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Juni 1961 ® Den ny Consul 315 @ Provekorsel Ziindapp Bella
ni
® Provekorsel Citroén ID 19 @® Med 160 km/t gennem et sving

@® 1500 ccm vazddelobsbiler @ Sidan forlenger man kere-
KR. 2,00 gennem tiderne tojets levetid




Mobil Service
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-et KAMPEskridt mod
fuldendt kerselsekonomi...

I denne tid vil De pi Mobil Servicestationerne se 5 store “fodspor” )
ved benzinpumperne. @ Lzg marke til, hvordan Mobilforhandleren noje fol-
ger disse skridt ved benzinpéfyldningen, ved aftorringen af Deres ruder og ved
eftersynet af kolevand og olie. ® De 5 serviceskridt er et enkelt led 1 Mobil’s
omfattende @OKONOMI-SERVICE, som De vil fi i fuldt omfang ved et olie-
skift med Mobiloil Special og en Mobil smering, som nu omfatter 21 forebyg-
gende eftersyn af vognens vitale dele. ® Tag et kempeskridt mod bedre korsels-
okonomi - forlang Mobil Benzin Special (med TETRAMEL), Mobiloil Special
og Mobil Service. ‘
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[ ]
5 serviceskridt M b I
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Deres vogn. L /«\ —
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Han har den bedste scooter, der findes...med
elegante, modernelinier, fremragende og frem-
synet teknik - og i en af de mange, smarte farver.
Szt Dem i hans sted, gor alvor af det i aar
...faa det selv NSU prima...!

Se ind til NSU-forhandleren og lad ham vise Dem aarets
5 prima-modeller.

ENEEEEEEEN

Fl.f‘l_rn_a.

PRIMA [l K, 150 ccm motor, kickstarter,
10* hjul m. fuldnavsbremser...2.792.—
PRIMA Il KL, tekn. data som Ill K, samt
fuldt forcromet udstyr.......... 2.996.-
PRIMA 11/56,150 ccm 12 v. elanlaeg, el-
starter, reservehj. og bagageb. 3.294. -
PRIMA Ill, 150 ccm, 4-trins gear m. fod-
skifte, reservehj. og bagageb... 3.497.~
PRIMAYV, den exclusive! 175 ccm, elstart,
4-trins gear, taagelygte — iovrigt udstyret
somiPRIMA I it 0 h 3.793.-

Importer: FRED. RASMUSSEN — ODENSE

337




LOLA-FORD

Den mest vindende Formel J-vogn i 1960.
Udstyret med en specialtunet Ford Anglia motor.

- den med den smarte bagrude

Ring til Deres Fordforhandler og fa en prevetur
i den kvikke og sporty Anglia
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ster i alle lande. De ,steerke band mellem
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Ja, inden vi far set os om, er sommerferietiden over os
igen, og den arlige folkevandring begynder. Nordboerne skal
sydpa, og franskmeend og italienere skal op og hente rens-
dyrgevir ved polarcirklen.

Der er det tillokkende ved de store udenlandsrejser, at
man kommer helt vaek fra den daglige rutine — de uden-
landske aviser omhandler stof, der forekommer at vare ret
ligegyldigt, og selv den mest fortravlede forretningsmand
afstar gerne fra at ringe hjem fra f. eks. Genova for at here,
om yder har veret noget serligt«. Selvom man ikke er fast
ansat og derfor rejser i bevidstheden om at skulle vende
tilbage til et bjerg af ugjort arbejde, der har hobet sig op
under fraveerelsen, sa er det alligevel godt at komme langt
bort en gang imellem.

Der er mange mader at rejse pa, og de kan vare lige rig-
tige og lige forkerte. Det mest forkerte, man overhovedet
kan gere, er at tage et race gennem Furopa med obligate
besog ved alverdens monumenter og pa et utal af kunst-
museer, hvis skatte man ikke har forudsatning for at be-
degmme. Lad bare et forargelsens brol rejse sig i den hjem-
lige omgangskreds, fordi man har varet i Firenze uden at
aflegge de bergmte kunstsamlinger et besgg, for har man
ikke interesse for eller indsigt i kunstens verden, sa er det
dels tidsspilde, dels gdr man i vejen for de mennesker, der
har den fornedne interesse.

Pa den anden side er det en temmelig hablgs idé at tage
til en by som Rom blot for at se lidt pa livet og meerke den
internationale atmosfeere i den evige stad. Et medlem af et
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dansk rejseselskab stillede en gang det ikke
helt ualmindelige spargsmal, om der mon
var andet at se i Rom, for nu havde man
set Peterskirken, Coloseum og Forum Ro-
manum. Bevares, der skal ikke store kunst-
neriske forudsatninger for at se skgnheden
i Michel Angelos Pieta i Peterskirken, men
skal man til Rom, ber man sa afgjort fore-
tage ret omfattende studier pa forhand, hvis
man skal have glede af det lidt, man kan
se og fordybe sig i pa en ferietur.

Netop ferien med eget keretsj giver mu-
lighed for at dreje bort fra alfar vej, og
mange af de bedste rejseminder har man
netop fra sma, afsidesliggende bjergbyer,
hvor man selv under et kort ophold kan
fa en fornemmelse af atmosferen og be-
boernes dagligliv. Det kan jo virke lige sa
forargeligt, nar kunstkendere med stort ud-
bytte gennemgar det ene museum efter det
andet, uden igvrigt at fa det fjerneste kend-
skab til det land, de bespger, og uden at
fa gje pa nutiden og dagliglivet udenfor
kunstsalenes ophgjede ro.

En passende blanding af forskellige »rej-
semetoder« er sikkert det rigtige, blot man
afstar fra at satte rekorder i langturskor-
sel og rekorder i »besete sevardighederc,
sa vil man altid have chancen for at fa en
god ferie ud af det, nar man har- sit eget
koretgj.

Netop med tanke pa alle de muligheder,
bilerne og motorcyklerne byder pa i den
nzrmeste fremtid, er det ganske interes-
sant at kaste et lille blik tilbage pa nogle
udtalelser, forskellige politikere har frem-
sat i den sidste tid. Hvad mener De i grun-
den om statsministerens forargelse over, at
visse bilister sztter deres penge i noget sa
tabeligt som katteagtige tojdyr til at laegge
pa bagrudens hylde? Jeg véd ikke, hvor
‘meget sadan et kattedyr koster, for jeg ville
ikke selv anskaffe en overfledig genstand
til min vogn, og slet ikke anbringe noget,
der kan hindre udsynet, ved hverken for-
eller bagrude, men at en statsminister kan
forarges over en omsztning i disse hjem-
landske produkter er ikke til at forsti, og
at en forhenvarende finansminister kan vise
forargelse over disse ligegyldige indkeb,
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medens han selv med begge hznder har
hentet penge op af de motorkerendes lom-
mer, uden at give dem valuta for pengene,
det kan vist betegnes som at kaste med
sten, nar man selv bor i glashus.

Sa var der landbrugernes leveringsstrejke,
der muligvis var noget forhastet, men sa
meget kan man da se, at man ma vere op-
fyldt af en hellig ild, hvis man skal fele
trang til at dyrke jord her i landet, hvil-
ket vi ikke skal blande os. Derimod frem-
kom der forskellige markelige udtalelser
fra regeringsmedlemmerne. Det hzvdedes,
at landboerne sandelig matte sidde godt i
det, for kerte man pa vejene om aftenen,
ville man mange steder se det bla sker fra
fjern-ynsapparaterne, og landboerne ankom
til en protestdemonstration i »selvejervog-
ne«, sa man skulle tro, at det drejede sig
om en godsejers begravelse. Ja foj, om ikke
de rige bender har bade fjernsyn og bil,
sa hvad de hyler for, kan man jo ikke for-
sta! Hvis man ikke skulle have bil og
fjernsyn, nar man bor pa landet, sa ved jeg
faktisk ikke, hvor man skulle have det. Er
det dog ikke merkeligt, at bilerne stadig
kan vakke forargelse hos visse politikere,
samt at bilen fra tid til anden skal tages
frem som symbol pa »overklassens urime-
lige velstand«. Og her har vi giet og gle-
det os over, at trykkeriets arbejdsmand
ankommer til sit arbejde i en flunkende ny,
rod og velpudset BMW 700, og at hver sat-
ter og trykker har sin bil eller motorcykle,
regner vi for en naturlig ting.

Men lad nu bare Kampmann jamre over
de ungdige udgifter til sma tojdyr fremstil-
let af hans egne valgere og skatteborgere
her i landet, sa kan vi andre i mellemtiden
tage ud og bruge en smuk sum fremmed
valuta til tysk el, italiensk vin, fremmede
hoteller og foradlede landbrugsprodukter
fremstillet i andre lande — og lad os ofre
en lille skilling pa et par fremmede aviser,
i hvilke tankelgse udenlandske politikere
kommer med tabelige udtalelser til os uved-
kommende mennesker — blot til en afveks-

ling.
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Den gigantiske traekkraft seetter Puch i en klasse for sig

BERGMT BEKENDT BEUNDRET
for kereegenskaberne for driftssikkerhed for elegance og
og slidstyrke komfort

Importer: O. E. Andersen - Landgreven 4 - Kobenhavn K - MI 4512
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S e — da materialet til oversigten over
halvanden liters vaddelgbsbilerne blev sam-
let og forelagt leserne i SMJ’s november
nummer 1960, skete det med felgende tre-
dobbelte bagtanke: For det ferste var det
af interesse at fremdrage fortidens biler af
denne storrelse til sammenligning med de,
der skal kore under den nye formel I,
som foreskriver et maksimalt slagvolumen
pa 1500 ccm. For det andet gav oversigten
en hurtig repetition i denne gren af vad-
delgbshistorien og viste, hvordan det tek-
niske initiativ _har vekslet landene imel-
lem. For det tredie dannede oversigten en
slags bagteppe for en mere konkret cna-
lyse af de veje, der blev betradt for at frem-
bringe de mest effektive vaddelobsbiler.
En racervogns effektivitet kan lykkelig-
vis bedeommes pa det sire enkelte grund-
lag, om den er i stand til at vinde leb.
Det afh@nger af en rekke faktorer, der kan
grupperes som teknisk-mekaniske, korsels-
messige og organisatoriske. Desveerre gri-
ber disse faktorer sa forstyrrende ind i hin-
anden, at systematiken bliver uklar. Visse
vogne har varet mindre overbevisende som
teknisk-mekaniske preestationer, idet de
f. eks. havde ret fa hestekrzfter under mo-
torhjelmen i sammenligning med konkur-
renterne. Til gengzld kunne de gere sig
gweldende i kraft af lykkelige koreegenska-
ber, hvilket ikke er ensbetydende med, at
de opfyldte teoriens krav om  vejkontakt,
men snarere, at de svarede til kerernes for-
ventninger om, hvordan en bil skulle kore.
Med andre ord: velbalancerede konstruk-
tioner, hvis hestekrefter lod sig udnytte
uden overraskende bivirkninger. Andre
vogne var i og for sig tekniske stjerneskud,

som blev standset i flugten pa grund af

fumlende organisation, mangel pa finanser
eller @ndrede driftspolitiske signaler i ved-
kommende fabrik.
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Af alle disse grunde — og pa grund af
visse kereres storre dygtighed end andres
— giver vmddelpbsresultater ikke nogen
helt sikker malestok. Derfor er der ikke
meget andet at gore end at foretage en tek-
nisk-mekanisk sammenligning mellem de
mere fremragende af de 1500 cem racer-
vogne, der har konkurreret siden 1926.

Pa baggrund af de faktisk opnaede vad-
delgbsresultater vil det vare naturligt at
vaelge Delage G.P. modeller 1926-27, ERA
type C fra 1937, Mercedes-Benz W 165 fra
139 og Alfa Romeo 159 A fra 1951 blandt
vklassikerne«. Hertil kan sa BRM 1950-53
fojes til skreek og advarsel. Endelig kan
Ferraris formel II vogn benyttes som sam-
menligningsgrundlag for at fa et begreb om
tingenes tilstand pi overgangen til en 1500
cem Grand Prix formel.

Hjertet i enhver vaddelgbsbil er moto-
ren, sa det vil vaere rigtigst at koncentrere
sammenligningerne om de respektive ma-
skiner. Delage 1926 var et formidabelt
stykke mekanik med 8 cylindre pa rekke
(55,8x86 mm) i een stobejernshlok, som
kronedes af to knastaksler over det faste
topstykke. En stor Rootskompressor, der
blev drevet fra krumtapakslens forreste en-
de og lab med krumtaphastighed, stopfodre-
de motoren med 1,47 at. Takket vaere om-
hyggelig udformning af savel indsugnings-
som udstgdningsportene og en meget rige-
lig anvendelse af rullelejer — ialt 48 —
var den i stand til at yde 177 hk ved 8.000
o/m, men gav nappe over 142 hk, 6.000 o/m
til vedvarende brug. Det lykkedes dog i 1935
at bringe et enkelt eksemplar op pa 200 hk
uden uheldige bivirkninger. Motorens effek-
tive middeltryk ved spidsbelastning var
12.4 at og stempelhastigheden 20 m/sek.,
si der var bygget ret nzr det tilladeliges
greense med de da til radighed staende ma-
terialer.

9}

Hvorfor sa meget hi



Delage 1926-27 var et fint stykke
ingenigrarbejde, 1 hvilket man
havde udnyttet datidens mulig-
heder fuldt ud. Man koncentre-
rede sig om at tilvejebringe den
storst mulige motoreffekt, og
man oversa ikke bremsernes be-
tydning, men .man spekulerede
ikke s& meget pa, hvordan man
kom af med hestekrefterne, sa
bagakslen var  stiv og ophangt
pa en meget ukompliceret made.
Langsgdende bladfjedre benyt-
tedes ogsa til den stive forbro.

u EN ANALYSE AF
'Iur I ere 1500 ccm VADDELGBSVOGNE
B GENNEM 35 AR
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ERA type C var en videre udvikling af
type B, som atter var en modificeret udga-
ve af den Riley motor, der dannede grund-
laget for hele ERA’s motorprogram. De
seks cylindre (57,5x95,2 mm) befandt sig
pa rad i en stebejernsblok over kun tre
hovedlejer, af hvilke det midterste var et
overordentligt kraftigt rulleleje. Topstyk-
ket var aftageligt, og de to skratstillede
ventiler per cylinder blev Aabnet fra to
hgjtliggende knastaksler gennem korte
stgdsteenger og vippearme. Denne ventil-
mekanisme begraensede omdrejningstallet
til ca. 7.500 o/m, og motoren beroede i hgj
grad pa en stor zollerkompressor for at af-
give sin effekt af 240 hk ved 7.500 o/m.
Det effektive middeltryk var helt oppe pa
16,5 at, og stempelhastigheden 1a pa 23,5
m/sek, hvilket i nogen grad overskred de
vante teoretiske normer.

I forhold til Delage-motoren virker
ERA’en som et ret desperat stykke husflid,
der kun holdt sammen pa grund af veldi-
ge smoretekniske fremskridt. Varmebelast-
ningen af de respektive stempeltoppe faldt
ogsa sa afgjort ud til Delagens fordel, da
ERA teknikerne vovede sig helt op pa
1.54 hk/em?, mens Delage blev holdt pa
0.87 hk/cm®. Disse tal vidner isvrigt om et
betydeligt materialefremskridt. Ellers ville
ERA vognene have lidt langt flere meka-
niske havarier.

Forelobig var litereffekten steget fra godt
120 til 160 hk/1, en forggelse pa godt 30 pect.,
men tyskerne satte i si henseende en ekstra
trumf pa i 1939. Mercedes-Benz M 165 mo-
tor (til Wagen 165) var en V-8, hvis kon-
struktive enkeltheder ngje fulgte den 12-
cylindrede, 3 liters G.P. model. Dimensio-
nerne var 64x58 mm, og denne overkva-
dratiske disposition tillod en vedvarende
hgj krumtaphastighed uden at bringe stem-
pelhastigheden ret hejt op. Ved 7.800 o/m

.

afgav M-B motoren 260 hk. Totrins Roots-
kompressorer blazste brendstoffet ind gen-
indsugningsventiler per cylinder
med 2.5 at — udstedningen havde ligeledes
to ventiler. Hele det kompakte drivverk
med rulle- og kuglelejer i sdsel mangfol-
dighed var en menstergyldig lesning pa den
afstukne opgave. Dens effektive middeltryk
var 19.4 at, men stempelhastigheden holdt
sig pa 15 m/sek og stempelkronernes var-
mebelastning lige over 1 hk/em2. Motoren

nem to

var bygget med udpraeget interesse i at
undga mekaniske uheld og var faktisk me-
re konservativ i sit hensyn til materialerne
end ERA motoren. Ikke desto mindre af-
gav den sine 173 hk/l.

Disse tre motorer havde til opgave at dri-
ve tre vogne, hvis frontareal var henholds-
vis: Delage 0,88, ERA 1,26 og Mercedes-
Benz 0,88 m?. Da vaeddelgbsvogne med frie
hjul har en nogenlunde lige darlig luftmod-
standskoefficient, bestemmes deres relative
tophastighed stort set af forholdet hk/front-
areal. I denne sammenligning bliver rakke-
folgen: M-B, Delage, ERA med henholds-
vis 295, 200 og 189 hk/m2. Accellerations-
evnen, som er beregnet pa grundlag af for-
holdet mellem motoreffekt og vognvaegt i
startklar stand med ferer giver rzkkefgl-
gen: M-B 296, ERA 262 og Delage 180
hk/ton.

Allerede pa dette grundlag kan M-B
W 165 betegnes som forkrigsperiodens i tek-
nisk-mekanisk henseende bedste 1500 cem
vogn, og da den tilmed havde en meget
omhyggelig disponeret vagifordeling, me-
get ner 50/50, og en udprazget retningssta-
bilitet uden at vaere for styretrag — med
korresponderende overraskelser under me-
get harde ydre pavirkninger — rangerede
den korselsmessigt meget hgjt. Tilmed lod
organisationen bag vognen absolut intet til-
bage at enske, si i dette tilfxelde stotter

Delage-motoren var et imponerende drivvaerk med ikke mindre end 48 rullelejer. De problemer, der knytter

sig til en forholdsvis lang krumtapaksel med et omdrejningstal p4 8000 omdr/min og til de to, lange over-

liggende knastaksler, blev alle lost pd en fortrinlig made, men typisk for den tid koncentrerede man op-
marksomheden i hojere grad om motorkonstruktionen end om kereegenskaberne.
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teori og praksis hinanden pa det smukke-
ste. Til gengeeld figurerer vognen kun med

" en eneste sejr (Tripoli Grand Prix 1939,

Hermann Lang, 196,8 km/t), men det skyl-
des den almindelige menneskelige — eller
rettere: umenneskelige — tabelighed, der
kastede verden ud i krigen ganske kort
efter.

Fra 1945 fremover matte Mercedes-Benz
W. 165 sta som sammenligningsgrundlaget
for 1500 cem G.P. vognene. Her vil det
veere rimeligt at tage Alfa Romeo som det
mest vejledende eksempel, for malt i sejre
er AR’s 1500 cem model uforlignelig. Malt
med en teknisk alen er den en triumf for
den omhyggelige udvikling af en sund kon-
struktion.

Ferrari’s nuvarende 1500 ccm
bryder med markets tekniske
tradition gennem hakmotoren.
I nutidens vogne tages der lige-
ligt hensyn til motoreffekt,
bremser og kereegenskaber.

Ferrari’s V-6 motor med 120°
mellem cylinderblokkene og fire
overliggende knastaksler samt to
tredobbelte karkuratorer ma si-
ges at vere en ret kompliceret
indretning i forhold til nutidens
brugsmotorer.

Motoren var opbygget med otte cylindre
(58x70 mm) pa rekke i to letmetal blokke
med torre foringer og faste topstykker. To
overliggende knastaksler, drevet af en
ytandhjulsstabel« foran selve blokken, ab-
nede en indsugnings- og udstedningsventil
per cylinder. Krumtappen drejede i 8 lejer,
og hele maskinen var et typisk, sobert styk-
ke Alfa-arbejde. Ved sin fremkomst i 1938
afgav den 190 hk ved 6.500 o/m. Tretten
ar senere var den med totrins Rootskom-
pressorer, der blmste 3 at, oppe pa 385 hk
med 9.500 o/m til vedvarende brug og kun-
ne senere spidsbelastes med 10.500 o/m og

‘en effekt pa 404 hk.

Det var siledes lykkedes italienerne at
holde et effektivt middeltryk pa knapt 25




Porsche’s F-I vaddelobsvogn, der allerede kan se tilbage pad smukke resultater i den tidligere F-II klasse. Den

vil senere pa swxsonen blive forsynet med en ny ottecylindret, luftkelet boksermotor.

at, og stempelkronerne var varmebelastede
med ikke mindre end 1.78 hk/ecm2. Stem-
pelhastigheden var i al ubeskedenhed 21,5
m/sek! Nar det kunne lade sig gore, skyld-
tes det igen en betydelig forbedring af smg-
remidlerne og motorens smeresystem i for-
hold til forgengerne, en yderst liberal an-
vendelse af alkoholbrandstof til keling af
forbreendingskamrene og fortrinlige materi-
aler i selve motorens konstruktion.

De @vrige faktorer, 310 hk/m?2 frontareal
og 50 hk/ton startvegt satte MB W 165 sa
temmeligt i skygge, og BRM’s ulyksalige
16-cylindrede vogn med alle sine 525 hk,
den pregtigt fresende udblesning samt det
frydefulde hvin fra totrinscentrifugalkom-
pressoren formaede kun at figurere i teori-
begerne som en uovertruffen teknisk tra-
pezkunst. Vognen var ikke til at kore, for-
di motoren kun afgav en brugelig effekt i
nerheden af det maksimale omdrejnings-
tal. Desuden var dens lgbsdeltagelse gan-

ske dilettantisk tilrettelagt — men vognen
lod preaegtigt. Det var blot dyre lyde uden
gevinst.

Formel I 1500 ccm vognene 1961 kan ikke
tage nogen af de fernzvnte halvanden liters
vogne som malestok. Her anvendtes tryk-
fyldning, og det er ikke lmngere tilladt.
Hvilke veje konstruktererne vil ga for at
opna den hgjest mulige effekt fra 1500 cecm
uden kompressor vides endnu ikke helt. Da
vognenes minimalvaegt er bestemt til 450
kg, bliver det imidlertid af sterste betyd-
ning at fa en hej motoreffekt, og med al
ere og respekt for Coventry Climax 1500
cem motoren som anvendt i Cooper og Lo-
tus FII vognene, tror jeg nok, at Ferrari
vil mede med den kraftigste motor til de
kommende 1500 cem Grand Prix lgb. Det
vil erindres, at Ferrari allerede i 1957 op-
vartede med en V-6 1500 cem motor i en
formel IT vogn, som imidlertid voksede op
til 2.500 cecm og afleste V 8 Lancia/Ferrari
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modellen, da den var udtjent som formel I
vogn. Coopers og Lotus haekmotormodeller
med Coventry Climax motor var imidlertid
sa meget lettere, at de trods 240 hk mod
Ferraris 280 hk kunne nedkampe den ita-
lienske rival. Forst pa langsomme, sterkt
snoede baner, der navnlig krevede god ac-
celerations- og bremseevne. Senere ogsa pa
de baner, hvor hgj tophastighed spillede
ind. De engelske vogne var nemlig ogsa
vasentlig mindre i frontareal og havde en
tid fordelen af skivebremser.

Efter at have set de engelske konkurrenter
lovligt meget bagfra i to szsoner har Fer-
rari nu taget et blad fra Cooper-Lotus bogen
og prasenteret en FI model med motoren
bag foreren.

Maskinen er en meget kompakt V-6
(70 x 64,5 mm) med to overliggende knast-
aksler per cylinderrekke, dobbelttending
og to tredobbelte Weberkarburatorer. Den
angives at yde 180 hk ved 9.000 o/m, og det
effektive middeltryk skulle sa veere 12 at.
Stempelhastigheden er pa den absolut sikre
side med 19,35 m/sek, og stempelkronernes
varmebelastning 0,47 hk/em?, skent dette
ligger i overkanten af det tal, der for 10
ar siden matte regnes for gengs med en al-
koholfodret racermotor uden kompressor.
Det vides ikke med sikkerhed,
opgivne effekt pa 180 hk er frembragt med
den til FI brug foreskrevne »handelsben-
zin« eller med specialbrandstof. Det er dog
mest sandsynligt, at de 180 hk leveres med
superbenzin 100-130 oktan, og i sa fald er
resultatet ikke blot en triumf for konstruk-
teren, men ogsa for leveranderen af mate-

om den

rialer.

Hvis Ferrari ogsia kan fa 1500 cem mo-
dellen til at handtere si godt som Cooper,
Lotus og Porsche, skulle market vaere i en
meget stzerk udgangsposition, for alle er
faelles om vognens egenvagt: mindst 450 kg.
I frontareal er der nzppe heller storre for-
skel, sa udfaldet kommer til at bero pa vej-
kontakt og motoreffekt. Derfor kan det ven-
tes, at nogen vil forsege sig med benzin-
indsprejtning, omend de nuverende karbu-
ratorer har vist sig yderst formalstjenlige.

Set i meget forenklet perspektiv har ud-

348

viklingen pa 35 ar fert fra en kompressor-
motor til en motor uden kompressor, men
med samme effekt og nasten korresponde-
rende stempelhastighed og middeltryk. Var-
mebelastningen af stempelkronerne er der-
imod lavere, men i denne forbindelse ma
det erindres, at det nu anvendte braendstof
ikke har samme kglevirkning som alkohol.
Der er med andre ord sket store fremskridt
bade i udformning og materialespecifikatio-
ner samt i smeretekniken — og nar her-
til fgjes den veldige udvikling af bremse-
konstruktioner, dek og sidst, men vigtigst:
koreegenskaber, savel i snaver forstand:
hjulenes vejkontakt, som i videre forstand:
handterlighed for kererne, sa er det ikke
helt omsonst at drive bilsport.
Collecteur.

Lebskalender

Juni:
18. Frederiksborg Amts Motorklub, Selskov, S.

22. Randers Motor Sport (Dansk-norsk landskamp),
Fladbro, S.

August:
6. Nestved Motor Klub, Nissehgjen, MC.
Frederikshavn Motor Sport, B.

13. Samvirkende Motorklubber (Tom’s Guldbarrelgb),
Charlottelund, 1000 m, SB.

Kongelysvej 14

/
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Jawa vandt

Tysklands
Grand Prix

og den store
Jawa scooter

CEZETA

vinder stadig
storre indpas,
fordi ingen
scooter har
bedre kore-

‘egenskaber —

ingen motor-
cykel har bedre
koreegenskaber
Intet andet
koretoj er sa
hensigts-
massigt kon-
strueret som en

CEZETA

349




. Consul og Zephyr har man hidtil regnet
som et sgskendepar af Ford-familien, da
Consulen egentlig blot var en fire-cylindret
udgave af Zephyren, men nu er der kom-
met et enebarn med navn Consul og type-
betegnelse 315, medens det gamle par fort-
setter i produktion.

Den nye Consul 315 er imidlertid nok sa
meget i slegt med Anglia, da den har den
karakteristiske bagrude, og motoren er op-
bygget efter det samme princip som den nye
Angliamotor, hvilket bl. a. vil sige meget
overkvradratiske mal for boring og slag-
leengde. Det kan derfor ikke vare helt for-
kert at betegne den nye Consul som en stor
Anglia, men »glse for eller plse bag« —
der star Ford pa kelerhjelmen.

Som det fremgar af billederne, er der
dobbelte forlygter, hvilket tilsyneladende er
et system, der er ved at vinde almindeligt

indpas ogsa pa de europziske vogne, hvad
man for sa vidt kun kan veare tilfreds
med. Der er ogsa dobbelte baglygter, hvil-
ket burde blive den almindelige udform-
ning, da det pa visse vogne kan vere lidt
forvirrende, nar tre forskellige lygtefunk-
tioner er inkorporeret i samme lygtehus.

Consul 315 fremkommer som bade toders-
og fireders sedan, og i England verserer der
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rygter om en senere sportsudguve, men tag
det venligst ikke for mere end rygter.

Forhjulsophengningen er udformet efter
McPherson systemet, der snart er blevet
generelt for de europziske Ford modeller,
og som den forste engelske vogn i denne
klasse er Consul 315 monteret med skive-
bremser pa forhjulene. Baghjulsophangnin-
gen er de traditionelle langsgiende bladfje-
dre i forbindelse med en stiv bagbro.

I forhold til den tidligere Consul model
er egenvacgten bragt 250 kg ned, medens



motoreffekten nzesten er den samme, sa der

er tale om en noget livligere vogn, og den

moderne motorkonstruktion med et kom-

pressionsforhold pa 8,5:1 skulle ogsa be-

virke en vasentlig bedre benzingkonomi.

Motor:

Specifikationerne ser saledes ud:
Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 80,96 mm, slaglengde 65,07 mm,
slagvolumen 1340 cem, kompressionsfor-
hold 8,5:1, maksimaleffekt 56,5 hk (SAE)
ved 5000 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 10,5 kgm ved 2500 omdr/min.
Litereffekt 42 hk/1.

Transmissionssystem: Hydr. betj. ter en-

ZEORACDOERTORRE

keltpladekobling, firetrins gearkasse med
og 4.
gearkasse:

sparresynkromesh mellem 2., 3.

gear. Udvekslingsforhold i

AT

FiTetalbreddes i tinn s naayd 1656 mm
Sporviddesforate Mt o 1258 mm
Vindspejlets bredde .......... 1278 mm

2SEdebredderstrdiative i Bl 1194 mm
Indv. tbredde e o atn s v s e 1334 mm
nSkulderbredde«, «i.ciocuveio. 1242 mm
Indv. bredde ................. 1330 mm

. »Skulderbredde« ............ 1242 mm
Bagagerums bredde ........ 1346 mm

Slotalhajde“t e e 1431 mm
Vindspejls hgjde ............ 481 mm

. Sedekant til ratstamme ...... 254 mm

SEdedybde it ai il 457 mm

Hjulophengning:

Bremser:

4,42:1, 2,4:1, 1,41:1, 1:1. Bagaksel: hy-
poidfortanding, udveksling 4,125:1. Dak-
storrelse 5,60-13".

McPherson
teleskopben med triangelarme,

Forhjul i
kraeng-
Baghjul i langsgiende
bladfjedre, teleskopdampere.

Forhjul: (115,7
em?). Baghjul: tromlebremser (371 cm?).

ningsstabilisator.

skivebremser

Elektrisk anleeg: 12 volt, akkumulator 38

amp.timer.

Mal, veegt: Se malskitse, oliesump rummer

Pris: Kr.

NHXgdadH®ZOTO

2,27 liter. Egenvaegt 917 kg (to-ders). Ef-
fektveegt 16,2 kg/hk. Tophastighed 130
km/t. Gennemsnitsforbrug 7,5 1/100 km.
Venderadius 5,17 m.
(To-ders) 19.104,-. (Fire-ders)
20.244,-

Savel vognens udseende som mal-
skitsen fortzller, at der i nok sa
hej grad er tale om en stor
Anglia som om en lille Consul.

SeedeSnlttas g 20 Fri i T 845 mm
Effektiv benplads ............ 490 mm
. Sadekant til gulv-.,.......... 274 mm
<2 Effektivibenplads i o 533 mm
Sedekant til gulv ... ..o 340 mm
Saededybdeff sttt nanlin ) 443 mm
siSzdestilias G e s 848 mm
. Bagrudes hejde .............. 292 mm
. Indv. hgjde bagagerum ...... 508 mm
. Leengde af bagagerum ....... 1181 mm
LA kselafstand™ 2 e 2515 mm
Totallengde S e s o bee 4338 mm
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Mogens H. Dankier

7ZUNDAPP BELLA

Som tidligere meddelt er Ziindapp Bella
atter pa det danske marked efter flere ars
importstop. Nar man stoppede indferslen af
denne model, skyldes det bestemt ikke
manglende interesse for konstruktionen som
sadan, men pa grund af de store omveltnin-
ger indenfor den tyske motorcykleindustri
i almindelighed og hos Ziindapp i serdeles-
hed blev prisen pa det voldsomste sat i
vejret siledes, at konkurrence med andre
marker blev nmsten umulig.

Da der er stigende interesse for scootere
pa flere markeder, er der nu igen en ret
flydende produktion, og prisen er kommet
ned pa et ganske normalt leje. Bella har sta-
dig sa godt et navn pa det danske marked,
at de forste sendinger blev solgt omgéende,
og det vil derfor vere rimeligt at foretage
en prevekersel med model 204, der i kon-
struktion adskiller sig fra de fleste andre
scootere.

Stelkonstruktionen er ganske usmdvanlig,
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da den bestar af et 2 O 4

enkelt, forreste stelrer

med kronhoved fortil og bagtil svejset til to
ovre stelrgr forbundet med traverser, der
tillige tjener som konsoller for karosseriet.
Motoren indgar som barende element i stel-
konstruktionen, idet den er boltet til stellet
ved hjzlp af ophmngningsbeslag, og den
kraftige bundplade og karosseriet virker som
yderligere afstivning af den meget vrid-
ningsstabile konstruktion.

Forhjulet er ophangt i en lang sving-
gaffel med parallele gaffelben boltet til en
aksel lejret i et tvaerliggende rer, som er
svejset til det buede rorstykke, der forbin-
der styrestammen og svinggaflen. Mellem
det venstre gaffelben og en tap pa styrestam-
men er fjederaggregatet indskudt — det er
en teleskopisk indkapslet skruefjeder, der
omslutter en hydraulisk demper.

Ogsa baghjulet har en stabil hjulfering
gennem en svinggaffel med parallele gaf-
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felben, og her er en skruefjeder indskudt’
mellem stellet og det ene ben, medens en
teleskopdemper er indskudt mellem stellet
og det andet ben. De omskiftelige pladehjul
er begge monteret i stikaksler med tre mon-
teringsbolte til navet.

Motoren kan i lige linie fores tilbage til
den haderkronede Ziindapp DB motor, der
star som stamfader til alle de senere Ziin-
dapp to-takt motorer. Motor og gearkasse
er bygget sammen i en falles blok formet
af et todelt krumtaphus med halsformede
lejehuse. Krumtapakslen bestar af to sving-
hjul med kontravagte presset sammen om
krumtapsglen, og denne krumtapsamling
skal man ved eventuel reparation ikke for-
spge pa at skille ad, hvilket heller ikke
skulle vare nedvendigt, da plejlstangslejet
er udformet pa den usadvanlige made, at
plejlstangen ved lejet er todelt som ved et
almindeligt glideleje, men selve lejet be-
star af et naleleje i et todelt bur. Hvis man
ved slid pa plejlstangslejet ikke skulle kun-
ne klare sagen ved at udskifte selve nale-
lejet, ma man benytte sig af en fabriks-
renoveret ombytningskrumtap.

Krumtappens to svinghjul er forholdsvis
sma, da man pa den made kan holde krum-
taphusets samlede volumen og dermed og-
as det sikaldt skadelige volumen (hvilket
vil sige luftmaengden i krumtaphuset) nede
pa et meget lavt niveau saledes, at man far
en precis skylning af cylinderen pa grund
af et kraftigt skylletryk ogsad ved delbelast-
ning. Da motoren nu en gang ikke er bereg-
net til en racermaskine, men tveertimod til
et keretoj, der ma forventes at have en sej
motor til jeevn bykersel, er der pa den hgj-
re, udgiende krumtaphalvdel monteret end-
nu et svinghjul, til hvilket kadehjulet cr
boltet. Den yderste del af denne krumtap-

aksel hviler i et sporkugleleje monteret i :

det aftagelige forkadedaksel. Desuden er
der — man fristes til at sige selviglgelig —
det normale hovedleje i krumtaphuset, og
i vensire side er der to kuglelejer i krum-
taphuset. P4 den venstre udgiende krumtap-
halvdel er dynastarterens rotor monteret,
og lejerne er ud mod dynamosiden afda=k-
ket af en simmerring.

Forhjulsophzngningen bestdr af en lang, ,bredspo-
ret svinggaffel, der kun giver minimale zndringer
af forhjulets efterleb under affjedringsbevagelserne.

Man beheover ikke at abne inspektionslemmen for at
adbne benzinhanen, da denne gennem en aksel be-
tjenes af tendingsneglen. Systemet forhindrer, at man
kan sld over pd reservetanken under kerslen, med-
mindre man har en meget hurtig og sikker hénd.
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Plejlstangen er forsynet med en udskif-
telig plejlstangsbesning. Stemplet har tre
stempelringe, og det er sikkert pa sin plads
at minde om, at man ikke skifter ringe pa
en Ziindapp to-takt motor. Cylinderblokken
har forneden en flange, der spandes til
krumtaphuset ved hjelp af fire stagbolte
med tilherende motriker, og letmetaltop-
stykket boltes til cylinderen ved hjelp af
fire bolte. Pa de tidligere modeller var cy-
linderen lodretstiende, men pa model 204
hzlder den forover, hvilket sikkert er dik-
teret af ensket om at give motorvibratio-
nerne en retning, der virker mindst gene-
rende i stellet. Motoren koles af fartvinden,
idet karosseripladen er udformet som en
tunnel, i hvilken motorblokken er anbragt.

Momentet overfores til koblingen gennem
en kort kade, og koblingen er pa sedvan-
lig made monteret pad den indgiende gear-
kasseaksel. Gearkassen har dannet skole for
scooterne, idet man bade hos Vespa og Lam-
bretta har taget systemet op. Pa den ind-
gaende gearkasseaksel er der fire lgstlgben-
de tandhjul, der er i konstant indgreb med
korresponderende tandhjul pa forlags-
akslen -— sidstnaevnte tandhjul danner en
fast blok séaledes, at alle tandhjulene fglges
med akslen. Gearskiftningen sker pa den
made, at man ved hjzlp af en forskydelig
not laser et af den indgiende aksels tand-
hjul fast til akslen, medens de gvrige tand-
hjul pa denne aksel lgber lest dikteret af

To forholdsvis store kufferter kan
medbringes, uden at disse ge-
nerer bagszdepassageren eller far
vaesentlig indflydelse pa kere-
egenskaberne.

det omdrejningstal, det korresponderende
hjul pa forlagsakslen giver.

Gearskiftningen foregar ved hjzlp af en
dobbeltpedal anbragt i bundpladens hajre
side, hvilket er usadvanligt for en maskine
af tysk oprindelse. Baghjulsbremsen betje-
nes af en hzlpedal med venstre fod, hvil-
ket man naturligvis skal venne sig lidt til,
men systemet ma egentlig foretrzkkes frem
for de almindelige bremsepedaler anbragt
fremme i bundpladens hgjre side, da den
sidstnevnte anbringelse muligger en meget
kraftig aktivering, hvis kereren pa panik-
agtig facon knalder foden ned pa bremse-
pedalen med det resultat, at baghjulet blo¢
kerer og scooteren skrider ud — vel nok
en af de hyppigste arsager til scooterulyk-
ker. Haelpedalen kan ikke aktiveres pa den-
ne uoverlagte made, og en naturlig kombi-
nation af begge bremsers funktion vil hur-
tigt falde ganske naturlig ogsd for begyn-
dere.

Udstyret er overordentligt hensigtsmas-
sigt, idet der foruden de almindelige in-
spektionslemme i karosseripladen ogsa er
et lille daeksel lige over tendreret, hvilket
muligger en hurtig og renlig udskiftning af
et teendrer, hvilket man jo fer eller senere
kommer ud for.

Da det faktisk er umuligt at konstruere
en en-cylindret stempelmotor uden vibra-
tioner, der bliver merkbare ved visse om-
drejningstal, har man i bundpladen anbragt
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»fodplader« pa et elastisk underlag, og der-
for marker man overhovedet ikke vibratio-
nerne i fedderne, medens man omkring 60
km/t kan fornemme lidt vibrationer i sty-
ret. Denne foranstaltning kan maske virke
lidt overdrevet, men navnlig i scooternes
bundplader forplanter vibrationer sig villigt,
hvilket kan blive generende pa en langers
tur.

Jeg erindrer en prevekersel med en nry
scootermodel for mange ar siden, da scoo-
tere endnu var noget forholdsvis nyt. Im-
portgren var sardeles stolt over maskinens
fine balance, og han pastod, at man uden
besver kunne st op pa bundpladen og kere
sikkert uden at rere ved styret. Det vir-
kede jo lovende i betragtning af, at man
ved visse modeller knapt nok turde slippe
styret med den ene hand, medens man sad
ned. Selvfslgelig skulle jeg ogsd preve at
sta op og kere uden heender, hvilket for sa
vidt gik udmaerket og som lovet ganske
ubesvaeret, men vibrationerne i bundpladen
var sa kraftige og kildede si voldsomt
under fodderne, at jeg var lige ved at sprin-
ge af maskinen.

Foran pa forskjoldet sidder lygten, og pa
bagsiden er akkumulatorkassen anbragt —
den barer tillige en bagagekrog, som man
hyppigt kan fia brug for. Mellem stellets
bagerste del og bundpladen er der pa hver
side anbragt en nedfzldbar bagagebarer,
hvilket uden tvivl er den mest hensigtsmas-
sige made at anbringe bagagen pa, da veeg-
ten kommer til at ligge foran eller pa bag-
aksellinien. Man kan pa den made medbringe
to forholdsvis store kufferter, uden at disse
far indvirkning pa kerslen, og uden at de
generer en eventuel bagsedepassager.

Nummerpladen er anbragt pa verktejs-
kassens lag. Over styret er der en plade,
der skjuler kabler og ledninger, skent at det
skulle vere sa forfardeligt at se disse kabler
fremme i dagens lys, kan vi nu ikke indse,
men det er uden tvivl af stor salgsmeessig
betydning. P4 styrets venstre side er der an-
bragt et fortrinligt spejl, der giver godt
oversyn over den bagved liggende kgrebane.

Man indtager en god korestilling med ri-
gelig benplads og bevaegelsesfrihed, og ogsa
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bagsedepassageren sidder godt og naturligt.
Motoren er som allerede antydet monteret
med en dynastart, der settes i funktion ved
at trykke tendingsnegglen i bund. Karbura-
toren er forsynet med selvstendig startkar-
burator, hvilket vil sige, at man gennem et
handtag pa styret lofter et lukket rorstykke
saledes, at et srligt stralerorsystem traeder
i funktion, og efter nogle fa sekunders op-
varmning szttes startkarburatoren igen ud
af funktion. Motoren treekker jevnt med det
samme, men der kraves en vis opvarm-
ningsperiode, for den bliver levende og vil-
lig, hvilket man vel nzppe kan fortenke
den i.

Accelerationsevnen er udmzrket med 9,6
sekunder fra stiende start til 60 km/t, men
da tophastigheden er 90 km/t, gar det na-
turligvis knapt sa kvikt i den sidste ende,
og det tager derfor 21,2 sekunder at komme
op pa 80 km/t fra en stiende start, men det
er dog betydeligt bedre, end man er vant
til med scootere. Efter den italienske male-
stok skulle tophastigcheden opgives til 106
km/t, hvilket var den sterste hastighed, vi
var oppe pa i rygvind og ned ad bakke. Med
en motoreffekt pa 12 hk ved 5400 omdr/min
er Bella ogsa ret ufslsom overfor modvind,
og man holder mellem 75 km/t og 80 km/t
trods kraftig modvind.

Kgreegenskaberne minder i udpraget grad
om korsel med en almindelig motorcykle,
og der er absolut ingen vaklen eller tum-
lingebevaegelser, nar man gar gennem svin-
gene. Przcist og ubesvaret placerer man
maskinen ngjagtigt, hvor man vil have den,
og pa en rigtig elendig vej opforte den sig
pa alle mader eksemplarisk som en forste
klasses motorcykle. Kun nar man kommer
ud for de store hop, mangler man motor-
cyklens tank at klemme benene sammen om,
men hvis man forsegsvis saetter sig lengere
tilbage pa dobbeltsadlen og klemmer bene-
ne sammen om sadlens forreste del, er det
fuldkommen som at kere pa motorcykle.

Affjedringen er god, men forgaflen kunne
godt vere en smule blodere, nar man er
alene pa maskinen. De forholdsvis store hjul
giver en rolig keorsel med god retningssta-
bilitet, og pa grund af det forholdsvis lave



apuangy usiojow job

T1719HS

“LT [12YS ppre Suey

-10J — JIqs3¥3-03 JIY[2 [93Ad1030W 391
-000s 933[[euy 3] 330 ‘193uTulorpwo
opiny 103 183 udsolows gu gsSo ‘opp
981982A2q oqre ye Sunrowswouuad An
-}ap2 S0 Sniny 191341S L7 [[PYS ‘UAIEIS
15 251 235paq UIP 1933¥1-03 $IIA(T AID
*1939WO[TY Je 39p

-ursny 19332 A[3s 3uaz( 1¢8 Jo 18eidojaa
393211 uasor0w Fo s238A9q 1}YISTUT
.9P[NJ $I2IGIPUT} — JUIIPOIIYI[I-SIBT
-pu3 ¢d 19S[ouUUBppPOS I9YIIAPOW 1P
“32A31pPE 3eS[B SWau 33 310 17 1124S

357



e e e et el A S I G ™"

Helsvejset stal-
karrosseri - sikkerheds-
rat med forsenket nav
- polstring af instru-
mentbrazt og solskarme
- tyverisikring med
armeret tendingskabel
- nu ogsé:

i forszederne

Elektrisk
vindspejisvasker

Staenklapper
til bagskaermene

@M E

VOLVO betyder tryghed i tra-
fikken og sikkerhed for Dem og
Deres passagerer.

Tenk pi trygheden ogsd, nir
De skal kebe ny vogn: Keb
VOLVO! Foruden hele sikker-
hedsprogrammet byderVOLVO
Dem sine fremragende kore-
egenskaber og sin fantastiske
vejbeliggenhed, der er kendt af
enhver bilinteresseret.

VOLVOerden sterke vogn med ri
sportspreget, VOLVO er vog- P \’ 5 4 4
nen, der star for en hverdags

hirde brugskersel og VOLVO

er gkonomisk i drift og vedlige-

holdelse.

AUTORISEREDE FORHANDLERE OVERALT | DANMARK

- en nordisk vogn i verdenskilasse
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tyngdepunkt er der udpraeget styrefelsom-
hed pa en snoet vej saledes, at man lynhur-
tigt kan ga fra et venstresving over i et haj-
resving, hvilket har stor betydning, hvis
man skal foretage en undvigemangvre.

Bremserne er meget effektive, og maski-
nen er stabil under opbremsning, hvilket
blev grundigt afprevet, da man i Nordsjel-
land havde anbragt en stor motortromle pa
tvaers af vejen umiddelbart bag et uover-
skueligt vejsving og uden forvarsel af no-
gen art — hvor tager man i grunden let-
sindigt pa den slags mangvrer her i landet,
for var begge Bella’ens bremser ikke om-
giende kommet i funktion, si havde man
vel nok faet en pa panden.

Det gode drejningsmoment pa 1,9 kgm
mellem 3500 og 4500 omdr/min bevirker,
at maskinen wder sig ufortredent op ad
bakkerne, og der er ikke tale om, at den

ACCELERATIONSEVNE

0—60 km/t 9,6 sek.
0—80 km/t 21,2 sek.

BENZINFORBRUG
60 km/t 2,9 1/100 km
(34,5 km pr. liter)

80 km/t 4,1 1/100 km
(24,4 km pr. liter)

taber pusten, med mindre man da kerer
for fuldt handiag, for si skal hastigheden
naturligvis ga ned. Dette kommer ogsa til
udtryk under bykersel, hvor motoren er
smidig og sej, og hverken ved delbelasining
eller ved totalt lukket gashiandtag er der sa
meget som antydning af hug eller ujaevn
gang, som man ellers kender det fra de
fleste to-takt motorer. I forste gear kan man
kore helt jevnt med 6 km/t, medens top-
gearet kan ga ned til omkring 30 km/t.
Gearskiftningen er selvfglgelig przcis og
perfekt ved hjzlp af den store dobbeltpedal.

Alt i alt m& Ziindapp Bella siges at ind-
tage en meget fin stilling blandt scooterne,
fordi gennemsnittet af dens egenskaber kun
kan indgyde den sterste tillid.

SPECIFIKATIONER]

Importor: Irvinger Motors, Alekiste-
vej 169, Vanlgse.

Motor: En-cylindret, to-takt, boring:
64 mm, slaglengde: 62 mm, slag-
volumen 198 cecm. Kompressions-
forhold: 6,4:1, maksimal motoref-
fekt: 12 hk ved 5400 omdr/min.
Smeresystem: Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: ke-
de. Kobling: flerplade i oliebad.
Antal gear: fire. Skiftemekanisme:
dobbeltpedal i hejre side. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 1. gear
3,14:1 2. gear 1,964:1, 3. gear
1,405:1, 4. gear 1:1. Gearkass til
baghjul: indkapslet rullekade 15’
x%16”. Dakstorrelse: 3,50—12"".

Stelkonstruktion: Svejset rorstel.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: svinggaffel.

Bagsede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 8,5 liter, heraf
1,7 liter pa reseve.

Elektrisk anleeg: Fabrikat: Bosch, 12
volt. Akkumulator: 2x6 volt, 11
amp.tim. Tending: Battei. Tezend-
ror: Bosch W 225T1.

Udstyr: Spedometer, frigearsindika-
tor, el-start, bagagebzrere.

Dimensioner: Akselafstand: 1320 mm.
Sadelhgjde: 730 mm. Styrets bred-
de: 660 mm. Egenvaegt: 146 kg.

Tophastighed: 90 km/t.
Pris: Kr. 3995,— incl. omsatning.

Tending: Kontaktafstand 0,3—0,4
mm, forteending 3,0 mm fer gverste
dodpunkt. Elektrodeafstand i tznd-
ror 0,7 mm.

Karburator: Bing 1/26/116, dyse 105,
stralergr 1508—1608, spj=ld 4, cho-
kerboring 24 mm, nalen anbragt i
2. hak, startdyse 70, tomgangsdyse
40, tomgangsskruen abnes 114 fulde
omdrejninger.
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I sidste nummer stiftede vi bekendtskab
med princippet i SU karburatoren, og vi
sa, hvorledes man gennem regulering af
luftens gennemstremningshastighed til en
konstant veerdi overflodiggjorde en meng-
de hjzlpefunktioner, man ellers finder pa
de almindelige karburatortyper, der anven-
des til biler.

SU karburatoren benyttes til bilmotorer i
en almindelig grundform, og i specialudfg-
relser med serlig startanordning. men ellers
er der ikke det utal af typer, man finder
indenfor andre karburatormaerker. Der fin-
des naturligvis SU karburatorer med for-
skellig boring svarende til motorernes ind-
sugningskanaler, og der er et utal af for-
skellige nale passende til de forskellige mo-
torers krav, og meget ofte kan man til sam-
me motor fa tre forskellige nile passende til
almindelig standardudferelse med rimeligt
hensyn til bade okonomi og effekt, en nal
med serligt hensyn til gkonomien og en
nal, der lader motoren udvikle alle de he-
stekrzfter, den overhovedet kan.

Ser vi nmrmere pa snittegningen af den
almindelige SU karburator, finder vi et
almindeligt drejespjeld monteret pa en
aksel (1), og det er gasspjeldet, der regu-
lerer gasmangden til motoren, og en fjeder-
belastet stopskrue (2) skal forhindre spjal-
det i at lukke helt saledes, at man kan fa
en passende tomgang.

Det vacuumregulerede stempel (3) har
som tidligere omtalt en glider med mindre
diameter, og det er denne, der regulerer
tvaersnittet 1 indsugningskanalen séiledes, at
gennemstromningshastigheden bliver holdt
konstant over stralergret (5). Vacuumstem-
plet er anbragt i klokken (4), der slutter
luftteet til blandekammeret. I stemplet er
den koniske nal (6) monteret med en skrue
(7), og lad os hellere med det samme fast-

|8] Karburatoren

(2)

sla, at den koniske nal i modsatning til sine
kolleger i motoreyklekarburatorerne ikke
har nogen indstillingsmulighed. Nalen er
slebet med stor ngjagtighed, og den passer
saledes til stralergret, at benzinmangden
hele tiden er ngje afstemt til den indsugede
luftmengde.

I klokken er der anbragt et stgbejernstyr,
i hvilket vacuumstemplets hzerdede stempel-
pind glider med en meget fin pasning, idet
hele stemplets og nalens centrering udeluk-
kende afhznger af stempelpinden og den-
nes styr. Stemplets store diameter er altsa
ikke i bergring med klokken, men er holdt
klar af denne med et overordentligt fint
spillerum, nemlig mellem 0,05 mm og 0,07
mm. Heller ikke den koniske nal er i be-
roring med stralergret, skont der kun er et
meget minimalt spillerum, nir motoren
gar tomgang, og nalen er meget langt nede
i stralergret. Da den overste del af nalen
vil blokere strilergret komplet, kan strale-
rgret blive centreret i forhold til nalen pa
den made, at man slekker den store mon-
teringsmetrik (15), hvilket vil gere hele
stralererssamlingen flydende i sideretnin-
gen og felgelig centrerer det om nalen, hvor-
efter stralergret lises i denne stilling, men
det skal vi komme tilbage til, nar vi skal
se narmere pa justering og vedligeholdelse.

Stemplet (3) falder enten ved sin egen
vaegt, eller det hjelpes af en let skruefje-
der (8) ned pa forhgjningen i blandekam-
merets bund kaldet »broen« (28), og en
lille fjederbelastet indstillingsskrue forhin-
drer stemplet i at ga helt i bund, idet den
dog kun stikker 0,25 mm op ovenfor blande-
kammertes overste vaeg. Stemplet haves op
i klokken ved hjelp af undertrykket i ind-
sugningskanalen dikteret af gasspjaldets
abning og af det gjeblikkelige omdrej-
ningstal pa motoren, hvilket blev beskrevet
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i sidste nummer. Man

ser den retvinklede ka-

nal i stemplets under-

ste del, men er man

ikke vant til at leese
konstruktionstegninger, kan det maske vare
vanskeligt at indse, hvordan undertrykket
forplanter sig op i klokkens gverste kam-
mer over stemplets diameter. Man skal
imidlertid blot forstia, at vacuumstemplet
ligesom et almindeligt motorstempel er for-
met som en spand, og det er altsd abent
foroven — den sorte vandrette streg gverst
pa stemplet markerer kun stemplets periferi,
der pa et motorstempel svarer til den un-
derste kant pa skertet.

For at undga tryk eller undertryk i det
kammer, der ligger under stemplets store
diameter, er der en udluftningsanordning
til fri luft (ikke vist pa figuren). Pa aldre
karburatorer er der slet og ret tale om hul-
ler ud til fri luft, men da der i distrikter
med sovet luft kunne blive tale om for-
ureninger af klokkens indvendige vagge
saledes, at stemplet ligefrem kunne blive
hindret i en fri bevagelse, er der pa alle
nyere SU karburatorer etableret en forbin-

“delse mellem disse udluftningshuller og

luftfilteret saledes, at luften bliver renset,
inden den kan blive trukket ind i klok-
ken.

Nir man ved pludselig acceleration ab-
ner brat for gasspjzldet, vil stemplet ryge
til vejrs, fordi det store undertryk mellem
gasspjeld og motor forplanter sig til kar-
buratorens indsugningskanal, og der vil om-
gaende blive trukket en storre luftmengde
ind i motoren. Man er imidlertid ikke in-
teresseret i, at stemplet ryger alt for langt
op, da dette vil medfare, at det effektive
gennemstremningsareal bliver sa stort, at
den naturlige balance i blandingen mellem
benzin og luft opretholdes, medens man ved
pabegyndelsen af en acceleration har brug
for lidt federe blanding. Derfor har man
i den hule stempelpind indrettet en hydrau-
lisk deemper ved at fylde olie i stempelpin-
den, og fast monteret til klokkens deaksel
og pafyldningsprop er der anbragt en stang
(26), der forneden bzrer et damperstem-
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pel, der fungerer som en enkeltvirkende
stoddeemper, idet demperen gor modstand
mod vacuumstemplets opadgiende beve-
gelse, medens den nedadgiende bevagelse
sker uhindret.

Ved pludselig acceleration sker der nu
folgende: Den pludselige abning af gas-
spaejldet medferer en stor gennemstrgmning
af frisk luft, men da stemplet af deemperen
forhindres i at ryge til vejrs med det sam-
me, far man en stor gennemsiremningsha-
stighed hen over dysen, hvilket giver en
forholdsvis fed blanding. Stemplet kravler

Skulder

Der findes to typer af nale, og de skal begge mon-
teres i stemplet siledes, at nalens skulder flugter
med stemplets bund. Pi ndlen til venstre betegner
kanten mellem den egentlige ndl og det koniske
stykke skulderen. Typenummer findes pad hver nal.

til vejrs dikteret af det stigende undertryk
ved stigende omdrejningstal, indtil der er
naturlig balance, hvilket gradvis vil ud-
magre blandingen til det normale blandings-
forhold, nar stemplet er kommet i ro. Er
der ikke dempervirkning pa stemplet, vil
dette ved pludselig abning af gasspjeldet
gjeblikkelig ryge til vejrs, og da den koni-
ske nal felger med, vil der pa samme tid
blive abnet for benzintilferslen og lufttil-
forslen. Indsugningsluften vil umiddelbart
efter gasspjaldets abning komme som en




voldsom bglge, der tager forholdsvis megen
benzin med, og hele systemet kan i dette
gjeblik virke som en accelerationspumpe,
men derefter vil stemplet igen falde tilbage
til den balance, der i gjeblikket er naturlig,
og i den efterfplgende del af accelerationen
vil vi fa en normal blanding, medens vi
egentlig burde have en lidt federe blanding.
Damperen serger alisd for, at stemplet
under en acceleration hele tiden er lidt bag
efter, og pa grund af det reducerede tver-
snit vil gennemstremningshastigheden for
indsugningsluften stige, og der vil blive
taget forholdsvis megen benzin med.

Oliereservoiret i den hule stempelpind
skal periodisk efterfyldes med SAE 20 mo-
terolie, indtil oliestanden star ca. 13 mm fra

stempelstangens kant, men selve niveauet
er ikke overmade vigtigt, blot der er til-
strekkelig olie. Fra tid til anden ma man
ogsa efterse, at der er fri gennemgang i
det lille udluftningshul i klokkens pafyld-
ningsdaksel, da forstoppelse vil kunne for-
hindre stemplets frie bevaegelse.
Stralergret er anbragt aksialt forskyde-
ligt i et gvre styr (13) og et nedre styr (14),

og en korkpakning (17) mellem stralerer
og styr sgrger for tetning saledes, at ben-
zin ikke kan treenge op mellem stralersr og
styr. En skruefjeder (16) giver det nodven-
dige anlaegstryk til begge korkpakninger.
Stralergret er monteret pa den made, at en
krave pa det underste styr presses op mod
blandekammeret af den store monterings-
mptrik (15), og en pakning af kork eller
syntetisk gummi (19) serger for tathed
mellem monteringsmetrik og blandekam-
mer. Stralergrets bundstykke (21) skal un-
der normale forhold presses hardt op mod
justeringsmotriken (18), og dette besorges

Svemmerhuset er ganske konven-
tionelt i udformningen med en
udskiftelig ventil med ventilstift
(9), der reguleres af svemme-
ren (10) over en hangslet arm
(11). Svemmerhuset monteres til
blandekammeret med bolten (12).
Svemmeren styres af en lodret
tap.

af fjederen (25), der pavirker vaegtstan-
gen.

Nar man ved kold start har brug for en
ekstra fed gasblanding, senker man strale-
roret i forhold til nalen, hvilket giver et
storre frit gennemstremningsareal ved stra-
lerorets udmunding, og dette sker gennem
en loftning af stangen (23), der star i for-
bindelse med vognens chokerhandtag pa in-
strumentbordet. Der er i reglen en bremse-
anordning pa kablet, der forbinder choker-
héndtaget med stangen pa karburatoren sa-
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ledes, at man under opvarmningsperioden
om vinteren kan ngjes med at skubbe
héandtaget delvis ind, hvilket giver en noget
federe blanding, indtil motoren er varmet
passende op.

Pa vogne fremstillet for krigen havde
man foruden chokerhandtaget en handgas
saledes, at man kunne abne lidt for gas-
spjeldet under den kolde start. Pa senere
modeller blev de to funktioner forenet pa
den made, at en s@nking af stralergret auto-
matisk gav en passende adbning af gasspjal-
det, og dette skete ved et almindeligt vip-
pearmsystem. Pa de seneste typer benytter
man en knastprofil til betjening af gas-
spjeldet, da man pa den made kan abne
for gasspjzldet, for man s®nker stralergret,
ligesom man kan satte stralereret tilbage til
normal stilling, fer man lukker for gas-
spjeldet, hvilket har praktisk betydning
under en kold start, hvor man i opvarm-
ningsperioden kan enske sig en lidt hurti-
gere tomgang uden dog at benytte choke-
ren.

P3 snittegningen af karburatoren ser man,
hvorledes knastpladen er forbundet til ar-
men (23) ved hjzlp af en loftestang. Pa
gasspjeeldets aksel er der monteret en arm,
i hvis ende en indstillingsskrue (29) er an-
bragt. Nar den gennemvarme motor gar tom-

gang, skal indstillingsskruen std sadan, at
spillerummet til knastpladen andrager ca.
0,4 mm.

Pa de fleste nyere karburatorer er der
pa undersiden af indsugningskanalen mel-
lem blandekammer og motor anbragt en
vacuumtilslutning (27) til brug for vacuum-
reguleret tending m. m.

Som det fremgar af foranstdende beskri-
velse, er der ikke noget selvstendigt tom-
gangssystem i SU karburatoren, der derfor
pa alle mader er meget enkel at vedlige-
holde og justere. Vi skal ikke komme
nermere ind pa justeringsforskrifterne og
fremgangsmaden i denne omgang, men Vi
skal blot nzvne, at korrekt karburering
afhsenger af, at man benytter den rigtige
nal, samt at nalen er korrekt monteret,
hvilket vil sige, at kraven pa nalens fod-
stykke flugter med stemplets underside.
Tomgangshastigheden reguleres som ved
alle andre karburatorer af gasspjeldets
stopskrue (2), og tomgangsblandingen re-
guleres ved hjalp af stralergrets indstil-
lingsmotrik (18). I nsste omgang skal vi
se pa justering, eftersyn m. m., og senere
skal vi se pa en variation med selvstzndig
startkarburator, ligesom vi skal foretage
justering af flere karburatorer pa samme
motor.

PEUGEOT

" ot e vand, ond dom Boston

404 BERLINE

5 personers, 4

trins  fuldsyn- Qg‘gf‘m
kroniseret gear- )

kasse. Aircon- *’\

ditioneret.

kr. 25.995,— excl. lev.

364




Nu er de forste
glaedelige resultater

Lodtrazkningskuponerne stremmer ind i Celerbrite-Konkurrencen, og resultatet
vil blive bekendtgjort i Berlingske Tidende den 20. juni. Men sammen
med kuponerne har vi ogsi den glede at modtage adskillige rosende ord om
CELERBRITE. F. eks. skrives:

Samtidig med etiketten sender jeg
mine bedste anbefalinger for CE-
LERBRITE — det gav min vogn et
helt nyt udseende.
Ib Leonhardt Petersen,
Strandlebervej 17, Hvidovre.

Jeg har altid ndet det bedste re-
sultat med CELERBRITE til min
vogn, som holder sig strilende
blank i mdnedsvis.
Jorgen Bjerregaard,
Magnolievej 27, Glostrup.

Jeg er representant og kerer

Jeg vil gerne udtrykke min tilfreds-
hed med CELERBRITE, dens lige
har jeg ikke tidligere truffet, let
og behagelig 2t arbejde med og

35,000 kilometer om dret og har
sdledes ikke tid til at polere vogn
hver uge. Efter at have provet CE-
LERBRITE ma jeg anerkende, at jeg

aldrig tidligere har opndet sd godt
et resultat pa si kort tid.
Aage Stirring,

Lembergsgade 2, Kgbenhavn S.

giver en smuk glans i lakken.
H. Hgjlund Skotte,
Louisevej 10, Brabrand.

K

Vi haber, at disse udtalelser ma inspirere endnu”flere til
at prove CELERBRITE, for vi under Dem gerne den®glazde
det er, at se vognen blive smukkere i lakken end nogen-
sinde med langt mindre {besver, end :tidligere.

4 liter kr. 5,50
15 Tliter kr. 9,50
1V, liter kr. 18,50

Eneforhandling for Danmark:

ROMA TRADING

Habets alle 21, Kbh. Brh. - TIf. BE 9400
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De tegner til at blive en begivenhedsrig
saeson pa alle omrader. Surtees har tilsynela-
dende helt forladt motorcyklesporten til for-
del for automobilsporten, og da MV samtidig
trak sig tilbage fra officiel lgbsdeltagelse,
mente man, at den store klasse skulle sta
nogenlunde aben, men MV’s fabriksmaski-
ner speger stadig, selvom de kun har »fa-
briksservice« bag sig, men til gengeld sker
der de mest overraskende ting i de mindre
klasser.

Forst skal vi imidlertid se pa et par inter-
essante begivenheder i England og Skotland.
Det Skotske Seksdages Trial har nu faet be-
tegnelsen »international« tilfejet, og i ar
deltog da ogsa kerere fra Holland, Polen,
Irland, Canada og Sverige foruden de mange
engelske ryttere. Det er vel nok det vanske-
ligste lob indenfor kategorien, og det ma
betegnes som en passende mellemting mel-
lem engelsk stiltrial, rallye og moto-cross
— da der nasten ogsi hvert ar er ryttere, der
tager fejl af vejen, kan man nasten tillade
sig at tage orientering med i billedet.

Der deltog 209 kerere, og efter afslutnin-
gen den forste dag var der kun seks mand
uden strafpoints, hvilket ikke virker over-
raskende. Blandt disse seks var Gordon
Jackson, AJS, der har vundet lebet tre gan-
ge tidligere, bl. a. sidste ar. Sadvanligvis
far alle ryttere en del strafpoints i dette lgb,
der keores i det klippefulde skotske hgjland
— ofte pa stier eller i terren, hvor man nor-
malt ikke ville vente at finde motorcykler.
Det var derfor meget bemarkelsesveerdigt,
at Jackson efter den fjerde dag kun havde
faet ét strafpoint, og Miller og Lampkin la
pa andenpladsen med hver tre strafpoints,
medens Peplow 14 pa den tvivlsomme tredie-
plads med 16 points. Den femte dag gennem-
forte Jackson pa mirakulgs méade uden yder-
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ligere strafpoints, medens Miller og Lamp-
kin stadig fulgtes, idet de hver samlede fem
points op undervejs. Den sidste dag er for-
holdsvis meget let, da man stort set kun skal
tilbagelegge de 320 km fra Fort William til
Edinburgh; men det viser sig altid, at en del
maskiner netop far motor- eller transmis-
sionsvanskeligheder pa denne strakning,
fordi de har en meget hird og skanselslgs
uge bag sig. Lampkin var blandt de uhel-
dige, der matte udga, medens Jackson blev
vinder stadig med kun et enkelt strafpoint,
hvilket er den mest fejlfri kersel, der endnu
er prasteret i lgbets historie gennem de 42
ar, der er blevet kert.

En anden begivenhed indtraf i det min-
dre betydningsfulde landevejsleb North-West
»200¢, da Bob Meclntyre pa en AJS TR
vandt med en gennemsnitshastighed pa 100,18
miles i timen (ca. 161 km/t), og det er for-
ste gang et engelsk lgb er blevet vundet med
over 100 miles i timen i 350 cem klassen.

Det franske 250 ccm moto-cross G.P. blev
vundet af D. Bickers, England, (Greeves) med
J. V. Smith (BSA), pa andenpladsen, og sven-
skeren T. Hallmann (Husqvarna) blev nr. 3.
Derefter forte Bickers i mesterskabet med
ialt 16 points foran Draper (9) og Hallman/
Smith (6). I det hollandske 250 cem moto-
cross G.P. blev raekkefglgen Smith, Lamp-
kin, Hallman, Bickers, og stillingen er der-
efter Bickers (19), Smith (14), Hallman
(10).

Det tyske Grand Prix pa Hockenheim bed
pa en del overraskelser, men kun pa hard
konkurrence i 250 cem klassen. Denne me-
get hurtige bane kan ofte vende op og ned
pa alle forudsigelser, fordi motorskaderne
er talrige, og fordi mange kerere, der har
vist stralende korsel pa de mere snoede og
indviklede baner, simpelthen ikke kan finde
sig til rette med denne udpreegede maskin-
bane, der hele tiden skal keres med det ene
gje pa omdrejningstelleren, hvis man ikke
vil here det store hyl, inden motoren »sztter
siga.

1 250 cem klassen fik Honda endelig en
overlegen sejr med den fire-cylindrede ma-
skine. Hocking startede pa sin MV, og han
tog straks feringen pa grund af sin eminente
startteknik, men allerede en omgang senere



Her ses de ferende ryttere i 250 ccm klassen pi Hockenheim. Japaneren Takahashi pa den fire-cylindrede
Honda (100), Jim Redman pa den anden Honda (107), Provini pa Morini (143) og Gary Hocking pd MV (111).

forte Jim Redman’s firecylindrede Honda,
og Provini’s Morini 12 pa trediepladsen. Sa
kom japaneren Takahashi ind i billedet, og
han overhale Provini, som gik ind i japane-
rens slipstrom, og derefter gik de begge forbi
Hocking, men de fire forste korere la dog
i meget tet formation. Dernast startede Ta-
kahashi en lille privat borgerkrig ved at ga
pa jagt efter markekammeraten Redman,
og lgbet udviklede sig til en duel mellem
disse to markekammerater, medens Hocking
og Provini sloges om trediepladsen lidt len-
gere tilbage. I kampens hede kom de fire
ryttere igen til at ligge tet sammen, og Ho-
cking stjal sig frem ved at lane slipstrom-
men fra sine konkurrenter skiftevis, og da
han var af den overbevisning, at hans motor
matte have sparet krzfter sammen, fyrede
han alle hestekrzfterne af og overtog fo-
ringen for et meget kort gjeblik, men han
kunne ikke holde japaneren, og senere matte
han igen se bade Redman og Provini foran

sig. Hocking er imidlertid ikke manden, der
giver op, men det gjorde maskinen pa 12.
omgang. Derefter forte Provini et kort gje-
blik, men sa lod Takahashi det briste eller
baere med fuldt handtag — det bar. Pa de
sidste omgange kunne man se markekam-
meraten Redman kampe desperat for at fra-
vriste japaneren sejren, men Takahashi gik
over mallinien som vinder med 186,4 km/t,
men kun 0,4 sekund for Redman pa den an-
den Honda. Provini kom i mal 4,4 sekunder
efter Redman, men nwzsten 50 sekunder
foran Degner’s MZ.

Dette spendende og meget interessante lsb
virkede helt velgorende ovenpa 125 ccm
klassen, der var en ren MZ opvisning. Hail-
wood og Avery startede pa de to vandkglede
EMC, men de matte udga med si merkelig
en motorskade som revnede akkumulatorer.
Med forholdsvis stor indbyrdes afstand gik
fire MZ i mal foran det ovrige felt, og Deg-
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1 juni 1960 bragte SMJ et regnestykke, dius er 300 meter. For det tilfzlde, at nogen
som endte med at fastsla 123 km/t som en matte anse dette for en relativ stilfzerdig op-
bils maksimale hastighed uden udskridning levelse, vil jeg blot henvise til de terre tal.
gennem et sving med 150 meters radius ved  De forteller en ganske anden historie.
en friktionskoefficient pa 0,8. Udregningen Sadan et sving keres med denne vogn i
blev benyttet som grundlag for en gennem- 3. gear, d.v.s. nasthejeste (4, 4: 1), sa mo-
gang af centrifugalkrefternes spil mod cen- torens krumtap roterer med 5.500 o/m. For
tripetalkrefterne og en videre analyse af den  at holde denne krumtapshastighed ma hvert
modstand, motoreffekten skal overvinde for af de 6 stempler tage den 90 mm lange tur
at bringe vognen frem. En enkelt bem=rk- op og den lige s lange tur ned 5.500 gange
ning i teksten fremhzvede, hvorledes cen- i minuttet. Den tilbagelagte distance for det
enkelte stempel bliver 990 meter i minuttet

Hrfternes
sl

Hvad der foregar, nir man

med 160 km]|t
samme vej og spiller tilsvarende hallgj med I

benzinen i tanken og karburatorens svem- gér gennem et SVing med
merhus. :

Artiklen gav stof til eftertanke. Det er 300 meter radius
nemlig betydelige krefter, en bil er under-

trifugalkrafterne far karosseriet til at kran-
ge udefter, presser passagererne i vognen

givet — selv til daglig kersel; men i vadde-
lgb stiger pavirkningerne til ganske over-
valdende storrelser. Det er sjzldent at se
konkrete tal for disse pavirkninger, sa fra
bunden af det tekniske arkiv har jeg frem-

draget en analyse, som professor Eberan von
Eberhorst udarbejdede for en lille halv snes
ar siden, da han var tilknyttet 4ston Mar-
tin.

Beregningerne galder en Aston Martin
DB3 racersportsvogn, som med 160 km/t
kores gennem en lang, aben kurve, hvis ra-




eller knapt 60 km/t. Og for at blive ved den
rent maskinelle side af sagen ma hver af de
12 ventiler gennemfore sine abne- og lukke-
‘bevaegelser pa godt 7/10.000 sekund.

Som det ses, er stempelhastigheden ikke
overdreven med 16,5 m/sek., men det er
tankevaekkende, at stemplernes maksimale
acceleration er 2.033 m/sek.? eller ca. 4700
gange mere end vognen kan accelerere.

For at arbejde med denne hastighed tager
motoren ganske gradigt for sig af bade luft
og benzin. Den sluger knapt 6000 liter luft i
minuttet iblandet en god halv liter benzin
i samme korte tidsrum. Denne kost fordejes
i forbreendingskamrene ved at udlgse et tryk
pa 3.500 kg pa hvert enkelt stempels over-
ilade.

Egentlig skulle motoren kunne udvikle
560 hk med det tilfgrte braendstof, men 200
hk pustes ud gennem udstedningsreret, 112
hk forsvinder i kelevandet og 28 hk i olie-
koleren. Desuden gar 39 hk tabt ved varme-
udstraling fra motoren, og da 41 forsvinder
ved indre tab etc., er der kun 140 tilbage pa
koblingsflangen. I transmissionen mistes 10
hk i gearkasse og bagaksel, som skal over-
vinde den samlede modstand mod vognen
fort gennem svinget.

Hvis De stadig ikke er synderligt impo-
neret, sa haber jeg de folgende tal kan rade
bod pa det.

I svinget udsattes vognen nemlig for en
kendelig ekstrabelastning, idet centrifugal-

‘kraften prever at rive den ud af kurven med

et traek pa 698 kg — godt 2/3 ton! Denne
kraft rangerer grundigt om pa den normale
fordeling af hjulbelastningerne og de pavirk-
ninger, hjullejer, ophs®ngning m. v. ma sta
til. Nar vognen holder stille i kgreklar
stand, er hvert forhjul belastet med 260 kg
af vognens vagt, mens hvert baghjul berer
239 kg. Gennem kurven forskyder vaegten
sig sa meget til de yderste hjul, si yderste
forhjul beerer 407 kg og yderste baghjul 352
kg. De inderste hjul aflastes tilsvarende til
113 og 126 kg. Men hertil kommer sa det
sidetryk, hjulene skal modsta, og det for-
deler sig pa felgende made: ydre forhjul
217 kg, ydre baghjul 199 kg, indre forhjul
123 kg og indre baghjul 99 kg.

Angrebet pa hvert hjul i kurven bliver
med andre ord saledes:

551 kg 684 kg
—  keoreretning
225 kg 236 kg

Samtidigt slynges benzinen over i den del
af tanken, der vender mod svingets yderside,
sa overfladen skraner 35 grader, og tanken
er tor narmest kurvens centrum. Det sam-
me lille trick udforer centrifugalkraften med
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D a den med sa megen spending imgde-
sete nye Citroén si dagens lys i 1955, ind-
friede model DS 19 alle lofter med hensyn
_ til noget »ganske nyt og anderledes«. Senere
kom den mindre komplicerede og derfor og-
sa vaesentligt billigere model ID 19, der slar
bro mellem nyt og gammelt. P4 en made
virker det forunderligt, at ikke flere fabrik-
ker har taget nye ideer op eller rettere
sagt: at ikke flere bil-
fabrikker fremstiller deres
vogne i overensstemmelser
med nutidens tekniske vi-
den og erkendelse, men
det kan godt vaere, at Ci-
troén indtager en serstil-
ling ved at fremstille vog-
ne, der deler publikum i
to skarpt adskilte grupper, der er klart for
eller klart imod enhver vogn, der fremstil-
les af Citroén — det gaelder savel 2 CV som
de store modeller.

Arkitekterne er begejstrede for liniefgrin-
gen i ID 19, mange synes, den ser helt
forkert ud, og vi er vist en del, der udeluk-

370

D13

SMJ

PROVEKORSEL

Mogens H. Damkier

kende synes, den er pzn, fordi den er rig-
tig.

ID 19 er pa alle punkter en modsztnin-
gernes vogn, men tro endelig ikke, at man
ikke kan komme til at skifte standpunkt,
hvis man har dannet sig en negativ mening
om dens egenskaber eller dens udseende.
F. eks. vil mange pa forhand tage afstand
fra den, blot fordi den har forhjulstrek,
men jeg vil garantere for,
at fremstillede man en for-
loren kardantunnel og bild-
te en af disse svorne fjen-
der af forhjulstreekket ind,
at her var en forsegsvogn
med baghjulstrek, si ville
han falde i begejstring over
koreegenskaberne, nar han
havde kort et stykke tid i vognen, og han
ville sikkert ikke opdage falskneriet. Er
man modstander af dens udseende, si ma
man, nar man sidder ved rattet, indrgomme,
at der ikke findes bedre udsyn i nogen vogn,
og pladsforholdene er usadvanlig gode.
Kan man ikke lide et rat med en enkelt

&
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eger, sa vil man hurtigt finde det betryggen-
de, at man ikke kan blive gennemboret af en
ratsgjle under en kollision, som vi alle des-
varre kan komme uforskyldt i. Inden vi skal
komme nazrmere ind pa den tekniske op-
bygning, sa skal jeg tilsta, at jeg ferst var
rasende uvenner med denne vogn, men én
for én blev hindringerne for vort venskah
fjernet, og alt andede harmoni ved prave-
korslens afslutning.

Det vil vere fristende at gengive hele re-
gistret af sindsstemninger og udiryksformer
ordret, men det er kun i den allerlgdigste
litteratur, at det er velset at bruge bande-
ord (samt tegn pa umadelig begavelse at om-
tale legemsdele med veemmelige udiryk), og

X

DS 19 og ID 19 har en lav luftmodstandskoefficient, der i forbindelse med en hej totalgearing giver et meget

og vi kommer til det resultat, at der er no-
get i retning af fire forskellige varmeanlag
med tilherende friskluft — sidstnaevnte sik-
kert mest palideligt gennem de to store
tilgitrede spjeeld i vindspejlets hjsrner. Sa
korer vi ud gennem porten, og det var dog
p! til tung styring, nir man bare ruller.
Styringen er god nok, bare der kommer en
smule fart pd vognen. Vi kgrer over et
stykke med brolegning, hvilket vi ifplge
reklametryksagerne naermest flyder over,
men man har nu q! darlig feling med sadan
et luftpudekeretsj. Foj hvor er her varmt,
vi ma at se at fa bare et par stykker af
de varmeanlag sat ud af funktion — hvor-
dan er det nu, hvad hedder »aben« og »luk-

lavt benzinforbrug. Pa modstiende side ses instrumentbrazdt m. m.— blot skal det bemzrkes, at rattets enkelte
eger er drejet ud til siden, nar forhjulene er rettet lige ud.

derfor er vi menige skribenter jo bersvet
en del af den kolorit, som de store forfat-
ternavne kan bruge og misbruge i sa rig ma-
lestok. Men hvis De nu selv udvalger dem
et af Deres sterkere udtryk til brug for ta-
petops@tning, punkteringer og terpentin i
pilsnerflasker, og vi setter dette udiryk lig
med pgx!, si skal jeg forssge at gengive
stemningen ved prevekgrslens bhegyndelse,
idet jeg tager det for givet, De har et pgx!,
der er sa malende og kompliceret, at det
opdelt i enkeltbogstaver er af betydelig un-
derstregende virkning.

Vi far indretningen af vognen gennem-
gaet, inden vi forlader Citroén i Sydhavnen,

ket« pa fransk, det er fermé, vi skal have
fat pa, alt star pa F, sa der er lukket. Op
med luftspjaldet, og sa skulle da pqx!, nar
man far flere dages landevejsstev og 17 dede
natsveermere samt flere mindre insekter lige
i gjet. Der er noget galt her enten med vog-
nen eller med mig — jeg sidder skidt. Hvem
gx! regner med, at jeg kan kere bil sid-
dende pa en skumgummipolstret taburet.
Na, bremse er ikke din sterke side, jeg tro-
ede, du var pioner pa skivebremsernes om-
rade, men man er jo lige ved at forstuve
foden. Hold op med det snofteri og fa en-
den loftet op igen, vi skal ikke flyve.

Jeg skal ikke tratte Dem mere med alt
det vrovl, men det er faktisk, hvad man
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mener og tenker, nir man kommer lige fra
en konventionel vogn over i en ID 19. Ef-
terhanden finder man sig i tung parkerings-
styring og tager ordentligt fat i rattet i ste-
det for at sidde og pjatte med det som en
anden tgsedreng. Ens umadelige intelligens
forhindrer umiddelbart, at man &bner helt
for lufispjeldene, nir man kerer 120 km/t,
man opdager, at bremserne er vasentligt
over middel pa skivebremsers szrlige ma-
de, og man synes inden lenge, at man egent-
lig sidder godt, samt at det nok er ens szd-
vanlige sade, der ikke er si godt, som det
burde vaere. Man feler en fin, men meget
effektiv kontakt med vognen, og man kan
pa forhand sige, nar den vil
snofte eller puste som en hval,
og hvornar den vil lefte eller
senke for- eller bagende — den
er et levende vaesen, man kan
1. Men lad os nu hellere ga
frem efter det smdvanlige ske-
ma, for det foranstiende skal
kun betragtes som en vejledning
for de bilister, der maske vil
kegbe en ID 19 — man kan ikke
vurdere den pa en kort preve-
tur, og de verste unoder medbringer man
selv.

Man kan ikke sige, at hverken DS eller
ID 19 er en videreudvikling af noget som
helst, man har blot viderefert visse grund-
principper fra den gamle »1le, hvor dette
har varet formalstjenligt til forfplgelsen af
det mal, konstruktgrerne fra starten salte
sig, nemlig at skabe en ny Citroén, der i
det store og hele kunne holde sig uforan-
dret i produktion gennem en anden snes
ar — ligesom forgangeren — uden egent-

ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 3,6 sek.
0-60 km/t 8,2 sek.
0-80 km/t 12,1 sek.
0-100 km/t 18,6 sek.
0-120 km/t 30,0 sek.

0-400 m 21,1 sek.
R R R e P T R e T,
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Af billedet til hejre fir man et udmerket indtryk

af karosseriets opbygning. Platformchassiset — eller
bunden — betegner den egentlige, barende konstruk-
tion.

lig nogensinde at blive indhentet af tekni-
ske fremskridt. Det er et stort mal at satte
sig, men de fantasifulde franskmaend er me-
get negternt indstillet, nar det geelder kon-
struktionsarbejde. Kravene er jo i grunden
ganske enkle: Rimelige pladsforhold, godt
udsyn, bedst mulig vejkontakt, effektive
bremser, mindst mulig sidevindsfglsomhed,
lav luftmodstand og et akceptabelt forhold
mellem egenvaegt og motoreffekt. Nar dissz
egenskaber sammenfattes i det
nedvendige kompromis med
hensyn til alle sider, bliver det
en ID 19 eller i det mindste
noget i den retning. Konstruk-
tererne hos Citroén har ikke
fundet de vises sten, men de har
blot konstrueret vognen saledes,
som de fleste konstruktgrer vil-
le bygge en vogn med den be-
tydningsfulde forskel, at Citro-
én-folkene gojrde det, fordi de
fik lov af salgsafdelingen. Dermed vaere ikke
sagt, at resultatet falder i det store publi-
kums smag.

Fra den gamle Citroén 11 tog man mo-
toren, der blev tunet op til sterre effekt
bl. a. ved hjzlp af halvkugleformede for-
braendingskamre med skratstillede, ret store
ventiler. Forhjulstrek og platformchassis
var ogs kendte elementer, man med sindsro
byggede videre pa. Vognens bund er svej-
set sammen med kraftige kassevanger og
kassetraverser, en forreste skilleveg og to

BREMSEEVNE

60—0 km/t 2,0 sek.

(22 kg pedaltryk)
80—0 km/t 2,8 sek.

(22 kg pedaltryk)
100—0 km/t 3,3 sek.

(26 kg pedaltryk)
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fremadrettede brostykker til montering af
motor og forhjul m. m. Da bunden saledes
er fuldstzendig barende, har man varet ret
frit stillet med hensyn til dimensionerne pa

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,01 1/100 km
(16,04 km pr. liter)

80 km/t 7,04 1/100 km
(13,6 km pr. liter)

1/100 km
(11,6 km pr. liter)

100 km/t 8,6

el

det gvrige karosseri, der udmarker sig med
ganske tynde vinduessprodser og et ret tyndt
gitterveerk, der barer et tag af glasfiber-
armeret plastik, som sammenlignet med en
stalplade er et dedt materiale med mulig-
hed for at nedsette det samlede stgjniveau.
De fire dere har ingen vinduesrammer, og
de slutter derfor til gummilister i derfyld-
ningen — en konstruktion der er ganske
almindelig ved roadstere, men ikke almin-
deligt anvendt ved sedanmodeller, skent
den pa grund af de manglende rammer for-
mindsker de dede udsynsvinkler meget be-
tydeligt — og der er selviglgelig ingen ven-
tilationsruder.
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Foroven ses bagagerummet, hvis everste kant ligger
lige ved bagrudens underkant. Bagagerummet er me-
get dybt og rummeiigt. Over refleksglassene i bag-
skeermene ses de to bolte, der laser skarmene pa
plads. Ved punktering pa et baghjul, skruer man bol-
ten af og afmonterer hele skzrmen pi et gjeblik.

Til hejre ses de indstillelige ryglen med sovebeslag.

Sovebeslag er for tiden meget eftertragtede, skent man

i de fleste tilfelde vil sove bedre stiende end pa det

hojst besynderligt formede underlag, sovebeslagene
kan frembringe.

Motoren er anbragt bag foraksellinien, og
den ligger sa tzt op mod kabinens forpanel,
at man ma tage en gummiprop af en travers,
nar man skal udskifte det bagerste tendrer.
Over en ter enkeltpladekobling gar tra:kket
frem til en fire-trins gearkasse, pa hvis
udgaende aksel differentialets spidshjul sid-
der. Der er altsd her tale om normal praksis
med gearkassen foran foraksellinien og med
differentialet anbragt mellem kobling og
gearkasse.

Under den strgmliniede motorhjelm er
ogsa reservehjulet anbragt, og desuden fin-
der vi forskellige rer og trykbeholdere, som
tilhgrer det smrpregede affjedringssystem.

Forhjulene er ophangt i tvargiende
svingarme af samme lengde, hvilket giver
ren parallelforing. Hjulenes lejehuse er
indskudt mellem svingarmene og forbundet
til disse med kugleled. Momentet overferes
til forhjulene fra differentialet ved hjwlp

374

al kardanaksler monteret med et enkell og
et dobbelt kardanled, og skivebremsernc er
monteret pa de udgidende differentialaksler
helt inde ved differentialet. Der er monte-
ret en almindelig krengningsstabilisator
ved forhjulene.

Baghjulene er ophangt i langsgiende
svingarme forbundet med en
stav, der pa den made

torsions-
kommer til at
virke som en effektiv krangningsstabilisa-
tor uden at have nogen affjedringsfunktion.
Fjederelementerne ved alle fire hjul bestar
af en kugleformet beholder delt af en gum-
mimembran i to kamre. I det gverste, lukke-
de kammer er der fyldt kvelstof, og det er
denne luftart, der udger den egentlige fje-
der. Det underste kammer er fyldt med
olie, og det er forbundet til hjulophangnin-
gens svingarm gennem en vippearm. Nar et
hjul slas op fra vejen af en ujaevnhed, tryk-
ker stemplet pa oliebeholdningen, der igen




aktiverer gummimembranen saledes, at luft-
arten i det lukkede kammer komprimeres.
Ved at skyde olie ind mellem stemplet og
membranen opnar man at fa belastaingen
jevnt fordelt over hele membranens over-
flade, hvilket giver en nmsten ubegranset
levetid for dette element. Desuden indsky-
der man ventiler i oliecylinderen saledes.
at denne del af aggregatet kommer til at
virke som steddemper.

Da man pa grund af den udpraeget pro-
gressive luftaffjedring og den serpraegede
vaegtfordeling med ca. 2/3 af vagten pa for-
hjulene far en ret kraftig nedbgjning af
baghjulenes fjederelementer ved belastning
med bagsedepassagerer, er fjederaggrega-
terne gjort selvindstillelige pa den made, at
en oliepumpe drevet af motorens knastaksel
sender olie under tryk frem til en trykakku-
mulator, der er indrettet pid samme made
som de to-delte affjedringskugler — olien

lader sig jo ikke trykke sammen — og gen-

nem ventiler, der reguleres af hjulopheng-
ningen henholdsvis for og bag, sendes der
ved belastning af f. eks. bagfjedrene olie ud
til fjederaggregaterne siledes, at vognen hol-
der samme fri hgjde over vejbanen bade for
og bag. Da luftkammeret og membranen
holder balance med den sjeblikkelige vaegt,
vil et forgget olietryk i kammeret mellem

membranen og stemplet pavirke stemplet pa
den made, at vognen leftes som ved hjelp
af en hydraulisk donkraft. I virkeligheden
benyttese affjedringssystemet ogsa som don-
kraft pa den made, at man ved hjzlp af
et handtag til venstre for pedalerne indstil-
ler til en unaturlig stor frihgjde, hvorefter
man indskyder en fast buk pa et dertil ind-
rettet sted under vognen, hvorefter man
setter handtaget tilbage til almindelig fri-
hojde, hvilket bevirker, at hjulene i den
pageldende side hzver sig fra vejbanen.

Det er reguleringen af olietrykket til af-
fjedringsaggregaterne, man fra tid til anden
herer som »snoft« fra motorrummet. Nar
man f. eks. bremser, vil en del veagt blive
forskudt over pa forhjulene, medens bag-
hjulene tilsvarende aflastes. Dette vil drene
olien ud fra bagaggregaterne og sette yder-
ligere tryk pa forhjulenes aggregater, og nar
vognen si star stille, vil der i det gjeblik
vere for stort tryk fortil og
for ringe tryk bagtil bereg-
net efter den statistiske
veegtfordeling. Da regulerin-
gen sker med en lille for-
sinkelse, giver det ikke et
voldsomt kontrasted i vog-
nen efter opbremsningen —
den bliver bare stiende —
men lidt efter treeder tryk-
reguleringen i funktion, og
bagenden loftes i vejret,
medens forenden gar ned.
Under og efter en accelera-
tion er handlingsforlgbet det
modsatte, og ved stigninger
og fald pa vejbanen sker der
ligeledes en regulering i
overensstemmelse med veegt-
fordelingen pa for- og bag-
hjul, hvilket man dog ikke marker.

Dette affjedringssystem giver en meget
ensartet affjedringskarakteristisk samt en
ret bled affjedring pa den forste del af hju-
lenes affjedringsbevaegelse, hvilket medfe-
rer en fortreffelig vejkontakt og en over-
ordentlig behagelig korsel. Systemet inde-
baerer tillige den fordel, at lygteindstillin-
gen altid er korrekt uanset vognens aje-
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blikkelige vagtbelastning i modsatning til
f. eks. en stor »bled« amerikaner, hvis lyg-
ter knapt nok rammer kerebanen, nar der
er fuldt lees i bagagerummet og passagerer
pa bagsadet.

Udsigtsforholdene er som allerede omtalt
fremragende, men markeligt nok er sagen
ikke blevet fulgt tilstrekkeligt op med or-
dentlige vindspejlsviskere, for disse efter-
lader et stort, upudset felt midt pa vindspej-
let, medens de brede upudsede stykker i
vindspejlets sider virker knapt si gene-
rende.

Indstigningsforholdene er fortraffelige,
og dergrebene med tilhgrende lise er for-
billedlige. Det samme kan siges om afviser-
kontakten, der er anbragt under rattet sa-
ledes, at man ikke behover at slippe rattet
for at aktivere kontakten. Der er ingen au-
tomatik, si blinklysene er uafhangige af
rattets bevagelser, og nar blinklyset skal
saettes ud af funktion, foretager man blot
en lille loftende bevaegelse af kontaktar-
men. Pointen i systemet er nasten den aku-
stiske indikator, der med hgjlydt og til-
pas irriterende tikken tilkendegiver, at
blinklyset er i funktion. Selvom man er
vant til, at blinklyset automatisk gar ud af
funktion ved opretning, glemte vi ikke ¢n
eneste gang at sla det fra, og sa ligger for-
delen naturligvis i, at blinklyset ikke holder
op med at blinke, blot fordi man foretager
en lille korrektion med rattet.

Saederne er ret korte, hvilket i begyndel-
sen giver en lidt marrkelig korestilling, men
efterhanden f{inder man sig tilpas, blot be-
hgvede ryglenene ikke at vere slet sa bla-
de. Gearkassen har en dejlig pracis funk-
tion, men i modsztning til mange andre
vogne, i hvilke man egentlig kun behaver
at benytte forste gear ved start fra stilstand,
har man ofte brug for ferste gear, medens
Citroén’en korer med ganske lav hastighed,
og det er derfor markeligt, at ferste gear
ikke er synkroniseret. Skiftningen til forste
gear er absolut ikke vanskelig med en dob-
belt udkobling, men da det er de fwmrreste
bilister, der i dag behersker denne »kunst«.,
vil motoren uden tvivl i de fleste tilfzlde
blive urimeligt belastet, nar kereren sny-
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der og forlader sig pi det synkroniserede
andetgear.

Trods forhjulstrekket markes der over-
hovedet ingen slagagtige bevagelser i rattet
under acceleration, og heller ikke affjed-
ringsbeveegelserne giver anelse af stod i
styretojet. Accelerationsevnen er god, men
man skal lade motoren traekke godt ud i de
to laveste gear, hvis vognen ikke skal foles
tung. Tredie gear treekker forst ud omkring
100 km/t, og det benyttes ofte med fordel
som overhalingsgear. Fjerde gear er et me-
kanisk overgear, men det giver ingen nvie-
lyd — narmest en svag summen. Vog-
zen har en forholdsvis hgj totalgearing, men
den taber ikke pusten pi de almindelige
bakker, og ved storre stigninger kan man
holde en meget stor hastighed i tredie gear.

Ogsa keoreegenskaberne skal man vwnne
sig lidt til, fordi man ikke med det samnme
foler den rigtige kontakt med vognen. Ef-
terhinden bliver man mere og mere fortro-
lig med dens bevagelser, og man kan glwe-
de sig over tandstangstyringens preacision
og neutral styring ved normal kersel gien-
de over til svag understyring ved hurtigere
korsel gennem svingene. Medens man pi
landevejen feler, at man kan anbringe vog-
nen sa preecist, at man kan kere etiketten
af en pilsnerflaske (hvis nogen er si letsin-
dig at anbringe en sadan pa vejen), er ID 19
temmelig klodset i byen, og de farste mange
gange, man skal bakke ind i et parkerings-
hul, kommer man enten op over kantste-
nen, eller man holder si langt fra forto-
vet, at man overvejer, om det kan betale
sig at ga resten af vejen. Dette skyldes, at
man overhovedet ikke kan se vognens bag-
ende, man har ingen rigtig fornemmeise af
sporvidden, og rattet gir sa tungt, at der
simpelthen skal ganske gode krmfter til at
vride det rundt. En hos Citroén ansat popu-
leer person har en gang udtalt, at de nye
Citroén-modeller er den eneste akceptable
befordring for hvide mennesker, men det
ville ikke vaere si tosset med en stor, sterk
indbygget neger til at slide i rattet, nar vog-
nen skal parkeres eller vendes.

Pa ujaevn vej er en ID 19 lidt af en op-
levelse, fordi hjulferingen under affjedrings-
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JAWA er stadig helt uden konkurrence

Nedenstiende modeller er alle forsynet med fire-trins gearkasse, enhedspedal
til bade start og gearskiftning, indkapslet bagkade, automatkobling, indkaps-
let karburator med stort, lyddempende luftfilter, twinsadel og stor lukket
akkumulatorkasse og varktsjskasse - leveres i mange farver og i to-farvet ud-
forelse uden merpris.

125 ccm 6 hk, tophastighed 80 km/t kr. 1961,-
175 ccm 10 hk, tophastighed 95 km/t kr. 2578,-
250 ccm 12 hk, tophastighed 105 km/t kr. 3162,-

350 ccm (2 cyl.) 16 hk, tophastighed 115 km/t kr. 4180,-
SKRIV EFTER BROCHURER — NARMESTE FORHANDLER ANVISES

Importer: ERIK ORTH - Vester Farimagsgade 19 - Tif. Minerva 4801

SAMARBE|DE MED BRANCHEFOLK ONSKES
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SPECIFIKATIONER

Motor:

Fire-cylindret, topventilet,
vandkglet. Boring 78 mm, slaglaeng-
de 100 mm, slagvolumen 1911 cem,
kompressionsforhold 7,5:1, maksi-
maleffekt 69 hk (SAE) med 4500
omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 13,5 kgm ved 2500 omdr/min.
Litereffekt 36,1 hk/I1.

Transmissionssystem: Ter enkeltpla-

de-kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem 2., 3. og 4.
gear. Udvekslingsforhold i gearkas-
ses 3,557, :1,89:1,:1,23:1; :0,85:1:
Differentiale: Spiralfortanding, ud-
veksling  3,89:1.  Forhjulstraek.
Dakstorrelse: 165 x400 for og 155
x 400 bag.

Hjulophengning: Forhjul i langsga-

ende svingarm, parallelfgring. Bag-
hjul i langsgidende svingarme, hy-
dropneumatisk affjedring for og
bag.

Bremser: Skivebremser for, tromle-

bremser bag, og krengningsstabili-
sator for og bag.

Elektrisk anleg: 12 volt, dynamo 300

watt, akkumulator 40 amp.timer.

Madl, veegt: Total lengde 4810 mm,

total bredde 1790 mm, total hgjde
1470 mm, akselafstand 3125 mm,
sporvidde for 1500 mm, bag 1300
mm, normal fri hgjde fra vej 160
mm, benzintank rummer 60 liter,
oliesump rummer 4 liter, kelesy-
stem 9,5 liter. Egenvagt 1150 kg.
effektvaegt 16,7 kg/hk. Tophastighed
144 km/t.

Pris: Kr. 26.241,— (Berline Luxe),

kr. 28.250,— (Confort).

Scerlige bemcerkninger: Venderadius

5,8 m. Tandstangstyring. Hastighed
ved 1000 omdr/min: 37,3 km/t.
Karburator: Solex 34 PBIC. Tznd-
ror: Champion H 10, elektrodeaf-
stand 0,5—0,6 mm, kontaktafstand
0,4 mm, fortending 10°, ventil-
spillerum I: 0,20 mm, U: 0,25 mm
ved kold motor. Daktryk forhjul
24 p.s.i., baghjul 20 p.s.i. Gear-
kasse og differentiale rummer 2,0
liter.
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beveegelserne overhovedet ikke har indfly-
delse pa styringen, og man har en udpraget
fornemmelse af, at alle fire hjul er i kon-
stant kontakt med kgrebanen. Selv pa de
mest snoede og elendige veje korer man
med fuld pracision og ganske ubesvaret, og
trods den helt overlegne retningsstabilitet
er vognen tilpas styrefglsom. Selv hard si-
devind kan man nzppe fornemme i vognen,
hvilket gor kersel over lange afstande til
en ren forngjelse, selvom det blaser bravt.

Stejniveauet ligger lidt hgjere end ventet,
og der optraeder en del vindstsj rundt om
karosseriet, men da der var en udpraget
pibende lyd ved hastigheder omkring 100
km/t, ma storsteparten tilskrives en utat-
hed ved gummilisterne pa det prevekorte
eksemplar.

Bremserne vil sikkert virke lidt overra-
skende for de fleste. For det forste foles det,
som om der skal anvendes et meget stort
pedaltryk, men det er vor erfaring, at si-
snart pedalerne er hzengslet foroven, foles
det altid, som om pedaltrykket er stort,
simpelthen fordi man skal bruge andre
muskler end tilfeldet er med pedaler  an-
bragt i gulvet. Skivebremserne kraever imid-
lertid et ret stort pedaltryk ved opbremsnin-
ger fra moderate hastigheder, og bremseev-
nen virker ikke synderlig overbevisende. Fra
de storre hastigheder er bremseevnen der-
imod over middel ved omtrent samme pedal-
tryk, og man kan glede sig over absolut
stabilitet under opbremsningen.

Det samlede indtryk af Citroén ID 19
billede af en

blandt bilerne. Man husker den som vog-

efterlader et individualist
nen, man ikke kunne bringe i en markbar
udskridning (selvom det selvfolgelig kan
lade sig gere ved uforstandig kersel pa glat
vejbane, hvor der kan blive tale om en hgjst
ukontrollabel
man kegrer som envanvittig) ,man husker den

forvognsudskridning, hvis
som den ideale rejsevogn til hurtig lang-
turskgrsel, medens den kan vzre noget af
en prevelse i bykersel og ved rangerings-
mangvrer.




Her er den vanskelige ,vej“ — ikke sa sert, at den var lidt sveer at finde, og s er billedet her endda taget

ved hejlys dag for lebet.

Orienteringsleb ()

AF INGENIGR A. JAPP

Inden vi fortsmtter pa vort orienterings-
leb ma vi ile med at bringe en undskylning,
idet stregen i sidste nummer af S.M.J. ved
en beklagelig fejltagelse ikke var reprodu-
ceret i det rigtige storrelsesforhold siledes,
at de af leserne, der lgser opgaverne, ikke
umiddelbart kunne fa anbragt stregen.
Post 4 er imidlertid beliggende 6 mm gst
for pkt. 25 umiddelbart nord for y i Tje-
reby, og det er fra denne post, vi skal til
at fortsatte.

Hidtil er det gaet forholdsvis let og smer-
tefrit, vi har faet nogle prikker, men der
har ikke vist sig serlig vanskelige proble-
mer i forbindelse med lesning af de stillede
opgaver. Disse har veret klart og tydeligt
affattet, og man har faet opgivet keretiden
saledes, at man hurtigt kunne se, hvornar
man skulle vere fremme ved den naste
post. Sa let bliver det imidlertid ikke ved
med at veere, si vi ma hellere forberede os
lidt pa de vanskeligheder, der kan komme.

I de fleste orienteringslgb far man i de
udsendte tillegsregler eller i den tilsendte
slutinstruktion normalt at vide, hvilken
gennemsnitshastighed der skal keres med.

Ofte star der, at »gennemsnitshastigheden
er 30 km/t for orienteringsetaper og 40
km/t for palidelighedsetaper, hvor intet
andet ikke er anfert.« Det er denne linie,
der er arsag til, at der pa kgreordren star
»orientering« eller »palidelighed«. Far man
nu en kgreordre, pa hvilken bl. a. star
»orientering 20 min.«, si ved man altsa,
at vi pd denne etape skal kore med en
gennemsnitshastighed pa 30 km/t, og di-
stancen skal altsd vere ca. 10 km. Da man

Lt SN el
— og om natten kan man kun se lidt forskel pa
grasset,
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Her vises til venstre en almindelig, stor regnestok, der er en glimrende hjzlp, nir man er rutineret i brugen
af den. Dernzst kommer to omsztningsmalestokke, som enhver kan bruge, og til hejre to almindelig,
' gennemsigtige linealer.

som tidligere omtalt altid regner pabegyndt
minut for minut, vil det altsa sige, at distan-
cen vi skal gennemkere ligger mellem 9.5
og 10 km.

Far man et andet sted udleveret en kere-
ordre med ordlyden »palidelighed — 8,2
kme, sa skal denne etape gennemkgres med
40 km/t. Ved en hastighed pa 30 km/t var
vi sa heldigt stillet, at en kilometer svarer
til 2 minutters koretid, og ved 40 km/t er
vi omtrent ligesa heldige, idet 1 kilometer
svarer til 1,5 minuts keretid saledes, at vi
blot skal gange den opgivne distance med
1,5 for at fi keretiden i minutter — eller
for at gere det lettere: Man tager det halve
af den opgivne distance og adderer til di-
stancen, i dette tilfzlde

8,2
2

8,2 + =8,2 + 4,1 = 12,3 min.,

der forhgjes til 13 minutter, da vi kun reg-
ner i hele minutter.

Sa lenge man kun opererer med hastig-
heder pa 30 km/t eller 40 km/t, er det
hovedregning for observatgren at finde
frem til koretid eller distance, men begyn-
der man at arbejde med gennemsnitshastig-
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heder pa f. eks. 33 eller 37 km/t, sa skal

man til at begynde at regne. Som udgangs-
formel har man

distance X 60

P = gennemsnitshastighed

eller sagt pad en anden made

km X 60

min

=Nyt

der kan omskrives saledes

km/t X min =

km X 60
S e — km

km/t 60

Disse tre formler bor man til stadighed
have i frisk »erindring« — f. eks. ved at have
dem noteret op pa kortbrattet (sa de altid
er ved hianden) siledes, at man enten ved
hjelp af blyant og papir, regnestok eller
lignende hurtigt kan regne sig frem til de
sggte oplysninger.

Da det sikkert kun er de ferreste obser-
vatgrer, der har lert at bruge en regnestok,
ma de ty til blyant og papir, og sadanne
udregninger vil desvaerre tage nogen tid,
hvilket betyder, at kereren fiar endnu mere
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travlt med at holde den givne gennemsnits-
hastighed. Nogle af laeserne vil maske straks
ga i gang med at udregne sindrige omreg-
ningssystemer, tegne kurver eller lignende
for hurtigt at kunne finde frem til de sggte
oplysningere, men stop en halv, kere leser
— hjzlpen er pa vej, andre har allerede
gjort arbejdet for Dem saledes, at De for
godt og vel en tikroneseddel kan kgbe det
rigtige hjzlpemiddel.

Til brug for beregning af hastigheder,
koretider etc. har man to meget anvendte
hjxlpemidler, nemlig dels den svenske kor-
tidstabellen IDEALTID eller en af de en-
gelske Blackwell CALCULATORS. I den
svenske idealtidstabel findes der tabeller
for alle gennemsnitshastigheder mellem 30

gengeeld er calculatoren hurtig i brug, men
mon ikke det kan siges saledes, at man til
pracisionskersel skal anvende koretids-
tabellen, medens man til hurtig bestemmelse
af en given koretid eller distance ber an-
vende en calculator.

Vi kom til post 4 ad en privat, men god
vej med kontrolposten anbragt ved siden
af en gard, og da vi ndede frem, holdt der
allerede flere vogne, si man kunne vist
godt regne med, at den opgave, man nu
fik udleveret, ikke var slet sa ligetil at leg-
ge ind pa kortet som de foregaende. Da vi
afleverede vort kontrolkort for at fa no-
teret ankomsttid, blev den nye kegreordre
udleveret, og fereren lgb straks tilbage til
observatgren med ordren saledes, at obser-
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Man ser her to storrelser af gradmilere — eller transporterer som de ogsd kaldes. Instrumentet i midten

kaldes et BEMI-mal, og i dette har man en normal malestok samt maélestok 1:40.000, endvidere er den

ene ende udfert som en 180° transportor, medens der i den anden ende er anbragt en lille lup saledes,
at man kan fa alle detaljer pa kortet med.

og 60 km/t med 1 km/t spring. T hver tabel
er anfert koretider for hver 100 m strak-
kende sig fra 0 til 1 time. Skal man kere
over stgrre distance end svarende til 1 time,
skal man altsa til at addere to eller flere tal,
hvilket ikke er nedvendigt ved anvendelse
af den engelske Calculator. Den herhjem-
me mest anvendte af Blackwells forskelli-
ge calculatorer er Mark LV, der kan an-
give tider fra 1 min. og opefter. Hvilke
man skal anvende eller anbefale er meget
sveert at udtale sig om, idet de hver for sig
har en vis begrznsning. Calculatoren er
ikke sa ngjagtig som keretidtabellen, til

vatgren hurtigt kunne komme igang. At
vore gisninger havde vezret rigtige, fik vi
bekreaftet, idet kontrolposten sagde til os,
at vi skulle kore lidt frem for ikke at ge-
nere andre deltagere, og si kunne vi godt
belave os pa at bruge 5-10 minutter til at
laegge ruten ind. Det var lyse udsigter, men
lad os se lidt pa kereordren.
Ordren led saledes:
Post 4 — post 5: Palidelighed.
Hastighed: 37 km/t 7,6 km.
Kgr via punkterne a, b og c til post 5,
der ligger i retningen 94° fra Strg Kirke
og i retningen 29° fra Jerlund Kirke.
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Kalkulatorer og keretidstabel er hjzlpemidler, man hurtigt lerer at bruge. Kalkulatorerne er i virkeligheden
regnestokke, men de er indrettet til formalet, s man opererer kun med de kendte storrelser for tid,
distance og hastighed.

Punkt a = g i Vognsbj.

Punkt b = pkt. 22 i Freerslev Hegn.
Punkt ¢ = 2900 m fra Tjareby

i retningen 168°.

Kirke

(Alle grader pa basis af 360°).

Ja, kontrollen havde ikke overdrevet ret
meget, nar han hentydede til, at der her var
tale om en skrivebordsopgave, men trods
alt en af de mere anvendelige, idet basis-
punkterne ikke var vanskelige at finde. Vi
ser forst efter punkt b, da det skal ligge
i Freelslev Hegn. Sa skal vi til at male,
og vi finder feorst Tjereby Kirke. Dernzest
galder det om at have orden i sit malegrej
saledes, at man hurtigt kan finde sin grad-

maler og fi den anbragt med centrum i
Tjareby Kirke. Man afsetter de 168°, teg-
ner en tynd streg pa kortet og afsatter 2900
m fra Kirken og ser, at punkt ¢ kommer til
at ligge ca. 4 mm nord for r i Freerslev.
Samme fremgangsmade anvendes for at fin-
de post 5, her er det blot to skaringspunk-
ter mellem to gradmélinger, der angiver
beliggenheden. Nar sa dette er overstaet,
skal keretiden regnes ud, men da vi er vel-
forsynet med hjzlpeudstyr, tager vi blot
koretidstabellen, slar op pa 37 kilometer og
finder under afstanden 7,6 km en koretid,
der siger 12.19, og denne koretid forhgjer
vi sa til 13 min., og derpd afgang.

37 KILOMETERS HASTIGHET

Her ses et udsnit af keretids-

tabellen med det nazvnte eksempel. 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Gennemsnitshastigheden er mar- Km m L m m m mn m s am
keret pa det benyttede blad, nem- Ote 0o O O Oiw  Oss  loo lis  1a
lig 37 km/t. Distancen er 7,6 1km I la lo 2 216 2% 23 24 2 3es 1 km
km, hvilket vi finder ved at gi 2km 3w B3 3 34 36 43 4 4 4 4a 2 km
ned til 7 km i rekken til ven- 3km 4 D S5 bu  bu  ba 3 km
stre, og de 600 meter finder vi 4km G 61 G Oss  Tes: Tas 4 km
i den overste vandrette rakke, kM e o Bre B i Bie Ry 8 5 km
og sd kan vi aflxse koretiden 6 km 9u 9. 10s 10 105 103 6 km
ved den sorte pilespids. Tikm 2 Law i M) 1200 19% 7km
8 km 12, 130s 131s 133 132 13a 8 km
9 km 14us 14 ldss 1508 1518 1534 9 km
10 km 16513 1633 163 164 166 170 10 km
11 km 175 1800 1810 1819 183 183 11 km
“tm 195 193 190 108 200 2016 12 km
; w2l 21a 2la0 21i 214 13 km
T 230 235 23n 234 14 km
240 2458 2508 15 km
382 g 264 16 km
B 17 km
18 km
19 km




100 ccm, 5,1 HK
75 km/t.

Pris komplet med

vindskerm
Kr. 2160,-

incl. omsztning

Manet scooteren er et zgte Jawa-produkt, og det
vil sige garanti for topkvalitet. Leg marke til hvad
den kan, lzg marke til hvad den koster, og prev s
at kgre pa den! De store hjul giver den sikre, lette
og komfortable kersel, vaegtfordelingen er rigtig, den
har store bremser, og begge hjul er ophzngt i lange
svinggafler.

DET HELT RIGTIGE
KQRETQ) TIL EN
FABELAGTIG LAV
PROPAGANDAPRIS

Importer: ERIK ORTH - Vester Farimagsgade 19 - TIf. Minerva 4801

Samarbejde med branchefolk gnskes
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De kan vel ikke hjzlpe mig? Jeg har en
Triumph, sterrelsen har jeg regnet ud til
at vare 257 cm?®, boring 63, slaglengde 80,
cyl. 1. Motornummeret er 1.15.1096 - L2/1
1935. — Det drejer sig om et ventildiagram.
Kan jeg ikke fa graderne i mm? Hvad skal
ventilerne std pa og hvor meget fortending
skal den have? Til sidst hvad skal platinerne
have? A. L., Seborg.

Deres maskine er en Triumph L 2/1 fra
1935, og den er pa 249 ccm. Indsugningen
dbner 2,0 mm for top, og udblesningen ab-
ner 18 mm for bund. Ventilspillerummet
ved kold motor er for begge ventiler 0,025-
0,038 mm. Maksimal fortending (hajeste
teending) er 8,7 mm for top, og afbryder-
kontakten skal have en maksimal dbning
pa 0,3-0,35 mm.

*

Angaende en Horex — 250 cem — argang
1953 — motornummer 02727153.

Da det har vist sig umuligt at opdrive
en instruktionsbog til denne model, satter
jeg min lid til, at De kan hj=zlpe med fgol-
gende sporgsmal:

1) tendingsindstilling,

2) ventildbne- og lukketider (der er ingen
merker pa takthjulene),

3) krumtapsideslor,

4) karburatoren!

Det er en karburator til en 350 cem mo-
del, der sidder pa maskinen. Mener De,
det er muligt at fi maskinen til at ga or-
dentligt med den?

Hvilken forskel er der pa standard-kar-
buratoren til 250’er og denne?

Standardjustering? M. B., Skovlunde.
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\ SM)’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter
nar der medfelger svarporto til direkte besvarelse.

Horex Regina 2 skal i statisk forteending
teende 0,2 mm for top, maksimal forten-
ding med abne svingklodser er 16,5 mm for
top. Med et ventilspillerum péd 2,0 mm skal
indsugningen dbne 6° efter top og lukke
25° efter bund. Udblesningen skal dabne
25° for bund og lukke 6° for top. Venti-
lernes driftspillerum ved kold motor er 0,05
mm for indsugning og 0,10 mm for udbles-
ning. Krumtapakslens endeslor ma ikke
overskride 4/100 mm og ma ikke vcere
mindre end 2/100 mm. Karburatoren til Re-
gina 2 og Regina 3 er for sda vidt den sam-
me, blot skal Regina 2 have ndilen anbragt
i 3. hak fra oven, tomgangsluftskruen skal
dbnes ca. 1Y% omdr., og tomgangsdysen skal
veere 0,45.

*

Min Velocette MSS 1938, motor-nr. 3063,
er efter Deres Amal karburatortabel mon-
teret med en forkert karburator, nemlig:
Amal: Karburator 276/004 R, svemmer 54 -
285, dysse 180, spjeld 6/4 og nalen i tre-
die hak.

Maskinen er i tip-top stand, men ben-
zinforbruget er lovlig stort, iser ved 100
km/t, og tophastigheden temmelig lav, 110-
115 km/t. Kan dette skyldes den ovenfor
navnte karburator, og i s fald hvilken
karburator vil De anbefale mig? Jeg har
ladet mig fortelle, at en Monobloc Stan-
dard er velegnet til zldre maskiner. Maski-
nen accellerer tilfredsstillerende.

N. S. Tastrup.

Det er blandekammerets nummer, De op-
giver, men det gor nu mindre til sagen,
boringen er kun 15/16”, og den svarer til




en 350 ccm Velocette eller en celdre 500 ccm
sideventilet maskine. De skulle kunne an-
vende Monobloc karburatoren til de senere
modeller af MSS, den hedder 376/49, men
det er sandsynligt, at De ma eksperimentere
lidt med dyserne. Hvis De vcelger den al-
mindelige Amal model, skal De huske, at
svommerhuset skal have en heldning pa
7° i forhold til blandekammeret. Karbura-
torerne_til forkrigsmodellerne af Velocette
blev specielt fremstillet, og de leveredes
kun som reservedele gennem Velocetiefor-
handlere.

*

Jeg henvender mig til Dem, i hab om at
De er i stand til at bringe lys over forskel-
lige unoder ved min Fiat 600, 1960, som nu
har gaet 10.000 km uden vrevl af nogen art.

Jeg har Deres virkelig gode bog »Min bil
og jeg, som jeg har haft megen forngjelse

af. — Enten er jeg alle tiders storste klumre-
hoved eller det er motoren, det er galt med
- for nu skal De bare hgre!

I instruktionsbogen er der opgivet 10°
fortzznding, dermed forstar jeg, at tendin-
gen skal ske, nir market pa remskiven star
10° for meerket pia dzkslet. — Alisa jeg
stillede tendingen som omtalt og ved hjelp
af en lampe og meget ngjagtigt. Jeg sa i
anden en ren sportsmotor bagefter, men ak
og vé! Taendingen stod alt for lavt, efter at
jeg startede motoren. Jeg har monteret et
Smiths vacuumeter, og det stod helt nede
pa 12-13 i tomgang og meget uroligt, men
nar tendingen sa blev stillet meget hgjere,
steg nalen til omkring 17-18, og var naesten
rolig. Kan nalen forresten std helt roligt
ved normal tomgangshastighed?

Jeg mener, at tendingen star rigtigt nu,
nar vacuumetret giver max. udslag. Jeg har
justeret knixerne til 0,45 mm, der var nz-

ET

GODTTIP

SKIFT TAENDRGR FOR
HVER 15.000 KM
-OG SKIFT TIL AC HOT TIP
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sten ingen afstand, og tendrerene har jeg
givet 0,55 mm. Den midterste elektrode er
brendt helt skav i enden, det har vel in-
gen betydning, nar blot gnistgabet har den
rigtige storrelse?

Nu kommer vi til det mere alvorlige. Pa
en tur til Jylland for 3 maneder siden fik
motoren nogle grimme tilbgjelicheder. Jeg
vil lige indskyde, at marchhastigheden pa
den tur la omkring de 80 km/t, som vel-
sagtens ikke er for meget, nir man ikke
piner motoren pa bakkerne m. m.? Kender
De omdrejningstallet ved denne hastighed,
for max. HK omdrejningstallet er vel ikke
lig med tophastighed? 5000 omdr/m er jo
ret hgjt.

Na, til sagen. Nar motoren lgber med,
altsa ikke trekker og ikke bremser, gar den
frygtelig ujeevnt. Det maerkes, som om man
treeder speederen ned, slipper, treeder spee-
deren ned, slipper o.s.v. Det giver jo
selvsagt et frygtelig ubehag ved korslen samt
en hel del knald fra gearkasse og bagtgj.
Jeg har proevet at stille tomgangsskruen sa-
ledes, at omdrejningstallet oversteg tom-
gangen og straks kom unoderne, motoren
gar op og ned i omdr., uanset det er 2000
eller 4000 — men skruer jeg sa luftskruen
et godt stykke udefter, gar den fint, men
kan jo sa ikke ga tomgang bagefter. Jeg
har provet at afmontere dxkslet til svem-
merhuset for derved at fi et fingerpeg om
arsagen, for jeg er af den opfattelse, at det
er i karburatoren, fejlen findes; men ud-
over at der var lidt snavs i bunden af svem-
merhuset, som jeg selvfolgeliz fjernede,
blev jeg ikke et hak klogere, for man kan
ingen ting se.

Nu ved jeg ikke, om hele denne »smorec
siger Dem noget, men jeg haher sandelig,
De er i stand til at bringe mig min kere-
glede tilbage, for den er unagtelig dalet
en del de sidste 3000 km.

Na, men De slipper ikke endnu. Jeg har
monteret vognen med Codan hvitesides, da
jeg fik vognen for otte maneder siden, det
ser nu veeldig pent ud, eller har gjort det,
for kanterne er efterhanden blevet lidt tyn-
de og flossede, og det er bestemt ikke af
Kantstene. Siderne er efterhanden blevet
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presset ud fra dekket grundet en gra svam-
peagtig masse, der har dannet sig mellem
dakket og siden; jeg har flere gange givet
en omgang talcum, uden det har haft nogen
virkning. Det markelige er, at bagdekkene
er de varste, der er de hvide sider fyldt
med sma huller, og 16-kantede. Tror De,
det kan hjzlpe at reklamere over det?

Og et sidste sporgsmal: Bor man ikke
krydsskifte hjulene, da gummisliddet sa
vil blive sterkt foroget pa grund af den
@ndrede omdrejningsretning?

0. H., Holte.

Vi er langt fra sikre pd, at fejlen ligger
ved karburatoren. Man skal snarere kon-
centrere sin opmerksomhed om stremfor-
delerens vacuumregulator, da en fejl pd
denne ogsi kan veere drsag til den mcerke-
lige statiske twendingsindstilling. Hvis De
med motoren igang speeder hurtigt op
for igen at lade den ga tilbage til tomgang,
skal De kunne se, hvordan vacuumregula-
toren drejer fordeleren. Indstil derefter kar-
buratoren sdledes, at unoderne kommer frem
som beskrevet i Deres brev — dette skulle
ogsa give konstante udslag fra vacuumregu-
latoren, men sporgsmadlet er, om det er re-
gulatoren, der laver unoderne, eller den
blot reagerer pa de skiftende omdrejnings-
tal. Dette kan De konstatere ved at sewette
vacuumregulatoren ud af funktion (klem
slangen sammen) og kompenser gennem
den statiske tendingsindstilling sdledes, at
motoren igen kommer op pd det kritiske
omdrejningstal. Er unoderne borte, ligger
fejlen folgelig
dennes slangeforbindelse.

Karburatoren kan man jo ikke sidan
uden videre se noget i — enten renser man
den grundigt med trykluft, eller ogsa lader

i wvacuumregulatoren eller

man den vcere.

Hvis De bruger mcrkerne pd remskiven
til tendingsindstilling, skal mcerket pa ski-
ven sta 8-9 mm for tappen pa deekslet, nar
teendingen sker pa cylinder nr. 1. Fiat-verk-
stederne rdder over et specielt apparat til
indstilling, og De burde mdske fa fore-
taget en sadan justering for at konstatere,
om merkerne er helt preecise.




“BS4 sUNBEAM

To-cylindret fire-takt motor, fire-
trins gearkasse — smidig, overlegen,™
lydsvag.

KR. 4392,-

INCL. OMSATNINGSAFGIFT

Her er priserne pé de virkelige kvalitets-
motorcykler:

A 10 SUPER ROCKET, 650 ccm  8263,-

GOLDEN FLASH, 650 ccm. . .. 7752,-
SHOOTING STAR, 500 ccm. . . 7930.-
B 40 STAR, 350 ccm. . . . .... 5595,-
C 15 STAR, 250 ccm. .=i0ie o0 4461,-

EVEROAK Styrthjzlmen

med korkindlezg og beskyttelse af nakke
og tindinger sendes overalt pr. efterkrav.
Pris kr. 69,-

— man ser den pa Roskilde Ring

Forhandlere over hele landet

Importer: H. V. Hansen, Motors & Cycles A-S, G1. Kongevej 127-131, Kbh. V, HI 1860
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Til Deres vogn

Netop til Deres vogn findes
et stort udvalg af

GM bilkosmetik omfattende
blandt andet

autovoks, autopolish,
rensepolish, og
chromepolish.

1 Fés hos Deres F@
/ GM forhandler. GM

GENERAL
MOTORS

Vind- og vandtat

2-delt, lange lynl..... 128,00
RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval... 198,00
OVERTRAKSTQ)
Benklzder......... fra 2,50

Jakker,

fylder intet. ...... fra 14,50
GRONLANDSDRAGT

med hztte og

Teddy-Bear foer...... 228,00

PARCO COAT

med aftagelig hztte og
Teddy-Bear foer ...... 159,50

Lzderveste - jakker - stortrejer - fantastiske kvaliteter

STYRTHJELME
Jobi, Danfa, A.B.C,, org. eng. T.T. fra 29,50

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagirdsgade 24 - Nora 2536
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De hvide deeksider er vi ikke professorer
i, da vi selv hverken ville eje eller ha’ sd-
dan noget, der swtter den uaffjedrede vcegt
op og seetter hjulene ud af balance — vi kan
tkke give Dem andet rad end at reklamere.

Deklkene bor man krydsskifte for at opna
et ensartet slid, og man bor lade reserve-
hjulet ga med i kredslobet pa en ny vogn.

*

Jeg leste i sin tid Deres meget interes-
sante artikel: »T@ndspoler i almindelighed
og sportsspoler i szrdeleshed« og fik lyst
til at prove eksperimentet i min folkevogn.
Resultaterne var fine. Imidlertid gar det
hardt ud over kontakterne med den sterre
spole, tap og hul i henholdsvis den faste
og den bevzgelige kontakt. Vil De venligst
opgive mig data for en kondensator pas-
sende for Lucas sportsspole.

Pa forhand tak. K.J.O.S., Renne.

*

De kan benytte en hvilken som helst
Lucas kondensator, eller en anden konden-
sator af vilkarligt fabrikat, blot den ligger
mellem 0,18 og 0,23 mikrofarat.

*

Dette er et nedrab fra en plaget sjzl, og
grunden er kvaler med min Renault vare-
vogn, argang 1954, topventilet motor. Dyret
xder olie og sviner tendrer til serlig ved
sakaldt promenadekersel. Den har gaet ca.
15.000 km efter inds@tning af nye foringer
med stempler, ringe o.s.v., org. fransk
set. Denne operation gav intet resultat,
stadig stort olieforbrug, ca. 1 1 pr. 400 km,
og tilkoksede taendrer. Mekanikeren rade-
de mig sa til at smtte oilfleksringe i, da
de franske ikke skulle vare gode. Intet
resultat. Nu har den si gaet ca. 15.000 km,
men det wrgrer mig, at jeg ikke kan kere
en tur uden at skulle rense tendrer. Jeg
har faet karburatoren justeret og tending
efterset. Ingen bedring. Nu rader verk-
foreren mig til at prove et s=t tyske Mahle
foringer, der skulle vzre bedre end de
franske, men da jeg har en lumsk mistanke
om, at de pa varkstedet faktisk ikke aner,
hvad der er i vejen, vil jeg gerne spgrge,

-y




Fra DKW's forste
2-takts motorcyk-
lefabrik »Motor-
radwerk  Zscho-
pau« (MZ) kom-
mer:

«.. kre 2,111 incl. oms. og lev.
kr. 3.122 incl. oms. og lev.
... kr. 3.677 incl. oms. og lev.

Udbt. fra 700 - 1200 kr. Pr. md. 100 - 140.

12 mdr.s garanti

Import:
-

cazveas?eslitesld
_oa:

om De kan give mig et rdd. Horer gerne

J. B., Randers.

snarest fra Dem.

Man kvier sig ved at tro, at en veerkforer
kan komme med disse besynderlige for-
slag. Hvis De ogsd skal prove de engelske,
amerikanske og japanske foringer, sa bli-
ver det jo en lidt kostbar historie. Hvis de
franske foringer og ringe ikke er gode, sa
skulle alle vogne af merkerne Renault, Ci-
troén og Peugeot altsa bruge et hav af olie
samt afscette koks pd tendrerene. Da dette
ikke synes at veere tilfeldet, er der altsa
kun den mulighed tilbage, at arbejdet ikke
er udfort ordentligt. Maske har mekanike-

GL. KONGEVE] 11
KGBENHAVYN V.

ren brugt de gamle stempler igen — det har
man jo set for — eller ogsi har han glemt
at gore topstykket i stand. Vi vil regne
med, at motoren er tet nok ved stempler-
ne, medens den er forrygende uteet ved ven-
tilstammer og ventilstyr. Prov at lade et
ansteendigt veerksted se pd det sporgsmal,
si kommer olieforbruget nok ned pa det
normale igen.

Et abonnement pa SM]J
er en god pengeanbringelse

389



Ja, tak, din vogn — det tror pokker, du
som kan gi og pusle om den selv! Den
setning har jeg hert sa tit, nar jeg i et en-
foldigt ejeblik har ladet en bemarkning fal-
de om mine keoretgjers holdbarhed og om de
forsvindende sma udgifter, jeg har til re-
parationer og reservedele sammenlignet med

de tilfeelde, der foreligger i enhver om-
gangskreds.

Det viser sig altid, at man har den op-
fattelse at alle mine fritimer gar med at
skille motorer og sysle med koretgjerne i
det hele taget, men intet kan vare mere
forkert. Nar man beskaftiger sig med biler
og motorcykler fra morgen til aften og
somme tider ogsa fra aften til morgen, sa
kan man godt finde pa noget helt andet,
nar — og navnlig hvis — en fritime ved
skabnens gunst skulle dukke op.

Uden at jeg pd nogen made kan prale
af at have budgetter, si kan jeg konstatere,
at udenomsudgifterne for gamle Alberto be-
Igb sig til mindre en 500 kroner for lidt un-
der 100.000 km — deri indbefattet ny brem-
sebeleegning, indstilling af fortej og lig-
nende, der slet og ret ma betragtes som ved-
ligeholdelse. Min gamle Puch 250 TF kerte
132.000 km, og den kostede i udgifter nogle
nye dak og keader, et szt stempelringe og
reparation pa grund af en knakket gearpe-
dalfjeder. De to NSU Max’er kerte tilsam-
men kun 50.000 km, men bortset fra et nyt
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forhjulsleje kom de aldrig til at koste en
ore 1 reparation. Den nuverende Maico
Taifun har gjort tjeneste i fem ar, og den
skal nu have opladet akkumulatoren (der
har holdt i hele perioden), da den er blevet
kort for lidt pd maskinen i de sidste ma-
neder — sa vil tiden vise, om akkumula-
toren er ferdig, eller om den blot er afla-
det — men ellers er nogle karvskruer ble-
vet udskiftet med umbraccobolte, der fore-
kom at veere mere hensigtsmaessige, og den
er blevet kulrenset to gange af farmand selv,
sa den samlede udgift til egentlige repa-
rationer er nul. Den nye Alberto blev fodt
med en darlig ventillefter, og stemplerne
var revet lidt, da jeg overtog den, men efter
lofterens udskifining skete der kun det, at
forste gang jeg ville justere tendrer, kom
topstykkets gevind med ud med et af re-
rene, af hvilken grund samtlige fire taend-
rorshuller blev forsynet med Heli-Coil ge-
vind, og ellers har der ikke varet repara-

Hvorfor

holder ming
kﬂrelmerr,
@ngere

og hvorfor

gor de faerre knuder?




tioner — det manglede ogsa bare, for den
har endnu ikke kort 30.000 km.

Det samlede reparationsregnskab ser sa-
ledes ud: 338.000 km for kr. 563,-. Dette
kan pa ingen made imponere mig, da det
er fordelt pa seks koretgjer, men ikke desto
mindre er det ret usadvanligt. I det store
og hele kan man ikke tale om darlig kvali-
tet i nutidens koretgjer, men man kan pa-
pege lidt uensartet kvalitet og en halvslgj
ferdigkontrol for nogle enkelte markers
vedkommende. Dette er kun ensbetydende
med, at forskellige dele ma rettes eller ud-
skiftes under indkeringsperioden, sa skulle
der isvrigt ikke ske noget alvorligt inden-
for 100.000 km, hvis
motoren vel at maer-
ke har nogenlunde
talelige forhold at
arbejde under. For
de mindre motor-
eykler og scootere
ma man dog regne
med vasentligt min-
dre, fordi disse mo-
torer har en ret hej
litereffekt, der i lan-
ge perioder udnyttes
fuldt ud, nar maski-
nen kommer pa landevejen, medens den
storsteparten af sit liv ma kere korte, »kol-
de« ture.

Som det indledningsvis blev omtalt, pusles
der ikke i overvaldende grad om mine ko-
retgjer, og der kan nemt ga halvandet ar
mellem to ventilindstillinger pa vognen,
men der er alligevel fastlagt visse livsvaner
for mine keretgjer, og det er udelukkende
disse, der holder reparationerne fra deren,
skent driftsbetingelserne i lange perioder er
de verst teenkelige. Hvis De vil delagtiggores
i de grundregler, som ifglge min opfattelse
er afgerende for et koretgjs levetid og hel-
bred, sa er de her.

Nar man erhverver et nyt koretgj friskt fra
samlebandet, har man foran sig en lille op-
gave i indkeringsperioden. Nar der er tale
om en almindelig fire-takt motor, ser jeg
siddan pa spergsmailet, at der erfaringsmas-

sigt skal kores nogle hundrede kilometer,
for stempelringene er helt tztte, og der
skulle derfor ikke vare smgringsvanskelig-
heder pa den ferste tankfuld benzin — der
skal nok komme olie helt op til everste
stempelring. Det er maske ikke si dumt at
give benzinen et lille tilskud af topolie,
men jeg ma indremme, at jeg ikke ger det
selv, for erlig talt, hvilken betydning kan
man med rette tillegge 1/10 liter »et-eller-
andet-smgremiddel« blandet i f. eks. 30 li-
ter benzin? Det skal dog vere et ret fanta-
stisk middel, der har en effektiv smgrende
virkning i blandingsforholdet 1:300.

Efter den fgrste tankfuld @ndrer billedet
sig imidlertid noget,
for nu er ringene
ved at blive tatte,
og de skal slides til
pa den rigtige facon
— hvilket vil sige
pa den rigtige dia-
meter. Derfor til-
setter jeg de to fel-
gende tankfulde ben-
zin lidt rigtig mo-
torolie for at veare
sikker pa rigtig og
rigelig smering i den
vanskeligste periode — en kvart liter motor-
olie per 15 liter benzin. Fra den fslgende
optankning at regnes kommer der kun ren
benzin pa.

I selve indkeringsperioden legger jeg ikke
sa stor vaegt pa hastigheden som pa belast-
ningen, og jeg bruger gearene flittigt. Lang-
somt og i begyndelsen kun i korte perioder
settes hastigheden i vejret, indtil vi omkring
3000 km for ferste gang nar tophastigheden
i et kort gjeblik.

Kun meget fa vogne (f. eks. VW) kan
tale at kore pa fuld gas i leengere tid, fordi
de fra konstrukterernes side er droslet ned
til en lav litereffekt, hvilket dog ikke er
ensbetydende med, at man ikke kan tage
nasten en hvilken som helst motor og lade
den kere et par timer for fuld kraft — den
har bare ikke godt af det. Enhver ordentlig,
nykonstrueret motor skal gennem 100 timers
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fuldkraftpreve, men ingen venter, at dette
skal ga sporlest hen over den. Pa motor-
veje og de tyske autobaner lader jeg aldrig
min vogn kere i lengere tid over en reel
hastighed pa 105 km/t, skent dens top-
hastighed er over 130 km/t. Jeg lader den
heller ikke accelerere alt, hvad den kan
prestere, for det giver et meget stort side-
tryk pa stemplerne, og det betyder si uen-
delig lidt i tid — til gengeeld har den »det
hele i sig, nar jeg en gang imellem virke-
lig har brug for accelerationen.

Pa den anden side lader jeg den heller
aldrig sejtreekke, og skal jeg f. eks acce-
lerere op ad en bakke, skifter jeg ikke til
fjerde gear ved det s@dvanlige omdrejnings-
tal, men lader den hygge sig i tredie gear,
indtil toppen af bakken er niet.

Som en gylden regel holder jeg fast ved
et bestemt oliemzrke i stedet for at blande
alverdens forskellige merker med endnu
flere forskellige tilsztningsmidler sammen

i min motor. Om sommeren skifter jeg olie
for hver 4000-5000 km, og jeg holder gje
med oliefilteres funktion. Om vinteren skif-
ter jeg ved hver 1500-2000 km.

Hvis jeg af en eller anden grund har la-
det vognen std udenfor garagen, kunne det
ikke falde mig ind at starte motoren for at
kere den ind, sa den bliver skubbet ind ved
handkraft, hvis motoren er blevet kold.
Ungdvendige »kolde« ture undgas selvfglge-
lig, men i lange perioder kan det ske, at

den fra kold start kun kerer seks kilometer,
sa far den lov til at sta en halv times tid,
og sa kerer den seks kilometer tilbage igen.
Det er selviplgelig ikke noget, en motor
har godt af, men nar alt kommer til alt, sa
er det dog kun en ret begranset del af
dens liv, der former sig pi denne made.
Det vigtigste er, at man sa vidt muligt sam-
ler sin kersel sadan, at man fa en enkelt
lzengere tur fremfor de mange smature, og
det kan udmerket lade sig gere, nar blot
man har sin opmarksomhed henvendt pa
problemet.

Nar jeg starter den morgenkolde motor,
treeder jeg koblingen ud i de koldeste pe-
rioder, hvor gearkassen for alvor ger mod-
stand, men om sommeren stjeler udlgser-
lejet lige si meget som gearkassen, sa pa
den tid lader jeg koblingen vare. Jeg svar-
ger til handchokeren som den eneste taen-
kelige lgsning, og der startes naturligvis pa
fuldt udtrukket choker. Nar motoren ten-
der, far den lov til at gid pa chokeren et
par sekunder, sa sztter jeg i bakgear og kg-
rer ud af garagen stadig med chokeren i
funktion. Allerede medens jeg accelererer i
andet eller tredie gear, skubber jeg choke-
ren helt ind, og derefter korer jeg med blid
gas, indtil motoren er tilstrekkelig varm.
Dette kan dog medfere, at karbureringen
bliver for mager, nir man skal dreje om et
gadehjerne, hvor benzinen i svemmerhuset
bliver slynget op mod den ene veeg med det
resultat, at benzinstanden bliver for lav i
stralergret, men blot man lige trakker
chokeren ud for omgiende at trykke den
ind igen, si er den sag klaret. Denne frem-
gangsmade giver den hurtigste opvarmning,
og cylindervaeggene bliver ikke vasket med
ren benzin.

En gang om éaret renses karburatoren og
benzinpumpen omhyggeligt, hvilket fore-
bygger de totale motorstop, men denne form
for renlighed kan ogsad forhindre braendte
ventiler og lignende ubehageligheder. Det
er nemlig slet ikke si galt, hvis man kom-
mer ud for en total forstoppelse af en hoved-
dyse saledes, at motoren nagter at ga, for
sa renser man dysen, og sa er dén ikke lwen-
gere. Hvis man derimod fir en delvis for-




stoppelse, der ikke uden videre mearkes, sa
' bliver karbureringen for mager, motoren
bliver for varm, og udblzesningsventilerne
kan blive forbrendte. Ved det arlige efter-
syn tilses stremfordeleren, akkumulatorens
tilslutningsklemmer, ventilerne, ventilator-
remmens spaending og den slags.

Desuden bliver derhangsler og lase re-
gelmeessigt smurt, motoren bliver vasket,
nar den er snavset, sasnart et viskerblad be-
gynder at rifle vandlaget pa ruden, bliver
det udskiftet, og i samme gjeblik der kon-
stateres unormalt dzkslid eller ubalance i
hjulene, lader jeg fortgjet efterse og hjulene
afbalancere.

Motorcyklen bliver smurt regelmeessigt,
og en gang imellem bliver den spendt efter
over det hele. Frem for alt bliver den holdt
ren, og bagkaden bliver efterset med regel-
massige mellemrum. Eftersyn af kontakt-
afstand og elektrodeafstand sker med regel-
massige intervaller omkring hver 5000 km,
men ellers sker der ikke noget med den.
Hvis den begynder at blive lidt ded, sa far

den en kulrensning, og olie skiftes to gange
om aret pa gearkasse og bagkade.

En gylden regel ved almindelig vedlige-
holdelse er den, at man ikke skal skille og
samle delene, uden det er nedvendigt. Det
vil ogsa sige, at man ikke skal slibe ven-
tiler, uden at det er konstateret, at disse
er blevet utette ud over det almindelige —
eksempelvis blev der aldrig slebet ventiler
pa gamle Alberto, og den gik som lyn og
torden til den sidste dag, den var i min
besiddelse.

Hvis man konstaterer en defekt, skal den
naturligvis rettes omgiende, inden den har
odelagt andre funktioner, og man skal ju-
stere sine tendrer, inden man far overbe-
lastet spolen, men ellers skal man blot und-
ga de helt store og uheldige pavirkninger
gennem hysterisk acceleration, sejirek og
stadig samt langvarig kersel med tophastig-
hed — sa er det faktisk utroligt sa mange
kilometer, man kan fa ud af sin to- eller
firehjulede ven.

M. H. D.

DANSK v

OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S

1600

80 hk motor - Tophastighed
over 160 km/t - Fantastisk ac-
celeration - fremragende kote-
egenskaber - Skivebremser - 12
mdr.s garanti - Excl. lev. omk.
fra kr. 26.400.
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Med 160 km/t . . .

Fortsat fra side 369

benzinen i de tre Weberkarburatorers svem-
merhuse. Foreren udsmttes for et sidetryk
pa 52 kg, sa han far en hgjst personlig for-
nemmelse af de udleste krafters storrelse.

Centrifugalpavirkningerne far ogsa regn-
skabet for motoreffektens fordeling til at se
ganske anderledes ud, end nar vognen ka-
rer 160 km/t i lige linie. Hjulenes normale
rulningsmodstand vil kun krzeve en kraft pa
20 kg. Da motorens effekt ved baghjulene
i den beskrevne situation er 130 hk, som
kan omsettes til 218 kg, synes der at vare
et ganske pant overskud til at nedkampe
luftmodstanden. Den er kalkuleret til 64,6
kg, sa der er stadig et overskud pa 153,4 kg.
Hvor anvendes disse krafter?

De anvendes til at overvinde den af cen-
trifugalkrafterne enormt forggede rulnings-
modstand. Mens hjulene kan rulles ligeud
ved en kraft pa 20 kg, vokser rulningsmod-
standen i kurven med 133,4 kg. Og der for-
svinder overskuddet.

Fordelingen er siadan:

42,6 kg 65,3 kg
(koreretning)
luftmodstand 64,6 kg
20,3 kg 25,2 kg

Med andre ord: Venstre forhjul optager
under korsel gennem en hgjrekurve med 160
km/t en storre del af motorens effekt end
luftmodstanden og noget andet hjul. Af mo-
toreffektens 130 hk gar de 92 alene til hjule-
ne, hvor de ved dekkenes anlegsflader om-
dannes til varme og gummislid. Kan det her-
efter undre nogen, at dekkene bliver lune,
og at hurtig kurvekeorsel snart far taget mon-
stret af fordaekkene?

Hvis De igvrigt vil vide mere om daekpa-
virkningerne, kan det tilfgjes, at forhjulene i
den givne situation lgber med en slipvinkel
pa 5,09 grader i forhold til hjulets midter-
plan, d.v.s. at hjulene er drejet 5,09 grader
mere ind i svinget end deres faktiske beve-
gelsesretning. Bagdakkene lgber med en
lidt sterre slipvinkel og bevaeger sig 5,56
grader skeavt i forhold til deres midterplan.

21,30.

il NORGE

De 2 moderne ferger CORT ADELER og PETER WESSEL op-
retholder hurtige og regelmassige forbindelser fra FREDERIKS-
HAVN til Larvik og Fredrikstad.

| hojsesonen (17/6-25/8) er der DAGLIG afgang fra FREDE-
RIKSHAVN til FREDRIKSTAD kl. 8,30 og til LARVIK kl.

Tag pa ferie (eller forretningsrejse) til Norge ad landevejen
over Skagerak med de moderne bilferger.

DE KAN REJSE ANDERLEDES — MEN IKKE BEDRE . . .

Tal med Deres rejsebureau eller vore salgsagenter.

Vs LARVIK FREDRIKSHAVNFERJEN

Generalagent i Danmark: EINER SORENSEN & CO., Frederikshavn, Telefon 21400 . Telex 9760

394




Enten er der nogen indenfor den danske
automobilbranche, der har misforstaet noget,
eller ogsa er englenderne ikke rigtig kloge.
Visse automobilszlgere forteller, at Morris
Mascot og Austin Partner er en stor fiasko,
og ikke en gang i England kan vognene
salges. Ikke desto mindre bygger BMC en
ny samlefabrik i Longbridge saledes, at
produktionen af disse modeller kan forgges
med 100 pet. fra 200.000 til 400.000 vogne
om aret. Fabrikken skal sta ferdig til no-
vember, og den er et led i et stort udvidel-
sesprogram, der skal sztte BMC’s kapaci-
tet op til en million vogne om aret.

*

NSU-Lido er ikke navnet pa en model,
men pa fabrikkens velkendte campingplads
ved Venedig. Mange NSU-kgrere har be-
nyttet sig af den velorganiserede camping-
plads gennem de forlgbne ar, og at ogsa
ejere af andre merker kan benytte  stedet
fremgar af den oplysning, at pladsen for
campingvogne er blevet udbygget. Desuden
har man opfert et 45 m hejt vandtarn som en
tro kopi af det beremte fjernsynstarn i
Stuttgart — blot i en lidt mindre malestok.
Igvrigt er der kommet stikdaser til 220 volt

vekselstrom overalt pa pladsen, og man har
tillige opfert en kirke.
»®

Da Ford’s »Comet« som den yngste kom-
paktvogn fyldte et ar, var der fremstillet
212.000 eksemplarer af denne model, hvil-
ket blev fejret med alle tiders fodselsdags-
kage formet som et Comet-karosseri anbragt
pa et Comet chassis. Konditoren, der frem-
stillede denne kaxmpekage, brugte 2000 =g,
100 kg mel og mere end 200 kg sukker, sa
han har ogsa nok brugt raremaskine. Kagen
kom kerende ned ad samlebandet, sa ar-
bejderne kunne skare sig et stykke i forbi-
farten — uden I blive som bgrn igen!

3

SOS-International, der gennem fire ar har
haft hjalpetjeneste for skandinaviske bili-
ster og med szrligt abonnement for bilister,
der rejste i udlandet, er nu blevet udvidet
saledes, at rejseforsikring kan tegnes af
alle rejsende, hvadenten rejsen foretages
med bil, fly eller jernbane. Forsikringen gar
forst og fremmest ud pa at sikre hurtig og
hensigtsmacssig hjemtransport ved sygdom,
ulykker eller andre uforudsete hendelser.

»*

Skent enhver fornuftig bilist nedsatter
hastigheden i regnvejr, sa er det dog et vel-
kendt faenomen, at fartvinden lefter vind-
spejlsviskerne fra ruden, hvilket ikke lige-
frem er formalstjenligt. Trico, der frem-
stiller neesten alle viskerblade til alle vog-
ne, har nu konstrueret et nyt viskerblad,
der tvartimod presses ind mod ruden af
vinden. Holderen har en sidan profil, at
fartvinden for sterstedelen feres over vi-
skeren, men en lille luftstrom feres gen-
nem en kanal saledes, at der dannes et un-

Indregistrering at nye motorkeretgjer

S
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= (S 3
gt et
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Marts 1961 ... 5. 10.927 35 122

Januar-marts 1961 .. 20.525 79 192
Janur-marts 1960 .. 15.600 82 206

S
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[~
9,§ §_'§ Varebiler Last-
SESia S8 ialt m. halv afg. biler
912 8 2.367 1.209 524
1.314 16 5.518 2.546 1.137
942 21 4.781 1.947 1,268
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Trico’s nye viskerblad, der af fartvinden suges ind mod vindspejlet. Man ser p& den lille skitse, hvordan den
gennemstrommende fartvind skaber et undertryk i det hulkehlede viskerblad.

dertryk i selve holderen. Dette undertryk
forplanter sig til rummet i det U-formede
viskerblad, der pid den made suges mod
vindspejlet. Ideen er udmarket, men det
er klart, at den mindste defekt ved visker-
bladets anlegsflade vil give en utethed, der
befordrer den stik modsatte virkning, men
det kan maske lare bilisterne at udskifte
viskerbladene i rette tid. De nye Trico
Aeramic viskere er monteret som standard-
udstyr pa den nye Consul 315.

*

Maske kender De Parkinsons lov, ifslge
hvilken der stadig skal flere og flere men-
nesker til at udfere stadig mindre pro per-
sona — denne lov er fuldgyldig indenfer
administrationen, men den gzlder ikke i
industrien. Det er ganske interessant at
folge udviklingen indenfor automobilindu-
strien, og vi kan her give nogle tal fra
Austin gennem arene.

I 1907 producerede 270 mand 120 vogne
(ca. 0,445 vogn pr. mand). I 1926 frem-
stillede 8000 mand 25.000 vogne (3,12 vog-
ne pr. mand), og nu er der pa BMC 70.000
mennesker inclusive administrationen, og
der fremstilles 650.000 biler, hvilket er ca.
9,3 biler pr. ar for hver ansat. Nar man sa
teenker pa, hvor meget administrationen er
svulmet op til, og hvor komplicerede vog-
nene er blevet sammenlignet med de for-
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ste- modeller, ma det siges, at der er pro-
duktionsmassige fremskridt.
*
Den 24. maj rullede DKW Junior nr.
100.000 af samlebandet. Denne model har
nu 5 pet. af det tyske hjemmemarked.

*

India Avon Rubber Company har frem-
stillet et nyt specialdek til de hurtigste
sportsvogne, og den vesentligste fordel —
eller den stgrste nyhed — er en ny »gum-
milegering« til slidbanerne, hvilket giver
indtil 23 pect. bedre friktionskraft i fugtigt
vejr. Forhabentlig far vi ogsad sidanne dak
til husholdningsbilerne.

*

International Harvester, der er en af de
starste automobilfabrikker i verden (nr. 6
eller nr. 7), og den eneste virksomhed, der
har opnaet en sadan stilling udelukkende
ved produktion af lastbiler, har nu frem-
stillet en terrmnvogn beregnet for land-
bruget, men med en naturlig tanke pa andre
anvendelsesmuligheder som militer, entre-
prengrer o. s. V.

Det er vel ganske naturligt, at det er
landbruget, der har veret udgangspunktet,
da International er den sterste fabrikant
af landbrugsmaskiner og traktorer i ver-
den, og den nye vogn, Scout 80, er et kore-




toj, der er terrengiende som en Jeep, men
hurtig og komfortabel som en personvogn.
Den fire-cylindrede motor (98,5 mm x
81,8 mm) udvikler med sine 2491 cem 86,9
hk (SAE) ved 4400 omdr/min, og det mak-
simale drejningsmoment er 18,7 kgm ved
2500 omdr/min. Der er en normal tre-trins
gearkasse, men pa den firehjulstrukne mo-
del er der tillige et reduktionsgear saledes,
at man i virkeligheden har seks udveks-
lingsforhold at vealge imellem. Pa sidst-

Scout 80 er en rigtig terrznvogn,
og dog kan den som almindelig
varevogn gere gavn pa landevejen
uden at virke ,anderledes®.

navnte model er der kraftudtag ved reduk-
tionsgearkassen. Nyttelasten er 600 kg. Iov-
rigt kan vognen goeres helt dben ved at tage
stalfgrerhuset og derene af, ligesom vind-
spejlet kan legges ned, men man kan ogsa
gore vognen helt lukket med staltag i fuld
lzngde med vinduer og bagdere. Prisen for
den tohjulstrekkende model er pa gule
plader kr. 15.600,— og for den fire-hjuls-
trekkende gule plader kr.
17:975—:

model pa
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Narkamp under Hollands Grand Prix umiddelbart efter starten pd Zandvoort. Nr. 10 er Jack Brabham i

Cooper, nr. 11 Stirling Moss i Lotus, nr. 12 Surtees i Cooper, nr. 16 Trevor Taylor i Lotus, nr. 9 Hans Herr-
mann i Porsche og bagerst den eneste hollandske kerer, Godin de Beaufort i Porsche.

FRA BANE OG VE]

Fortsat fra side 367

ner vandt med 158,3 km/t foran Shepherd,
Brehme og Fischer. Taveri kom pa femte-
pladsen med en zldre Honda.

I 350 ccm klassen kom dagens sterste over-
raskelse, da Frantiscek Stastny forte lobet
fra start til mal pa sin Jawa med merke-
kammeraten Havel pa andenpladsen. Stastny
vandt med 181 km/t, og Havel gik i mal et
halvt minut foran den ferste engelske ma-
skine, en Norton kert af Thalhammar.

Da alt saledes var gaet til den sstlige ver-
den, matte de store maskiner alene forsvare
den vestlige halvkugles farver. Det gjorde
Hocking pa den mest overbevisende méade
med sin fire-cylindrede MV, med hvilken
han overhalede alle sine konkurrenter sale-
des, at han var den eneste rytter, der gen-
nemforte de 28 omgange — hans gennem-
snitshastighed blev en bagatel over 193 km/t,
hvilket turde siges at viere temmelig hurtigt.

398

En omgang bagefter kom Perris pa Norton
og Jager pa BMW. g

Et knallertlgb kan man ogsa byde pa. Her
vandt Zelnik pa en Tomos med 113,5 km/t,
sa det er ikke ligefrem nogen neddroslet 50
cem motor. Konstruktionen er ellers den
samme som i den almindelige knallert, blot
er benzintanken veasentlig sterre. Ogsa her
var der kamp om tingene, for Anscheidt gik
i mal 0,6 sekund senere pa en Kreidler.

I sidevognsklassen vandt Deubel overle-
gent pa BMW med 167 km/t foran Schei-
degger. Hele sidevognsfeltet var BMW’er.
Hverken Fath eller Camathias stillede til
start i dette lob.

L3

Det er sandelig i de sma klasser, det fore-
gar i ar. T det franske Grand Prix pa den
vanskelige Clermont-Ferrand bane, der for
alvor stiller krav til rytternes dygtighed,
korte Hocking et aldeles uinteressant lgb
pa sin fire-cylindrede MV, der ikke et ene-




ste gjeblik var truet, og skent han 1a langt
fra alle rekorder, vandt han med sa stor en
margin som 1 minut og 20 sekunder.

Nej, sa var det noget helt andet i 250 ccm
klassen, hvor Hocking kerte sin efterhan-
den noget zldre to-cylindrede MV i konkur-
rence med de nye fire-cylindrede Honda og
det sidste skrig fra MZ. Hocking var ganske
gjensynligt indstillet pa at forhindre en gen-
tagelse af de mange »ostsejre« i det tyske
G. P., sa han tog gjeblikkelig foringen og
korte i et tempo, der lukkede alt hab ude for
konkurrenterne. Det gippede lidt i en, da
Hocking allerede pa anden omgang slog
Surtees rekord i 350 cem klassen (sat sidste
ar pa den fire-cylindrede MV ), men da han
senere kgrte en omgang pa 3 min. 54,5 se-
kunder, havde han den absolutte omgangs-
rekord hjemme, for det var lige akkurat
hurtigere end Surtees kerte pa den fire-cy-
lindrede 500 cem MV. I stedet for en vel-
fortjent sejr fik Hocking imidlertid en or-
dentlig forskrzekkelse, fordi knastakseldre-
vet blokerede, medens han 13 i et af de hur-
tige hojresving, og dermed var der klar bane
for Honda. Phillis kunne derefter kere sin
Honda i mal som vinder med en gennem-
snitshastighed pa 120,6 km/t, og marke-
kammeraterne Hailwood og Takahashi blev
henholdsvis nummer to og tre. Provini kom

‘

.
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ind som nr. fire med Morini.

I 125 cem klassen kampedes en voldsom
kamp mellem Degner, MZ, og Phillis, Hon-

da. De fulgtes gennem hele lgbet sa teet, at
de nzsten kunne rere ved hinanden, og de
skiftedes uophoerligt til at fere. Pa sidste
omgang var det umuligt at sige, hvem der

ville vinde, og selv da Phillis gik indenom STQ D DE M P E R E

Degner i et sving, syntes sagen absolut ikke
afgjort med det. I det sidste sving lagde FOR STORRE KOMFORT OG
Degner an til at udfere samme mangvre, E=HMoN 8 SR VA 1N =5 N B Kelcf NN o)
men da den kunne udvikle sig til en hasar-
deret situation, foretrak han at se dem begge
komme i mal, selvom han sa selv matte ngjes Fas hos alle velassorterede
med anden andenpladsen. Phillis vandt med forhandlere og verksteder
110,2 km/t et par meter foran Degner. Red-

man kerte endnu en Honda ind pa tredie-

ladsen, . fire kom Hailwood pa
Gt 0 2 AXEL KETNER

Sidevognsklassen var — snart som sed- K@BENHAVN HOLSTEBRO ODENSE
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vanlig — en ovenud kedsommelig kortege-
korsel. Denne gang vandt Scheidegger foran
Deubel — begge pa BMW naturligvis.

Monaco.

Endelig har Stirling Moss lidt held med
sig. Det er nu merkeligt nok, for man taler
altid om, at Stirling Moss er uheldig, medens
han i virkeligheden behandler sin vogn, som
var den en trillebgr — i rent mekanisk hen-
seende.

I Monaco G. P. blev han for alvor nedt
til at behandle sin vogn lidt hardhandet

KVALITETSMARKET

PUT DET HELE | EN S/EK &2 chrers
0G GAA TIL BECH!

Dem med udskift-
ning al ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger o0.s.v. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
? sstumpernes
til os.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVYNS
CYLINDER-SERVICE

NO@RREBROGADE 211
ZGIR 2403 ZGIR 4803

Ferielukning 1-15 juli, begge dage incl.
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for at kunne tage konkurrencen op med de
langt hurtigere Ferrari, og sa holdt hans Lo-
tus-Climax ganske fortrinligt, s der er nok
lidt om det med heldet.

Traditionen byder, at kun 16 vogne kan f3
lov til at tumle sig i Monte Carlos gader,
men i ar inviterede klubben pa forhand 12
korere, fire udvalgtes tillige blandt de hur-
tigste. Inden lobet fik Cooper og Lotus hol-
dene hver to af de nye 151 hk Climax moto-
rer, Porsche stillede med den ny forhjuls-
ophangning (tvaerliggende triangelarme) og
Ferrari modte med sin V-6 med 60° mellem
cylinderblokkene til Hill og v. Trips, medens
den nye V-6 med 120° mellem blokkene
skulle kgres af Ginther.

Stirling Moss viste i dette lgb for alvor
sit format, for det var sa ganske tydeligt,
at Ferrari var langt hurtigere og bedre, men
pa den mest beundringsvaerdige made hand-
terede Moss sin Lotus pa den temmelig har-
rejsende bane, og hvordan han sa end bar
sig ad, si lykkedes det ham at overtage fo-
ringen samt at afvaerge angrehet fra Gin-
ther’s Ferrari. Morsomt nok opnaede disse
to korere ngjagtig samme tid for »bedste om-
gang« nemlig 1.36,3, hvilket er ny rekord
for 115 liter. Moss vandt med 113,7 km/t
— 3,6 sek. foran den nye Ferrari kert af
Ginther. Hill og v. Trips besatte henholds-
vis tredie og fjerde plads. De gvrige engel-
ske vogne fik ikke et ord at sige, og for en
ordens skyld besatte Gurney femtepladsen
med Porsche.

Hollands Grand Prix.

Hollands G. P. blev et meget bemarkel-
sesvaerdigt leb, for alle startende vogne gen-
nemferte, og ikke sa meget som en enkelt
vogn havde et eneste depothesgg.

Ferrari stillede med sin 120° V-6 i alle sine
vogne, men det viste sig, at Coventry Cli-
max alligevel kan byde pa alvorlig konkur-
rence. W. von Trips vandt sin ferste Grand
Prix sejr (Ferrari) med 154,7 km/t, og han
gik i mal 0,9 sekund foran Phil Hill i en
anden Ferrari. Clark besatte trediepladsen i
en Lotus 12 sekunder efter Hill, men 9,1 se-
kund foran Stirling Moss i Lotus. Ferrari’s
tredie vogn kom pa femtepladsen kert af
Ginther, og Brabham blev nummer seks.
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Citroén 2 CV standard

kr. 11.760.-

Citroén 2 CV luksusmodel

kr. 12.735.-

excl. leveringsomkostninger

UDSTILLING:

Vester Farimagsgade 21
Telf. Ml 3814 -3829

AUTOMOBILES CI

Siden Citroén 2 CV kom frem for 13 ar siden, har den
praktisk taget ingen forandringer gennemgédet . . . sd
rigtig dg gennemtankt var denne fantastiske bil fra
starten! Citroén 2 CV model 1961 leveres nu med en ny,
smuk motorhjelm og ny, tiltalende kglerfront. Bilen er
ellersstadigden samme —alt det, som har gjort2CV'en
respekteret, beundret og foretrukket af stadig flere bi-
lister gennem &rene!

Teanker De pa bil, sa stift bekendtskab med Citroén 2 CV
model 1961 —der findes ikke bedre bil i den klasse!

% 4 takts, luftkelet motor med fantastisk ekonomi

Y vinderisin klasse i Caltex ekonomileb 1959 med mindste
benzinforbrug af samilige deltagere: 26,666 km pr. liter

% forhjulstrek og specialaffjedring skaber den beramie
Citroén-vejbeliggenhed

% rigelig plads til 4 voksne og al bagagen.

*& torpladet centrifugalkobling og 4 trins syncromesh gear-
kasse

Clrtnin 2O sand oo foehial

ROEN A/S — KOBENHAVN — AARHUS



Deres motor er
oktanbevidst!

En bilmotor yder kun -sit bedste, nir den fir benzin med det rigtige
oktantal. @ Oktantalsbehovet varierer fra marke til maerke, fra model
til model, ja, inden for en serie fra vogn til vogn - selv om de tilsynela-
dende er ens. % Motorens justering og tilstand, dens fremstillingstole-

. " b 3 g
- rancer etc. og Deres karemade influerer pa vognens oktantalsbehov. of
Med introduktionen af den nye Supermix stander er @ i stand til at
levere Dem 5 forskellige benziner med hver sit oktantal og til 5 for-
skellige priser. J Kor ind pi en @ station med det rgde g‘{ merke
og snak benzin. Ud fra kompressionsforholdet - som @ kan oplyse
Dem om - og de andre faktorer, som bestemmer oktantalsbehovet, kan
@ fortzlle Dem, hvilken af de 5 benziner, De skal bruge.

Bliv oktanbevidst

Kor med det rigtige oktantal. For hgjt oktantal betyder spild af penge.

For lavt oktantal betyder bankning d. v.s. kortere levetid for ventiler,

stempler og motorens gvrige vitale dele.

Kor bedre-billigere pa

@ SUPERMIX




