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BLUECOL

Det er den patenterede inhibitor, som an-
vendes i BLUECOL, der giver motoren den
fuldstendige dobbelt-beskyttelse.
BLUECOL er den helt rigtige frysevaedske
for savel benzin- som

dieselmotorer.
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Forsiden

Frankfurt-udstillingen viste en tendens til
kraftigere og mere luksusbetonede vogne til
hojere priser, men til alt held havde man
skanet karosseriet i Taunus 17 M for krom-
ornamenter, for i stedet at skabe en TS model
med kraftigere bremser og kraftigere motor
— 17 M-karosseriet er nemlig et af de sunde-
ste og bedste, man lenge har set til en
standardvogn.
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Den nye Simca 1000 med hzkmotor og gode pladsforhold for passagererne.

IMCA

000

med hekmotor

storste nyhed i Paris

Efter at den »lille Hillman« viste sig at
vaere en stgrre Hillman, var den eneste vir-
kelige nyhed af stgrre interesse pa udstillin-
gen i Paris den ventede Simea 1000 med hak-
motor. Denne model skal tilsyneladende
demme op for den stadigt mere folelige
invasion af italienske biler pa det franske
marked, og samtidig skal den ganske aben-
lyst tage kampen op med Renault Dauphine.

For at fa en ordentlig vagifordeling har
man anbragt kereren meget langt fremme
i forhold til forhjulene, men alligevel vak-
ker det en vis forundring, at Simca, der pa
dette punkt ikke er bundet til traditioner,
kommer med en helt ny model med haek-
motor, medens tendensen af klart formu-
lerede automobiltekniske arsager gar i ret-
ning af motoren anbragt foran og trxk pa
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forhjulene. Igvrigt har gode pladsforhold
varet et fremherskende motiv i hele opbyg-
ningen. Specifikationerne er fglgende:

Motor: Fire-cylindret, topventilet, vandke-
let, boring 68 mm, slaglengde 65 mm,
slagvolumen 944 cem, kompressionsfor-
hold 7,8:1, maksimaleffekt 45 hk (SAE)
ved 5000 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 7,5 kgm ved 2800 omdr/min.

Transmissionssystem: Hydr. betjent, ter en-
kelipladekobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,55:1, 2,11:1,
1,41:1, 0,965:1. Bagaksel: hypoidfortan-

ding, udveksling 4,375:1. Dekstorrelse:
5,60 x 12.
Hjulophengning: Forhjul i tvaerliggende

bladfjeder, baghjul i svingarme, skrue-
fjedre.

Bremser: Bremsetromlediameter 232 mm, to-
talt bremseareal 544 cm?

Elektrisk anleg: 12 volt, dynamo 240 watt,
akkumulator 40 amp.timer.

Mal, veegt: Total laengde 3797 mm, total
bredde 1485 mm, total hejde 1390 mm,
" akselafstand 2220 mm, sporvidde for 1250
mm, bag 1234 mm, fri hegjde fra vej 170
mm, benzintank rummer 29 liter, olie-
sump rummer 2,5 liter, kelesystem 5,5
liter. Egenvaegt 728 kg. Tophastighed 120
km/t.
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Da Storm P. i sin tid udtalte de bersmte
ord om, at man skal vere varsom med at
spd — navnlig om fremtiden, vil den bag-
ved liggende tanke have evig gyldighed,
sa leenge man ikke kender dagen, for solen
er gaet ned og vartshusene lukket. Men
gyldigheden er pa en made blevet indskran-
ket til dagliglivets detaljer og til de helt
store treek i den internationale politik, me-
dens kloge folk med overbevisende sikker-
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hed kan forudsige udviklingen pa det er-
hvervsmassige, befolkningsmassige og tra-
fikale omrade artier frem i tiden. Man kan
saledes med ret stor hestemthed forudsige,
hvor mange keoretgjer der vil vare ind-
registreret i de forskellige lande om en haly
snes ar — sadanne prognoser blev allerede.
for mange ar tilbage fremsat, og de er gaet
i opfyldelse til punkt og prikke — man
kan ogsa udregne trafiktztheden pa eksiste-




Til venstre ser vi en .fremtidstegning®, der med tiden vil

virke lige sd& merkverdig som fortidens dampflyvema-
skiner med larredsvinger. Det er ganske vist et luftpude-
tog, men det drives af to larmende jetmotorer, desuden er
de omliggende veje nmsten tomme — undiagelsen er en
bil, der i de luftpudebirne togs tidsalder m& betegnes

som en veteranvogn.

Under disse linier ses en af Ford konstrueret to-hjulet bil

med deltavinge-facon. De tohjulede biler kan fa en frem-

tid i det ojeblik, det for alvor kniber med brandstof-
forsyningen.

nesker, der skal trzeffe afgorelser af betyd-
ning for fremtiden, vil leve op til den for-
udsete udvikling, eller om et almindeligt,
ulideligt kaos vil blive resultatet af mang-
lende handlekraft.

I en skov pa Sjelland kan man beundre
nogle usedvanligt fine eksemplarer af ege-
treeer med stammer si ranke som lys. De
blev plantet pa kongelig befaling, da eng-
leenderne stak af med vor flade i 1807, og
nu er de faktisk tjenlige til skibsbygning,.

og bilerne ???

rende vejnet, og man kan regne ud, at der
i 1970 vil vaere op til to timers ventetid for
at komme over den nuvarende Lillebelts-
bro, hvis den skal lgse opgaven alene. Man
ved med andre ord ganske god besked om
fremtiden — d. v. s. den nzrmeste fremtid,
hvis der ikke indtreffer noget uforudset
som en tabelig stormagtskrig, der vil sende
en lille handfuld overlevende tilbage til no-
madestadiet. Spergsmalet er sa, om de men-

nar man ikke satter krav til de helt store
dimensioner. Her er jo tale om en forud-
seenhed af ganske betydeligt perspektiv, da
man heller ikke i 1807 var i tvivl om, hvor
lang tid et egetrec skal bruge til at vokse sig
ymodentc til skibstemmer, men man gnske-
de at have tilstreekkeligt med ravarer, hvis
en lignende situation skulle opstd for fel-
gende generationer. Den tekniske udvikling
er jo i nogen grad lebet fra de trazbyggede
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En arbejdende model af et luftpudefartsj fremstillet pa Ford’s laboratorier. Hos Ford regner man ikke med nogen

chancer for de sikaldie Leva-fartejer som aflosere af bilerne, men man regner det som givet, at de for eller senere

vil aflese togene. Nederst pi siden ses en af NSU’s rekordkeretojer, der i forhold til motorsterrelsen opndede store
hastigheder med et minimalt benzinforbrug.

fregatter, der ender deres dage som turist-
attraktioner og kaserneskibe for hardt pre-
vede marinere, men den tekniske ring er
dog pa en made blevet sluttet ved fremkom-
sten af ikke-magnetiske, af tree byggede hur-
tighade, hvilket man nappe havde nogen
idé om, da egetraerne blev plantet.
Uvilkarligt ma man tenke pa, hvad vi
egentlig gor for de kommende generationer
i trafikal henseende, og om vi ogsa for vor

egen generation tenker i baner, der tan-
gerer traefregatterne. Betragter vi det skan-
dinaviske vejnet, vil vi finde nogle ubety-
delige stumper motorvej bygget efter det ty-
ske autobaneprincip her og der, men det er
en forsvindende lille procentdel af det sam-
lede fjerntrafiknet, skent man med over-
bevisende sikkerhed kan fastsla, at motor-
veje med to adskilte vognbaner i hver ret-
ning giver bedre skonomi gennem hgjere,




ensartet hastighed og langt sterre sikkerhed
end de almindelige veje med alle deres lum-
ske fzelder og uorganiserede blanding af tra-
fikanter med vidt forskellig beveaegelsesret-
ning og -hastighed.

Et afskreekkende eksempel pa manglende
fremsynethed har man i omkerselsvejen
uden om Roskilde, der blev indviet i 1953
— som tresporet betonvej. Her havde man
haft mulighed for at skabe et stykke motor-
vej, der senere pa den naturligste made
kunne indga i den motorvej, der for eller
senere ma og skal komme fra Kgbenhavn
til Korser eller omegn, hvorfra en bro- eller
anden moderne forbindelse vil koble den til
en motorvej over Fyn tilsluttet et motorvej-
net i Jylland. Det danske motorvejnet skal
jo ogsa ses som en gennemgangsrute for
svenskere og nordmand fra skandinaviske
motorveje til de sydkontinentale motorveje,
og det drejer sig jo ikke blot om turister,
men i nok sa hgj grad om den kommer-
cielle korsel. T betragining af, at man i 1961

Selv om enhver med blot beskeden ind-
sigt i trafikale forhold kan indse, at det i
hejeste grad haster med et motorvejnet i
Danmark, sa er man faktisk ikke kommet
laengere end til at tale om det. Med stolthed
fortzeller »vejmandc, at Helsingsrvejen skal
kobles til en motorvej uden om Kgbenhavn
med direkte fortszttelse til motorvejen ved
Halsskov, hvorefter der med en stor héand-
bevaegelse antydes noget om en vej over
Fyn og et motorvejnet i Jylland, men af en
eller anden grund taler man i Kgbenhavn
om Fyn, som var det et fjernt udland, me-
dens Jylland og Sumatra omtrent ma ligge
lige langt borte fra den danske hovedstad.
Lignende lokalpatriotiske synspunkter ger
sig naturligvis galdende i bade Jylland og
pa Fyn, men hvis vejnettet ikke bliver sam-
arbejdet som en helhed ikke alene som en
dansk, men ogsi som en europaisk fore-
teelse, s& kommer det til at se galt ud.

Hvis man i dag skal stille en prognose om
trafikken i Danmark om ti eller tyve ar,

Et luftpudetog med propeldrift minder meget om et fly, og
det kan bevage sig med meget store hastigheder, fordi
det ikke bererer ,skinnerne*. Banelegemet skal derfor
ikke fornys og vedligeholdes som tilfxldet er med nu-

tidens jernbaner.

indviede en ren motorvej nordest for Ros-
kilde mod Kgbenhavn med direkte tilslut-
ning til den tresporede omkerselsvej uden
om Roskilde, kan man vist tale om mangel
pa fremsynethed, nar man pa den ene side
kan forudsige trafiktetheden 10 ar frem i
tiden, medens man pa den anden side ikke
kan planlegge vejnettet indenfor dette tids-
rum.

kommer man uveegerligt til at tegne et trg-
steslgst billede. Vi kan med fuld ret vere
stolte over vore ingenigrer og vore store in-
genigrfirmaer, der hentes til klodens fjerne-
ste egne for at lgse vanskelige opgaver i
bro-, jernbane- og vejbygning, og selvom
profeterne i dette tilfelde i hgjeste grad
anerkendes i deres hjemland, si far de blot
ikke lov til at udfolde sig — hvis det si
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endda var vore nybagte leger og tandleger,
" vi sendte til udlandet for at gve sig lidt der,
sa kunne man forsta det.

Hvad der er galt her i landet, forstar man
bedst, nar man leser en redegorelse for de
trafikale fremtidsperspektiver for Lillebelts-
broen skrevet af cand. polyt. C. E. Kastrup
og civiling. Henning Nielsen i Ingenigrens
Ugeblad (nr. 32, 12. august). Bortset fra de
generende vejreparationer pa broen kan man
pavise, at der, nar broen er helt i orden,
allerede i 1964 vil blive otte timer med uli-
delige forhold udelukkende pa grund &f
overbelastning, medens de samme fortviv-
lende tilstande vil opsta i 31 timer pa grund
af motorstop og lignende (ud fra nugelden-
de erfaringer). Disse tal vil i 1970 vokse til
henholdsvis 170 og 98 timer — ialt 268 ti-
mer vil alt vare endelgst kaos med timers
ventetid ved broen. Niar man trakker de
store paske- og pinsedage samt de verste
feriesondage fra, bliver der tilbage ikke sa
fa timers kaos fordelt vilkarligt over hele
aret, hvilket vil sige, at man i sin rejse-
plan ma legge flere timers sikkerhedsmar-
gin til, hvis man skal overholde en aftale pa
klokkeslet. Nar man dertil ma legge vente-
tid og sikkerhedsmargin til fergerne ved
Storebzelt, er en tur fra Kebenhavn til Ar-
hus ved at udvikle sig til Peder Pars’ be-
sveerlige rejse, og en masse timer vil ga til
spilde. Disse betragininger er for vor egen
regning, medens artiklen i Ingenierens Uge-
blad klart ger rede for det trosteslgse per-
spektiv ved felgende:

For ca. 5 dr siden blev der i samtale med
de teknikere, der har det tekniske ansvar
for vore vejinvesteringer, papeget, at Lille-
beeltsbroen om kort tid ville veere for lille
til det kommende feerdselsbehov. Den umid-
delbare reaktion heroverfor var, at man er-
Lendte forholdet, men mente, at der ikke
var et gunstigt politisk klima for en sidan
erkendelse, og at det derfor ikke var klogt
at lufte tanken.

Man skulle ellers mene, at man ganske
uanset politisk farve skulle kunne beveege
sig hurtigt og sikkert rundt i dette land, og
da landevejstransporten for industri og
landbrug stadig stiger i omfang og betyd-
ning, er et effektivt trafiknet af den aller-

storste betydning for hele samfundet — det
er en kendsgerning, der er fastslaet den ene
gang efter den anden.

Men hvorfor er Lillebzlisbroen sadan i
sogelyset? Nar der pa dette bestemte sted er
brok i trafiken, sa er det jo ikke, fordi der
er vand nedenunder eller jerndragere oven-
over. Det er slet og ret fordi der er lale om
en tosporet vejbane med hastighedsbegrans-
ning og folgelic med en begrenset trafik-
kapacitet. Der har veret talt om at inddrage
det ene jernbanespor saledes, at vejbanen
kunne udvides til en tresporet bane, og der
er ikke tvivl om, at det vil hj=lpe pa for-
holdene, men morsomt nok vil det kun
kunne hjzlpe pa den made, at hastigheden
kan szttes i vejret, da man selvfglgelig
umuligt kan udnytte den tredie vognbane
med fuld trafikkapacitet, og dens mulighe-
der som overhalingsbane vil ogsa vere
steerkt begransede broens lengde taget i
betragtning. At sette hastigheden op under
de nuvarende forhold kan der ikke vaere
tale om, men det viser klart, at det ikke




bliver ved Lillebazltsbroen alene, der kom-
mer vanskeligheder, for det bliver overalt,
hvor der er hastighedsbegrznsning pa veje,
hvis kapacitet udnyttes til maksimum.

Det er ikke, fordi hastighedsbegransnin-
gerne er blevet en kaphest, vi skal ride i
tide og utide, men det er blevet myndighe-
dernes universalmiddel til at forhindre ulyk-
ker, og dermed har vi klart bevis for, at de
mennesker, der skal bestemme den trafikale
udvikling for fremtiden, ikke er opgaven
voksen.

Lad os preve pa at forlade det trestes-
lgse billede af den nermeste fremtid for at
skue en tak lengere ud i tiden, og lad os
prove at gette pa de muligheder, der kan
vaere for bade koretgjer og vejanlag.

P3 den sidste Forum udstilling viste Ford disse luft-
barne ,lebehjul®, der kun skal demonstrere princippet.
Pa billedet til hejre ser man dyseaggregaterne med sma
huller til luftgennemstromning (i dette tilfzlde med

slangeforbindelse til en kompressor). Ford har gjort en
del ud af eksperimenter af denne art, men der er allerede
bygget en del nyttefartojer med sma motorer andre steder.

Tidligere har vi jo skudt pa, at fremtidens
bil ville blive en forhjulstrukket vogn af
rimelig stremliniefacon saledes, at man med
nogenlunde beskeden motoreffekt kan kom-
me op pa 160 km/t. Den eneste vogn, der
egentlig i den seneste tid har levet op til
fremtidens krav, er BMC’s 850 cem Partner/
Mascot, der nu kommer med en motor pa
1000 ccm saledes, at den kan kere 140
km/t, og havde den en bedre strgmlinie-
facon, var de 160 km/t ogsa indenfor mu-
lighedernes grenser. Vi tror blot ikke selv
pa vor profeti mere, for vi har skudt pa et
mellemstadie, der aldrig vil komme til ud-
foldelse. Nar bade korere og vogne er mod-
ne til hastigheder pa omkring 160 km/t, sa
har trafiktztheden pa de nuverende vejnet
umuliggjort disse hastigheder, fordi man
ikke i tide blev klar over, at kun foreget
hastighed kan udnytte en vejs mulige kapa-
citet, medens hastighedsbegrensning vil ned-
sette kapaciteten og dermed gere vejen
ubrugelig for tiden.

I de konstruktive resourcer, vi rader over




til fremtidigt brug, er der to interessante
muligheder, nemlig luftpudefartgjer og to-
hjulede biler — om disse bliver drevet af
Wankel-motorer, stempelmotorer eller tur-
biner kan sa vare ligegyldigt i den forbin-
delse.

I 1949 bragte vi en artikel om en to-hjulet
bil, som vi kunne tenke os den udformet,
og vi kunne da ganske ngje beregne, at top-
hastigheden ville ligge omkring 150 km/t,
med seks personer og bagage ville effekt-
behovet vere 19 hk malt ved motorens
svinghjul, nir vognen kerte 100 km/t, og
benzinforbruget ville ved samme hastighed
vaere 6,6 liter pr. 100 km. Vi regnede ved
denne vogn med en luftmodstandskoeffi-

man kan give karosseriet en sadan form, at
luftmodstandskoefficienten bliver bragt ned
pa det lavest mulige niveau, hvilket giver et
kontant udbytte i form af mindre motor og
lavere benzinforbrug, men det er i dag ikke
afgerende faktorer. De tohjulede biler kom-
mer forst til deres ret pa gode veje, hvor en
forholdsvis hej gennemsnitshastighed kan
opnas, og det er tilsyneladende ikke i den
retning, udviklingen gar forelgbig. Det var
for resten ogsa i 1949, vi bragte en artikel
med overskriften *Vore veje er ved at blive
problembgrn’ under henvisning til vejenes
forestaende for lave trafikkapacitet.

Hvis vejtransportspergsmalet engang bli-
ver taget op til alvorlig, teknisk bedemmel-

cient pa 0,22. At disse tal ikke er spor opti-
mistiske, viser rekordkerslerne med Baum’s
flyvende liggestol, der havde en rekordag-
tig lav luftmodstandskoefficient pa 0,11 og
tilmed et meget beskedent frontareal pa
0,4 m2, hvilket bevirkede, at benzinforbru-
get ved 100 km/t var 1,13 1/100 km svarende
til 88 km pr. liter.

Den tohjulede vogn skal holdes i balance
af et gyroskop, og til dettes drift beregnede
vi en effekt pa 0,10 hk leveret af en lille
elektromotor, sa der skulle i grunden ikke
vare tekniske vanskeligheder med at bygge
en to-hjulet vogn i dag. Ford har da ogsa
fremstillet en sadan blandt fremtidsvognene,
men sporgsmalet er blot, hvad vi skal med
tohjulede biler. Fordelen bestar jo deri, at
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se som et grundlag for praktisk udformning
af savel vejnettet som keretgjerne, vil de
to-hjulede biler maske fa deres chance, og
navnlig hvis det begynder at knibe med ver-
dens oliebeholdning. Atomkraft til frem-
drift af motorkeretojer ma man indtil vi-
dere betragte som udelukket, medens det er
sandsynligt, at man med tiden vil tage atom-
kraftveerkerne i brug til fremstilling af syn-
tetisk benzin, der antagelig vil blive dyrere
at fremstille end benzin pa basis af natur-
lige raolier.

Vi ma ved fremtidens transportmidler sna-
rere tage hensyn til en udvikling udsprunget
af et almindeligt trafikkaos, og her kan luft-
pudefartgjerne komme ind i billedet, omend
ikke som selvstendige person»yvogne«. Luft-




pudefartgjer indebzrer mange muligheder
som terreengiende befordringsmidler, men
de ma alligevel ved en almindelig udbre-
delse henvises til afstukne omrader, da man
ikke uden videre kan gdelegge kornmar-
kerne og blase toppen af roerne, fordi man
har fundet den korteste vej til Norre Snede
over tilsdede arealer. Man ma derfor regne
med veje, selvom disses overflade er af un-
derordnet betydning, hvis de kun skal befa-
res af luftpudefartgjer, og i si tilfelde lo-
ser de ikke noget trafikproblem — de ville
tveertimod kun fuldende det endelige kaos,
fordi de ikke kan geres sidevindsstabile
uden voldsomme yjetudstralinger« til sider-
ne, og det kan pavirke og genere andre far-
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trafikanter. Mzan tor derfor udeluk-

tejer o
ke muligheden af luftpudefartgjer som er-
statning for nutidens biler, men man kan
tenke sig den mulighed, at store luftpude-
faerger vil kunne lgse opgaverne langt bedre
og billigere end bade nuvarende og projek-
terede broer.

Med et overbelastet europaisk fjerntrafik-
net vil det ikke blive nogen forngjelse at
kore ned gennem Europa, hvadenten man
skal pa ferierejse, forretningsrejse eller sim-
pelthen foretage en transport af f. eks. fisk
fra Esbjerg til Basel. Allerede nu foretraek-
ker mange bilister at tage bilen med i toget
for at slippe for en anstrengende keretur,
og selvom dette indtil videre er dyrt og pa
en made ret primitivt, sa ligger her en afgo-

rende mulighed. Bade i Danmark, Tyskland
og flere andre europ=iske lande foregar der
en abenlys og til tider ikke altid helt fair
konkurrence mellem statsbaner og motor-
trafik, men heller ikke »togfolkene« skuer
ret langt ud i fremtiden, for gjorde de det,
ville de pa alle mader opmunire den moto-
riserede landevejstrafik i bevidsthed om,
at »vejfolkene« sov godt i det eller i det
mindste var hzmmet i deres dispositioner
af politiske sendrzgtigheder og uforstand
gennem manglende bevillinger (af de motor-
korendes egne penge!). Jo sterre trafiktaet-
hed pa de nuvarende vejnet, des for vil ba-
nerne fa deres rigtigt chance.

Hvis man kunne tanke sig en sa fornuftig

Til venstre ses en af de amerikanske
fremtidsvogne, La Galaxie fra Ford, der
ikke forekommer at vare sarlig hen-
sigtsmassig pid en overfyldt
Derfor er der nok s& megen fremtid i
den nutidige BMC model, der her vises
i snit saledes, at man kan se, hvordan
udnyttet. Et konventionclt
markeret med hvid
streg for at vise pladsbesparelsen.

landevej.

pladsen er
motoraggregat er

verden, at der ville komme et samarbejde
i stand mellem vej og jernbane, sa kunne
man tenke sig den mulighed, at banerne
gik over til store luftpudefartgjer med en
enkelt eller to styreskinner. Sadanne far-
tajer vil kunne opni meget betydelige ha-
stigheder, og de vil have mulighed for at
udnytte anlaegget med meget stor kapacitet,
fordi et veldisciplineret mandskab kunne
rette sig efter signalsystemer og drive far-
tejerne frem med nejagtige, forudbestemte
hastigheder. Det samme kunne gores pi
vejene, hvis man kunne indfere ensartet hej
hastighed, hvilket ville udskyde tidsrummet
for vejnettets overbelastning, men det vil
simpelthen ikke vare muligt at underkaste
sa mange tilfeeldige trafikanter samme ud-
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dannelse og disciplin, som der forlanges af
lokomotivfgrere.

Med store luftpudefarigjer skulle der vare
mulighed for at kere vognen om bord i Kg-
benhavn for at kere den fra borde i Es-
bjerg en halv time eller en time senere. Tu-
ren ville ganske vist kunne gores pa ca. 20
minutter, men det vil forudsztte brugen af
meget alvorlige motorer som jetaggregater
eller lignende, og fri os og vore born for
at have disse larmende apparater gennem
landet med minutters eller sekunders mel-
lemrum! Chancen for elektrisk drift forsy-
net fra atomkraftveerker skulle vare inden-
for mulighedernes grenser, blot man kan
bygge elektromotererne ned til en fornuftig
vaegt.

Disse luftpudefartgjer kan bevaege sig pa
et forholdsvis spinkelt underlag bestiende
af flade »skinner« som anleg for luftpu-
derne, der skal lafte fartgjet op fra kere-
banen, og en enkelt styreskinne vil kunne
holde fartgjet pa kurs. Dette indebaxrer mu-
ligheden for at udfere banelegemet som
hgojbaner, hvilket er af vigtighed, da man
af hensyn til de store hastigheder ikke kan
have alt for voldsomme sving pa kursen,
og for udpraegede landbrugslande som Hol-
land og Danmark kan det for eller siden
blive af betydning, om store landbrugsarea-
ler skal inddrages til vejnet, eller om man
kan klare sig med en beskeden brekdel til
fundamenterne for hgjbanens piller.

Hvis fjernforbindelser af denne art bliver
almindelige, er det indlysende, at bilerne
ma have de mindst mulige udvendige mal,
de skal vare lette, og de behever ikke si
store motorer, da de i den lokale nartrafik
ikke kommer op pa si store hastigheder.
Der er imidlertid noget utilfredsstillende
ved at putte det ene befordringsmiddel ind
i det andet, for det vil altid give en darlig
pladsudnyttelse, og fremtiden vil maske der-
for gere storre brug af det system, som al-
lerede i nogen grad finder anvendelse, nar
udlejningsbiler stilles til radighed for fly-
passagerer. Det vil med tiden maske udvikle
sig pa den made, at man tager de lange
strek med hurtigtgdende luftpudetog, og
fremme ved bestemmelsesstedet lejer man
en vogn, hvis man har brug for en. Dette
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betinger naturligvis, at der er rigeligt med
udlejningsvogne overalt, og fremtidens ba-
negarde ma derfor vere bygget sammen med
store parkerings- eller garagekomplekser,
hvor man med omtrent samme hurtighed og
lethed far en vogn, som man trzkker en
pakke cigaretter i en automat. Forudbestil-
ling og hulkortsystem har vi ikke megen
tillid til i den forbindelse, for efter indfg-
relsen af rationelle hulkortsystemer pa vore
bladcentraler skal der bruges fire dage mere
til ekspeditionen af SMJ. Derimod kunne
man i disse tankeeksperimenter vare sa dri-
stig at regne med et forenet Europa, og man
kunne tenke sig et kontobogsystem med et
eller andet olieselskab siledes, at man ikke
alene havde sin private, lille vogn til nzer-
trafiken i et méanedligt korselsregnskab, sa-
ledes som det nu benyttes af mange bilister,
men at man pa samme konto kunne kore i
lejevogn overalt i Europa.

Dette er for os den mest sandsynlige ud-
vikling. Skal man fra Herning til Alborg,
s tager man sin private vogn og kerer ad
dertil indrettede motorveje, men skal man
fra Alborg til Milano, sa tager man luft-
pudetoget, og vil man ved samme lejlighed
holde et par dages ferie i Norditalien, sa
stiger man lige om til en lejevogn pa bane-
garden i Milano, hvor en veltrimmel vogn
udleveres mod afstempling i bilistens konto-
bog, og ved aflevering af vognen stemples
den ligeledes i bogen, medens afregningen
sker pd den manedlige regning fra det lo-
kale olieselskab.

Men indtil vi kommer sa langt, skal vi
gennem et trafikalt kaos ivaerksat og ledet
af politikere, medens teknikere af alle arter
vil fore en forgeves kamp for at forhindre
trafikens totale sammenbrud og ulykkernes
stigende antal — medmindre man kommer
til fornuft i de forskellige landes regeringer,
der blot skal sgrge for, at de midler, tekni-
kerne skal bruge, kommer frem i dagens
lys, for sa skal de rigtige fagfolk nok klare
resten.
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SNAKKES FORD

Selvfolgelig snakkes der biler, ndr moderne mennesker medes. Hvad

hjertet er fuldt af... ikke sandt? Og naturligvis snakkes der FORD.
Alle bilkyndige er enige om, at Ford i hgjere grad end nogensinde
lever op til sine stolte traditioner. Sikke et program - og sikke et
udvalg: Fra den smarte kvikke ANGLIA over den ny opsigtsvak-
kende CONSUL 315, de populzre TAUNUS modeller og de gedigne
englendere CONSUL og ZEPHYR til de store amerikanere - for
slet ikke at tale om de mange stationcars, varevogne og robuste
lastvogne fra begge sider af Atlanten.

| dag er det FORD - over hele linien!

""" FORD FOR FREMTIDEN
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A llerede efter den redaktionelle afslutning
af sidste nummer blev vi klar over, at der
endnu ville veere ikke sa fa nyheder at
finde pa den »grosskolossale« automobil-
udstilling i Frankfurt, sa vi var indstillet pa
et par travle dage, da Alberto II blev spar-
ket ud af garagen. Det er igvrigt meget godt
med nye biler, men man kan ogsa lare lidt
af de gamle, der har deres indgroede vaner,
som man ikke skal legge sig alt for meget
pa tveers af.Det vil sikkert ikke vzere nogen
skade til, om jeg indledningsvis delagtig-
gor Dem i en lille erfaring fra nedturen.

Det har altid veret en ufravigelig skik
her i huset, at koleslanger og navnlig de
sma slanger til varmeapparat, karburator-
forvarmning og lignende blev udskiftet hvert
andet ar med en meget beskeden overskri-
delse af den pracise dato, men dette lille
vedligeholdelsesarbejde blev forsgmt, idet

tiden blev overskredet med ca. et halvt ar,
og da Alberto skulle non-stop til Darm-
stadt (i Tyskland bor man i reglen 30-60
km fra det sted, man skal indfinde sig om
morgenen), leb jeg lige justeringerne over
og glemte endnu en gang slangerne.

Den hgjst personlige haevn udeblev da hel-
ler ikke, og forvarslet kom i form af et
gryntende razb fra ham, da han med ca. 100
km/t arbejdede sig op ad en lang 8% stig-
ning. Sa sidder man lidt i eftertanke, for den
morsomme lyd har man hert en gang fer for
mange ar siden, og guderne ma vide, hvor
mange sekunder, der gir, for tioren falder:
Det var overtryksventilen i kelesystemet,
der gav lyd fra sig. Si kigger man lidt pa
temperaturmileren, og den bliver staende
ved 100° selv under nedkersel — pa den
forste parkeringsplads si det derefter ud,
som nar maskinmesteren pi en portugisisk

e v T T
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Den nye Ghia bygget over VW 1500
chassiset er langt smukkere end den
tidligere model, og med den kraftigere
motor lever den desuden op til sit udse-
ende.
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sardintrawler har glemt, at han har sat vand
over til kaffe. En lille haly times afkeling,
og Alberto lister forsigtigt op ad nszeste
bakke og ruller uden motorkraft ned i
Alsfeld, hvor flinke servicefolk assisterer
med at treekke slangen lidt langere og
spende den igen, da velegnet ny slange
ikke forefandtes, for selvfglgelig var det den
lille dumme slange til varmeapparatet, der
havde produceret en laek lige ved spande-
bandet. Isvrigt kunne man med tilfredshed
konstatere, at tyskerne ikke mere blindt
folger noget forerdiktat, for da jeg gjorde
opmerksom pa, at slangen var skaput«, be-
nagtede forste servicemand, at dette var til-
faldet, indtil han fik brandt sin finger sa
ind i Norden pa en sidste udsivende drabe.
Anden servicemand tog ikke dette for gode
varer, for han selv havde fiet skoldet fin-
geren af en lille energisk dampstrale —

FRAN

forst da var alle glade og lykkelige ved tre-
stemmigt at kunne erklzre slangen for ka-
put. Igvrigt al zre og respekt for de to
gutter, for de gik op i arbejdet med saglig
energi, og de afslog ferst at modtage nogen
form for betaling for en halv times arbejde
hver — til eftertanke ’to whom it may con-

>

cern .

Prinz 4 og Wankel-motoren

Inden kursen blev sat direkte mod udstil-
lingen, slog vi et slag ned om NSU for at
hgre, hvordan det stod til med Wankel-
motoren. Her oplyste man, at det egentlige
forskningsarbejde var afsluttet, og man var i
gang med visse praktiske eksperimenter.
Man har nu fastsliet den rigtige facon pa
kammeret eller motorhuset, og man interes-
serer sig for gjeblikket for tatningslisternes
dimensioner, idet man bliver ved det system,
der er vist pa side 368 SMJ 1960.

Med de sidste forssgsmotorer har man
veret oppe pa 500 timers fuldkraftpreve
uden defekter, og til sammenligning skal
det navnes, at en god personvognsmotor
som f. eks. Mercedes 220 klarer 1000 timer
fuldkraft, medens en sportsmotor som Por-
sche med stor litereffekt kun er god for ca.
300 timer for fuld gas. De store amerikan-
ske motorer pa flere hundrede hk kan ikke
en gang komme op pi de 300 timer, men de
far ogsa kun meget sjzldent — om overho-
vedet nogensinde — mulighed for at kere for
fuld gas, sa derfor holder de fortraffeligt.

Der er overhovedet ikke tale om nogen
form for produktion endnu, og den smukke,
rode Sportsprinz, vi setter os ind i, er kun
forsynet med en Wankel-motor, fordi den
skal tjene som rullende laboratorium. Nar
man kigger ned i motorrummet, far man
forst gje pa et vandkslesystem og gearkassen

FURT

til en VW, og det, der sidder pa gearkassen,
er motoren. Tomgangen er lidt uregelmas-
sig, fordi denne specielle motor er fremstil-
let til stor trzekkraft ved heje omdrejninger
for simpelthen at udsztte den for sa store
pavirkninger som muligt. Den lille merke-
lige kiksdase afgiver ca. 40 hk ved 6000
omdr/min, og vognens tophastighed er over
150 km/t. Forbruget ved 100 km/t svarer til
ca. 15 km pr. liter. Trods denne specielle
motors egenskaber og trods gearkassen, der
slet ikke er afstemt til motorens drejnings-
momentkurve, treekker Wankel - motoren
jeevnt og absolut vibrationsfrit ved alle ha-
stigheder over 40 km/t i topgear.

Wankel-motoren virker kort sagt lovende
i sin nuvarende skikkelse, men da der er
tale om et helt nyt princip, er man over-
ordentlig forsigtig med at komme frem med
nogen form for produktion, fer man er til
bunds i alle problemer, og for man er sik-
ker pa at kunne producere en motor uden
bernesygdomme.
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Dette snit gennem motorblokken til VW 1500 viser, hvor

kompakt et motoraggregat man har fremstillet — ikke

mange fire-cylindrede motorer kan med kolesystem og

det hele konkurrere med VW 1500, nar det drejer sig om
pladsbehovet.

Vi prever ved samme lejlighed en lille tur
i den nye Prinz 4, der ligesom lillebror har
fortreffelige koreegenskaber, men efter de
40 hk i Sportsprinzen virker den lidt ded,
men det skal stopuret til sin tid nok afgare.
Til gengald har den faet den plads ved bag-
seedet, som man unagteligt savner i den lille
Prinz. Udstyret er blevet mere omfattende,
men man undrer sig over, at en benzinmaler
ikke er standardudstyr, da der i Prinz 4
hverken er advarselslampe eller reservehane.
NSU har aldrig lagt skjul pa, at VW pa
mange mader har veret det store forbillede
— i hvert tilfelde hvad produktionstallene
angar — og navnet Prinz er sikkert affodt
af den tanke, at NSU i rang skulle komme
efter VW. Nar sidsinzevnte nu efter mange
ars traengsler har faet en benzinmaler, kunne
man jo ogsad give Prinzen en som standard-
udstyr. Prinz 4 kommer nappe til landet for
til foraret, men vi skal vere pa pletten med
en provekorsel, nar sagen bliver aktuel.
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Hvordan er YW 1500?

Den nye VW 1500, som tidligere er blevet
beskrevet, var uden tvivl et af de store trak-
plasire pa udstillingen, hvor publikum for
forste gang fik vognen at se. Ved noget i
retning af voldtegt fik vi fravristet fabrik-
ken en vogn til en times provetur, under
hvilken vi kunne konstatere, at den kerer
vaesentligt bedre end den tidligere model,
da blandt andet den overstyrende tendens
ikke syntes at kunne fremkaldes i 1500 selv
med fire personer i vognen. Den er ligesom
den lille model lidt haletung, og ved grov
behandling kan den smide med bagenden i
et szt, men ved almindelig lidt hard kersel
ligger den fortreeffeligt pa vejen. Udstyret
og karosseriet er som pa forgangeren for-
billedligt fint udfert, og motoren foles som
ventet betydelig mere overlegen. Stgjni-
veauet er absolut lavt, nar man afholder sig
fra at kere motoren for langt ud i gearene.
Pladsforholdene er udmarkede med und-
tagelse af hegjden mellem bagsaede og tag,
der er utilstrakkelig til heje personer, sa
fordelingen ma blive de heje foran og de
mindre heje pa bagsedet.

Prisen synes at vaere det springende punkt,




VW 1500 er med det samme klar med hele programmet. @verst ses den smukke cabriolet, der stammer fra Kharmann,
og nederst ,,1500* som stationwagon, der pi grund af sin prisbillighed utvivisomt vil fa stor udbredelse pd det danske
marked.

da VW 1500 kommer til at koste over 20.000
kroner, og umiddelbart kan man ikke indse,
at den skulle kunne konkurrere med Tau-
nus 17 M, Fiat 1500 o. s. v., selv nar kvali-
tetens hgje standard tages i betragtning.
Ikke desto mindre er der pa forhind solgt ca.
600 vogne her i landet, selvom keberne hver-
ken har set eller provet vognen — til tider
kan man tvivle pa sin egen eksistensberet-
tigelse.

Det var umuligt at konstatere, om VW
1500 er sidevindsfelsom pa grund af ude-
blivende vind, og man kan i det hele taget
ikke bedgmme en vogn ud fra en times ker-
sel. Det vil derimod sikkert
mange, at VW 1500 som stationcar kun kom-
mer til at koste ca. 1500 kroner mere, og
det ma sa ganske afgjort blive en vogn, der
gennem sin store nytteveerdi méa finde ind-
pas pa det danske marked, hvor en station-

interessere
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Et snit gennem BMW 1500
meget robuste
krumtapaksel lejret i fem
hovedlejer. Den er indbyg-

viser den

get i en vinkel pa 30° fra
det lodrette plan for pa den

made at gere byggehejden
mindre, hvilket giver lavere
motorhjelm og bedre udsyn.

car ofte bliver uforholdsmassig dyr pa
grund af omsatningsafgiften, der dobler
prisdifferencen op.

Igvrigt ma man sige, at VW har hele
programmet klar med den nye 1500, for den
findes ogsd som en smuk cabriolet, og Kar-
mann-Ghia Coupe star ogsa klar i en meget
smuk linieforing, der far Ghia 1200 til at se
lidt hjemmestrikket ud. Ghia 1500 coupe har
en tophastighed pa 132 km/t pa grund af
sit noget mindre frontareal (VW 1500: 125
km/t).

BMW 1500
en forglemt overraskelse

At BMVW i mange ar har syslet med en 1300
eller 1500 model har man jo rent glemt,
for prototyper pa disse vogne tumlede af
sted, lenge for model 700 kom frem, sa
man har egentlig regnet med, at planerne
var opgivet. Model 1500 blev derfor noget
af en overraskelse pa udstillingen, og for at
denne nyskabelse ikke skulle fgle sig ensom,
hzldte BMW en hel pose nyheder ned over
hovedet pa en.

Nar man star overfor den nye BMW 1500
far man en klar fornemmelse af, pa hvilken
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made Gud mildner luften for de klippede
far, eftersom en tysker er i stand til at er-
hverve dette lille fuldblodskeretsj for dkr.
14.400,—, medens vi her i landet sandsynlig-
vis kommer op omkring 29.000 kroner.

Der er tale om et serpreget koretsj alene
pa grund af motoren, der med 82 mm boring
og 71 mm slaglengde har et slagvolumen pa
1499 cem for de fire cylindre pa raeekke. Der

Dette tvarsnit af den nye BMW motor viser kzdetrazkket
med automatisk kadestrammer til den overliggende knast-
aksel samt den anden kzde, der trazkker oliepumpen.




BMW 1500 er egentlig ganske konventionel i sin opbygning, men kombinationen af hjulophzngninger og motorkon-
struktionen giver vognen et umiskendeligt szrprzg. Interioret er ved forste sjekast ret beskedent, men ved nzrmere efter-
syn er der taget hensyn til den virkelige komfort og sikkerhed — man toer nasten sige, at det er en vogn for kendere.

er nemlig en enkelt overliggende knastaksel,
der drives af en dobbelt rullekzede med auto-
matisk kadestrammer, medens en anden
kede fra krumtapakslen driver oliepumpen.
Motoren er indbygget i en vinkel fra det lod-
rette plan pa 30° for paA den made at senke
motorhjelmen af hensyn til et godt udsyn
over vejbanen. Kompressionsforholdet er
8,2:1 og maksimaleffekten er 75 hk (DIN)
ved 5500 omdr/min, ved hvilket omdrej-
ningstal stempelhasticheden er 13 m/sek.
Motoren er overordentlig smidig med et
maksimalt drejningsmoment pa 12 kgm ved
3000 omdr/min og mindst 10 kgm i hele
omradet mellem 1200 og 5500 omdr/min.
Dette medforer, at man i topgear kan ga
helt ned til 25 km/t og accelere vognen ryk-
frit op til tophastigheden, der er ca. 150
km/t.

Krumtapakslen er igvrigt lejret i fem ho-
vedlejer og den er megel omhyggeligt af-
balanceret. Over en hydraulisk betjent tor
enkeltpladekobling traekker motoren en fuld-
synkroniseret, fire-trins gearkasse (system
Porsche), der skiftes fra en gearstang an-
bragt midt i gulvet. Momentet overferes gen-
nem en kort kardanaksel til et hypoidfor-
tandet differentiale, der med gummimellem-
lzzg er boltet til en sazrlig travers i den
baerende konstruktion, hvilket er ensbetyden-
de med uafhzngig baghjulsoph@ngning, idet
momentet overferes til de drivende baghjul
gennem kardanaksler. Hjulophangningen
bestar af langsgdende svingarme skratstillet
i en vinkel pa 20° for at fa den mindst mu-
lige andring pa hjulets styrt under affjed-
ringsbevaegelsen. Svingarmene er afstivet af

Baghjulsoph@ngningen ma ikke forveksles med
pendulaksler, for der er tale om langsgaende
svingarme med stettearme, og at de drivende

aksler far lighed med pendulaksler er under-
ordnet i den forbindelse. Hvilke led, der er pa
de drivende aksler, har man endnu ikke specifi-
kation pa.

Forhjulsoph i genkend man fra de
engelske Ford-modeller — det er en McPherson
ophzngning med krengningsstabilisator, og der

benyttes skivebremser.
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BMW 700 matte for eller senere komme som cabriolet — en lille onskevogn for unge mennesker — tilmed meget
levende, da motoren er pa 40 hk.

stgttearme og affjedret ved hjalp af skrue-
fjedre og gummihjalpefjedre.

Forhjulene er ophangt i fjederben og
triangelarme efter McPherson systemet, som
vi ogsa kender fra de engelske Ford-model-
ler, og en krzengningsstabilisator er anbragt
ved forhjulene. Ved denne kombination af
hjulophangningerne har man opnaet at
kraeengningsaksen ‘(den teoretiske forbindelse
med for- og baghjulsoph@ngnings kreng-
ningscenter) er nogenlunde vandret og for-
holdsvis hejtligcende uanset den ojeblikke-
lige belastning. Styringen er under alle for-
hold meget neutral, men man undrer sig
lidt over, at BMW i denne model har for-
ladt tandstangstyringen — indtil man altsa
bliver klar over, at @ndringen er sket af
pladshensyn.

Forhjulene er monteret med skivebremser,
og baghjulene med tromlebremser, og tak-
ket vaere den forholdsvis lave totalveegt pa
950 kg med fuld optankning har det ikke
vaeret ngdvendigt at forsyne bremseanlaegget
med forsterker, hvilket ellers er alminde-
ligt forekommende i forbindelse med skive-
bremser.

Udstyret er enkelt, men smagfuldt og gen-
nemtenkt. Der er siledes overhovedet ingen
refleksspejling i vindspejlet hverken fra in-
strumenter eller rat. Der er fuld instrumen-
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tering uden pjattede overfladigheder, og be-
slag til sikkerhedsseler er standardudstyr.
Der er naturligvis separate forstole, og der
er et fremragende udsyn til alle sider. Io-
veddimensionerne er: Akselafstand 2550 mm,
sporvidde for 1320 mm, bag 1374 mm, total-
leengde 4440 mm, bredde 1650 mm, hejde
(belastet) 1415 mm, sadebredde for og bag
1320 mm.

BMW 700 optraeder nu ogsa som cabriolet,
og mange unge mennesker kunne sikkert
teenke sig at vare nyforlovet med en pige,
der havde sadan en vogn — der er jo ved at
blive vendt lidt op og ned pa sd mange be-
greber. Det vil maske straks ligge lidt
tungere for os gamle drenge at forzre vore
koner det selvsamme koretsj, al den stund vi
kan snige os til at pynte vore agteviede op
med en navefuld nye kjoler, hvilket trods
alt er billigere. Men en smuk lille vogn er
det, og med en motor pa 40 hk (DIN) er
den ogsa ret temperamentsfuld. Den f{olger
i det store og hele coupe-modellen, men pa
grund af det manglende stiltag er den som
andre selvbarende cabrioletter forsterket
vaesentligt i bundens bzrende konstruktion.

Ogsa i den store og dyre klasse har BMW
en nyhed nemlig model 3200 CS, der kan fa

" hjerte og tegnebog til at klapre om kap.

Med en V-8 motor pa 160 hk (DIN) ved




Veers' go’ seet Dem bag rattet
i verdens wrligste vogn
Lz og OpleV den e o o o o o o

~ Se indtrakket og udstyret — mark

H' vognens temperament i start og ac-
celeration. Leg marke til den emi-
nente affjedring — og hvor stgjsvagt
' motoren gér. VW vil tjene Dem i

mange, mange dr. Arlighed og

komfort er bygget ind i den. Prgv den!
’ derfor bliver
Kuvaliteten kommer forst — 17 [0 e tere .

SKANDINAVISK MOTOR CO. #s

Kebenhavn Qdense
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BMW 3200 CS er et kostbart koretoj med en tophastighed, der far benzinforbrugskurven til at stige mod himlen, si der
krzves pa alle mader en solid tegnebog med sprengfyldt indhold af hard valuta.

5600 omdr/min og en egenvaegt pa 1450 kg
er man nede pa godt 9 kg pr. hk, og vognen
klarer da ogsa en acceleration fra staende
start til 160 km/t pa 33 sekunder. Med
82 mm boring og 74 mm slaglengde er det
samlede slagvolumen 3168 cecm, og literef-
fekten er 50,5 hk. Hjulophangninger og den
pvrige opbygning svarer til de andre, store
BMW modeller, der desvarre alle lider
under en temmelig voldsom pris pa det
danske marked.

Og sa ma vi jo ikke glemme en lille hvas
sag som BMW 700 RS, der er en racersports-
vogn bygget over temaet fra BMW 700, men
kun med meget fa lighedspunkter. Hans
Stuck har i sommerens lgb leget lidt med
en prototype, der blev betegnet som en
»eksperimentvogn«, under forskellige bjerg-
lgb, men nu indgar den altsa i produktionen.
Det er en to-smdet vogn af umiskendeligt
sportligt tilsnit opbygget om et rumgitter-
chassis. Den to-cylindrede boksermotor ter
siges at vaere en i nogen grad udbygget ud-
gave af model 700, da den har fire over-
liggende knastaksler, kompressionsforhold
9.8:1 og en effekt pa 70 hk ved 8000 omdr/
min. Der vil sandsynligvis blive bygget 100
eksemplarer af denne vogn saledes, at den
kan starte i GT-klassen.

BMW 1500 vil blive importeret af DOMI,

der i forvejen importerer de mindre model-
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ler, medens de store vogne sikkert kun vil
blive hjemtaget pa bestilling, da Skandina-
visk Motor Co. har opsagt agenturet.

Mercedes 220 SE Cabriolet

I sidste nummer omtalte vi nyhederne fra
Daimler-Benz, men pa udstillingen vistes
desuden en cabriolet af model 220 SE — en
meget elegant vogn til over 100.000 kroner
pa det danske marked. Desuden sa man en
overfaldssikret Taxa i eksperimentudgave,
hvilket ma ses pa baggrund af en rakke
uhyggelige overfald og mord pa tyske dro-
skevognmaend.

Oliekontrollampe pa DKW og
Auto Union

Ovenstaende er slet ikke nogen trykfejl,
for der er virkelig en kontrollampe, der
lyser, nar olietanken pi de nye modeller
bor fyldes op.

Der er nemlig tale om et nyt smegresy-
stem, der ifglge Auto Union ma betegne
»hgjdepunktet indenfor to-takt motorens
udvikling«. I sa tilfzelde niede Puch dette
hejdepunkt for mere end 10 ar siden, for




det nye smgresystem bygger pa ngjagtig det
samme princip, som smgresystemet i en
Puch 250 TF og senere i SG modellerne.
Det vil sige, at man har en separat olie-
tank og en enkeltvirkende oliepumpe, der
sender en oliestrom frem til karburatoren, i
hvilken olien blandes med benzinen. I det
almindelige smeoresystem for to-taktere, hvor
olien er blandet i benzinen, vil mangden af
smoreolie nok felge den gjeblikkelige mo-
torbelastning, for jo mere benzin motoren
forbruger, des mere olie kommer der med,
men blandingsforholdet ma alligevel afstem-
mes pid en sidan made, at der er fuldt til-
strekkeligt smorestof ved den hardeste be-
lastning, og det vil altid vere ensbetydende

torens gasspjeld og pumpen. Ved fuld gas
op ad en bakke, vil pumpen indstille sig
pa maksimal kapacitet, og treds det nedsatte
omdrejningstal vil der blive fort en pas-
sende mzengde smeoreolie frem til karbura-
toren, medens man ved javn, langsom ker-
sel pa flad vej gennem den ringe abning af
gasspjeldet nedsaztter pumpens kapacitet,
ligesom det beherskede omdrejningstal redu-
cerer mzngden af smereolie til motoren.
Et af de vanskeligste smeoresteder i en
to-takt motor er faktisk stempelpindens
lejring i plejlstangsbasningen, men ved at
ga over til nalelejer i stedet for en glat bgs-
ning har mange to-takt motorer reduceret
blandingsforholdet til 2% altsa et blandings-

Mercedes 220 SE Cabriolet er ogsd noget i retning af en dremmevogn med en anskaffelsespris pd et sekscifret tal, nir
man ikke regner erene med.

med for megen olie ved delbelastning og
tomgang for slet ikke at tale om den helt
ungdvendige oliemangde under start ved
brug af chokeren.

Oliepumpesystemet har derfor sin fordel i,
at tilferslen af olie dirigeres af omdrejnings-
tallet, idet pumpen er koblet til motorens
krumtapaksel, men desuden er pumpekapa-
citeten ved hvert pumpeslag regulerbart,
idet der er en forbindelse mellem karbura-

forhold pa 1:50. Med den nye Bosch olie-
pumpe i DKW og Auto Union svarer olie-
forbruget til 1% af det normale benzinfor-
brug, hvilket folgelig giver mindre koks-
afsatning.

Systemet er indrettet pa den made, at
oliepumpen traekkes af motoren gennem en
remskive, og pa remskivens aksel er der en
snekke, som er i indgreb med pumpens tand-
hjul, hvis aksel kan forskydes aksialt og pa
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Oliepumpeaggragatet til Auto Union og DKW Junior de Luxe. P& oversiden af pumpeakslens tandhjul ses den ene halv-
méaneformede knast, der tjener som en slags sikring, der tvinger pumpestemplet ned, selvom . fjederen skulle knzkke.
Trykstiften tvangsstyrer sammen med slagstiften pumpeakslen ved maksimal pumpekapacitet.

den made tjene som pumpestempel — sy-
stemet kan sammenlignes med en indsprejt-
ningspumpe, da der i akslen eller stemplet
er en udskaring, der dbner og lukker for
til- og afgangsledningen. Pumpeakslen er
for oven fjederbelastet siledes, at den pres-
ses mod bundstillingen, og den laftende be-
vegelse besorges af en slagstift, der presser
tandhjulet op, idet der pa hver side af tand-
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hjulet er en halvméaneformet knastprofil for-
sat diametralt modsat for hinanden saledes,
at tandhjulet gor det ud for en slagskive.
Slagstiften ligger an mod en knast pa en
drejelig aksel, der ved et traekstangssystem
star i forbindelse med karburatorens gas-
spjeld, og pa den made indstilles pumpens
kapacitet i forhold til motorens belastning.

DKW-Junior de Luxe er en ny udgave af

Her ses olietanken i DKW og Auto
Union samt oliepumpen, der trak-
kes af en kilerem felles med
Oliebeholdningen
svarer til flere tankfulde benin, og

ventilatorakslen.

en advarselslampe minder om op-
tankning af olie. Lampen lyser ogsa,
hvis olietrykket er utilstraekkeligt
— f. eks. pa grund af knzkket kile-
rem.



Lynhurtig
start ...
ojeblikkelig
olie-
cirkulation ...

CASTROLITE m

motorolie G I

Man er godt smoerende med CASTROI.
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Fuld frostbeskyttelse hele vinteren
med blot een pafyldning

Det er nu, De skal
teenke pa vinter-
klargeringen,

fer en kostbar
frostspraengning
gdelzegger Deres
bilgleeder. Med
Shell Anti-Frost
er Deres motor
frostsikret hele
vinteren med kun
een pafyldning.
Fa en pafyldning
med Anti-Frost
allerede nu,

sa De undgér
vanskeligheder med
motoren, nar
kulden seetter ind.
Shell Anti-Frost
er lige effektiv

i benzin og diesel-
motorer. Den
fordamper ikke —
selv ved hgje
arbejdstempera-
turer og forbliver
letflydende ved
lave temperaturer.

A/S Dansk Shell
Kampmannsgade 2
Kebenhavn V

Telf. M1 5340

Shell Anti-Frost

\\"'Z
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Consul Capri er en coupeudgave af Consul 315. Der er
tilsyneladende ikke mange, der har mod til at fremstille
en ren coupe med plads til kun to, ndr man ser bort fra
de ,hardtoppede** sportsvogne. En coupe med nedszde er
tilsyneladende et forseg pa at give folk bdde i pose og
sek, og si fir man i virkeligheden hverken en rigtig
coupe eller en ordentlig fire-personers — man fir bare en
storre regning til at vise offentligt frem.

»Junior«, og den har sterre motor, idet
boring og slaglengde andrager henholdsvis
70,5 mm og 68 mm, hvilket giver et slag-
volumen pa 796 ccm. Maksimaleffekten er
34 hk (DIN) ved 4000 omdr/min, og top-
og marchhastighed er ca. 115 km/t. Ud-
styret omfatter flere forkromede lister, og
daksterrelsen er 5,50 X 13.

Den almindelige DKW junior med 12"
daek, 741 cem motor og almindelig blan-
dingssmering er stadig i produktion, og
skont den har samme maksimaleffekt, er
drejningsmomentet i de Luxe motoren ble-
vet sat op fra 6,5 kgm til 7,25 kgm i begge
tilfzelde ved 2500 omdr/min, si& man ma
regne med noget forbedret acceleration i
de Luxe modellen, da der er kompenseret
for de sterre deks hejere totalgearing gen-
nem et storre totaludvekslingsforhold mel-
lem motor og forhjul (fra 3,63 til 3,88).

Desuden kommer Anto-Union med en
Roadster 1000 Sp, der blev vist i en meget
smuk udgave pa udstillingen. Motoren i
denne model udvikler 55 hk (DIN).

Taunus 17 M TS og Consul Capri

Taunus 17 M har egentlig et af de mest vel-
lykkede karosserier, man lenge har set, og
nar man gar rundt pa udstillingen kan man
bemerke, at de dyreste specialkarosserier
og Taunus 17 M har det felles ek, at ka-
rosseripladen ikke fra fedslen har faet sit
dodssted gennem monteringen af overflgdige,
forkromede pyntelister, og dog virker 17 M
pa ingen méide »bar«, fordi linieferingen i
sig selv understreger, hvad der ber under-
streges.

En ny model er Taunus 17 M TS (Tou-
ring Sport), der i det ydre ganske ligner
den almindelige 17 M, men motoren har et
slagvolumen pa 1758 ccm (17 M 1698 ccm),
idet motorens boring er foreget fra 84 til
85,5 mm. Kompressionsforholdet er sat op
fra 7:1 til 8,5:1, og dermed er effekten i TS
modellen kommet op pa 77 hk (SAE) ved
4750 omdr/min, og tophastigheden ligger
omkring 150 km/t.

Modsvarende den sterre tophastighed er
bremserne blevet gjort kraftigere bl. a. ved
brugen af en ny belegning, der er szrdeles
modstandsdygtig overfor fading — fabrikken
har vor velsignelse til at udstyre den al-
mindelige 17 M med de samme bremser.

Interigret er smukt med separate forstole,
armlen i midten af bagszdet, ekstra hand-
ske- eller roderum mellem de to forstole,
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kortlaesningslampe, beslag til sikkerheds-
seler og teppebelegning over hele gulvet.

TS modellen leveres med en fire-trins gear-
kasse, og man kan vzlge mellem to- eller
fire-ders model.

De engelske Ford-fabrikker viste nyheden,
Consul Capri, der er en coupe udgave af
Consul 315 med karosseriet som eneste for-

skel, nar man ser bort fra prisen. I nu-

Singer Vogue, der udmarker sig ved et bagagerum sa lille,

at man skal have flere ar bag sig som solomotorcyklist for

at have tilstrzkkelig erfaring til at stuve en mnedtorftig
bagage.

tidens coupe-modeller er der ngdseder, som
et par bern kan sidde bekvemt pa, medens
voksne har det mindre komfortabelt, og da
den moderne coupe mangler den gamle, ud-
pregede to-personers hygge, ma den mo-
derne coupe betegnes som andre buler i
karosseriet, mindre plads og sterre pris, og
derfor uden interesse for en nggtern ind-
stilling.

Singer Vogue

Rootes viste hele sit program af hensyn tiy
de foreliggende fallesmarkedsplaner. En
ny model, der for forste gang vistes udenfor
England, er Singer Vogue. Den har ligesom
Humber Super Snipe fire forlygter, men
karosseriet er tilsyneladende hverken Hill-
man eller Humber. Motoren er derimod en

Hillman version, der har en maksimalef-
fekt pa 66 hk ved 4800 omdr/min (1600
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cem). Vogue er udstyret som en komfor-
tabel rejsevogn med en tophastighed pa over
130 km/t, men bagagerummet lever ikke helt
op til resten af vognen, for der er faktisk
kun plads til en ret beskeden kuffert og
maske ogsa en lille hindtaske, men nar man
ser den oppakning nutidens bilister drager
land og rige rundt med, si turde det veere
utilstreekkeligt.

Cooper-Mascot/Partner

Et nadigt forsyn forhindrede mig i at mod-
tage en invitation lydende pa et besog i
England, hvor BMC ville prasentere en ny
udgave af det beremmelige tvillingpar Mor-
ris Mascot/Austin Partner. Havde jeg mod-
taget denne invitation, var jeg uden tvivl
blevet uvenner med mine vertsfolk, hvis vi
da ikke ligefrem var kommet i korporligt
slagsmal, for BMC’s haderlige og fortraffe-
lige Partner/Mascot feler jeg for alvor trang
til at forsvare mod det markelige overgreb,
den har vaeret ude for i et teknisk dilet-
tanteri, som man har lant Cooper’s navn til,
medens den hele historie er pyntet op med
de mest harrejsende pastande. Det pastas,
at man kan bremse denne merkelige vogn
fra 96 km/t pa 23 meter uden at have hen-
derne pa rattet! Det med handerne kan vare
ligegyldigt, men det betegner en bremse-
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koefficient pa ca. 1,6, hvor enhver rutineret
provekerer vil vere lynende godt tilfreds
med at opna 0,8 i en vogn med forsteklas-
ses bremser, og det er absolut sensationelt,
nar vejbelegning og dxk kan give en tand-
stangsvirkning, som udleser en bremsekoef-
ficient pa 1,0. En verdi som 1,6 vil slet og
ret sige, at 1,6 gange vognens veagt skal
kunne overfgres som vandrette bremse-
krezefter. Altsa rent nonsens! At englenderne
ikke kan regne, fremgar af den kendsger-
ning, at de pa grundlag af en slaglengde
pa 81,28 mm og et omdrejningstal pa 6000
omdr/min kommer frem til en stempel-
hastighed pa 3230 ft./min., hvilket de over-
setter til 21,1 m pr. sekund. Ingen af
delene kan komme til at passe, medens
16,25 m pr. sek. ma vere det rigtige, men

‘you 1[es o1®A esfo uey 19p

Isvrigt haevdes det, at motoren er udvik-
let af Cooper, der er specialist pA omradet.
Hus forbi! Cooper’s store force ligger i at
fremstille vogne med glimrende kereegen-
skaber til motorer, der er konstrueret og
bygget af helt andre. Til gengeld er der ikke
wndret det fjerneste ved hjulophangning
eller affjedring, si hvad Cooper har haft
med denne vogn at gere, er vanskeligt at
indse, men det er jo et navn med en stor
good-will.

Det man har gjort, er simpelthen at for-
syne det glimrende lille keretsj med en mo-
tor pa 997 cem, givet den et kompressions-
forhold pa 9:1, to S.U. karburatorer til et
topstykke af den art, der benyttes til Sprite,
og sa er der 56 hk at regere med. Sa lenge
der er tale om tert fore pa en god vejbe-

Isar coupe S 1004 med fire-cylin-
dret, vandkelet rakkemotor p& 42
hk. Motoren har en enkelt overlig-
gende knastaksel, der drives af en
tandremm af den art, der benyttes i
enkelte  knallertmotorers  primear-
transmission.

leegning, er alt i orden, og man vil der-
efter kunne glede sig over en accelerations-
evne svarende til 12,8 sekunder fra stdende
start til 80 km/t og ca. 20 sekunder til 100
km/t, og disse preestationer svarer ganske
neje til det, en Citroén ID 19 kan prestere.
Sa skulle man jo have god grund til at stille
sig op og rabe hurra, men nar man kommer
i tanker om, at BMC-Cooper har en egen-
vaegt pa 10,7 kg pr. hk, medens en ID 19
ma slebe rundt med 16,7 kg pr. hk, kan
man nok indse, at der ma vare noget galt.

Det vrimler med oplysninger om denne
vogn, men det er vanskeligt at fa de enkelte
tal til at stemme sammen. Eksempelvis op-
lyses det, at frontarealet er 1,43 m?, samt at
der er et forhold pa 40,8 hk pr. m2 — hvor-
dan dette kan passe med en maksimaleffekt
pa 56 hk er ikke sa let at indse. Desuden
oplyses det, at maksimaleffekten afgives ved
6000 omdr/min, hvilket giver vognen en sam-
tidig hastighed pa 143,9 km/t, der svarer
til 40 m pr. sekund. Nar vi sa selv skyder
pa en luftmodstandskoefficient pa 0,5, der
efter alt at demme skulle vere i overkan-
ten for dette karosseri, sa kommer vi frem
til en effekt pa 45 hk ved de drivende hjul
og altsa omkring 50 hk pa koblingsflangen.
For at fa den pastiede maksimaleffekt til at
stemme med den tilsvarende hastighed skal
vi helt op pa 0,6 i luftmodstandskoefficient,
og det er maske denne hgje vardi, der er
medvirkende til de beskedne accelerations-
resultater, nar forholdet mellem vagt og ef-
fekt tages i betragining. Vi er dog snarere
tilbgjelige til at tro, at alle »hestene« ikke
er visible, for overforer vi de samme vzr-
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FORMULA 51
bevarer og forsk@nner
alt det forchromede
metal.

Stor tubezkr. 3,85.

SUPER GLOSS CAR BOOYNORK PROTECTION

) sl 0pcoat

<

SUPER-GLOSS
BODYWORK PROTECTION

contuivs wowoir ‘polythene’

cosTains wonnes ‘polythene’

Ogsa et motorkgretgj kraever pasning og pleje, hvis
det skal holde sig. Den bedste make up for Deres
vogn er ROMAC topcoat. Topcoat Polythene voks

giver en stralende hgjglans og

efterlader en fin be-

skyttende hinde, som holder indtil et halvt &r.
Fés i stegrrelser til kr. 4,75, 9,00 og 14,90.

Eneforhandling:

ROMA TRADING

Héibets Allé 21, Kbh. Brh. TIf. BE 9400
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ROMAC CELERBRITE
bilejernes personlige polish.
Renser og beskytter Deres bil
i 1 behandling.

Stor dunk kr. 5,50.

smukkeste
make up
en vogn
kan fa..!




dier for frontareal og luftmodstandskoeffi-
cient til den almindelige Austin/Morris, hvis
motor afgiver 37 hk ved 5500 omdr/min, s&
far vi ved tophastigheden pa 118 km/t et om-
drejningstal pa ca. 5000 omdr/min (teore-
tisk omdrejningstal 4950) og et effektbehov
pa 26,8 hk ved de drivende hjul svarende til
ca. 29,5 hk ved koblingsflangen, sa mon der
ikke i begge tilfzlde er tale om en over-
gearing for ikke at fa alt for stort et drej-
ningsmoment pa de drivende forhjul — eng-
lenderne plejer jo at ga den anden vej ved
at benytte en udpraget undergearing.

Der er i hvert fald ikke noget at rabe
begejstret hurra for, og det er pa ingen made
et koretoj, der i automobilteknisk hen-
seende kan aftvinge os nogen beundring,

bruget til 6,7 liter pr. 100 km, men da der
endnu kun er tale om en prototype med
begyndende produktion i begyndelsen af
foraret, skal vi vente med en narmere om-
tale, indtil vi er sikre pa den endelige, tek-
niske udformning ihukommende de meget
vasentlige @ndringer T 700 gennemgik fra
prototype til seriefabrikation.

Fiat Gran Tourismo

Fiat, der sa afgjort spender over det stor-
ste program, nogen bilfabrik kan opvise,
har nu taget skridtet fuldt ud ved at s=tte et
par Gran Tourismo modeller gverst pa
listen. Det drejer sig om en videreudvikling
af model 2300 i coupe udgave, der var en
af udstillingens smukkeste vogne bortset

Fiat’s debut i Gran Tourismo klassen virker ret overbevisende. Det er en coupe bygget over samme tema som 2300 sedan
med to forskellige tuningsgrader af motoren pad henholdsvis 117 hk og 150 hk.

blot virker det forunderligt, nar englen-
derne forseger at stikke os blar i gjnene
efter at have prasenteret si propert et styk-
ke arbejde, som Mascot og Partner i origi-
naludgaven betegner. Til alt held bliver
prisen kr. 17.981,—, medens standardud-
gaven koster kr. 12.179,—, de
13.154,— og Super kr. 14.510,—.

Luxe kr.

Isar Coupe S 1004

Isar Coupe S 1004 er en helt ny model med
en helt ny motor. Medens man i Goggo-
mobil og Isar hidtil har holdt sig til de luft-
kolede motorer, er den nye model monteret
med en fire-cylindret, vandkslet reekkemo-
tor med overliggende knastaksel. Den er
pa 993 ccm og udvikler 42 hk. Tophastig-
heden angives til 135 km/t og standardfor-

fra nogle elegante, men mindre hensigts-
massige specialkarosserier. Standardudgaven
af denne coupe er monteret med den origi-
nale 2300 motor pa 117 hk (SAE), medens
2300 S har to karburatorer og isvrigt en
kraftig tuning, der bringer effekten op pa
150 hk (SAE). I begge tilfalde er kompres-
sionsforholdet sat op til 9,5:1. Bortset fra
lidt stgrre sporvidde for og bag svarer un-
dervognen, hjulophangning o.s. v. ganske
til den almindelige 2300 sedan, blot er for-
hjulenes skivebremser sterre pa coupe-mo-
dellerne. For at undersirege det sportslige
tilsnit er instrumenteringen blevet forsget
med omdrejningsteller og olietermometer,
og gearstangen er placeret midt i gulvet.
Standardmodellen har en tophastighed pa
over 175 km/t, medens »S«-modellen kom-
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Et kig ind over forerswdet i Renault R 4 viser, at man
har benyttet samme type szder, som anvendes i Citroén
2 CV — man sidder godt i dem, og de fylder velsignet lidt.

mer over de 190 km/t. Priserne kendes
endnu ikke, men man har en fornemmelse
af, at de ikke far sa stor praktisk betydning
for de fleste af os.

Renault

Renault viste naturligvis sin nye R 4, som
blev udforligt omtzlt i sidste nummer, men
desuden er de nye Dauphine-modeller nu
kommet frem. Den almindelige Dauphine
har nu fuldsynkroniseret tre-trins gearkasse,
og forbedret polstring. Desuden er en ny
model, Ondine, kommet frem med fire-
trins gearkasse og fornemmere udstyr samt
serlige pladehjul. Mange Dauphine entusia-
ster vil sikkert sztte pris pa bade de fire
udvekslingsforhold og det langt smukkere
interigr, og vi kan glede med en yderst
fornuftig pris pa kr. 15.868,— pa det danske
marked.

— og Borgward var borte
Det vil maske undre nogle af vore lasere,
at Hansa og Borgward overhovedet ikke
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omtales, men fabrikken er blevet erkleret
konkurs, medens Siemens har kebt Lloyd-
fabrikkerne. Al produktion af biler er der-
for indstillet, medens der tilsyneladende
fortseettes med fremstilling af reservedele,
der normalt er en udmerket forretning.
Samme dag, fabrikkerne lukkede, fik 6000
arbejdere beskaftigelse i andre bilfabrik-
ker, hvilket forteller lidt om hgjkonjunk-
turerne i den tyske industri.

Kraftigere DAF
Den hollandske DAF fik i starten lidt af en
krank skabne, fordi motoren var lidt for
svag til den moderne trafik, og en tophastig-
hed pa 87—90 km/t svarede ikke ganske til
publikums ensker.

Der er nu kommet en 750 model, idet bo-
ringen er sat op fra 76 mm til 85,5 mm,
hvilket foreger slagvolumen til 746 cem.
Kompressionsforholdet er fortsat 7,1:1, og
motoren udvikler 26 hk (DIN) eller 30 hk
(SAE) ved 4000 omdr/min. Dette sstter top-
hastigheden op til 105 km/t, og samtidig for-
bedres accelerationsevnen naturligvis ogsa.

Begge modeller vil fortsat vaere i produk-
tion, og der fremstilles tillige en varevogn,
der absolut ogsd ma have interesse, da det
ikke mindst er under bykersel, man har for-
ngjelse af det fuldautomatiske gearskifte.

Tendensen —

Tendensen gik i denne omgang mod kraf-
tigere, mere luksuspragede vogne til hgjere
anskaffelsespriser. Hovedvagten er for fler-
tallet lagt i komforten, hvilket i nogle til-
felde er giet ud over konstruktionen —
blede fjedrende styretsj skal skane de sarte
hander, og at det sa sker pa bekostning af
przcision og sikkerhed, tager man sa ikke
sa hgjtideligt.

Det er ganske indlysende, at konkurrencen
er meget hard, og man viger ikke pa noget
punkt tilbage for at give publikum, ngjagtigt
hvad det gnsker uden smalig hensyntagen til
anden side. Til alt held forenes det nyttige
med det behagelige i mange af de nye vogne,
og der er sa afgjort et keempemassigt udvalg

i nasten enhver prisklasse.
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Beskyttelse af
karosseriet

og den baerende
konstruktion

T sidste nummer gennemgik vi forskellige
mader og midler til at holde rusten borte
rent udvortes, men det er trods alt den min-
dre alvorlige side af sagen, for en rusten ko-
fanger er for intet at regne mod en karos-
serireparation til tretusinde kroner.

Et gammelt ordsprog siger, at det gjet ikke
ser, har hjertet ikke ondt af, men det geal-
der sa sandelig ikke for tering af de be-
rende elementer i et karosseri. Med en let
omskrivning kan man sige, at det gjet ikke
opdager, vil de motorsagkyndige meget snart
fa alvorligt ondt af. Sagen er nemlig den, at
man ma forvente et mere omfattende opsyn
med vore vogne fra myndighedernes side
eventuelt gennem tvungne periodiske efter-
syn, som det allerede kendes i England og
USA. Tro endelig ikke, at der pa dette punkt
er tale om utidig indblanding fra de motor-
sagkyndiges side, for vi vil tvaertimod sige,
at det er pa tide, der geres noget pa dette
omrade. Det er maske lidt brutalt at rive
bilisterne ud af en lykkelig uvidenhed, men
nar man samtidig kan skane dem for meget
betydelige udgifter for ikke at tale om risiko
for liv og lemmer, si ma det veere et plaster
pa saret.

Erfaringsmessige ved vi, at selv om man
foreholder en bilist, at en fejl ved hans
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koreteknik eller en abenlys fejl pa hans vogn
kan medfere en fatal ulykke, si rerer det
ham i reglen ikke et lod, for alle andre kan
blive invalider for livstid, andre kan sla sig
ihjel, andre kan blive totalt ruineret nerve-
messigt som gkonomisk ved at sla et andet
menneske ihjel, men det kan aldrig overga
ham selv. Det er sjzldent, at en vogn brak-
ker midt over, skent der er mange, der er
lige pa graensen til det; men en travers, der
holder pedalerne, kan brekke, sa vognen er
uden bremse, hele handbremsen kan komme
op sammen med et stykke af gulvet, vognen
kan blive si skav, at dens koreegenskaber
slet ikke kan leve op til de tilvante hastig-
heder, bagfjedrenes beslag kan rive sig lase,
sa bagakslen pludselig giver et voldsomt sty-
reudslag, der i de fleste tilfalde vil ende
med en katastrofe, og mange andre ting kan
indtreffe, men bilisterne vil for de flestes
vedkommende vente, til de virkelig indtraf-
fer, hvorefter de vil udirykke deres forblof-
felse over haendelsen, hvis de nogensinde bli-
ver i stand til at sige et ord mere. Det er
noget, vi ved, sa det regner vi ikke med.
Nér vi derimod kan oplyse, at nummerpla-
derne inden leenge vil blive fjernet fra vogne
med alvorlig tering, at loven allerede giver
myndighed til at udstede en alvorlig bade




Her er bundpladen ved hojre der skaret ud af en vogn, og det afslorer, at den bzrende konstruktion er gennemtzret —
en bekostelig reparation, fordi vognen ikke i tide er blevet rustbeskyttet.

for at fore motorkeretg] i uforsvarlig stand,
samt at der enten skal anskaffes et nyt ka-
rosseri eller udferes en bekostelig repara-
tion, si er der hib om, at bilisterne vil for-
sta sagens alvor — det er sorgeligt, men sa-
dan er det.

Som vi skrev i den indledende artikel, er
der imidlertid mange bilister, der har gjnene
abne for de udgifter, rusten kan pafere dem,
og mange bilister har ikke gkonomisk mu-
lighed for at skifte vogn hvert andet ar, sa
derfor vil de forsege at bevare det nuve-
rende koretoj. Inden vi ser nzrmere pa den
rigtige og bevisligt effektive fremgangsmade,
skal vi se nogle eksempler, sa vi bliver klar
over, hvad sagen egentlig drejer sig om.

Vi laegger vejen rundt om et anerkendt
karosserifirma som A/S Nordlyn i Keben-
havn, for her ser man for alvor, hvad vog-
nene indeholder, nar de ikke er helt fabriks-
nye, og vi vaelger dette firma, fordi man her
udforer en rustbeskyttende behandling efter
det system, som vi finder det mest velegnede.

Pa varkstedet star en Cadillac med omfat-
tende tering i bund og sidepaneler. Vognen
har varet behandlet med gummihud, men
det har kun gjort ondt varre. Reparationen
vil belgbe sig til ca. kr. 3000,-, og det er kun
fordi, det er en forholdsvis kostbar vogn,
man ofrer dette belgb, for pa en almindelig
husholdningsvogn vil man simpelthen an-
skaffe et nyt karosseri, hvis dette stadig kan
fas — det koster i reglen mindre end tretu-
sinde kroner. Hvis der er tale om sa alvor-
lig tering, at en pladereparation ikke vil
kunne betale sig, kan en toldembedsmand
besigtige skaden, og man kan fa tilladelse
til indkeb af et nyt karosseri uden at skulle
betale omswtningsafgift af dette (ved totale
skader efter sammensted skal der betales
omsatningsafgift).

Man kan i det store og hele sige, at de tid-
ligere undervognsbehandlinger har varet no-
get i retning af kejserens skeaeg, og vi har
allerede for flere ar siden papeget, at det
kan vere komplet ligegyldigt, om man be-
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I Sverige har Motorminn-
ens Riksférbund
med IVA’s  Korrosions-
nimnd udarbejdet en vej-
ledning til rustbeskyttelse af
biler, og her vises nogle af
de vigtigste punkter, man
skal have opmzarksomheden
rettet mod.

sammen

Pilene 1-5 viser typiske sammenfojninger og furer i karosseriet (foretaget ved semsvejsning).

6 viser et af fjederbe-

slagene — nummerpladerne kan med god ret fjernes, hvis der er alvorlig tering omkring beslaget. Sammenfojningerne
7 og kofangerbeslaget 8 er nogle af de steder, hvor rusten forst viser sig. Pyntelisterne holder sig pant blanke, men de
klemmer, der fester dem til karosseriet, ruster meget hurtigt, og her er den rustbeskyttende olies penetrerende egenskaber

af stor betydning, for den finder selv vejen til klemmerne,

nir den dryppes bag listen. 10 peger pa bagsiden af lygte-

husene, der skal behandles sivel som bagsiden af kofangeren og sammenfojningen mellem kofanger og eventuelle
stedhorn (11).

skytter hele vognbunden og skaermkasserne,
hvis man ikke samtidig beskytter paneler og
barende vanger samt traverser indvendigt,
for teringen kommer i de fleste tilfzelde
inde fra.

Lad os se ganske negternt og lidt pessi-
mistisk pa det. Alle vogne far fra fabrik-
kerne et vist praedikat af at vaere beskyttede
mod rust, men hvis man ikke vil bedrage sig
selv, skal man kun regne denne rustbeskyt-
telse som en foranstaltning, der skal for-
hindre vognen i at blive taret op af rust,
medens den endnu befinder sig pa fabrikkens
omrade. Denne pastand er naturligvis ikke
i overensstemmelse med sandheden, men den
er et udmarket og sikkert udgangspunkt.
Rusten vil satte ind lige fra vognens fadsel,
og det er udelukkende op til ejeren at be-
skytte den mod rust. P4 fabrikkerne bruges
forskellige former for rustbeskyttelse hoved-
sageligt baseret pa en fosfatering af pladen,
men den fabriksmassige rustbeskyttelse vil
have en begranset levetid pa de udsatte
steder.
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Nar fabrikkerne ikke udferer en gennem-
gribende, moderne rustheskyttelse, skyldes
det, at arbejdet i virkeligheden forst kan ud-
fores, nar vognen star fuldt feerdig, og det
ville betyde en forfardelig flaskehals i pro-
duktionen, hvis vognene skulle gennem en
effektiv rustbehandling med efterfolgende
torretid, inden de kunne ekspederes ud til
forbrugerne. Selvfolgelig kunne det organise-
res, men da det tilsyneladende har vearet et
af de punkter, der ikke har interesseret det
bilkebende publikum, kan man vel nappe
bebrejde fabrikkerne, at de ikke har sat et
stort apparat i gang af den grund.

De selvbarende karosserier — herunder
medregnet platformchassiser og medbzrende
karosseri — er nwmsten eneradende indenfor
personvognene, fordi de betegner den hur-
tigste, billigste og letteste konstruktion. I et
sadant karosseri er der barende vanger og
traverser udformet i pladen og svejsel sam-
men ved hjzlp af semsvejsning, medens
mere eller mindre gabende revner, der er
uden betydning for konstruktionens bere-



En tvervange samlet til bzredrager for sidepanel med en kraftig bolt forsynet med 13s. Alt gods omkring bolten er
imidlertid tzret bort, og hele ,herligheden* var dakket med gummihud.

evne, lukkes med et plastisk materiale pres-
set ud fra en »bollesprgjte«. Semsvejsning
er rigtigt udfert ikke alene hurtig, men ogsa
uhyre steerk, og prever man at rive to sgm-
svejsede plader fra hinanden, vil brudet ske
ved siden af svejsningen i selve pladen. Der
sker imidlertid en proces med metallet ved
enhver svejsning, idet materialet i selve
svejsestedet og omkring dette skifter karak-
ter. De har sikkert hert om metallernes plads
i spendingsreekken, og jo lengere et metal
er nede i spendingsrackken, des mere udszet-
tes. det for korrosion, og er to metaller fra
forskellige steder i spendingsrakken i bers-
ring med hinanden i fugtig luft, vil det sva-
geste metal korrodere mere end normalt,
medens det steerkeste metal vil korrodere

mindre eller nesten slet ikke — det er fak-
tisk dette system, man benytter ved den form
for rustbeskyttelse, der hedder kadmiering,
hvilket vil sige, at man overtrkker jern-
bolte og motrikker med et lag kadmium, der
teeres for jernet. Ved en punktsvejsning eller
somsvejsning sker der tilsyneladende det, at
selve svejsestedet gar lidt op i spendingsreek-
ken, medens pladen rundt om svejsestedet
gar lidt ned, for man kan ved rustangreb
konstatere, at punkterne i svejsningen er vel-
bevarede, medens den verste tering sker i
svejsningens umiddelbare narhed — under-
tiden kan en rekke punktsvejsninger haenge
som en smuk kzde, medens pladen igvrigt
er teret bort.

Mangfoldige forssg med rustbeskyttende
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midler har vist, at man si vidt muligt skal
bruge midler opbygget pa oliebasis, og ser-
lige rustbeskyttende olieprodukter er blevet
fremstillet til formalet pa den made, at de
ikke alene har en beskyttende evne ved at
holde luft og vand borte fra pladen, men

ogsa har en udpraget indtrengende virkning :

saledes, at oliefilmen selvy finder ind i alle
revner. Man kan med nogle af disse produk-
ter udfere feolgende lille eksperiment: To
sma, planslebne jernklodser smttes forsigtigt

ned i et lille kar med den rustbeskyttende
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Nir man har tegning og mal af
karosseriet, ved man pracist, hvor
der skal bores, nir man skal ind
til de hulrum, der nedvendigvis
ma  rustbeskyttes, hvis konstruk-
tionens bareevne skal bevares.

vaeske, der skal dakke det nederste af klod-
serne. Nar to flader pa klodserne swmttes tat
sammen, vil harkarvirkningen i lgbet af
nogle fa minutter trekke vaesken op mellem
klodserne indtil tre centimeter over vaskens
overflade.

Disse olieprodukter skal sprejtes ind i alle
hulrum i vanger og traverser, i lukkede pa-
neler og i det hele taget i alle hulrum, hvor
vasken ikke kan stryges pa. I mange til-
faelde er der i sidepaneler 0g vanger sma
huller i bunden — undertiden lukket med

Med et tryk pa 6 at sprojles den
rustbeskyttende vaske i forstevet
form ind i hulrummet, hvor alle
flader daklkes med et forseglende
lag. Efter behandlingen lukkes hul-
lerne med gummipropper.




NY ASKEFRI SHELL MULTIGRADE
NEDSZATTER KRAFTTABET
| DERES BILMOTOR MED OP TIL 50 °/

| enhver motor opstar der
efterhanden, som tiden gar,
en vis treeghed. En meget
hyppig arsag til denne ulempe
fremgar umiddelbart af
illustrationen i denne an-
nonce, hvor De ser en
laboratorieprove udfert pa et
opvarmet stempel.

TIL VENSTRE pa illustra-
tionen cer De, hvordan en
almindelig motorolie reagerer
pa den forbreending, enhver
motorolie uundgaeligt
udseettes for i et forbraen-
dingskammer. Forbraeendings-
resterne saetter sig pa
teendrer, stempler og cylin-
dervaegge og bevirker krafttab
samt forgger motorens krav
til benzinens oktantal.

TIL HOJRE er samme prgve
foretaget p4 samme stempel
og ved samme temperatur
men med ny askefri Shell
Multigrade, der forbraender
uden askeaflejringer. Det er
grunden til, at motorer smurt
med ny askefri Shell
Multigrade far fuld udnyttelse
af hestekraefterne - selv efter
tusinder af karselstimer.

Forlang Shell Multigrade
hos Deres forhandler. Hvis
De er interesseret, er De
velkommen til at fa forseget
demonstreret.

A/S DANSK SHELL
Kampmannsg.2
Kgbenhavn V

Telf. MI 5340

Shell Multigrade
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en gummiprop —
beregnet til aflgb
for kondensvand,
og gennem disse
huller kan man
undertiden sprgjte, idet utzthederne ved
semsvejsningen giver fuld tilstraekkelig af-
gang for luften siledes, at veesken bliver for-
delt pa hele den indvendige vag, og vigtigt
er det naturligvis ogsi, at et beskyttende lag
kommer ind mellem pladesamlingerne ved
punktsvejsningen, si derfor skal man ikke
vare for ivrig for at lukke op til yderligere
lufigennemgang. I den forbindelse skal vi
lige navne, at der ofte star betragtelige
mangder kondensvand i de barende vanger,
og hos A/S Nordlyn er rekorden 13 liter af-
tappet i en spand.

Det er sikkert de famrreste, der sely kan
patage sig den indvendige behandling af van-
ger, paneler og traverser, da det kraver et
indgaende kendskab til karosseriets opbyg-
ning saledes, at man ved, hvor hulrummene
er, ligesom man selvfglgelig ogsa skal vide,
hvor der eventuelt skal bores. P en spe-
cialvirksomhed som A/S Nordlyn rader man
over fabriksanvisninger for de fleste vogne,
og man bliver ikke fornarmet, hvis en bilist
kun gnsker de nevnte hulrum sprejtet, me-
dens han har gjort det gvrige arbejde selv -—
udgiften til det »indvendige« arbejde vil bli-
ve ca. kr. 60,00. Til de lukkede vanger og
traverser benyttes et rustbeskyttende middel,
der hedder Dinitrol 33 B eller eventuelt Tec-
tyl 894/511.

Inden man begynder pi en undervognsbe-
handling, ma der foretages et omhyggeligt
rensearbejde, og det er ikke alene det lgse
vejsnavs, men i nok sa hej grad lgs eller af-
skallene maling, rust, fedt og gammel gum-
mihud, der skal bort. Man har ved tidli-
gere undervognsbehandlinger benyttet en
damprensning af hele undervognen, hvilket
er hurtigt og grundigt, men man er gaet
bort fra dette system, fordi dampstralen kan
finde ind alle vegne, og et nermere efter-
syn viser, at dampen bliver kondenseret med
det resultat, at der kan forekomme ret store
vandansamlinger pa hgjst uheldige steder.

I stedet bruger man fedtoplesende rense-

vasker, og Shell TP 1000 synes at vare det
foretrukne middel til dette arbejde. Der spu-
les efter med vand, og vil man vaere sikker
pa effektiv og hurtig terring, kan man bruge
et vandfortraengende olieprodukt som Castrol
DW Fluid Nr. 10. Nir undervognen er tor
og ren, sprgjter eller maler man den rust-
beskyttende olie pa, og til dette formal an-
vendes Tectyl 506.

Dette produkt, der stammer fra Valvoline,
kan males pa pladen med en pensel, eller det
kan sprejtes pa eventuelt efter en fortyn-
ding pa hejst 10 pet. med petroleum. Ved
denne behandling gewlder det om at komme
ind ved alle samlinger og sammenfgjninger,
idet den olieagtige masse selv finder ind i
sma revner og fuger. Tectyl 506 skal smores
pa i et passende lag med god deekning, men
ikke sa tykt, at det lgber eller kommer til
at henge i gardiner. Laget torrer op som en
voksagtig hinde med meget stor vedhengs-
evne, og praver viser, at det skal skrabes af,
hvis man altsd ikke snsker at fjerne over-
skydende masse fra vognens lak med lidt
terpentin.

Vi har gennem maneder kort med en si-
dan belagning pa skermkanterne, og selv
efter en del korsel gennem alpepas med
grusveje og pa darlige biveje med grus og
lose smasten er den beskyttende hinde sta-
dig intakt og ubeskadiget. Hos A/S Nord-
Iyn er man ikke kommet til helt det samme
resultat, og vogne, der skal kgre meget pa
grusveje, far yderligere et lag Caltex Com-
pound over Tectyl’en. Caltex-produktet er
en blanding af olie og voks, og det danner
et meget slidsterkt lag.

Inde i selve skarmkassen foregir der en
nasten konstant sandblasning under kgrs-
len, og nar den rensede skazrm er sprgjtet
med Tectyl 506, leegger man et lag asfalt-
masse pa som slidlag. Denne masse, der
bl. a. fremstilles af Dyrup og Sadolin & Holm-
blad, er en blanding af asbestfibre og asfalt,
og kloge mennesker mener ikke, at denne
masse kan blive heengende ovenpa Tectyl —
det samme mener man visse steder om Cal-
tex Compound — man praksis viser noget
ganske andet.

Tectyl 506 kan man ogsa fa i sma sprejte-




Nar der er lukkede lygtehuse bag
reflektorerne eller parabolerne, ber
behandles med
navnlig dette

ogsd  lygtehuset
sprojtning, da der
sted samler sig kondensvand.

daser, men de er naturligvis utilstreekke-
lige til en undervognsbehandling, medens
de er glimrende til en scooter, en badmotor
eller en motorcykle, der skal opbevares i
leengere tid. Vi skal endnu en gang minde
om, at scooterne i lige si hej grad kraever
rustbeskyttelse, og navnlig Vespa, der har
rent selvbaerende pladestel, skal behandles
bade under bundpladen og i centralroret.
Den indvendige bundplade i vognene er
absolut ikke det mindst vigtige sted at have
opmearksomheden rettet mod under en rust-
behandling, for erfaringen viser, at bunden i
reglen ruster igennem inde fra. Dels sleber
man om vinteren en del sne og sjap med ind
i bilen, dels samles der ikke ringe mangder
af kondensvand, hvilket man jo kan kon-
statere pa duggende ruder om vinteren.
Nar bunden er daxkket med lgse matter,
kan man en gang imellem tage disse ud,
rense pabegyndte rustangreb bort og dekke
med et eller helst flere lag beskyttende
maling. Desvaerre er der i mange tilfeelde
klaebet noget tjerepap eller lignende pa
selve bundpladen for pa den méade at deempe
hjul- og transmissionsstej, og denne masse
er prapareret med stoffer, der giver en mid-
lertidig vandskyende og rustbeskyttende
egenskab, men med tiden kan den pakle-

bede masse blive en ren svamp, der holder
pa fugtigheden, og si ma man hellere skrabe
den af og foretage en rigtig rustheskyttende
behandling. Far man derefter rumleri i vog-
nen, kan man lmgge isolerende tjeerepap
fast i Tectyl 506, for det vil ikke binde
kraftigere, end man kan tage det ud igen
uden besver ved en senere inspektion.

I alle ydre kanter, hvor to plader er
punkisvejset sammen, gar man efter med
en pensel — det galder steder som bagage-
rummets klap, kglerhjelm, samlinger ved
derstolper o. s. v., og til sidst drypper man
lidt af den rustbeskyttende olie ind bag
alle de modbydelige, forkromede lister og
gvrige ornamenter, som nutidens vogne er
sa rundhandet udstyret med.

I nwste omgang skal vi se pa bilernes
dgre, der pa den indvendige pladeside skal
behandles med Tectyl 506 eller med Dinitrol
33 B, og da enhver bilejer selv kan klare
denne opgave ved hjzlp af en pensel, skulle
der ikke vere storre problemer ved selve
arbejdet, sa derfor skal vi i nseste omgang
narmest give en anvisning pa, hvordan man
far bekledningen og handtagene af, hvilket
i visse tilfzlde kan give anledning til sma
faldgruber.
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VAUXHALL CRESTA

V auxhall havde gennem
flere ar et dobbeltprogram
saledes, at samme vogn
kunne leveres med enten
fire- ell. seks-cylindret mo-
tor selvfplgelig med forskel-
lig slagvolumen og forskel-
lig effekt, men dette sy-
stem er forladt pa den made, at den fire-
cylindrede linie reprzsenteres af Victor, der
nu er aflpst af Vauxhall 4, medens man til
gengaeld har gjort den seks-cylindrede Velox
og Cresta kraftigere. De to sidstnavnte mo-
deller adskiller sig kun gennem udstyret

og interigret.

Cresta horer til i den sterre mellemklas.
se, idet den ma anses for en fuldvoksen
fem-personers vogn, der for den sags skyld
ogsad kan befordre seks personer, blot pas-
sageren midt pa forsedet kan fa anbragt
sine fodder for gearkassen, der optager
pladsen midt i gulvet ved forseederne — er
der tale om et barn, er der naturligvis ingen
problemer pa det punkt. :

Man kan placere vognen som et rummeligt
og kraftigt keretoj med fuld tilfredsstil-
lende koreegenskaber til endda ret hard
korsel uden et gjeblik at tangere det sports-
pragede.

SMJ

PROVEKORSEL

Mogens H. Dantkier -

Det selvbarende karosse-
ri er udformet som en fire-
ders sedan med gode plads-
forhold overalt, nar man
ser bort fra hgjden mellem
bagsede og tag, der er i
underkanten for hgje per-
Forsedet er udfor-
met som en gennemgaende sofa, der ikke
giver stette i sideretningen, medens ryg-

soner.

leenet har en god udformning, der giver
ryggen det lille svaj, der forhindrer, at man
bliver traet eller gm efter lengere tids kor-
sel. Der er nedfazldbare armlen i midten ved
bade for- og bagszde. b
Instrumenteringen er meget enkel, idet den
bestar af speedometeret med vandret skala
og viser, der skifter farve for de forskellige
hastighedsomrader: Gren indtil 50 km/t,
derefter gul op til 100 km/t og red over 100
km/t. Indbygget er der kilometerteller, ben-
zinstandsmaler og keglevandstermometer.
Desuden er der kontrollamper for olietryk,
ladestrem, fjernlys og blinklys.
Kontakterne er uhensigtsmeessigt anbragt
pa begge sider af ratstammen, hvor man
nok kan finde dem i blinde, men de er be-
svaerlige at na, hvilket er szrligt markbart
for viskerkontaktens vedkommende, nar man
i bygevejr skiftevis skal saette viskerne i
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BENZINFORBRUG

60 km/t 8,45 1/100 km
(11,8 km pr. liter)

80 km/t 875 1/100 km
(11,4 km pr. liter)
100 km/t 11,5 1/100 km
(87 km pr. liter)

120 km/t 13,7 1/100 km

(7,3 km pr. liter)

funktion og ud af funktion. Viskerne er
selvparkerende, og en trykknap i midten af
kontakien smtter vindspejlsvaskeren i funk-
tion. Der er desuden lyskontakt for posi-
lionslys og hovedlygter, medens omskift-
ningen fra fjern- til nerlys og omvendt sker
ved hjelp af en fodkontakt. 7Til hajre for
ratstammen er der en kombineret teendings-
og stratkontakt og plads til en kontakt for
tagelygter.

Da der er automatisk choker, er der ikke
chokerhandtag. Handbremsegrebet af »para-
plytypen«< er anbragt under forpanelet, og
midt i dette er der reguleringsgreb for var-
me- og ventilationsanlzeg, medens der er et
seerligt handtag til hurtig optening af en til-
frosset forrude under forpanelet — nir man
skyder dette handtag til venstre, sendes hele
varmluftstrgommen gennem en kraftig blaser-
virkning til forruden. Desuden er der en
elektrisk cigarettzender og en kontakt med
tre stillinger til blwseren, der folgelig kan
kore med to hastigheder. Varmeapparatet er
effektivt, men ventilationsanlaegget lider af
den skavank, at man kun kan regulere luft-
maengden, medens fordelingen mellem vind-
spejl og fodplads er fast, og man kan derfor
ikke fa kold, frisk luft ind i vognen uden

ACCELERATIONSEVNE

0— 60 km/t 6,3 sek.
0— 80 « 10;257 '«
0—100 « 05257
0—120 « 242 «
0—400 m 2057

samtidig at fa kold luft blaest ind ved fad-
derne.

Udsynet er udmerket til alle sider, blot
generer bakspejlet ved at danne en ded
vinkel, der er uheldig under bykersel, og
viskerne efterlader et stort upudset felt
midt pa vindspejlet. Man har fortsat pano-
ramarude i denne model, men vognen er sa
tilpas stor, at hjornestykkerne ikke generer
ved ind- og udstigning til forsedet — dette
var som bekendt ikke tilfzeldet i den fire-
cylindrede model, der bl. a. af denne grund
har forladt panoramavindspejlet.

Den seks-cylindrede motor er rent kva-
dratisk med 82,55 mm i bade boring og
slagleengde. Krumtapakslen er meget robust
med et stort »overlap« mellem hoved- og
plejlstangslejer, men igvrigt er motorkon-
struktionen ret konventionel, da det efter-
handen er blevet almindeligt med mere eller
mindre trekantede forbraendingskamre, der
giver den gnskede gennemhvirvling af den
indsugede gas. Desuden skal det bemearkes,
at man har en sarlig opdeling af materialer-
ne i ventilerne saledes, at stammerne har
stor slidstyrke, og ventilhovederne stor mod-
standsevne overfor hgje temperaturer — alt-
sa en lidt anden kombination end de egent-
lige panserventiler. Iovrigt er den gverste
kompressionsring pa hvert stempel hardfor-
kromet.

Motoren udvikler ved et kompressionsfor-
hold pa 8,1:1 en maksimaleffekt pa 113 hk
ved 4800 omdr/min, og den trzkker over en
hydraulisk betjent tor enkeltpladekobling til
en fuldsynkroniseret tre-trins gearkasse og
udelt kardanaksel til det hypoidfortandede
differentiale.

Forhjulsophaengningen bestar af korte og
lange triangelarme, skruefjedre og teleskop-
dzmpere samt en kraengningsstabilisator alt
sammen monteret til en travers, der er boltet
til den bezrende konstruktion med gummi-
mellemleg, der skal reducere hjulstgjen.
Baghjulene er ophangt i langsgiende blad-
fjedre daempet af teleskopdaempere.

Det forste umiddelbare indtryk af Cresta
er et glimrende kraftoverskud, der giver en
folelig acceleration. Gearskiftningen var i
den prevekerte vogn ret tung pa den made,




Pant og overskueligt virker alt ved forerszdet i den seks-cylindrede Vauxhall, men kontakterne er ikke hensigtsma®ssigt
anbragt — viskerkontakten ses nederst til venstre for rattet.

at gearstangen ydede ret stor modstand, nar
man skulle ind i et gear, pd grund af en
tung funktion af synkroniseringen, hvilket
erfaringsmassigt fortager sig med tiden.
Styretgjet er derimod meget letgiende, og
selvom en udveksling pa 15,5:1 er temme-
lig stor, har man ikke pa noget tidspunkt
indtryk af at skulle dreje som en vanvittig
for at komme rundt om et gadehjerne, hvil-
ket ofte er tilfeeldet med de stgrre amerikan-
ske vogne. Iovrigt er der en fortraeffelig
underdrejning, der giver en venderadius pa
lidt under seks meter. Styringskarakteri-
stiken er neutral og skiftende veegtbelast-
ning pa vognen har ingen merkbar ind-
flydelse pa dette forhold.

Affjedringen foles fast uden at virke hard,
men krengningstendensen i sving fgles storre
end forventet, nar vognens mal og hjulop-
heengningen tages i betragtning, men det skal
dog bemerkes, at krzngningen altid foles
veerre, end den egentlig er, nar man ikke

selv er stottet i sideretningen, men selv ved
en nggtern betragtning af karosseriets be-
vagelser kommer man til det resultat, at
en krangningsstabilisator ogsd ved bag-
akslen ville vaere ganske nyttig.

Man har under hele korslen pa alle slags
veje en udmerket kontakt med kgrebanen,
og man kan mangvrere vognen aldeles prz-
cist, hvor man vil have den. Pa grund af
den pracise styring og pa trods af kreng-
ningstendensen gir man ganske ubesvaeret
fra et snzvert venstresving direkte over i et
hejresving, og der kan i det hele taget ikke
spores nogen form for unoder. Pa sin made
minder den meget om sin fatter, Opel Kap-
tajn, men der hvor Kaptajnen satter en klar
graense for korsel ud over daglige forete-
elser, finder Cresta sig skikkeligt i alt,
hvad man sadan i farten kan finde pa at ud-
sette en vogn for. Selv ved ret hard kersel
gennem skarpe sving kommer der ingen ud-
skridningstendens fra baghjulene, og forst
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De punkterede linier markerer »overlappet mellem ho-
ved- og plejlstangssele.

nar man for alvor kgrer hurtigt gennem en
af de lange kurver, kan man spore en vigen-
de udskridning pa alle fire hjul samtidigt.

Man kan for alvor kere temmelig hurtigt i
denne vogn uden at miste en klar folelse af
sikkerhed og herredomme. Fgrste gang
man ser den rede viser tage hele skalaen i
brug, hvilket vil sige op til 160 km/t, tenker
man ved sig selv, at det er vist noget vearre
pjat, for det kan den jo slet ikke ga, og
man skyder pa, at man kgrer lige godt og

vel 140 km/t, men stopuret kan afslure, at
gennemsnittet for kersel i begge retninger
giver en tophastighed pa 156 km/t, sa det er
ingen sinke. Denne tophastighed giver en
glimrende rejsehastighed pa ca. 135 km/t pa
de udprzegede motorveje, men ellers er det
navnlig den gode accelerationsevne, man
kan udnytte bade ved overhalinger, og nar
man fra en sidevej skal kere ud pa en ho-
vedvejs trafik, hvor man ofte med en min-
dre godt accelererende vogn ma afvente et
langt storre shul« i trafiken, fordi man ikke
hurtigt nok kan komme af vejen.

Stejniveauet er lidt storre end ventet, og
det er navnlig hjulstejen ved de storre ha-
stigheder, der er markbar. En bedre lyd-
isolering ved baghjulsophangningen i ret-
ning af det system, Rover bruger, ville give
en markbar forbedring. En sadan lydisole-
ring ville give vognen et helt andet preg af
forfinet teknik. I den prevekorte vogn var
der ogsa lidt tandhjulsstej fra differentialet
under palgb, men ogsi denne igvrigt lige-
gyldige mislyd kunne deempes betydeligt ved
brugen af lydisolerende mellemleg ved bag-
hjulenes fjederophang.

Motoren er meget smidig, si derfor er en
tre-trins  gearkasse fuldt tilstrackkelig, og
man behaver endda forholdsvis sjeeldent at

Motor: Seks-cyl., topventilet, vandkglet.
Boring 82,55 mm, slaglengde 82,55
mm, slagvolumen 2651 cem, kompres-
sionsforhold 8,1:1, maksimaleffekt 113
hk (SAE) ved 4800 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 20,4 kgm ved
2400 omdr/min. Litereffekt 42,5 hk/I.

Transmissionssystem: Tear enkeltplade-
kobling, tre-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 2,8006:1,
1,635:1, 1:1. Overgear ekstraudstyr.
Udveksling: 0,78:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 3,9:1. Dakstor-
relse 5,90 x 14,

Hjulophengning : Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, krangningsstabilisator.
Baghjul i langsgiende bladfjedre. Tele-
skopdempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 10" for,
9” bag, totalt bremseareal 948 cm?2,
type: to selvforsteerkende sko pr. for-
hjul.

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 228 watt,
akkumulator 53 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4545 mm, total
bredde 1740 mm, total hejde 1447 mm,
akselafstand 2667 mm, sporvidde for
1372 mm, bag 1372 mm, fri hejde fra
vej 180 mm, benzintank rummer 49
liter, oliesump rummer 5,4 liter, kele-
system 10,3 liter. Egenvaegt 1210 kg.
(Velox: 1195 kg). Effektveegt 10,7 kg/
hk. Tophastighed 156 km/t.

Pris: 27.071,— (Velox: kr. 25.718,—).

Karburator: Zenith 34 VNT. Tendrer:
AC 44-5x, elektrodeafstand 0,7-0,8 mm,
kontaktafstand 0,5 mm, forteending 9°,
ventilspillerum .013” (0,33 mm) ved
varm molor.

Deektryk 24 p.s.i.

Gearkasse rummer 1,2 liter SAE 90 som-
mer, SAE 80 vinter.

Differentiale rummer 2,2 liter SAE 90
hypoid sommer, SAE 80 hypoid vinter.




ty til gearstangen under bykersel. I topgear
kan man ga helt ned til 25 km/t, uden at
motoren rusker, og forsegvis foretog vi en
accelerationspreve i topgear, under hvilken
vi fra 25 km/t accelererede til 80 km/t pa
13 sekunder. Nar man bruger gearene, gar
det naturligvis lidt kvikkere, for der klarer
Cresta en acceleration fra stiende start til
80 km/t pa 10,2 sekunder. Dette kan maske
endda geres bedre, for koblingen tager ikke
seerlig hardt, si man kan trods den store
effekt ikke fremkalde hjulspind — tveert-
imod kan man slippe koblingen med et brag,
og sa gar vognen bladt i gang. Da der ellers
ikke merkedes fedtende eller huggende ten-
denser, kunne noget tyde pa, at koblingens
dimensioner er lige de mindste.

BREMSEEVNE (pedaltryk 35 kg)
100—0 km/t¥ 4,1 sek. (53 m)
80—0 km/t™ 3,0 sek. (33 m)
60—0_km/t 1,8 sek. (15 m)

Mod motoren kan man kun indvende, at
den har et stort forbrug ved de storre ha-
stigheder. Eksempelvis kerer man kun 8,7
km pr. liter ved 100 km/t, hvor en Mer-
cedes 220 korer over 10 km pr. liter.

Forste gear traekker ud omkring 45 km/t,
medens andet gear treekker ud omkring 90
km/t. En fire-trins gearkasse kunne selv-
folgelig forbedre accelerationen, men da man
kan komme op pa 120 km/t fra staende start
pa 24,2 sekunder, si turde en sadan forbed-
ring veere temmelig overfledig, da man
bogstavelig talt aldrig udnytter den fulde
accelerationsevne. Under forsggene pa at
opna den maksimale acceleration kunne det
konstateres, at synkroniseringen kunne over-
hales, men det forekommer ikke under al-
mindeligt gearskifte.

Bremserne er effektive og stabile, lige-
som vognen er stabil pa vejen under en kata-
strofeopbremsning fra stor hastighed. Som
ventet er der ogsa tale om udtalt retnings-
stabilitet ved store hastigheder samt ufgl-
somhed overfor sidevind, hvilket ikke
mindst ger Cresta og Velox velegnet til
rejsevogn pa langture. Hverken i mekanisk

Kilerne peger pa et fordelerrer i det evre vandkammer,

og dette sorger for en regelmezssig fordeling af kelevandet

til alle cylindre, pa ventilen, der er sammensat af en

slidsterk legering til ventilstammen og en varmebestandig
legering til ventilhovedet.

henseende eller med hensyn til kereegen-
skaberne har den denne lydlgse lethed i
sine bevagelser, der kendetegner de bedste
kontinentale vogne, og som kan hensatte en
bilentusiast i frydefuld begejstring, men til
gengaeld star man her overfor en meget sta-
bil og i sin tekniske udformning gennem-
sund vogn, der kan prestere ikke sa lidt
ud over det almindelige for vogne af denne
storrelse, og i sine egenskaber rager den
himmelhgjt op over de amerikanske com-
pact-cars.

B I E IR

Her ser vi et snit gennem det kileformede forbrandings-
kammer, og de ovrige pile peger pa den hardforkromede
stempelring og en specielt udformet toppakning.
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75,4 SUNBEAM

Scooteren der overgar alle andre!

To-cylindret fire-takt motor, fire-

trins gearkasse — smidig, overlegen,
lydsvag.

INCL. OMS&ETNINGSAFGIFT

B 40 Idealmaskinen venter bDem C 15

Den super- & En levende
lette, og robust
kraftige - s, 200 ccm
350 ccm B, 8B .- fra BSA
KR. 5595,- : BB KR. 4461,
incl. oms. incl. oms.

Importer: H.V. Hansen, Motors & Cycles A-S, Gl1. Kongevej 127-131, Kbh. V, HI 1860
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ORIENTERINGSLOB o)

Vi pejler en rute med indlagt streg

og ser lidt p3 respittiden

AF INGENI@R A. JAPP

Tnden vi begyndte at fumle med kort-
lampe, var vi néet frem til post 7, og endnu
har det ikke veeret muligt for os at kore sa
megen tid ind, at vi har haft mulighed for
blot et lille pust. Cigaretterne, ablerne og
termokaffen ligger stadig bag i vognen, for
vi skulle gerne gennemfere indenfor respit-
tiden.

Respittiden er den tid, med hvilken man
ma overskride den samlede idealkgretid for
stadig at vere med i legen. Vi har til dette
lob faet opgivet, at den samlede respittid
er 120 min., hvilket altsa vil sige, at er den
totale keretid 5 timer — 300 min., sa er
den lengste tid, man ma vere ude pa ruten,
420 min. Det gaelder altsi ogsid om at holde
gje med den effektive koretid saledes, at
man kan na hjem i rette tid; men da der
her er flere forskellige forhold, vi skal tage
i betragtning, vil vi ved nzeste post se lidt
pa respittiderne, for nu har vi faet vor kore-
ordre ved post 7.

Koreordren lyder saledes:

Pos 7 — post 8.
Fixpunkt: Mordrup Gd

a=F 2250 V 500

b =F 1900 V 700

c = F 2100 V 900

d = F 2450 V 1050

e = F 1400 V 2300

f =F 850 V 1000

¢—B 300 H 700

h = B 2500 V 1100 = post 8
Orientering 28 min.

Har man ikke for staet over for en sadan
opgave, kan det nok volde nogen vanske-
lighed at finde frem til post 8, og ikke
mindst at finde frem ad den rette vej. Be-
gyndere, der ikke kan finde ud af en sadan
opgave, finder mange gange pa at »tage bag-
hjul«, men det kan vere ret farligt, idet den
forankerende vogn ofte er klar over, hvor-
dan det forholder sig, og pa et eller andet
tidspunkt vil han stikke fra vognen bagved.
Begynderen vil da ofte vere ilde stedt, hvis
han ikke har fulgt meget neje med pa sit
kort.

Vi har imidlertid hert lidt om, hvordan
man lgser en sadan opgave, og da keretiden
er ret god — vi har hele 28 min. til ca. 14
km — swtter vi os roligt ned og begynder
pa opgaven. Forinden skal vi dog lige se,
hvordan man opbygger en sddan kereordre,
og hvad de forskellige bogstaver og tal be-
tyder. Ved fixpunkt forstdr man det punkt,
der danner basis for en linie, som peger mod
et givet sigfepunkt; man kan altsa sammen-

Siglepunkt: Strenghoj Gd
Fra d til e keores efter stregen.

a

T

1:40000
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Fig. 1 viser den principielle opbygning af en fixpunkt-miling. Ved a gar man forst 6200 m frem og derpa vinkelret pa
sigtelinien til hejre, mailingen hedder altsa a — F6200 H1500, medens b = F4100 V1800. Punkt e ligger bag fixpunktet
hedder e = B1950 H1200, og for d far vi d = B850 V950.

ligne et fixpunkt med et gevaers sigtekcerv,
og sigtepunktet med geveerets sigtekorn. Da
fixpunktet er basispunkt, foretages alle ma-
linger ud fra dette punkt, og F betyder
fremad, medens B betyder baglens. H be-
tyder, at denne maling skal afsettes til o jre
for sigtelinien, medens V' betyder, at denne
maling skal afsettes til venstre for sigteli-
nien. Foretager man en maling bag sigte-
punktet — altsi en B-maling — s er ven-
stre stadig til venstre, og hgjre til hgjre, sa
man skal altsia ikke vende sig om, men
stadig have »gjnene« vendt mod sigtepunktet,
som vist i fig. 1.

Med de her givne oplysninger in mente
finder vi pa kortet de to angivne garde og
forbinder dem med en ret linje og begynder
sd at foretage vore malinger. Alle malin-
gerne falder da pa veje, der er angivet pa
kortet, og i lgbet af ganske fi minutter er
vi klar til at kere!

Efter kersel ad den private vej, der ender
ved »x« (se fig. 2), maler vi tre hundrede
meter frem med vor tripteeller, for her skal
stregen i sterrelse 1:40000 begynde. Vi trip-
per igen pa triptelleren og svinger til ven-
stre som angivet ned ad en privat vej, der
er angivet pa kortet, og det undrer os Lidt,
hvad arsagen egentlig er til, at vi skal kgre
efter en streg. Vi kommer efter ca. 400 m’s
kersel frem til en gard pa hejre hind og
folger vejen, der forst drejer til hajre og
derpa til venstre — ganske vist er de to
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sving tegnet meget skarpt pa stregskitsen,
men det tager vi os ikke af, forend vi midt
i venstresvinget bliver overhalet indenom af
en deltager — vi ser, han har startnumre pa
siden — og sa lyder det kort og klart fra
foreren, sHvor kom han fra? Observatgren
ser lidt pa stregen — sa pa kortet — og igen
pd stregen, og si kommer ordren fra obser-
vatgren — tilbage — det er ikke stregen,
der er tegnet forkert, men os, der ikke har
kert rigligt. Rundt med vognen og tilbage
til det forste hojre sving pa stregen og derpa
skarpt til hajre, idet vi slusker« os ind i den
for omtalte gird, for det er Jjo sadan sin egen
sag at kore ind i en fremmed mands gard ;
men det viser sig at vere rigtigt, for til
hejre for indkerslen holder en vogn, og for-
an er der et gult skilt — altsa en hemmelig
tidskontrol. Gardejeren og hele familien or
pa taerne, for de synes, det er veeldig spaen-
dende med alle disse »natkerere«, og iser
morer de sig, nar en deltager i ny og na
farer forbi, og »blusser« denne hemmelige
tidskontrol. Det koster 50 prikker at mangle
en hemmelig tidskontrol, si et par minutter
af sin keretid kan man godt ofre pa en sadan
lille omkersel. Og det lwrer tillige en, at
far man udleveret en streg, efter hvilken
man skal kere midt i en kereordre, sa bety-
der det, at her er der en mulighed for fejl-
korsel. Er der pa stregen en lille ujaevnhed,
sa betyder det normalt ikke, at vedkom-
mende, der har tegnet stregen, har rystet pa




Post 7

handen, men derimod at her skal man passe
virkelig pa, for der er en gard, hek eller
lignende, vi skal rundt om.

Vi fik altsa tiden noteret ved den hemme-
lige kontrol og fortsetter videre ad ruten,
og observatsren er meget forsigtig med
sine ordrer fremover. Han bruger sin kort-
lampe flittigt, og fortzller hele tiden hvor-
dan vejforlgbet ifslge kortet skal veere sale-
des, at man ikke én gang til skal blive over-
rasket. Med nejagtig kersel og ogsa forsig-
tig korsel op forbi Merdrup Gd, da vejen
her var belagt med murbrokker, nar vi frem
til post 8 med fire minutter i behold saledes,
at vi afventer vor idealtid og kan na at se
lidt pa respittiden.

Inden man starter ud i et OR-1gb, ber man
fremstille sig en tabel saledes, at man til

I fig. 2 er vist vejforlebet fra post 7 til 8, og
hjzlpelinicrne er indtegnet. Skitsen er ikke i
mailestoksforhold.

Sfrenght; Gd

enhver tid kan se, hvor meget man har brugl
af sin respittid. Tabellen kan passende ud-
fores saledes:

3 3 S
53 = R s s
3 5 5 R
< = < o
Start 19.00
1 19.15 19.22 7 7
9 19.37 19.38 1 8
3 19.52 19.52 0 8
4 20.03 20.03 0 8
5 20.16 20.21 5 13
H1| 2031 20.32
6 20.37 20.39 2 15
7 20.48 20.55 7 22
8 21.23 21,23 0 22
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I fig. 3 er i stor malestok vist hvorledes den i teksten
omtalte gird er placeret, og market x angiver det sted
hvor kontrollens vogn var anbragt.

Pa nuveerende tidspunkt af lsbet har vi
altsa ialt brugt 22 min. af vor respittid. I
OR-lgb arrangeret af klubber under D.A.U.
er der en regel, der siger, at man kan kom-
me med i bedemmelsen — altsa blive bereg-
net som at have gennemfort lobet — dersom
man indenfor respittiden har passeret mindst
75 pet. af samtlige kontrolposter. Dette er
indflettet for at forhindre enkelte kgrere i
at »braende« rutekontrolposter og udeluk-
kende kore pa idealtiden. Denne regel kan
dog smites ud af drift, safremt det i lgbets
tillegsregler er anfort, 0g man gar mere og
mere over dertil, idet D.A.U. ikke vil god-
kende, at man forlanger, at deltagerne skal
tilbage til startstedet (mal) inden respitti-
dens udleb, og alligevel have passeret mindst
75 pet. af kontrolposterne.

Har man overskredet sin respittid, skal
man ikke straks afbryde lsbet og kore til
mal eller slutkontrol, men fortsatte pa ru-
ten, lige sa lenge der er abne tidskontrol-
poster. Den mulighed kan nemlig foreligge,
at lgbsledelsen af en eller anden arsag ma
give idealtid pa en bestemt streekning, f.
eks. hvis en vogn er kert pa tveers af skov-
vejen mellem post 6 og 7 saledes, at de
efterfolgende deltagere ikke kan komme
igennem, men mé kere tilbage og ned gen-
nem Lystrup. I si fald giver lgbsledelsen
idealtid p& denne etape, og da vi er noteret
for 7 prikker, vil disse ikke blive medreg-
net i resultatet — altsd vil vi ikke have
brugt 22 min. af vor respittid, men kun
15 min.

Kores lobet f.eks. som et stjernelsb, hvor
man har to eller flere szrskilte etaper, kan
man opdele respittiden p& hver enkelt etape
og foreskrive, at til hver enkelt etape svarer
en respittid pa s og si mange minutter.

Vort ur viser nu 21.22.10, si fereren gar
hen til kontrollen for at fa noteret tiden pa
kontrolkortet og fa en ny kereordre, sa vi
er lige klar til at fortsmtte lgbet i nmste
nummer.

PEUGEOT

fosaliftunban. dobe dishutotes

403 BERLINE

S personers, 4

dgre, 65 hk., 4 [Lapeangd
‘rins  fuldsyn- M"'
kron. gearkas- N )

se, komfortable
seder og ind-
traek.

Kr. 23.990.-

excl. lev.

:mport: NORDISK KAROSSERIFABRIK A/S, SYENDBORG
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SMJ's tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter
nar der medfalger svarporto til direkte besvarelse.

\
N
N

Vi er simpelthen ved at drukne i sporgsmal til Teknisk Brevkasse, og noget kunne tyde
pa, at vi efterhinden bliver betragtet som en almindelig oplysningscentral for alle motor-
korende her i landet, uanset om de leser SMJ eller ikke. En medvirkende &rsag er 1il-
syneladende den, at andre brevkasser forsgger at konkurrere med Hudibras ved bl. a. at
forklare laserne, at de hellere ma kebe en ged og lere at ride eller noget i den retning.
Meget vittigt og morsomt, hvis det tillige kunne lgse de tekniske problemer. Vi vil nedigt
gnnemfore et tvangsabonnement for brevskriverne, selvom det er urimeligt, at en gennem
12 ar trofast abonnent skal vente i op til en maned pa svar, fordi vi skal klare alle brevene
fra fmtre og onkler til SMJ-lzsere samt breve fra folk, der har lest SMJ nogle fa gange.
Vi vil derfor indtil videre indskraenke os til at understrege, at det er en teknisk brevkasse,
og vi har ikke tid til — og absolut heller ikke spor lyst til — at ofre arbejde pi at
give specifikationer for biler og motoreykler, nar disse oplysninger med sikkerhed kan fas
hos importgrerne. Sa meget hurtigere vil vi kunne hjzlpe vore lesere med den vanske-
ligere fejlfinding samt upartisk vejledning. Og som vi tidligere har skrevet: Inden De
skriver til Teknisk Brevkasse, sa undersgg forst omhyggeligt, hvor De egentlig bor, og
skriv sa Deres afsenderadresse tydeligt, for vi far hvert ar dynger af breve retur med
pategningen »ubekendt efter adressen«.

*

Et spergsmal til Teknisk brevkasse som
jeg haber, De kan give mig en forklaring
pa. — Jeg er en lykkelig ejer af en VW
1956 med 110.000 km pa bagen, som ved
ca. 85.000 km fik ventilslibning og nye
ringe. Problemet er selviznding efter sluk-
ket twnding og tendingsbanken ved hard
accelleration. Jeg har laest Deres artikler i
SMJ meget omhyggeligt angdende Tending
i almindelighed og sportsspoler i smrdeles-
hed argang 1958 side 452, Hel eller delvis
kontakt argang 61 side 430, Forsget mo-
toreffekt gennem hojere tending kan blive
en dyr speg argang 1959 side 91 og har
efter bedste evne stillet tendingen som fgl-
ger. Forst anskaffet en Bosch superspole,

kobt ny kondensator og platiner, taget for-
deleren af, sat den i skruestik og monteret
platiner efter Deres beskrivelse (dog uden
lup) og justeret den efter instruktionsbog
med seger (er gammel verktgjsmager) og
helt sikker pa rigtig afstand. Indstillet ten-
dingstidspunkt med glimlampe til normal
tending efter mzrke i svinghjul, justeret
tendrer til afstand 0,7 mm med seger
(Bosch). Bruger normal Shell-benzin, da
kompressionen er under 1:7. Har kebt nye
teendrgrsledninger og monteret dem. I tend-
rersheetten er der stojfilter, da jeg har radio
i bilen. Kan oplyse, at jeg nok kerer den
ret hardt.
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Haber, De kan og vil hjelpe mig med
problemet.

NB. Jeg mener ogsi, den vacuumregule-
rede tendingsindstilling virker.

B. 0., Valby.

Teendingsbanken og glodetending er jo
egentlig ikke et problem, der udelukkende
vedkkommer tendingsanlegget, for det kan
lige sd tit veere for mager karburering, der
er drsag til fenomenet, hvadenten der er
tale om delvis forstoppelse af en dyse, falsk
luft, for lav svemmerstand eller nedsat
pumpekapacitet. Derfor vil vi alligevel ikke
undlade at anholde Dem pa, at De smener<,
at vacuumregulatoren er i orden. Ved fejl-
finding kan man brende sig noget si gru-
somt, ndr man stoler alt for blindt pa sine
fornemmelser. Se heller sagen pa den made,
at enten er fordelerens regulatorsystem (béde
vacuum og centrifugal) i orden, eller ogsa
er det ikke i orden, og det kan man egent-
lig kun fa klarhed over ved hjeelp af de
dertil indrettede mdleapparater. Endelig kan
glodetendingen skyldes en skarp ventilkant,
for los tilspending af tendror, tyndslidte
teendrorselektroder o. lign.

¥

Som lwser af Deres blad gennem flere ar
har jeg fiet mange vardifulde oplysninger,
og jeg henvender mig derfor til Dem om op-
lysning angaende en Vauxhall, type HIX
10/12 - 1948, motornummer 33227. Fejlen
er, at der til tider under korslen opslar en
meget sterk benzinlugt i vognen. Den kom-
mer mest ved korsel op ad bakke, idet aje-
blik man er nset toppen og letter speede-
ren eller ved nedgearing i sving og ogsa
lige efter benzinpafyldning, nar man be-
gynder at kere eller nar tanken er ved at
vare tom. Karburatoren er type Zenith nr.
30 VIC - 3. Vognen har kert 65.000 km
siden hovedreparation. Der bruges ca. 1 liter
olie for 1500 km, d.v.s. det skal der pa-
fyldes mellem skiftningerne. Der eor slebet
ventiler og skiftet toppakning for et par
maneder siden, men lugten var for den tid.
Flere mekanikere har segt at finde fejlen.
Der er blevet skiftet pakninger ud i karbu-
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ratoren, nyt benzinmr, svemmerventilen er
undersegt, og der har varet forsegt med
at s@tte en slange pa udluftningsproppen og
fort ned under vognen, men lige meget
hjalper det. Skal der vaere en pakning
imellem svemmerhus og blandingskammeret,
da der er en lille abning pa en millimeter?

Jeg haber, at De kan give mig oplysning
om, hvor fejlen findes og siger hermed tak.

A.J., Alborg.

Vi tror faktisk, at De har opmerksomhe-
den rettet mod den gale ende af vognen.
Det kan se meget besnwerende ud, at ben-
zinlugten optreeder ved visse belastningstil-
stande, men vi er nu af den opfattelse, at
lugten kommer fra benzintanken, idet pak-
ningerne under benzinror og folerlegeme
til benzinstandsmdler er forrygende uictte.
Nar vognen korer op ad bakke eller rundt
om hjorner, samt nér den er fuldt optanket,
kommer benzinen i beroring med tankens
overdel, og er pakningerne de nwonte ste-
der ikke teette, vil der sive benzin ud pa
tankens udvendige side — da treekken under
korslen ofte kommer fra vognens bagende
og gar frem, merkes lugten inde i vognen.
De fleste vogne lugter af benzin, inden tan-
ken bliver helt tom, fordi benzinpumpen ta-
ger en masse luft iblandet benzindamp med,
og da der ikke md veere lufttet ved svom-
merhuset, pustes disse benzindampe ud i
motorrummet.

x

Da jeg tidligere har henvendt mig til
SIM angiende vanskelige problemer og faet
disse lpst, tillader jeg mig venligst at goare
det igen. — Det drejer sig denne gang om
bremsesystemet pa en Skoda 1200 varevogn.
Bremsepedalen gir helt i bund, nar der
treedes lidt hardt pa den, og den kan ikke
blokere hjulene. Bremsesystemet har varet
udluftet utallige gange, men det hjzlper
kun i kort tid. Hvis der pumpes med peda-
len i ca. to minutter, kan den pumpes op,
sa den mangler ca. 2 em i at ga i bund.
Slipper man si i et minut og traeder igen,
gér pedalen i bund igen. Der ma altsa veere
luft i systemet. Men hvordan fir man den
ud? Vognen har varet pa utallige veerk-




BEROMT

for kereegenskaber

BEKENDT
for slidstyrke

BEUNDRET

for elegance og
komfort

Det var ikke noget rent tilfzlde,
at Puch placerede sin fabrik i Graz,
for han lagde sin virksomhed midt
blandt nogle af verdens bedste
handvarkere - de bergmte smede
fra Steiermark.

Man har dog ikke ladet det blive
ved de fornemme héndvarkertra-
ditioner, for stedet er nu centrum
for metalurgisk forskning og udvik-
ling, og pé de gennemfert moderne
Puch fabrikker har man ikke alene
de fineste varktsjsmaskiner, men
ogsd generationers erfaring i herd-
ning, stebning og enhver form for
metalbearbejdning. Det er forkla-
ringen pd den enestaende kvalitet,
man finder i hver eneste Puch!

IMPORT@R:

O. E. ANDERSEN - LANDGREVEN 4 - KOBENHAVN K - MI 4512
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SCOOTERSAT-DRAGTER

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 - stortrojer - fantatiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

Er De selvrepa-

PUT DET HELE | EN SAEK &,De selvrern

Dem med udskift-

OG GAA T". BECHI ning af ventil-

styr og lejer, op-

. rivning af bes-

ninger o.s.v. —

De skal ikke

vare bange for

at komme med

;.'slumpevne'
il os.

S

Tagensvej 101 . 9926

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udfsres

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
ZGIR 2403 ZGIR 4803
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steder, men det hjzlper kun lidt i kort tid.
Der er ingen utetheder at spore nogen ste-
der, bremsebelegningen er fornyet og trom-
lerne er ikke slidt. Bremserne kan ogsa
strammes op. E. O., Veslgs.

Hvis en almindelig udluftning evt. ved
hjeelp af udluftningsapparat ikke hjcelper,
md fejlen ligge ved stemplet i hovedcylin-
deren. Den kan dog ogsi skyldes utetheder
ved stemplerne i hjulcylindrene, da man
ikke altid opdager udflydende brmsevceske
pd dette sted, medmindre bremserne begyn-
der at fedte og hyle.

L

Kan man pa en Puch 125 SV, argang 1961,
benytte en cylinder til en 125 SVS af samme
argang? Hvilke karburatorer skal den da
have, og hvilke indstillinger skal de have?

R. G., Oslo, Norge.

De kan uden videre benytte cylinderen fra
en 125 SVS til 125 SV, og De skal da benyite
de originale Puch 18/2 Lkarburatorer i stan-
dardindstilling til 125 SV'S.

%

Jeg har en Citroén 2 CV 1953, der er lavet
om fra 375 em? til 425 cm3. Da jeg hoved-
reparerede den, satte jeg samtidig ny karbu-
rator pa, 26 BCI, bruger hoveddyse 107
og har kert ca. 7000 km siden. Men jeg har
et tendingsproblem; i centrifugalregulato-
ren sidder to fjedre med vagte, der drejer
afbryderknasten, disse findes i tre typer.
Jeg har prevet alle tre typer, og det bedste
resultat er tophastighed pa 65 km/t og et
forbrug pa 18—19 km/l, og det synes jeg er
for darligt. K. F., Helsinger.

Man kan ikke uden videre bygge en 2 CV
om fra 375 ccm til 425 ccm. Nar man skifter
stempler og cylindre uden at forny krum-
tapakslen, vil lejerne i reglen gi med det
samme, hvis motoren er bragt op pd den
normale effekt for en 425 ccm model. De
har tilsyneladende ikke opndaet nogen effekt-
forogelse, fordi De ikke har udskiftet ind-
sugningsmanifold og udblesningssystem. Ndr
motoren iovrigt er bragt helt i orden, vil




kardanakslerne have steerkt reduceret leve-
tid, s vi kan kun pa det bestemteste fra-
rade at foretage sidanne ombygninger, for
man grundigt har sat sig ind i forudsetnin-
ger og betingelser. I motorcyklemotorer har
man kun sjeeldent sa harfine greenser, og
derfor kan mange motorcyklemotorer byg-
ges om til storre slagvolumen eller storre
effekt.

*

Min BMW R 25/2 er lidt syg for tiden,
hvorfor jeg skriver og beder om et sag-
kyndigt praj. Nar hun skal startes, kan hun
finde pa at nyse ud af karburatoren; nar
hun er startet, kommer der nogle vemme-
lige bilyde — en hgj banken der minder
om tendingsbanken, men det aftager efter-
hinden som hun bliver varm. Jeg synes
ogsi, at den kvzrner (rasler) lige lovlig
meget, og at den drikker alt for megen olie
— pakningen under ventildakslet er tet.
Nar man lukker for gassen og bremser med
motoren, kommer der af og til nogle host
nede fra udblasningen. Det var symptomer-
ne — er der nogen vasentlig forskel mel-
lem R 25/2 og 25/3? Karburatoren er en
Bing 1/22/44, hoveddyse 110, naledyse 1708.
Hvad er den korrekte karburator, ventil-
spillerum og forteding i mm fer top samt
lufttryk i hjulene? Forresten er den pokkers
lavt gearet i forste gear. Kardanen er mar-
ket 26/7. Mon alt dette kan laves for et
halvt ars lerlingelen, eller skal man smide
den i havnen?

J.M.R., Kgbenhavn S.

Det vil nok veere lidt drastisk at smide
yhende« i havnen — vi har forresten aldrig
hort motorcykler omtalt som hunkonsvees-
ner, men den er madske lidt vanskelig at
styre?

Stojen, der aftager med opvarmning, min-
der jo unwgtelig noget om et slidt stempel,
og det store olieforbrug peger i samme ret-
ning. En boring og et nyt stempel er dog
en overkommelig udgift, men rasleriet kan
jo stamme fra slidte lejer, og sa er det straks
en storre reparation. De omtalte host i ud-
blesningen kan skyldes forkert teendings-
indstilling eller forkert karburering. Kar-

VINTERDAK
bilistens sikreste

forbundsfalle!

KVALITEYSM ARKET
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600 kr., pr. md. fra 100 kr.

1961
Danmarks Mesterskabet

250 cc Std. klassen, jordbane

Nr. 1 Erhardt Fisker

Jydske Mesterskab

250 cc Std. klassen, jordbane

G

Nr. 1 Erik Thomadsen, Randers

MZ-DKW Motorcykler leveres i klasserne 125 cc 175 cc 250 cc gennem
Triumph-DKW forhandlere i alle byer. Priser fra 1990,- kr. Udbt. fra

Import: K8 REIN"ARD' Als K@b@nhavn\/l

Kongevej 11

buratoren er rigtig nok, blot skal De bruge
105 i hoveddyse, 35 i tomgangsdyse, og nd-
len skal sta i 3. hak fra oven. Fortendingen
skal veere 3-6° for top med lukkede sving-
klodser. Ventilspillerum ved kold motor:
Ind. 0,10-0,15 mm, udbl. 0,15-0,20 mm. Der
er ikke stor forskel pd model 25/2 og 25/3
— sidstneevnte har ingen handgearstang, og
karburatorens luftfilter sidder foran pd tan-
kens underside forbundet til karburatoren
med en gummislange. Mon ikke De har
byttet om pd tallene for kardanakslen, for
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udvekslingen til solo er 27:6, medens den er
36:7 til sidevognskorsel.
%

Mit problem drejer sig om Maico M 175
S 1954, efter sigende en moto-cross model.
Nar jeg starter, kan jeg accelerere godt op
til ca. 80 km/t, men sa vil den ikke mere.
Der sker kun det, at den breler i indsug-
ningen, pa hele den sidste del af gashand-
taget. Jeg har haft den i 315 maned, og da
jeg fik den, havde den ca. 10 mm forten-
ding. Nu star den pa 3,5 mm for top.




En dag hev vi toppen af, og sa viste det
sig, at den pverste stempelring var vk,
den midterste var god nok og den underste
manglede lasen, si ringen var blevet helt
rejfet pa kanten af at have veret ude i ka-
nalerne. Sa fik den et nyt stempel og nu
trekker den bedre i modvind, men den
kan stadigveek ikke ga over 80 km/t selv i
rygvind. Jeg ville vere Dem taknemlig,
hvis De kunne hj=lpe mig med at fa den
til at kunne ga ca. 110, thi det vil jeg regne
med skulle passe i tophastighed, og hvis De
endvidere kunne oplyse mig om felgende:
Ydelse, oliemzngde pa forgaffel og gear-
kasse, deektryk samt karburatorindstilling.
I gjeblikket er karburatorens data felgende:
No. 2/26/, dyse 135, tomgangsdyse 40, na-
len i 3. hak fra oven, tendrer Bosch 240.

Et spergsmal mere:

Hvordan justerer man koblingen pa dyret.
Nar jeg holder med den i 1. gear, er den
umulig at sette i frigear, fordi der ikke
bliver koblet ordentligt ud, selv om der
kun er 1 mm frigang pa handtaget. Endvi-
dere er den tilbgjelig til at springe ud af

1. gear, hvis den gar meget over tomgang,
nar det bliver aktiveret. H. K., Harlev.

Huvis det er en moto-cross model, er kar-
buratorjusteringen rigtig nok, men er det
en standardmodel, skal hoveddysen vere
110-120, tomgangsdysen 35 og ndlen skal sta
i 2. hak. Moto-cross modellen skal have
teendror med glodetal 310. Forteendingen er
i begge tilfelde korrekt.

Hvis motoren ikke blev boret, da den
fik nyt stempel, kniber det mdaske med
kompressionen, men fejlen kan ogsa ligge i
teendingsanleegget — for slap kontaktfjeder,
skeeve kontaktpunkter eller svag spole kan
veere darsagen. Endelig kan maskinen jo
veere blevet cendret i udvekslingsforholdet
— totalgearingen mellem motor og baghjul
skal i 4. gear veere ca. 6,7:1. Vi gair ud fra,
at udblesningssystemet er rent, samt at der
ikke er drejet af cylinderen.

Koblingen kan mdske klares ved en gen-
nemskylning med solarolie eller ved at ud-

skifte koblingskablet — hjceelper ingen af
delene, md pladerne efterses for skevheder.

- LIGEMEGET HVOR DE BEFINDER DEM...

En transistorradio forkorter rejsetiden, den bringer Dem de sidste, vigtige
nyheder, den giver Dem musik og underholdning, som De ellers matte ga
glip af, fordi De ikke var hjemme. HELLESENS transistorbatterier er en
kraftkilde, som giver fuldendt gengivelse og driftssikkerhed. Hellesens
transistorbatterier er kendt for deres heje og ensartede kvalitet, der giver

det store antal brugstimer.




I Olton Park skete der en lille begivenhed,
der nok er vard at nevne, da den sikkert
ikke er uden historisk betydning. Stirling
Moss kerte nemlig den firehjulstrukne Fer-
guson racer til en overbevisende sejr, skont
han havde en darlig start.

Vognen var ikke tilmeldt af Ferguson,
men derimod af whiskyfabrikanten Rob.
Walker, der har pétaget sig fadderskabet.
Da whisky og vand forenes udmerket, nar
vandet benyttes med madehold, var det me-
get passende, at det begyndte at regne for
starten, og da en vad bane netop skulle
veere noget for de fire trmmkkende hjul,
ventede man egentlig at se Moss ga i spidsen
lige fra starten. Det blev imidlertid Clark’s
Lotus, der tog feringen, og senere pa tredie
omgang gik Graham Hill i spidsen med sin
BRM, men pa det tidspunkt havde Moss
gjensynlig fundet sig til rette med sin Fer-
guson, der i virkeligheden kraver en helt
anden kereteknik end de baghjulstrakkende,
og han gik til angreb med det resultat, at
han overtog feringen pa sjette omgang. Selv
da banen tgrrede op, holdt han sig i spidsen,
og han vandt med en gennemsnitshastighed
pa 142,93 km/t 46 sekunder foran Brab-
ham’s Cooper. Nu er Moss naturligvis i en
klasse for sig, men der er ikke tvivl om,
at efterhanden som litereffekten stiger og
vognenes egenvaegt gar ned, vil en stor ef-
fekt fordelt pa fire hjul i stedet for pa to
have langt sterre  muligheder.

Tour de France er i grunden et pragtfuldt
arrangement, der viser, hvad man kan ud-
fore bag et ret, men da der afvikles 5300
km pa offentlig landevej som en art mara-
tonleb, kan det sikkert fastslas, at lidt
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leengere hvilepauser ma indfgres, for der
skete flere ulykker, der kunne fores direkte
tilbage til overtrethed, og skal men slet og
ret se, hvem der kan holde sig laengst vagen,
sa kan konkurrencen lige sa godt henlag-
ges til en rutchebane, jernbanetog eller
lignende uskadelige steder.

Ferrari vandt en firedobbelt sejr i GT-
klassen, og vinderparret Willy Mairesse/
Berger (Belgien) var endnu en gang abso-
lut overlegne. I lgbet er der indlagt en lang
raekke specialprgver, og vinderparret vandt
bjergproverne ved Mont Revard, Aubisque,
Soulor, Aspin, Rousset og Mont Ventoux
foruden rundbanepraeverne pa Auvergne,
Reims, Rouen, Le Mans og Pau. I de to
bjergleb ved Braus og Col St. Jean blev
samtlige Ferrari-kerere slaet af det franske
Porsche-hold Buchet/Aury, medens Bianchi
og Gendebien vandt en rundbanekonkur-
rence. Der har man si nogenlunde lgbet i
en kort oversigt — si at sige et rallye mel-
lem de store GP- og bjergbaner med ind-
lagte smalgb af hardeste kaliber. Ikke sa
underligt at kun 47 deltagere af de 116 star-
tende gennemferte. Efter indexbedgmmel-
sen vandt Richard/Vinatier GT-klassen i en
Fiat Abarth, Jaguar vandt en tredobbell
sejr i klassen for touringvogne med fransk-
meendene Consten/Renel i den vindende
vogn, og touringvognenes index blev vun-
det af franskmandene Laroche/Radix i
BMW.

Det europaiske bjergmesterskab er blevet
afgjort pa grundlag af resultaterne for de
fem bedste resultater fra de enkelte koreres
preaestationer s@sonen igennem. Mester blev
Heini Walter i Porsche med 35 points; og
pa andenpladsen kom Sepp Greger lige-
ledes i Porsche.

Italiens GP udviklede sig til en tragedie
under ganske usadvanlige omstandigheder.
Da von Trips stod sterkest i konkurrencen
om verdensmesterskabet, havde han gjen-
synligt besluttet at kere med en vis for-
sigtighed for at skane vognen og for ikke
at gdelegge sine chancer ved at komme ud
af banen. Netop denne forsigtighed med-
forte, at han tog svinget ved Vialone for-
holdsvis langsomt, medens Clark kom i sit
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sadvanlige tempo. Clark ville derefter ga
udenom til venstre, men i det samme trak
von Trips netop til vensire for at fa den
rigtige udgangsposition for det naste sving.
Resultatet blev, at de to vogne ternede sam-
men og gik helt ud af kontrol. Clark’s vogn
rullede rundt, men som ved et mirakel slap
den unge englender med skrezkken, hvor-
imod Wolfgang von Trips kom sa alvorligt
til skade, at han dede pa vej til hospitalet.
Men dermed var tragedien ikke udtemt, for
von Trips’ vogn kerte op over en 1,7 meter
hoj jordvold, hvor den gled af mod trad-
nettet ind til tilskuerne, der hverken havde
tid til eller mulighed for at vige tilbage. In-
gen dromte dog om, at nogen kunne vere
kommet alvorligere til skade, da der ikke
var sa meget som revet et hul i tradnettet,
men den chokerende rapport lgd pa 13 til-
skuere drebt. I de skandinaviske lande er
der nzsten altid et stykke »ingenmandsland«
mellem tradhegnet og publikum, men en sa-
dan sikkerhedsforanstaltning finder man kun
sjeeldent i Sydeuropa.

For ikke at bringe uro pa tilskuerpladser-
ne, hvilket kun ville hindre eller umulig-
gore redningsfolkenes arbejde, fortsattes
lobet, hvilket resulterede i, at Phil Hill
(USA) sejrede med en gennemsnitshastig-
hed pa 209,33 km/t i sin Ferrari med lands-
manden Dan Curney pa andenpladsen i
Porsche 31,2 sekunder senere, men ca. to
minutter for MecLaren i Cooper. Dermed
blev Phil Hill verdensmester med 34 points,
medens von Trips havde 33 points ved lgbets
begyndelse, og ferst pa trediepladsen kom
Stirling Moss, der med sin Lotus har kam-
pet sig til 21 points, selvom han naesten
slar hvem som helst nar som helst, blot
vognen holder. Ingen kan fortenke Phil
Hill i, at han ikke folte nogen glede ved at
blive verdensmester under disse omstendig-
heder.

Det ber lige nazvnes, at Stirling Moss
vandt Modena GP i sin Lotus 7 sekunder
foran Bonnier’s Porsche, der slog marke-
kammeraten Dan Gurney med 3/10 sekund,
men dette mindre betydende leb blev af-
viklet for det Italienske GP pa Monza.

x

I motorcyklesporten er Europamesterskaber-
ne i moto-cross afgjort. Dave Bickers blev
igen mester i 250 ccm klassen pa Greeves, og
Steen Lundin tog meslerskabet hjem i den
store klasse, men publikumsinteressen har
vaeret dalende, maske fordi man har bitre er-
faringer, der gar ud pa, at overvarelsen af et
moto-cross er ensbetydende med at vade i
mudder eller at blive hyldet i teette stgv-
skyer — det er i hvert tilfeelde en sports-
gren, der ikke stiller ubeskedne krav til
publikum. :

Det italienske GP pa Monza samlede der-
imod som altid en tzt og meget veloplagt
tilskuerskare, der som sadvanligt modstod
solens og terstens brand med heroisme. Mike
Hailwood blev den eneste rytter, der gen-
nemforte 500 cem klassens 35 omgange pa
sin MV Agusta, for da han blev flaget af
som vinder, havde King, der 14 pi anden-
pladsen med en Norton, kun afviklet 34
omgange, hvilket ogsd var tilfeldet for
Driver og Pagani, der ligeledes kerte Nor-
ton. Hocking kerte den hurtigste omgang
pa den anden MV, men han matte for en
gangs skyld udga.

I 350 ccm klassen vandt Hocking derimod
over Hailwood (begge MV Agusta), og sam-
men med dem fuldferte ogsa G. Havel de
27 omgange pa en Jawa, medens Shepherd
(Bianchi) og Grassetti (Benelli) matte ngjes
med at placere sig med 26 omgange.

I 250 ccm klassen led den italienske patri-
tisme et skar ved at se tre japanske Honda
ga forst i mal med Jim Redman som sejr-
herre fulgt af Hailwood og Phillis — fra et
italiensk synspunkt et komplet interesse-
lost leb, og kun skulende blikke fulgte
Provini’s Moto Morini til mals pa fjerde-
pladsen. Meget bedre var det ikke i 125
cem klassen, da Degner vandt pa MZ fulgt
af Tanaka (Honda), Taveri (Honda) — dog
altid noget at se en italiener pa tredie-
pladsen, selvom det var pa en skavgjet ma-
skine — Phillis og Redman (begge Honda)
og Avery pa den utrattelige E.M.C.

Junior Manx Grand Prix kom til at minde
om TT-lgbet for et par ar siden, fordi tage,
regn og iskold blest gjorde livet ualminde-
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ligt surt for kererne. Flere matte stoppe
efter hver omgang for at fa friske briller,
brillerne fyldtes med regnvand, briller faldt
ned over hovedet pa kererne, fordi de gen-
nemblgdte remme udvidede sig — den ene
kerer efter den anden gav simpelthen op pa
grund af udmattelse, og efterhianden stod
der intakte racermaskiner rundt omkring pa
banen, hvor rytterne havde mulighed for at
fa en skoldhed kop te, der i sjeblikket fore-
kom langt mere attraverdig end selv en
sejr i dette kraevende lgb. Kampen stod mel-
lem de to AJS-kerere Frank Reynolds og
Fred Neville, og da sidstnzvnte igen var
ved at overtage feringen efter at have kort
den hurtigste omgang, skred hans maskine
ud med fatale folger. Reynolds vandt med
en gennemsnitshastighed pa 131 km/t mere
end 3 minutter foran P. Dawson (AJ]S),
der kom i mal mere end to minutter foran
A. Newstead (AJS).

I Senior Manx GP for 500 cem fik Nor-
ton maskiner hjem pa de syv ferste pladser,
og E. Minihan vandt med 150,4 km/t i tert
fore og solskin. Pa andenpladsen kom D.
Williams foran M. S. Kelly.

Det svenske Grand Prix i Kristianstad
talte i ar til verdensmesterskabskonkurren-
cen, og mesterskabet i 250 cem klassen blev
tilmed afgjort i dette leb, hvor Hailwood
scorede de sidste point til at sikre sig mester-
skabet. ;

I 125 cem klassen faldt der imidlertid in-
gen afgerelse, da de to aspiranter, Ernst
Degner og Tom Phillis hegge kom ud for
maskinskader, og da Phillis trods alt kunne
redde sig et enkelt point ved at liste hjem

TUNINGSS AT

SAAB 93 og 96

1 stk. dobb. kaburator og Grand Tou-
risme udstedning. Mereffekt ca. 12 HK.

AUSTIN SPRITE
(Morris 1000, Austin Futura m.fl.)

1 stk, Shorrock kompressor og Speed-
well udstedningsmanifold. Mereffekt
ca. 25 HK.

(Deres fabriksgaranti bortfalder ikke.)
SAELGES BILLIGT

RONALD RIEDEL CHRISTENSEN
Bernstoffsvej 173 Charlottenl. Aftentelf. PA 708%u
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pa en sjetteplads, gjorde det ingen forskel i
mesterskabskonkurrencen, der bedgmmes
efter de seks bedste prewstationer, si af-
gorelsen kommer til at falde i Argentina
den 15. oktober.

I 500 cem klassen naede kun Hocking og
Hailwood at gennemfore de 30 omgange pa
deres fire-cylindrede MV Agusta — Hoc-
king vandt med 156,7 km/t knap et se-
kund foran sin maerkekammerat. Derimod
sa man det sarsyn, at bide Hocking og
Hailwood havde mekaniske vanskeligheder
med deres fire-cylindrede MV i 350 ccm
klassen. De startede efter det kendte men-
ster ved at ga frem i spidsen i nogenlunde
sikkerhed for Stastny’s Jawa, der 1 pa en
sikker tredieplads. Stastny gik tilsyne-
ladende frem, medens Hailwood faldt til-
bage for til sidst at ga i depot. Her under-
sogle travle og nervese fingre karburatorerne
i henved tre minutter, men da Hailwood
igen kom pa banen i en hables position,
gik maskinen tilsyneladende ikke bedre, og
det viste sig efter lgbet, at ventiler og stemp-
ler i de tre cylindre tilsyneladende havde
veret i ublid bergring. Da Hocking lidt
senere matte udga med svigtende tending,
kunne Stastny gennemfore til en sikker sejr
foran markekammeraten Havel.

I 125 cem klassen opnaede Honda en tre-
dobbelt sejr, da Taveri, Takahashi og Red-
man gik i mal i nevnte rxzkkefslge, men
med stor afstand imellem.

[ e e L A D S A LB e
Lobskalender

Oktober:

22. Glostrup og Omegns Motorklub, T.
Fyens Motor sport, T.

29. Motorklubben Kebenhavn og Omegn
(1. afd. SM 1961), T.
Aabenraa og Senderborg Amters Motor-

klub, T.

November:

5. Randers Motor Sport (3. afd. DM
1961), T.

12. Sundby Motor Klub (4. afd. DM
1961, T.
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Montér Lucas tvillingsaet
- det er Deres starste sikkerhed for virkelig
at kunne SE faren i sd god tid,
at den kan undgds.

Lucas fjernprojekter kaster en Lucas tigelygtens flade og

skarpt afgrznset, sylformet brede »radar«-lys kryber un-
strile langt frem i hojre vejbane der tige og dis og advise-
og fanger den farlige trafik rer fereren om kurver og
og parkerede vogne uden at forhindringer pa vejba-
blznde modgiende fardsel. nen. En uundvearlig rej-
sefzlle, nar vejrguderne

er imod eller vejen

trang!

SYN FOR SAGEN

Uanset om De kerer med Lucas hjz!-
pelygter eller ej, bar De jvnligt lade
Deres lygteindstilling justere.

Lucas
tvillingszt

leveres i 4 stor-

relser, udfcre i
svert forchromet messing incl. pzre pr. stk.: »junior« 67,50
»Senior« 87,50 (som ill.), »Ranger« 87,50, »Grand« 115,00.

Fas enkelt- eller parvis med klart eller gult glas,

Ker ind pa en af de henimod 1000 ser- - _(?’. ---- o
vicestationer, der har Lucas Beamset- 5//(* ...........

ter og fa Deres lygter indstillet. Det 09 ,,,,,, ﬁ;/’ /
sker med 1/4 grads nejagtighed ~gsik- _ ”cﬁg ...... b 2

rer Dem perfekt, blendiri indstilling _9

samtidig med at lysstyrken kontrolle-
res. Det hele ta'r kun et ejeblik.

AXEL KETNER -[K@GBENHAVN - HOLSTEBRO - ODENSE
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