SKANDINAVISK

BLANDT INDHOLDET | DETTE NUMMER

® Englands nye modeller
November 1961 @ Provekorsel Cpel Rekord 1,7 liter
® 50 ir med hastighedens konger
® Kursus i orienteringslgb

KR. 2,00 ® Provekoersel MZ ES 250




En god

vogn fortjener

godt udstyr -

BOSCH tilbehor
er gode julegaver

BOSCH EL-RUDEVASKER
spuler ruden ren pd et gje-
blik, s& viskerne kan fjerne
snavset. Pris kr. 80,—.

MAGNETO EL-DEFROSTER
iver klar udsigt gennem
rostbelagt for- eller bag-
rude. Pris kr. 15,—.

En BOSCH BAKLYGTE er
uundveerlig, ndr man skal
bakke i moerke eller parkere
pd en smal vej. Klart, bredt
lysfelt 10 m bag vognen.
Priser fra kr. 23,—.

BOSCH HANDLAMPE er
nyttig for bilisten, hvis et
eftersyn i marke skulle blive
nedvendigt. Pris kr. 32,—.

Det elegante BOSCH-szt —
TAGELYGTE og FJERNPRO-
JEKTOR, toppunktet af mo-
derne lysteknik, giver sikker
korsel i darligt vejr. Lille
starrelse kr. 56,—, stor ster-
relse kr. 68,— pr. stk.

De smukke BOSCH FANFAREHORN
i italiensk stil giver bilen et kraftigt
signal, optakten til »god tone« i tra-
fikken. Fra kr. 97,— pr. sat.

- kvalitetsgaver til bilisten

BLAUPUNKT AUTORADIO — toppunk-
tet af kvalitet, enestdende pragtfuld
tone. Fa&s med forplader udfert spe-
cielt til de fleste vognmaerker. Priser
fra kr. 435,— + tilbehor.




Mobilistens efterar

KVIK KORSEL
I KOLDERE KLIMA ...

MED Mobiloil Special

@ storre kraft
@® bledere gang
@ flere km. pr. liter

@® lsegger ar til motorens
levetid

Mobiloll Special
den skonomiske helarsolie
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ST 20,6567

SNAKKES FORD

Selvfglgelig snakkes der biler, nir moderne mennesker megdes. 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 opsigtsvaek-
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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Forsiden

Igennem fire ir er Jaguar Mark X blevet
provekert i mere eller mindre camouflerede
prototyper, men det er for sd vidt ikke ene-

den nye Vauxhall 4.

stdende for de mere kostbare vogne, og det
kan siledes nzvnes, at det ogsi er nasten
fire &r siden, der blev givet gront lys for

15. ARG.

15. November 1961 NR. 11

Ekspedition :

Kongelysvej 14, Gentofte.
TIf. Gentofte 8200%
Postgiro 68833

Ansvarhavende redakter:
Mogens H. Damkier

Arsabonnement kr. 20,00
Lossalgspris kr. 2,00

Norsk afdeling
Postbox 2817 - Oslo K.
Arsabonnement i Norge kr. 24,00

Eftertryk af bladets artikler og
gengivelse af illustrationer ma
ikke finde sted uden tilladelse.

GENTOFTE BOGTRYKKERI

Redaktionelle strotanker ... 659
50 &r med hastighedens

kongerin s ltin w0 662
Opel Rekord 1,7 liter (Pro-
vekorsel) L n . le At 670

Rust - Derenes behandling 678
MZ ES 250 (Provekorsel) 684
Orienteringsleb 10 ........... 691
Storre sikkerhed med hej
hysterese

Stevfri indsugning og gift-

fri udblesning ............. 696
Genial pumpe ....
Siden sidst .....
Teknisk brevkasse
Fra bane og vej

N

REDAKTIONELLE STROTANKER

Hver gang man har varet en tur i udlandet, marker man
ved sin entré til de hjemlige slagmarker, i hvor hgj grad de
trafikale forhold i Skandinavien er noget hj=lpelest roderi.
Med fa maneders mellemrum er jeg i de sene timer kommet
i land i Gedser, og pa de forste fa kilometer fra denne by
feler man sig nasten som et statsoverhoved, der efter sin an-
komst skridter fronten af foran det opstillede sereskompagni,
men pa vejen fra Gedser er det blot en endelss rxkke af
skilte, man defilerer forbi. Hvad der egentlig stir pa alle
disse skilte, ved jeg ikke, men der er nok tale om forskel-
lige, varierede former for hastighedsbegrzensning, eller noget
andet, der ikke har storre relation til de herskende forhold
ved nattetide. Senere kan man jo glede sig over en hastig-
hedsbegransning pa 70 og 60 km/t pa en absolut gde og
mennesketom Kogevej — mon ikke den slags begrensninger
lod sig ophazve f. eks. efter kl. 22?

Men bortset fra skilteskoven, si er der et enkelt skilt pa
vejen, der har pudset mig i mange &r. Det markerer et skarpt
hgjresving, og man tager pligtskyldigst gassen af, men der
kommer blot ikke noget sving. En enkelt gang har jeg varet
ude for, at en bagved keorende bilist blev trzt af min lang-
sommelige korsel og overhalede, og sa var svinget der natur-
ligvis. Denne gang gav jeg pokker i skiltet og gennemkorte
kurven i behersket ro og fuld komfort med 100 km/t. Dette
skilt star som et udmerket vartegn for vejvasenets og myn-
dighedernes hj=lp til de kerende.

Sender man en tanke tilbage til Tyskland, erindrer man
f. eks. skiltet med Rollsplit, der betyder si meget, at der er
lgse smasten pa en nytjmret vej, af hvilken grund man ma
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regne med nedsat friktionskoefficient, me-
dens man tillige har fine chancer for at fa
knust sit vindspejl af en opflyvende sten,
hvis man ikke holder tilstreekkelig afstand
til forankerende vogne.

Et sadant skilt har man endnu aldrig set i
Danmark, og jeg mindes heller ikke at have
set det i de govrige skandinaviske lande.
Medens arbejdet pagar pa vejen, opsettes
alle de slgve skilte med 30 km, vejarbejde
0.s. v., men sa snart arbejdet er overstaet,
far man ingen advarsel om de lgse sten,
for skidt med de motorkerende, de skal
bare betale og isvrigt holde deres mund.

Tank ogsa hvor genialt, nar tyskerne med
et skilt markerer, at vejbanen ikke alene
bliver smallere, men ogsid i hvilken side
indsnzevringen sker, nar der er tale om vej-
arbejde saledes, at man kan placere sig rig-
tigt i tide. P4 de danske veje opszttes un-
dertiden et skilt, der forkynder, at den halve
vejbane er sparret, hvilket i nogen grad
minder mig om, da jeg som dreng kerte
med min bedstefar, der for ikke at blive
blendet af modkgrende vogne bar solbril-
ler efter morkets frembrud. Denne foran-
staltning medferte altid, at man matte rabe
og skrige, nar vejen svingede, da han over-
hovedet ikke kunne se, og udtrykte man
sig ikke prazcist, kom svaret altid ’Ja, for
satan, Af samme
arsag har jeg omtrent fra fedslen varet for-
trolig med at fa biler op fra de mest besvar-
lige grofter, og allerede i tiarsalderen havde
jeg udmerkede erfaringer for, hvordan man

men til hvilken side’.

hurtigst fik et karosseri pa plads pa chassiset
igen.

Medens vi taler om lygter og blaending:
Det er intet mindre end et mareridt at keore
fra Gedser til Kgbenhavn eller nzsten en
hvilken som helst anden strazkning om nat-
ten eller aftenen. Mgder man en rakke pa
fem vogne, si har den forste og maske en
til bleendet ned til narlys, medens de andre
korer pa fjernlys, hvilket er i stand til at
genere bade de forankorende og de mod-
gaende trafikanter. Bliver man voldsomt
blendet, vipper man en hurtig omgang op pa
fjernlyset som en heflig henstilling, og det
resulterer i, at en enkelt af de modgaende
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te pa nerlys, blender op til fjernlys. Mgder
bilister bleender ned, medens de, der for kor-
man en bilist ved en bakke, sa vil man forst
se en lysende glorie om bakkens top, inden
man ser lygterne, og derfor kan man med
blot en smule erfaring blende ned, inden
den modgaende bilist kommer helt op pa
bakken. Det gor man hver eneste gang, men
se om de slove fyre ger det samme, nej,
man skal have hele stralebundtet i gjnene,
inden de bekvemmer sig til at ga ned til naer-
lyset. Da de ganske givet selv ma vere ude
for den samme ubehagelige situation snese-
vis af gange, skulle man dog tro, at de rent
automatisk fandt ud af den rigtige frem-
gangsmade — man foler sig lidt ilde berert
ved at skulle ferdes pa de samme lande-
veje som trafikanter med en sa ringe fantasi
og begavelse, for hvad kan de ikke finde pa
i mindre indlysende tilfelde.

Tegngivning, markering med skilte, lov og
regler er sa udflydende, rodet og vilkarlig,
at det tvertimod nogen form for sikkerhed
byder pa en ganske unedvendig risiko. En af
goderne ved at kere pa de tyske autobaner
er den ensartede og logiske opmarkning,
skiltning i god tid og pa rette sted i forhold
til de benyttede hastigheder og anvisninger,
der ikke betragtes som forbud, men ker-
kommen vejledning.

Nar dette er tilfeldet, skyldes det en ko-
ordinering siledes, at skiltning m. m. bliver
ensartet. Men hvem hegrer de danske veje
og den danske trafik under? Hvad foretager
vor trafikminister sig egentlig? Taler lidt
om broer og jernbaner og SAS, skent lande-
vejstrafiken vel nok er den vigtigste nu om
stunder.

Ministeriet for offentlige arbejder tager sig
delvis af vejene som sadan, hvilket kommer
til udtryk pa den méade, at man dikterer
vejarbejder udfert med skovl og spade, nar
der er arbejdsleshed (stor arbejdsleshed vil
formentlig medfgre brugen af teskeer), me-
dens man setter stop for vejarbejderne, nar
der er mangel pa arbejdskraft. Lokale vej-
myndigheder under ledelse af forskellige
amtsvejinspektorer tager sig tillige af vej-
arbejder, medens skiltningen i forbindelse
med disse overlades til de dertil knyttede




entreprengrer, hvilket i sidste instans vil
sige, at stedets arbejdsformand bestemmer
skiltningens omfang og placering efter visse
retningslinier, som han muligvis, muligvis
ikke, husker eller har kendskab til. Endelig
kommer sa de lokale politimestre og opsat-
ter de permanente skilte efter eget skegn og
muligvis efter et ministerielt regulativ, som
man ikke kan forlange, at noget menneske
kan forsta et ord af, for det af eteller andet
geni er blevet oversat til dansk.

Pa den made har man faet rodet tre mini-
sterier nemlig ’Offentlige Arbejder’, trafik-
ministeriet og justitsministeriet ind i foreta-
gendet, og vil man forsege at komme til
bunds i en eller anden sag, sa er det ikke
mig, men min kollega.

Hvorfor i alverden kan vi ikke fa et tra-
fikministerium eller en underafdeling af det-
te, der tager sig af alle spergsmal i forbin-
delse med landevejsirafiken? Om dette mi-
nisterium sa fra tid til anden mé samarbejde
med ministeriet for offentlige arbejder og ju-
stitsministeriet er sa ligegyldigt, blot alle
trade samles i en hiand, der magter opgaven.
Vi vil nemlig meget hellere have klare reg-
ler, tydelig markering og anstendige veje
tilpasset nutidens trafikale krav, end vi vil
here pa ulykkesstatistikker, der for storste-
delen laegges trafikanterne til last.

Et enkelt afsluttende spergsmal: Hvilket
af de tre ministerier vil sta til ansvar for,
at en sa internationalt sterkt trafikeret vej
som Helsingervejen, der er en ren motorvej,
ved sit nordlige ophgr blot er forsynet med
et skilt pa dansk ’Motorvej ender 200 m’,
medens der ikke med de internationalt
kendte to modsat rettede pile gores opmeark-
som pa, at der nu kommer modgaende trafik.
En greeker, franskmand eller italiener skal jo
nok blive uhyre klog af det pa dansk affat-
tede skilt, ikke? Hvis De vil have et par
maneder til at gd med nogle tusinde tele-
fonopringninger, sd prev at finde ud af,
hvem det manglende skilt sorterer under,
men tag sa lige og fortzl os det.

*
Det er med nogen veemmelse og afsky, at
man ma se benzinafgiften bragt frem i sage-
lyset, i samme gjeblik samfundet skal pa-

legges nye skatter og afgifter for at holde
forbruget nede og valutabeholdningen oppe.
En tigre ekstra pa benzinen er nemlig langt
mere end et pengespergsmal, nar sagen be-
tragtes fra forskellige synsvinkler.

Det er selviplgelig helt rigtigt, nar Ler-
kes fra FDM, der snart ma fgle sig som
Don Quijote
papegede den uheldige indflydelse en for-

i kamp med vejrmgllerne,

hejelse vil fa for erhvervslivets konkurren-
cemuligheder netop nu, da vor konkurren-
ceevne er af den sterste betydning, men
desuden vil den nzevnte forhgjelse af benzin-
prisen sidestille os med de lande, wvi til
daglig betragter som udpreget inflatorisk
disponerede — man begynder sa smat at
gjne et par ekstra nuller i vort pengesystem.

Og hvad skyldes si nedvendigheden af
yderligere forbrugsskatter? Slet og ret en re-
gering — og for den sags skyld sterstepar-
ten af vort samfund — der har opgivet et-
hvert forseg pa at bremse en inflation. Hgj-
ere lgnninger bliver godkendt, for sia har
man sa nemt stoppet munden pa dem, der
onsker hgjere lgn, selvom man gor det med
en narresut, for bagefter siger man, at lan-
det ikke har rad til den forogede kobekraft,
og derfor ma nogle af pengene opsuges gen-
nem forbrugsafgifter. Sa& mangler vi blot, at
feellesmarkedet tydeligt vil vise, at vor in-
dustri ikke lengere er konkurrencedygtig,
og sa ma vi yderligere have lidt forbrugé-
afgifter, der kan bruges som tilskud til in-
dustrien og administreret af et hav af pen-
sionsberettigede embedsmand. T den sidste
ende vil manden, der skal modtage sin len-
ningspose torsdag aften, vaere Per Tot, for
han far bare flere penge, der er mindre
veerd, og arbejdsgiveren vil samtidig vare
noget sa morderlig pa den.

Det verste perspektiv abenbarer sig imid-
lertid, nar man bliver klar over, at der i
sin tid blev nedsat en kommission til un-
dersggelse af motorafgifterne, samt at den-
ne kommissions betaxenkning faktisk er ble-
vet smidt lige i papirkurven, og samme vej
rgg dermed en del af vort hgjt besungne
demokrati, for en lignende tilsidesattelse
har man kun set i de totaliteere stater. Pa

Blad venligst om til side 700.
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Henry Segrave inspicerer sin beromte Golden Arrow for
rekordkerslen pi Daytona Beach i 1929. Dunlop Mac var
som smdvanlig med (nr. 5 fra hejre).

med

h0 ar

hastighedens

Mon ret mange i dag skenker det en
tanke, at selveste Henry Ford faktisk en-
gang har veret indehaver af den absolutte
verdensrekord i hastighed til lands. Det var
i 1903, da faderen til den seriefremstillede
bil blev den ferste mand, som bevagede sig
med mere end 90 miles i timen (ca. 145
km/t), i den sikaldte Ford 999 (kun fa ar
tidligere havde ledende videnskabsmand
hzevdet, at 100 km/t var grensen for, hvad
det menneskelige legeme kunne tale!)

Det er kun et enkelt af et vald af traek
fra verdensrekordforsogenes lange, begiven-
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hedsrige og dramatiske historie, der fortel-
les pa en helt ny made af dekmontgren
David McDonald i en netop udkommet bog.

MecDonald, som dede kort for bogens ud-
komst, er i internationale motorsportskredse
bedre kendt under navnet Dunlop Mac. Han
var i en menneskealder en af Dunlops mest
betroede dekmontgrer og herte til de man-
ge enthusiastiske, sma meend, uden hvilke
selv de storste stjernekorere ville veere hjzel-
pelgse. Han har varet nesten utallige store
motorsportshegivenheder og -mand pa neert
hold og beretter lgst og fast derom pa godt




I 1927 kerte man rekorder med uindkapslede hjul — det

gjorde man endda ind i trediverne. Her monterer Dunlop

Mac hjul pid Malcolm Campbell’s Blue Bird under rekord-
korslen i 1927 ved Pendine.

konger

150 sider i sin bog, der hedder »50 ar blandt
fartens konger« — »Fifty Years with the
Speed Kings«.

Sterstedelen — og den mest interessante
del — af bogen handler om verdensrekord-
forsggene, som Dunlop iser har udkom-
manderet ham til. De fleste, som har blot
lidt indsigt i fartens problemer, er klar
over, at et verdensrekordforsgg rummer
flere komplikationer end blot at sztte sig
ind i en lynhurtig vogn og sta pa alt i den
rigtige rekkefglge. Men det er maske al-
drig kommet si klart frem som i McDo-

nalds bog, hvor stort et personligt mod det
egentlig kraver at bevaege sig ind i ukendte
hastighedsomrader. Her er nogle enkelte
pluk fra denne afdeling:

I 1927 — et af de ar, da kampen om ver-
densrekorden var szrlig hard — manglede
Sir Maleolm Campbell en tilstrekkelig kraf-
tig motor til sin nye »Bluebird« rekord-
vogn. Men Napier, som havde leveret mo-
toren til hans tidligere »Bluebird«, var i
feerd med at fremstille en ny 12-cylindret
flyvemaskinemotor pa 900 hk til det den-
gang meget vigtige Schneider Cup Trophy
luft-race i Venedig — den stod blot pa det
engelske luftministeriums hemmelige liste.
Ufortredent gik Campbell i gang med at
overtale myndighederne til at overlade ham
et eksemplar af motoren af prestige-grunde
— og det lykkedes ham. Regeringens eneste
betingelse var, at ingen matte fa adgang til
at undersgge motoren. Den blev forst lagt i
vognen, umiddelbart for kaplgbet i luften
fandt sted, og flere af delene blev forseg-
lede saledes, at end ikke Campbell kendte
alle motorens finesser.

Forsgget med denne motor blev en af de
vaerste oplevelser i hele Campbells karriere.
Vejrforholdene var darlige pa stranden ved
Daytona i Florida, hver rekordforsgget
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fandt sted, og under en prevekgrsel fik
han beskadiget vognens chassis, da han med
naesten 300 km/t korte over en rakke ujevn-
heder. Allerede dette uheld kunne have ko-
stet ham livet.

Under selve rekordforsgget den 19. fe-
bruar 1928, matte Campbell keempe desperat
bade med gearskiftet, som fungerede dar-
ligt, og med at holde vognen pa lige kurs.
Han naede malstraekningen med speederen
i bund, men med vognens bagende i fare-
truende svingninger fra side til side. Vog-

Captain George Eyston minder her om en hyggelig skole-
larer, men ikke desto mindre var han tre gange indehaver
af titlen som den hurtigste mand pa landjorden.

Eyston’s Thunderbolt i hvilken han satte ny absolut
rekord i 1938.

nen naede op pa omkring 350 km/L og ramte
sa en ujsevnhed, idet den passerede den an-
den malstreg. Stodet var nasten ved at sla
Campbell ud af vognen, og kun hans jern-
harde greb om rattet forhindrede ham i at
blive fejet ud af det abne cockpit af den
orkanagtige fartvind, som ramte hans ho-
ved og skuldre. Derefter gik »Bluebird« i
skred med over 300 km/t, og Campbell
troede, at hans sidste time var kommet.
Men som den erfarne racerkerer han ogsd
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var, provede han ikke burtigt at rette skre-
det op, hvorved han ganske givet ville vaere
veltet med vognen. I stedet lykkedes det
ham med fremragende kunnen at bringe
vognen under kontrol efter knap 2 kilome-
ters skred. Han var fuldstendig udmattet,
da han standsede — men havde opnaet en
gennemsnitshastighed pa 214,79 mph eller
ca. 345 km/t.

McDonald fortzller: — Det var tydeligt
for os, at Campbell ikke s& hen til keretu-




ren den modsatte vej med glede. Han sa  uden uheld, bragte langsomt vognen til
treet og overanstrengt ud og var slet ikke i  standsning og blev hjulpet ud, svag og hjel-
form til den nwmste del af forsgget. Men sa  pelgs som et barn. Gennemsnittet for de to
gjorde han noget markeligt. Han afslog at  forseg var 206,96 mph — en ny rekord.
lade hjulene skifte som sikkerhedsforan- Aret tidligere havde Campbell i England
stalining (hvilket ellers er den normale pa stranden ved Pendine haft en temmelig
fremgangsmade). Campbell forklarede se- rystende oplevelse af en helt anden karak-
nere, at han gjorde det, fordi han vidste, ter. Det havde regnet hele den foregiende
at han aldrig ville satte sig i cockpit’et nat, og sandet var vadt og uindbydende.
igen, hvis han ferst var klatret ud af »Blue-  Campbell startede sin store Napier-motor
bird«! for at angribe den bestiende rekord og
Turen tilbage mod vinden ma have vacret  spurgte, om tidtagningsudstyret var klart.
et mareridt for ham. Ved 240 km/t matte  Derefter koblede han til. »Bluebird« sprang
han tage begge hander fra rattet og bruge et par meter frem, og sa gik motoren i sta.
sine sidste krefter til med begge hender at  Efter at en reparation af gearkassen havde
tvinge den genstridige gearstang pa plads. gjort bilen kereklar igen, startede Camp-
Vinden gjorde »Bluebird« endnu mere  bell den pany, men til alles forfardelse
ustyrlig end [gr, og Campbell matte kempe  standsede den og begyndte at synke ned i
for hver eneste tomme af vejen. En udskrid-  sandet! I lgbet af fi minutter var dekkene
ning mere pa dette tidspunkt ville med sik-  delvis begravede, og vognens store chassis
kerhed have betydet deden, for han havde begyndte at forsvinde i noget, der mindede
hverken krzfter eller vilje til at rette vog- om kviksand. En lastbil var ude af stand
nen op. Men han passerede malstreekningen  til at treekke »Bluebird« fri, og vognen kom

i
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Til venstre ser man de revner og njzvnheder, der kan opstdi pa Bonneville saltsletten. Inden en rekordkersel mai banen
derfor skrabes jevn. Derefter m3& man male en tydelig sort ledestreg til at styre efter og til beroligelse for rekordkereren
— nir et jernbanetog kerer tvers over stregen lige foran den frembrusende rekordvogn, si er det kun et luftspejling.




ikke i sikkerhed, for omtrent 60 mennesker
hjalp til, mens tidevandet begyndte at lgbe
ind over stranden.

Fa dage senere satte Campbell rekord pa
174,88 mph, skent han midt pa malstrek-
ningen ramte et hop, som sendte hans ho-
ved op i luftstrommen over vindspejlet.
Hans briller blev blest af, og vand og sand
ramte hans ubeskyttede @jne og blendede
ham. Han tog den ene héand fra rattet og
terrede gjnene, og ved et held forblev vog-
nen pa den rette kurs saledes, at Campbell
var i stand til at udfere kerslen uden en
eneste gang at lofte foden fra speederen.
Men historien om dette forsgg er endda
ikke komplet, uden at det ogsa fortelles, at
en knivskarp muslingeskal under et tidligere
forssg havde skaret et bagdaek igennem,
mens Campbell drenede af sted med godt
270 km/t.

Men Campbell er langtfra den eneste, som
er sluppet levende fra umulige situationer
under rekordforsgg. Den 11. marts 1929 gik
der brud pa kelesystemet i Sir Henry Se-
graves »Golden Arrow« midt under et re-
kordforseg, og kogende vand veltede ud
 over Segraves ben. I flere sekunder var han
bleendet af damp og kunne ikke se, hvor
han kerte. Varmen i cockpit’et var uhygge-
lig, og Segrave matte straks gere brug af
isbeholdningen i vognens forende for at
sette temperaturen ned (efterhinden som
hastighederne steg, blev det normalt at have
is parat i vognen til neds=ttelse af kole-
vandstemperaturen, mens kolerabningerne
under selve rekordforseget pa malstraeknin-
gen lukkedes for at reducere luftmodstan-
den).

I 1938 fyldtes cockpit’et i George Eystons
»Thunderbolt« med kvzlende reg, da han
med over 320 km/t var ved at bremse vog-
nen. Eyston havde forsynet bremserne med
et hydraulisk servo-system, og da han gan-
ske bledt begyndte at trykke pa bremsepeda-
len, satte servo-virkningen ind med fuld
kraft siledes, at bremsebelegningerne be-
gyndte at brende. Lykkeligvis kerte Ey-
ston med en slags gasmaske efter nogle ube-
hagelige erfaringer, han havde haft med ud-
stedningsgas fra motoren under et forseg i
1937. Gasmasken hjalp, men regen blan-
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dede Eyston, og vognen forlod den lige
kurs, mens han kempede fortvivlet med at
abne cockpit’ets tag for at slippe regen ud.
Han fik »Thunderbolt« bragt til standsning
og gik derefter over til at sette sin lid til
Juftbremser som supplement til fodbremsen
i stedet for servo.

Senere samme ar skete der for Eyston et
hejst besynderligt uheld. Han havde netop
opnaet en hastighed pd mere end 600 km/t
den ene vej og vendte nu tilbage den anden
vej. Han syntes at kere endnu hurtigere pa
denne tur, men efter at han havde passeret
malstregen, matte de forbleffede tidtagere
fortzelle ham, at deres kostbare apparatur
havde svigtet. Tidtagningsapparaterne ar-
bejdede efter fotocelleprincip, og det viste
sig, at »Thunderboli«s polerede aluminium-
karosseri sammen med Bonneville saltslet-
tens krystaller havde reflekteret sa meget
af det blezndende sollys, at apparaterne sim-
pelthen ikke registrerede afbrydelsen af lys-
stralen mod fotocellen. Eyston matte male

sin vogn matsort og prgve en gang endnu —
heldigvis med bedre resultat.




De to sidste tildragelser fandt sted under
Eystons og John Cobbs kamp om ferst at
passere 350 mph grensen, og fra samme
periode fortzller McDonald en lille kuriosi-
tet, som siger et og andet om de krafter,
som udlgses ved disse hastigheder. Cobbs
vogn var konstrueret af Railton, som i
praksis fik bevist mange af sine teorier i
lgbet af den pageldende sommer. Forud
for et af Cobbs forsag udtalte Railton: Jeg
haber at fa et par buler at se bag i karos-
seriet, for det vil betyde, at mine teorier
om aerodynamik er rigtige. Og det var de.
McDonald bemarkede senere, at bagenden
af vognen var kommet til at se ud, som om
den var blevet forsynet med nzsebor.

Siden 1935 har Bonneville saltsletterne
veret skuepladsen for praktisk taget alle
hastighedsrekordforssg, fordi ingen andre
steder i verden synes at give tilsvarende
gode betingelser. Men forholdene er langt
fra ideale. De fleste ved i dag, at kererne
pa Bonneville sletten fglger en bred, sort
streg. Denne sorte streg er ikke blot lavet
for at give korerne noget at styre efier. Den

Efterhanden er rekordkerslerne blevet mere videnskabelige, og her ser vi John

skal ogsa vise dem, at der ikke er nogen
grund til at frygte de uhyggelige lufispe;jlin-
ger, man ser over alt pa sletten. Disse luft-
spejlinger er af en langt mere nervepirrende
natur end dem, man meder i de fleste or-
kener.

McDonald forteller: Der var f. eks. et
»flydende bjerge, som jeg forste gang sa, da
Eyston korte pa cirkelbanen. Jeg troede
forst, at jeg var blevet sker. Det sa fuld-
stendig ud, som om Eyston prevede at
kore rundt om et valdigt bjerg, der flad
lidt over saltet og hele tiden var i beva-
gelse, som om det ville spwerre vejen for
ham. For mig syntes det, som om Eyston
kaempede for sit liv for at undga de skarpe
klippestykker, og selvom min hjerne sagde
mig, at det var en luftspejling, folte jeg
mig lettet, hver gang George kom i neer-
heden af mig pi sine runder. Der var ogsa
spagelsestoget, der sa ud, som om det karte
over sletterne i flere afdelinger. Det var
sa realistisk, at jeg altid halvvejs ventede at
here det udstede et valdigt flgjt, mens det
fo’r over det blendende salt.

Cobb blive pakket ind i sin Railton inden rekorden i 1947.




Allerede flere ar for kererne begyndte at
drage til Bonneville saltsletten i Utah,
var de begyndt at finde sandstrazkningerne
i Daytona utilstrekkelige. Der udfoldedes
store anstrengelser for at finde mere egnede
steder, og Campbell var en af de mest iheer-
dige. I 1928 tog han ferst til Danmark, der-
efter til Sahara-erkenen i sin rastlgse sggen
efter den perfekte bane. Han flgj i en lille
maskine med en ven til Reggan midt i Sa-
hara. Der i nerheden, 1000 km nord for
Timbuktu, fandt Campbell et plateau, som
han havde hert om. Stedet var perfekt, men
det 13 héablest afsides, 700 km fra den
naermeste jernbanelinje, og det ville have
vaeret umuligt at fi transporteret alt det
nedvendige udstyr dertil. Campbell matte
modstreebende opgive tanken om at kere
dér. Hans tur var igvrigt yderst begivenheds-
rig, idet flyvemaskinen faldt ned, og de to
maend maétte gennem et oprersomrade, for
de niede en spansk forpost, udmattede og
sarede.

Ikke alle slap fra deres verdensrckordfor-
sog med livet i behold. En af de mest tra-
giske ulykker ramte Parry-Thomas i 1927.
Den kendte bus- og lastbilfabrik Leyland
fremstillede oprindelig ogsa personbiler.
Under og efter forste verdenskrig var Parry-
Thomas fabrikens chefkonstrukter, men ef-
ter 1921 forlod han Leyland til fordel for
Brooklands-banen, hvor han ofte vandt med
Leyland-vogne, der ellers ikke var bereg-
nede til lgb. Han kerte ikke blot for far-
tens skyld, men konstruerede og byggede
sportsvogne ud fra den overbevisning, at
han dermed bidrog til forbedring af den
almindelige personvogn. I 1927 prevede han

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVYNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
ZGIR 2403 ZGIR 4803
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at presse rekorden op pa 200 mph, skent
han vidste, at hans vogn ikke ville kunne
prestere en sadan hastighed. Under et for-
seg, hvor han niede op pa omtrent 270
km/t, begyndte vognen pludselig at skride
vildt over en strakning pa 115 km. Den
rullede rundt flere gange og gik sa i brand.
Parry-Thomas sad ded i sit cockpit. Vog-
nen havde kadetrzk, og kaden var brak-
ket, havde slaet kedeskermen af, knust
vindspejlet og slynget sig om hovedet pa
Parry-Thomas.

Ulykken var en grusom ironi, idet Parry-
Thomas netop havde advaret Segrave mod
farerne ved keedetrek, da Segrave ville
bringe sin Sunbeam til USA. Dengang kun-
ne man ikke konstruere kardanaksler, der
var tilstreekkeligt sterke til at overfore
kraften i hurtige vogne, og derfor plejede
man at bruge kader. Parry-Thomas regnede
med, at kazderne pa hans egen vogn var
sterke nok, fordi hans keretsj vejede un-
der 2 tons. Men Segraves nye Sunbeam vej-
ede dobbelt sa meget, og Parry-Thomas for-
udsa en frygtelig skaeebne for sin rival, hvis
kaeden gik i stykker ved hej hastighed.
Han talte meget om denne mulighed, og det
var et markeligt skabnetref, at Parry-
Thomas netop selv skulle lide deden pa
denne made.

Historien om  verdensrekordforsggene
rummer dog naturligvis ogsi muntre traek.
I slutningen af tyverne satte motorcyklisten
Bert Denly ny rekord ved at kere en time
pa den franske Montlhery-bane med 170
km/t. McDonald og hans andre hjzlpere
allierede sig under forspget med en fransk
gendarm, som ventede pid Denly, da denne
efter endt korsel rullede ind til depotet.
Gendarmen arresterede hgjtideligt Bert Den-
ley for at have kert med uforsvarlig hgj
hastighed, og Denly protesterede forbitret
over denne galskab, indtil han til sidst blev
indviet i spogen og idgmtes en bgde i form
af en runde dyre drinks til fejrelse af re-
korden.

David McDonalds bog er pa 170 sider in-
klusive register og fortegnelse over lsb og
rekorder gennem arene. Den er gennemillu-
streret, indbundet i shirting og koster kr.
19,80. TS



WINTER TRACTION-
traekker vognen
gennem snefyldte veje
De kerer hurtigst og sikrest gennem sneen

med Winter Traction. Det skridsikre dak-
stdr fast i sving og ved opbremsninger ..

Firestone




Opel Rekord er en af de vogne, der gen-
nem édrene ved hver ny model er blevet
praesenteret som lengere, bredere og lavere,
og resultatet er da heller ikke udeblevet, for
en Rekord er efterhinden blevet en ret stor
vogn, der i forbifarten ofte lader sig for-
veksle med sin storebror, Opel Kaptajn.

Vi har i denne omgang valgt en 1,7 liter
model, hvis motor udvikler 63 hk (SAE)
ved 4300 omdr/min svarende til 55 hk (DIN)
ved 4000 omdr/min, og den provekerte vogn
var en to-ders sedan, men nu har man som
bekendt valget mellem to og fire dere. Bort-
set fra motorstgrrelsen, er der sket en del
eendringer i forhold til den tidligere type,
og der er sikkert ikke mange, der vil be-
graede panoramavindspejlets forsvinden.

SMJ

PROVEKORSEL

Mogens H. Dankier -

ved hjelp af skratskarne tandhjul fra krum-
tapakslen, hvilket forhindrer kadestgj, me-
dens man til gengzld far ret lange sted-
steenger, fordi knastakslen er monteret langt
nede i motorblokken.

Transmissionssystemet bestar af en tor
enkeltpladekobling og en fuldsynkroniseret
tre-trins gearkasse, der over en ret lang,
men velafbalanceret kardanaksel driver det
hypoidfortandede differentiale.

Interigret er pent uden at vaere pralende,
og der er gennemgaende forszde med sepa-
rate ryglen, der kan indstilles gennem ju-
sterbare anslagsbolte. Da det er en to-ders
model kan ryglenene legges fremover for
at lette indstigningen til bagszdet, og af
sikkerhedsmassige grunde er det hejre ryg-

Hyvis vi inden prevekeorslen skal forsgge at
placere 1,7 liter Rekord pa markedet, sa
er indtrykket det, at man har segt at skabe
en komfortabel rejsevogn med en god march-
hastighed pa de tyske autobaner, et fornuftigt
benzinforbrug og en lang levetid gennem en
lavt belastet motor — en vurdering som
vognen til fulde lever op til.

Specifikationerne er de traditionelle nem-
lig selvbarende karosseri, forhjul ophzngt
i triangelarme affjedret af skruefjedre og
baghjul ophaengt i langsgiende bladfjedre.
Med baghjulsophengningen tilsigter man
gjensynligt en klar understyrende tendens
ved hjelp af en retliniet, skratstillet blad-
fjeder.

Motoren er opbygget efter ngjagtigt sam-
me menster som den bersmmelige 1,5 liter
motor, hvilket blandt andet vil sige en sa
serpreget detalje som en krumtapaksel, der
er lejret i fire hovedlejer. Knastakslen drives
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leen last i stilling saledes, at man ved en
pludselig opbremsning eller ved en kollision
ikke risikerer, at en passager pa bagsedet
slynges frem og presser passageren pa for-
saeedet op mod forpanel og vindspejl, hvil-
ket ikke er sa sjzldent forekommende.
Dette ryglen udleses ved hjelp af et hand-
tag, nar det skal legges frem.
Instrumenterne bestar af et speedometer
med vandret skala, benzinstandsmailer og
kolevandstermometer. Desuden er der kon-
trollamper for ladestrem, olietryk, fjernlys
og blinklys. Disse ret store lamper er ind-
bygget i forpanelet under speedometeret,
og der er endelig tale om en fornuftig ster-
relse, men hvorfor man ikke kan satte f.
eks. en 40 w lampe i kontrollen for olie-
tryk, begriber jeg ikke, for i solskin er de
almindelige lamper overhovedet ikke til at
skelne, og enhver motor kan dog tabe en
bundprop og edelegge en pakdase, hvilket




REKORD

1,7 liter

Motorkonstruktionen er ganske den samme som i den be-
remmelige 114 liter motor — en stet og rolig motortek-
nisk udvikling fra den oprindelige Olympia motor fra fer
krigen. Da motoren afgiver sin maksimaleffekt ved et

i

i

besked omdrejningstal, kan man tillade sig at have ret
lange stodstznger, og knastakslen drives derfor af et st
tandhjul i stedet for en kazde (der ofte rasler).
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Interioret er overordentlig velordnet

med en overskuelig instrumentering.

Pi modstiende side ses det rum-
melige bagagerum med en praktisk
udformning — bagkanten er si hoj,
at den tillader en stuvning af sma-
ting, men ikke hoj nok til at van-
skeliggore udtagning af kufferter.

Det nedenstiende snit gennem vog-
nen viser, hvordan det forreste rum
i forpartiet slet ikke er udnyitet —
sidevindsfelsomheden ville uden tvivl
blive mindre, hvis man enten kap-
pede en del af forpartiet af, eller
hvis man rykkede motoren og for-
sedet lengere frem.

vil spolere enhver motor, der arbejder
ufortredent videre under korsel pa en auto-
bane — det skal jo dog vare en advarsels-
lampe.

Kontakter og choker (sidstnzvnte kaldes i
instruktionsbogen startluftspjaldsknap, hvil-
ket er ubestrideligt rigtigt, men det var dog
en urimelig betegnelse) er anbragt hensigts-
massigt pa forpanelet, og afblending sker
ved hjelp af en fodkontakt. Viskerne kan
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arbejde med to hastigheder, og de er selv-
folgelig selvparkerende.

Luften til ventilation- og varmeanlag tages
ind gennem en lem foran vindspejlet, og
denne lem betjenes af et hindtag under for-
panelet. Til venstre pa forpanelet sidder tre
handtag til blaser, varme og luftfordeling.

Pladsforholdene er udmarkede, og ud-
synet er godt til alle sider. Motoren starter
pa noglen, og i opvarmningsperioden skal



man kun have chokeren trukket et lille
stykke ud, da karbureringen ellers bliver
for fed. Man horer den karakteristiske stem-
pelstsj under tomgang, men si snart mo-
toren kommer op i omdrejninger, gar den
overordentlig lydlest, og hele vognen er
stadig preeget af et lavt stgjniveaun, der gor
korslen komfortabel og meget lidt traettende.

Accelerationsevnen fgles som forventet
ganske normal, nir motoreffekt og vognens
vagt tages i betragining, og man har absolut
ikke grund til klage, nar man fra en staende
start kan komme op pa 80 km/t pa ca. 14
sekunder, for det er trods alt indenfor dette
omrade, at accelerationsevnen er af be-
tydning i den daglige trafik.

Styretsjet gar let og tilsyneladende pre-
cist, men efterhianden opdager man, at der
ma vere nogen fjedring i det et eller andet
sted, for der er lidt forsinkelse pa de hur-
tige korrektioner. Denne fjedring er sikkert
med velberadet hu indfert i styretojet, da
man pa den made holder alle sted og vibra-
tioner borte fra rattet, som da ogsa ligger
fuldsteendig roligt i handerne. Pa dette
punkt er jeg absolut ikke enig med mange

tyske konstruktgrer, der her bgjer sig for
et publikumsenske, for jeg vil foretrmkke
et styreto] med den mindst mulige fjedring,
og jeg vil tilmed sette det som et plus, at
jeg gennem rattet kan merke lidt kontakt
med forhjulene.

Styringen svinger mellem det neutrale og
udpreaeget understyring i de lange kurver.
Isvrigt er vognen ikke nzar si retningsstabil,,
som man kunne forvente med det store ud-
haeng foran forakslen og bag bagakslen, men
da nezsen pa vognen faktisk er tom, repre-
senterer dette store udhzng ikke nogen
storre vagt foran forakslen, og derfor er
vognen tilpas styrefelsom ogsd pa krogede
veje. I vindstille er den fuldtud retnings-
stabil lige til tophastigheden, men den er
sidevindsfglsom pa en ret ubehagelig made
med slagagtige pavirkninger, der ikke hur-
tigt nok lader sig korrigere pa grund af det
fjedrende styretgj — man kan tilmed kom-
me ud for, at korrektionen forst gor sig
geeldende i det gjeblik, den absolut ikke
mere er gnskelig. Dette er jo et forhold,
man pa ingen made kan vanne sig til eller
indstille sig pa, for skal man regne med




Til venstre ses foruden rat og arm-
lzn lasehandtaget til det hejre for-
sedes rygl®n, og under disse linier
den indstillelige anslagsbolt, der be-
stemmer ryglenets haldning, samt
héndtaget til szdeirdstilling. Nederst
til venstre ser man drejehdndtaget til
ventilationsruderne, der pa den mide
er naesten dirkefri.

forsinkelsen, skal man begynde det korri-
gerende styreudslag, inden man mearker
vindsteddet, og det er jo lidt vanskeligt,
nar man ikke er synsk.

Til gengzld er Rekord’en nu overordent-
lig stabil i svingene, som kan gennemkgres
pa en meget overbevisende made, og der er
faktisk de sportsvogne, der ligger vasent-
ligt mere uroligt under hurtig kurvekgrsel,
si man skal kere lidt mere end egentlig
friskt for at fremkalde en jevn bagvogns-
udskridning. Pa dette punkt giver den bili-
sten langt mere, end han har brug for.

Affjedringen er velafstemt, og man feler
en udmarket og stabil kontakt med kore-
banen, men kgrer man lidt hurtigt over en

BREMSEEVNE ACCELERATIONSEVNE
100—0 km/t 4,0 sek. 0— 60 km/t 8,2 sek.
(45 kg pedaltryk) 0— 80 « 141 «

80—0 km/t 2,7 sek.

(25 kg pedaltryk) 8'128 % i:i £
60—0 km/t 2,0 sek. aL e b
(25 kg pedaltryk) 0—400 m g
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meget ujazevn vej, kommer der sma styre-
udslag fra bagakslen, og der mangler man
igen den hurtige korrektion, men det skal
dog bemarkes, at der skal veere tale om dar-
lize sogneveje og langt hurtigere korsel,
end der normalt prasteres under disse om-
steendigheder.

Nar man filosoferer lidt over disse forhold,
kommer man til det resultat, at det tilsyne-
ladende ma vaere et meget udtalt publikums-
onske, at der ikke kommer det mindste
slag i rattet under kersel pa ujzvn vej, siden
teknikerne spiller et si godt kort af hende,
som et stift styretej uden fjedring uomtviste-
ligt er. Den hurtige kersel pa meget darlige
veje kan man se bort fra, da den ikke har
storre praktisk betydning, men sidevinds-
folsomheden er straks noget helt andet, for
den kan virke trettende, nir man maske
time efter time skal fore en temmelig hab-
los kamp for at holde vognen pa en maner-
lig kurs. Spergsmalet er da, om man ikke
kunne nedsatte sidevindsfglsomheden til en
sa tilpas lav vaerdi, at det fjedrende styretgj
blev uden merkbar betydning, og nar de
forskellige elementer er tegnet ind i en
snittegning af vognen, forekommer det, at
man har to muligheder.

Som omtalt under retningsstabiliteten er
vognens »nases tom, idet motoren er an-
bragt lige over forhjulene og radiatoren
umiddelbart foran motoren, sa det store rum
foran radiatoren er ganske overflgdigt. Hvis
man simpelthen kappede det af, ville man
undgd en ugnsket vindflade, og vognens
totallengde ville blive gunstigt reduceret.
Samtidig ville man dog reducere vagten pa
forhjulene eller skubbe tyngdepunktet til-

BENZINFORBRUG
60 km/t 7,45 1/100 km
(13,4 km pr. liter)

80 km/t 8,40 1/100 km
(11,9 km pr. liter)
100 km/t 10,64 1/100 km
(9,4 km pr. liter)

120 km/t 12,25 1/100 km
(8,15 km pr. liter)

SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 85 mm, slagleengde 74 mm, slag-
volumen 1680 cecm, kompressionsfor-
hold 7,25:1, maksimaleffekt 63 hk
(SAE) ved 4300 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 13,0 kgm ved 2000-
2500 omdr/min. Litereffekt 37,5 hk/I.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, tre-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,235:1,
1,681:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortan-
ding, udveksling 3,9:1. Dakstorrelse:
5,90-13.

Hjulopheengning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, krengningsstabilisator.
Baghjul i langsgidende bladfjedre. Tele-

skopdempere for og bag.

Bremser: Totalt bremseareal 704 cm?,
type: Forhjul Duplex.

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 200 watt,
akkumulator 77 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4515 mm, to-
tal bredde 1632 mm, total hejde 1478
mm, akselafstand 2541 mm, sporvidde
for 1265 mm, bag 1280 mm, fri hgjde
fra vej 180 mm, benzintank rummer
40 liter, oliesump rummer 3,0 liter,
kolesystem 8,0 liter. Egenvagt 955 kg.
Effektveegt 15,2 kg/hk. Tophastighed
132 km/t. Standardforbrug 8,5 liter/
100 km.

Scerlige bemcerkninger.
Hastighed ved 1000 motoromdr. pr.
minut 27,5 km/t. Venderadius 5,35 m.
Karburator: Opel. Tendrer AC 45 F,
elektrodeafstand 0,9-1,0 mm, kontaktaf-
stand 0,35-0,4 mm, ventilspillerum I:
0,20 mm. U: 0,25 mm varm motor.

Dektryk forhjul 21-22 p.s.i., baghjul 22-
25%D.S. it

Gearkasse rummer 1,0 liter SAE 80.

Differentiale rummer 1,0 liter SAE 90
hypoid.
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bage, hvilket ikke vil fremme sidevinds-
stabiliteten, og publikum ville maske ogsi
gore vrovl over at fa en smindre« vogn.
En anden mulighed bestar i at rykke motor
og gearkasse lengere frem, hvilket ville
medfgre, at man kunne tage rat og forsmde
med. Man ville pa den made fa stgrre vaegt
pa forhjulene, hvilket ville give mindre side-
vindsf{glsomhed, kgreren ville komme lidt
teettere pa vindspejlet og dermed fi bedre
udsyn, og der ville blive bedre benplads
ved bagsedet. Denne forandring kan lade
sig udfere af hensyn til den ret beherskede
effekt, der ikke medferer nogen risiko for
hjulspind trods den reducerede vaegt pa
bagakslen, men det er sandsynligl, at man
matte ga over til en todelt kardanaksel, og
en regulator i bremsesystemet ville sikkert
heller ikke vare skadelig, da en begrans-
ning af trykket til baghjulsbremserne kan
forhindre for tidlig blokering af baghjulene.

Gearkassens udvekslingsforhold ligger trip-
traptraesko, hvilket vil sige, at ferste gear
trekker ud omkring 45 km/t, andet gear
90 km/t, og
132 km/t — for en enkelt gangs skyld kom

omkring tophastigheden er
vi til ngjagtis samme tophastighed, som
fabriken foreskriver. Synkroniseringen er ef-
fektiv, men skiftebevagelserne forholdsvis
store og »blede«. Motoren er tilstrakkelig
smidig, men den virker egentlig ikke mere
overlegen end 1,5 liter motoren. Man klarer
sig dog alligevel bedre med de 1,7 liter i
forbindelse med tre-trinsgearkassen, og dct
er kun under specielle forhold, man kunne
gnske sig en fire-trins udveksling.

Endnu en gang kom vi ud for et tilfalde,

MIN BIL
OG JEG

UDKOMMER |
BEGYNDELSEN AF DECEMBER
| STOR, NY UDGAVE
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der erindrer om, at bremser skal afpreves
fra store hastigheder og ikke blot ved et
blokeringsforseg i en vaerkstedsgard. Den
provekerte Rekord bremsede udmerket un-
der de almindelige betingelser, den kom ud
for under provekerslen, men da vi kom til
den egentlige afprovning af bremserne fra
stor hastighed, blokerede den pa det hajre
baghjul allerede ved ca. 80 km/t, hvor
blokade ikke lod sig fremkalde ved de andre
hjul. Da vognen pa grund at det blokerede
baghjul stabilitet
under opbremsningen, matte man slaekke pi
bremsepedalen, hvilket naturligvis gav en
umanerlig lang bremselengde. Fejlen skyld-
tes indtreengende olie fra en defekt pak-
dase, og den blev hurtigt rettet, men til-
feeldet viser, at man i god tro kan kere med

naturligvis mistede sin

bremser, der egentlig er defekte, og man
far forst syn for sagen i det gjeblik, man for
alvor har brug for en katastrofeopbrems-
ning fra stor hastighed, og netop i den si-
tuation skal bremserne vare i perfekt stand.
Man ma derfor henstille til alle bilister, at
de en gang imellem, nar korebanen, vejen og
trafikken tillader det, foretager en hard
preveopbremsning fra f. eks. 100 km/t, men
man skal naturligvis have vejen for sig selv
—modgaende koretgjer teller ogsa, for
uregelmessiz  bremsevirkning kan treekke
vognen over i vensire side, og det gar for-
holdsvis hurtigt.

Man kan egentlig godt forsta, at Rekord
har naet den popularitet, den kan prale
med i dag, for den er rummelig og komfor-
tabel, tilpas hurtig uden at vaere en sprinter
og pa alle mader med en fornuftigt ekono-
mi i baghanden. Samtidig er man dog klar
over, at fabrikken med forholdsvis sma mid-
ler vil kunne fremstille en endnu bedre vogn
for de samme penge, og for eller senere
bliver man nedt til at gere noget alvorligt
ved den dominerende sidevindsfelsomhed.
En meget alvorlig konkurrent vil vare en
faetter til Rekorden, Vauxhall 4, der under
en kort prevetur viste sig at vaere en ganske
exceptionel vogn med glimrende kereegen-
skaber, og tyskerne er sikkert ikke blinde
for konkurrencen, nar England traeder eller
korer ind i fellesmarkedet.
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NY ASKEFRI SHELL MULTIGRADE
NEDSZATTER KRAFTTABET
I DERES BILMOTOR MED OP TIL 50 9/,

I 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
laboratoriepreve udfert pa et
opvarmet stempel.

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

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

Forlang Shell Multigrade
hos Deres forhandler. Hvis
De er interesseret, er De
velkommen til at f& forsgget

1 : demonstreret.
A/S DANSK SHELL
° Kampmannsg.2
Kebenhavn V
\\""Z) Telf. MI 5340

Shell Multigrade




Det er ofte ret uhyggelige ting, der sker bag
dorenes pzne bekladning. Ikke mindst her
skal vognen rustbeskyttes om ikke andet sa
for at spare en alvorlig udgift senere. Dette
arbejde kan man selv udfere, og de prak-
tiske sprojteflasker er udmarkede til for-
mélet. PA modstiende side ses det specielle
brzkjern til fjernelse af bekledning pa
bl. a. Opel, hvilket omtales i teksten.
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I sidste nummer gennemgik vi en moderne
rustbeskyttelse af karosseriets berende kon-
struktion, der selvfglgelig er den vigtigste
del af den rustbeskyttende behandling, men
hvor ofte ser man ikke gennemrustede dore,
der ikke alene skaemmer vognen, men ogsa
kaster et mistenkeligt skaer over hele kore-
tgjet. Hvis man for alvor ensker at bevare
sin vogn, ma man naturligvis ogsa rustbe-
skytte derene, hvilket udmearket kan gores
som hjemmearbejde.

Som rustbeskyttende behandling foretages
en afslibning (med stalborste eller sand-
papir) af lgs rust og afskallene maling, og
et lag Tectyl 506 sprgjtes eller males pa —
de praktiske sprejtedunke er fortraffelige
til dette formal. Hvis man absolut vil male
eller lakere derens indvendige plade forst,
kraeves langt mere grundigt afrensningsar-
bejde, og ifolge vore prever kan man ikke
gore noget bedre end at dekke med Tectyl
506 uden forudgiende maling.

Medens man har derens bekledning af-
monteret, vil det naturligvis veere fornuftigt
at smere lase og vinduesmekanisme, og da
det er et sted, man sjzldent har adgang til,
vil det vare klogt at bruge et permanent
smgremiddel som Molykote — om det skal
anvendes i pastaform eller som fedt vil af-
henge af konstruktionerne.

Det er lettere at se derene efter indven-
dig og behandle dem, end man umiddel-
bart vil vere tilbgjelig til at tro. Man ma
ikke lade sig afskreekke af, at der maske
ikke er een eneste skrue at se i dergreb
eller bagkledning — der er jo ogsa andre
mader at samle tingene pa. Selve bagkled-
ningen er i de fleste tilfzlde trykket pa

DORENES BEHANDLING

plads ved hjazlp af en raxzkke indvendige
dobbeltklemmer langs kanten og rykkes
fra ved hjelp af en bred skruetrackker eller
simpelthen med fingrene. Hovedproblemet
bestar som regel i at fjerne derhandtag,
rullehandtag, armlen o. lign. — og det er
ogsa let at lgse.

Inden man starter pa forehavendet ma
man blot gere sig klart, at det kan inde-
bazre komplikationer, hvis man ikke pa
forhand er neje bekendt med, hvordan
tingene er sat sammen. I de fleste tilfzelde
kan man tillade sig at ga lgs pa opgaven
uden speciel forhandsviden og med ti tom-
melfingre — men i nogle tilfzelde kan for
stor selvtillid og en enkelt tommelfinger
give anledning til en del kvaler. Vi ville
selvfolgelig hellere end gerne give en kom-
plet beskrivelse af, hvorledes man bzrer sig
ad i alle eksisterende tilfzzlde, men den ville
sikkert fylde en halv argang, og vi ind-
skrenker os derfor til at give nogle eksem-
pler pa dels normale fremgangsmader, dels
muligheder for at forkludre en igvrigt let
opgave.

Vi begynder med en Fiat 600, pa hvilken
der blot skal fjernes et rullehandtag til
ruden for at gere det muligt at tage bag-
klaedningen af, men hvor man til gengald
ma taenke sig lidt om pa senere stadier.

Rullehandtaget sidder her pa en aksel,
som er forsynet med noter og en udfrzs-
ning bag notgangene. Det er last fast med
et lille nyreformet stykke metal, som pas-
ser i en udsparing i handtagets nav og
griber ned i udfrasning. Den
nyreformede las skjules af en plastikrosette,
som spandes ud med handtaget af en skum-

akslens

SOM »HJEMMEARBEJDE«




Her ser man de omtalte bolte p& Fiat 600 — de skal kun losnes, da man far kludder i rudeoptrzkket,
hvis de afmonteres helt.

gummiring bag bagkledningen, og den fjer-
nes ganske nemt ved, at man presser rosetten
hardt ind mod deren, stottes med

knzet) si man kan pirke lasen op med en

(som

skruetraekker el. lign. Nar lasen er fjernet,
treekkes handtaget af, hvorefter rosetten sid-
der helt lgs og falder vaek af sig selv.

Bagkladningen holdes forneden og 1 si-
derne fast med almindelige dobbeltklem-
mer, men er foroven forsynet med en an-
den type klemmer, som odelegges, hvis
man blot trakker udad i bekledningen.
Bagbeklxdningen afmonteres derfor ved, at
man ferst lesner den forneden og i siderne
ved at treekke udad og derefter treekker ned-
ad i hele bagstykket, til man feler, det er
Prr

Bag bagkledningen sidder yderligere en
isoleringsplade af filt, som ogsa skal fjernes,
for man kan kommer ind i deren. Den er
klaebet fast og ma rives fra, og man ma
ofte — for rigtigt at kunne komme til —
losne de to skruer, som ses i bunden af
deren. Men det er yderst vigtigt, at man
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kun losner disse skruer. Skruer man
for meget pa dem, kan man bringe alvor-
lig forstyrrelse i rudeoptreekket, hvis wirer
leber pa ruller, som holdes pa plads af de
samme skruer. Man behgver igvrigt som
regel kun at lgsne den nederste del af iso-
lationspladen, da eventuelle rustangreb forst
og fremmest viser sig i bunden af deren,
der ievrigt fra fabriken indvendig er sprej-
tet med et beskyttende materiale, der dog
ikke nar ned i bunden.

Samling af deren foregar i omvendt raek-
kefplge uden swrlige problemer, nir man
blot er opmearksom pa, at det ikke er lige-
gyldigt, hvordan hindtaget vender, nar det
skydes pa plads pa akslen, selvom det i
sidste instans er en smagsag, hvorledes man
vil have det til at sidde. Det normale er
naturligvis, at man anbringer det i samme
stilling, som handtaget i deren overfor, nar
ruden er rullet op i begge dore.

De fleste bagkledninger er sat fast med
dobbeltklemmer og trakkes let udad hele
vejen rundt. Men der findes en rekke und-



tagelser, af hvilke Fiat 600 kun er eet
eksempel. Nogle bagkladninger er simpelt-
hen skruet fast og frembryder saledes ikke
noget problem. Pi General Motors vogne,
bl. a. Opel Rekord, finder man derimod f.
eks. et system, som nok kan give anledning
til sergrelser, hvis man ikke kender det.
Bagklaedningen er pa bagsiden langs kanten
forsynet med ru sem, som pa samlelinjen
tvinges ind i smalle slidser i selve deren.
Hvis man pa sadvanlig vis sgger at treekke
bagkledningen fra, holder de ru sem sa
kraftigt fat i slidserne, at semhovederne
rives ud af bagkledningen. Man ma derfor
benytte et serligt stykke vaerkiesj og trekke
hvert enkelt som fri ved at skubbe den flade
gaffel ind om sgmmet.

I nogle vogne er det s=rlig let at fjerne
derhandtagene. P4 Morris 1000 er bade dar-
handtaget og rullehandtaget til ruden sim-

pelthen skruet fast til akslen med en enkelt
skrue ind gennem navcentret. Akselenderne
er firkantet, og handtagene kan saledes
efter gnske vendes i fire retninger ved pa-
monteringen. Rosetterne er stobt i eet med
handtagene, og der sidder blot en plan mel-
lemskive mellem bagkledning og rosetter.
Foruden handtagene skal der fjernes en
paskruet gribestrop, for bagklaedningen kan
treekkes ud (den er fastgjort med dobbelt-
klemmer hele vejen rundt). Den nye Ford
Anglias handtag og bagkledning er mon-
teret pa lignende made.

Til fastlasning af handtagene pa akslerne
anvendes en rakke forskellige lase. Hyppigt
bruges en fjederlas, som meget minder om
en Seegerring, og som kan fiskes med en
lille skruetrazkker eller lignende. I andre
tilfzelde bruges sma stifter, som kan prikkes
ud med et sgm, evt. efter et par lette slag

Her er derpladen ud-
skaret fra selve deren,
og man ser, hvordan
den klatvis er belagt
med stojdempende ma-
teriale, medens rusten
nasten har tzret hul i
det nederste hojre hjor-
ne. Bade Ford og GM
rustbeskytter nu vog-
nene efter de retnings-
linier, der er navnt i
denne og den foregden-
de

artikel.




med en hammer. Sidstnavnte system bruges
f. eks. pa den tidligere Ford Anglia. Roset-
ten, som dxkker lasen, holdes igvrigt meget
ofte spandt ud mod handtaget af en fjeder
som kan vexre temmelig levende at holde
styr pa.

Eventuelle armlen er nzsten altid nemme
at fjerne med en skruetreekker. Pa den tid-
ligere Ford Anglia afmonterer man f. eks.
forst den everste halvdel ved at tage et par
skruer i bunden ud, og derefter kan man
komme til de to skruer, som holder arm-
leenet fast til deren.

Man skal ievrigt veere opmerksom pa, at
man til tider kan slippe for at afmontere
handtag, armlen o. lign. og blot nejes med
at lgsne bagkledningen forneden og baje
den ud. Det lader sig f. eks. gore pa VW.
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Tectyl 506 fas i praktiske sprojtedaser udmearket anvendelige til de vanskeligt tilgzngelige steder og mindre flader.

Blandt de mere populzre, moderne biler
synes der kun at vare risiko for at bringe
uorden i rudeoptraekket pa Fiat 600. Dette
punkt frembryder i hvert fald ikke noget
problem i de andre vogne, som er navnt pa
disse sider. Men man ger altid klogt i si
vidt muligt at undersoge, hvordan bagkleed-
ning og hdndtag er monteret, FOR man
giver sig i kast med arbejdet. Ganske vist er
det i princippet bade hurtigt, nemt og ukom-
pliceret at fjerne bagkledningen pa derene,
men man kan naturligvis pd nogle vogne
komme til at volde mere skade end gavn
med ukyndige indgreb. Og det er sa pinligt
at skulle stille hos sin mekaniker med alle
stumperne i hznderne og sige »Undskyld,
men . . .&



Den fantastiske
Rush-motor

med 5 hovedlejer er
en af de mange fordele

i den ny Simea...

et afde
store
maerker

SimcarEtoile Wit IEE kr. 16.137.-
Simca Elysée... ... kr. 17.400.-
Simca Montlhery ........ kr. 17.956.-
Den store 6-pers. Ariane kr. 21.208.-
som hyrevogn ........... kr. 13.918.-

Priser incl. oms., ab fabrik.
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De nye MZ konstruktioner har ikke meget med de tidligere DKW modeller at
gore — iovrigt er det ubegribeligt, at forlygten er monteret fast pa stellet, for det
er nok s& praktisk, at den folger forhjulet.

MZ ES 250

Bogslaverne MZ star for »Motorradwerk
Zschopaug, og til fabrikkens officielle navn
fojes yderligere bogstaverne VEB, hvilket
betyder ’Folkeejet virksomhed’, og dermed
kan man rette tankerne ind pa et omrade,
der ligger bag det sa kraftigt forsteerkede
jerntzeppe. I @sttyskland ensker man imid-
lertid ikke at udslette alle spor fra fortiden,
og man slar fast, at netop denne fabrik ma
betegnes som to-takt motorens vugge, for
det var her DKW kom til verden.

Det er ganske besynderligt at tenke pa
denne fabriks omtumlede tilvaerelse, for den
startede i den superkapitalistiske and pa den
made, at en ung dansker ved navn J. Skafte
Rasmussen pabegyndte en fabrikation af
damparmaturer i et gammelt spinderi, senere
forsegte han sig i bygningen af dampbiler,
der dog ikke efterlod sig andet glorveerdigt

minde end navnet DKW — Dampkraft-
wagen. En lille legetgjsmotor efter to-takt
princippet udviklede sig til en knallertmo-
tor, der senere voksede til en reguler mo-
torcyklemotor med folgeskab af en bilmotor.
Da DKW blev indlemmet i Auto Union og
nazisterne fik vind i sejlene, blev Skafte
Rasmussen skubbet i baggrunden, fordi man
ikke fandt ham udstyret med »den rette
and«. Efter den anden verdenskrig kom den
gamle DKW fabrik til at ligge i @sttyskland,
hvor man uden smalige hensyn optog en
mindre fabrikation af DKW modellerne til-
med under det gamle navn, der senere blev
wendret til IFA. Med MZ modellerne er der
tale om nye konstruktioner og fabrikation
pa en fuldt moderne fabrik.

De to modeller ES 175 og ES 250 adskiller
sig udelukkende gennem motorens slagvolu-




men, idet den store motor har 70 mm
boring, hvor den lille motor har 58 mm,
medens de begge har 65 mm i slaglangde.
Effekten er henholdsvis 14,25 hk og 11 hk,
og 175 cem modellen har en lidt lavere to-
talgearing.

kendte
principper med et todelt krumtaphus, i hvil-
ket krumtapakslen er lejret i to store kugle-
lejer med malene 25X52%15, og i trak-
siden er der endnu et kugleleje pa 15Xx42X
13. Lejerne smores fra krumtaphuset af den

Motorkonstruktionen folger de

olieholdige benzin, og teiningen ud mod
koblingen og dynamoen sker ved hjelp af
med pabolte-
hvilket letter
ved en repa-

simmerringe
de daksler,
monteringen
ration. Man har dog ikke
vaeret konsekvent pa den
made, at man har anbragt
begge ringene i huse til
pabolining, da det kun er
i hgjre side, man i ro og mag kan motere
simmerringen i huset, inden dette bliver
boltet til krumtaphuset.

Krumtapakslen var oprindelig »fabriks-
samlet« og folgelig baseret pa ombytnings-
krumtap ved reparation, men pa dette ars
modeller er krumtapakslen delelig, og sa-
vel ruller som sole indgér i reservedels-
kataloget. Plejlstangen har udskiftelig plejl-
stangsbasning i blybronze eller stalbronze,
og stemplet findes i ikke mindre end syv
overstgrrelser med spring pa 0,25 mm sai-
ledes, at den storste storrelse er 71,75 mm,
og felgelig findes stemplets tre kompres-
sionsringe ogsa i syv oversterrelser, men lad
det vare fastsldet at disse ringe herer til
stemplerne i de forskellige overstorrelser, sa
man skal ikke forsege at montere ringe i
oversterrelse pa et normalt stempel, nar der
med tiden opstar slitage.

Cylinder og topstykke er monteret over
fire stagbolte med laseskiver og metriker ved
topstykket. Der er en pakning mellem cylin-
der og krumtaphus, men der benyttes ikke
toppakning, og da samlefladerne er plan-
slebne, skal der heller ikke benyttes nogen
form for pakmasse. Ved afkoksning eller
reparationer ma man derfor vaere omhyg-
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gelig i behandlingen af godset saledes, at
man ikke beskadiger samlefladerne.

Indsugningskanalen er stebt ind i cylin-
derblokken, til hvilken en indsugningsstuts
er boltet med et mellemleg af en varme-
isolerende skive omgivet af to pakninger.
Karburatoren er monteret til indsugnings-
reret med en stutsbespaending, hvilket som
bekendt er ensbetydende med, at man ved
montering af karburatoren efter rensning
eller reparation ma vare omhyggelig med at
anbringe den absolut lodret, da man ellers
far forkert svemmerstand.

I motorens opbygning finder man visse
lighedstraek med Adler-kon-
struktionen, og dette gal-
der ogsa for transmissions-
fordi
er anbragt pa krumtapaks-

systemet, koblingen
len, og primertransmissio-
nen mellem kobling og
gearkasse bestar af to skrat-
skarne tandhjul, der ievrigt arbejder al-
deles lydlest, hvilket Husgvarna tidligere
havde eneret pa. Koblingen er udfert som
en normal flerpladekobling, blot er den na-
turligvis forsynet med et udleserleje, der
aktiveres af en snekkeskaret udlgser med
arm monteret i sidedakslet.

Fordelen ved at montere koblingen pa
krumtapakslen er den, at koblingen ikke
skal overfgre s stort et moment, som nar
den er monteret pa gearkasseakslen, da pri-
meertransmissionen betegner en nedgearing,
der setter momentet op og omdrejningstal-
let ned. Nar koblingen er anbragt pa krum-
tapakslen kan man regne med en lengere
levetid bade pa pladerne og notgangene i
navet o. s. v., men til gengzld har koblingen
en mere pludselig funktion, der kraver en
harfin behandling af koblingshandtaget, hvil-
ket man meget hurtigt venner sig til.

Gearkassen er ganske normal i sin kon-
struktion, idet de enkelte gearhjul lases sam-
men ved hjelp af klokoblinger, og som i sa
mange andre kompakte konstruktioner, fin-
der skiftningen sted bade pa hoved- og for-
lagsaksel. Fra den udgdende gearkasseaksel
overfgres momentet til baghjulet gennem
en indkapslet kade. Der er ikke tale om
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MZ er monteret med absolut stabile og kraftige bremser

samt veldempede fjederaggregater, men dzkkene er af

katastrofal darlig konstruktion, da navnlig baghjulet let
bringes til udskridning ved moderat korsel pi tor vej.

nogen egentlig kadekasse, men om et stebt
hus, der indkapsler bagakslens kadehjul.
Mellem dette bagakselhus og gearkassen er
der to svaere gummirgr, der omslutter ke-
den, og dette system anvendte man oprinde-
lig pa de forste 125 cem IFA modeller.

Mellem kadehjulet og baghjulet er der
indbygget en effektiv demper med et en-
kelt, stort gummilegeme, og baghjulet er
monteret i en stikaksel og festet til navet
med tre monteringsbolte.

Stellet betegner en meget enkelt konstruk-
tion bestaende af et kraftigt kronhoved, fra
hvilket et bejet stelrer gar ned under mo-
toren for at blive svejset til motorophang,
bagakselkonsol og bagerste stelrer. Sidst-
nevnte er forbundet til kronhovedet ved
hjelp af det overste stelror — ikke just
nogen statisk bestemt konstruktion, men dog
et lukket rorstel, der gennem det bagerste

686

e e

stelrers bgjning er befriet for kronisk span-
ding.

Baghjulet er ophangt i en svinggaffel,
men man har mearkeligt nok ikke benyttet
den fulde byggebredde til lejringen, og gaf-
len er faktisk bredest ved baghjulsnavet.
Styrestammen er svejset til en vridnings-
stabil pladekonstruktion, der tjener som
lejebuk for forhjulets svinggaffel, og for-
skaermen er monteret under denne plade-
konstruktion. Forgaflen har en solid lejring
i udskiftelige besninger, og ved bade for-
og baggaffel er der indskudt to fjederaggre-
gater bestdende af en teleskopisk indkapslet
skruefjedre, der omslutter en teleskop-
demper. Pa de to fjederaggregater ved bag-
gaflen kan fjederforspendingen @ndres sa-
ledes, at affjedringen bliver passende, nar
man har passager pa bagsedet, men man skal
ikke forsgge at indstille til hard affjedring,
nar man er alene pa maskinen, da der skal
veere en fjedervandring pa 50-60 mm, for
stoddemperen er virksom i tilbageslaget.

Foruden den egentlige bagskerm er der
en pladeindkapsling af bagstellet, og bag
denne finder vi indsugningsdemperen og
Dobbeltsadlen kan vippes
bagover, og under den er der varktgjs-

akkumulatoren.

mappe og luftfilter i en skalformet plade.
Motorens indsugningsluft kommer ind under
sadlen gennem nogle huller i pladens bag-
kant, og disse huller skal man altsi ikke
forsoge at lukke med gummipropper, og
man ma ved anbringelse af bagage tage be-
Lorigt hensyn til lufttilgangen. Ved en lig-
nende luftfilterkonstruktion har vi veret
prasenteret for os ubegribelige motorvan-
skeligheder, indtil det endelig blev afslgret,
at en tynd plastikregnfrakke var blevet prop-
pet ned i luftfilterets kammer, der var »sd
henrivende velegnet til formalet«.

Noget kunne tyde pa, at man ikke korer
pa sin egen motorcykle i samme omfang
som tidligere, for da den skulle startes i den
hensigt at transportere mit legeme ind til
den ventende MZ, var der ingen strem pa
akkumulatoren, der ganske vist har gjort
tjeneste i 515 ar — men alligevel. Da man
erfaringsmessigt skal lgbe sadan noget som
30 km/t for at fa dynamoen til at sla igen-




nem, foretrak jeg at line lidt strem fra
vognen. Men se nu hvilken degenereret ver-
den vi lever i: Pa tidligere modeller havde
man lige klipset et par ledninger fra vognen
til motoreyklen, og pd mindre end to mi-
nutter ville man have varet i gang. Nu
skulle man ferst have ni bolte og et stort
letmetaldzeksel af motorcyklen for at kom-
me ind til akkumulatoren, og da jeg sa
skulle have fat i 6 volt fra vognens 12 volt
akkumulator, sa var alle brostykkerne mel-
lem cellerne smeltet til i det lukkede »top-
stykke«. Sa skal man finde en lampe eller
noget andet anvendeligt som modstand for
ikke at tage livet af spolen, men inden jeg
kom sa& langt i mine betragtninger dukkede
min nabos Ghia op med et frelsende 6 volt
system, og si kom der liv i min motor.
Det er vel derfor intet under, at jeg som
noget af det forste undersggte MZ’ens til-

Over disse linier ser man reaktionsarmen, der giver en

parallelforing af ankerpladen. Ogsa de viste tasker er
standardudstyr p& 250 ccm modellen.

Til venstre er skermpladen fjernet, og man ser det overste
af de to gummirer, der indkapsler kaden. Desuden ser
man luftfilteret og indsugningsdzmperen.

geengelighed til akkumulator, filter o.s. v.,
og med tilfredshed kan man konstatere, at
selv om alle dele for sa vidt er indkapslede,
sa er de dog let tilgengelige. Jeg tog der-
efter lige ud pa landevejene, for en gang
imellem kan man lenges efter at kere mo-
toreykle, hvilket mange af mine kolleger,
der aldrig har kert et sadant »apparat«
absolut ikke kan forsta. Men sagen er den,
at sely den bedste bil i virkeligheden er en
klodset ko i sammenligning med en motor-
cykle, som man sa at sige er vokset sammen
med under kerslen.

Jeg har tidligere haft fat i MZ’en, men
enten var motoren for frisk, eller ogsd var
den fejljusteret, for den viste tilbgjelighed
til at klemme, sa derfor blev den afleveret
igen, men denne gang gar motoren tilsyne-
ladende som den skal. Medens man sidder
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BENZINFORBRUG

60 km/t 2,5 1/100 km
(40 km pr. liter)

80 km/t 3,2 1/100 km
(31,2 km pr. liter)
100 km/t 4,9 1/100 km
(20,4 km pr. liter)
ACCELERATIONSEVNE
0—60 km/t 6,6 sek.
0—-80 « 13} 155«

og nyder efterarets flammende farver, hol-
der man et vagent ¢je med kgrebanen, for
nar roerne kegres ind, feler enhver motor-
cyklist sig som en and, nar andejagten er
gaet ind. Lige pludselig kommer man fra
en ter og sikker korebane ind pa det mest
fedtede zlte, som man gerne skal igennem i
lodret stilling, hvis maskinen ikke pludselig
skal smutte som en mandel under en.
Udkgrslen fra en skov former sig som et
hurtigt hgjresving med god keorebane, og
her kommer jeg uskyldigt med 90 km/t for-
beredt pa det vindsted, der ofte kommer
ved udkgrslen fra en lzgivende skov. Der
kom imidlertid ingen vind, men midt i

Fabrikant: VEB Motorradwerk Zschopau.
Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Kon-
gevej 11 C, Kobenhavn V.
Motor: En-cylindret, to-takt, boring 70
mm, slaglengde: 65 mm, slagvolumen
250 cem. Kompressionsforhold 7,7:1,
maksimal motoreffekt: 14,25 hk ved
5100 omdr/min. Smeresystem: Olie/

benzin 1:25.

Transmission: Motor til gearkasse: Tand-
hjul. Kobling: Flerplade i oliebad.
Antal gear: Fire. Skiftemekanisme fod-
pedal i venstre side. Udvekslingsfor-
hold mellem motor og baghjul: 1. gear
16,8:1, 2. gear 9.88:1, 3.gear 7,46:1,
4. gear 5,58:1. Gearkasse til baghjul:
Kaede 12,7X7,75%8,51 mm. Dakstor-
relse for: 3,25:16, bag: 3,50:16. Dxk-
tryk for 20 p.s.i., bag 27-30 p.s.i.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Benzintank rummer 15 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

SPECIFIKATIONER

svinget var maskinen ved at tage den store
tur, hvilket kom helt og fuldstendigt bag
pa mig, da mine gjne havde ransaget den
absolut terre og gode kerebane. Det fgoltes
faktisk som om baghjulet var kommet ud i
en klat fedt, men hvordan skulle man med
90 km/t kunne ramme en klat fedt med
baghjulet uden at ramme den med forhjulet?
Ved en nazrmere undersogelse af kerebanen
det pagweldende sted kan det kun fastslas,
at den er ren og ter. Sa prgver jeg at tage
en tur til, og maskinen laver ngjagtig det
samme nummer. Jeg prever i andre sving,
og det viser sig, at hver gang jeg kommer
ned i en bestemt vinkel, slir den kreller
med bagenden. Det skal adbent erkendes, at
jeg aldrig har veret ude for noget lignende
tidligere, og der er ingen grund til at an-
tage, at maskinens konstruktion skulle kun-
ne give anledning til en sadan opfersel.
Derimod ma jeg indremme for mig selv, at
det er forste gang jeg er giet lige los pa
landevejen uden forst at kontrollere deaek-
trykket. En nzrmere underspgelse viser, at
der er en ubetydelig smule for meget i for-
hjulet, men til gengzld holder baghjulet
samme tryk, nemlig 1,4 kg svarende til 20

Bremser: Tromlediameter 160 mm, be-
laegningsbredde 30 mm.

Elektrisk anleeg: 6 volt. Dynamo: 60/90
watt. Tending: Batteri. Tendrer:
Glgdetal 240. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Dobbeltsadel, speedometer, styr-
las, veerktej, spejl, tasker.

Dimensioner: Akselafstand: 1325 mm.
Fri hejde fra jorden: 175 mm, styrets
bredde: 640 mm. Egenvagt 162 kg.

Tophastighed: 106 km/t (oprejst stil-
ling).

Pris: Kr. 3.532,— excl. omsatning.

Tending: Fortznding med abne sving-
klodser 3,5 mm for gverste dedpunkt.
Elektrodeafstand i teendrer 0,6 mm.

Karburator: BVF 27 KN 1-1, dyse 100,
stralergr 67, spjeldudskeering 4 mm,
nalen anbragt i 4. hak, tomgangsdyse
45, tomgangsskruen abnes 215-3 fulde

omdrejninger.
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Motorens smukke linier har utvivlsomt haft bide Adler og Jawa til forbillede. Motoren har forevrigt en fortrinlig
karakteristik samt en javn og blod gang ogséd ved lave omdrejningstal.

p.s.i., hvor det korrekte tryk skal vare 1,9
kg eller 27 p.s.i. — desuden stod det ene
fjederaggregat pa ‘hard’ og det andet pa
’blad’.

Ved oppumpning til det korrekte tryk for-
svandt de voldsomste unoder, men der var
stadig lidt vaklen i svingene, hvilket ma
fores tilbage til styregeometrien, og ved mo-
derat korsel i de skarpere sving opstod der
en jevn baghjulsudskridning, hvilket kunne
tyde pa, at de benytiede daek ikke er vel-
egnede.

Igvrigt gar maskinen godt med yderst be-
herskede vibrationer og et udmerket kraft-
overskud. Ved hastigheder mellem 60 km/t
og 70 km/t opstar der udpreget tendings-
banken, hvilket dog lader sig fjerne ved
at heve nalen et hak, men da dette giver
noget foreget forbrug ved de lidt sterre
hastigheder, ville det vare en fordel, om
fabrikken lod karburatornalen slibe i over-
ensstemmelse med motorens behov.

Motoren arbejder smidigt og uden de
ellers sa velkendte ryk fra en to-takter un-

der belastning. I topgear kan man ga ned
under 50 km/t med jevn kersel, men det
ma anbefales at ga et gear ned, hvis man
skal accelere fra denne hastighed. Gearingen
virker velafstemt, og maskinen er ikke pa-
faldende folsom overfor modvind, da man
med jeevn vind imod sig kan holde over 90
km/t, skont tophastigheden kun maltes til
106 km/t — nar det rigtig for alvor blaser,
ma man dog veere tilfreds med 85 km/t i
modvind.

Enkelte smadetaljer er ikke tilfredsstil-
lende, og det gelder f.eks. sidedakslerne
til akkumulatoren og luftfilter, der lukkes
med en skrue, som har store besverligheder
med at fange gevindet, og midterstativet,
der ikke af sig selv kan gi pa plads, nar
det skal slas op, hvilket ens fodtej kommer
til at beere praeg af. Alt i alt er det dog en
udmzrket maskine, selvom dens koreegen-
skaber ikke er fremragende, men den burde
importeres uden dxk saledes, at den kunne
blive monteret med Dunlop eller Avon, der
forekommer bedre egnede.
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Det Igb, vi deltager i, ser efterhanden ud

til at blive et rigtigt skontorchef-lsb«, hvil-
ket vil sige, at der er for meget skrive-
bordsarbejde« — eller sagt pa en anden
made, de opgaver, der bliver stillet, vil i
mange tilfeelde kunne volde observateren
ungdigt hovedbrud siledes, at holdet ikke
vil have nogen chance for at gennemkore
de forskellige etaper pa idealtid. Naturlig-
vis skal alle hold have »prikker« men de
skal ikke fa prikkerne pa grund af skontor-
arbejde« med opgaverne, men pi grund af
vanskeligheder i terrennet. Indviklede skri-
vebordsopgaver hgrer normalt hjemme i
spapirleb«, d. v.s. lgh, der kun kegres pa
papiret og afholdes i forbindelse med klub-
aftner eller lignende. Til sadanne arrange-
menter er det natur]igt at give svaere op-
gaver, da ruten jo kun skal indtegnes pa
kortet og ikke gennemkegres, og det vil da
give deltagerne en kerkommen lejlighed til
at leere, hvordan man kan komme ud for op-
gaver af kategorien >kontorchef-opgaver«.
En helt anden ting er, at det ikke er ret
mange observaterer, der er i besiddelse af
matematisk studentereksamen eller anden
hgjere uddannelse, af hvilken grund svaere
opgaver kan vere et handicap for alminde-
lige observaterer, og det skulle ikke gerne
vare meningen.

Vi ma imidlertid se pa den opgave vi fik
ved post 8. Den ser ret interessant ud, og
skal senere vise sig at berede os flere over-
raskelser — overraskelser af hgjst ubehage-
lig art. Opgaven lyder saledes:

Post 8 — post 9

Orientering

14 min.

Grundpunkt: 20 km sten pa A 6 syd for
Slangerup.

Post 9 beliggende 2350/1850 m fra grund-
punkt.

Koarsel i skov trods forbudsskilte er til-
ladt.

Vi lwgger forst marke til, at der er tale
om en orienteringsetape, og da efterskriften
siger, at vi skal gennem en skov er der
ingen tvivl om, at vi vil komme pa arbejde
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ude i terrenet, men forst skal vi se lidt pa
opgaven.

Ved en grundpunktsmaling forstir man en
maling, der udgéar fra et eller andet punkt,
det kan vere et bogstav, en signatur (som i
dette tilfelde 20 km-stenen) f. eks. en kirke,
en gard — hvad man dog ber undlade, sa-
fremt det ikke er en gard af ret stor stor-
relse, da det ellers kan vare vanskeligt at
finde »grundpunktet« — og mange gange
anvender man en meridianskaring som
grundpunkt.

Nar man har fundet sit grundpunkt, er
der to malinger der skal foretages, og her er
der opgivet 2350 m og 1850 m, hvilket be-
tyder, at man ferst skal vandre 2350 m mod
gst, og derpa 1850 m mod nord. Populert

Grundpunkt-20 km -sten

b T T

&

SR e

siger man, at man gar shen ad gaden og op i
huset«.

Malingen skynder vi os at foretage, idet vi
har den nederste kortkant som est/vest ret-
ningen, og sa er disse to malinger hurtigt
lagt ind pa kortet. Vi forlader kontrollens
omrade og styrer ad den gode vej op mod
Slaglunde skov, som vi skal en tur ind i. I
det pjeblik vi passerer skovgraxnsen, tager
vi et trip pa triptelleren og observatsren
siger — »500 m frem og sa til hejre ind i
skoven«. Ved 350 m ser vi imidlertid en vej,
der gar ind i skoven, og ledet er abent, men
da ordren led pa 500 m, si styres der videre
frem til 500 m malet, og her er der ikke
antydning af vej. En lille sti forer ind i
skoven, men vil ikke vare egnet for en bil,
og at vi ikke er de eneste, der ikke kan fin-
de den rette vej, ses tydeligt, da tre-fire
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Til venstre ser man, hvordan en grundpunkismai-
ling skal udfores. Fra grundpunktet gir man
altid ferst mod OST, og derfra mod NORD. |

! Til hpjre ser vi malingen, som vi foretog den, og o
den rute, der blev kort. Sammenligner man med e = e <
nordpilen, ser man, at malstregen ikke stir vin- A £ ‘---_‘~
kelret eller parallelt med denne. Den punkterede 8 |

linie viser ruten, vi skulle have kert. ﬁ - !

Nederst ses den rute, der skulle keres. Man ser “---'
den hemmelige rutekontrols placering, og man ser
endvidere, at malstregerne star vinkelret pd og
parallelt med nordpilen. Den rigtige nordretning N
kan man finde pd kortet, som blev gengivet i
S.M.J. nr. 2 i &r, ved at tegne en linie gennem
meridianskzringerne ved henholdsvis Jerlunde og
N@ for Skavinge.

1850

i 6
20 km

2390 ————

5 8

ORIENTERINGSLOB 0y

AF INGENIGR A. JAPP
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Hemmelg
rulekontrol




andre vogne ligger og lyser ind i skoven
og pa vejen kan man se, hvor vogne, der
har prevet at »fole« sig frem, igen er kom-
met ud pa vejen. Da vi har ofret nogle mi-
nutter, bliver vi enige om, at det sikkert
nok ma vare den vej vi si ved 350 m-malet
pa tripteelleren, og ganske rigtigt, da vi har
kort lidt inde i skoven, passer skovvejens
vejforleb med kortet, og foreren giver ob-
servatoren en omgang, for han kan dog i
det mindste lwse rigtigt.

Nu ma man ikke skyde for hardt pa den
uerfarne observater i dette tilfeelde, for det
viser sig nemlig ved efterkontrol pa andet
kort, nar vi kommer hjem, at der ikke er
mere end 350 m fra skovgraensen, idet de
forste 150 m, der er angivet pa kortet, er
blevet fzldet efter dette korts trykning, og
revissionen har ikke taget hensyn hertil.
Konklussionen heraf ma derfor blive, at
man skal ikke foretage sine malinger fra
en skovgranse, men fra vejkryds, garde el.
lign.

Vi er nu naet ca. 700-800 m ind i skoven,
og observateren giver derpd ordre til at
dreje til venstre, og sa skulle der ikke veare
mere end ca. 1100 m frem til kontrolposten.
Vi ma dog lade vognen strackke ud, for tids-
punktet for vor ankomst nzrmer sig sterkt
og vi sidder og fryder os over, at vi trods
alt har kunnet indhente den tid, vi tabte
med at finde ind i skoven. V; nar frem
til stedet for posten og kan ikke se noget
skilt — ejheller nogen kontrolpost, si vi
korer lidt frem mod den offetlige vej og ser
sa en vogn komme ud af skoven til hojre for
os. Da vi ikke er helt sikre leengere, prover
vi at kere ind, hvor han kom ud, og der
holder en vogn i venstre side af vejen. Vor
forer stiger ud for at here om man har set

KVALITETSMARKET
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noget til en kontrolpost, og med et meegtigt
grin siger manden »ja, det ved Gud jeg har
— for det er mig — stik mig jeres kontrol-
kort, sa skal i fa en fejl ankomst«. Han leg-
ger dog et lille plaster pa saret ved at for-
teelle, at vi ikke er de eneste med sfejl an-
komst«, men lidt slukeret vender man til-
bage til observatgren og giver ham en or-
dentlig overhaling.

Hvad er nu grunden til at vi har faet
»fejl ankomst«? — Jo, ved vor maling har
vi begaet den store fejl at rette os efter kort-
kanten og ikke efter meridianerne. Vi prever
nu at foretage en kontrolmaling og ganske
rigtigt, sa falder denne maling pa den vej,
der gar i skovens nordlige greense, sa det
var ikke sa underligt, at vi kunne kere den
tabte tid ind. Det viser sig imidlertid ved
hjemkomsten, at vi ikke alene har faet 25
prikker for den »forkerte ankomst«, men
ved e i Slagslunde Ovdr. stod der en rute-
kontrol saledes, at vi ogsa fik 25 prikker for
manglende rutekontrol. Det er harde be-
tingelser, men det er den slags spidsfindig-
heder, man kan komme ud for, 0g som mén
skal lare at gardere sig imod.

Vi méa imidlertid videre, og ved post 9
fik vi en meget kort kereordre:

Post 9 — post 10

Palidelighed 8 min.

Ud fra et lille stykke kort, som man til-
lader sig at kalde et »kortudklip« skal man
nu i lgbet af fa gjeblikke finde hvor det
kan vare placeret pa kortet, finde den rig-
lige vej, og sia kere de ca. 5,3 km pa 8
min. — Det er vist noget af det, der kan give
prikker. Ved at se pa udklippet bliver man
klar over, at ankomstretningen er fra nord,
og kontrolposten ligger i naerheden af en
gard der hedder ???tenshoj Gd — mon ikke
»Stenshoj« kan passe. Pa jagt pa kortet
inden for en radius af ca. 5 cm, og i lebet
af to-tre minutter finder vi frem til posten
pd kortet, og beliggenheden er sma 2 km
vest for Jorlunde. Vejen er ikke svar at
indtegne, og sa er det afgang. Vi haber
ikke, der er spidsfindigheder, men alene
det at holde tiden volder vanskeligheder, sa
vi ma vare glade for, at det kun blev il 5
prikker.




Fuld frostbeskyttelse hele vinteren
med blot een pafyldning

n

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

for en kostbar
frostspreengning
gdeleegger Deres
bilgleeder. Med
Shell Anti-Frost
er Deres motor
frostsikret hele
vinteren med kun
een pafyldning.

Fa en pafyldning
med Anti-Frost
allerede nu,

s& De undgar
vanskeligheder med
motoren, nar
kulden seetter ind.
Shell Anti-Frost
er lige effektiv

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

A/S Dansk Shell
Kampmannsgade 2
Kebenhavn V

Z Telf, M1 5340

Shell Anti-Frost
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BER@OMT

for kereegenskaber

BEKENDT
for slidstyrke

BEUNDRET

for elegance og komfort

P& de tip-top moderne Puch fabrikker bliver forkromning ikke blot betragtet som pynt,
men ogsa som en effektiv rustbeskyttelse. En god forkromning er ikke billig, men man
har dog bragt prisen ned gennem et k&mpemassigt og i sin art enestiende forkromnings-
anlzg, der arbejder fuldautomatisk. Trods den konkurrencedygtige pris kan enhver Puch

derfor leveres med en enestiende fin forkromning - pa dette som Pa alle andre punkter
topkvalitet.

IMPORTOR:

O. E. ANDERSEN - LANDGREVEN 4 - KG@BENHAVN K - MI 4512
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STORRE SIKKERHED wmeo
H@®J HYSTERESE

Det her er en af den slags dejlige over-
skrifter, der kan lokke husarerne ind, for
hvor mange kender egentlig noget til hy-
sterese, og hvem har undgiet at stifte be-
kendtskab med hysteri? De to ting har nu
ikke meget med hinanden at gere, sa lad os
i stedet have et mere konkret udgangspunkt
nemlig Avon’s nye deaktyper, der giver en
forbedring pa 23 pet. i friktionsevne i vadt
fore. Denne nyhed kom forst i form af Tur-
bo Speed dekkene til sportsvogne og meget
hurtige personvogne, men nu kommer den
ogsa i alle de almindelige personvognsdzek.

Forklaringen pa den ret vasentlige for-
bedring af bremsekoefficienten i vadt fere,
som de nye dek kan pavise, er brugen af
en helt ny gummilegering til slidbanen, og
denne specielle gummi er kendetegnet ved
en hoj hysterese, hvilket vil sige, at den har
en stor egendempning, og derfor kan den
omdanne store mengder af energi til varme,
medens den er »ded« pa en sadan made, at
den ikke lader sig sla op fra vejbanen.

Man kan eksempelvis fremstille to sma
gummibolde af massivt gummi — den ene
med hej hysterese og den anden med lav
hysterese — og lade dem falde fra samme
hejde. Gummibolden med lav hysteres vil
hoppe, som man nu en gang forventer, at
en gummibold skal hoppe, medens bolden
med hej hysteres nzppe vil forlade jorden
igen.

Dette er der for sa vidt ikke noget nyt i,
men de foranstiende kendsgerninger peger
neosten direkte pa hemmeligheden i disse nye
dzk, for selvom gummiblandingen med den
heje hysterese nok giver en bedre og mere
stabil anlmgsflade for slidbanen mod kare-
banen, sa er den forsgede varmeudvikling
jo ikke ligefrem noget man higer efter ved
fabrikationen af et dek. Det viser sig da
ogsa, at den nye gummiblanding kun anven-
des til selve slidbanen, medens man be-

nytter den smdvanlige gummi med lav hy-
sterese til selve karkassen, og nar man ikke
har fundet pa det for lenge siden, sd er
det fordi der har veret vanskeligheder med
at fa de to slags gummi til at arbejde sam-
men, og disse vanskeligheder er man nu
kommet ud over.

Under prevekersler og indgiende forseg
bl. a. i Texas, hvor de klimatiske forhold i
forbindelse med lange straek, der kan kores
med stor hastighed, stiller de storste krav til
dackkene, er det blevet pavist, at den nye
dektype tillige er vasentlig mere holdbar

Iej hysterese

s b Lot
2 G o Y e,

Lav
hysterese

P32 denne skitse vises anvendelsen af de to forskellige

gummilegeringer. Man opnar den bedste friktionsevne med

den ene slags gummi (hoj hysterese), og man undgir op-

varmning af karkassen ved hjzlp af en gummilegering
med lav hysterese.

end den gamle, og Avon dek bliver ellers
ofte bersmmet for deres holdbarhed.

En forbedring i bremsekoefficienten pa
23 pet. vil sige, at man pa vad beton redu-
cerer bremelzngden ved 90 km/t fra 79,5 m
til 65 m, men nok sa vigtigt er det, at ud-
skridningstendensen formindskes med de nye
d=k.
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Stoviri indsugning og
giftfri udblzesning

Det er en merkelig verden, man lever i.
Medens russerne affyrer superatombomber,
hvis radioaktive nedfald kan bringe folke-
sundheden i alvorlig fare, sa gar mere fred-
sommeligt indstillede teknikere og sysler
med specielle lyddzmpere og udblaesnings-
aggregater, der kan rense udblasningsgas-
sen for kulilte og affaldsprodukter, der sam-
menfattende kan kaldes »rog¢, for pa den
méde at fjerne en pavist sundhedsfare navn-
lig fra storbyernes omrader. Folgerne af de
russiske »fredsbudskaber« er maske nok si

— i visse tilfaelde tveertimod. Stejplagen har
nemlig ogsd en del at gore med folkesund-
heden gennem den rent psykiske virkning.
Denne lyddamper eller dens system bruges i
beskedent omfang, da producenter af biler
og motorcykler kun meget nedig vil betale
for en idé, og kun med modvilje anskaffer
dyrere tilbehor til koretsjerne end aller
hgjst nedvendigt, og tilmed virkede lyd-
daemperen fra Frankfurt navnlig pa motor-
cyklerne si dempende, at man kunne hgre
en mangde mekanisk stgj, som ellers over-

yderst skematiske teg-
ning af det omtalte system skal

Denne

1. Udbleesningsdeempning
e

2. Kulilte- og regforbraending-—

egentlig kun vise, hvordan de
forskellige funktioner er kadet

sammen og understotter hin-

anden.

I
- 3. Indsugningsdeempning ey )
A 2

4. Luftfiltrering

farlige som alverdens udblasningsgas blandet
op i den frie luft, men at kulilte er en far-
lig og drabende gift i koncentreret form,
hersker der vel nappe tvivl om, medens man
kun vanskeligt kan danne sig noget billede
af virkningerne fra regpartiklerne, men der
hersker dog enighed om, at den stadigt
stigende forurening af luften kan have be-
tydning for sundhedstilstanden i byerne.
For nogle ir tilbage vakte den sikaldte
Frankfurter Topf opfundet af Dr. Leistritz
opmerksomhed ogsia udenfor teknikernes
kredse, fordi denne lyddeemper kunne redu-
cere udblasningsstejen ganske vasentligt,
uden at dette gik ud over motorens effekt
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devedes af udblasningsstejen, og den ud-
vikling var fabrikanterne ikke ligefrem be-
gejstrede for.

Nu er der imidlertid atter nyheder fra dr.
Leistritz, der er indehaver af den efterhan-
den ret omfattende virksomhed, Schall-
dimpferzentrale, og denne gang er der tale
om et langt storre system, der ma betegnes
som et centralorgan for motorens indsug-
ning og udblesning.

Regpartiklerne vil man kunne filtrere fra
i et meget stort og effektivt filter, men det
vil i den grad hazmme udblasningsgassens
frie bevaegelse, at motoren vil miste en
betydelig del af sin effekt. Kuliltene kan




man omdanne til giftfri luftarter ved hjzlp
af en katalysator, men ogsa et sadant aggre-
gat ma have et betydeligt omfang, hvis om-
dannelsen skal vare effektiv, og der er nu
en gang graenser for, hvor meget man kan
stoppe ind i en bil, hvis der ogsa skal vare
plads til kerer og passagerer.

Da bade rog og kulilte skyldes en ufuld-
stendig forbrending, kan man tilfere ud-
blasningsgassen frisk luft til at muliggere
en efterforbrending, og det er dette system,
dr. Leistritz er gaet ud fra. Da man af rent
praktiske grunde si en fordel ved at have et
forkammer til den friske indsugningsluft,
blev resultatet, at man med yderligere for-
del kunne sammenbygge indsugningsfilter og
indsugningsdeemper med forbrendingsag-
gregatet, der tillige virker som lyddzmper
for udblesningen. Ved at sammenbygge disse
funktioner i et enkelt aggregat, ma man give
motoren en helt ny afstemning, men sa op-
nar man ogsa en gifufri udblesning, der
uden risiko kan feores direkte til varme-
legemer for en vogns opvarmning, ud-

bleesningsgassen bliver sa ren, at der ikke
kommer aflejringer i udblaesningssystemet,
hvilket har den storste betydning for diesel-
motorer og to-takt motorer, og indsugnings-
luften bliver renset fuldstendigt under ter-
misk konstante betingelser.

Da et sidant aggregat ma afstemmes ngje
til en foreliggende motor, ligesom motoren
ma opfylde visse betingelser, vil der ikke
blive tale om et apparat, der kan erstatte
indsugningsfilter og lyddemper pa nuve-
rende koretgjer, men det kan fa den sterste
betydning i forbindelse med fabrikation af
nye vogne. Da hverken fabrikanterne eller
forbrugerne erfaringsmeassigt er indstillet pa
foragede omkostninger »med mindre alle
de andre ogsa gor det«, ma der sandsynlig-
vis en international lovgivning til, fer samt-
lige koretgjer afleverer en renset udblaes-
ningsgas, men der er dog en mulighed for
indferelsen af det nye tyske aggregat pa ren
konkurrencebasis, da det ikke vil blive
vaesentligt dyrere end de sadvanlige luft-
filtre og dzempere.

Morris Mascot pa ROSKILDE RING: Under Grand Prix’et pa Roskilde Ring
blev Morris Mascot banens populzreste vogn. Mascot’s smukke placering
foran bade storre og dyrere vogne tilskrives det kurvesikre forhjulstraek og den
revolutionerende gummiaffjedring i forbindelse med den overlegne motor-
kraft. Morris Mascot, vinderen af bl.a. Mobil @konomilgbet, sportsvognen der
har plads til 4 voksne 4 masser af bagage. Pris excl. lev.omk. kun kr. 12.179.
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- én pafyldning
nok for hele
vinteren!

Brug ATLAS PERMA
GUARD - det er en virkelig
kvalitetskolervaedske!
ATLAS PERMA GUARD
gor Dem helt sikker modkul-
den - den fordamper ikke,
den modvirker rustdannelse
og korrosion og angriber
ikke gummislanger og pak-
ninger.

En speciel Esso sikkerheds-
service: Kolerveedskemalin-
gen, der pa fa sekunder for-
teeller, hvor lav en tempera-
tur koleren kan klare... fa
det gjort gratis hos Esso!

Vil De vaere sikker
~8a kor

B, L




Genial
pumpe

Krever minimal muskelkraft
Flojter ved korrekt tryk

Det lyder som en annoncetekst. Men det
passer faktisk. Den engelske Kinsman New
Principle pumpe revolutionerer fuldstzn-
dig den hidtil besverlige handpumpning.
Hvis man har en Kinsman pumpe, foler
man aldrig meré trang til at overlade luft-
trykreguleringen til en mere eller mindre

Ved siden af fodstykket sidder den indstillelige ventil, der
{lojter, nir trykket er niet og regulerer pa den made, at
et eventuelt luftoverskud lukkes ud igen.

Det er ikke fordi, vi tror, det nogensinde fir praktisk
betydning, men selv de sarteste blandt kvinderne vil kunne
pumpe et dzk op uden anstrengelse.

emhyggelig servicemand med et mere eller
mindre precist apparatur — for ikke at
tale om tilfzldighedernes spil med hensyn
til deekkenes temperatur i det gjeblik, kon-
trollen finder sted pa en servicestation.

Med denne pumpe kan man pa et par
minutter kontrollere og regulere lufttrykket
i en bils fire hjul — inklusive den tid, som
det tager at skrue ventilhztterne af og pa.
Et helt fladt dek fyldes op pa forbavsende
kort tid — og uden anstrengelse. Man kan
f. eks. pumpe et 155 X 15 dek op til 26
pounds pa under 2%2 minut — med een og
samme hand!

Firmaet Kinsman Ltd. har gennem mange
ar leveret handpumper til Rolls-Royce.
Kvaliteten ma altsa formodes at vere i
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orden. Den her omtalte New Principle pum-
pe arbejder efter et swmrligt, patenterel prin-
cip, idet den indvendig er forsynet med luft-
reservoirer, der giver en betydelig servo-
virkning. Desuden er pumpen konstrueret
pa en sadan made, at hele pumpens luftbe-
holdning kommer ind i dekket ved pumpe-
slaget, mens en del ryger ved siden af i
pumper af gengs konstruktion.

Man kan ifglge den danske importors op-
lysninger regne med, at der kun kraeves ca.
halvt si mange pumpeslag med Kinsman
pumpen som med en almindelig pumpe,
og 80-40 pct. lavere arbejdstryk.

Kinsman pumpen kan anvendes i forbin-
delse med en almindelig luftirykmaler, men
der leveres ogsd som ekstraudstyr en sar-
lig maler (i to let forskellige udgaver),
som monteres pa pumpen og kan indstilles
til forskellige tryk. Nar det gnskede tryk er
opnaet, giver lufttrykmaleren sely signal
— og evt. overskydende luft fra det sidste
pumpeslag lukkes automatisk ud.

Prisen for pumpen er 48 kr. (den fas dog
ogsa med to cylindre til lasthiler for 76 kr.),
og den talende lufttrykmaler koster 24 el-
ler 28 kr. afhaengig af hvilken udgave, man
ensker. Pumpen, som vises pa illustratio-
nerne, er monteret med maleren til 28 kr.,
som synes at vare den mest praktiske.

Undertegnede har haft pumpen til prove
gennem et par maneder og har bl. a. fort
ngje kontrol med luftirykmalerens preci-
sion. Pumpen svarer i alt til importorens
beskrivelser, og maleren virker hver gang
usvigelig praecis.

Pumpen importeres af firmaet Axel Aker-
man, @stergade 46, Odense.

Tage Schmidt.

Redaktionelle strotanker

Fortsat fra side 661.

baggrund af den sakaldte chokrapport sagde
statsministeren i sin abningstale: SRcgerin-
gen vil pa alle de omrader, der bersrer er-
hvervsudviklingen, stile mod at lette om-
stillingen til de nye vilkar«. Lad os sam-
menligne denne udtalelse med et afsnit af
afgiftskommissionens beteenkning, der fo-
reld for 7-8 ar siden, og som aldrig pa et
eneste punkt har veret vejledende: »—af-
gifterne indvirker pa trafikmidlernes om-
kostninger og dermed pa samfundets almin-
delige omkostningsniveaus. »Den alminde-
lige opfattelse i kommissionen har vewret,
at afgifterne til vejformal ber opk-weves
med et belob, der svarer til de vejudgifter,
motorkerslen giver anledning til«.

I mellemtiden er landets samlede gods-
transport yderligere blevet skubbet over pi
gader og veje, idet nsesten 85 pct. af den
samlede godstransport malt i ton-km be-
sorges af last- og varevogne, og mere end
85 pet. af persontransporten besgrges af mo-
torkeretojerne.

En forggelse af benzinafgiften og en for-
hojelse af overfartstaksterne pa Storebzl:
(pa trods af et overskud pa fargeruten T4
100 pct.) vil yderligere satte omkostnings-
niveauet i vejret, lenkravene vil stige igen,
og vi har taget endnu et afgrende skridt til
al erstatte tikronesedlen med en hundredlap,
hvad kebekraften angar. Enhver tale om en
afgiftsforhejelse pa benzinen er derfor ikke
alene pa tvars af sund fornuft, men 0gsa
direkte beskeemmende, fordi det ud over
alle greenser er en falliterklering.

Laes »nKOR BEDRE«

og fa alle de sma, men betydningsfulde tejl ud af Deres kersel. De seks kroner og
temoghalvijerds ere kan vel ikke stille sig hindrende i vejen for erhvervelsen af s&
vigtig en viden for enhver bilist og motorcyklist,
punkt en han mod Deres familie og medmennesker og bevidstheden om, at De kan
det hele i forvejen, er kun arrogant selvbedrag.

Bestil den hos Deres boghandler i dag eller send bestilling til
SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL . Kongelysvej 14 . Gentofte.

e

andelig dovenskab er pa dette
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Mellem NSU/Wankel og Daimler-Benz
(Mercedes) er der oprettet en licens- og sam-
arbejdskontrakt siledes, at Daimler-Benz for
fremtiden gar aktivt ind for udviklingsar-
bejdet med Wankel motoren og sandsynlig-
vis ogsid det hydrostatiske transmissionssy-
stem, som Wankel for tiden arbejder med,
og nar Wankel-motoren er produktions-
moden vil Daimler-Benz folgelig ga ind for
denne motortype. I den forbindelse er det
dog verd at erindre, at Daimler-Benz ogsa
kan have interesse i drejestempelmotoren i
forbindelse med den ret anselige produktion
af sterre marinedieselmotorer. Forevrigt
kunne man hos Daimler-Benz forleden fejre
et rundt tal — 1 million Mercedes person-
vognsmotorer siden produktionen blev gen-
optaget i 1946. De 74% af disse motorer er
fire-cylindrede resten seks-cylindrede.

Shell Filmbibliotek fylder i ar 25 ar, og
dermed har en af dokumentarfilmens mest
fremragende pionerselskaber tradt huller i
berncskoene. Ikke mindre end en halv mil-
lion danskere ser hvert ar de glimrende film,
der snart spender over alle emner, der har
bergring med olie- og motorindustrien. Der
er 18 film om flyvning i biblioteket for gje-
blikket, 15 om motorer, 13 om motorsport,
mange interessante ting fra industri og land-
brug og utallige specielle emner. Disse film
udlanes til klubber, foreninger og skoler
landet over. I anledning af jubilaeet har Shell
udsendt et nyt katalog over filmene, og ogsa
i det kommende ar kan man regne med, at
70 millioner mennesker verden over vil blive
klogere af at se disse film.

"3

Lasning af patentskrifter afslgrer ofte
glimrende ideer og lige sa tit en humoristisk
form for sindssyge. Meget af lesestoffet er
alvorsbetonet og gladeslest i al den ren-
dyrkede tekniske funktionalisme, der kan
indgydes gashaner, revolverbznke, hejse-
vaerker o. s. v., men fra tid til anden kom-
mer der en perle fra sindssygens overdrev sa-
som transmissionssystemer, der kan betegnes
som en frimodig krydsning mellem et hydro-
statisk og et hydrodynamisk system og i
indlysende slegtskab med evighedsmaskiner-
ne. En af vore norske lasere har i Norsk
Tidende For Det Industrielle Rettsvern’
fundet nedenstiende bidrag til ferdselssik-

[ sidste nummer omtalte vi motoren til den
nye Isar, og her kan vi bringe en snittegning,
der viser den drivende tandrem til den over-
liggende knastaksel. Tandremmen er ikke
mere elastisk end en kade, men nok si lyd-
les. Det er dog begrenset, hvor stor en hastig-
hed man kan lade en tandrem arbejde med,
og derfor er den ikke anvendelig til alle
motorer.
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Volvo Amazon som to-ders sedan vil
forelobig kun blive solgt pa det skan-
dinaviske marked.

kerhedens fremme eller menneskets totale
udrydelse, og for patentsamlere af den rig-
tige slags er det en godte, der ikke er til at
kimse af — las selv:

98250. 63 c-67. Fra 30/10 1958. 129707.
Anordning seerlig ved motorvogner. Oberst-
lgjtnant Einar William Randers Siger, Oslo.
Patentpastand :

1. Anordning sarlig ved motorvogner,
karakteriseret ved, at det i vognen er mon-
teret en til utspreytning av fargestoff eller
lignende bestemt innretning, som kan set-
tes i virksomhet nar vognens hastighet
overstiger en pa forhand bestemt mini-
mumsgrense og en bakenforkjerende vogn
kommer for ner den forankjerende, sale-
des at fargestoff etc. i dette tilfelle blir
sproytet bakover og treffer den bakenfor-
kjerende vogn.

x

Udenfor de nyheder, der er kommet i for-
bindelse med de tre store biludstillinger,
kommer Volvo-fabrikkerne i Sverige nu med
en helt ekstra nyhed nemlig en Amazon i
2-ders version.

Der har lenge vaeret talt om denne model,
men forst nu er den i produktion, og den
kan kebes i dag, men kun i Danmark, Sve-
rige og Norge. Man producerer i 1. omgang
kun et begrmenset antal, og de er reserveret
til forhandlerne i de tre skandinaviske lande.

Prisen kendes endnu ikke, men den skulle
blive mindre end prisen pa 4-ders, der er
pa 24.115 kr.

x

Udstillingen i London kunne foruden gen-
gangerne fra Frankfurt og Paris vise en del
engelske nyheder, af hvilke man forst ber
nevne den af Borg Warner udviklede auto-
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matgearkasse til mellemklassevogne. Det har
jo vaeret ganske indlysende, at de automa-
tiske koblingssystemer ikke har haft den for-
ventede succes, for den manglende koblings-

- pedal var jo i det store og hele kun et re-

klamenummer, da man stadig skulle skifte
sine gear. Derimod satte de fleste pris pa
centrifugalkoblingen i forbindelse med auto-
matkoblingsystemerne, fordi centrifugalkob-
lingen bed pa en virkelig lettelse i tat by-
korsel. Dette gav det nedvendige fingerpeg i
retning af det gnskelige i fuldautomatisk
transmission navnlig for de bilister, der be-
tragter kerslen som en bekvem og praktisk
transport under det daglige arbejde.
Nuffield kom med en del forbedringer og
@ndringer pa de eksisterende modeller. A
40 Mk II er den nye udgave af Austin Fu-
tura med smukkere interior og mere hen-
sigtsmaessigt udstyr som nedrullelige vinduer
i derene, blinklyskontakt ved rattet og kole-
vandstermometer. Da vi i sin tid prevekorte
Futura, fandt vi den i besiddelse af over-
ordentlig charmerende koreegenskaber, men
da man uvagerligt udnyttede vognens glim-
rende vejkontakt ogsd under ret skarpe
sving, kom vi til det resultat, at en krang-
ningsstabilisator ville vare en stor gevinst
ligesom daempningen pa ujazvn vej var util-
streekkelig, og teleskopdempere ved bag-
hjulene ville vaere en fordel — Mk. II har
bade krangningsstabilisator og teleskop-
dempere, og dermed skulle vognen have faet
netop det lille ekstra plus i sine koreegen-
skaber, der sztter den op i den fine klasse.
Desuden er akselafstanden blevet forgget ca.
100 mm, hvilket giver bedre pladsforhold
bag i vognen samt forbedret retningsstabili-
tet. Ved hjzlp af en S. U. karburator er



motoreffekten sat op til 40 hk ved 5000
omdr/min, og benzintanken rummer nu 32

liter.
Tvillingparret ~ Morris ~ Oxford/Austin
Cambridge kommer i ny udgave — Austin

under typebetegnelsen A 60 til aflgsning af
A 55 og Morris som Oxford Serie VI. Disse
vogne er for sa vidt identiske i teknisk hen-
seende, medens der er forskel pa den ud-
styrsmaessige side af sagen. Der benyttes nu
den sterre motor, der havde premiere i
MG 1600, men det er som bekendt den sam-
me motorkonstruktion, som den tidligere
1489 ccm motor, blot er boringen sat op til
76,2 mm, hvilket med uforandret slaglengde
pa 88,9 mm giver et slagvolumen pa 1622
ccm. Man kan ofte konstatere en lille dif-
ference i1 maksimaleffekten pa motorerne
benyttet til Austin og Morris, hvilket beror
pa de forskellige karburatortyper, men i de
nye modeller bruger man i begge tilfeelde en
S. U. karburator, og dog opgives Austin til
61 hk ved 4500 omdr/min, medens Oxford
opgives til 64 hk ved 4600 omdr/min, hvil-
ket sikkert beror pa forskellige maleme-

toder, idet der i sidstnzvnte tilfzelde er tale
om SAE — uden at man forgvrigt ger op-
merksom pa dette forhold i brochuren. I
forbindelse med den kraftigere motor er det
totale udvekslingsforhold =ndret til en
hejere gearing saledes, at hastigheden ved
4200 omdr/min nu er 113 km/t mod tid-
ligere 105 km/t. Desuden er akselafstanden
blevet foreget, karosseriet har faet andre
linier paA den méade, at der benyttes et nyt
kelergitter, og bagskermenes halefinner er
blevet gjort lavere. Desuden er instrumen-
terne anbragt lige foran rattet, og der er
blevet bedre plads ved bagsadet. Disse
vogne kan som de ferste i klassen leveres
med det nye Borg Warner automatiske trans-
missionssystem, der gir under model- eller
typebetegnelsen 35.

Man kan for savidt tale om trillinger, for
Wolseley 16/60 er i teknisk henseende iden-
tisk med Oxford og Cambridge, blot er den-
ne vogn endnu fornemmere udstyret, og
man har givet den lidt serpreeg ved en ser-
lig udformning af motorhjelm og frontparti.
Det samme gor sig gaeldende for Riley 4/72,

En original GM SHORT MOTOR er ikke blot ,naesten
som ny® - den er splinterny, helt igennem, idet alle
dele er fabriksny. En original GM SHORT MOTOR
giver enhver GM-vogn nye livskraefter, fordi motoren
atter far dentop-ydeevne,den havde,davognenvarny.

En GM SHORT MOTOR indeholder folgende helt
nye dele: Cylinderblok, stempler, stempelringe, stem-
pelpinde, plejlsteenger, lejer, krumtap, knastaksel

: og takthjul.

. En GM SHORT MOTOR monteres pa kort tid, og den
- giver storre tilfredshed. Garanti som pa alle andre

. originale GM-reservedele.

Helt ny SHORT MOTOR
giver vognen
helt nye hestekraefter

CHEVROLET OPEL VAUXHALL BEDFORD

Reservedelsbetjening over hele landet

e
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Det er utroligt som et karosseri kan skifte udseende blot ved hjxlp af lidt andre pyntelister, et andet kolergitter og to-
farvet lakering. Over disse linier ser vi den nye Morris Oxford og p& modstiende side nojagtig det samme karosseri som
Austin Cambridge.

blot er motoren i dette tilfalde forsynet med
to S. U. karburatorer, og effekten er sat op
til 72 hk (SAE). Denne motor benyttes ogsa
i MG Magnette, der til gengweld har de sam-
me karosserilinier som Cambridge og Ox-
ford, men med fornemmere udstyr som Wol-
seley og Riley. Alle disse forskellige marker
opretholdes af rent handelspolitiske grunde
— om sa det er parret Partner/Mascot er
der ogsa her kommet en Riley-udgave med
lidt @ndret forparti, men denne vogn vil

ikke blive importeret til Danmark. For
vognene med 1,6 liter motoren gelder det,
at akselafstand og sporvidde er foraget, og
der er nu krengningsstabilisator bade for og
bag, men totalleengden er reduceret 10 cm.

Parret i den storste klasse hedder Austin
Westminster A 110 og Wolseley 6/110. Disse
vogne er udstyret med en 3-liter motor, der
yder 120 hk (128 hk SAE) ved 4850 omdr/
min. Disse vogne er udstyret med fuldsyn-
kroniseret gearkasse og overgear som stan-

Austin Futura er en rummelig og
praktisk vogn med virkelig gode ko-
reegenskaber. Den har nu fiet kraeng-
ningsstabilisator og teleskopdempere.




dardudstyr, men kan desuden leveres med
Borg Warner automatiransmission. Ogsd i

disse modeller er akselafstanden foreget (ca.
50 mm), og medens man har gjort bagfjed-
rene bladere, har man tillige indskudt en
ekstra teleskopdeemper mellem karosseriet og
bagakslen.

Endnu et tvillingepar kan Nuffield pree-
sentere nemlig Austin-Healey Sprite og MG
Midget — disse vogne kan nu leveres med
aftagelig hardtop.

Samtlige de nye Nuffield-modeller har
indbyggede chassisforsteerkninger til for-
ankring af sikkerhedsseler. Priserne pa de
nye DOMI modeller er folgende:

MORRIS OXFORD VI .... kr. 21.990.—
MORRIS OXFORD VI m/
ATILOTIL A U1 CIEots ilnsi oot dys e noksdscte kr. 25.070.—

Foroven ses Austin Cambridge, der
ligesom de ovrige Nuffield vogne i
denne klasse kan leveres med auto-
matisk transmission for ca. kr. 3000,-
ekstra.

Til venstre har vi MG Midget med
hardtop — en fiks og fornejelig lille
vogn, der giver den rigtige sports-
vognsglede under kerslen uden dog
at stille de for en sportsvogn vel-
kendte krav til tegnebogen.

WOLSELEY 716/60: 5k s e kr. 26.740.—
WOLSELEY 16/60 m/auto-
AL el et 3 kr. 29.820.—

WOLSELEY 300 m/overdrive kr. 42.700.—
WOLSELEY 300 m/automatic kr. 45.080.—

MG MAGNETTE .......... kr. 28.690.—

MG MAGNETTE m/automatic kr. 31.981.—

RIEENA A/ q2im ks i s, kr. 29.690.—

RILEY 4/72 m/automatic .... kr. 32.981.—
x

Umiddelbart for London-udstillingen pree-
senteredes den nye Vauxhall 4, der er en ny
steerkt forbedret og sterkt forskennet ud-
gave af Victor — uden for vore greenser hed-
der den stadig Victor. Traditionen tro for en
GM-vogn er den nye model leengere, bredere
og lavere end forgengeren, men i dette til-
felde er karosseriets udformning netop sa
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Vauxhall 4 har ogsi et overmade vel-
lykket karosseri nzsten uden pynte-
lister. Som den forste vogn pa mar-
kedet szlges den med grundig rust-
beskyttelse ogsa af de indvendige
vanger og hulrum.

hensigtsmassig, som man gnsker sig det af
en moderne familievogn. Som almindelig
fire-ders sedan kommer Vauxhall 4 i fire
forskellige versioner nemlig som Standard
og Super med tre-trins gearkasse og som
Super og De Luxe med fire-trins gearkasse
og separate forstole. Igvrigt er der kun ud-
styrsmessig forskel pa Standard, Super og
De Luxe. Desuden er der en sEsate« — en
stationcar — med tre-trins gearkasse. Nar
der er tre udvekslingsforhold, er der rat-
gear, medens den fuldsynkroniserede fire-
trins gearkasse skiftes med bundgear.

Den tekniske udformning svarer i det
store og hele til den tidligere Victor, men
karosseriet er helt sndret. Akselafstand og

Kan De kende denne her? Det er
BMC’s 850 model bedre kendt som
Partner/Mascot i Riley udgaven —
denne vogn vil dog ikke blive im-
porteret til det danske marked.
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sporvidde er forgget, og den tomme vogn
har tyngdepunktet 38 mm lavere end i den
tidligere model, men med passagerer i vog-
nen kommer tyngdepunktet endnu lavere
ned i forhold til den tidligere model, fordi
man sidder vasentlig lavere, hvilket fremgar
af den kendsgerning, at man har sterre fri
hgjde mellem hoved og tag, skent total-
hgjden er reduceret med 63,5 mm — den
halve millimeter er maske ikke sa synlig.
En lille provetur med vognen afslgrede
koreegenskaber, som vi gleder os til at
stifte neermere bekendtskab med, for de er
tilsyneladende i samme klasse som de bedste
kontinentale vogne, og den nye Vauxhall er
i hvert fald i besiddelse af den sjzldne og
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Jaguar Mark X er vasentligt lavere og fiksere i linien end forgzngeren, og det reducerede frontareal giver en markbar
reduktion af luftmodstanden. Fabrikken, importoren og forhandleren far ialt kr. 35.600,— for det fine koretej, medens
staten i omsztningsafgift beregner sig den beskedne sum af kr. 45.295,—.

fornemme dyd, at den kan bringes til en
kontrollabel firehjulsudskridning. Ved en
umiddelbar betragtning kunne denne vogn
med fuld ret udstyres med en kraftigere mo-
tor end den benyttede 1,5 liter motor pa 57
hk (SAE) ved 4600 omdr/min.

Vi skal ikke ga yderligere op i deltajerne
nu, da en reguler provekersel er i gang, og
resultatet kan leses i naste nummer, hvor
der forevrigt ogsd kommer en prevekersel
med Fiat 1300. Priserne for Vauxhall 4 er:
sStandard«, 3-trins gearkasse kr. 18.492,—

»Super«, 3-trins gearkasse .... kr. 19.845,—
»Super«, 4-trins gearkasse, se-
parate forstole ............ kr. 20.706,—

»De Luxe«, 4-trins gearkasse,

separate forstole ........ kr. 21.966,—

sEstate«, stationvogn med 3-
trins ‘gearkasse .. e kr. 23.114,—

Medens navnet Jag;lar i de fleste andre
lande leder tanken hen pa fornemme kere-
egenskaber og et stort kraftoverskud, bliver
man her i landet forst mindet om en for-
rygende masse penge pa grund af den for-
midable omsatningsafgift, der for en ikke
uveesentlig del af grundprisen belgber sig
til 105%. Nar man imidlertid er klar over,
at en 3,8 liter Jaguar uden omsztning kan
leveres for samme pris som en Volvo Ama-
zon med omsaining, si ma man ogsa ind-
remme, at Jaguar leverer en hel del bil for
pengene.

Selvom der ikke er mange, der har gkono-
misk mulighed for at anskaffe en Jaguar, sa
har vi alligevel lov til at kigge lidt pa den
nye Mark X, der aflsser Mark IX. Bortset
fra motoren pa 3,8 liter med to overliggende
knastaksler, er der egentlig tale om en helt

ny vogn. Karosseriet har smukkere linier og
er vaesentligt lavere, hvilket reducerer front-
arealet betydeligt. Baghjulsophangningen er
den uafhangige parallelfgring, der ogsa be-
nyttes i type E. Der er todelt bremsesystem,
idet det hydrauliske system til henholdsvis
for- og baghjul er adskilt (endelig sund for-
nuft, men hvorfor kun i sa dyr en vogn!),
skivebremser for og bag og alle tekniske raf-
finementer i udstyret. Fra hver enkelt plads
kan varme og frisk luft kontrolleres, og var-
mehaner samt luftspjeeld dirigeres af et va-
cuumsystem. Der er powersteering, klap-
borde, leselamper ved alle pladser, sader
der kan indstilles i alle retninger, leder-
indtreek og tykke gulvtepper o.s. v., men
forst og sidst en forrygende motor med en
maksimaleffekt pa 265 hk, der bringer den
store vogn fra stiende start til 100 km/t pa
10,4 sekunder og til 160 km/t pa 29,2 se-
kunder, og tophastigheden angives til 193
km/t. Sa kegrer man til gengzld heller ikke
mere end 5,5-7,0 km pr. liter i gennem-
snitsforbrug, men man kan ga helt ned til
15 km/t i topgear, sa det er en noget over-
legen maskine. Ved at dykke ned i arkiverne
kan det konstateres, at benzinforbruget sva-
rer ret neje til det forbrug, man kunne regne
med i forbindelse med en 1936 Buick, der
vil virke noget sendragtig i sammenligning
med den nye Jaguar. Vognen kan udstyres
med firetrinsgearkasse med eller uden over-
gear eller med automatisk transmission.
Med firetrinsgearkasse uden overgear bliver
prisen her i landet ca. kr. 80.895,—, men af
dette belgb tager staten sin part i form af
told og omsamtningsafgift, hvilket i al be-
skedenhed belgber sig til kr. 45.295 — vi
synes De har ganske godt af at se det pa

707



MOTORCYKLE
RESERVEDELE

KOMPLET ALLE
LAGER MODELLER
KOMPLET ) ALLE
LAGER MODELLER

DANMARKS ST@RSTE UDVALG
| VESPA TILBEH@R

e VICTORIA “55,°
ZURNDA DD

KOMPLET LAGER
200 cc NORMA LUXUS

Desuden har vi r
Danmarks starste
lager af reservedele
for zldre motorcykler

VENTILER - KRUMTAPPE
LEJER - OLIEPUMPEDELE
PAKNINGER - GEARKASSE-
RESERVEDELE m. m. m.

Kempe-udvalg
i tilbehgr - varktej
og motorbekledning

Forsendes overalt

M.NIELSEN

Albanigade 33-37 Odense
TIf. 118360

708

tryk en gang imellem. Medens staten sa-
ledes far dette pane belgb i kassen for til-
ladelse til at henge nummerpladerne pa, sa
leverer fabriken altsa vognen for kr.
35.600,—, og i dette belgb er importerens
og forhandlerens fortjeneste samt service
includeret. Men staten har jo vearet si na-
dig at ga ind pa aftrapningsordningen, sa
efter nytdr falder omsetningsafgiften for
alle vogne med kr. 200,—!

*

Efter presentationen af VW 1500 har vi
haft mulighed for at ga vognen lidt neer-
mere efter i semmene, og vi har ogsa haft
lejlighed til at kere den pa shjemmebanex.

Som sin forgenger er den usaedvanlig
smukt samlet, og en fornem kvalitet gor sig
geldende selv i den mindste detalje. Det
vil sikkert gleede mange, at man ikke alene
har faet et ordentligt friskluftsystem, men
ogsd varmeanlegget er blevet sendret i for-
hold til model 1200. Kolesystemet har i vir-
keligheden en »to-trins bleser«, idet der
bagerst pd krumtapakslen sidder en aksial-
bleeser — altsd en almindelig melle, der
trekker luften ind i systemet — og bag den
er der en radialbleser, der pumper luften
ud i kelesystemet. Medens man i model
1200 benyttede den opvarmede koleluft til
vognens opvarmning, bliver kgleluften sim-
pelthen smidt ud igen fra systemet i VW
1500, og eventuel oliedunst kommer derfor
ikke ind i vognen. Derimod kan man lede
en del af den indsugede friske kgleluft fra
blaeseren direkte ned om nogle stobte let-
metal-varmelegemer, der opvarmes af ud-
blesningsgassen.

Ryglenene pa forstolene kan vippes frem
ved indstigning til bagsadet, og i den nor-
male stilling lases ryglenene automatisk,
og lige sa automatisk lases de op, nar man
abner deren i den pagaldende side.

Den lille provetur afslorede en noget an-
den side af vognens kereegenskaber, end
det vi fandt ud af ved proveturen i Frank-
furt. Vognen opferer sig under normal
korsel eksemplarisk, men kerer man lidt
hardt pa en belgeformet vej, kommer den
velkendte overstyringstendens ind i billedet




under »landingen« efter en lille knold eller
bakketop, og sa er det aldeles udelukket, at
man selv kan bestemme kursen, for man
ved ikke til hvilken side vognen vil sla et
slag. Man skal altsa selv opfere sig ordent-

ligt, sa gor vognen det ogsi, men Vi er
spendt pa den egentlige prevekorsel og
navnlig vognens opfersel under den fin-
gerede undvigemangvre. Prisen er fastsat til
kr. 20.966,— for limousine, og kr. 30.780
for Karmann Ghia Coupe.

»

$SAAB« er som bekendt en forkortelse af
Svenska Aeroplan Aktie Bolaget, der pro-
ducerer nogle af verdens hurtigste jetfly, sa
det er ikke sa underligt, at de erfaringer,
>SAAB« indvinder ved bygning af flyvema-
skiner, ogsa overfgres pa det populere au-
tomobilmzrke.

SAAB 95, der er stationcar-versionen af
den 5 personers 96 model, har plads til 7
personer og leveres bade som almindelig
stationcar og som combi.

En nyhed pa denne vogn har »SAAB«s
konstrukter, overingenier L. Ljungstrem,
hentet fra flyvemaskinekonstruktionen. Det

P4 hosstiende skitse ser man, hvor-
dan lufthevlen tvinger vinden ned
langs bagruden.

drejer sig om en sakaldt »lufthevl« — vor
illustration viser bedre, hvorledes den fun-
gerer. Princippet er, at man har anbragt en
tveergdende spalteabning pa vognens tag
umiddelbart over bagruden. Denne spalte-
abning er udformet som en slags hevl, der
opsamler vinden og tvinger denne i en kon-
stant strem ned langs bagruden. Prever har
vist, at denne metode langt bedre holder
bagruden ren og giver foreren det sa uhyre
vigtige synsfelt bagud. Ved kersel pa terre
veje er bagruden fuldstendig ren, og pa
snavsede veje er resultatet langt bedre end
normalt. Ved kersel i regnvejr ledes regnen
konstant ned over bagruden og holder den-
ne ren.

>SAAB«s nye stationcar har en god laste-
kapacitet. Vognen er forsynet med ferer-
sede plus 2 ekstraseeder. Er det bageste
ekstraseede sliet ned, rummer vognen 5
voksne og 170 kg bagage — med begge bag-
seeder nedsliet rummer den 2 personer plus
425 kg gods, og er fereren alene, kan vog-
nen laste 15 ton. Gulvet bag ferersedet er
plant. Placeres forerseederne i forreste po-
sition, far man en gulvflade, der er over
2 m lang (en ideel soveplads for campister).
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Da vi ferste gang prasenterede Triump
Herald i dette blad (Frankfurt-udstillingen
1959), skrev vi, at der endnu ville g& nogen
tid, for vognen kom pa det danske marked,
men vi havde nappe ventet, at der ville ga
mere end to ar. Det viste sig imidlertid, at
prisen ville blive alt for hgj i forhold til
vognens preastationer og rummelighed, men
efter Leyland’s overtagelse af Standard Tri-
umph og efter en gennemgribende rationa-
lisering af virksomhederne er prisen kom-
met ned pa et serdeles rimeligt niveau, mo-
toren er blevet kraftigere, og kereegen-
skaberne er blevet vasentligt bedre gennem
en andring af bagakselkonstruktionen.

Herald 1200 er bygget pa et chassis be-
stdende af kasseprofiler og udformet pa en
made, der har en sliende lighed med det
chassis, der blev anvendt i Mercedes, inden
dette marke gik over til platformchassiser.
Baghjulene er ophzngt i pendulaksler af-
fjedret af en tvarliggende bladfjeder og nu
understottet af skratstillede arme bag aksler-
ne, medens reaktionsarme gar fra hjulene

frem til traverser pa chassiset. Differentialet
er folgelig paboltet, og hardyskiver er ind-
skudt ved kardanakslen.

Oprindelig benyttedes motoren fra Stan-
dard 10, men i Herald 1200 benyttes en fire-
cylindret reekkemotor pa 1147 cem med 69,3
mm boring og 76 mm slaglengde. Med et
kompressionsforhold pa 8:1 udvikles 43 hk
ved 5400 omdr/min, hvilket har sat topha-
stigheden for saloon modellen op til ca. 125
km/t. Selvom egenvagten er ret beskeden
med 810 kg i kereklar stand, er det dog
ingen sprinter, da accelerationsevnen fra
staende start til 80 km/t angives til 17 se-
kunder for saloon og 16,5 sekunder for den
noget lettere Coupe (790 kg). Trods sidst-
navnte models sportspraegede udseende skal
den altsd ikke forveksles med Triumph’s
sportsvogne. Allerede ved introduktionen af
denne vogn for et par ar siden kunne det
konstateres, at man i udpraeget grad benyt-
tede permanent smurte lejer og kunststof-
besninger, der ikke kravede vedligeholdelse,
sa der var kun nogle fa smeresteder, der

Interessen for motorcykler er ikke overveldende, da et stort antal brugte maskiner stadig kan udbydes til meget lave

priser. Skont de engelske maskiner kun sxlges i meget begrenset omfang, nir de fra tid til anden udbydes til konkur-

rencepriser, eller nir entusiaster vil have en ganske bestemt maskine, si sker der dog stadig noget nyt i den engelske

motorcykleindustri. Her ser vi en 250 ccm Royal Enfield med svinggaffelaffjedring af begge hjul og fem-trins gearkasse —
tilsyneladende en maskine der lever op til sit sportsbetonede ydre.
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Sad R

Triumph Herald som saloon og roadster. Denne model betegner vasentlige forbedringer, og prisen er kommet ned pa et
serdeles rimeligt niveau. Navnlig saloonen vil have gode chancer som familievogn.

skulle have rent fedt et par gange om aret.
Eksempelvis er forhjulsophengningens tri-
angelarme lejret i gummibgsninger foroven
og nylonbgsninger forneden. Forhjulene af-
fjedres af skruefjedre, og der er en krang-
ningsstabilisator.

Styretgjet er udformet som tandstang-
styring med meget precis virkning, og for-
hjulene kan gives en ret enestaende under-
drejning saledes, at venderadius er nede pa
sa usedvanlig en verdi som 3,85 meter.

En buket blomster skal Triumph Herald
have, fordi sederne er indstillelige i savel
afstand til rat og pedaler som i hejden, og
desuden kan rathgjden justeres pa den tele-
skopiske ratstamme indenfor 10 cm — rattet
kan ievrigt fjedre ved hard nedpresning,
hvilket giver storre sikkerhed end de for-
senkede ramav ifslge forseg hos Porsche.

Hele frontpartiet er hzngslet fortil, hvil-
ket letter adgangen til hide motor og for-
hjulsophengning, og igvrigt kan karosseriet

skilles i syv dele, men det er dog noget
forsikringsselskaberne forst og fremmest vil
nyde godt af, da udskiftningen af beskadige-
de karosseridele pa den made bliver lettere
og billigere.

Ved en kort prevetur kunne det konsta-
teres, at vognen tilsyneladende har udmeer-
kede kereegenskaber uden overstyrende ten-
dens. Det virker lidt generende, at pedalerne
er forskudt til venstre siledes, at bremsepe-
dalen nmrmest er anbragt pa koblingspe-
dalens plads, men det kan man naturligvis
venne sig til. Det kniber med pladsfor-
holdene ved bagsedet ogsa i saloon model-
len, men ellers er vognen overordentlig til-
talende og praeget af den gamle engelske
kvalitet og funktionalisme. Bremserne fore-
kommer at vare lidt beskedne med et ef-
fektivt bremseareal pa 471 ecm2. Prisen er
blevet overordentlig human med kr.
15.816,—, 17.610,— og 19.127,— for hen-
holdsvis saloon, coupe og cabriolet.
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Skan motoren.....

motoven korrekt arbejdstemperatur
med det\griginale

Leveres til betjening frainstrumentbraet
eller med fuldautomatisk betjening,

kolerjalousi
in)

Spar pa benzinen!

En Coventry motorcykleklub har taget et
prisvaerdigt initiativ ved at give 90 bgrn
med fysisk handicap en udflugt pid motor-
cykler med sidevogne. Bornene havde aldrig
kort med en motorcykel, og turen, der gen-
nemfertes med 80 maskiner, blev en span-
dende oplevelse for bernene, der kun sjeel-
dent kommer udenfor det ortopadiske ho-
spitals omrade. Turen gik bl. a. til Dudley
Zoo, hvor mange af bornene for forste gang
sa de dyr, de kun kendte fra billeder.

LOBSKALENDER

November :

19. Fyens Motor Sport — T.

26. Aarhus Motor Klub — T.
Frederiksborg Amts Motorklub (S.M.)
— T.

December:

3. Sports Motorklubben Roskilde (SM)
— T.
Bogense Motor Klub — T.

10. Herning Motor Sport — T.
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En leceser skriver:

Vil De venligst trykke dette som en advar-
sel til andre NSU Prinz kerere, s de ikke
laver samme nummer, som jeg gjorde, da
jeg monterede en beskyttelsesplade til bund-
matten (9993735). I pladen, som jeg mon-
terede med de udleverede (originale?) fran-
ske skruer, er der boret fem huller, og da
pladen kun kan sidde pi én made, borede
jeg selv huller i tunnellen i bunden af vog-
nen og satte pladen fast, og sa skulle det
vaere i orden, men da jeg ti minutter efter
skulle ud at kore i vognen, stank den af
benzin, si der ikke var til at vere. Nu har
jeg lige tilbragt 4 timer her sendag eftermid-
dag med at reparere benzinledningen, for det
var den, der var blevet perforeret som en
si. Hvordan kan et firma som NSU lave sa-
dan noget? Det kan tilfgjes, at der kun var
en millimeter fra, at boret ogsa var gaet
gennem reret med bremsevasken.

Vil De venligst bringe dette videre til an-
dre Prinz kerere.

F.S., Kregme.
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Som mangearig leser af SMJ tillader jeg
mig herved at stille »Teknisk Brevkasse«
et sporgsmal angiende motorcykel. Norton
Dominator 500 em?® 1953, stel og motor nr.
12-53082.

Nar motorcyklen har staet natten over er
ca. halvdelen af olietankens indhold (2% 1)
lobet ned i krumtaphuset, med det resultat,
at nar maskinen startes, si sprgjter olien
ud indtil oliepumpen har tgmt krumtaphuset.

Da jeg ikke mener at olien skal kunne
sive tilbage til krumtaphuset i sa stor ud-
streekning, tillader jeg mig at foresperge om
De kan oplyse mig om éarsagen hertil samt
hvordan fejlen skal rettes.

H. A., Helsinger.

Som i de fleste andre smoresystemer med
tandhjulspumper er der ingen returventil i
olierorene, da den stillestdende pumpe i
reglen er tilstreekkelig teet til at forhindre
olien i at lobe tilbage til krumtaphuset un-
der stilstand. Nér olien i lobet af en nat
lober ned i krumtaphuset, skyldes det i
reglen, at der er for megen olie pd tanken,
der kun md veere trekvart fyldt, nar motoren
har veeret i gang mindst et par minutter.
Huvis der er normal oliestand pad tanken, og
olien hyppigt lober ned i krumtaphuset,
skyldes det i reglen, at pumpen er lidt utct
og derfor treenger til at blive lagt lidt stram-
mere sammen. Fejlen kan dog ogsi skyldes
en utet pakning mellem oliepumpen og
knasthjulsdekslet sdledes, at olien lober
gennem foderoret og fodepumpen ud i knas-
hjulskammeret og tilbage i krumtaphuset.

SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter
nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse.

Jeg har et spergsmal, jeg gerne vil bede
Dem besvare om muligt. Det drejer sig om
motorolien til min motoreykel. Fra fabrik-
ken (tysk) opgives en svarelse pa olien om
sommeren: Markenol 10°-12° Engler ved
502G Markenol 6°-8°
Engler ved 50° C., hvor meget er det i
SAE.

og om vinteren:

J. B., Hareskov.

Engler-graderne kan betegnes som et vi-
skocitetspunkt, medens SAE tallene angiver
et viskocitetsomrdade. 1 dette tilfeelde skal
der benyttes SAE 40 om sommeren og SAE
30 om vinteren.

*

Forst vil jeg sige Dem tak for hjlpen,
sidste gang jeg skrev til Dem vedrerende
min Royal Enfield. Den har jeg nu udskif-
tet og kebt en Viktoria Capri 1954 mod.

Jeg har ladet den udbore og renset begge
udblesningsrer og lydpotter grundigt. Lyd-
potterne skilte jeg og rensede dzmperlege-
met med soda. Karburator: fornyet alle dy-
ser og indstillet efter fab.angiv. Tendingen
justeret, knikser 0,4 mm, fortznding med
abne svingkl. 4,5 mm. Korrekt tendrgr, det
er lysebrunt efter 1500 km korsel. Til trods
for disse samvittighedsfuldt udferte indstil-
linger er det venstre udblesningsrer altid
fugtigt, og olien dryper ud, nir jeg stiller
maskinen fra mig. Det hgjre er tort og pent.

Hvorfor er det venstre rer vadt? Lydpot-
terne er ens, de to udblaesningsrer er ens
af samme materiale (kobber), men det ven-
stre er 11 ecm kortere end det hejre. Kan det
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SCOOTERSAT-DRAGTER

Vind- og vandt=t
2.delt, lange lynl. ... 128,00

RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval. . 198,00

OVERTRZKSTO)

Benklzder fra 12,50
Jakker,
fylder intet

fra 14,50

GRONLANDSDRAGT

med haztte og

Teddy-Bear foer 248,00

PARCO COAT

med aftagelig hztte og

Teddy-Bear foer 188,00

Lazderveste - jakker - stortrojer - fantatiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagirdsgade 24 - Nora 2536

Enhver tryksag til ethvert formdl
¢ kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14
GE *8200

vaere denne forskel i lengde, der er arsagen?

Maskinen er nedgearet til sidevogn, jeg
kerer solo, si nu har jeg anskaffet et storre
keedehjul. Men det er ikke lykkedes mig at
treekke svinghjulet af til trods for en hel
lgrdag eftermiddags arbejde. Jeg har en af-
traekker, som er stor nok. Nu vil jeg gerne
have at vide, hvorledes man skal ggre, for
jeg tror, at jeg har baret mig forkert ad.
Hos forhandleren kunne jeg ikke fa det at
vide, de vidste ikke engang, hvor meget for-
tending den skulle have.

K. H., Kbh. 0.

De har sikkert baret Dem korrekt ad ved
demonteringen, De har blot ikke veeret bru-
tal nok. Blot De har husket at afmontere
ankerbolten, skulle svinghjulet kunne treek-
kes af, men det kan sidde utroligt fast, og
undertiden md man hjelpe det lidt pa gled
med et let slag af en metalhammer.

Forskellen pd lengden af udblesningsro-
rene skulle ikke have noget at sige, da det
korteste ror i sa fald skulle veere tort, da
der er storre mulighed for kondens i det
lange ror. Meget ofte er det sidan med to-
portede systemer, at det ene ror sorger for
op til 75 pct. af udbleesningsgassen, s det
er et forhold, De ikke skal skceenke flere

tanker.
*

Jeg vil gerne stille Dem et spsrgsmal, som
jeg ikke har kunnet fi noget fornuftigt svar
pa hverken hos min mekaniker eller andre
steder. Jeg har en Peugeot 403 fra 1959, og
jeg er pa alle mader godt tilfreds med den,
men en gang imellem er det ligesom om den
yder meget mere end til daglig. Jeg kan
navnlig maerke det ved accelerationen fra
konstant kersel ved 80 km/t og opefter, sa
kan jeg meerke, hvordan den gar frem pa
en langt kraftigere made, end jeg er vant til.

Jeg mener, at der kan vare noget galt
med stregmfordelerens regulator eller med
karburatoren, men min mekaniker har un-
dersogt det, og han siger, at der ikke er
noget i vejen. Jeg mener nu, der ma vare et
eller andet, for ellers kunne vognen vel
ikke opfere sig sa forskelligt, men der er
ikke noget unormalt ved olieforbrug eller




benzinforbrug, og der er ingen mislyde.
Tendrerene er ogsa blevet justeret, og de
ser pane ud. Jeg setter nu min lid til, at
teknisk brevkasse kan give mig en forkla-
ring. Jeg har hert, at vogne skulle ga bedre
i fugtigt vejr og om natten, men forandrin-
gen kan markes ved hejlys dag og i tervejr,
og der kan godt ga lang tid mellem forbed-
ringen markes. A.J., Arhus.

Det er et feenomen, som sikkert mange
bilister kender, og det optreder navnlig i
forbindelse med vogne, der har en hoj total-
gearing (lavt udvekslingsforhold). Det er
simpelthen vinden, der gor sig geldende,
og hvis De neeste gang den tilsyneladende
effektforogelse viser sig fastslar vindretnin-
gen, si vil De uden tivl opdage, at De net-
op det pageldende sted har en kraftig med-
vind. Man teenker jo sjeldent pa de ydre
omstendigheders indflydelse under den dag-
lige korsel, men hvad vindretningen bety-
der, fér man for alvor klarhed over, ndr
man f. eks. ved en provekorsel skal tage
objektive malinger under accelerationsfor-
sog og ved mdling af tophastigheden.

*

Vil De vere venlig at afgere en »strid«
mellem min mand og mig. Jeg pastar, at det
vel ikke kan gere noget at sette vognen i
frigear uden at treede koblingen ud bade
nar den star stille, og nir den kgrer, og
min mand siger, at man altid skal koble
ud. Jeg kunne ikke fa ham selv til at skrive
og sperge, sa nu ger jeg det altsa.

E. F., Slagelse

I det store og hele vil vi give Dem ret,
men vi mad dog tilfaje, at man bor bruge
koblingen, hvis motoren treekker hardt eller
bremser hdardt, men det siger vel sig selv,
rent bortset fra at man neppe finder pa at
seette i frigear under disse omsteendigheder.
I de fleste tilfeelde vil det vel iovrict vere
en ren refleksbeveegelse at treede lnblingen
ud, sd snart man rorer ved gearstarnigen. men
gearkassen kan absolut ikke tage skade af
at blive sat i frigear, ndir voznen holder
stille, og ndr den bare ruller uden egentlig
at treekke eller bremse.

\IINTERMK
hilistens sikreste
forbundsfalle!

Jeg har haft nogle problemer med mine
teendrer, som jeg selv justerer. De br.ender
meget hurtigt, og de er helt grahvide, og
motoren arbejder sommetider videre, nar
jeg slar tendingen fra. Det er en Opel Re-
kord. Jeg var inde hos forhandleren for at
f3 tendingen set efter, men mekanikcren
sagde, at det var i orden alt sammer, men
at mine tendrer nermest sad leose, og at
det var derfor. Den tror jeg nu ikke rigtig
pa, men kan der alligevel veaerc noget om
snakken? K. P. 5., Belbro.

Ver De glad for Deres mekaniker, for
der var jo folk i branchen, der pa det grund-
lag kunne seelge Dem bdde en ny karbura-
tor og et nyt tendingsanleg. Nar rorene
ikke er skruet tilstreekkeligt stramt til, kan
de heller ikke slippe af med varmen til top-
stykket, og sd bliver de simpelthen over-
hedede. Et 14 mm tendror bor tilspendes
med 4 kgm.
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Det internationale seksdages trial blev
ar kort i Wales under gode betingelser og
i et fint arrangement. Ialt startede 271 kg-

e

rere fra 15 nationer, og 86 matte udga, me-
dens 87 fik guldmedalje for at gennemfore
uden strafpoints og med mindst 500 bonus-
points opnaet i de 11 specielle prover. Sy-
stemet med bonuspoints blev forsggsvis an-
vendt sidste ar, men i ar viste det sin fulde
berettigelse ved at placere de hold, der gen-
nemforte uden strafpoints.

Englenderne havde allerede vanskelighe-
der med to mand pa den ferste dag, og de
pilignede strafpoints blev udslagsgivende
for holdet. Som bekendt keres der to hold-
konkurrencer nemlig »Trophy« og »Selvpo-
kalen«. T Trophy konkurrencen startes der
med seksmandshold, og her var tyskerne de
eneste, der gennemferte uden strafpoints,
og dermed har Tyskland seks gange indskre-
vet sig for sejren i de 36 lgb, der til dato
har veret afholdt. Italienerne var godt frem-
me, og de placerede sig pa en andenplads,
skent det pa et tidspunkt sa ud til, at italie-
nerne endelig skulle blive i stand til at lgbe
af med sejren — det skete sidste gang for
tredive ar siden. Det tyske hold var fordelt
pa en Hercules, to Ziindapp, en NSU, en
BMW og en Maico. For niende gang erobre-
de Czechoslovakiet pokalen med et fire-
mandshold alle pd CZ, og fire mand pa et
Jawa-hold ligeledes fra Czechoslovakiet be-
satte andenpladsen, og som nummer tre kom
England foran Finland. I Trophy konkur-
rence blev Italien som nzvnt nummer to
(fire Moto Guzzi, to Capriolo), @strig kom
pa trediepladsen (alle pa Puch) foran Cze-
choslovakiet (Jawa-CZ), Polen og Rusland
(pa os ukendte maskiner af mearkerne Ju-
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nak, SHL, WSK, Kovrovsky og Izhevsky),
Sverige (Husqvarna) og England (Royal-
Enfield, Triumph og AJS).

*

Det sidste verdensmesterskabslgb for mo-
torcykler pa »landevej« blev kert i Argen-
tina, og det vil blive glemt som et aldeles
interesselgst leb, men husket som en poli-
tisk skandale i ordets bogstaveligste for-
stand ud over alle grenser.

Da den gsityske korer Ernst Degner havde
sin familie med til det svenske GP, fandt
han tiden moden til at hoppe af — ikke af
maskinen, men om pa den anden side af
jernteppet. Degner blev derefter vesttysk
statsborger med licens fra Vesttyskland,
men han matte naturligvis sige farvel til
sin MZ, der var gsttysk ejendom, og sa stod
han uden maskine til det argentinske GP.

Joe Ehrlich tilbed derefter en EMC, som
Degner afprovede og tog imod med kys-
hand. Alt var derefter for si vidt klappet
og klart, og Degner skulle have chancer
for at holde sit forspring pa to points i kam-
pen om verdensmesterskabet saledes, at han
efter glimrende preastationer szsonen igen-
nem kunne afslutte som mester i 125 cem
klassen.

Degners maskine ankom imidlertid ikke
til Argentina, og det viste sig, at gsttyskerne
havde givet de argentinske arrangerer ordre
til at stoppe maskinen, hvilket blev gjort
pr. telegram, og det blev forst opdaget, da
Pan American Airlines forspurgte hos Ehr-
lich, hvad man skulle gore med maskinen,
der derefter omgaende blev sendt af sted til
Buenos Aires. Imidlertid ville arrangererne
ikke godkende Degners licens, sa han kun-
ne starte, og motorcyklen blev stoppet i New
York. I sidste gjeblik blev de argentinske
arrangerer tilsyneladende hede om grene,
for de tilbed Degner en ganske almindelig
standardmotorcykle, der som bekendt har
en tophastighed pa omkring det halve afl en
racer i 125 cem Kklassen, si det latterlige
tilbud blev naturligvis afvist. Degner kunne
derefter fra tilskuerpladserne se Tom Phil-
lips kere over malstregen som vinder af lo-
bet og af verdensmesterskabet. Denne epi-




sode far nok et efterspil i FIM, og forha-
bentlig skal der ikke mere keres GP tel-
lende til verdensmesterskabet i Argentina.
Lebet blev ievrigt kert i darligt, usigtbart
vejr, og det var blottet for enhver interesse,
kun skal det navnes, at Honda dominerede
helt i 125 og 250 cem klassen — alt hvad der
gik over mallinien var faktisk Honda, og
Tom Phillis vandt begge leb. I 500 cem
klassen vandt australieren Kissling pa en
Matchless foran argentineren Salatino pa
Norton.

Pointstillingen i de afsluttede verdens-
mesterkonkurrencer blev derefter:

125 cem: Verdensmester: Tom Phillis,
Honda, Australien, 44 points (8, 8, 8, 6, 6,
8), 2. Ernst Degner, MZ, 42 (6, 8, 6, 6, 8,
8). 3. Luigi Taveri, Honda, Schweiz, 30 (2,
2, 6, 8, 4, 8). 4. Jim Redman, Honda, Rho-
desia, 28 (4, 4, 6, 4, 4, 6). 5. Kunimitu Ta-
kahashi, Honda, Japan, 24 (1, 1, 8, 4, 6, 4).
6. Mike Hailwood, Honda, England, 16 (3,
3,.8,:2).

250 cem: Verdensmester: Mike Hailwood,
Honda, England, 44 points (8, 8, 6, 8, 6, 8).

2. Tom Phillis, Honda, Australien, 38 (6, 8,
6, 6, 4, 8). 3. Jim Redman, Honda, Rhode-
sia, 36 (6, 4, 8, 4, 6, 8). 4. Kunimitu Taka-
hashi, Honda, Japan, 29 (8, 4, 3, 4, 4, 6).
5. Bob McIntyre, Honda, Skotland, 14 (6,
8). 6. T. Provini, Honda, Italien, 10 (4,
3..3).

350 cem: Verdensmester: Gary Hocking,
MV, Rhodesia, 32 points (8, 8, 8, 8). 2.
Frantislav Statsny, Jawa, Czechoslovakiet,
26 (8, 4, 6, 8), 3. Gustav Havel, Jawa, Cze-
choslovakiet, 19 (6, 3, 4, 6). 4. Phil Read,
Norton, England, 13 (8, 2, 3). 5. Mclntyre,
Norton, Skotland, 10 (6, 4). 6. Rudolf Thal-
hammer, Norton, @strig, 7 (4, 3). Reg Ren-
sen, Norton, England, 7 (3, 4).

500 ccm: Verdensmester: Gary Hocking,
Norton, England, 48 points (8, 8, 8, 8, 8, 8).
2. Mike Hailwood, Norton, England, 40 (8,
6, 6, 6, 8, 6). 3. Frank Perris, Norton, Ca-
nade, 16 (6, 2, 4, 4). 4. Bob McIntyre, Nor-
ton, Skotland, 14 (6, 4, 4). 5. Alastair King,
Norton, Skotland, 12 (2, 4, 6). 6. Bert
Schneider, Norton, @strig, 9 (4, 2, 3).

17




Kniber det med plad-
sen i forpanelet, er
SMITH’s instru-
mentbord

den rigtige
lgsning. Her

er instrumen-
teringen vist
som kombine- g
ret olietryksma-
nometer og kgle-
vandstermome-
ter, vacuumme-
ter og trykknap
til vindspejlsva-
sker. Instrument- .
bord kr. 50,-. :

Komplet rudevasker kr. 29,85 . Kombineret manometer og termometer kr. 132,15

FOR DYRT AT UNDVARE
SMITH'S INSTRUMENTER

Et olietryksmanometer vil gjeblikkeligt fortzlle om
faldende olietryk og svigtende smering - en lgs bund-
prop eller en lille utethed kan betyde en sammen-
brzndt motor, hvis man ikke i god tid bliver adva-
retiat etimanometer. /.. o7 0 s 0w i S kr. 48,- |

Et vacuummeter fortzller alt om motorens ojeblikke-
lige tilstand. Med et vacuummeter kan karburator og
tending stilles 100 9 korrekt pa et gjeblik kr. 68,25

Hvorfor std uden strem en morgen? Et ampereme-
I ter viser Dem altid balancen mellem forbrug og lade-
!i strom, afslgrer fejl ved dynamo eller akkumulator og
I registrerer selv den mindste kortslutning kr. 15,-

Deres forhandler eller varksted monterer hurtigt instru-
4 menterne, men De skal valge SMITH’s psacisionsinstru-
menter - samme kvalitet som benyttes i fly og racervogne

Importer: VILH. NELLEMANN A/S, Kgbenhavn - Randers
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Isvrigt oplyses det, at Surtees, der hjem-
bragte seks verdensmesterskaber pa tre ar,
har sagt farvel til motorsporten — bade mo-
toreykler og biler, men han vil fortsat sysle
med at fremstille specialmaskiner.

*

Det amerikanske Grand Prix fik et mer-
keligt forlgb. Da de 19 vogne startede pa
den 370 km lange tur, der strakte sig over
100 omgange, skgd Stirling Moss frem i
spidsen fulgt af Brabham, medens Gende-
bien har et mindre sammensted med en kon-
kurrent, hvilket satter ham bagest i feltet.

Pa de folgende omgange kerer Moss og
Brabham fra det gvrige felt, og indbyrdes
udkemper de en drabelig duel, der helt
stjzler billedet fra de gvrige deltagere. Uaf-
brudt skifter foringen mellem Moss og Brab-
ham, og man kan nzsten med sikkerhed
sige, hvordan sagen vil udvikle sig indenfor
den nzste halve baneomgang, for Brabham
udnytter sin stgrre motoreffekt, hver gang
det er muligt, og Moss vinder tabt tid ind
gennem sin eminente svingteknik. Sadan
ser det ud til at fortsette i det uendelige,

men pa 39. omgang, netop som Moss er ved
at overhale, falder Brabham voldsomt til-
bage, og hans motor gar herligt urent, hvil-
ket er ensbetydende med et langvarigt de-
potbesgg, medens Moss overtager en sik-
ker foring og endda sender Brabham en hel
omgang bagud. Brabham kommer pa banen
igen pa syvendepladsen, og han ger et for-
tvivlet forspg pa at kere sig op igen, men
motoren gar stadig ikke, som den skal, og
pa 57. omgang ma han helt opgive, da vand-
pumpen tilmed er blevet utzt. To omgange
senere ma Moss udga af lgbet med et defekt
leje.

Derefter begyndte faktisk et helt nyt leb,
for trioen Ireland (Lotus), McLaren (Coo-
per) og Graham Hill (BRM) kom fra deres
upaagtede positioner automatisk frem i
spidsen med Ireland forrest, McLaren et par
vognlengder efter og Hill et sekund bagud.
I en vaeldig spurt forsgger Ireland at ryste
forfolgerne af, og det lykkes ham at legge
fem sekunder mellem sig selv og Hill. Mec-
Laren kommer ned pa trediepladsen, men
bliver kort efter overhalet af Salvadori. Den

PEUGEOT

» 1300« BERLINE

Kr. 20.988.-

excl. lev.
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Import: NORDISK KAROSSERIFABRIK A’S, SYENDBORG

5 personers, 4
dgre, 54 hk, 4
trins  fuldsyn-
kroniseret gear-
kasse.  Meget
gkonomisk.
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amerikanske kerer, Hansgen, giver ufrivil-
ligt en lille opvisning, som han pi miraku-
lgs made slipper godt fra — pludselig ryger
hans vogn udenfor banen, springer op i luf-
ten, hvor den drejer rundt med hjulene i
vejret for atter at lande pa hjulene med et
brag. Fornuftigt nok var der lagt en bred
zone ind mellem banen og tilskuerne, der
ikke blev berort, men de glippede noget med
gjnene, da de sa Hansgen stige fuldsteendig
uskadt ud af et totalt vrag.

Pa 74. omgang ferer Ireland stadig, men
Hill ma forlade sin andenplads for at gi i
depot med uren motor, hvorefter Salvadori
gar op som nummer to fulgt af McLaren.
Stremfordelerdeckslet pa Hill’s BRM er gaet
lgs, og han kommer hurtigt pa banen igen,
men pa sjettepladsen, medens Dan Gurney
driver sin Porsche frem i si voldsomt et
tempo, at han kommer op pa tredieplad-
sen, medens McLarens korsel er uszdvan-
lig svag — det viser sig bagefter, at han
omtrent fra begyndelsen af lgbet havde van-
skeligheder med gearkassen. Gregorys Lo-
tus ma udga med fedtende kobling, og om-
gaende bliver Gendebien kaldt ind, si Gre-
gory kan overtage hans Lotus. Salvadori er
kommet op pi andenpladsen og forssger
ihaerdigt at komme i kontakt med Ireland,
og da der omgang for omgang bliver stadig
kortere afstand mellem de to vogne, begyn-
der udfaldet at blive tvivlsomt og spanden-
de, hvis ikke Ireland tager sig alvorligt
sammen, men da der kun er tre omgange
tilbage, lyder det, som om Salvadori fyrer
et maskingever af, og han ma udgi med
en brakket plejlstang. Derefter kunne Ire-
land ga i mal som vinder i tiden 2 timer 13
minutter, hvilket svarer til en gennemsnits-
hastighed pa 166 km/t. Pa andenpladsen
kom Gurney, der afsluttede lgbet med at
tabe sin vogn i det sidste sving, men pa mi-
rakules made fik han den pa banen igen
og sikrede dermed en andenplads for Por-
sche. Derefter kom den flyvende tandlage
Brooks foran McLaren og Bonnier.

Det amerikanske Grand Prix i Watkins
Glen blev maske ikke helt si betydnings-
fuldt som ventet, da Ferrari efter von Trips’
ded undlod at stille til start. Den endelige
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pointstilling i verdensmesterskabet kom der-
efter til at se saledes ud:

1. Phil Hill, USA, 34 points, 2. Wolf-
gang von Trips, Tyskland, 33, 3. Stirling
Moss, England, 21, Dan Gurney, USA, 21,
5. Richie Ginther, USA, 16, 6. Innes Ire-
land, England, 12, 7. Jim Clark, England,
11, Bruce McLaren, New Zealand, 11, 9.
Gian Carlo Baghetti, Italien, 9, 10. Tony
Brooks, England, 6, 11. Jack Brabham, Au-
stralien, 4, John Surtees, England, 4, 13.
Oliver Gendebien, Belgien, 3, Graham Hill,
England, 3, Joakim Bonnier, Sverige, 3,
Jack Lewis, England, 3, 17. Roy Salvadori,
England, 2.

*

1000 km lgbet pa Montlhery blev noget
i retning af en generalprove pa verdensme-
sterskabslebene for Gran Turismo vogne,
som man vil foranstalte i naeste szson.
Brodrene R. og P. Rodriguez vandt med
deres Ferrari ved at kore de 129 omgange
(1004 km) med en gennemsnitshastighed
pa 153,604 km/t, og ca. et halvt minut se-
nere gik en anden Ferrari i mal kert af par-
ret Mairesse/Bianchi, og en omgang efter
kom Trintignant/Vacarella ligeledes i Fer-
rari, der fik vogne ind pa de fem forste plad-
ser, medens Ireland/Clark fik deres Aston-
Martin ind pa sjettepladsen.

*

Ved redaktionens slutning er forste etape
af Gran Premio Standard Argentina kert, og
Mercedes star sardeles steerkt med placering
pa de fire forste pladser. Bedste tid har
Carlos Menditeguy med en gennemsnits-
rastighed pa 143,3 km/t, hvilket er en gan-
ske betragtelig hastighed, nar man blot er
klar over, at dette verdens hardeste lande-
vejsleb ikke alene gar over abne, gode veje,
men ogsa over 3000 meter heje bjergpas,
streekninger med lgst sand, darlige grus-
veje, der ofte er delvis blokeret af ned-
faldne stenblokke fra de stejle klippevegge,
veje med vaskebratriller og store huller og
veje langs gabende afgrunde. Lebet strak-
ker sig over 4500 km tveers gennem Argen-
tina, og det keres i seks etaper.
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