund behever man
ikke at sleekke pa rattet — i samme sjeblik
hjulene kommer i svag udskridning, feles
styringen igen neutral. At vognens egenska-
ber er blevet netop siadan ved hard kersel,
er naturligvis et tilfzlde, men man kunne
ikke gere det bedre med fuldt overlag,
hvis man ellers kunne regne sig frem til en
konstruktion, der gav vognen netop den
karakter. Ievrigt er MG’en absolut ufslsom
overfor kraftig sidevind. P& meget ujzvn
vej kan pévirkningerne pa forhjulene for-
plante sig til sm& slag i rattet.

Man kan ikke tale om nogen sarpreget
udskridningskarakteristik, for bortset fra
den ovenfor nzvnte svage udskridning pa
alle fire hjul ved udpreget hard kersel
med stor hastighed gennem et sving kan
man kun fremkalde bagvognsudskridninger
i de indirekte gear.

Affjedringen er efter almindelig malestok
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Dette snit gennem motoren viser, at den helt igennem bygger pd kendte principper, og der er ikke gjort noget seerligt for
at opné de helt store omdrejningstal. Knastakslen, der trekkes gennem en dobbeltkede, ligger ikke scerlig hojt, og sted-

steengerne er forholdsvis lange,

men ventilerne er store og velkelede. Hele hemmeligheden ligger i konstruktionens gen-

nemarbejdning og kvaliteten.

absolut hard, og dempningen er effektiv.
Man foler hele tiden en virkelig sikker kon-
takt med vejbanen, men kerer man lidt for
hurtigt ind pid en meget ujevn strekning,
kan det knibe med at holde kontakt med
vognen, fordi man svever lige s meget i
luften, som man sidder pa szdet — man
lerer hurtigt at satte hastigheden helt ned
til nasten ingenting, nir man skal over et
stykke vejarbejde.

Der er ikke mekanisk stsj i vognen, og
udblesningen svarer ret neje til kendte
forhold fra de kraftige motorcykler: Nar
man accelererer ganske normalt, er der ikke
pafaldende udblzsningslarm, men accele-
rerer man kraftigt, heres udblesningen til-
svarende. Kaleschen kan derimod give et
stejniveau, der ligger hinsides kendte nor-
mer, blot man kommer op p& de 100 km/t.
Det har tit undret mig, at man ikke kan
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fremstille en lydles kalesche til en sports-
vogn, men det er tilsyneladende et héblest
problem, for der er vist ikke mere spek-

takel inden i en tromme end i en sports-
vogn med opslaet kalesche. Af samme grund
ville jeg ubetinget anskaffe en lss hard-
top, hvis jeg var den lykkelige ejer af
en MG.

Nér man betragter MG’en pa en lande-
vej, kommer man til det resultat, at det er
en fiks lille sportsvogn. Nir man kerer
den, foler man imidlertid, at den slet ikke
er sa lille endda — man kan marke det
pa vognens bevagelser og fornemme det op
gennem sadet. Et blik i specifikationerne

Bagagerummet levner ikke plads til
de helt store kufferter, men der er
maske noget om den gamle vittighed :
Folk, der kerer i sportsvogn, har
ikke rdd til at kebe en overfrakke,
medens de mend, der kober en dyr
engelsk regnfrakke, ogsé har rad til
at tage en taxa. ndr det reener.

viser da ogsd, at MGA har omirent samme
akselafstand som Mercedes 300SL, men
den er alligevel tilstrzkkelig styrefolsom
til stor hastighed pa snoede veje, hvilket her
i landet i dag er umuligt at holde med sik-
kerhed pad grund af bebyggelse og trafik
eller uoverskuelighed, men i udlandet er
der stadig mange vejstrzzkninger, som stil-
ler krav til god styrefslsomhed.
Bremserne er effektive og sikre med et
lavt pedaltryk, og under normal kersel kan
der ikke spores tegn p& fading. En opbrems-
ning fra tophastighed kan imidlertid gere
bremserne si varme, at de ikke har noget
imod at kele et sjeblik. Englenderne er

SPECIFIKATIONER

To-personcrs roadster og coupé, chassis med kassevan-
ger og reriraverser.

Motor: Fire-cyl., fire-takt, topventilet, vandkelet. Bo-
ring 73,025 mm, slaglengde 88,9 mm, slagvolumen
1489 ccm, kompressionsforhold 8,3 :1, maksimaleffekt
72 hk (SAE) ved 5500 omdr/min., maksimalt drej-
ningsmoment 10,7 kgm ved 3500 omdr/min. Literef-
fekt 48,4 hk/l.

Transmissionssystem: Ter enkeltpladekobling, fire-trins
gearkasse med synkromesh mellem 2., 3. og 4. gear.
Udvekslingsforhold 15,652:1, 9,52:1, 5,908:1, 4,3:1.
Bagaksel : hypoidfortanding, udveksling 4,3:1. Dak-
storrelse 5,60-15.

Hjulopheengning: Forhjul i triangelarme, skruefjedre,
stempelstoddempere, baghjul i halvelliptiske blad-
fjedre, stempelstoddzempere.

Bremser : Bremsetromlediameter 254 mm, totalt bremse-

areal 867 cm?2, fabrikat Lockheed, type: Hydr. med
to selvforstzrkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 228 watt, akkumulator
51 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 3690 mm, total bredde 1473
mm, total hojde 1270 mm, akselafstand 2388 mm,
sporvidde for 1216 mm, bag 1233 mm, fri hejde fra
vej 150 mm, venderadius 4,3 m, benzintank rummer
45,5 liter, oliesump rummer 4 liter, kolesystem 5,6
liter. Egenvaegt 902 kg med olie og vand. Effektvagt
12,8 kg/hk. Tophastighed 158 km/t. Forbrug 9—12
liter/100 km.

Karburatorer: 2 stk. S. U. Tendrer: Champion NA 8,
elektrodeafstand 0,48—0,53 mm, kontaktafstand 0,36
—0,41 mm, fortending 7°, ventilspillerum 0,43 mm
ved varm motor.

Dektryk forhjul 17—21 lbs/sqi., baghjul 20—24 Ibs/
sqi. (til konkurrencekorsel 23 og 26 lbs).

Pris: Roadster kr. 28.095,— (med pladehjul), coupé
kr. 31.660,—.
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Her er det velindrettede forerseede i en heojrestyret MGA — pa det kontinentale marked leveres vornene med venstresty-
ring, og hvis De betragter billedet her i et spejl, kan De se, hvordan en venstrestyret vogn er indrettet.

meget sparsommelige med bremsebelzg-
ning, og et effektivt bremseareal pa 867 cm?
kan ikke siges at vere for meget til denne
vogn, men det er dog forsvarligt.

Som allerede nazvnt er MG’en en sports-
vogn i dette ords gode forstand, for den
kan preastere langt mere end de mere dag-
ligdags vogne, og man feler en overlegen
sikkerhed under hele kerslen. Min =gte-
viede halvdel er ellers langtira begejstret
for en hurtig vogn, og hun treder ind i en
superhurtig sportsvogn med en mine, som
om hun skulle pa skafottet, idet hun dog
samtidig forseger at aftvinge bedlen alle-
hénde lofter om at opfere sig ordentligt.
Trods mine mange hundrede tusinde kilo-
meter pd motorcykle bag mig, har hun al-
drig kert sd meget som en enkelt meter pa
bagszdet af en motorcykle, og hun betrag-
ter disse befordringsmidler med samme
mistenksomhed, som jeg legger for dagen
overfor rutefly. Ikke desto mindre fandt
hun MG’en fortraffelig og fandt det helt i
orden, om vi anskaffede sddan en vogn,

nar bernene engang afgiver deres to plad-
ser. Da hun engang skulle benyttes som bal-
last under en tophastighedspreve, forbed
hun mig at kere hurtigere, da speedomete-
ret viste 110 km/t, og da vi kom op pa 128
km/t, erklerede hun, at hun ville af. I
MG’en startede hun en af disse for kvinder
s typiske og charmerende irrelevante sam-
taler ved 140 km/t, og kun i et enkelt sving
flyttede hun lidt urolig pa sig. Hendes dom
var den, at MG er en meget sikker vogn, og
storre kompliment kan et bilmarke vist
ikke fa. At jeg synes det samme er under-
ordnet i den forbindelse.

Med sin glimrende manevreevne og den
meget smidige motor er den fortrinlig til al
slags kersel, men i sin standardudferelse er
den ret uegnet til konkurrencekersel pa
bane. Af samme grund kan der foruden for-
skellige udvekslinger i bagakslen ogsa le-
veres en gearkasse med sma spring mellem
de forskellige gear, men sa er den til gen-
geld ikke serlig velegnet til f.eks. byker-
sel.
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Lidt besked om motorcyklernes

VEKSELSTROMANLAG

I specifkationerne for det fleste nye
engelske motorcykler indgdr betegnelsen
svekselstremanlzg« under det elektriske ud-
styr. De fleste gamle motorcyklister og me-
kanikere far et vagtsomt for ikke at sige
mistenksomt blink i sjet, ndr de herer om
vekselstrem i forbindelse med motorkere-
tejer, og man ma jo ogsa indremme, at
man tidligere kom ud for mange markelige
tilfzlde med sidanne anlzg p& smé maski-
ner, men sagen forenkledes i reglen pé den
made, at man i de ni af ti tilfzlde kunne
vere sikker pd, at det var ensretteren, der
var noget i vejen med. Svagheden i mange
gamle vekselstremanleg 14 tillige i en
mangelfuld spzndingsregulering, af hvil-
ken grund det ofte gik hardt ud over akku-
mulatoren. Noget anderledes stiller det sig
med de ny vekselstreamanlag, der har vist
sig at vere meget driftsikre og palidelige,
men inden vi nzrmere gennemgar et mo-
derne anlzgs opbygning, skal vi se pd de
fordele og mangler, et siddant system kan
indebere.

Den mest indlysende fordel bestar i en
billigere fremstillingspris grundet pa veksel-
stremanlzggets simplere mekaniske udform-
ning, og en dircke felge af dette forhold er
tilsvarende mindre og billigere vedligehol-
delsesarbejde. Pa de engelske maskiner
med jevnstremanleg finder vi altid en me-
kanisk
eller knastaksel og dynamo, hvilket fik en
ret simpel udformning i magdynoen eller i
det remtrzk, som benyttes af Velocette.
Tyskerne har i udpraget grad benyttet
svinghjulsdynamoen pa

transmisson mellem krumtapaksel

modellerne efter
den anden verdenskrig, og i disse slipper
man helt for transmissionen, fordi dyna-
moens anker er monteret direkte pd krum-
tapakslen.

Ligegyldigt hvilken form for javnstrem-
dynamo man vzlger, ma man regne med en
kommutator, stremaftagende kul og en ret

618

omstendelig ankerbevikling, og alt dette
slipper man for i vekselstremdynamoen. 1
sin simpleste form er vekselstramdynamoen
kun en del af en svinghjulsmagnet, idet man
skyder en eller to lysspoler ind i det mag-
netiske felt, som i forvejen er etableret til
tendingsanleggets magnetspole. Lysspolerne
afgiver en vekselstrem, som udmarket kan
benyttes til lys, og derfor er der over en
lyskontakt direkte forbindelse til maskinens
lygter. Dette anleg finder vi pd mange scoo-
tere og mindre motorcykler, der ikke er
monteret med en akkumulator. Det er nem-
lig en beklagelig kendsgerning, at en akku-
mulator ikke kan oplades med vekselstrom,
men kun med jevnstrem, og derfor finder
vi pd mange mindre anlzg endnu en lille
spole — ladespolen — der over en ensret-
ter tilferer akkumulatoren jazvnstrem i ret
beskeden madlestok, men dog tilstrakkeligt,
da akkumulatoren i disse anleg kun skal
forsyne horn og parkeringslys med strom.
Et sddant anleg er maske nok ukompliceret,
men det er slet ikke s& billigt at fremstille,
og lygternes lysstyrke er direkte afhzngig
af motorens gjeblikkelige omdrejningstal.

I de nye Lucas vekselstromanleg ensretter
man hele dynamoeffekten og tilferer den ak-
kumulatoren, der igen feder alle stremafta-
gere inclusive tandingen.

Maske en eller anden lzser vil anholde
udtrykket shele dynamoeffekten« i erin-
dring om flere mindre anlag, i hvilke halv-
delen af ladespolens faser gik til spilde,
men dette er ikke tilfeldet med de store
anleg, fordi man i disse benytter en sdkaldt
broensretter, der simpelthen’ erstatter jzvn-
stromdynamoens kommutator og ensretter
vekselstremmen i dette ords egentlige be-
tydning.

Med det ovenstiende har vi set, at der
er ikke s& fa fordele ved de nye vekselstrom-
anleg gennem billigere fremstilling og min-
dre vedligeholdelse, og manglerne indskren-




Vekselstromanleegget er indrettet paé den mdde, at rotoren er monteret direkte pd krumtapakslen, og statoren er monteret
i kedekassen.

ker sig til en mere primitiv regulering, da
vi ikke har stor mulighed for at svazkke
feltet p4 grund af de anvendte permanente
magneter. Systemet i de nye Lucas anleg
er imidlertid blevet udbygget pa en sddan
made, at man ikke med rimelighed kan
tale om mangler mere. Men hvad med ens-
retteren, sddan en tingest plejer at veare
folsom og lunefuld. P4 de gamle anleg, der
ensrettede stremmen pa den made, at man
kun lod faserne i den ene retning passere,
var ensretteren temmelig folsom pd@ grund
af den opstdende varme — man kan som
bekendt ikke uden videre smide energi vek,
men kun omsaztte den til en anden form for
energi, og det blev i den primitive form for
ensrettere til varme.

Nu er det vist pa tide, at vi ser lidt
nazrmere pa de nye anlegs udformning. Som
alle andre dynamotyper er de opbygget ef-
ter det princip, at der opstdr strem i en

spole, nir denne feres gennem et magnet-
felt (eller et magnetfelt feres forbi spolen).
Stremmens retning dikteres af magnetfel-
tet — én stremretning for nordpol og mod-
sat stremretning for sydpol. I vekselstrem-
dynamoen benytter vi permanente magneter
som rotor, medens statoren bestdr af en
rekke sammenkoblede spoler i stedet for
den enkelte spole. I de nye Lucas dynamoer
bestir rotoren af seks permanente magne-
ter anbragt skiftevis med nord- og sydpol
udefter som egerne i et hjul, og de forlen-
ges af polsko i lamelleret specialstal. Mel-
lemrummene mellem polskoene er udfyldt
med letmetal, der er stebt rundt om hele
herlighed, og derefter er rotoren drejet af
som en cylinder eller et lille svinghjul. Na-
vet, der bzrer magneterne, har en lasenot
beregnet til monteringen pd motorens krum-
tapaksel.

Statoren er fremstillet af lamelleret jern-
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STATOR

UDGAENDE
KABLER .

MONTERINGSI
HULLER

LAMELLERET
JERNRING

Her ses stator og rotor hver for sig. Disse elementer udgor sammen med ensretteren og kontakten hele anleegget, men
ledningsnettet er ret kompliceret.

plade formet som ringe med lapper til mon-
teringshullerne, og indvendig i statorens
»felg« er seks spoler anbragt med de lamel-
lerede jernkerner pegende ind mod stato-
rens centrum. Disse spoler er to og to
(symmetrisk) forbundet i serie saledes, at
vi i praksis regner med tre spoler og tre
udgdende ledninger, men man kunne natur-
ligvis ogsd8 forbinde alle seks spoler og
nojes med en enkelt udgdende ledning, hvis
man vel at maerke kunne regne med et kon-
stant forbrug og konstante omdrejningstal,
og det kan vi ikke. Ser vi et ojeblik bort
fra ensretningen og blot betragter spolerne
og ledningsnettet, vil vi se, at spolernes tre
udgdende ledninger alle gir over en kon-
takt med en mere end almindeligt kompli-
ceret funktion.

Néar tzndingen slas til, satter vi samtiaig
det forste s=t spoler i funktion, og de til-
forer akkumulatoren omtrent samme strom,
som tendingsanlegget forbruger, og samti-
dig szttes de to andre spolesat helt ud af
stromproducerende = funktion
kortslutning, men helt ude af funktion er
de nu ikke, for pa grund af kortslutningen
i de parallelforbundne spolesat producerer
disse et magnetfelt, der modarbejder roto-

gennem en

rens magnetfelt, og dynamoen er altsi nede
pé den laveste effekt.

Tander vi nu positionslyset, medens ma-
skinen kerer, fir vi brug for mere strom,
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hvilket vi skaffer os ved at fjerne kortslut-
ningen fra de to ikke stremproducerende,
parallelforbundne szt spoler sidledes, at
disse ikke frembringer noget modarbejdende
magnetfelt, og det forste spoleset far derfor
foraget effekt.

Nir vi tender fjernlyset, der med sin
normale 35 watt lampe er maskinens ster-
ste forbruger, far vi brug for en stzrkt for-
sget dynamoeffekt, hvis det ikke skal ga
ud over akkumulatorens »beholdning«, og
dette sker pa den simple made, at vi nu
parallelforbinder alle tre spoles=t.

Denne regulering er jo overordentlig sim-
pel, men den er heller ikke s& fuldkommen
som spendingsregulatoren i et jevnstroms-
anleg, fordi der ikke i sa hej grad tages
hensyn til akkumulatorens ejeblikkelige
ladetilstand eller til motorens sjeblikkelige
omdrejningstal, men derom senere. Spoler-
ne er imidlertid sd fint afstemt, at der skal
absolut unormal kersel til, hvis der skal
komme kludder i systemet. Ved meget lang-
som kersel med fjernlyset tendt er veksel-
stromanl@gget ikke ringere stillet en jevn-
stromanlegget — i begge tilfzlde vil akku-
mulatoren blive tappet. Hvis akkumulato-
ren derimod af en eller anden grund er
darligt opladet, vil vekselstremdynamoen
ikke hjzlpe fuldt si meget pa dette bekla-
gelige faktum, medens det spzndingsregu-
lerede jevnstremanleg vil sende maksimal




ladestrem til akkumulatoren. Kommer man
ud for en sddan situation med et veksel-
stromanleg, kan man imidlertid ty til et
lille trick ved blot at tage lampen ud af
lygten og tende fjernlyset, s vil akkumu-
latoren blive opladet med 10 ampere, me-
dens lyset naturligvis udebliver, s& denne
nedhjzlp kan kun bruges om dagen, og man
m& selv holde eje med akkumulatorens la-
detilstand séledes, at syren ikke pludselig
velter ud af akkumulatoren pd grund af
overladning.

Medens vi er ved de rent praktiske ting,
skal forholdet stator og rotor nzrmere gen-
nemgas. Vi har tidligere omtalt de forholds-
regler, der ber iagttages, hvis man selv ad-

1)1}

Nér kontakten stér i denne stilling, er teendingen sliet

til, det ene swt spoler leverer strom over ensretteren il

akkumulatoren, medens de to andre spoleset er kort-

sluttet, hvilket skaber et magnetisk felt, der sveaekker de
permanente mozneters felt.

skiller en magnet. Disse gér ud pa at legge
en ankerbsgjle af jern over den permanente
magnet, da magnetismen ved almindelige
magneter falder til omkring 50 pect, ndr
magnetfeltet brydes. Lignende forhold skulle
gore sig gzldende for vekselstromdynamoer-
nes vedkommende, men dette er ikke til-
feldet, fordi de permanente magneter er
magnetiseret meget kraftigt. Da statoren er
anbragt i motorens forkzdekasse, har man
nesten ikke en levende chance for at an-
bringe en bejle pa rotoren, inden dekslet
er helt fjernet, og det er til alt held uden
betydning i dette tilfzlde. Hvis der der-
imod er tale om langvarige reparationer,

ved hvilke stator og rotor er afmonteret,
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Nér kontakten stér i denne stilling, er positionslyset tendt

og teendingen sat til. De to spoleseet er ikke kortsluttet, og

det ene spoleseet leverer nu en kraftigere strom, fordi rote-
rens magnetfelt ikke modarbejdes.

skal man beskytte rotorens
magneter ved at bevikle rotoren med jern-
trad eller staltirdd (men ikke kobbertrad
eller materiale af andet end jern eller stal).

permanente

Dette er vigtigt at vide, for taber rotoren
sin magnetisme, kan man ikke uden videre
f& den opmagnetiseret, da der ikke findes
tilstrekkeligt kraftige magnetiseringsappa-
rater her i landet, og det er straks mere om-
stendeligt at fi rotoren sendt til England.
Under normale omstendigheder vil roto-
ren ikke kunne tabe sig, da den under kers-
len vedligeholder sin magnetisme.

Vi har i det ovennzvnte talt om lade-
strem, men vi mi ikke glemme — hov nej,
nu skal De lige heore en historie, der ikke
har spor med det her at gere. Pa et stort
kommunalt byggeri var der rejsegilde, og
haft en
serdeles »fugtigc formiddag. Da hejtidelig-
heden havde niet klimax med tale af borg-

mange af hindverkerne havde

Tending og fjernlys er koblet til, og alle tre st spoler er
parallelforbundet.
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mesteren og andre hejhatprydede reprzsen-
tanter for det offentlige, og flere hindverks-
mestre havde sagt bevingede ord, masede en
lille »fugtig« blikkenslager sig frem, hvil-
ket bevirkede glad forventning ved udsig-
ten til, at ogsd en af handvarkerne ville
sige noget pent. Hans tale var folgende med
den for en gevaldig spritpromille si typiske
udtale: ’Det er meget godt med denne her
fine bygning og alt det pane arbejde, men
vi ma i denne forbindelse ikke glemme, at
det er Carls fodselsdag — si derfor synes
jeg, at vi allesammen skal rdbe et ragti’
hurra for Carl’ — og si matte alle de heje
hatte rabe et leve for Carl. Vi m& ikke
glemme — det var det, vi kom fra — at
uanset hvilke spoler der er i hel eller del-
vis funktion, s er og bliver det vekselstrom,
der ma ensrettes, for den kan tilfores akku-
mulatoren, og derfor gir dynamoens strom
over ensretteren.

Ensretteren er et markeligt lille apparat,
i hvilket der ikke foregir noget i mekanisk
henseende. I Lucas anleggene benyttes en
selen-ensretter, der bestdr af en stilplade
(bundplade) med et lag selen, og ovenpd
selenlaget er der sprojtet en metallegering,
der udger den sdkaldte modelektrode. Se-
len er et ret sjzldent forekommende, ikke
metallisk grundstof, der har forskellige
mearkelige egenskaber, bl. a. kan man ens-
rette en vekselstrem ved hjzlp af selen, fordi
dette grundstof har fa negative elektroner.
Stremmen kan g& fra bundpladen gennem
selenlaget og videre til modelektroden, men
den anden vej vil der kun kunne gi en
meget svag strgm, som i dette tilfelde er
uden praktisk betydning. Ved at benytte
en sadan ensretter kan man sperre for halv-
delen af vekselstrommens impulser — sagt
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Pé denne skitse ser man, hvor-
ledes fuldbelgeensretteren diri-
gerer alle stromimpulser samme
vej til akkumulatoren.

Ensretteren  virker ogsé som
tilbagestromsrelee,
meget vigtigt, at akkumulato-
ren kobles til pa korrekt madde.

men det er

péd en populer méde: for de impulser, der
gér den gale vej. Hvis man derimod kobler
fire ensrettere sammen i en fuldbslgeens-
retter som vist pd figuren, vil alle impul-
ser fra vekselstremdynamoen blive tilfort
akkumulatoren i en jzvnstrom séledes, at
strgmretningen gennem akkumulatoren hele
tiden vil have samme retning.

Nu kender vi anlegget si godt, at vi
kan stille nogle spsrgsmil, som vi endnu
ikke har féet nogen forklaring pa. Lad os
f. eks. antage, at vi tager pa sommerferie-
tur med en sddan maskine udstyret med
vekselstremanleg, og vi jager ned gennem
Europa uden dog at kere ved lys — kan vi
sa risikere at f& for kraftig opladning af
akkumulatoren? Risikoen er ikke stor, selv-
om vi regner med god hastighed pa auto-
banerne gennem Tyskland, for medens en
jevnstremdynamos ladestrem i det store og
hele er proportional med motorens omdrej-
ningstal, lade-
strem vise faldende tendens ved sterre om-
drejningstal omtrent som en hestekraftkurve.

vil vekselstremdynamoens

Desuden kendetegnes vekselstremdynamoen
af >konstant watt, hvilket vil sige, at der
altid er samme wattméiling pd anlzgget uan-
set det ejeblikkelige omdrejningstal. Dette
far sin praktiske betydning gennem en vis
hvilket vi
nar vi husker, 1) at watt er volt gange am-
pere, 2) at akkumulatorens ladetilstand kom-
mer til udiryk gennem spazndingen mellem
akkumulatorens to poler, og 3) at akkumu-
latorens spznding har indflydelse pa hele

regulerende virkning, forstar,

systemet pd den mdade, at en godt opladet
akkumulator (stor spanding) automatisk
vil nedsztte ladestrommen (ampere), hvis
vi skal opna en konstant vardi i watt, og
omvendt vil en forholdsvis lav akkumula-
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torspending fremtrylle en storre ampere-
verdi for ladestrsmmen.

Hvis vi har varet uheldige pA den maéde,
at akkumulatoren er delvis afladet, fordi
vi har glemt at hzlde destilleret vand pa i
rette tid, eller fordi maskinen har stdet
stille i lengere tid, s er det meget godt, at
vi kan tage lampen ud som tidligere be-
skrevet og pid den made fi en kraftig lade-
strem, men det er dog en betingelse, at
motoren kommer i gang, og hvordan far vi
den startet, hvis akkumulatoren ikke kan
traekke en ordentlig gnist? Ogsd dette er der
tenkt pd, og stiller man tendingsneglen i
en bestemt nedstilling, kobler man de fire
af spolerne direkte til tzndspolen, og an-
legget virker nejagtig som en svinghjuls-
magnet med separat tendspole. Nar neglen
stdr i denne stilling, kobles de to andre
spoler direkte til akkumulatoren over ens-
retteren, og en opladning af akkumulatoren
vil finde sted, s& snart motoren gir i gang.

For at denne anordning kan virke til-
fredsstillende, m& man vere lige sd neje-
regnende og precis med tendingsindstillin-
gen som ved ethvert andet magnettandings-
system. Sélenge streommen til tendspolen
tages fra batteriet, vil den have en konstant
karakter, og blot kontaktpunkterne har ve-
ret lukket sd lenge, at et kraftigt magnet-
felt er blevet bygget op af primerstrem-
men, kan man for sd vidt afbryde primer-
strommen (dbne kontaktpunkterne) nir som
helst med et godt resultat, hvad gnisten an-
gér. Anderledes er det med magnetizndin-
gen, i hvilken kontakterne skal afbryde,

— MODELEKTRODE

En skitse af ensretteren. Sa-
danne fire ensrettere er an-
bragt i en stabel ovenpa hin-
anden i fuldbelgeensretteren,
men isoleret og forbundet som
vist pd skitsen pd modstdende
side. Ensretteren er samlet med
en bolt, der er tilspendt med
et bestemt moment, og man skal
endelig ikke foretage en de-
montering for at se, hvad der er
indeni.

MODELEKTRODE

netop som primerstremmen er pa sit hgje-
ste, og det er den ved en ganske bestemt
stilling af rotoren i forhold til statoren.
Man kan tillade sig sma afvigelser fra denne
idealstilling, ellers kunne man.jo heller ikke
regulere tzndingstidspunktet i forhold til
motorens omdrejningstal, men af hensyn til
starten med de ganske lave omdrejningstal
er det vigtigt, at grundindstillingen er kor-
rekt, og til denne indstilling herer ikke
mindst en korrekt justering af kontaktab-
ningen. Nojagtig det samme forhold gor sig
gzldende for vekselstremdynamoen, nir den
med tendingsneglen i nedstilling fungerer
som svinghjulsmagnet.

Det sidste spergsmal: Har alt dette no-
gen praktisk betydning — vil der komme
engelske maskiner med dette udstyr her til
landet? Ja det har, og ja der vil. De fleste
engelske maskiner er endnu for dyre i for-
hold til priserne pa tyske maskiner, men
der kommer ogsa engelske maskiner til kon-
kurrencedygtige priser.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 AGIR 4803
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Den preecise tandstangsstyring
ger Prinz uhyre let og sikker

at kore — et styretej, der er

en sporisvogn veerdig.

Baghjulene er ophaengt i rene
pendulaksler — derfor er

styringen neutral og praecis
ganske uanset vognens ojeblik-

kelige belastning. Og s& er
det en slidstaerk konstruktion.
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Ved konstruktion af NSU Prinz er
alt taget i betragtning: God acce-
lerationsevne til overlegen trafikkersel,
stor tophastighed af hensyn til langture,
neutral og preecis styring og gennem-
fert komfort for fire voksne giver i
forbindelse med den gode lyddaemp-
ning »utraettelig« karsel. Det lave ben-
zinforbrug og den store slidstyrke
sikrer skonomien i arevis.

IMPORTQR

FRED. RASMUSSEN

ODENSE



Et morsomt billede af en Lotus F II for-
fulgt af en Cooper. Sidstncevnte vogn letter
pa det aflastede forhjul inderst i svinget,
Begge vogne keorer i ,four wheel drift.

MODERNE GRAND PRIX VOGNE

4)

LOTUS

Vidunderbarnet i britisk bilindustri, Co-
lin Chapman, har efterhdnden mange jern
i ilden. Fra hans voksende, men stadig ret
lille virksomhed i
kommer stadig nye modeller af de bersm-

det nordlige London

te sportsvogne. Elite »Gran Turismo«-vognen
med selvbzrende glasfiberkarosseri er ved
at vere produktionsmoden og har vundet
sine forste engelske leb med glans. Desuden
driver fabrikken en omfattende vaddelebs-
virksomhed med et sportsvognshold. Chap-
man fungerer ogsi som teknisk konsulent
for bade Vanwall og BRM, og som det al-
lersidste har han sldet sig pd motorjourna-
listik for en af de store engelske sendags-
aviser.

Hvordan han sa ogsa far tid til at bygge
Grand Prix vogne, md himlen vide, men
han gor det — og gor det pa en hegjst origi-
nal, méilbevidst og interessant made.

Det forste skridt i retning af en G.P. Lo-
tus blev taget, da Chapman konstruerede en
FII-model, som presenteredes pid London-

o

udstillingen i oktober 1956. Alle de hevd-
vundne Chapman-teorier om mindst mu-
lig vaegt var fert ud i deres yderste konse-
kvens. Den spinkle, grenne vogn lignede et
insekt. Ved siden af en FI-Ferrari ville den
faktisk se ud som en myg i forhold til en
middelstor elefant.

Nogen storre glezde havde Chapman dog
ikke af FIl-vognen i 1957 szsonen. Cooper
dominerede ganske denne klasse, og den
nye Lotus rummede for mange konstruktive
nyskabelser, som ferst mitte proves i praksis.
Chapman modificerede efterhianden FII-
vognen pa flere punkter, men bevarede
grundideen om en lille, meget let vogn.
Alligevel lykkedes det ikke at bryde Coo-
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Lotus F-1 minder i sin udformning meget om Vanwall. Lav luftmodstand og meget lav egenveegt er denne vogns fordel
frem for de sterre konkurrenter.

pers herredemme, og det undrede mange.
Nok var Cooper vognene sobre, velgennem-
tenkte biler, men Chapmans mere viden-
skabelige lesninger af problemerne burde
bare frugt.

Forst ved indeverende sesons begyndelse
blev det klart, at Chapman ikke s& FII
som det egentlige méal, men var ved at ar-
bejde sig frem til en FIvogn. Han havde
brugt FII-modellen som rullende laborato-
rium for at bringe teorien i overensstem-
melse med det praktisk mulige og stilede
mod en Grand Prix-vogn, som i kraft af
ekstraordinert gode koreegenskaber og mi-
nimal vegt kunne gore sig gzldende trods
en svagere motor.

Hovedproblemet for en lille virksomhed
som Lotus er nemlig at skaffe sig en egnet
motor. Det er ikke gennemferligt selv at
bygge den, og pd& den anden side var der
kun en egnet motor at fi udefra, Coventry
Climax, og dens ydeevne er trods alt min-
dre end de storre motorer, som Vanwall,
BRM, Ferrari og Maserati selv fremstiller.
De store konkurrenter har yderligere den
fordel at kunne udvikle deres motorer gen-
nem szsonen, mens Lotus ma stole pa en
sferdig motor, hvis videre udvikling Lo-
tus ikke kan patage sig.

Derfor var letvegtkonstruktionen bydende
nodvendig, og det var med chassis’et, kon-
kurrenterne skulle overvindes.

Eksperimenterne i FIl-klassen gav forsa-
vidt bonus. De verste bernesygdomme blev
overvundet i mindre lob, og mod slutningen
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af 1957 lykkedes det et par gange i lengere
FIlleb at splitte den vante Cooper-proces-
sion og opnd placeringer for Lotus. Navn-
lig var det lykkedes Chapman at fi en for-
bavsende stabil vogn ud af den lille let-
vagter. Hans stadige kamp for at mindske
den uaffjedrede vagt i forhold til den
(meget lille) affjedrede masse gav gode re-
sultater, og i kurverne viste Lotus’en over-
legent fine kereegenskaber. P4 andre punk-
ter drillede konstruktionen, bl.a. gav den
nye gearkasse adskillige vanskeligheder.

Ved udgangen af 1957 var situationen, at
Cooper havde vist sig meget overlegen, tak-
ket vere fabrikkens mange praktiske erfa-
ringer og dens vognes relativt enkle kon-
struktion. Men den mere komplicerede Lo-
tus var ved at blive en rival, der maétte reg-
nes med.

Kort efter &rsskiftet verserede de forste
rygter om en FILLotus, og den nye Grand
Prix-vogn sés ferste gang i International
Trophy-lebet pa Silverstone den 4. maj (en
8. plads) og kort efter i Monaco (en 6. —
d.v.s. sidste plads). Betegnelsen »nye« ma
dog tages med forbehold. Faktisk var det
FIl-vogne med 1960 ccm motorer, men for-
skellige af de egentlige FI-konstruktions-
elementer blev prevet. I Hollands G.P. var
Lotus-vognene monteret med 2,2 liters mo-
torer, og Cliff Allison klarede en 6. plads
foran Mussos Ferrari. Derpa fulgte Belgiens
G.P., i hvilket Allison med samme vogn
besatte 4. pladsen med 200,3 km/t for 338
km. Han var kun 4 minutter og 15,5 sek.



Baghjulsophangningen er typisk for
Chapman — let, effektiv og en
smule freek. Som det wvil ses, er
skivebremserne anbragt inde ved
differentialet. Med denne hjulfering
og et negativi styrt pd baghjulene
bliver der trods pendulakslen kun
ringe sporviddeendring under af-
fiedringsbevagelsen.

bag den vindende Vanwall og langt foran
den bedste Cooper med tilsvarende motor-
storrelse.

Efter dette overbevisende resultat var
Chapman klar til at holde sin 1958 Fl-vogn
over daben, og den startede i bade Frank-
rigs, Storbritanniens og Tysklands G.P.,
men ikke med sterre held. Ejheller denne
udgave kan ses som andet end et led i for-
sogsrekken, men det er dog forelebig den
sidste udgave af Lotus FI.

Af ydre fremtreder den diminutive vogn
nzrmest som en lille Vanwall. Det er ikke
s& mearkeligt, da Chapmans medarbejder
Frank Costin har varet medbestemmende
om udformningen. Costin gir uhyre viden-
skabeligt til verks i sit arbejde med aero-
dynamiske karosserier, og Lotus FI er for-
met med det mindst opnéelige frontareal,
den sterst mulige stabilitet i luftstremmen
og det gunstigste slip. Fra en ganske lille
kolerabning hever den smalle, lave motor-
hjelm sig sa meget, at motoren lige kan fa
plads. Ferersedet, der er placeret umiddel-
bart foran bagakselen, er omgivet af en
buet, gennemsigtig plasticskzerm, som fol-
ger karosserikanten hele vejen rundt, og fe-

reren sidder si lavt, at hans skuldre er un-
der karosserikanten. Bag szdet haver ka-
rosseriet sig til en hej hak. Keleluften fores
fra den beskedne &bning fortil gennem ke-
lerelementet og ud under vognen. En lille
abning bagtil p& karosseriets venstre side
er omhyggeligt anbragt, hvor lufttrykket er
stort. Luften presses siledes frem gennem
en kanal, der rummer en olieksler, og pas-
serer ind til fererszdet, hvor lufttrykket er
lavere. Desuden eksperimenteres med en
luftkanal omkring udblzsningsrerene for at
lede varmen fra disse vek og fjerne den
varme luft fra motorrummet og forersadet.
Disse eksperimenter er ikke lykkedes end-
nu, for bade motor og ferer har det med
varme. Hele karosseriet vidner om den op-
findsomhed, der preger Chapmans kon-
struktioner. Det har en ganske elegant, me-
get slank profil, men virker endnu lidt
usedvanligt.

Chassis’et er en mgte rumgitterkonstruk-
tion, der forener ringe vagt (nzppe over
25 kg med alle beslag til montage af mo-
tor og transmission, ophangning og szde!).
Motoren indgir som afstivende led i det
spinkle rersystem, som bestdr af to side-
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»vanger« af parallelle, diagonalt- og tvar-
afstivede rer. Sidegitrene er forbundet for
og bag samt mellem instrumentbrettet og
motoren. Nogle meget spinkle buer omkring
selve gitterrammen barer karosseripladerne.

Hjulophengningen er ikke mindre typisk
Chapman end chassisrammen og karosse-
riet. Det betyder dog ikke, at det traditio-
nelle Lotus-system benyttes. Fortil har kon-
strukteren opgivet sit hidtidige svingaksel-
princip til fordel for triangelarme. Forne-
den fores forhjulene af en rervinkel, hvis
spids barer styreboltens nederste gevind-
skdrne ende. De to vinkelben er monteret
meget langt fra hinanden p& nederste chas-
sisrgr. Styreboltens sverste ende er kugle-
formet og hviler i en ret kort bzrearm til
overste chassisror. Fra dette ror forer en
torsionsstabilisator skrét frem, bgjes pa
tvers af vognen og feres gennem to gummi-
besninger over til vognens anden side, bojes
tilbage og tilsluttes bazrearmen til det an-
det forhjul. Den gengse Lotus-skruefjeder
omkring en teleskopsteddemper affjedrer
hvert forhjul. Baghjulsferingen er ikke min-

dre speciel. Efter forsog med en de Dion-
aksel, som Chapman fandt tung og klodset,
blev en helt ny konstruktion frembragt. Den
bestdr af tre elementer: en nzsten vandret
arm, der forer fra navet frem til det neder-
ste chassisror; en teleskopstsddemper (med
skruefjeder udenom) fra navet skrit op og
indad mod en befmstelse hojt oppe i hzk-
ken; og endelig hjulets drivaksel (med to
kardanled), der tager sig af den sideverts
hjulfering. Af disse tre elementer fores
baghjulene geometrisk siledes, at dekkenes
kontaktflader med vejbanen foretager en
nesten lodret bevagelse inden for affjed-
ringens yderstillinger. Drivakslen skraner
nemlig let opad mod hjulet, der samtidigt
helder indad. Hjulet beskriver med andre
ord en bue om drivakslens inderste kar-
danled, og bevaeges hjulet op, udlignes kon-
taktfladens bevagelse udefter. Gar hjulet
ned, sker det samme. Rent bortset fra den
velvalgte geometri er der opndet en kende-
lig vzgtbesparelse i forhold til de Dion-
konstruktionen.

Bremserne er Girling skivebremser, fortil

~Start med,
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placeret ude ved hjulene, bagtil anbragt
inde ved differentialet. To hovedcylindre
benyttes til det hydrauliske system, og i en
sd let vogn er bremserne absolut ikke over-
belastede.

Styringen er den obligate tandstangsmeka-
nisme, og ratsejlen feres gennem to kar-
danled frem til styrehuset, fra hvilket to
lige lange styrearme peger svagt bagud.

Hjulene er stobt i letmetal og pladerne
formet i radizre belger for at give ekstra
stivhed. De er boltet til navene. Monteret
med dzk og slange (for 5.00%<15, bag 6.00
X15) vejer hvert enkelt hjul nzppe over
11eke.

Benzintanken, der rummer 104 liter, fin-
des i hekken. Pa FIl-udgaven var haktan-
ken mindre, og en ekstra tank var indbyg-
get over fererens knz, men Fl-karosseriet
smyger sig sd tet om de faste aggregater,
derunder foreren, at der ikke er plads til
nogen ekstratank.

Veegten er ikke officielt angivet af fa-
brikken endnu, men det tilstrebte mal er
ca. 260 kg uden forer! D.v.s. kun lidt over
det dobbelte af motoren alene. Da den stor-
ste Climax-motor leverer ca. 194 hk, dispo-
nerer vognen over ca. 730 hk pr. ton —
med ferer og benzin bliver tallet 650 hk
pr. ton, men det er stadig mere end f.eks.
tredivernes store Mercedes-Benz Grand
Prix-vogne med kompressormotorer p4
knapt 6 liter!

Dimensionerne er holdt meget smé: aksel-
afstand 223,6 c¢m, sporvidde 1214, sterste
hejde 91 ¢cm, og en normal G.P.vogn vir-
ker voldsomt stor i sammenligning.

Motoren er den af Coventry Climax frem-
stillede 2,2 liters maskine, som blev beskre-
vet 1 SMJ august 1958. Oprindeligt var den
nasten lagt pd siden, men det nedvendig-
gjorde ret lange, buede ror mellem karbura-
torerne og indsugningsportene. Det deraf
folgende krafttab lod sig ikke afvarge, hvor-
for maskinen nu monteres med en svag hald-
ning til venstre og skrdt i forhold til vog-
nens lengdeakse. To dobbelte SU-karbura-
torer bruges. 4

Transmissionen bestér af en 714" topladet
kobling, fra hvilken en spinkel, massiv kar-

K. L. G. teendror
anvendes hvor belast-
ningen er hardest!

Forstemontering 1 94 °/, af
samtlige danske fremstillede
autocykler — takket vare det
fantastiske isolationsmateriale
New Corundite, tiler K. L. G.
den hirdeste belastning — og
holdbarheden er meget storre!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers
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danaksel ferer skrat tilbage til en femtrins
gearkasse ved fererens venstre hofte. Gear-
kassen, som er bygget sammen med det fast
monterede sparredifferentiale er en spe-
ciel Lotus-konstruktion. Hoved- og forlags-
aksel ligger side om side i samme plan,
og alle gear er indirekte. Med undtagelse
af ferste gears tandhjul er gearene i kon-
stant indgreb og skiftes ved at fere en lése-
muffe i indgangsakslen frem eller tilbage.
Muffen fastliser s de enkelte gearhjul til
akslen. Der kan ievrigt ikke springes no-
get gear over, men de ma altid bruges i
rekkefelge som pd en motorcykle med po-
sitivt stop. De tre gverste udvekslingsfor-
hold kan hurtigt ®ndres ved montage af
andre gearhjul.

Hovedindirykket er uundgieligt praget af,
at vognen endnu ikke har sterre resultater

at opvise. Den har dog vist en for si let
en vogn nasten utrolig stabilitet pa vejen
og en forrygende acceleration. Endnu kni-
ber det med holdbarheden, og der er hel-
ler ikke grund til at anse konstruktionen for
ferdig. stadig-
vek, og det storste spergsmal er, om han
har taget for meget pa sig under ét. I hvert
fald ma der stadig tznkes bravt for at lese
de problemer, som bortledning af motor-
I sjeblikket er forer-
sedet, som i forvejen er snazvert (kereren
ma sidde lidt pa skrd med begge fodder til
hejre for koblingshuset), ulideligt varmt.
Der kunne selvfolgelig skares huller i det
pene stromliniekarosseri, men det ville vare
Chapman vederstyggeligt — allerede fordi
hullerne ikke videnskabeligt kunne bringes

Chapman eksperimenterer

varmen medforer.

til at overtage mindst én ekstra funktion.




Lambretta Ultalia og en storre model pa 175 ccm er i udseende ganske ens, men den store maskine er uforholds-
meessig dyr, af hvilken grund den ikke er kommet pa det danske marked.

1Otalia

Af Mogens H. Damkier

VI PROVEK@RER

LAMBRETTA

Det skal indremmes, at det virkede no-
get overraskende, da Innocenti sendte sin
nye Lambretta-model pa& markedet for ca.
et ar siden — overraskende fordi der i
virkeligheden er tale om en helt ny scoo-
ter. Der skal temmelig vegtige grunde til,
fer en fabrik uden videre slir en streg over
alt det gamle og fremstiller en helt ny mo-
del med nyt motoraggregat, nye hjul og
bremser o.s.v. Den konstruktive idé, der
ligger til grund for l’Italia, er ganske vist
hentet direkte fra den tidligere Lambretta-
model, idet man benytter et kraftigt cen-
tralrer til stel, og motoraggregatet er byg-
get sammen med transmissionssystemet og
baghjulsakslen pd en siddan made, at hele
drivvaerket tillige tjener som baghjulsop-
hengning, af hvilken grund motoren er op-
hengt drejeligt i stellet, og forhjulet er som
hidtil ophengt i en bagudrettet svinggaffel.

Lidt overraskende virkede det ogsa, at
man med denne helt nye konstruktion har
frembragt en ret haletung maskine med et

lavtliggende tyngdepunkt, medens tendensen
for ojeblikket gir i retning af at f& mere
vaegt frem pa forhjulet, ligesom man er ble-
vet klar over, at tyngdepunktet ogsa kan
komme til at ligge for lavt, men efter en
lille provegalop med maskinen, da denne
blev indfert pa det danske marked, blev
man dog klar over, at Innocenti havde frem-
stillet en bedre scooter end tidligere, og den
egentlige provekersel imedesd vi derfor med
en vis spending.

Som sagt er motoraggregatet helt anderle-
des end pa de tidligere modeller, idet man
er giet over til en vandretliggende cylinder.
kobling direkte pd forlagsakslen og en du-
plexkzde fra krumtapaksel til koblings-
skil, medens den udgéende gearkasseaksel
tillige tjener som baghjulsaksel. Nar man
er géet over til en vandretliggende cylin-
der, skyldes det ikke sd meget hensynet
til kelingen, da motoren som hidtil er for-
synet med bleser og blaserkappe, men man
far dog mere kontrol over den opvarmede
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Den dobbelte verdensmester, John Surte é hé dt me d sin MV-Agusta, at stevlesalen bliver slidt igennem

AIIe betydende sejre vund<
med MYV-Agusta, Ducati, Mondial, B#

J

Verdensmesterskabet i samtlige
soloklasser pa landevej og verdensmeste
skabet i moto-cross vundet pa Mobiloil.

Indianapolis 500 og Monza 500
verdens hurtigste og hardeste billob
begge vundet pa Mobiloil.
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ISLE OF MAN .. ... 500 ccm, 350 ccm, 250 ccm, 125 ccm
SPANIENS GRAND PRIX ... . 500 ccm, 250 ccm, 125 cem
BELGIENS » B R 500 ccm, 350 ccm
TYSKLANDS » » 500 ccm, 350 ccm, 250 ccm, 125 ccm
ULSTER » » 500 ccm, 350 cem, 250 ccm, 125 ccm
MANX - S ands o 500 ccm, 350 ccm
| HOLLANDS » > i e0h L s o
| GRAND PRIX DES NATIONS 500 ccm, 350 cem

TIL ALLE LOB ANVENDES DEN SAMME MOBILOIL, SOM
LEVERES TIL BILISTER OG MOTORCYKLISTER OVERALT

det pa Mobiloil og Mobilgas
BMW-, Norton, AJS, Matchless og FN

Mobil Oil Danmark A5
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Dette blwkspruttelignende uhyre er
drivveerket i Lambretta UItalia.
Hele det kombinerede motor- og
transmissionsaggregat er anbragt som
en svingarm i centralrorstellet.

kelelufts bortledning. Den vandretliggende
cylinder er snarere dikteret af hensynet til
affjedringssystemet, idet man m& erindre,
at hele motoraggregatet virker som sving-
arm, og det vil igen sige, at motoraggrega-
tets vaegt med sin inerti betyder noget for
affjedringssystemet. Nar cylinderen legges
vandret foran motoraggregatets ophengnings-
punkt, slipper man naturligvis ikke for inerti-
krafterne, men man fir fordelt motoraggre-
gatets vagt bedre om ophangningspunktet
siledes, at tyngdepunktet rykkes nzrmere
til motoraggregatets haengsling. P den made
far man en kontravegt til affjedringssyste-
mets uaffjedrede vagt, medens man har de
samme inertikrefter som ved den tidligere
konstruktion. Det kombinerede krumtap-
hus og gearkassehus er et smukt stykke sto-
bearbejde udfert som pressestobning, og de
udvendige keleribber pa det egentlige krum-
taphus tjener bade som forsterkning og keole-
element.

Krumtapakslen er udfert efter samme sy-
stem, som man kender fra fire-takt motorer
med to normale svinghjul, og i hvert sving-
hjul er der to ret store huller, ved hj=lp af
hvilke afbalanceringen foretages. Da man
har sdvel svinghjulsmagnet som blaserhjul
monteret direkte pa krumtapakslen, kunne
det for s& vidt vere tilstrekkeligt at mon-

tere kontravegie og ikke regulzre
hjul pad krumtapakslen, og nir man allige-

sving-

vel benytter den anden fremgangsmade,
skyldes det, at man ved hjzlp af de regu-
lere svinghjul er i stand til at reducere
krumtaphusets effektive volumen, hvilket
som bekendt giver en bedre fyldning og
skylning af motoren. Krumtapakslen er i
treksiden lejret p& normal made i et kug-
leleje i det stebte krumtaphus. I venstre
side er krumtaphuset bent, og krumtap-
akslen monteres eller demonteres fra denne
side.. Krumtaphuset lukkes ved hjzlp af
et stort lejehus, der indeholder et dob-
beltradet kugleleje, og pa lejehusets udven-
dige side er statoren til svinghjulsmagneten
samt blaserkappen monteret.

Krumtapakslens leje er i trazksiden af-
dekket ind mod krumtaphuset séledes, at
lejet gearkassens oliebehold-
ning, medens krumtaplejet i magnetsiden er
afdekket ud mod magneten, af hvilken
grund dette leje smeres af benzin/olieblan-
dingen.

smeres fra

Pa den udgdende krumtapaksel er der i
treeksiden monteret en stoddemper af med-
bringertypen, og p& den »medbragte« del
sidder 2 kadehjul, der trekker duplexkse-
den til koblingsskalen.

Det er en normal flerpladet kobling i olie-
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Primertransmissionen fra
motor til gearkasse er ud-
formet efter de samme prin-
cipper, man benytter til de
fleste  motorcyklekonstruk-
tioner.

bad med 4 friktionsplader og 5 glatte plader.
Friktionspladerne er i indgreb med kob-
lingsskdlen gennem en udvendig notfortan-
ding, medens de glatte plader er i indgreb
med koblingsnavet gennem indvendig not-
fortanding. Koblingen spzndes sammen af
5 trykfjedre, og den udleses pa normal
made af en stedstang, der aktiveres af en
knast pd en lodret udleseraksel. Denne
aksel drejes gennem en arm, der itrakkes
af koblingskablet.

Gearkassen er udformet efter samme prin-
cip, som man kender fra Ziindapp, Vespa
og Goggomobil med elektromagnetisk gear-
skiftning. Det vil i praksis sige, at den
indgdende forlagsaksel barer en tandhjuls-
blok med 4 forholdsvis sma tandhjul af
forskellig storrelse — disse 4 tandhjul fol-
ges altsd altid sammen med forlagsakslen i
den omdrejende bevegelse. Hovedakslen er
af stor diameter, og den tjener i dette til-
felde som bagaksel for det ensidigt mon-
terede baghjul.

I denne hovedaksel er der fraset langs-
gdende notgange, i hvilke en ringformet
glidemuffe kan glide aksialt, medens den
altid vil felge akslens omdrejende beve-
gelse. Pd denne glidemuffe er der parallelt
med akslen monteret 6 gribere, der passer

Her ses stoddemperen pa
krumtapakslen og koblingen,
der er monteret direkte pd
den indgdende gearkasse-
aksel,

til udskaringer i1 hovedakslens 4 relativt
store tandhjul. Disse 4 tandhjul er monte-
ret lost lebende (helflydende) pé hoved-
akslen, og de er i konstant indgreb med
de 4 tandhjul pa forlagsakslen.

De enkelte gear skiftes pd den maéade, at
et af hovedakslens tandhjul lises til denne

gennem glidemuffens gribere. Gearet laser
forsavidt sig selv, idet glidemuffens gribere
kommer i bekneb i det pjeblik, de laser
tandhjulet, men man m4 naturligvis have en
markering séledes, at man i gearskiftets
drejehéndtag kan fele, ndr de enkelte gear
er i indgreb.

Dette sker pa den made, at der pa den
indvendige side af skiftemuffens gribeklor
er en savtakket skiftekulisse, medens to fje-
derforspendte kugler anbragt i radizert bo-
rede huller i hovedakslen virker som kugle-
lase for skiftemuffen.

Den aksiale bevagelse af skiftemuffen
foregdr pd den made, at en skiftegaffel an-
bragt drejeligt pa en lodret aksel ferer skif-
temuffen frem og tilbage, nir akslen drejes
gennem en vagtarm, som betjenes af de 2
kabler fra drejehindtaget pa styret.

Kickstartermekanismen er absolut ser-
praget, idet kickstarterpedalens aksel er
anbragt i forlengelse af bagakslen, og pa
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kickstarterpedalen er der anbragt en vin-
kelarm, der ender i et rerstykke parallelt
med pedalakslen — denne vinkelarm og aks-
len er altsd udformet som et almindeligt
handtag. Inde i dette rorstykke ligger en
cylindrisk blok, der pd sin udvendige side
har 2 paltender, der passer ind i den pal-
fortanding, der er frzset direkte pd siden
af 1. gearhjulet pd hovedakslen. Den cylin-
driske blok er fjederforspzndt siledes, at
den automatisk vil glide frem i indgreb med
1. gearhjulet, men da man ville f& en ulide-
lig savende lyd, sdsnart motoren startede,
hvis denne tandblok ikke blev trukket til-
bage fra hjulet, er mekanismen udformet
pad den made, at tandblokken gennem en
stift styres af en kulisse monteret direkte i
motordekslet, og pd den made fores tand-
blokken i indgreb med tandhjulet, sisnart
kickstarterpedalen tredes nedefter, og den
fores automatisk tilbage og ud af indgrebet,
nir kickstarterpedalen feres i neutral stil-
ling.

Ved denne gennemgang af motoraggrega-

ra&exvedeiﬁ
Sa :

<

tet bliver man klar over, at der her er tale
om en meget sund udformning med kendte
og regulere maskinelementer. Man vil ma-
ske nok sige, at det er en unedvendig luksus
med sd kraftig en duplexkzde i transmis-
sionssystemet, men da der ikke er nogen ind-
stillingsmulighed, og da det vil krave et ret
betragteligt arbejde at foretage en udskift-
ning, er valget af kedens dimensioner yderst
fornuftig. Gearskiftningen foregér uden no-
gen indviklet valgermekanisme, og selv ef-
ter lang tid vil der ikke opstd nzvneverdigt
slid og i hvert tilfelde ikke noget, der kan
bevirke uprecis gearskiftning — der er
her som overalt i motoraggregatet tilstrebt
den enkleste konstruktion med pracis funk-
tion.

Mellem det svingende motoraggregat og
centralroret er der indskudt en enkelt skrue-
fjeder, inden i hvilken en hydraulisk tele-
skopdemper er anbragt. Karburatoren er
anbragt pa et langt indsugningsrer, og gen-
nem en gummimuffe er indsugningslydd=m-

peren forbundet til et luftfilter. Benzintan-

BEDRE OKONOMI - STORRE DRIFTSSIKKERHED - LANGERE LEVETID
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Gearkassens hovedaksel tjener samtidig sem bagaksel, og
kickstarteren gr direkte i indgreb med forstegearhjulet pd
hovedakslen.

ken er anbragt under karosseriet mellem
for- og bagseede, og en lille lem i karosseri-
pladen mellem de to sadler giver adgang
til pafyldningsibningen. Forrest pa motor-
skjoldet er der anbragt to handtag: Det til
venstre betjener benzinhanen, og pa den
nye model er det derfor nemmere at sl over
pa reservetanken under kerslen end pa de
tidligere modeller. Handtaget til hejre er
chokeren, der benyttes ved kold start. Sty-
ret er udformet som et pladestyr med ind-
fzldet speedometer og alle kabler og led-

ninger er skjult for omverdenen, forlygten :

er anbragt hejt oppe pa skjoldet og afskar-
met séledes, at vagabonderende lysstréler
ikke kan genere kereren. Koblingshandta-
get og drejehandtaget til gearskiftet er som
sedvanlig kombineret i et enkelt aggregat.
En gledelig nyhed ved den nye Lambretta
er de overordentlig velkonstruerede turbo-
kolede bremser, der giver en fortreffelig
bremsevirkning ved lave aktiveringstryk —
for baghjulsbremsens vedkommende endda
lidt for lavt pedaltryk. P& motorskjoldet
lige under forszdet er der et lille handske-
rum, som sikkert vil blive benyttet til alt
andet end handsker, og sidestykkerne pa mo-

torkassen kan hurtigt afmonteres, nar efter-

syn og justeringer skal foretages.

Motoren er uhyre let at starte — hvilket
noteres af hensyn til de mange kvindelige
korere — og ved kold start drejer man blot
chokerhandtaget, inden man treeder pé kick-
starteren, men s& snart motoren lmnder,
drejer man chokeren tilbage i normalstil-
ling. Maskinen trekker med det samme,
men der krzves en opvarmningsperiode,
for man far ren karburering ved alle om-
drejningstal — efter 1—1,5 km er motoren
veltilpas og smidig.

Gearskiftningen gér legende let og pre-
cist og dertil meget hurtigt — ved en hur-
tig acceleration skifter man fuldt s& hur-
tigt som med gearpedal — og drejehdndta-
gets bevagelser er ikke sterre, end man fo-
ler det naturligt for handens bevagelser. Ef-
ter nogle fa minutters keorsel foler man, at
sdette her er et stykke fin mekanik«, fordi
alt virker s pracist og naturligt. Nar man
bytter lige fra en motorcykle pa 185 kg,
foler man sig generet af det abnormt lave
tyngdepunkt, og man har p&d fornemmelsen
at skulle operere med to af hinanden uaf-
hengige storrelser, nemlig maskinens tyng-
depunkt og kererens private tyngdepunkt.
Efter nogen tids kersel behersker man dog
maskinen pd en sidan made, at den ikke
pé egen hind kan foretage sig noget med
selvstendige bevagelser, s lznge der er
tale om bykersel og almindelig landevejs-
korsel.

Accelerationsevnen er yderst tilfredsstil-
lende, og man skal i byens trafik behandle
sit gashandtag med en vis beherskelse, nar
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man blot skal felge med stremmen. Navn-
lig i andet gear kan man beherske et stort
hastighedsomrdde med et godt kraftover-
skud, og i tredie gear nzrmer man sig de
70 km/t under fuld acceleration, medens
fjerde gear ligger ret hejt siledes, at det
kun lejlighedsvis kommer til anvendelse
ved bykersel. Motoren er dog s& smidig, at
man kan gi ned til de 40 km/t i topgear,
men en efterfelgende acceleration ber ab-
solut indledes med at skifte til et lavere
gear. Gearskiftningen er imidlertid si be-
hagelig, at man ganske  automatisk lader
gearkassen fglge den sjeblikkelige kereha-
stighed, og selv for en nybegynder vil dette
ga ganske automatisk — hvilken forbed-
ring i forhold til de forste scootere, i hvilke
man kunne finde fire forskellige frigear,
men kun sjzldent det gear, man sogte at
bringe i anvendelse, og det er nu en dum
made at kere pd, ndr man ved sig selv ten-
ker: »Hvor interessant og morsomt, det blev
skam andet gear, vi fik ind her,« eller shusk
nu at det er ferste gear, nir viseren stir
mellem 2. og 3.«. Nok om det — jeg kiksede
ikke et eneste gear under hele prevekerslen,
medens jeg med den tidligere Lambretta
var godt ude at svemme et par gange.

Affjedringen er ikke helt si vellykket,
som man kunne onske sig, hvilket tydeligst
kommer til udtryk ved moderat korsel pa
ujevn vej, hvor der optrzzder udprazgede
niksvingninger. Ved hurtig kersel i ujzvne
sving bliver maskinen ogsd urolig, bade
fordi scooterens tumlingetyngdepunkt umu-
ligger en jzvn og stabil heldning af ma-
skinen, og fordi den ustandselige @ndring
af sdvel akselafstanden som forhjulets ef-
terlob giver en lidt forvirret styring. Man
ma derfor holde hastigheden i neje over-
ensstemmelse med vejens krumning og be-
skaffenhed, hvor man med en motorcykle
kan tage lidt mere overlegent p& tingene.

Bremserne er aldeles fortrazffelige, blot
skal man under en katastrofeopbremsning i
fedtet fore tage lidt lempeligt p& baghjuls-
bremsen. Hvis det ma vare mig tilladt at
give eventuelle begyndere et godt rad, s&
skal det veare, at de pa Lambretta I'Italia
udelukkende benytter forhjulshremsen i be-
gyndelsen og kun bruger bremsepedalen
ved ganske blede opbremsninger. Nar dette
navnlig galder begynderne, s& er det fordi
den nybagte motorcyklist og scooterkerer
endnu ikke har faet det sikre blik for de
opstaende fzrdselssituationer og derfor er
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tilbojelig til at knalde bremserne i, hvor
den mere rutinerede vil tage mere varsomt
pa tingene, fordi der i virkeligheden er
plads nok til en moderat opbremsning.
Med den tiltalende mekaniske udform-
ning, de prazcise funktioner og maskinens
prastationsevne ma den vurderes som et
udmerket koretsj for de mennesker, der
skal befordres dagligt til og fra arbejde,
pd mindre strzkninger under arbejdet og
ud i det bld om sendagen. Som de fleste an-
dre scootere har den ikke en eneste fordel
frem for motorcyklen, ndr man ser bort fra,
at det smukke ken kan kere i skerter. End-
videre anses det for mere nobelt at kere pa
scooter, men til gengeld ma man i dette
tilfzlde give afkald pa motorcyklens be-
kvemme og overlegne kersel pa landevejen.

SPECIFIKATIONER

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 57
mm, slaglzngde: 58 mm, slagvolumen:
148 cem. Kompressionsforhold: 7,0:1,
maksimal motoreffekt: 6,5 hk ved 5300
omdr/min. Smeresystem: Olie/benzin
15252

Transmission: Kobling: Flerplade i olie-
bad. Antal gear: 4. Skiftemekanisme:
Drejehandtag. Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 13,95:1,
2. gear 9,00:1, 3. gear 6,67:1, 4. gear
5,22:1. Daksterrelse: 3,5010”. Dak-
tryk: Forhjul 13 p.s.i., baghjul 18 p.s.i
(med passager 32 p.s.i.).

Stelkonstruktion: Centralrer.

Hjulophengning forhjul: Bagudrettet
svinggaffel, baghjul: Svingarm.

Stativ: T midten.

Benzintank rummer 8,7 liter, heraf 0,75
liter pa reserve.

Amperetimer pa akkumulator: 4. Dyna-
mospole: 27 watt. Tending: Sving-
hjulsmagnet med separat tendspole.
Tandrer: 225 (langt gevind).

Udstyr: Speedometer, bagszde, styrlas
og verktej.

Dimensioner: Akselafstand: 1290 mm.
Fri hejde fra jorden: 165 mm, sty-
rets bredde: 710 mm. Egenvagt: 105
kg.

Benzinforbrug: 2,8—3,8 liter pr. 100 km.

Tophastighed: 83 km/t.

Pris: Kr. 3892,— incl. omsatning.
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Det rustbeskyttende olieprodukt sprejtes pa undervognen.
og det finder pd den madde ind alle vegne.

de simpelthen ikke magter at stoppe dem
med smaskillinger. Dette gzlder ikke mindst
ved rustbeskyttelsen af undervognen, og det
er en kendsgerning, at kun forsvindende f&
danske vogne er effektivt beskyttet mod
rustangreb, skent vort klima pa dette punkt
stiller sterre krav, end det er tilfzldet i de
fleste andre lande. Resultatet vil blive det,
at der om ikke sd& mange ar ma ofres kolos-
sale summer pa istandgerelse af den nu-
vaerende vognpark, hvis ikke ophugning bli-
ver den eneste udvej. Langt de fleste vog-
ne har selvbzrende karosserier med indbyg-
gede kassevanger eller centralrer i bund-
pladerne, og sker der en tmring pa dette
sted, vil de motorsagkyndige med fuld ret
forlange skaden udbedret pa forsvarlig
maéde, og hvis det skennes nedvendigt, vil
nummerpladerne ganske simpelt blive fjer-
net, indtil vognen bliver i forsvarlig stand.
Muligheden for at hele karosseriet bliver

ER BILEN KLAR TIL VINTERENS PR@VELSER?

Som bekendt har det danske vinterklima
en temmelig odelzggende virkning pd bi-
lerne, medens det indskreznker sig til at
forbitre tilverelsen for motorcyklisterne.
Ligesd bekendt er det sikkert, at priserne
pé biler gennem de hsje omsztningsafgif-
ter forhindrer, at man betragter et motor-
koretsj som konsumartikel i den forstand,
at man kerer et ar eller to i en ny vogn
for derefter at skifte den ud. Dette lader
sig maske praktisere for visse firmavognes
vedkommende, og da navnlig i de firmaer,
hvor man stadig bilder sig ind, at skatte-
vasenet betaler hele gildet, men for langt
de fleste bilister gelder det, at vognen skal
gore tjeneste i mange ar — og hvorfor skul-
le den i grunden ikke ogsa gere det.

Desvarre er det sidan, at slet ikke sa
fa har anskaffet en vogn uden rigtigt at
teznke over, hvad det koster at holde kore-
tojet i topform, hvilket medferer, at disse
bilister tvinges til at se dalerne rulle, fordi
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kasseret er ogsa til stede, og under alle om-
stendigheder m& man vare klar over, at
undervognsreparationer af denne art i ud-
gift ligger nzrmere de tusinde kroner end
de hundrede.

Nér det danske klima er szrlig ondartet
ved vognparken, skyldes det, at der skal
vaere tre faktorer for at fremkalde den
frygtede rust nemlig jern, ilt og vand, og
vand har vi til overflod, medens ilten er i
luften. Ved blot at udelukke en af disse
faktorer kan man stoppe rustangrebet. Rust-
teringen kan imidlertid ogsa fremskyndes,
hvis man tilsetter endnu et stof som salt,
og derfor er undervognene sterkt truet i
Kebenhavn og Arhus, der er i besiddelse
af det underudviklede transportsystem, der
hedder sporvogne. S4 snart der er lidt sne
eller frost i luften, denges alle sporskif-
terne til med salt, og det gar ud over bi-
lerne, men ogsd i kystbyerne er rustterin-
gen varre end midt inde i landet, fordi
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Dette er et ganske almindeligt rust-
angreb pa en dansk undervogn —
everst til hejre ser man den teerede
plade. Nér dette sker i den beerende
konstruktion, kan de motorsagkyn-
dige med fuld foje fjerne vognens
nummerplader, indtil skaden er ud-
bedret.

tage og havgus har et vist saltindhold —
som eksempel skal det navnes, at landets
forskellige broer i uszdvanlig grad uds=t-
tes for rustangreb, men blot ikke lige me-
get, da tzringens omfang dikteres af luf-
tens saltindhold og gennemsnitlige fugtig-
hedsgrad.

Muligvis er regnmangden i Italien lige s&
stor som i Danmark, men i de sydlige lande
kommer der voldsomme regnskyl med stor
nedbersmaengde, og sd er det overstiet —
fa minutter efter at himmel og jord har
stdet i ét, er gade og vej tor igen. Det fug-
tige vejr her i landet serger hele tiden for
en passende fugtighedsgrad til at vedlige-
holde et rustangreb, medens man i vore

Dette var engang en stilplade — nu
er det en samling jernholdig rust,
der kan pilles bort med fingrene.
Mange af de bilister, der pad det
iheerdigste polerer vogn lerdag ef-
termiddag, skulle en gang ulejlige
sig ned under vognen for at se, hvor-
dan der ser ud der — det er nem-
lig trods alt vigtigere.

nordlige nabolande har bedre betingeliser
om vinteren, hvor frosten klemmer fugten
ud af luften og serverer den som sne, der
ikke er ner si farligt et angrehsvaben.

S& lenge der er et solidt lag maling pa
undervognens plader, sker der ikke noget,
fordi bade ilt og vand er holdt borte fra
jernet, men selv den mindste skramme i ma-
lingen vil dbne adgang for rustangrebet, der
hurtigt griber om sig, fordi rusten kan ar-
bejde sig ind under malingen. Det er imid-
lertid ganske umuligt at undga beskadigelse
af undervognens maling eller lak, fordi
der bliver slaet sten og grus op mod pla-
derne, og vogne, der ofte kerer pa grus-
veje, kan kere med konstant sandblaste

i
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SMITH's

Lf TERMOSTATER
* til sommer

og vinter

1Ny

Termostaten bestemmer mere end
noget andet motorens levetid.

De fleste moderne vogne har sa
overdimensionerede kolesystemer, at
man i vort klima med fordel kan kere
med vintertermostat det meste af
aret.

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

Tal med Deres
forhandler om en
vintertermostat

Import:
VILH. NELLEMANN A/S, KBHVN.
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hjulkasser. Skal undervognen derfor be-
skyttes effektivt, ma vi stille folgende krav:
Det beskyttende lag skal dzkke undervog-
nen luft- og/eller vandtat (i praksis begge
dele), det beskyttende materiale ma ikke
kunne slds af i flager, og materialet ma
ikke kunne lesne sig fra pladen saledes, at
der dannes en luftlomme.

Vi har haft mange forespsrgsler fra vore
lzsere om undervognshehandling, og vi
har ogsd veret i stand til at give fornsdne
oplysninger om de metoder, der kan anbe-
fales, men noget bestemt svar pa holdbar-
hed o.s.v. er vi forst i stand til at give nu
efter omfattende undersegelser. Vi er ofte
blevet stillet overfor péastande om, at den
sdkaldte gummihud lesnede sig fra pladen
pd en si uheldig made, at et rustangreb
foregik uhindret, men skjult bag gummi-
huden. Vi har i vore undersogelser ogsa
faet bekrzftelse pa denne pastands rigtig-
hed, men det er blot ikke gummihuden,
der er noget i vejen med, men derimod pa-
sprejtningen, der er foregdet efter arbejds-
principper, som er skitseret af H. C. Ander-
sen i kejserens nye kleder. De ovenfor
navnte krav kan nemlig ikke opfyldes ved
en kritikles tildzengning af undervognen med
et ellers udmarket produkt, og en forkla-
ring pd de vidt forskellige resuliater pa til-
syneladende samme proces far man delvis
gennem de sterkt varierende priser for ar-
bejdet — det er ikke sandsynligt, at man
tir samme arbejde for 90 kroner som for
250 kroner.

Hos Vilh. Nellemann A/S, Kebenhavn,
finder vi skoleeksemplet pa, hvordan ar-
bejdet skal udferes, men si belsber udgif-
terne sig ogsa til mellem 200 og 250 kroner
for en mellemstor vogn. Forst bliver hele
undervognen afvasket og damprenset sale-
des, at der ikke er fedt eller snavs tilbage,
og derefter fir vognen tid til at gennem-
torre. Derefter bliver undervognen behand-
let med stilberste for at fjerne lss maling
og rust, men rustpletterne slibes ikke af helt
ind til den blanke plade. I stedet benyttes
en rustomdanner, der ved pastrygning og
toiring @ndrer rusten til selv at blive rust
beskyttende (ferofosfat), og forst da pa-




Ferst ndr eventuelle skader er for-
svarligt udbedret og undervognen er
helt renset, kan man pdsprejte et
lag gummihud.

sprojtes gummihuden i et solidt lag — der
medgar ca. 25 kg til en mellemstor vogn.
Savel vognbunden som karosseriets monte-
ringsbolte dekkes af gummihuden, af hvil-
ken grund rustbeskyttelsen efter denne me-
tode ikke bher foretages pa en ny vogn fer
efter sidste service, nir alle bolte og motri-
ker er spzndt efter for sidste gang. Sted-
dempere, fjedre og bagaksel dakkes ikke
af gummihuden.

Denne form for rustbeskyttelse er nzsten
permanent, og forst efter flere drs forleb
kan der blive tale om at gd skermene efter.
Af hensyn til arbejdets omfang og den
nedvendige terretid gir der et par dage,
for vognen atter er klar, og man ma derfor

Samtidig med en belwgning af gum-
mihud pa undervognens plade og
den bearende konstruktion kan man
behandle bremsetromler, bagaksel-
ror o.s.v. med asfaltlak.

heller ikke forvente det samme resultat fra
de virksomheder, der patager sig arbejdet
udfert fra morgen til aften.

Den anden metode til rustbeskyttelse er
baseret pa olieprodukter, og den blev i sin
tid indfert af Caltex, der har det nedven-
dige anleg pa alle servicestationer, og de
fleste andre olieselskaber har lignende ord-
ninger. At et olieprodukt i et jevnt og
ubrudt lag p& undervognen kan beskytte
mod rust, virker naturligvis ikke overra-
skende, men spsrgsmélet er si, hvor hold-
bar denne proces er. Ogsa dette emne er
vi gdet til bunds i, og resultatet af vore
undersegelser er overraskende. Vi har i in-
tet tilfzlde fundet vogne, der ikke endnu
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Rad-Flush

De kan sa let som ingenting
selv give Deres kalesystem
en Rad-Flush rensning. | en
dase Rad-Flush er der tre
forskellige przeparater, der
fierner fedt og kalkaflejrin-
ger samt beskytter det ren-
sede kelesystem mod kor-

rosion.
x

Den nojagtige brugsanvis-
ning pa dasen udelukker

enhver misforstaelse.
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P& mindre end en time er
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i orden, ventilerne bliver
korrekt kelet, ingen lokal
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at kelevandet og korrekt
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*

Deres forhandler

har Rad-Flush
Kr. 11,50
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var effektivt beskyttet i vognbunden, men
derimod et par stykker, der trangte til at
blive géet efter i hjulkasserne, hvilket ejer-
ne forevrigt var pad det rene med. En vogn,
der for fem ar siden som nzsten ny fik det
rustbeskyttende lag pasprejtet hos Caltex,
er stadig fuldt beskyttet, og der er ikke ud-
sigt til nogen forandring pa dette punkt de
forste ar, blot er skzrmene blevet giet ef-
ter nogle gange. Det beskyttende lag er ret
tykt, det minder om bled asfalt og er ikke
fedtet saledes, at det samler alt, hvad der
hedder stev og smasten. Hvis man skrabede
lidt af det rustbeskyttende lag bort, stod
pladens lak klar og smuk, og tog man det
beskyttende lag helt bort, ville der ikke
vere noget i vejen for en hejglanspolering
af undervognen.

Ogsa ved olieprodukterne skal undervog-
nen renses og terres omhyggeligt, men
damprensning er ikke sa pakrevet, fordi
en total affedining ikke er nedvendig. Ef-
ter terringen pasprejtes det beskyttende
olieprodukt i et jevnt lag, nir les maling
og rust er blevet fjernet. I denne proces
indgar ikke brugen af rustomdanner, hvil-
ket ville vere en ekstra betryggelse, men
pa forlangende kan dette arbejde naturlig-
vis udferes, hvor det skennes nedvendigt
— selv benytter vi til al den slags arbejde
et produkt, der hedder Ferol. En under-
vognsbhehandling med olieprodukter kom-
mer pa ca. 75—100 kroner naturligvis afhan-
gig af vognens sterrelse m.m.

Naste punkt pa& dagsordenen ved over-
gang til vinterkersel er den vandkelede
motors kelesystem. Det varer nok en ma&-
neds tid endnu, fer man skal benytte keler-
vaske, men pludselig bliver nattefrosten
hard, og s kan det g ud over de vogne, der
tilbringer hver nat under dben himmel. Den
folgende morgen skal ejerne til alle disse
vogne have kolervaeske pi, men er kelesy-
stemet s i orden? Hvis man anvender kole-
veske pa glykolbasis, skal kelesystemet
vare absolut tzt overalt og navnlig ved
motorens toppakning, da glykol i forbran-
dingskammer og cylinder kan fi alvorlige
felger. Gummislangerne til sivel koler som
varmeapparat skal efterses og spazndes eller
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udskiftes, og udskiftning til en vintertermo-
stat vil vere en fordel, navniig ved de en-
gelske og flere tyske vogne, der har kele-
systemet indrettet pd brug af sommer- og
vintertermostat, hvilket i det store og hele
er gdet hen over hovederne pa savel for-
handlere som ejere af disse vogne — det er
isvrigt forklaringen pa, at ejere af f.eks.
engelske Ford modeller ofte klager over
utilstreekkelig varme i vognen om vinte-
ren, men det er nu nzrmest af hensyn til
motoren, en vintertermostat interesserer os.
En gennemrensning af kelesystemet kan
enhver bilist selv foretage, og det er ogsd
en vigtig ting, inden man skal have koler-
vaske pa systemet, for de smd utatheder,
som stoppes eller dekkes af kalk, fedt m. m.
kommer pludselig til syne, nér kelervasken
kommer i.

Og sa kan vi isvrigt roligt sette vinterdek
pa baghjulene nu, selvom der er god tid,
til sneen kommer. Vinterdeekkene skal ikke
alene serge for et godt greb i lgs sne eller
snesjap, de giver i endnu hgjere grad for-
bedret greb i en vad og fedtet vejbane.

I den merke tid skal vi ogsé have godt lys
pa keretojet, s& derfor skal man en dag se
pa lygterne med kritiske sjne og ikke blot
for at konstatere, at lygterne lyser, nar kon-
takten tendes. Hvis lyset ikke er klart og
hvidt, m& enten lamperne eller reflektoren
— eventuelt begge dele — udskiftes. Er ly-
set redligt ved stoppet motor eller ved
tomgang, medens det tiltager i lysstyrke ved
stigende omdrejningstal pd motoren, tran-
ger akkumulatoren til et eftersyn eller en
afleser.

Vel vidende at de fleste bilister her i lan-
det ikke tager sorgerne pa forskud, men hel-
lere ser nummerpladerne fjernet om et par
ar end at ofre lidt pd en undervognsbehand-
ling nu, og vel vidende at keleren skal vere
bundfressen, for kelerveske kommer pa, og
at ingen skifter lamper, for de brander
over, og at ingen fir akkumulatoren efter-
set, for motoren nazgter at starte, s er disse
rdd givet i fortrgstning om, at findes der
undtagelser, sa er det blandt dette blads

lzsere.

Kr. 5139.-

incl. omsatning

TOPKVALITET — KONKURRENCEPRIS

De vil kunne kere ar ud og ar ind pa den nye BSA 250 Star. Den
er palideligheden selv, den er hurtig og levende og stabil pa vejen.

Generalreprzsentant for Danmark
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TUNING AF FIRE-TAKTERE VIII

AF MECANICUS

I denne afsluttende artikel om tuning
af fire-taktere skal vi blandt andet tale lidt
om holdbarheden. Lad os forst tage det
eksempel, at en @ldre motorcyklemotor
har faet forsget kompressionsforhold, men
ellers er der ikke @ndret ved motoren. Skal
vi sd regne med nedsat levetid p& motoren?
Sporgsmalet kan enkelt besvares pa den
mdde, at motorens levetid er uendret, si-
lenge motoren keores pid samme made som
for, og det hojere kompressionsforhold gi-
ver i dette tilfzlde en forbedret benzin-
okonomi og intet andet. Det storre kom-
pressionsforhold giver imidlertid ogsd en
forsget effekt, og udnyttes denne effektfor-
ogelse uafbrud i form af kraftigere accele-
ration og sterre tophastighed, m& vi regne
med nedsat levetid for lejerne og stemplet.

Ved at satte kompressionsforholdet i vej-
ret opndr vi en kraftigere forbranding og
dermed en bedre udnyttelse af en given
mengde benzin. Tenker vi os nu, at en bil
eller motorcykle bevager sig med f.eks.
60 km/t ud ad en plan vej i vindstille, s skal
der benyttes en ganske bestemt effekt for
at overvinde keretojets keremodstand (luft-
modstand - rulningsmodstand) ved den
nevnte hastighed. Satter vi nu kompres-
sionsforholdet i vejret og lader det samme
koretoj kore under nsjagtig de samme be-
tingelser og med samme hastighed, skal vi
stadig udvikle nejagtig den samme effekt
i motoren for at opretholde den konstante
hastighed — udvikler motoren i dette aje-
blik flere hestekrzfter, vil vi overskride de
60 km/t, og har vi ferre hestekrzfter til
radighed, kommer vi ikke op pa de 60 km/t.
Med det forsgede kompressionsforhold vil
vi imidlertid f& en kraftigere impuls i hvert
forbreendingsslag ved en given dbning af
gasspjeeldet, og skal vi derfor holde effekten
nede pa en storrelse, der svarer til de 60
km/t, ma vi lukke lidt for gasspj=ldet. Dette
giver ved en bestemt kerehastighed et ned-
sat forbrug malt i forhold til den sterre
abning af gasspjzldet ved det lavere kom-
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pressionsforhold, men det siger sig selv, at
til en given korehastighed for et bestemt
koretoj under givne omstzndigheder ma
der i hvert forbrendingsslag udvikles den
samme kraft uanset kompressionsforholdet.
Derfor er det ikke kompressionsforholdet,
men driftbetingelserne, der er afgorende
for motorens levetid. Udnytter man nu den
forogede kraftreserve i form af kraftigere
accelerationer og sterre hastighed pé stig-
ninger eller ved bjergkersel, ma vi ogsd
regne med sterre kraftimpulser ved hvert
forbrendingsslag og dermed ogsi en sterre
belastning p& stempler og lejer.

Vender vi tilbage til vor ®ldre motor-
cyklemotor med det foregede kompressions-
forhold, vil vi vere bundet til visse leje-
dimensioner, der ikke lader sig #ndre uden
videre. Overstorrelse i ruller i et plejl-
stangsleje vil ikke give sterre bareevne,
og kun i meget sjmzldne tilfelde vil man
kunne slibe lejet ud pa en sidan maéde, at
man fir flere ruller i lejet. Man kan der-
imod finde enkelte konstruktioner, der for
solens vedkommende kunne tage bredere
ruller, men s& ma man ogsi have en plejl-
stang med bredere lejebane. Zndringer af
denne art vil nzsten aldrig kunne betale sig
— sa skal man da st overfor en meget klun-
tet konstruktion — men det er ikke ned-
vendigt at fortvivle af den grund. For det
forste er kugle- og rullelejernes verste fjen-
de kondensvand og for lang tid mellem
olieudskiftning, for det andet er nutidens
kuglelejer gennemgiende af bedre kvali-
tet end tidligere, og for det tredie er lejer-
ne i mange mindre modeller i forvejen
overdimensionerede. Meget ofte — for ikke
at sige i reglen — vil en 350 ccm motor
have samme lejedimensioner som den pé-
gzldende fabriks 500 ccm modeller, og sa
er der ikke noget at bekymre sig om. Eksem-
pelvis skal det nzvnes, at BSA B 31 og B 32
pé 350 ccm og en maksimaleffekt pa 17 hk
ved 5500 omdr/min. har samme lejedimen-
sioner for plejlstang og krumtapaksel som




500 ccm modellerne B33 og B34, der ved
samme omdrejningstal udvikler 23 hk, og
ser vi naermere pa det emfindtlige plejl-
stangsleje, er dette nejagtigz det samme
for de to 350 ccm modeller pa 17 hk som
for en 500 cem Gold Star Clubman pa nz-
sten 30 hk. Lejernes Levetid er derfor et
spergsmdl om motorens vedligeholdelse og
den forstdelse, den kores med.

Hyvis man under en motortuning skal skifte
ventiler, skal man uden tvivl i sindet valge
de bedste, man overhovedet kan fa fat i.
Man skal absolut valge en panserventil til
udblesning, da disse ventiler kan fas til
manerlige priser i hindkeb. Man skal i det
hele taget ikke fedte med materialerne,
nir man selv gér og hekser med en motor,
for det lidt, man ma betale mere for de
bedste materialer, spiller sa lille en rolle i
det enkelte tilfzlde, medens det kan mer-
kes pa fabrikkernes budget, hvis der i gen-
nemsnit skal betales 50 gre mere pr. ventil,
nar arsforbruget er 600.000 eller mere.

Holdbarheden forbedres beviseligt i en
motor, hvis man benytter hardforcromning
til den gverste stempelring — sidanne ringe
kan fis som reservedele til mange motorer,
men man kan ogsd f& en almindelig stem-
pelring hérdforcromet.

Ser vi nzrmere p& bilmotorerne, vil vi
nesten i alle tilfzlde finde glidelejer benyt-
tet som plejlstangslejer og hovedlejer. Det
almindelige hvidmetalleje er fremhersken-
de i »husholdningsmotorerne«, men i de lidt
kraftigere motorer benyttes andre lejekon-
struktioner. Hvidmetallejerne bestar af en
legering med gode lejeegenskaber, men dis-
se lejer tdler ikke den allerstorste belast-
ning i det lange leb, da hvidmetallet er
forholdsvis bledt. Hvis man i en tunet motor
ensker at legge stabilere lejer i plejlstzn.
gerne eller ved krumtapakslen, kunne man
naturligvis benytte samme lejetype, som an-
vendes i de hérdt belastede dieselmotorer
nemlig rene blybronzelcjer, men det viser
sig, at denne lejetype udsazttes for kraftig
korrosion i en benzinmotor, der benyites til
almindelig, blandet kersel, og derfor er der
i de senere ar udviklet kombinationslejer,
der ofte kaldes trimetallejer. Navnet hen.

Et almnindeligt bildek af ,husholdningskvalitet korer her
pé prevestandens tromle med 175 km/t. Det er oppumpet
til det af fabrikanten foreskrevne tryk og er iovrigt ikke
overbel De opstdede defor vil give sd megen
varme, at en eksplosion kan indtreffe nér som helst.

viser til »tre slags metal¢, men det ene
metal er i denne forbindelse ofte lejepan-
den, der fremstilles i en stillegering. Man
kan f. eks. benytte et blybronzeleje med et
ganske tyndt overtrzk af hvidmetal, der
forhindrer korrosion og giver mulighed for
mindre lejespillerum. Et meget benyttet
leje er det engelske Vanderwell med kob-
berbly-indium belzgning — dette benyties
til mange forskellige fabrikater, og vi fin-
der det f.eks. i Fiat 1100 TV, medens der

Det samme dek med 4 p.s.i. ekstra tryk — det er bedre,
men ved hoje hastigheder mé man bruge dertil egnede deek.
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i den mindre temperamentfulde 1100 er
almindelige hvidmetallejer, og det samme
forhold gor sig geldende for Morris Minor,
der havde hvidmetal, medens Morris 1000
har Vanderwell lejer med bly-indium be-
legning. Ved siavel hovedreparation som
ved en tuning ger man klogt i at valge de
bedste lejer, selvom disse koster lidt mere
end standardlejer af hvidmetal, men heller
ikke i dette enkelte tilfzlde spiller den
lille ekstraudgift nogen rolle, og ved en tu-
ning kan det simpelthen vare en nedven-
dighed. at skifte til bedre lejer.

Ved en almindelig tuning er der ikke
grund til at @ndre motorens smgresystem,
blot skal man afgjort kontrollere oliepum-
pens tryk — noget man ievrigt ber gere,
hver gang motoren har veret adskilt. Dette
skal ikke geres pda den made, at man dri-
ver den afmonterede pumpe med héandkraft
og gleder sig over, at den kan transportere
lidt olie fra en oliekande, for det siger i
virkeligheden ikke ret meget. Denne prak-
sis benyttes tit i forbindelse med bilernes
tandhjulspumper, der szttes ned i en olie-
kande, medens man benytter en skruetrazk-
ker rullet mellem héndfladerne som driv-
aksel. Selv en absolut defekt oliepumpe
kan opvise det nydeligste resultat pa denne
maéde, fordi der ikke er den ringeste mod-
stand og dermed tryk pd pumpens afgangs-
ledning. En oliepumpe skal kontrolleres
med et dertil indrettet manometer.

Nér motorens tuning og montering er til-
endebragt, skulle sagen for sa vidt veare i
orden, men der er endnu et par »smating«,
vi skal se pd. Med hele tuningsprocessen
har vi tilstrebt bedre ekonomi, sterre ef-
fekt eller eventuelt kun sterre holdbarhed,
men vi har kun beskzftiget 0s med motoren.
Der vil nu ikke vere nogen paviselig grund
til at ofre tid og penge pa en motortuning,
hvis man sztter det indvundne til i trans-
missionssystemet. For bilernes vedkommen-
de er der ikke noget szrligt at gere, blot
gearkasse og differentiale er i orden, men
de kadetrukne motorcykler kan sluge en
forbloffende masse effekt gennem slidte
keder og slidte kedehjul. Normalt regner
man med 10—15 pet. effekitab i et sundt
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transmissionssystem, ved hurtig kersel med
en motorcykle kan der gd& op til 20 pct.
tabt i transmissionssystemet, selvom dette
er perfekt, medens en uplejet og lidt slidt
kade pa slidte kedehjul med storste lethed
rever 20 pct. af motoreffekten ved selv de
laveste hastigheder. Derfor m& transmis-
sionssystemet og hjullejerne ogsa vare i
perfekt orden, for vi kan tale om maksimal
effekt og skonomi.

Hvis vi gennem vor tuning har tilstrebt
en vaesentlig effektforogelse med deraf fol-
gende sterre tophastighed, m& vi s& ganske
afgjort se pd bremserne gennem de kritiske
briller. Lad os forudseztte, at ofret for vore
anstrengelser har varet en motorcykle af
argang 1935, s& ma vi med beklagelse fast-
sla, at denne maskine i forvejen var udsty-
ret med et ret beskedent bremsesystem ef-
ter nutidens standard, medens maskinen
allerede i sin oprindelige skikkelse kerte
temmelig hurtigt — ca. 115 km/t for 350
cem klassen og ca. 125 km/t for 500 ccm
klassen. Disse maskiner mad man kere pa
den made, at man ved katastrofeopbrems-
ninger tillige benytter motoren som brem-
se gennem nedgearing, og det giver ikke
helt det samme resultat som et effektivt
bremsesystem. Hvis motoren er tunet til
storre hastighed, ma man ogsd udskifte
bremserne eller hjulene komplet, hvilket
horer til de mere bekostelige historier.

Skal en motor tunes til konkurrencekor-
sel, ma man sztte ind pd to punkter nem-
lig bade motoren og keretsjt. Medens man
seger at skaffe den sterst mulige effekt ud
af motoren, ger man samtidig, hvad man
kan, for at nedsztte effektbehovet ved at
reducere koretgjets vagt. I forbindelse med
en konstant, hoj kerehastighed betyder vag-
ten ikke si meget, da rulningsmodstanden
malt i kg kun andrager ca. 2 pet. af keretgjets
totalvaegt, medens luftmodstanden er den alt
overskyggende faktor i denne forbindelse.
Ved acceleration derimod er vagten af af-
gorende indflydelse — man behsver blot
at tenke pa forskellen i effektbehov, nir
en cykle og en jernbanevogn skal bringes
op til f. eks. 20 km/t. Derfor letter man
koretgjet, alt det man kan forsvare, 0g




netop dette har givet anledning til® visse
misforstaelser med nogle engelske tunings-
set til biler. I annoncer og brochurer for
disse s@t opgiver man de originale accele-
rationstider opndet med en standardvogn
under prevekeorsel af et engelsk motorblad.
Derefter er en tunet vogn, der benyttes til
konkurrencekersel og af samme grund er
blevet lettet for al overfledig veagt, blevet
afprovet af andre motorblade, og de op-
naede accelerationstider sammenlignes uden
forbehold med standardvognens accelera-
tionsevne, og man far derfor det indtryk,
at det pageldende tuningssat er i stand til
at nedsaztte accelerationstiderne til omkring
den halve verdi — dette er naturligvis ikke
tilfeldet, men det er et belzrende eksem-
pel med hensyn til vagtens betydning.

Skal en bil deltage i konkurrencekgrsel,
vil man — hvor reglerne tillader det —
temme den for alle unedvendige sazder og
overfledigt udstyr af enhver art. Den oven-
for nzvnte vogn var tillige lettet ved gen-
nemboringer, hvor det ikke gik ud over den
barende konstruktion eller luftmodstands-
koefficienten, og visse plader var erstattet
med letmetal — ialt en vagtreduktion pa
nasten 200 kg.

For motorcyklernes vedkommende er det
ifelge sagens natur vanskeligere at opna en
sterre vagtreduktion, men alt tzller. P&
udprzgede racermaskiner bygger man stel-
let af krommolybd®n, der er stzrkt og let,
men ogsa mere kostbart end de alminde-
lige stdlror. Skerme og felge er af let-
metal pa solomaskinerne, medens man i de
fleste tilfzlde holder sig til stilfzlge pa
sidevognsmaskinerne. Radikale @ndringer i
den retning vil naturligvis blive for kost-
bare for den almindelige motorcyklist, der
tuner en maskine til baneleb, trial eller
moto-cross, men man kan lette maskinen
for en del vagt ved at gennembore bolie,
afskere overfledige boltender, gennembore
gods, hvor dette ikke gir ud over bzrende
eniieder 0.s.v., og et par letmetalskeerme
kan man ogsd ofre pa foretagendet.

Til slut ma vi tale lidt om dakkene. Man
skal i reglen ikke afvige fra standardster-
relsen, og den eneste undtagelse fra denne

Et o

Nér et husholdningsdwk kommer ud for de store hastig-

heder, vil det opfore sig pa denne mdde. Det meerkes i vog-

nen, men der vil ogsd udvikles store meengder varme, og
eksplosion kan blive folgen.

regel gzlder motorcykler, med hvilke man
onsker at opna den bedst mulige benzin-
okonomi. I dette tilfzlde kan man tillade
sig en opgearing ved at benytte et bagdzk
pa 14” i overstorrelse — f.eks. 4,00-19” i
stedet for 3,50-19” — medens en kraftigere
opgearing altid ber finde sted gennem ud-
skiftning af kzdehjulene. Ved en alminde-
lig motortuning, der giver foraget effekt
ved et hejere omdrejningstal, skal man ikke
#ndre gearingen, da det vil gi for meget
ud over accelerationsevnen ved de lavere
omdrejningstal, hvor drejningsmomentet
ofte kan vare svakket pd grund af @ndret
knastdiagram.

Valget af dek ma omtrent fslge de sam-
me retningslinier som valget af dele til mo-
toren — det bedste man kan f& fat i. I store
traek kan man dele dazkkene op i to (men

D til heder fotograferet under de
samme betingelser som det almindelige dwk ovenfor.
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ofte flere) kvaliteter, af hvilke den almin-
delige kvalitet er beregnet for almindelig
husholdningskersel, medens den anden kva-
litet — de sakaldte road-speed tyres — er
beregnet for hurtig kersel. Skal man kere
hurtigt, er det ogsd nedvendigt at have
dek, der kan std for hastigheden, og selv
til mange ikke tunede standardvogne kan
man med sindsro kebe de hurtige dak,
hvis man agter at bringe vognen op pa top-
hastighed. Fra fabrikkernes side har man
ofte varet mere beskedne i valget af dek,
fordi man har begrundet formodning om,
at vognen aldrig eller kun meget sjzldent
og kortvarigt kommer op pa sin tophastig-
hed. Dette er f.eks. tilfzldet med Volvo
Amazon, der pa visse vejbelzgninger fik
»flagrende« dzk ved tophastighed — en
yderst uiryg fornemmelse. Der sker ved hju-
lets hurtige rotation pa vejbanen en defor-
mering, der sammen med centrifugalkraf-
ten og dakkets elasticitet bevirker en ind-
adrettet bule i dzkket et lille stykke efter
dettes bereringsflade mod vejbanen. Denne
bule kan vere storre eller mindre, den kan
rette sig hurtigere eller langsommere ud,
og den kan affede en aftagende belgebeve-
gelse videre frem pa slidbanens overflade.
Endelig kan dette fenomen indireffe ved
hejere eller lavere omdrejningstal afheen-
gigt af dazkkets konstruktion, og det er
mindst udbredt og uden praktisk betyd-
ning ved de dzkkonstruktioner, der er be-
regnet til hurtig kersel. Valget af dekmen-
ster har vi tidligere veret inde pa, og det er
stadig en individuel affere, da slidbanemen-
steret skal passe til vognen.

Foretager man en omfattende tuning med
vaesentlig effektforegelse, ma man, inden
arbejdet pabegyndes, tenke over de konse-
kvenser, tuningen medferer i form af for-
bedring af bremsesystem, eventuelle for-
sterkninger af chassiset, anskaffelse af bedre,
men ogsd dyrere dek o.s.v., og denne ar-
tikelserie skal afsluttes pdA samme made, som
den blev indledt: Bliv ferst klar over, hvad
De vil opna, underseg si om det kan lade
sig gore i teknisk henseende og foretag sa
en fornuftig vurdering af de udgifter, ar-
bejdet vil medfere.
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Den nye Hillman med Sunbeam I karosseri og Sunbeam II motor i nedtunet udgave til samme pris som den gamle
Hillman.

HVAD NYT UNDER SOLEN?

ITALIENSK KAROSSERIKUNST I ENGELSKE, FRANSKE
O0G TYSKE VOGNE

Vi er vist kommet temmelig langt ud at
svemme med nutidens bilkonstruktioner,
for hver gang en fabrik fremstiller noget
fornuftigt, ma man erkende, at det er dri-
stigt gjort — det er kebernes reaktioner, der
er bestemmende for salget, og derfor mé
salgsafdelingen ogsa have tilstrekkelig ind-
flydelse pa konstruktionerne og da navnlig
karosseriernes udformning. BMW 600 var
en dristig konstruktion, fordi den afveg
betydeligt fra den kendte norm, og det er
nu engang sadan, at de fleste hellere vil
have et smukt eller velkendt udseende pa
vognen, end de vil have god plads i den.
NSU kom med et dristigt projekt til NSU
Prinz — d. v.s. konstruktionsafdelingen ud-
arbejdede en vogn pa grundlag af de erfa-
ringer, man havde indvundet bl.a. med
Baumms flyvende liggestol, den seneste ud-
forskning af aerodynamikens hemmelighe-
der og meget andet, og salgsafdelingen gav
dem hele historien i hovedet igen med pa-
tegningen susalgelig«, og altsd matte man

begynde forfra med et mere velkendt grund-
lag for konstruktionen.

Nu kommer Austin med en ny A 40, der
pa sin made ogsd betegner et dristigt skridt
i den rigtige retning. Hvis man vil have
god plads i en vogn med begraznsede ydre
mail, kan man ikke tillade sig at bruge mere
end halvdelen af totallengden til motorrum
og bagagerum, og da gode pladsforhold mé
vere et af de primare krav til en vogn,
har man fremstillet en kombination mel-
lem en af de sikaldte station-car og en al-
mindelig personvogn. Resultatet er meget
vellykket, takket vere Pinin Farinas teg-
ning af karosseriet. Linierne er smukke, og
pladsen er godt udnyttet, men alligevel vil
mange kobere afstd fra at valge denne
vogn, fordi den ikke ligner alle de andre,
medens bilister med mere realitetsbetonet
smag vil kunne glede sig over en stor vogns
pladsforhold trods en relativ lav anskaffel-
sespris og smé driftomkostninger.
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Man fér plads for pengene i den nye Austin 40. Den italienske linie gor sig geldende, men vognen er dog smukkere end

pa fotografiet.

Der er i storst mulig udstrekning blevet
benyttet elementer fra BMC’s standard-
serier, og motoren er BMC’s A type, der an-
vendes i Austin 35, Sprite og Morris 1000
— reservedelene var i dette tilfelde pa
markedet for vognen. Med sine 38 hk (SAE)
ved 4750 omdr/min. og en egenvaegt pa 750
kg er den ny A 40 bade levende og hurtig
— tophastighed ca. 115 km/t. Der er ud-
merket plads i bagagerummet, der er til-
gengeligt fra vognens bagside, men man

kan ogsd lagge bagszdet ned pd en sddan
maéde, at hele pladsen bag forsederne kan
udnyttes til bagage og varetransport — en
ganske betragtelig brugsverdi for en vogn
til kr. 17.300,00. Man kunne blot enske sig,
at BMC med de to seneste modellers tilsy-
nekomst havde indfert et noget sterre effek-
tivt bremsereal, da de 493 cm? ma siges at
vere i underkanten.

Lloyd 600 er blevet forbedret pa forskel-
lige punkter, og samtidig er prisen blevet

Det er karosserikunst af hej standard, man finder i Sport-Prinz.
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Billederne pa denne side viser Sport-Prinz forfra og bagfra. Smuk liniefering og yderst behersket udsmykning gor vognen
seerdeles elegant.

nedsat. Der er kommet skruefjedre i affjed- 10 ¢m bredere, og der er 6 cm sterre loft-
ringssystemet, og steddempcrne cr blevet hejde ved bagsadet. Prisen er nu kr.
gjort kraftigere. En ny koblingskonstruk-  9961,—.

tion fungerer bledere, bagszdet er blevet Hos Porsche udgar speedster-modellen til
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fordel for »Convertible D«, der kan leveres
med en 1600 ccm motor pd 60 hk eller en
1600 super-motor pa 75 hk. P& udstillingen
i Paris vises en helt ny Carrera-motor péa
1587,5 ccm med en effekt pd 105 hk (DIN).
Boringen er 87,5 mm og slaglengden 66 mm
— altsd en temmelig overkvadratisk histo-
rie. Kompressionsforholdet er 9:1, og maksi-
maleffekten udvikles ved 6500 omdr/min.
Fire overliggende knastaksler trzkkes gen-
nem taktaksler, og de to stremfordelere
trekkes direkte fra krumtapakslen, som pa
denne motor er lejret i glidelejer. To serie-
forbundne oliekolere og en termostat regu-
lerer oliens temperatur i tersumpanlegget.
Denne motor leveres i Carrera de Luxe, og
til fordret kommer den i en GT version pa
ca. 115 hk, sd i 1959 szsonen vil der sik-
kert komme mange interessante dyster mel-
lem MG Twin Cam og Porsche Four Cam.

Fra Tyskland kommer endnu en nyhed —
NSU Sport-Prinz. Hele den mekaniske side
af sagen er taget direkte fra Prinz, blot er

motoren bl.a. ved hjelp af en anden knast-
aksel bragt op til 30 hk ved 5700 omdr/min.
Det usedvanlig smukke karosseri er tegnet
af italieneren Bertone, der forevrigt ogsd
er mester for karosseriet til Alfa Romeo
Giulietta Sprint. Med den kraftigere motor
og den lavere luftmodstandskoefficient bli-
ver tophastigheden 135 km/t — totalt ud-
vekslingsforhold i fjerde gear 4,52:1.
Sport-Prinz er med sin totallengde pa
3620 mm ca. en halv meter lzngere end den
almindelige Prinz, og da denne foregelse
af lengden er placeret foran forakslen og
bag bagakslen, bliver Sport-Prinz tilsva-
rende mere retningsstabil, hvilket ogsd er
pakrzvet under hensyn til den forsgede
tophastighed. Fuldt optanket vejer Sport-
Prinz 517 kg — altsd lidt mere end stan-
dardvognen. Accelerationsevnen ved de la-
vere hastigheder er ikke s vasentligt for-
bedret, men ndr man ferst er pd den anden
side de 80 km/t, kommer de 30 hk til deres

ret. Accelerationstiden fra en stiende start

DE

VERDENSBEROMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

»/s BRD. P. & M. KLEE

Krystalgade 3 . Telefon Minerva 5242
(Lige ved Rundetaarn)
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Pé Paris-salonen viste Renault sin model Floride (Florida). Ogsa dette karosseri er tegnet i Italien, medens undervognen
i det store og hele er hentet fra Dauphine. Motoren er en let tunet Dauphine-motor. Floride kan leveres som cabriolet og
coupe samt med aftagelig hardtop.

til 80 km/t er 16,4 sekunder og til 60 km/t
9,4 sekunder.

Hillman er kommet med en ny model —
sddan da. Det er i hvert tilfzlde noget nyt,
at den hedder Hillman, for det er det Sun-
beam karosseri, der blev indfert i 1956, me-
dens motoren er den nye Sunbeam Rapier
II motor i »nedtunet« udgave. Med sine
1494 cem og et kompressionsforhold pa
8,5:1 opndr man samme skonomi med den-
ne motor som med den ca. 100 cem mindre
og lavere komprimerende Hillman motor
fra forrige model. I den nye Hillman ud-
vikler motoren 52,5 hk ved 4400 omdr/min.,
medens den i Sunbeam udvikler 73 hk ved
5200 omdr/min. Det bemarkelsesverdige i
denne forbindelse er, at den nye Hillman

selges til samme pris, nemlig kr. 19.785,—,
som den tidligere Hillman, s& man fir en
kraftigere, smukkere og lige s& ekonomisk,
men mere slidsterk vogn for de samme
penge. En ganske kort prevetur afslgrede
udmerkede koreegenskaber, blot med lidt
rigelig krengning i svingene, og den tidli-
gere models lidt tunge og uheldige styretoj
er blevet aflgst af en spillende let styring.
Pladsforholdene er szrdeles vellykkede, og
den nye Hillman ligger sddan set mellem
de store vogne og de mellemstore vogne,
men helt s enorm som pa brochurerne er
den nu ikke, for de personer, Rootes for-
eviger sammen med vognene pa de engel-
ske tryksager, er aldrig over 155 cm i hej-
den.
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N Spergsmal til

De bedes venligst oplyse mig om felgende
angdende min DKW, 198 cem, 2-portet, érg.
1932: Hvor stort skal spillerummet vere for
stempelringens lodrette bevagelie, og hvor
stort skal malet vere mellem stempelrin-
gens ender, nir de er pa plads i cylinde-
ren? Hvor meget skal fortendingen vare i
mm ved fuldt dbne svingklodser?

P.R., Kebenhavn.

Det er os umuligt at fd opsporet de op-
rindelige stempelmdl, men disse har sikkert
heller ikke storre praktisk betydning, da
det neppe er det originale stempel, moto-
ren er monteret med. Mdlene for stempel-

ringene folger det anvendte stempel, og da:

der i de forlobne dr er skiftet legering og
stobeform flere gange, kan man nemt fd fat
i en gal verdi.

Maskinen md vere en SB 20 med boring
60 mm og slaglengde 68 mm, hvilket giver
et slagvolumen pd 190 ccm. Denne motor
skal med fuldt dbne svingklodser have 5,5
mm i fortending mdlt ved stemplet for top.

*

Undertegnede har en Olympia OL 38. Det
hejre knazled kan ikke holde vasken. Jeg
kan lige hvert sjeblik fylde en hel kande
fuld veske p&, det venstre spilder ingen
vaeske. Kan sddan et knzled repareres, og
kan det sd holde? Skal det venstre repare-
res samtidig? Det er vel ret dyrt at repa-
rere knazled. Vognen har kert ca. 83.000
km. Nar jeg har tilladt mig at sperge, er
det fordi en mekaniker tvivlede pd om en
reparation var ret meget verd, en anden at
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det kunne udmarket repareres og holde
lenge, men at det var ret dyrt.
J.H., Ringsted.

De sdkaldte kneeled til Olympia af for-
krigsmodel kan stadig repareres, men det
bor ganske afgjort overlades til en specia-
list. Anneberg’s Autoreparation, V esterbro-
gade 95, Kobenhavn V., udforer dette ar-
bejde for flere GM forhandlere, og De kan
enten henvende Dem direkte til Anneberg
eller lade Deres lokale forhandler eller me-
kaniker ordne sagen. Systemet bestir af
ombytningskneled, der er i orden pd alle
punkter, og et seet koster kr. 450,— eksclu-
sive montering. I Deres tilfelde ville vi
udskifte begge kneeled, hvis ogsd det ven-
stre har kort de 83.000 km, og lad vere med
at spare de penge, for en defekt stoddemper
kan veere direkte livsfarlig at kore med.

*

Jeg har et problem, som jeg haber, at
De kan klare for mig. Det drejer sig om
min Nimbus 1947, motornr. 7114. Det har
i flere &r irriteret mig, at nir det kolde vejr
setter ind, dannes der kondensvand i strem-
fordeleren, hvilket giver startvanskelighe-
der. Kunne man ikke lave en eller anden
form for udluftning?

V.H., @verup pr. Tingsted, Falster.

Problemet er meget let at lose pd folgen-
de mdde: De afmonterer spolen, og i spo-
lens bund finder De den lille bojle til mon-
tering af ledningen til afbryderkontakten
(knikseren), og ved siden af denne bojle




borer De et hul med 3 mm diameter. Dette
hul skal ramme en luftkanal, der stammer
fra stobningen, og denne kanal kan De se,
ndr spolen er afmonteret.

Jeg har et problem‘,*som jeg meget gerne
vil have lgst, det drejer sig om min Victoria
Kr26 N, 250 ccm, drgang 1954, der har giet
28.000 km.

Den har faet en mislyd, som efterhinden
irriterer mig. Det lyder nazrmest som tzn-
dingsbanken, hvad jeg ikke mener, det er,
en tikkende lyd i takt med motorgangen.
Til at begynde med kom det som regel, nir
man ved 70—80 km/t langsomt tog gassen
fra. Nu ca. 2—3000 km senere er det der
faktisk hele tiden, og desuden er lyden ble-
vet kraftigere, kun nar cyklen belastes hardt
ved lave omdrejninger, og nir den kommer
op over 85—90 km/t, forsvinder fznomenet.

Motorens gang er ellers upaklagelig, ben-
zinforbruget normalt, trazkkraft, accelera-
tion og tophastighed er som altid. Tendin-
gen sker 1 mm for top med lukkede sving-
klodser, fabrikken opgiver 1,5 mm. Tznd-
ror Bosch W 240 T1l. Den er renset for

kulaflejringer. Stempelringene er hele og
frie i rillerne. Der er ikke noget slor at
merke, nidr man rokker i plejlstangen og
forseger at vrikke med stemplet. Gasspjal-
det har lidt sler og er under mistanke.

Fznomenet viser sig som sagt mest, nar
man tager gassen fra.

Motoren har nogle vibrationer ved visse
omdrejninger, men det har de fleste moto-
rer vel, desuden kan den finde pa at satte
ud ved meget heje omdrejninger.

K.]., Askov.

Umiddelbart vil man efter beskrivelsen i
Deres brev mene, at den bankende lyd stam-
mer fra stempelpinden eller plejlstangs-
lejet, men da disse dele er undersogt, er
der ifolge oplysningerne kun en enkel: mu-
lighed tilbage — stemplets
stempelpinden. Forst vil vi dog pointere,
at slid i plejlstangsleje og -besning kontrol-
leres i det lodrette plan og ikke ved drej-
ende eller vridende beveegelser. Lyden kan
opstd, hvis stempelpinden har for los pas-
ning i stemplet, da der ved stemplets op-
varmning vil opstd et spillerum péd dette

pasning med

FINANSIERING

Afbetalingskontrakter pa brugte og nye person- og varevogne, mo-

torcykler og scootere finansieres for forhandlere, mekanikere og

importerer over hele landet. Savel enkelte kontrakter som samlede
portefeuiller har interesse. Fordelagtige vilkar.
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»Et C. Reinhardt selskab«
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sted. Er lyden verst ved varm motor, lig-
ger fejlen mellem pind og plejlstangsbos-
ning, og er den ens ved kold og varm mo-
tor, er det nok alligevel plejlstangslejet.

*

Jeg har et problem med bremserne pa
min Citroén 2 CV, 1953. Venstre forhjuls-
bremse blokerer og vil ikke slippe igen.
Det hjelper ikke at stille pa justerings-
skruerne. Jeg har s provet med mekaniker.
En sagde, at det var belegningen, der var
for meget gummi i, og han prevede at slibe
noget af. Det hjalp, men kun 2 km, sd var
den der igen. Selve belazgningen er ca.
1Y% &r gammel og er ikke slidt ret meget,
sa jeg tror ikke, det er den, det er galt med.

Jeg provede s& en anden mekaniker, som
mente, at det var stemplet i hovedcylinde-
ren, som var blevet for stort, sd vaesken
ikke kan gi retur efter bremsning. Nu vil
jeg gerne vide, hvis det er stemplet, det er
galt med, om det sd kun kan virke pa det
ene hjul. Jeg mener, at det s ma virke pé
alle fire hjul. Jeg hiber De kan lsse pro-
blemet og vil sende svar. P. H.N., Oslo.

Vi tror ikke pd de stillede diagnoser, da
tryk i systemet altid vil kunne merkes ved
alle hjul — ellers ville der ikke vere tryk,
eller ogsd ville vognen ikke kunne bremse
pi de tre af hjulene. Hvis der ikke er fri-
gang ved bremsepedalen, kan der vere et
svagt tryk i systemet, og dette kan i forbin-
delse med fejl ved det ene par bremsesko
swite den selvforsterkende sko i funktion,
sd snart vognen ruller. Ndr bremsen ikke

vil slippe igen efter en opbremsning, skyl-

Motorcykle-Vaerksted
Speclalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

des det mekanisk defekt ved de pdgweldende
<ko, f.eks. defekt returfjeder, tregt arbej-
dende bremsestempler eller deformationer
ved skoenes hengsling (lodret bevegelse)
siledes, at den forsterkende sko ikke kan
slippe. Til tider kan man klare sagen blot
ved at bytte om pd de to sko.

*

Det ville glede mig, om De kunne give
svar pa felgende om Ford Anglia 58:

Tendingsindstilling for stiende motor i
normal justering — til standardbenzin —
til superbenzin. Stempelstilling helst i mm
for top. Efter tidl. opgivelse i SMJ 8°7

Instruktionsbogen oplyser intet om dette,
og jeg har lagt marke til, at 3 forskellige
mekanikere ved indstilling med glimtlam-
pe far 3 forskellige indstillinger af sektorpla-
den ved stremfordeleren. Hvad indstiller
man efter sidstnzvnte metode? Er der et
udvendigt merke for krumtapaksel- eller

M. B.K., Sore.

stempelstilling?

Fortendingen mdlt i forhold til stempel-
stillingen kendes ikke for en Ford Anglia,
men de 8° pd krumtappen kan omsettes til
4° pa stromfordeleren, hvis det er lettere
at mudle.

Normalt indstilles tendingen ved hjelp
af en glimlampe, der tilsluttes forreste cy-
linder. Merket pd remskiven skal derefter
ses ud for pilen pd blokken, ndr motoren
gdr almindelig tomgang. Ndr mekanikerne
kommer til forskelligt resultat, kan det skyl-
des, at de betragter merke og pil fra for-
skellige vinkler. lagttagelsen skal sd vidi
muligt gores lige foran motoren.

— Mangler De reservedele —;

KRUMTAPPE & TOPSTYKKER rep. pa spec.
veerksted fra dag til dag.

GEARKASSEDELE er pa lager til St. Archer
Burman-Albion.

RESERVEDELE til BMW - Zindapp - DKW
o.m.a. fra 1934- 1957.

SIDEVOGNE til alle motorcykler.

PAHANGSVOGNE til personbiler fra egen
fabrik. Opgiv maerke. Indhent tilbud.

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

AIS CYKLEBO@RSEN, HORSENS
Telf. 23444
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sterskab for FI vogne er ogsd i realiteten
afgjort, men reglerne er lidt mere kompli-
cerede, sa en forklaring vil vere berettiget.

Fabrikanterne af Fl-vogne konkurrerede
for ferste gang i ar om et verdensmester-
skab. Et merke fir kun points for én vogn
i hvert lob, d.v.s. for den bedst placerede,
og skalaen er folgende: 1) otte, 2) seks, 3)
fire, 4) tre, 5) to og 6) et point. Ved szso-
nens sluining beregnes stillingen pa grund-
lag af hvert merkes resultat i seks af de
10 eller 11 lgb, der teeller til mesterska-
bet (de nationale G.P. le¢b). Har mearket
vundet points 1 mere end seks leb, tzller
kun de seks bedste resultater.

I gjeblikket er stillingen:

Ferrari Vanwail

Argentina 6 —
Monaco 6 —
Holland 2 8
Belgien 6 8
Frankrig 8 6
Storbritannien 8 3
Tyskland 3 3
Portugal 6 8
Ttalien 6 8

51 49

Alligevel ferer Vanwall, da kun et lob,
Marokko G.P., star tilbage. Ferraris fem
hidtil bedste resultater giver kun 34 points
(2 forste og 3 andenpladser). Vanwall har
efter samme beregning 40 points (5 ferste-
pladser). Selvom Ferrari sejrer i Marokkos
G.P. og scorer 8 points, kan mearket kun
opna ialt 42 points pa sine seks bedste lob,
mens Vanwall uden at deltage i Marokko
kan tezlle 46 points af sine seks bedste lob.

FI keorernes individuelle mesterskab er
straks mindre klart — bade stillingen og
beregningsméaden. Der gives points i samme
leb som i markemesterskabet plus Indiana-
polis (der ievrigt er uden betydning). De
seks bedste resultater tzller. Pointscoringen
er saledes: 1) otte, 2) seks, 3) fire, 4) tre,
5) to, 6) et, og desuden gives et point for
hurtigste runde i lebet.

KVALITETS MARKET

Den hidtidige stilling mellem de tre fo-
rende rivaler er:

Hawthorn Moss

Argentina 4 8
Monaco 1 —
Holland 2 9
Belgien 7 =
Frankrig 9 6
Storbritannien %t =
Tyskland — 1
Portugal 7 8
Tialien 6 —

43 32

Heraf kan Hawthorn kun bruge de seks
bedste resuliater, da der allerede har vz-
ret kert 10 leb (inclusive Indianapolis),
d.v.s. 40 points, mens Moss kun har faet
noints 1 fem leb og kan bruge alle sine
32 points.

Efter alt at demme far Moss svert ved
at sikre sig mesterskabet i det resterende
lob, Marokko G.P., som kores den 19. ok-
tober. Med en farsteplads og bedste om-
gang kan han opna 41 points ialt. Hawthorn
far ialt 42 med en andenplads (ved ikke
at medregne Argentina, Monaco og Hol-
land).

De to konkurrenter kan meget let risi-
kere at fa samme antal points efter Marokko,
men i sa fald tzller et eller flere af de yder-
ligere lob i mesterrekken med — og sa vin-
der Hawthorn, da Moss ikke har points fra
mere end seks leb, forudsat han scorer i
Marokko.

Endelig er der sportsvognsfabrikanternes
mesterskab. Ogsd her tzller kun merkets
bedste vogn i hvert leb, og points scores ef-
ter samme skala som i FI marke-mester-
skabet. Kun de fire bedste resultater tazller
fra de 6 kvalifikationsleb, og stillingen er:

Aston

Ferrari Porsche Martin
Buenos Aires 8 4 —
Sebring 8 4 —
Targa Florio 8 6 —
Niirburg 6 1 8
Le Mans 8 4 6
TT — iz 4

38 20,5 ° 18

Pa grundlag af de fire bedste resultater
er Ferrari indiskutabelt vinder af verdens-
mesterskabet for sportsvogne med 32 points,
men andenpladsen er et mere pikant anlig-
gende. Porsches fire bedste giver 18 points.
Aston Martin har opnéet samme antal, men
kun i tre lob. Efter reglementet ma deres
indbyrdes placering sa afgores efter antal-
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let af forste- og andenpladser, og da Aston
Martin har en fersteplads, mens Porsche
ingen har, ser det ud til, at det engelske
merke fir andenpladsen i mesterskabet —
men det foles ikke helt rimeligt. Mon ikke
reglerne ber revideres?

»®

Den forlebne maneds alt overskyggende
begivenhed i motorcyklesporten har ve-
ret det internationale seksdagestrial, der blev
kort i dagene 22.—27. september i Bayern
med hovedkvarter i Garmisch-Partenkirchen
og startsted pd det bergmte skistadion. I
disse kendte turistomgivelser gik det lgs pa
alt andet end lette etaper, og selv om be-
romte turiststeder som Mittenwald, Bad
T6lz, Oberau og Ettal, Oberammergau o. s. v.
stod pa programmet, blev det alt andet end
en ferietur, og fugtigheden var s& koncen-
treret, at den hyppigste maskinskade blev
oversvemmede tendingsanlag.

Ikke desto mindre opndedes den mest be-
merkelsesvaerdige og overbevisende sejr,
man til dato har set i dette lgb, der starte-
des for 33. gang. Man kan sige det pa den
made, at czekerne vandt alt, hvad der over-
hovedet kunne vindes. Det internationale
Trophy, der keres af hold p& seks mand,
og Selvpokalen, der kores for hold pa fire
mand, gik begge til Czekoslovakiet. Det
samme gjorde fabrikskonkurrencen, der blev
vundet af Jawa foran CZ (egentlig samme
fabrik), og klubkonkurrencen gik til auto-
mobilklubben i Praha. For en fuldstendig-
heds skyld gennemforte alle de czekiske
ryttere pointfrit, s& de kunne hver iser
drage hjem med en guldmedalje — bedre
kan det nzppe gores.

Der startede 213 ryttede, men kun 143
gennemforte — Danmarks eneste deltager
(at vi dog ikke skammer os) faldt pd den
juridiske slagmark, da hans forsikring ikke

660

I det italienske Grand Prix pd Mon-
za vandt Francesco Villa 175 ccm
klassen pa Ducati. Her ses han i
sikker stil pa maskinen, der ikke
beerer stremlinieforkledning.

blev taget for gode varer, s@ han kom slet
ikke til start. Czekerne startede i Trophy
med Klimt (Jawa 248), Matejka (Jawa
248), Polanka (CZ 175), Pudil (CZ 175),
Roucka (CZ 123) og Sedina (Jawa 344). Pa
andenpladsen i denne konkurrence kom
Italien, og Vesttyskland blev nummer tre.
Iovrigt var England, @sttyskland, Sverige
og Rusland tilmeldt, men russerne startede
ikke. I Pokalkonkurrencen startede 18 hold,
og morsomt nok kerte det sejrende czeko-
slovakiske B hold p& de mindste maskiner
— to 123 cem CZ og to 175 cem CZ. Pa an-
denpladsen kom Polen med to Maico 175
cem og to Maico 247 cem foran Czekoslova-
kiets A hold, der kerte tre 248 ccm Jawa
og en 344 ccm Jawa, og Dstrig besatte fjer-
depladsen med et Puch-hold — alle disse
hold klarede sig igennem uden strafpoints,
og tiden blev afgerende for placeringen.
Da man med god samvittighed kan regne
Jawa og CZ for samme merke, har ingen
fabrik og intet land tidligere opndet bedre
resultat, og man kan for en enkelt gangs
skyld med sikkerhed spad lidt om fremti-
den: Ingen vil kunne opni et bedre resul-
tat, for der er simpelthen ikke mere at vin-
de. Det skulle da lige vere samtlige klas-
ser i den individuelle konkurrence, hvor
Jawa-CZ af gode grunde métte give afkald
pi 75 cem klassen — i denne startede kun
en enkelt rytter nemlig italieneren Jolao
Strenghetto pa en Aeromere Capriolo pa
75 cem — han gennemforte uden strafpoint
og fik en velfortjent guldmedalje.
Berommelige Surtees har vundet endnu
to dobbeltsejre: Italiens Grand Prix pa
Monza vandt han meget overlegent i bédde
350 og 500 ccm. I den store klasse gik han
over millinien foran sine to markekamme-
rater Venturi og Masetti, der ogsd kerte fa-
briksmaskiner fra MV-Agusta, og kun disse
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skaberne pd Roskilde Ring. I F-III klassen forer Vilhelm Nellemann (2) foran Uno Iensen, Viggo

Petersen oz Poul Rasmussen.

tre ryttere gennemforte de 35 omgange. 1
350 cem klassen besatte Hartle andenplad-
sen med en anden MV-Agusta, og kun disse
to ryttere gennemforte de 27 omgange. Duke
kom pa trediepladsen med en Norton en
omgang bagefter. I det engelske Aintree
»Century« International vandt Surtees igen
de to storste klasser, medens D. V. Chad-
wick vandt 250 cem klassen ligeledes pa
MV-Agusta, og Camathias vandt sidevogns-
lebet pA BMW. ;

Danmarksmesterskaberne

Den 14. september blev danmarksmester-
skaberne i automobilsport kert pd Roskilde
Ring, og selv om det nu er en gammel histo-
rie, skal vi kort kommentere lgbene.

I klassen for racersportsvogne var der
lagt op til et opger, idet Arne Ditlevsen
ved »Grand International« havde sléet Jul.
Voigt-Nielsen, og spazndingen udeblev hel-
ler ikke. T de to heat, der talte til mester-
skaberne, kom Arne Ditlevsen ind som
nummer et, men métte udga i et ekstra heat,
da han kerte ind i volden efter udgangen
af »Tom’s« svinget.

1 standard under 1300 cem ferte Jul.
Voigt-Nielsen fra start til mél i begge heat,

medens Jergen Andersen og prins Jacques
havde samme pointstilling, hvorfor kereti-
den matte afgere resultatet til J. Andersens
fordel med 1,0 sekund.

Standard under 1000 ccm, der blev kert
sammen med standard under 1300 ccm,
blev vundet af Rob. Fischer, der 18 helt
fremme i forerfeltet for vogne i 1300 cem
klassen.

I standardklassen 1300—2000 ccm startede
fem PV 444, en Amazon og en Citroén. Man
kunne tydeligt se, at et par Volvo 444 havde
tunet »Amerika« motor, og kererne lod dem
bestille noget. Det var fin og hurtig kersel,
hvor sivel Citroén som Amazon blev hag-
tet af.

I FIII tabte Sv. A. Nielsen et hjul kort
efter. »Lucas« broen og vazltede, men fra
hospitalet oplystes kort efter, at han kun
havde klemt et ribben. Borge Nielsen matte
udgd i syvende omgang i ferste heat med
sammenbrandt motor, medens Viggo Peter-
sen efter en fin tredie placering i ferste heat
métte udga i andet heat med knzkket kade.

For at bryde lidt p& automobilkerslen tog
de store motorcykler med sidevogn banen
i besiddelse med den skanske mester Hans
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—det ser tomt ud uden clichéer.
Sat liv over Deres tryksager og
brevpapir med clichéer fra
Druedahls clichéanstalt, Sol-
krogen 3, Brenshej, Bella 2409

KOR BEDRE

Bogen der er skrevet for at De ikke
skal sla Dem selv eller andre ihjel.

FAS HOS
BOGHANDLERNE OG SM]

Kr. 6,75

Hakonsson som gest. Starten var T.T. start
med stoppet motor, og medens de fem dan-
ske koretojer kom hurtigt fra start, kneb
det lidt for Hakonsson, og han ndede ikke
feltet, hvilket maéske skyldes, at det var
forste gang, han kerte pa »Ringen«.

De fem danske maskiner fulgtes meget
tzzet med en del overhalinger lige til sidste
omgang, men slutiede hver gang med Egon
Walther som nummer et.

I senior solo under 175 cem var der noget
at se pa. Her startede to Husqvarna, en
Moto Guzzi, en Jawa og fire DKW. I for-
ste heat gik Erhardt Fisker (DKW) sterkt
frem og forte fem af de seks omgange. Tor-
ben Dahl (Husqvarna) kom déarligt fra
start, men korte sig op til en fin anden-
plads nogle fi meter bag Fisker. I andet
heat kom Dahl ferst fra start, medens Fi-
sker lenge 13 nede i feltet og maétte nejes
med en fjerdeplads. I begge heat kom Thors-
lund (Moto Guzzi) darligt fra start, men
at det er en maskine, der kan bestille no-
get, blev man klar over, idet han langsomt,
men sikkert korte sig op til en tredieplads
i begge heat. Over to omgange kampede
han med Fisker, og tilsyneladende var
DKW’en hurtigere pa langsiderne, men da
forst Moto Guzzi’en var kommet frem, holdt
den stillingen. En bedre start for Thorslund
havde maske givet ham forstepladsen.

Til slut blev der kert et begyndermester-
skab for deltagerne i »Ringen«s kereskole.
Det var en blandet historie med Porsche,
Fiat, Abbarth, VW, Volvo etc. mellem hin-
anden, men iovrigt pen kersel. Her deltog
Jytte Thielsen og Birgit Skarring, og de
gav ikke ved derene.

Hele arrangementet forleb fint, men det
er et sporgsméil, om der ikke ber keres lidt
feerre leb og til gengzld over flere om-
gange. Endvidere ber danmarksmesterska-
berne ikke bedemmes efter en dags preesta-
tion, men efter tre eller fire dages korsel
fordelt over en hel szson.

Resultaterne:

Standard under 1000 ccm: Robert Fischer,
Saab, 12 points, 2. Poul Andersen, DKW, 8
p., 3. M. P. Skarring, Fiat Abarth, 5 p., 4.

s
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i 1 sid klassen p& Roskild

o Ring. Eigil Nielsen/Viggo Johansen (Ariel) ligger i spidsen, men steerkt forfulgt af
Axel Wang Hansen/Preben Storegaard (Norton) og Hans Kynby Kristensen/Preben Ganger (Royal Enfield).
Viggo Skat Baastrup, Morris Minor, saml. Standard 1000—1300 ecm: 1. Jul. Voigt
t.10.17,5, 3 p., 5. Torben Strand, Fiat Abarth, Nielsen, VW, 8 p., 2. Jorgen Andersen, Sim-
saml. t. 10.25.2, 3 p. ca, saml. t. 951,0, 3 p., 3. prins Jacques,

moto-cross baner. Som det fremgar af ovenstdende billede, er det ikke ligeirem en feriekoloni, man har frembragt. Vi
gleeder os til at stifte newrmere bekendtskab med banen.

663.




Rl

==

Ty

VW, saml. t. 9.52,0, 3 p., 4. Joerges Bagger,
Fiat, 0 p.

FIII: 1. Poul Rasmussen, Cooper, Nor-
ton, 16 p., 2. Vilh. Nellemann jun., Alfa
Dana Norton, 12 p., 3. Sigurd Nielsen, Effyh
Norton, 7 p., 4. Poul Petersen, Alfa Dana
Jap, 5 p.

Standard 1300—2000 ccm: 1. Jergen Niel-
sen, Volvo, 10 p., 2. Ellemann-Jacobsen,
Volvo, 9 p., 3 Juel-Nielsen, Volvo, 7 p.,
4. Carl Syberg, Volvo, 2 p.

Racersportsvogne under 1100 cem: 1.
Arne Ditlevsen, Lotus le Mans, 12 p., 2.
Jul. Voigt-Nielsen, Lotus le Mans, 8 p., 3.
Elo Serensen, Lotus le Mans, 6 p., 4. An-
dreas Geil, Cooper Climax, 3 p.

Senior sidevogne: 1. Egon Walther/V.
Poulsen, Triumph, 10 p., 2. Axel W. Hansen/
P. Storgaard, Norton, 7 p., 3. H. Kyndby
Christensen/P. Ganger, Royal Enfield, 6 p.,
4. Carl Andersen/G. Serensen, Matchless,
S p.

Senior solo under 175 cem: 1. Torben
Dahl, Husqvarna, 13 p., 2. Erhardt Fisker,
DKW, 11 p., 3. Aksel Thorslund, Moto
Guzzi, 11.35,3, 10 p., 4. John Ahrendtzen,
DKW, 11.36,2, 10 p.

Begyndermesterskabet: Standard under
1300 cem: Tom Nielsen, Simca. Grand tou-
risme: Mogens von Haven, VW Ghia. Stan-
dard under 1600 cem: Enevold Nielsen,
Volvo. Standard over 1600 ccm: Bent An-
dersen, Taunus 17 M.

BOGREOLEN

KOREKUNST

J. D. Scheel, der over det ganske Europa
er. kendt som en meget fin automobilhisto-
riker, blev forst kendt af en videre kreds i
sit hjemland, da han vandt 10.000 kr. i ra-
dioens og fjernsynets »Kvit eller dobbeli«.
P& Thaning & Appels Forlag har J. D. Scheel
nu udsendt en bog under titlen »Korekunstg,
der ikke — som man skulle vente efter quiz-
bedriften — handler om kunsten at kere en
grand prix vogn, men derimod kunsten at
kere en ganske almindelig bil.

Stersteparten af landets bilister viser i
den daglige trafik, at der »slet ikke er no-
gen kunst i at kere en vogn«. Der er heller
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ingen kunst i at sl i et klaver, men det er
stadig en kunst at spille klaver pa fuldendt
made, og det er ogsd en kunst at kere en
vogn rigtigt. Scheel gennemgir p& en let
og hyggelig made en masse problemer, som
kun de ferreste bilister nogensinde har
skanket en tanke.

Skal man tale om fejl ved denne bog,
ma det vare for stor loyalitet overfor
SMJ, da forfatteren pa alle punkter har
segt at undgd samme betegnelser, som be-
nyttes i »Kor Bedre«, og i det hele taget
har han pétaget sig et besverligt ekstra-
arbejde for ikke pi nogen punkter at ko-
piere vor bog, men vi havde ikke haft no-
get at indvende mod samme valg af beteg-
nelser, som vi har anvendt, da det kun vil
gavne »sagen<, om der overalt blev talt om
de samme ting pa samme sprog. Men der
er dog ingen skade sket ved det, for nu
supplerer de to beger hinanden pd den
bedste madde — far man ikke det tilstrekke-
lige udbytte ved at lzse den ene af be-
gerne, sa vil man f& den fulde forstdelse
ved ogsd at lese den anden, og forstir man
stadig ingenting efter at have vzret begge
beger igennem, m& man hellere holde op

med at kere bil. (116 sider, kr. 9,75.)

K@R BEDRE

Kor Bedre, der har veret udsolgt fra for-
laget i snart et &r, er kommet igen i en ny,
udvidet udgave. Det skal dog med det sam-
me siges, at de af vore lazsere, der har an-
skaffet et eksemplar af den tidligere udgave,
ikke skal sztte sig i udgift til den nye ud-
gave, da @ndringerne ikke er af si omfat-
tende karakter. Nogle afsnit er helt giet ud,
og andre er kommet i stedet, ligesom ka-
pitlet om lygterne er fert a jour i overens-
stemmelse med de nu galdende regler. Men
de af vore lasere, der endnu ikke har lazst
Keor Bedre, skulle hurtigst f& det forsemte
indhentet. Selvfelgelig korer ogsd De ual-
mindelig godt i bil eller pd motorcykle,
men man kerer nu en kende bedre, nar
man rigtig for alvor ved, hvad sagen drejer
sig om. Ferdselsreglerne ma De lese om
andre steder, men de fysiske love, som De
ma underkaste Dem, hvadenten De vil eller
ej, skulle De hellere stifte nzrmere Dbe-
kendtskab med, for det er for sent. Selvisl-
gelig kommer De aldrig galt af sted — det
kan hejst overgd Deres nabo — men selv
om De ikke direkte vil forvolde nogen ulyk-
ke, s& kan De komme ud for den situation,
at andre kludrer i det, medens De alene har
mulighed for at afverge katastrofen, og i
sddanne situationer er det, at forskellen
mellem at kunne f& en bil eller motorcykle
til at kere, og begrebet at kunne kore er
afgerende. (120 sider, kr. 6,75.)
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,VORES VOGN SPARER OS FOR BADE ARGRELSER OG UDGIFTER“
* Rigelig plads ogsa til bagagen
* Fremragende koreegenskaber
* Den letteste parkering

% Den billigste bil i anskaffelse

* Den billigste bil i drift
* Den uovertrufne BMW-kvalitet

! DE FAR GOD TID MED ISETTA

. Nazermeste forhandler anvises:
Vest for Storebeelt:

'_‘:‘ st for Storebaelt:
3 NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67, Aarhus

Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV




Qikker kﬁrseli marke,— tage og fedtet fore...

sikkerh !
m kerhedsudstyr!

Som ansvarsfuld bilist ber De gere Deres til,
////" at Deres kersel bliver sa sikker som mulig. Forsyn derfor
Deres vegn med LU CAS sikkerhedsudstyr,

som forener den hojeste nyttevirkning

med exclusiv skenhed og kvalitet

for sikkerhed
0g Sikker Smag

LUCAS FOR OG LUCAS BAG

AXEL KETNER




