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SNAKKES FORD

Selvfolgelig snakkes der biler, nir moderne mennesker medes. Hvad
hjertet er fuldt af... ikke sandt? Og naturligvis snakkes der FORD.
Alle bilkyndige er enige om, at Ford i hejere grad end nogensinde
lever op til sine stolte traditioner, Sikke et program - og sikke et

/ udvalg: Fra den smarte kvikke ANGLIA over den ny opsigtsvak-
kende CONSUL 315, de populzre TAUNUS modeller og de gedigne
englendere CONSUL og ZEPHYR til de store amerikanere - for
slet ikke at tale om de mange stationcars, varevogne og robuste
lastvogne fra begge sider af Atlanten.

| dag er det FORD - over hele linien.

4 FORD FOR FREMTIDEN




Den fantastiske
Rush-motor
med 5 hovedlejer er

en af de mange fordele

i den ny Simeca...

et af de
store
aerker

Simca Etolle . coeubhnn 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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Forsiden

Som alle nye vogne er ogsd Fiat 1300 blevet
provekort under alle klimatiske forhold — her

er en provevogn fotograferet ved polarcirklen.
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REDAKTIONELLE STRUTANKER

Hvor ville det vare vidunderligt, hvis man slet og ret
kunne gnske sine lesere en god Jul og et godt Nytar med den
folelse, at vi havde en god og fornuftig tid bag os, og for-
habentlig kunne leve videre pa samme fredelige og forstan-
dige made i det kommende ar. Nar jeg snsker Dem en God
Jul, er det imidlertid i bevidstheden om, at Julen er en af de
fa ting, som de andelige kanibaler endnu ikke har faet gde-
lagt, og med ensket om et godt nyt ar, vil jeg inderst inde
habe, at ogsd De i det kommende ar vil vere i stand til at
udbygge et lille, privat anarki, der kan sztte dem udover de
trivialiteter og oplagte meningslgsheder, der for tiden pra-
steres pa denne klode i al almindelighed og pa Christians-
borg i serdeleshed. Jeg vil habe for Dem, at De, hver gang en
tankfuld benzin nu koster dem tre kroner i ekstrabeskatning,
vil huske pa, at disse penge skal betales, fordi det tyske min-
dretals reprasentant ikke ville vzlte regeringen pa spergs-
malet om benzinafgiften, da stemmefordelingen pa grund af
influenzaramte regeringsmedlemmer stod lidt uheldigt — pa
den made vil De ved hver optankning kunne erkende, at De
lever i et land, der ikke styres af sund fornuft, og derfor vil
De med langt sterre udbytte kunne hengive Dem til naturlige
gleder. Nar De skal udfylde Deres skattebillet, skal De
teenke pa, at den del af Deres retmassige ejendom, der fra-
tages Dem i skat, bliver administreret pa en aldeles sinds-
syg made — eksempelvis kan en af statsbanernes godsvogne
sprojtemales pa ni minutter, men statsbanerne fordrer hand-
maling med pensel, hvilket pr. vogn andrager 54 arbejds-
timer — sa kommer De selv til at satte lidt penge til pa anden
made, sa lad veere med at @rgre Dem over det, for den helt
store ufornuft i Deres pengesager besorger det offentlige.
Med et godt nyt ar vil jeg derfor udtrykke habet om, at De i
nogle fa stunder kan glemme, at De er samfundsborger, samt
at deres bil, scooter eller motorcykle kan give Dem en for-
nuftig, individuel transport ud i naturen, hvor himmel, hav,
lys og luft kan administrere sig selv ganske skattefrit efter

vederkvaegende simple naturlove.
M. H.D.
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Det argentinske landevejslgb, Gran Premio
Standard Argentina, blev afgjort i Arrecifes
ca. 150 km fra Buenos Aires med en dob-
beltsejr for Mercedes-Benz. Med fa minut-
ters mellemrum kom de to vogne i mal —
den forste kort af Walter Schock/Manfred
Schiek, den anden af Hans Herrmann/Rai-
ner Giinzler, og begge vogne var Mercedes
220 SE. Det vindende hold kunne foruden
den totale sejr notere tre omgangssejre, og
Herrmann/Giinzler tegnede sig for en om-
gangssejr. Kun pa de snoede bjergveje gen-
nem Cordillera med hgjdeforskelle pa op til
8200 ft. var O. Cabalen i stand til at sla
Mercedes holdene med sin Alfa Romeo.
Vinderen af forste omgang blev argentineren
Menditeguy, der ligeledes korte en Mercedes

Et af Mercedesholdene pa en af de min-
dre gode bjergveje i det argentiske lande-
vejsleb.
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af "Observer”

220 SE, og som egentlig blev betragtet som
favorit i lebet, men han matte udga pa an-
den omgang med en skade pa topstykket.

P4 den sidste etape fra Cordoba til Arre-
cifes bestod af 660 km god landevej efter
de forferdende vejstrakninger i Andes-
bjergene, og pa denne del af ruten lyk-
kedes det den argentinske specialist i dette
leb, Sancha, at presse sin Mercury frem, sa
han nesten havde kontakt med Mercedes-
holdene, og ogsa den sidste Studebaker, der
var med i lebet, fik indhentet noget i den-
ne del af lgbet. Bemarkelsesverdigt var det
ogsa, at Cabalen og Cupeiro, begge i Alfa
Romeo, fik kort deres langt mindre vogne
sa godt op, at de foruden en overlegen
klassesejr (op til 1300 ccm) kunne placere
sig pa tredie og fjerde plads i det samlede
resultat. Vinderparret kerte de sidste 660
km med en gennemsnitsfart pa 155,5 km/1,
sa der er stort set blevet kert for fuld gas
hele vejen.

Det argentinske landevejsleb blev kert for
forste gang for 50 ar siden, og det anses
stadig for den hardeste preve, en standard-
vogn kan blive udsat for. Lebet keres over
seks etaper pa ialt 4450 km med en hvile-

dag mellem hver etape. Lgbet starter i

Blad venligst frem til side 781




DET FANTASTISKE

FINSKE
VINTERD A£K!

HAKA-HAKKAPELITTA

TIL BADE LGS SNE OG FAST IS OG FEDTET_FORE

Den finske fabrik NOKIA har mere end 25 &rs
erfaring i fremstilling af snedzk, og den nyeste
type er netop, hvad danske bilister har brug for.
Haka-Hakkapeliitta er det dzk, der stir bedst fast
pd isglatte veje, fastkgrt sne og isslag, fordi der i
slidbanen er indbygget en rzkke sugekopper, der
ganske automatisk bider sig fast i kerebanen i be-
roringsfladen, og lige si automatisk lgsner de sig
igen ved hjulets fortsatte rotation. Dette special-
dzk er tillige det mest stabile under opbremsning
i glat fore, sd selv i Finland foretrzkker de fleste
bilister den nye type frem for Snoé-Hakkapeliitta,
der er konstrueret til kersel i dyb sne.

Haka-Hakkapeliitta har
199/, bredere slidbane
619, storre anlzgsflade
dybere profileret slidbane
sugekopper i to planer

Std vinteren sikkert igennem p3 HAKA-HAKKA-
PELIITTA — lad deres forhandler montere de be-
romte finske vinterdzk nu.

IMPORTQR: VILH. NELLEMANN A/S, RANDERS — K@BENHAVN
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Da Vauxhall Victor i sin tid kom pa
markedet med brask og bram, var der ikke
udelt begejstring for dens amerikanske ud-
seende med den upraktiske panoramarude,
og de forste erfaringer med vognen var ret
brogede. Pi denne baggrund er det maske
ikke si merkeligt, at GM i Danmark helst
vil lade navnet Victor ga i glemmebogen ved
simpelthen at kalde den helt ny model Vaux-
hall 4, skent den fra fabriken stadig berer
navnet Victor.

Der er tale om et helt nyt karosseri med
usadvanlig rene og smukke linier, og vog-
nens interigr lever op til det ydre — i hvert
tilfzelde hvad angar Super og De Luxe mo-
dellen. Som nzvnt i sidste nummer er der
nemlig forskellige udgaver hovedsageligt delt
mellem vogne med tre-trins og fire-trins
gearkasse. Standard og Super fas begge med
tre-trins gearkasser, gennemgacnde sofa og
ratgear kun med udstyrsmassig forskel, me-
dens Super og De Luxe le-
veres med fire-trins gear-
kasse, gulvgear og separate
forstole ligeledes med ud-

styrsmaessig  forskel. Den
provekerte udgave havde
fire-trins gearkasse, sepa-

rate forstole og gulvgear.
Den mekaniske side af sagen er i grund-
konstruktionen overtaget direkte fra Victor,

SM]J

PROVEKORSEL

Mogens H. Danikier

hvilket vil sige et selvbzerende karosseri ud-
formet som fire-ders sedan med konventio-
nel hjulophsengning i triangelarme og skrue-
fjedre foran og langsgidende bladfjedre i for-
bindelse med den stive bagbro, men den
nye model har sterre akselafstand og sterre
sporvidde. Isvrigt kan karosseriet przsen-
teres efter det traditionelle »langere, bre-
dere og lavere«, men det skal dog retfaer-
digvis siges, at den kun er meget lidt laen-
gere og bredere, medens den er veasentligt
lavere, og dog er der glimrende indvendige
pladsforhold.

Et absolut plus, der kan geres op i kro-
ner og gre, er den fabriksmessige rustbe-
skyttelse med olieprodukter (Tectyl) efter
de principper, der er blevet gennemgaet i
de tre sidste numre af SMJ. Det vil i virke-
ligheden sige, at den omsorgsfulde bilist i
tankerne kan reducere de igvrigt yderst hu-
mane priser med et par hundrede kroner.

Motor og transmissions-
system er ogsa overtaget fra
Victor II, og man kan vist
roligt regne med, at berne-
sygdommene forlengst er
overstaet for disse elemen-
ters vedkommende — man
fik i det mindste et tillids-
vaekkende indtryk. Der er tale om en fire-
cylindret halvanden liters motor med boring

Ogsd som stationcar har Vauxhall 4 tiltalende linier.




79,37 mm og slaglengde 76,2 mm, hvilket
giver et ngjagtigt slagvolumen pa 1508 cem.
Med et kompressionsforhold pa 8,1:1 er
maksimaleffekten 56,3 hk (SAE) ved 4600
omdr/min.

Interigret virker overmade tiltalende, og
det er lenge siden, man har haft et sa hand-
gribeligt indtryk af begrebet »bil« ved at
sette sig ind i en husholdningsbil i den hu-
mane prisklasse. ‘I stedet for den sadvan-
lige udsigt til en uoverskuelig, forkromet
dukebox kan man betragte to letafleselige,
runde instrumenture indeholdende speedo-
meter med kilometerteller og kontrollampe
for fjernlys i det ene og benzinstandsmaler

vaIIXhaII uausuper

samt kolevandstermometer, kontrollampe for
olietryk og ladestrom i det andet, medens
kontrollamper for blinklyset er anbragt mel-
lem de to urskiver. Midt pa forpanelet har vi
chokeren, den kombinerede tandings- og
startkontakt, viskerkontakt og lyskontakt.
Ved at trykke pa viskerkontakten samttes
vindspejlsvaskeren i gang, og drejer man
lyskontakten, tendes loftlyset, medens lyg-
terne betjenes ved at trakke kontakten
mere eller mindre ud — altsammen enkelt
og overskueligt og med velanbragte kontrol-
greb.

Indstigningsforholdene er ganske glimren-
de, og selv virkelig hgje personer kan regne
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med god plads til hovedet, bade ved indstig-
ning og nar man sidder pa forsedet, medens
det lige akkurat gar an ved bagsedet. Kgre-
stillingen er god, og det skal navnes, at
sedets hgjde kan indstilles indenfor visse
greenser, men det er noget, der gegres én
gang for alle, da det ikke sker ved hjelp
af et handtag, som tilfzldet er ved indstil-
lingen af afstanden fra pedalerne. Alene at
muligheden foreligger ma noteres som et
plus. Udsynet til alle sider er godt, og da
der er sgrget for god benplads og dermed
for muligheden for et forholdsvis lavt sede,
er man ogsa fri for at have bakspejlet ind
i det naturlige synsfelt fremefter. Kontrol-
grebene og pedalerne ligger godt for en
naturlig betjening, blot kunne gearstangen
godt vere lidt lengere eller bgjet lidt len-
gere bagover, da man ma lette ryggen fra
sedet og lene sig lidt fremover, nar man
skal i tredie gear, medmindre man har ab-
normt lange arme.

Instrumenterne er afskazrmet af det pol-
strede forpanel, men desveerre lader man
kulgren pa denne polstring felge det gvrige
indtreek, hvor den i alle tilfzelde burde
veere sort. Forste gang vi stiftede bekendt-
skab med denne vogn, korte vi en red model
med sort polstring af panelet, og folgelig
var der overhovedet ikke reflekser i vind-
spejlet, medens den til prevekerslen benyt-
tede vogn havde gult betrek med det resul-
tat, at forpanelet spejlede sig i vindspejlet
— da sort passer til alle farver, skulle det
vaere ret naturligt at gennemfﬂre en sort
montering pa alle vogne uanset de gvrige
farver pa karosseri og betrak.

Medens motoren endnu ikke er fuldt op-
varmet, og altsi medens karbureringen er
pa den magre side i forhold til motorens
behov, forbleffes man over den lydleshed
og den aldeles vibrationsfri gang, den ud-
viser. Man ma en gang imellem lytte efter,
om motoren i det hele taget gar, for ikke
at komme 1il at aktivere starteren igen. Sa
snart motoren er varm, og karbureringen
derfor bliver noget federe i forhold til be-
hovet, bliver motorgangen lidt tungere i
tomgang, hvilket isvrigt tyder pa korrekt
justering.
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Fra farste feerd far man indtryk af at have
fat i en vogn, der for alvor ligger godt i
henderne pa kereren — alt fungerer pree-
cist og efter gnske, og man far en fornem-
melse af, at man er ude at kgre i en rig-
tig bil.

Koreegenskaberne harmonerer pa det
smukkeste med vognens indretning og ud-
seende. For det forste er vognen tilpas lyd-
s op til de 100 km/t, hvorefter stojniveauet
er jevnt stigende hovedsagelig pa grund af
udblaesningsstejen, der forplanter sig til ka-
rosseriet, men selv ved tophastighed behg-
ver man ikke at hzeve stemmen for at fore
en almindelig samtale. For det andet for-
nemmer man gjeblikkelig en sikker og sta-
bil vejkontakt ogsa pa ujsevn vej, og styre-
tgjet gar let med en naturlig udveksling.
Dertil kommer en tilpas styrefelsomhed, der
gor korslen overlegen og ganske ubesveret,
men tillige usvigelig pracis. Styringstenden-
sen er neutral med en svag antydning mod
det understyrende.

Korer man hardt i de blede, hurtige

Dette er en virkelig praktisk anbringelse af reservehjulet,
som man kan fi fat i uden at flytte bagagen, og dog op-
tager det ikke plads i det egentlige bagagerum.
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Instrumentbordet er overskueligt og betjeningsgrebene er hensigismassigt anbragt. Det ser helt fjollet ud pa tryk,
for det burde jo vzre en oplagt selvfolge.

sving, kommer der en svag, jevn firehjuls-
udskridning, der blot giver en fornemmelse
af understyring, sa det er ikke noget, man
skal kalkulere med under kerslen. Kgrer
man derimod hardt pa de for alvor snoede
veje, kan man fremkalde merkbare udskrid-
ninger pa alle fire hjul, og det forunderlige
er, at man trods denne udskridning kan di-
rigere vognen fuldstendig efter gnske —
man kan uden videre tvinge den ind pa en
brattere drejning, man kan ved hjelp af de
indirekte gear og gaspedalen tvinge bagvog-
nen til en sterre udskridning, eller man kan
ved simpelthen at lette pa gaspedalen »samle
vognen op« og altsa afbryde udskridningen.
Disse egenskaber traffer man ellers ikke i
almindelige husholdningsbiler, medens de er
fremherskende ved en del sportsvogne med
stor motorkraft i forhold til egenvsegten.

Selvfglgelig kan man ikke til daglig til-
lade sig at anvende en sidan teknik uden

at vakke ansted hos et mere borgerligt ind-
stillet publikum, men den dag man kom-
mer ud i en vanskelig situation, har man
mange kgretekniske reserver at rade over,
og den daglige kersel far en egen charme,
som man mangler i mange af de helt spor-
sikre vogne, der forst ved overdreven hard
korsel bryder ud i en pludselig og til tider
mindre kontrollabel udskridning. Jeg vil
endda holde pa, at den mindre rutinerede
eller mindre kyndige bilist far en passende
advarsel i god tid, uden at denne advarsel
dog virker skremmende. Nar en vogn kan
give den mindre kyndige en advarsel, hvor
den pa samme tid vil indgyde den mere
kyndige sikkerhed og lofte om overlegen
manegvrevillighed, kan man vist ikke med
rimelighed forlange mere.

I forhold til disse kereegenskaber vir-
ker motoren egentlig forbloffende svag, og
med et halvt hundrede heste ved koblings-
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flangen til en egenvagt pa 964 kg ligger vi
da ogsa over de 19 kg pr. hk. Med hensyn
til accelerationen indenfor de normale ha-
stighedsomrader mangler man samand ikke
noget, men da tophastigheden er under 125
km/t, har man naturligvis ikke noget storre
kraftoverskud, nar man kommer pa den an-
den side af 100 km/t, da englenderne tilsyne-
ladende ogsi med denne vogn har forladt
den udprazgede undergearing. Det er vel
nok ud fra lignende betragininger, at Vaux-
hall har indset muligheden af at fremstille
en mere sporisbetonet vogn i form af VX
4/90, hvis motor har hejere kompressions-
forhold (9,3:1), to karburatorer og bedre
lejer, hvilket sztter maksimaleffekten op til
82 hk (SAE). Denne vogn har skivebrem-
ser pa forhjulene, og det sportslige tilsnit

understreges af en omdrejningsteller, men

Der er kun fire smoresteder pa hele vognen, nemlig to ved

hvert forhjul. Det er jo faktisk ikke mere, end man selv

kan klare med en ganske almindelig, lille fedtsprojte, for

det har da aldrig veret noget uoverkommeligt arbejde at

klare de mange flere smoresteder pi en motorcykle, og de

fire smoresteder pa Vauxhall 4 kan jo ikke siges at vare
utilgzengelige.
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den kommer vist forst til landet i lgbet af
februar maned.

Endnu en fordel kan man notere ved
Vauxhall 4 gennem en glimrende sidevinds-
stabilitet, der yderligere gor kerslen kom-
fortabel og meget lidt treettende. Bremserne
retter man desverre ofte et mistenksomt
blik imod, nar det drejer sig om engelske
vogne, men her fik man faktisk sit livs
overraskelse. Nok har Vauxhall i mange ar
haft en heldig hand til bremsernes udform-
ning, og selvom det effektive bremseareal
har nok sa stor betydning for slidstyrke og
fadingstendenser, sa far man alligevel oftest
et lille fingerpeg om bremsernes arbejds-
evne ved at betragte forholdet mellem vogn-
vaegten og det effektive areal, der for Vaux-
hall 4 andrager 594 cm? svarende til 0,61
em? pr. kg egenvagt, hvilket stort set er den
halve vardi af den, jeg kan regne med i min
egen hgjst private vogn. Med den beher-
skede tophastighed i Vauxhall 4 er det be-
nyttede effektive areal fuldt forsvarligt,
men man venter sig alligevel ikke nogen
overdadig bremseevne, skent man med det
samme kan konstatere, at der skal anvendes
et yderst behersket pedaltryk.

Ikke desto mindre er man ved at sla alle
sine egne rekorder ved fra 100 km/t at
bringe vognen til standsning pa 46 meter
med en fuldkommen ensartet retardation
gennem hele bremseperioden (tid: 3,4 se-
kunder). Om og om igen foretog vi det
samme forssg med ganske sma variationer,
der altid ma tilleegges maleunojagtigheden,
nar man ikke rader over et omfattende
og meget kompliceret elektronisk udstyr,

ACCELERATIONSEVNE

0— 60 km/t 8,2 sek.
0— 80 « 15,7¢ '«
0—100 « 244 «




og den ovenfor nazvnte vaerdi er som altid
et gennemsnit af mange forseg. Ievrigt kun-
ne der ikke noteres fading, si lenge man
mellem de enkelte forseg skulle foretage
opmalinger o. s. v., hvilket siger sig selv,
da bremserne har rigelig tid til afkeling,
men ved uafbrudt, skiftende acceleration og
bremsning fra 100 km/t indtradte der be-
gyndende fading ved femte opbremsning,
hvilket altsd er helt uden praktisk betyd-
ning, da det ikke er forhold, man kan
komme ud for i den daglige kersel, og der
er nazppe nogen, der vil kere vaddelgb
med denne vogn. Pedaltrykket under de

BENZINFORBUG

60 km/t 7,4 1/100 km
(18,5 km pr. liter)

80 km/t 7,9 1/100 km
(12,7 km pr. liter)
100 km/t 9,53 1/100 km
(10,5 km pr. liter)

foretagne katastrofeopbremsninger 13 mel-
lem 19 og 25 kg, sa det kan selv et barn
prastere, men igvrigt oversteg de alminde-
lige opbremsninger under provekorslen pa
intet tidspunkt 5 kg i pedaltryk, sa ogsa pa
dette punkt er der tale om overlegen sik-
kerhed.

Den fuldsynkroniserede fire-trins gearkasse
ger vognen bekvem at manevrere i byen,
og da den tillige er godt underdrejet, er
den ogsa let at parkere — jeg kunne med
tilfredshed og nogen undren konstatere,
at jeg i to tag kunne bakke den pa plads
mellem to andre vogne, der holdt i en

Motoren er ganske konventionel i sin opbyg-
ning, og der benyttes letmetal til indsugnings-
manifold, takthjulshus, vandpumpe og overste
vandslangestuts og termostathus, men topstyk-
ket er fremstillet af stobejern pa de alminde-
lige modeller, og kun VX 4/90 har letmetal-
topstykke.

BREMSEEVNE
(Dzkmontering: GOOD-YEAR)
100—0 km/t 46 m 3,4 sek.
(Pedaltryk 25 kg)
80—0 km/t 28 m 2,6 sek.
(Pedaltryk 23 kg)
60—0 km/t 17 m 2,0 sek.
(Pedaltryk 19 kg)
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Som den ferste personvogn rusibeskyttes Vauxhall 4 efter moderne principper, inden den forlader fabrikken. Her ses de
lukkede kassevanger i den barende konstruktion, og det er navnlig rustbeskyttelsen af disse hulrum, der har betydning.

indbyrdes afstand pa 60 cm mere end
Vauxhall’ens totallengde, og sa var vi end-
da helt inde ved kantstenen. Det er ellers
absolut ikke min sterke side, medmindre
der er tale om min egen vogn, som jeg
kender ud og ind, og en kollega, der en
dag overvarede mine anstrengelser pa dette
punkt, kommenterede tilfzldet med et stra-
lende udtryk: Stor klovn i lille manege.
Der var ganske vist mindre plads end vog-
nens totallengde, men ogsd det ber man
jo have gje for.

Varmeapparatet er forholdsvis let at ind-
stille til en talelig temperatur, men man
kan ikke helt folge konstrukterernes tanke-
gang, nar de under forpanelet anbringer et
lille drejespjeld i en friskluftkanal, da det
tilsyneladende ikke har anden funktion end
at sende en strale iskold luft ind over be-
nene pa kgrer og forsedepassager.

I denne som i de fleste andre vogne
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kunne der godt kazles lidt mere for sader-
nes udformning, men karosseriets montering
er savel indvendig som udvendig overor-
dentlig smukt udfert efter nutidens stan-
dard, og en detalje som reservehjulets an-
bringelse i siden i bagagerummet tyder pa
en omtanke med kurs mod det praktiske,
som ellers ikke ligner englenderne, der le-
ver under devisen: Hvem siger, at livet
skal vare let endsige komfortabelt?

Den mekaniske finish virker tillidsvack-
kende, men efter sigende skulle der for
tiden foregd en omfattende kvalitetsfor-
bedring pa de fleste engelske fabrikker af
hensyn til den kommende konkurrence pa
lige fod med mange af de kontinentale mzaer-
ker, og visse forbedringer synes at kunne
spores i flere engelske marker. Eksempel-
vis er synkroniseringen af gearkassen mere
palidelig og effektiv, end det ofte tidligere
har vearet tilfeldet med engelske vogne, og
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differentialet arbejdede i den prevekerte
vogn stort set lydlast.

Dct mest tiltalende ved Vauxhall 4 er
imidlertid den fuldsteendige harmoni mel-
lem vognens betjening og korsel. Moto-
ren er tilpas smidig, og udvekslingsforhol-
dene er aftrappet ganske naturligt, men al-
ligevel kan tredie gear ofte med fordel be-
nyttes som overhalingsgear, fordi det forst
trekker ud ved godt 100 km/t. Det er der-
for nogenlunde ligegyldigt, om man leg-
ger sin kgrsel an efter de sportsbetonede
principper eller om man forseger sig med
en lidt for sagtmodig husmoderkorsel, for
vognen er indforstiet med begge dele. Nar
man derfor betegner den som familievogn,
sa er det ikke helt forkert, for alle fami-
liens medlemmer vil kunne kore den pa til-
fredsstillende made og med lige stor for-
nejelse.

Selvfglgelig forstar man det praktiske i at
overtage motoren nogenlunde uzndret fra
den tidligere model, men spergsmalet er
alligevel, om det ikke havde veret nok sia
klogt at give den ca. 70 hk at tumle med,
for de @ndringer, der er foretaget med mo-
del VX 4/90 virker lidt hgjdramatiske, hvil-
ket kunne tyde pa, at der ikke er sendret pa
motorens ventiler eller knastaksel.

Vedligeholdelsesarbejdet ved de nye Vaux-
hall modeller er bragt ned til at omfatte kun
fire smeresteder, men englenderne er til-
syneladende ogsa ret ferende pa de »olie-
lgse lejer«s omrade, og man regner med,
at der i 1962 skal kere 100 millioner af
de servicefri lejer i tyske vogne — eks-
porten af disse lejer eller bgsninger er
fra de engelske Glacier-fabrikker i gjeblik-
ket oppe pa 100.000 om ugen, og de er
medvirkende til, at det stadig bliver lettere
og billigere at vedligeholde en vogn.

De nye Vauxhall 4 vil kunne give flere
kontinentale fabrikker en del at spekulere
pa, og den bliver ikke mindst en konkur-
rent til sin egen fztter, den tyske Opel.

SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl, topventilet, vandkelet.
Boring 79,37 mm, slaglengde 76,2 mm,
slagvolumen 1508 ccm, kompressions-
forhold 8,1:1, maksimaleffekt 56,3 hk
(SAE) ved 4600 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 11,8 kgm ved 2200
omdr/min. Litereffekt 37,5 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. betjent ter
enkeltpladekobling, fire-trins gearkas-
se med synkromesh mellem alle gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,29:1,
2,13:1, 1,355:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 3,9:1. Dzxkstor-
relse: 5,60-13.

Hjulopheengning: Forhjul i triangel-
arme, skruefjedre, teleskopdzmpere,
krengningsstabilisator. Baghjul i langs-
gaende bladfjedre, teleskopdempere.

Bremser: Bremsetromlediameter 203 mm,
totalt bremseareal 594 c¢m?2, fabrikat
Lockheed, type: Forhjul to selvfor-
steerkende sko.

Elektrisk anleg: 12 volt, dynamo 260
watt, akkumulator 38 amp.timer.

Mal, vegt: Total lengde 4400 mm, total
bredde 1630 mm, total hgjde 1410 mm,
akselafstand 2540 mm, sporvidde for
1290 mm, bag 1300 mm, fri hgjde fra
vej 160 mm, benzintank rummer 45 li-
ter, oliesump rummer 3,4 liter, kole-
system 7,53 liter. Egenvaegt 964 kg.
Effektvegt 17,2 kg/hk. Tophastighed
121,5 km/t.

Pris: Kr. 20.706,- (Super), kr. 21.966,-
(Super de luxe).

Scerlige bemceerkninger: Venderadius 5,1
m. Karburator Zenith 34 VN. Twend-
ror AC 44/5V, elektrodeafstand 0,7—
0,8 mm, kontaktafstand 0,5 mm, for-
tending 9°, ventilspillerum 0,013”
(0,33 mm) ved varm motor. Dakiryk
forhjul 24 lbs/sqi., baghjul 24 Ibs/sqi.
Gearkasse rummer 1,2 liter. Differen-
tiale rummer 1,4 liter.
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Forskellige forhold har gjort, at man i
langt hgjere grad end tidligere ma interes-
sere sig for de moderne og omfattende male-
metoder ved underspogelsen af en molors
gjeblikkelige tilstand, og derfor vil vi i
denne artikel gennemga de forskellige appa-
rater, der kan hjzlpe bade de motorkgrende
og mekanikerne.

Lad os imidlertid forst se lidt pa arsa-
gerne til den stadigt stigende udbredelse
af de nye maleapparater. For det forste keo-
rer den enkelte vogn eller motorcykle nu
leengere pr. ar end tidligere, og derfor er
udgifterne til benzin — rent bortset fra den
forholdsvis store benzinpris — en ikke ube-
tydelig udgift pd budgettet, men da man

Tre aflesninger i et
Plug Scope: Til ven-
stre nye ror, i midten
tilfredsstillende ror ef-
ter nogen tids drift, til
hejre for stort krav til
overslagsspending  pd
grund af mangelfuld ju-
stering eller for stor
afbreending af elektro-
derne.

omdrejningstal ikke alene blevet mere fol-
somme, men ogsa gennemgaende kraftigere,
hvilket udelukker muligheden for per for-
nemmelse af merke, om motoreffekten er
helt pa hejde med den forventede standard.
Den txttere trafik kan gere svigtende effekt
eller en overraskende total svigten af moto-
ren direkte farlig i en overhalingssituation
— med nogen undren ma man ofte se en
bilist foretage en overhaling, der tilsynela-
dende er yderst veldisponeret, blot alt for-
lober normalt, men netop som han skal
treekke ind pa plads i den hejre vognbane,
svigter hans motor totalt, fordi tendingen
strejker under den kraftige belastning.
Endelig ma man papege de sterkt stigen-

Det hele i storre

ogsa i hejere grad har sterkt varieret kersel
fra teet bytrafik og hurtig landevejskorsel til
moderat nertrafik med konstant hastighed,
er det ikke sa let at folge med i benzin-
regnskabet, der kan svinge betydeligt fra
maned til méned, og man far ikke nogen
advarsel om darlig motorgkonomi gennem
de direkte udgifter, si man kan kun serge
for den bedst mulige skonomi gennem en
omhyggelig og pertentlig vedligeholdelse af
motoren.

Isvrigt er motorerne med deres stigende
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de lgnninger, der gor en veerkstedstime ret
kostbar, sia der er ikke mere rad til at
nusse lidt her og fevle lidt der — skal en
vogn pa verksted i en time, sa skal der
ogsa ske noget i den time, og dette syns-
punkt gor sig geldende for bade kunden og
vaerkstedets indehaver, for alle varksteder
har langt mere arbejde, end de egentlig kan
overkomme, fordi udviklingen kom helt
bag pa faget, hvilket man tilsyneladende
endnu ikke helt har forstiet, da det efter
sigende er svert at finde en lzreplads til



sammenhang....

en dreng, der vil vare mekaniker, skont
faget vil komme til at lide under en kata-
strofal mangel pa svende i lgbet af en halv
snes ar, men det er jo en sag helt for sig.

Ved et almindeligt serviceeftersyn af vog-
nen er det almindeligt, at tendingstidspunk-
tet bliver kontrolleret og eventuelt justeret,
og tendrerenes elektrodeafstand bliver ind-
stillet, og dermed skulle tendingen jo sa
veaere i orden, hvad den da ogsa i langt de
fleste tilfelde er. Efter en sadan justering
kan man sidde og glaede sig over, at moto-

ren spinder pant og rent, accelerationsev-
nen er helt i orden, og en tendens til taen-
dingsbanken er blevet fjernet — og det var
miaske netop disse folelser, der var over-
vejende hos bilisten, der faktisk gik i sta
midt i en overhaling, hvilket bragte ham i
en hgjst ubehagelig og tabelig situation pa
grund af svigtende tending.

Nir tendingstidspunktet er korrekt i
grundindstillingen, og nar bade centrifugal-
og vacuumregulator virker tilfredsstillende,
vil tendingsanlegget ogsa virke tilfredsstil-
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lende, men muligvis kun til en vis granse.
Som vi ved tidligere lejligheder har gjort
rede for, stiller stigende kompressionsiryk
krav om stigende overslagsspending, og un-
der normal behersket kersel forekommer
der maske ikke sidanne kompressionstryk
i motoren, at tendingen kan udeblive, men
netop i den lidt prekare situation, hvor man
har brug for hele motorens effekt og derfor
traeeder gaspedalen i bund, fremkommer det
store kompressionstryk, der fir gnisten til
at svigte, og motoren vil dg totalt, indtil
man igen letter foden fra speederen, men i
mellemtiden er den trafikale situation blevet
forkvaklet pa det grusomste. Fejlen kan en-
ten ligge i selve spolen, der ikke er kraftig
nok til at magte opgaven i den foreliggende
situation, eller tendrerene kan vare i en
sadan forfatning, at de stiller krav til en uri-
melig hej overslagsspanding, eller der kan
vere et brud eller en »lek« pa et hajspen-
dingskabel, hvilket vil bevirke, at en del af
den hgjspendte strem kravler udenpa hej-
spaendingskablet til stel — der skal kun lidt
olie blandet med stov til at klare den lille
historie. Selvfplgelig kan man skifte bade

spole, tendrer og kabler ud, og sa er mo-
toren pa hojde med situationen igen, men
selvom denne fremgangsméde desveerre prak-
tiseres mange steder, sa er der nok sa ef-
fektive metoder til at fastsla, hvor fejlen
ligger.

Plug Scope

Champion har udviklet et sarligt apparat,
det sikaldte Plug Scope, til undersggelse af
tendrerenes tilstand, medens de er indbyg-
get i vognen under de normale driftbetin-
gelser. Dette elektroniske preveapparat er
egentlig et lille oscilloskop med et lille
sfjernsynsror«, pa hvilket man direkte kan
afleese taendrerenes krav til overslagsspzen-
ding. Apparatet er lynhurtigt at bruge, for
man klipper blot to krokodillen®b fast pa
de to klemsko pa vognens akkumulator,
hvorefter apparatet selv indstiller sig til 6
eller 12 volt. Desuden er der to ledninger
med specielle stikbgsninger, som man ind-
skyder pa hgjspaendingskablerne, idet den
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Overst pa denne side: Meget ofte vil mileinstrumenterne

pege pi uheldige forhold i stremfordelerdzkslet, hvor der

kan vere darlig kontakt mellem kul og rotor, forbrazndte
kontakter eller revner.

Til venstre ses Champion’s Plug Scope, der hurtigt under-
sager tendrerenes tilstand samt andre forhold i tzndings-
anlegget uden demonteringer.

Til hejre ser man, hvordan apparatet tilkobles. To kroko-

dillenzb klemmes fast pd akkumulatoren (1), en stikbesning

indskydes pi spolens hejspazndingskabel (2), og en stik-
besning indskydes pa et af tznpdrerskablerne (3).

ene skal ind pa hovedkablet fra spole til
fordeler, ved at tage kablet op enten fra
fordeleren eller spolen (hvor det er lettest),
satte stikket ned i stedet for kablet og der-
efter smtte kablet ned i stikkets besning.
Den anden stikbgsning sattes pa samme
made ind pa et af tendrerskablerne enten
ved tendreret eller fordeleren.

Motoren skal veere almindelig driftvarm,
og medens den gar i tomgang, kan man af-
lese, om der skulle vare tale om forkert
polarisering af spolen. Alle aflesninger fore-
gar pa det lille katodersr (»fjernsynsskeer-
men«), pa hvilket nogle lodrette streger
skal vise sig — stregernes lengde er afge-
rende for aflesningen, og der er en fast,
vandret grensestreg. Hvis stregerne slet ikke
viser sig, eller hvis de er ganske korte, er
spolen forbundet forkert, og man bytter
om pa de lavspendte ledninger for primer-
kredslgbet. Nye tendrer vil give korte ens-
artede streger, der kun nar halvvejs op til
den rede gransestreg, nar man pludselig
abner og lukker for gassen, uden at motoren
far tid til at komme op i omdrejninger. Nar
afleesningen skal finde sted netop under
denne pludselige abning af gasspjeeldet, er
det, fordi man under disse forhold far en

meget kraftig fyldning af motoren med der-




NR. 1: BATTERISPENDING
OG STARTERPROVE

NR. 2 STROMFORDELERPROVE

TANDINGSTIDSPUNKT, CENTRI-

FUGAL OG VACUUMFORTANDING

tandipiskobel

tandspoleledning

tandspole

stramfordelerdanie
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af folgende stort kompressionstryk. Ensar-
tede streger, der nzsten nar op til grense-
linien, viser, at tendrerene er i forsvarlig
stand, men hvis en af stregerne eller samt-
lige streger gar over grensestregen, kraves
der for stor overslagsspending pa grund af
for stor elektrodeafstand. Hvis en enkelt
eller flere af stregerne er vesentligt kortere
end de andre (bortset fra den ferste streg
til venstre som man overhovedet ikke skal
regne med), krazves der abnorm lav spzn-
ding ved et ror, eller krybestrom lgber fra
et tendrerskabel til stel udenom roret, og
gnisten vil derfor udeblive. Hvis man kom-
mer til det resultat, at teendrerenes krav til
overslagsspaending ligger indenfor det nor-
male, samt at rerene ievrigt skulle veere i
orden, kan man fjerne et af tendrerskab-
lerne — blot ikke det der er forbundet til
proveapparatet — og med motoren gaende
i hurtig tomgang skal en af stregerne na om-
trent til toppen af aflasningsskermen. Ger
den ikke det, ma man relte opmerksom-
heden mod tendingsanlegget, da den hgj-
spaendte strom ikke er tilstreekkelig kraftig.

Champion’s Plug Scope giver altsa en
langt hurtigere og en langt mere effektiv
undersggelse af tendrerene, medens disse
sidder pa plads, end den sedvanlige frem-
gangsmade med afmontering af rerene, der
derefter undersoges i et sarligt preveap-
parat.

Det var imidlertid kun den yderste ende
af tendingssystemet, vi der fik klaret let
og smertefrit, men vi kan ogsa klare mangt
og meget andet ved hjzlp af maleapparater,
der er koblet sammen til en lille prevesta-
tion. Mest kendt er de engelske Crypton-
apparater og den danske Multitest, der frem-
stilles af V. Lewener — sidstneevnte er igv-
rigt blevet en udmarket eksportartikel,
fordi apparatet er meget nemt at arbejde
med efter en kort traning.

Egentlig er der to hovedapparater, der
begge har mange funktioner. Det forste er
brugbart som voltmeter, camvinkelmaler og
elektrisk omdrejningsteeller, og der er til-
lige indbygget et kombineret manometer og
vacuummeter. Det andet apparat er et elek-
tronisk maleapparat til afprevning af forde-



leren, tendingsindstillingen og tendingsan-
leegget i det hele taget. Hvordan disse ap-
parater er indrettet, og hvordan de i praksis
benyttes, skal vi ikke komme nzrmere ind
pa her, men vi vil undersoge, hvad man
kan udrette med dem.

Akkumulatoren

Da tendingsanlegget helt og holdent er
afhangigt af akkumulatoren i en almindelig
vogn med batteritending, ma man ferst un-
dersgge batteriets spendingstilstand, og det
er som bekendt ikke nok blot at szite et
voltmeter til hver celle, da spendingen uden
belastning af akkumulatoren holder sig om-
kring de to volt pr. celle omtrent til den
bitre ende, hvor akkumulatoren ikke kan
prastere noget under belastning. Starteren
giver den storste belastning, og derfor un-

Ved hjzlp af systematisk brug af maileapparaterne kan

man fi et sammenfattende billede af motorens tilstand

samt foretage pracise justeringer under fuld kontrol. Navn-

lig nar der pa samme tid optrazder flere smafejl, er appa-
raterne til uvurderlig hjzlp.

NR. 5: SEKUNDAR MODSTAND

OG SPOLEPOLARITET

NR. 8: LADESPANDING

NR. 7: KARBURATOR OG
VACUUMPROVE




derspges batterispendingen med starteren i
funktion, men uden tendingen sat til.
Der var forresten en mekaniker, der for
et stykke tid siden beklagede sig over,
at de fleste nye vogne startede pa ten-
dingsnoglen, s& man ikke kunne komme
til at bruge starteren, uden at motoren star-
tede, men forhabentlig kunne han godkende
vor idé med at tage den ene ledning af teend-
spolen. Nar mekanikeren har indstillet og
forbundet sine apparater til denne preve,
setter han starteren i gang og afleser volt-
meternalens udslag. I et 12 volt anleg ma
spendingen ikke falde til under 10 volt,
og i et 6 volt anleg ma visningen ikke ga
ned under 5 volt, medens starteren arbej-
der. Falder spendingen under disse verdier,
méa man oplade eller udskifte akkumulato-
ren, inden man foretager andre prever.

Spa=ndingsfald

For nogle maneder siden gjorde vi rede
for det vigtige i, at afbryderkontakterne lig-
ger an mod hinanden med hele kontaktfla-
den, og i de fleste tilfeelde vil man med
en urmager-lup og lidt tilmodighed udrette
store ting, da selv et szt splinternye kon-
takter kun sjaldent opfylder de egentlige
krav til god og sikker kontakt i lukket til-
stand. Ved hjzlp af maleapparaterne kan
man male modstanden gennem kontakterne,
og denne ma ikke overstige 0,05 ohm. Med
tilslutning af apparatet kan man

samme
male, om der er overgang fra den beveege-
lige kontaktarm til stel, hvilket kan skyl-

des bergring mellem kontaktfjederen og
stel eventuelt gennem et ledende mellemlag,
darlig isolation ved indferingsbolten, til
hvilken ledningen fra spolen skal monteres,
eller der kan vezre hel eller delvis kort-
slutning i kondensatoren.

Fejl i primarkredslesbet — hvadenten
spendingsfaldet skyldes defekte ledninger,
darlig elektrisk ledning gennem kontakt-
punkterne eller overgang — vil bevirke en
darlig opladning af spolen, og fejlen kom-
mer netop til udtryk under en héard accele-
ration eller ved tophastighed, hvor motoren
pludselig satter ud, fordi gnisten udebliver
pa grund af utilsirekkelig overslagsspzn-
ding.

Camyvinklen

Udmaling af camvinklen bliver efterhan-
den mere almindelig end en efterprgvning
af kontaktafstanden mellem kontaktpunk-
terne, da bade knasten og kontaktarmens fi-
berklods med tiden kan blive deformeret
pa en sadan made, at kontakterne ikke er
lukkede i det beregnede tidsrum, selvom
kontaktafstanden er korrekt. Der er for re-
sten en lille fazlde med hensyn til camvink-
len, og vi har erlig talt selv rodet rundt i
det en enkelt gang, for medens camvinklen
nu altid betegner det udsnit af abneknasten,
under hvilken kontakterne er lukket, hvil-
ket ogsa betegnes som dwell, sa brugte man
tidligere for motorcyklernes vedkommende
camvinklen som mal for kontakternes abne-
periode, hvilket navnlig forekom i forbin-




delse med magnettzending. Det er altsa ikke
altid en fordel at huske sin barnelerdom
alt for godt.

1 serviceinstruktioner for nutidens moto-
rer finder man ogsa malene for camvinklen,
og nar det er mere praktisk 2t benytte sig
af dette mal end af kontaktafstanden, sa er
det, fordi man ogsa kan aflese camvinklen
(og dermed kontaktafstanden) under moto-
rens gang. Camvinklen ken afleses direkte
i grader pa proveapp-ratet, idet det fore-
skrevne mal i reglen opgives for tomgangs-
hastighed. Nar motoren bringes op pa de
omdrejninger, der sverer til tophastighed,
ma camvinklen hgjst afvige med 2° fra
standardmalet — storre afvigelser kan betyde
slap kontaktfjeder, deformeret knast eller
fiberklods eller sler i fordelerakslen. Hvis
der er afvigelser fra standardmalet for cam-
vinklen, er det i reglen kun ensbetydende
med forkert kontaktafstand, som derefter
indstilles, indtil det korrekte mal kan af-
laeses.

Vi har tidligere gjort rede for kontakt-
afstandens indflydelse pa tendingstidspunk-
tet, men for stor camvinkel kan tillige over-
belaste spolen, fordi den forlengede lukke-
periode af kontakterne vil give stremtilfor-
sel til spolen i et lengere tidsrum end pa-
kraevet, hvilket vil sztte spoletemperaturen
op til ugnskede hgjder. For lille camvinkel
vil derimod ikke give den tilstreekkelige op-
ladning af spolen, hvilket svarer til nedsat
primarstrom, og gnisten kan derfor sveek-
kes eller udeblive under kravende forhold.

Igvrigt kan man undersgge savel spolens
spending som spolens strem — man kan

sige det sadan, at spmndingen i sekundeer-
kredslabet er afgerende for gnistlengden,
medens styrken af den strem, der gar gen-
nem gnisten, er afgerende for gnistens tem-
peratur. Hvis en vogn har startvanskelighe-
der i koldt vejr, kan det vaere praktisk at
foretage denne maling, medens starteren er
i gang, da starteren ofte legger et sadant
besl-g pa akkumulatorens effekt, at der
ikke bliver meget tilbage til spolen — man
kender fenomenet pa den made, at moto-
ren forst teender netop i det gjeblik, strom-
men tages fra starteren, medens der endnu
er noget moment pa motorens svinghjul, for
i det gjeblik kan spolen tage for sig af
retterne. Det er forresten netop dette for-
hold, der har bevirket indferelsen af de
modstandsregulerede spoler, som forst blev
benyttet i de seks-cylindrede Fiat-modeller.
I brochurerne star der ganske vist, at der i
tendingsanlegget er indskudt en modstand,
som skal beskytte spolen mod overbelast-
ning, hvilket sadan set kan vere sandt nok,
men i virkeligheden har man dimensione-
ret spolens primarvikling pa en sadan made,
at den i startgjeblikket nok skal tage sin
part, selvom startmotoren er i gang, men
spolen ville i virkeligheden slet ikke kunne
fungere i lengere tid uden at smelte eller
blive gdelagt pa anden méade med det for-
brug, sa derfor treder modstanden i funk-
tion kort efter strommen er blevet sluttet i
primaerkredslebet.

Er spendingen fra spolen for lav, er det
ikke givet, at fejlen ligger i selve spolen,
for darlige forbindelser i primerkredslgbet
— og glem ikke t@ndingskontakten i dette

Til venstre ses de to skalaer pi Loweners Multitest. Pa skalaen til venstre kan man
aflzse motorens ojeblikkelige omdrejningstal, camvinklen, modstand gennem kontaktpunk-
terne og spaxnding op til 30 volt. Pi skalaen til hojre aflwser man den ojeblikkelige
fortznding og spoleeffekten. Desuden er der i det ene apparat indbygget et kombineret

mano- og vacuummeter til afprovning af benzinpumpetryk og til undersogelse af motorens

tilstand iovrigt.
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sammenhang — kan vare arsagen savel som
en defekt kondensator.

Statisk og dynamisk fortznding
— og alt det andet

Med de samme maleapparater indstiller
man teendingstidspunktet, og da det i ser-
vicebsgerne opgives, hvordan teendingen skal
forskyde sig i forhold til de forskellige om-
drejningstal, kan man ved hjzlp af den
elektriske kontrollere,
om reguleringen er korrekt. Endvidere kan

omdrejningsteller

man male vardierne for ladekredslgbet, og
ved hjelp af vacuummeteret kan man fa et
udmerket billede af motorens mekaniske til-
stand, hvilket i sig selv er en omfattende
historie, som ogsa findes i den nye udgave
af »Min bil og jeg«. Med manometeret un-
dersgger man tilsidst benzinpumpetrykket,
der er afggrende for korrekt karburering,
og med Crypton apparaterne er der tillige
mulighed for at tage en gasanalyse, men en
sadan skal som bekendt helst tages, medens
vognen arbejder under belastning pa et

SCOOTERSAT-DRAGTER

Vind- og vandtzt

2-delt, lange lynl. .. . 128,00
RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval. . B 198,00
OVERTRZEKSTO)
Benklzder, ... ..... fra 12,50

Jakker,

fylder intet. . . . .. .. fra 14,50
GRGNLANDSDRAGT

med hztte og

Teddy-Bear foer ... 248,00

PARCO COAT

med aftagelig h=tte og

Teddy-Bear foer 188,00

Laderveste - jakker - stortrojer - fantatiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

rullefelt, hvis den skal give et helt palide-
ligt billede af karbureringen under de for-
skellige driftbetingelser.

Som det fremgér af ovenstaende, kan man
sa at sige finde enhver fejl ved motoren, og
man kan afslere mindre heldige forhold,
der pa ingen made kan merkes under den
daglige kersel, men som dog giver sig til
kende gennem et unedvendigt stort benzin-
forbrug, nedsat accelerationsevne og uhel-
dige betingelser for de mekaniske elementer.

Den store fordel ved maleapparaterne lig-
ger deri, at man kan fa et samlet overblik
over motorens tilstand. Lad os eksempelvis
sige, at en motor treekker darligt, den kan
en gang imellem knalde i udblaesningen,
nar man tager gassen fra, men den kan ogsa
skyde i karburatoren under opvarmnings-
perioden eller ved ganske let belastning.
Hvis man i et sadant tilfzlde ikke kan fa
et samlet overblik over motorens samtlige
funktioner, er det lidt vanskeligt at beslutte
sig til, hvor man skal ende, og hvor man
skal begynde. Med maleapparaterne vil man
hurtigt kunne afslgre, at der er lidt slar i
stremfordelerakslen, hvilket i dette tilfzelde
giver for lav tending, nar ferst motoren er
kommet op i omdrejningstal, utilstraekkeligt
benzinpumpetryk giver lidt for mager kar-
burering, og desuden kan der vwere en lille
utethed ved indsugningsmanifolden, eller
der kan vare brud pa en enkelt tendrers-
ledning — hver enkelt lille fejl vil maske i
sig selv ikke vere merkbar, men nar flere
fejl understgtter hinanden, vil det vaere ty-
deligt, at motoren ikke er i topform, og dog
kan det vere vanskeligt at stille en preacis
diagnose ud fra de foreliggende symptomer.
Man kan siledes komme ud for en motor,
der klart har symptomer pa forkert karbu-
rering og fejlteending, medens fejlen slet og
ret ligger i et forstoppet luftfilter og for-
stoppet udblasningsrer, medens selve karbu-
ratoren og tendingsanlegget ikke fejler det
fjerneste. Derfor er maleapparaterne betjent
af en dygtig mekaniker til uvarderlig hjz=lp,
fordi man hurtigt kan stille diagnosen, og
man bliver forskinet for den evindelige ud-
skiftning af de dele, der ikke fejler det fjer-
neste.




Austin Partner er sa vel-
konstrueret, at man uden at
@ndre det fjerneste ved hjul-
ophzngning, affjedring eller
transmissionselementer kun-
ne skifte til en 1000 ccm mo-
tor pa 56 hk og udsztte vog-
nen for de langt storre pa-
virkninger som antydes af en
tophastighed pé 144 km/t —
det er faktisk pd den made,
man har skabt Austin Cooper

Ogsid som varevogn har Partner
opniet enestdende popularitet, for
den rummer det utrolige, er let
at manovrere og har rekordagtig
lave driftsudgifter.

Ideen bag Austin Partner er ganske ligetil:

Bedre plads end i en mellemstor vogn, mindte to-
tallengde end mange kendte smivogne. Desuden
har helt nye materialer og konstruktionet skabt en
ny standard for kereegenskaber, komfort og mini-
mal vedligeholdelse — Austin Partner er Automo-
bilteknik i topklasse og bilokonomi i szrklasse.
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Da vi i foriret presenterede Fiat 1300 og
1500 for vore lesere, kunne vi videregive den
oplysning, at vognene ville komme til lan-
det i juli eller september, men den 1300, vi
provekorte i oktober maned, var den eneste
i landet, og den seneste bulletin lyder pa
midten af december. De to nye modeller
betegner jo blot et udsnit af det gigantiske
byggeprogram, Fiat i dag kan byde det
korende publikum, og selvom organisatio-
nen Fiat er et kempemassigt foretagende,
sa er personvognsfabrikken i Turin ikke af
sadanne dimensioner, at den kan prastere
hvad som helst i styktal, og sammenlagt er
den daglige produktion af Fiats’s 16 per-

Bagenden pa Fiat 1300 stationcar er udformet med bedre

aerodynamisk fagon, end man tidligere har set pi denne

vogntype. De uheldige hvirveldannelser bag en nzsten lod-

ret bagende pa en varevogn eller stationcar fir man syn

for, nar der kores pa en vad vej, for hele bagderen dakkes
af et jevnt lag mudder.

SM]J
PROVEKO@RSEL

Mogens H. Damkier
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sonvognsmodeller ikke sa stor som f. eks.
produktionen af VW 1200.

Det virker pia en made forunderligt, at
dette store personvognsprogram kan holdes
korende pa rentabel méade, nar et langt min-
dre program slog Borgward ihjel, simpelt-
hen fordi der var for mange modeller og
for ringe produktion af hver enkelt. Selv-
folgelig er der tale om en storre produk-
tion af hver enkelt model hos Fiat, men
priserne er samtidig meget konkurrencedyg-
tige, og den rigtige forklaring skal nok sg-
ges i den omstendighed, at Fiat har en




finger med i spillet lige fra rastoffernes
udvinding til de ferdige vogne.

Fiat 1300 kan med god ret kaldes en mel-
lemting mellem en 1800 og 1100, for karos-
seriets mal ligger nogerlunde midt imel-
lem, og motoren er en fire-cylindret udgave
af model 1800 med forpget slaglengde. For-
hjulsophzngningen er den samme som i
model 1800, og baghjulsophangningen sva-
rer ganske ngje til model 1100. Dermed er
der skabt en kompakt, men rummelig per-
sonvogn med en kraftig motor, og da kere-
egenskaberne erfaringsmeessigt er i orden i
en Fiat, ma man omfatte denne vogn med
en vis interesse, navnlig da udstyret er mere
righoldigt end sadvanligt for mellemklas-

sen, medens prisen ligger i underkanten.
Tilsyneladende er den sa konkurrencedyg-
tig, at bade engelske og tyske fabrikker skal
vaere meget tilfreds med, at Fiat’s hovedin-
teresse ligger pa hjemmemarkedet, samt at
Fiat aldrig har formaet at opbygge en salgs-
og serviceorganisation af samme effektivitet
som f. eks. Ford, GM og VW.

I opbygningen minder karosseriet om de
seks-cylindrede modeller, og de fire dore
er alle heengslet fortil, hvad vi beklager, da
vi foretreekker, at forderene er heangslet
bagtil som pa alle tidligere 1100 modeller,

hvilket vi tidligere har fremfert vore argu-
menter for, men det skal dog retferdigvis
siges, at model 1300 er stor nok til bekvem
ind- og udstigning ogsid med den benyttede
hengsling af dorene.

Man er til alt held vend:t tilbage til de
to separate forstole, selvom man ikke helt
har udnyttet muligheden for et tilpas krumt
ryglen, der kan give fuldstendig stotte i
sideretningen. Fra ferersedet har man ud-
sigt til en ret imponerende samling instru-
menter bestaende af speedometer med bade
kilometerteller og triptzller, kglevandster-
mometer og benzinstandsmaler samt kon-
trollamper for ladestrem, olietryk, antruk-
ket handbremse (redt blinklys), choker i

funktion, benzinreserve, blinklys, positions-
lys og fjernlys. Fordi man ikke selv mindes
at have glemt at skubbe chokeren ind, skal
man jo ikke forsveerge, at en kontrollampe
ikke kan vare nedvendig, men den slags
smad narrestreger kan enhver forsyne sin
vogn med uden storre arbejde. Derimod
kunne man tenke sig et lidt storre kgle-
vandstermometer, for de afvigelser fra den
normale temperatur, der kan opsta pa grund
af ret alvorlige fejl i kolesystemet, drejer
sig ofte kun om ca. 10°, indtil det altsa
for alvor ser galt ud, og den lille afvigelse

745




skulle gerne kunne fastslas hurtigt og med
sikkerhed af den bilist, der har gjort det
til en ufravigelig regel at lade blikket ga
over instrumenterne med regelmeassige mel-

lemrum.

Til venstre for instrumentbordet finder vi
en dobbelt drejemodstand med koncentriske
drejeknapper til regulering af lysstyrken i
instrumentbelysningen og i kontrollampen
for positionslys. Til venstre for ratstammen
sidder to kontakter til henholdsvis lygter og
instrumentbelysning — den ferstnzvnte set-
ter i al almindelighed spanding til lygterne,
og ved hjzlp af en omskifterarm til venstre
under rattet skifter man mellem positions-
lys, fjern- og neerlys. Til hejre for ratstam-
men sidder endnu to kontakter til blaser-
motor og vindspejlsviskere — sidstnzvnte
er selvparkerende, og viskerbladene over-
lapper hinanden pa en sadan made, at der
ikke efterlades noget upudset felt midt pa
vindspejlet, selvom de to viskere arbejder
mod hinanden og fra hinanden. Til gengald
sidder bakspejlet si generende lavt, at det
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Motoren virker tiltalende med den
stobte ventilator, stebt ventildzksel
og indsugningsmanifold pa venstre
side samt udblasningsmanifold pa
Tioqee erdes

dxkker for en betydningsfuld vinkel, idet
en stor varevogn kan skjule sig helt bag
bakspejlet, nar den kommer fra en sidevej,
og blot uheldet har afstemt de to vognes
hastighed peent til afstand og vinkel, vil
man overhovedet ikke opdage nogen vogn
pa sidevejen. Resultatet bliver, at de beryg-
tede og forfulgte personer over middelhgjde
ustandselig ma bukke sig sammen for at se
under bakspejlet. ZErgrelserne over dette
utilgivelige sjuskeri mildnes, nar man op-
dager, at der i vognbunden findes en tryk-
knap beregnet til betjening med kererens
venstre fod. Et kraftigt tryk med foden giver
to effektive straler fra vindspejlsvaskeren,
medens viskerne automatisk gar i gang —
et let tryk med foden vil kun starte viskerne,
der gjeblikkelig holder op med at arbejde,
sa snart man slipper med foden. Det er en
afgorende fordel, at man kan betjene bade
vasker og viskere uden at skulle koncen-
trere sig om nogen som helst andet end kers-
len, og medens man har begge hander pa
rattet




Til venstre under forpanelet er der choker
og handgas, og pa ratstammen er tendings-
lasen anbragt tilsyneladende med den lum-
ske hensigt at indbygge en ratlas pi et se-
nere tidspunkt. Midt under forpanelet sidder
de to handiag til regulering af varme og ven-
tilation, og en elekirisk cigarettender er
standardudstyr — som pa de storre model-
ler er der indbygget lys i teenderens hus, og
man skal derfor ikke famle rundt i blinde,
nar der igvrigt er morkt i vognen. To store
solskeerme, askebzgre, sovebeslag og et an-
stendigt handbremsegreb fuldender udsty-
ret. Der er dog grund til at naevne, at Fiat
ogsa i denne model benytter et godt hel-
uldent betrzk, der forsavidt er det eneste
acceptable indirk i en bil. Havde man
benyttet lzeder, kunstlaeder eller plastik ville
det vaere ensbetydende med, at hovedparten
af de italienske bilister ville stige ud af
deres vogne med en vad buksebag, nar so-
lens glod satte gang i de naturlige, varme-
regulerende legemsfunktioner. Under de nor-

diske himmelstrog betyder det tillige, at man
ikke har fornemmelsen af at swmtte sig pa
en isblok, efter lengere tids parkering en
vinterkold dag eller nat.

Under kelerhjelmen, der er hangslet for-
til, finder vi et kont maskineri med et til-
talende ventildeeksel stobt i letmetal. Ind-
sugningsmanifolden leder gassen fra en re-
gisterkarburator gennem separate ror til
hver enkelt indsugningskanal, og udbles-
ningsmanifolden ligger pa topstykkets mod-
satte side i en ejendommelig udformning,
da de enkelte udblasningsporte ved et ror-
stykke er forbundet til en toportet flange,
fra hvilken to udblasningsrer feres ned til
en forgrening pa det egentlige udblaesnings-
ror. Med denne konstruktion har man styr
pa svingningerne i systemet for hver enkelt
cylinder, og igvrigt vil mekanikeren kunne
gleede sig over de let tilgengelige manifold-
motriker.

Ievrigt er motorkonstruktionen en tro kopi
af de seks-cylindrede motorer, og vi gen-
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Motoren og for-
hjulsophzngnin-
gen set forfra. Man
ser ikke mnoget af
styretsjet, men
derimod krang-
ningsstabilisatoren
og de skrit frem-
ad rettede reak-
tionsarme.

I den konventio-
nelle baghjulsop-
hangning indgar
en krangningssta-
bilisator og to store
teleskopdempere.

kender bade centrifugaloliefilteret pa krum-
tapakslen, den vacuumregulerede tending
med finindstilling ved hj=xlp af en finger-
skrue, hvilket ofte betegnes som en oktan-
regulator. Desuden er der et sidestrgmsfil-
ter monteret pa venstre side af motorblok-
ken, og bag dette filter finder vi krumtap-
husets udluftningsanordning, der fra de ba-
gerste stodstangstunneller ledes gennem en
demper, der blot skal serge for, at oliesto-
vet ikke hamningslest trekkes ud gennem
udsugningsreret, der blot er fort ned til fart-
vinden under vognen.

Denne “motor har ifalge CUNA en effekt
pa 65 hk ved 5200 omdr/min, hvilket vil
sige en effektmaling uden lydpotte og ven-
tilator. Ifslge SAE malingen, der desuden
bergver motoren arbejdet med at trazkke
vandpumpe og dynamo, er effekten 72 hk
ved samme omdrejningstal, hvilket svarer

til en litereffekt pa 55,6 hk.
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Transmissionssystemet bestar af en hydrau-
lisk aktiveret tor enkeltpladekobling, en
fuldsynkroniseret fire-trins gearkasse, to-
delt kardanaksel og hypoidfortandet diffe-
rentiale.

Forhjulsophengningen bestar af overlig-
gende triangelarme og underliggende lasker
med skrat fremad rettede reaktionsarme,
hvilket er den samme ophangning, som fra
forste fzerd blev benyttet til de seks-cylin-
drede modeller, og man har uden @ndringer
kunnet benytte denne ophzngning i forbin-
delse med skivebremser pa forhjulene. Mor-
somt nok kunne Fiat reklamere med den
forste vogn i mellemklassen forsynet med
skivebremser, medens Fiat var en af de
sidste fabrikker, der behovede at ga over til
denne bremsekonstruktion. Ganske negternt
betragtet er det nemlig ikke udelukket, at
skivebremserne i forbindelse med alminde-
lige personvogne kun er et modespergsmal




ACCELERATIONSEVNE

0— 60 km/t 8,3 sek.
0— 80 « 13,9 «
0—100 « 22,9° «
0—120 « 39,4 «

BENZINFORBRUG
60 km/t 7,158 1/100 km
(14 km pr. liter)

80 km/t 8,1 1/100 km
(12,35 km pr. liter)
100 km/t 9,8 1/100 km
(10,9 km pr. liter)
120 km/t 11,658 1/100 km
(9,4 km pr. liter)

BREMSEEVNE
60 km/t 2,7 sek. 22 m
80 km/t 3,3 sek. 38 m
100 km/t 4,2 sek. 60 m
Maksimalt pedaltryk 40 kg

og derfor ogsa et salgsargument. Det er na-
turligvis en stralende forbedring, nar en
vogn, der hidtil har varet monteret med
ganske uanstendige tromlebremser i stedet
far nogenlunde veldimensionerede skive-
bremser, men om det er si stor en fordel
at ga over til skivebremserne, nar man i
forvejen er indstillet pA at montere sine
vogne med veldimensionerede tromlebrem-
ser, ma der sikkert sattes et stort spergs-
malstegn ved. Fordelen ved skivebremserne
er antifading og ufglsomhed overfor vand
og fugt fra kerebanen. P4 minussiden ma
man sa notere omhyggeligt eftersyn helst
for hver 5000 km, hyppig udskiftning af
belegningsklodserne og risikoen ved det
store arbejdstryk i det hydrauliske system.
At skivebremserne kan bremse bedre end en
god tromlebremse er en lodret legn, og at
skivebremser er skridsikre er den mest ho-
rible pastand, der endnu er kommet fra bil-

fabrikanternes reklameafdelinger. Vi tor nae-
sten spa, at det vil ga med skivebremserne
som med gearstangen, der nu er ved at finde
tilbage til gulvet igen — om en halv snes
ar vil tromlebremser maske blive det eneste
saliggerende for almindelige personvogne,
medens skivebremserne vil finde deres na-
turlige hjemsted i sports- og racervogne.

Ved baghjulsophangningen, der bestar af
langsgaende bladfjedre, finder vi savel som
ved forhjulene en krazngningsstabilisator, og
mon ikke de to krangningsstabilisatorer,
som Fiat har benyttet lige fra model 1100
sa dagens lys i 1953, er en af hemmelig-
hederne ved de gode koreegenskaber. Et
voldsomt krangende karosseri betegner trods
alt nogle massekr=fter, der ender i en slag-
agtig pavirkning af hjulophengningen, og
den store bevaegelse af karosseriet i forhold
til ophangningen kan fremkalde de styrende
unoder, der gor vognens stabilitet ret uover-
skuelig under visse omstendigheder. Der-
til kommer den rent psykiske virkning, idet
et sterkt kraengende karosseri giver udpree-
get indtryk af at kere over evne — i hvert
tilfzlde over vognens evner. Tilsyneladende
har englenderne luret italienerne pa dette
punkt, og flere engelske vogne kommer som
allerede naevnt med krengningsstabilisator
for og bag.

Men der er endnu en hemmelighed ved
de gode koreegenskaber i en Fiat 1300: Man
har lagt vegten godt frem pa forhjulene, og
der er betydelig storre vagt pa forhjulene
end pa baghjulene, nir man er alene i vog-
nen, eller nar der er passagerer pa bagszdet,
medens der kun er nogle fa kilos storre
belastning af bagakslen, nar der er fire
personer i vognen og bagage i bagagerum-
met.

Og sa kan vi vist tillade os at starte ud
pa den egentlige prgvekersel. Motoren star-
ter pa neglen, der forinden har tendt kon-
trollamperne for choker, handbremse, lade-
strom og olietryk, hvilket ser meget festligt
ud, uden at vor barnlige begejstring dog
kan blive antaendt. Motoren trakker for-
holdsvis hurtigt uden brug af chokeren, og
man mearker egentlig ikke noget til den

749




hysteriske opvarmningsperiode, der ellers
er si kendetegnende for en Fiat.

Accelerationsevnen foles aldeles fortraffe-
lig, og man bemarker den samme lydlgs-
hed som er kendetegnende for de seks-cylin-
drede modeller. Dette beror ikke alene pa
en god lydisolering, men i nok si hej grad
pa en fin mekanisk udformning og pa den
kendsgerning, at motoren bestar af fire
ngjagtig ens cylindre med ngjagtig samme
kompressionsforhold og samme fyldnings-
grad, hvilket maske lyder som en selv-
folge, men det er i virkeligheden en stan-
dard, der kun kan opnas ved et mirakel
eller ved en omhyggelig bearbejdning af
topstykkernes forbreendingskamre — jeg har
tidligere fremfort, at Italien stort set er
delt mellem Pavestolen og Fiat, og mirak-
lerne har man overladt til Vatikanet, me-
dens man har valgt at bearbejde forbren-
dingskamrene pa verktgjsmaskiner.

Styretgjet arbejder let og pracist, men
egentlig med storre udveksling end tilsyne-
ladende nedvendigt, og styringskarakteristi-
ken er neutral, selvom man i begyndelsen
er pa vagt overfor en tilsyneladende over-
styring, nar man er alene i vognen, men
forholdet beror i virkeligheden pa en alde-
les omgaende styrereaktion.

Affjedringen er lidt bledere end i tidli-
gere Fiat modeller, men der er ingen gyn-
gende tendenser, og man har fremragende
kontakt med kerebanen under alle omstan-
digheder inclusive meget ujevne veje, hvil-
ket beror pa en meget effektiv og velaf-
stemt deempning i de meget store teleskop-
dempere.

Ved virkelig hard korsel forbloffes man
over, i hvor hej grad vognen star fast uden
udskridningstendenser, men man kan jo sa
nogenlunde regne sig til, hvor en udskrid-
ning skal og ma finde sted, fordi man rent
friktionsmassigt lever over evne, og over-
stiger man denne grense (der la veasentligt
over det, vi havde regnet os til), bryder
bagvognen forst ud, hvilket nappe kan
virke overraskende, da man pa grund af
treekket pa de drivende baghjul allerede har
beslaglagt en del af friktionskrafterne til
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dette formal, men det imponerende er, at
i samme gjeblik man letter foden fra gas-
pedalen, samler man vognen op under fuld
kontrol, hvor det er almindeligt, at udskrid-
ningen er gradvis aftagende -— det virker
faktisk, som om man kom op pa skinnerne
igen.

Den fingerede undvigemangvre klares da
0gsa pa den mest overbevisende made, men
netop i denne situation kunne man tenke
sig lidt mindre udveksling i styretojet, men
man vil i hvert tilfelde kunne styre sig ud
af meget prekare situationer, blot man selv
reagerer tilstreekkelig hurtigt.

Et af de storste plus ved denne vogn
kan noteres i forbindelse med dens abso-
lutte sidevindsstabilitet, der tilsyneladende
er uden sidestykke. I meget kraftig blaest
korte vi i alle retninger med vinden direkte
fra siden, skrat forfra og bagfra i forskel-
lige vinkler og fra udpraget le direkte ud
i voldsomme vindsted, men vognen keorte
som en klippe — hvis De forstar, hvad jeg
mener. I de mest voldsomme stormsted meer-
kede man en svag krangning i karosseriet,
som om en usynlig person satte skulderen
til, men vognen afveg ikke en centimeter
fra sin kurs, sia vidt et si ngjagtigt mal
lader sig konstatere fra en vogns indre. Det
er simpelthen formidabelt, at en vogn virke-
lig kan blive sa sidevindsstabil.

Her vil det sikkert vaere pa sin plads at
sette et minus ind. Ventilationsanlegget
virker udmerket, og man kan med tilfreds-
hed konstatere, at man ogsa hos Fiat har
fundet ud af, at jo hejere man kommer op
over vejbanen, des renere bliver luften, af
hvilken grund luftindtaget er anbragt un-
der vindspejlet. Varmeapparatet er dimen-
sioneret til polaromrader, si den side af
sagen er ogsa i orden, men det er blot
ikke til at regulere ordentligt — enten er
der i neerheden af 40° C i vognen, eller
ogsa er der overhovedet ingen varme. Der
er et reguleringsudslag pa ca. 15 ecm for
varmehandtaget, men en mellemtemperatur
skal findes indenfor en bevagelse pa 2 mm
af handtaget, og da temperaturen pa grund
af den skiftende lufthastighed gennem var-




meapparatet er afhzngig af den ejeblikke-
lige korehastighed, kan det fastslas, at man
pa intet tidspunkt er i stand til at opna
en passende temperatur i vognen. Lad det
sa vere, at de store genier i Fiat’s kon-
struktionsafdeling har moret sig sa godt
med at fremstille denne vogn, at de ikke
har haft lyst til at beskaftige sig med den
slags trivialiteter, men si kunne de dog
have hentet en lerling fra den store lar-
lingeskole og palagt ham at fremstille en
lidt mindre felsom varmtvandshane, hvis
man da ikke vil gore det eneste fornuftige,
nemlig at dele luftstrommen pa samme ma-
de, som det kendes i en gasturbine, altsa
simpelthen at lade en del af den indsugede,
kolde luft gd udenom varmeapparatet og
lade den forene sig med den opvarmede
luft igen. Ved et simpelt reguleringsspjeaeld
kan man sa skifte mellem luftkanalerne pa
en sidan made, at man kan fere hele luft-
mengden udenom varmeapparatet eller hele
mengden gennem varmeapparatet og igvrigt
vaelge en hvilken som helst stilling og kom-
bination mellem disse to yderpunkter —
men det er da for galt, at man skal sidde
og opfinde den slags elementzre ting, som
alverdens bilfabrikanter ikke kan finde ud
af, medens alverdens bilister ma lide under
denne mangel pa praktisk anvendelig fan-
tasi.

Motoren er absolut smidig, og den arbej-
der roligt helt ned til 30 km/t i topgear.
Gearkassens fire udvekslingsforhold beteg-
ner en ganske naturlig aftrapning, og det
naturlige sted for gearskiftning under maksi-
mal acceleration finder derfor sted ved om-
trent samme omdrejningstal af motoren, blot
er tredie gear skudt lidt narmere topgear.
Ud fra de rene tal for udvekslingsforhol-
dene i en gearkasse, der i dette tilfeelde er
3,75:1 — 2,30:1 — 1,49:1 — 1:1, kan det
ofte vare lidt vanskeligt at danne sig et
billede af skiftepunkterne og afstemningen
i det hele taget, men man kan danne sig
et rent grafisk billede af udvekslingsforhol-
dene pa den made, at man tager den reci-
proke veerdi som et grafisk mal, hvilket pa
borgerligt dansk vil sige, at man dividerer
3,75 op i 1, og det fremkomne tal bruger

man som maleenhed. For at fi en manerlig
leengde pa stregerne kan man regne med
millimeter og gange med 5, hvilket man
naturligvis s ma gere i hvert enkelt til-
fzelde for de fire udvekslingsforhold, og re-
sultatet bliver fire forskellige streger, der
med den ene ende anbragt pa en vandret
grundlinie giver et synligt udtryk for de
fire udvekslingsforhold. Dette vil afslere,
at man i en sportsvognsgearkasse har et
trediegear, der kun er lidt kortere end fjerde
gear, men sa er der et godt spring ned til
andet gear, der kun er lidt lengere end
forste gear. I en motorcykelgearkasse til en
tysk 250 ccm model vil man ofte finde et
stort spring fra forste til andet gear, medens
forholdet mellem de tre everste gear er no-
genlunde javnt. I en Fiat 1100 kan man
finde en meget jevn aftrapning mellem de
tre laveste gear, medens der si kommer et
synligt spring til fjerde gear. I model 1300
er forholdet sa ensartet, at man kan trakke
en ret linie mellem spidserne pa »gear-
linierne«s frie ender, hvilket viser, at moto-
rens drejningsmomentkurve har et jevnt
forlgb, der harmonerer med vognens natur-
lige egenskaber.

Nar man saledes har tilfredsstillet sin nys-
gerrighed med hensyn til vognens koreegen-
skaber, kan man begynde at ga den lidt
grundigere efter i semmene, hvilket afsle-
rer udmarkede pladsforhold ved bade for-
og bagsaede. Sederne er som i de fleste af
nutidens vogne lidt for blede, men erfa-
ringsmessigt er det noget, der for en del
retter sig med tiden, efterhinden som pol-
stringen smiter sig, men ogsa pa dette
punkt bliver der i det store og hele leflet
for meget for publikums smag og slaset for
meget med samme publikums sikkerhed,
for en god og effektiv kontakt kan vare
vanskelig at opna gennem bledt gyngende
seeder. I mange tilfzelde bruges den blede
polstring for at dekke over et mangelfuldt
affjedringssystem, men det er i hvert til-
felde ikke nedvendigt i en 1300.

Karosseriet er udstyret med en masse for-
kromede lister, der steder vort gje, selvom
vi udmearket ved, at en masse bilister elsker
alt dette juletraspynt, der far vognen til at
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Haflinger’en findes i et utal af udferelser lige fra den
nogne terreenvogn til lukkede militervogne og arbejds-
vogne, varevogne med lukket fgrerhus, brandsprgjter
0. s.v. Til landbrug, entreprengrvirksomheder og
skovbrug er den lette, firehjulstrukne Haflinger et
koretoj, der giver helt nye muligheder, for den kom-
mer igennem, hvor alt andet ma give op. Pa grund af
reduktionsgearet i hjulnavene ligger drivakslerne over
hjulenes centrum, hvilket giver en helt usaedvanlig fri-
hgojde over kgrebanen.
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H\ (PUCH

HAFLINGER

Den lette terrenvogn
der loser uiallige opgaver

A

1
HOVEDSPECIFIKATIONER

To-cylindret, blaeserkgle{‘ topventilet boksermotor.
Boring 80 mm, slaglangde 64 mm, slagvolumen 643
cem, kompressionsforhold 6,7:1, maksimaleffekt 25 hk
ved 4500 omdr/min. Ter enkelpladekobling fuldsyn-
kroniseret fire-trins gearkasse, spiralfortandede diffe-
rentialer, reduktionsgear i alle fire hjul, kardanaksler
med homokinetiske led ved forhjulene, manuelt be-
tjent sperredifferentiale til bade for- og bagaksel.
Uafhengig affjedring af alle fire hjul. Egenvagt 580
kg, lasteevne 400 kg. Storste stigeevne i tert terraen

65%.

Importer O. E. Andersen, Landgreven 4
Kgbenhavn K. MI 4512

Navnlig i de sydeuropziske landdistrikter benyttes
Haflinger som brandsprgjte, for den kommer gennem
mudder og op ad stigninger, som ligger udenfor de
storre koretgjers muligheder. Specialkgretgjer vil i
forbindelse med Haflinger kun sige specialudtrustning.
Til mandskabstransport pa land- og skovejendomme
sparer en Haflinger tid i hidtil ukendt malestok, dyb
sne er ‘ingen hindring for denne vogn, og den hurtige
sendring fra person- til varevogn giver en nytteveerdi
helt ud over det almindelige.

Priser fra kr. 13.200




se dyr ud og pa den made haver den so-
ciale levestandard udadtil. Folk, som har
forstand pa salg og reklame, pastar, at denne
virkning er af overordentlig betydning for
nutidens mennesker, men mon dog ikke den
gamle regel om det betimelige i at veere
sig selv og at kunne vezre sig selv bekendt
stadig er geldende for savel mennesker som
biler. I dette tilfeelde har kromlisterne i
flere tilfzelde den praktiske opgave at skjule
pladesammenfgjninger, og lidt forngjelse har
man af dem pa det vis, at karosseriet er
billigere at fremstille pa den made, medens
fordelen ved at kunne udskifte mindre dele
i tilfzelde af beskadigelse tilfalder forsik-
ringsselskaberne her i landet — i Italien,
hvor man sjaldent har forsikring for hver-
ken ansvar eller materiel, er det selvfolge-
lig noget andet.

Ved en sammenfattende betragtning kom-
mer jeg til det resultat, at model 1300 er en
stralende vogn, men da jeg nedig vil risi-
kere at blive beskyldt for at vere forudind-
taget i denne vogn, da det sa smat er sivet
ud, at jeg har kert Fiat 1100, taler jeg med
et par udenlandske kolleger i telefonen for
at here, om de har fundet graverende ting,
som er undgiet min opmarksomhed. Det
har de ikke — den ene tilfgjer, at han har
bestilt en selv, den anden meddeler, at han
har afbestilt en model 2300 for i stedet at
bestille en model 1500, der bortset fra den
kraftigere motor er identisk med model
1300. Sa er man jo egentlig afvacbnet, og
nar jeg med lys og lygte skal sgge efter en
sur bemwrkning, vil jeg blot tilfgje, at
denne vogn egentlig stiller for fa krav til den
bilist, der kan lide at betvinge sit kereto]
og beherske dets unoder. Den fuldendte
gentleman er kun sjeldent nogen person-
lighed, og det samme kan siges om biler.
Nar teknikerne efterhanden har lgst alle af-
gorende problemer pa tilfredsstillende made,
sa er vognene ogsa blevet berovet en del af
deres personlighed. Pi samme tid far au-
tomobilkritikerne og prevekgrerne endnu en
gang mulighed for at vise deres geniale
tankeevne: Nar der ikke er mere at gore
vravl over, gor de vrevl over, at der ikke
er noget at gore vrevl over.
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SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkeglet.
Boring 72 mm, slagleengde 79,5 mm,
slagvolumen 1295 cem, kompressions-
forhold 8,8:1, maksimaleffekt 72 hk
(SAE) ved 5200 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 10,5 kgm ved 3400
omdr/min. Litereffekt 55,5 hk/1.

Transmissionssystem: Hydr. betjent ter
enkeltpladekobling, fire-trins gearkas-
se med synkromesh mellem alle gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,75:1,
2,30:1, 1,49:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,1:1. Dek-
stgrrelse: 5,60-13.

Hjulophengning: Forhjul i triangel-
arme, lasker og reaktionsarme, kraeng-
ningsstabilisator, skruefjedre, teleskop-
deempere. Baghjul i langsgaende blad-
fjedre, teleskopdempere, krengnings-
stabilisator.

Bremser: Forhjul skivebremser, baghjul
tromlebremser, totalt bremseareal for
142 ecm?2, bag 456 cm?2.

Elektrisk anleeg: 12 volt, dynamo 400
watt, akkumulator 40 amp.timer.

Mal, veegt: Total leengde 4030 mm, total
bredde 1545 mm, total hgjde 1365 mm,
akselafstand 2420 mm, sporvidde for
1295 mm, bag 1272 mm, fri hgjde fra
vej 160 mm, benzintank rummer 45 li-
ter, oliesump rummer 3,35 liter, kele-
system 6,7 liter. Egenvaegt 960 kg (ko-
reklar). Effektvaegt 13,4 kg/hk. Top-
hastighed 142 km/t.

Pris: Kr. 20.785,-.

Scerlige bemcerkninger: Venderadius 5,1
m. Karburator: Weber 28-36 DCD el-
ler Solex C-28-32 PAIA 1. Tandrer:
Champion L 5, elektrodeafstand 0,6—
0.7 mm, kontaktafstand 0,42—0,48 mm,
forteending 12°, ventilspillerum 0,20
mm ved kold motor. Dakiryk forhjul
21 lIbs/sqi., baghjul 25 lbs/sqi. Gear-
kasse rummer 1,35 liter. Differentiale
rummer 0,9 liter.
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Vort eksperiment gik simpelthen ud pa at
stille en lille to-takt motor fra os i oktober
uden at gore hverken det ene eller det an-
det ved den, og i slutningen af marts de-
monterede vi den inden starten for pa den
made at fa et billede af de forskellige ele-
menters befindende og tilstand. Opbevarin-
gen foregik i en uopvarmet, ofte fugtig ga-
rage.

Vi har tidligere behandlet emnet, og ud
fra tidligere erfaringer var det god latin at
fylde krumtaphuset op med en speciel, rust-
beskyttende olie, der forhindrede luften i
at trenge ind til krumtap- og plejlstangs-
lejer, men denne fremgangsmade kan enten
vaere umulig eller i bedste fald meget be-
sveerlig, nar det drejer sig om en to-takter,
der ikke har nogen aftapningsprop i krum-
taphuset. Det var egentlig denne omsten-
dighed, der startede vore sma eksperimen-
ter, for vi gnskede at fa klarhed over, om

Vinteropbevaring
af den to-hjulede...

I betragtning af de klimatiske forhold i
vinterhalvaret er det ikke sa merkverdigt,
at trafikbilledet pa vore gader og veje pre-
ges af en udprzeget udtynding af scootere og
motoreykler, der simpelthen er sat i vinter-
hi. Nu kan man gere mere eller mindre ud
af den to-hjulede vens stilstandsperiode, og
vi feler det som vor opgave at skine vore
lesere for et storre arbejde og en storre
@ngstelse end hejst nedvendigt, medens vi
pa den anden side foler det som vor pligt
at give fyldestgorende rad og vejledning, sa
koretojet ikke tager skade. Af samme grund
har vi sidste vinter udfert nogle eksperi-
menter, hvis resultater vi senere har disku-
teret med forskellige specialister indenfor
smoreoliebranchen, og den samlede sum af
erfaringer skal her komme lzserne tilgode.

lejerne egentlig ville tage skade af at sta
ubeskyltet vinteren over.

Ved demonteringen af den lille prgvemo-
tor viste det sig, at der ikke var rust i
lejerne, der stadig var beskyttet af et meget
tyndt olielag sine steder og en nasten uspor-
lig oliehinde pa den evrige del af lejet. Der
var imidlertid ikke tvivl om, at lejerne ville
blive tilfert tilstraekkelig frisk olie ved en
efterfelgende start, si vi behover egentlig
ikke bekymre os mere om lejerne.

Derimod kunne det konstateres ved cylin-
derens demontering, at denne nsermest var
ter, og vi ville stille os sterkt tvivlende til,
at cylindervaeggen ved en efterfglgende start
ville blive tilfert en tilstreekkelig stabil olie-
hinde til at undga ter friktion. Ogsa stem-
pelringene var terre med undtagelse af en
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MOTORCYKLE
RESERVEDELE

KOMPLET ALLE
LAGER MODELLER
KOMPLET ALLE
LAGER / MODELLER

DANMARKS ST@RSTE UDVALG
| VESPA TILBEH®@R

ez VICTORIA “5”

KOMPLET LAGER
200 cc NORMA LUXUS

Desuden har vi
Danmarks sterste
lager af reservedele
for =ldre motorcykler

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

Kempe-udvalg
i tilbehgr - verktoj
og motorbekledning

Forsendes overalt

M.NIELSEN

Albanigade 33-37 Odense
TIf. 118360
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tynd oliehinde pa den underste rings vand-
rette flader, og pa den gverste ring var
der endda enkelte sma rustpletter.

Disse undersegelser skulle godtgere, at
man uden videre skulle kunne satte en
motor fra sig til overviniring uden serlige
foranstaltninger, blot man en gang imellem
drypper lidt olie ned gennem tendrershul-
let og drejer motoren nogle omgange, sa
olien bliver fordelt pa cylindervaeggen.

Disse resultater har vi forelagt forskellige
olieteknikere, der egentlig kun kan god-
kende resultaterne, idet de dog vil fastsla,
at skal en motor opbevares i lengere tid,
ber den beskyttes med de specielle rustbe-
skyttende olier til brug for motorer, men de
moderne smoreolier skulle i sig selv kunne
virke beskyttende i op til et halvt ar, men
ikke pa de lodrette flader, fra hvilke olien
med tiden vil sive ned.

Pa Thornton laboratorierne (Shell) i Eng-
land gik en tekniker endda si langt, at han
ikke ville tage i betxnkning at tage tend-
rerene af sin motor og dryppe lidt olie ned
i hver cylinder, blot hans vogn havde staet
stille i fjorten dage, for hinden af smgre-
olie vil efter dette tidsrum ikke vere til-
strekkelig stabil til at kunne klare smg-
ringen uden tor friktion ved en pafelgende
start. Det skal da ogsa indremmes, at der
skal ikke sa fa motoromdrejninger til, for
olien bliver slynget op pa cylindervaeggen i
en fire-takt motor, for der kommer ingen
oliestsv i krumtaphuset, og det varer et
stykke tid, for systemet kommer under tryk
i en sadan grad, at olien vil sprejte ud fra
plejelstangslejerne.

I en to-takt motor skal der erfaringsmaes-
sig en del forbrandinger til, for olien ud-
skiller sig i tilstreekkelig meengde pa cylin-
dervaeggen, og hvadenten der er tale om en
to-takter eller en fire-takter, er vi blevet
klar over, at den egentlige fare ligger i selve
startojeblikket efter lengere tids stilstand.

Hvis vi derfor skulle opbevare en scooter
eller motorcykle for vinteren, ville vi ga
frem pa folgende made: Forst ville vi af-
montere akkumulatoren og enten szite den-
ne til opbevaring pa en palidelig akkumula-




torstation, eller ogsa ville vi lade den oplade
en gang eller to i lsbet af vinteren for at
undga sulfatering af pladerne. Dernzst ville
vi smore alle forkromede dele samt plade,
der ikke i tilstrekkelig grad er beskyttet af
lakken, ind i rustbeskyttende olie som £
eks. Castrol Rustilo nr. 40 eller Tectyl 506
__ sidstnzvnte kraever dog et afrensnings
arbejde, nar maskinen igen skal ud at kere,
men det er nu hurtigt gjort.

I de fleste tilfzelde er bade motorcykler
og scootere forsynet med et midterstativ, og
der er egentlig ikke grund til nogen serlig
opklodsning, med mindre der er tale om et
sidevognskeretgj, blot vil vi satte lidt sterre
tryk pa dezkkene. Dernest vil vi gennem-
smgre abne kmzder med ren motorolie og
maske ved samme lejlighed smere bowden-
kablerne igennem.

Vi tager tendrgret af motoren og dryp-
per et par teskefulde motorolie ned gennem
teendrorshullet og drejer motoren nogle gan-
ge for at sikre, at olien bliver fordelt over
cylinderveggen og stempelringene. Pa dette
sted kan der imidlertid vere god grund til
at hzelde en pilsner pa sig selv, da nutidens
mennesker ikke er besjzlet af tilstreekkelig
talmodighed, medmindre de dyrker yoga.
Denne pilsner skal indtages, nar man har
heeldt olie i teendrershullerne, og man skal
forst dreje motoren, nar der ikke er mere
ol i flasken. Dette er noget i retning af
moderne forklaring ifslge generalstabens
og reklamebureauernes overbevisning ud fra
den betragtning, at man skal sige til folk,
hvad de skal gere, og blese pa om de for-
star, hvorfor de skal gore det — det vil sikre
korrekt udfert arbejde, befri masserne for
besvaerlig tznkning og pa den made gere
alle lykkelige eller dorske, hvilket ifolge
generalstaben og reklamebureauerne kom-
mer ud pa et. Ifplge vor erfaring er der
imidlertid en masse reaktionzre kveerulan-
ter blandt vore lmsere, der nok lynhurtigt
kan acceptere det med pilsneren, men som
tillige onsker en anstendig forklaring, der
simpelthen er den, at olien i ro og mag skal
have lov til at lejre sig pa stempelkronen og
trenge helt ud til stemplets periferi, for

for kan den jo ikke komme i kontakt med
cylindervaeggen. Denne proces kan man alt-
sa roligt gentage et par gange i vinterens lgb
og frem for alt umiddelbart inden motoren
igen skal startes.

Hvis man ievrigt er rigtig em over sin
motor, kan man faktisk helt forhindre, at
der kommer fugtig luft i den. I de mere
eller mindre gode gamle dage tog man Kar-
buratoren af og bandt et stykke vaskeskind
over indsugningskanalen og udblaesningsab-
ningen. Nu rader vi over langt bedre meto-
der, idet vi lukker indsugningskanalen med
en plastikpose og selvklazbende celofan, sa
der bliver tale om en aldeles lufttet luk-
ning, og ngjagtig samme fremgangsmade be-
nyttes ved udblmsningsreret, og for at gore
det helt godt, kan man komme et par sma
kalksten eller et andet vandabsorberende
stof i plastikposerne, hvilket vil treekke en-
hver form for fugt ud af den indesluttede
luft — det frarades dog at benytte kogesalt,
der hurtigt vil blive til saltvand, som even-
tuelt kan fordampe. Er det en fire-takter, ma
man serge for at stemplet star i topstilling,
da man ellers risikerer, at udluftningsventi-
len star aben, og sa er man jo lige vidt. Iev-
rigt vil det veere klogt at skifte til frisk
motorolie pa en fire-takter, umiddelbart in-
den maskinen stilles i vinterhi.

Vinteropbevaringen krever altsa ikke
mere de meget store foranstaltninger med
specialolie, der i visse motortyper kan vere
meget vanskelige at fa aftappet igen, og fol-
ger man denne anvisning, kan man vere
ganske rolig for sit keretsj.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udfsres

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
/GIR 2403 ZGIR 4803
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PRINZ 4

Nair en sag er ved at ga
i fisk, gor man ofte klogt
i helt at droppe den, men
udvikler den sig med en
nesten guddommelig tabe-
lighed, skal man blot lade
sig rive med, da det se-
nere haendelsforleb i reg-
len viser sig overmade interessant, bela-
rende eller forfriskende morsomt — det er
i hvert tilfzelde en erfaring, jeg har gjort
gentagne gange.

Der var vist mig den tillid, at jeg kunne
fa en Prinz 4 til prevekorsel, inden den
officielt var prasenteret her i landet, blot
matte jeg bevage mig til Fyns land, hvor
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PROVEKORSEL

Mogens H. Damkier

vognen opholdt sig. Ved
samme lejlighed kunne jeg
sa stifte nermere bekendt-
skab med de nye Austin
modeller. Kort sagt triviel-
le aftaler af den mest al-
mindelige art, og hele pro-
jektet fik forst et for alvor
lovende sker, da man ringede fra Odense
og spurgte, om jeg havde noget imod at
tage Prinz’en med over til Fyn, for den
var i Kebenhavn for gjeblikket. Den slags
elsker jeg, for enten er der folk, der bren-
der efter at gense mig, eller ogsa skal man
tilbringe lidt tid sammen med ligesindede
taber, og begge dele er vederkvagende for



sjelen. Dette var i hvert tilfeelde forkla-
ringen pa, at jeg ragede isen af en Prinz
udenfor mit hus en arle morgenstund for
at sztte kursen mod Korser.

Det forste plus jeg kunne notere ved
vognen var en meget hurtig afgivelse af
varme gennem defrosterkanalerne, hvilket
gjorde det muligt at se ud endda til alle
sider i lebet af meget kort tid. Jeg havde
imidlertid ikke kert mange kilometer, for
rimtagen 1a tyk som srtesuppe over land-
skabet, og omgaende blev jeg preaesenteret
for et lille minus nemlig en forkromet

hornkontaktring, hvis refleks i vindspejlet
var det eneste synlige — bade ubehageligt
og upraklisk, nir man skal nd en af vel-
fordsstatens faerger, der med et overskud
pa mere end 100 procent fragter velfeerds-

statens borgere fra den ene g til den anden.

Ogsa i Prinz 4 finder man et velordnet instrumentbord og
kontakter, man kan finde i blinde. I det venstre hjerne
bag vindspejlet ser man den klap, der lukker over frisk-
luftkanalen. Skarmkasserne tager meget af gulvpladsen, og
det ville vere en fordel, hvis pedalerne var hengslet under

forpanelet.

Samtidig kunne jeg konstatere, at der i
denne vogn var en skmrmkasse netop pa
det sted, hvor jeg plejer at have mit ven-
stre ben, og inden jeg havde fundet en ny
benstilling, blev vejen isglat, sa vognen op-
forte sig som en loppe pa et varmt komfur,
og det eneste jeg egentlig kunne se af den
omgivende geografi var sma skilte med ’Ra-
batten er bled’. Saledes opsummerende, at
jeg endnu ikke havde fundet den rigtige
korestilling, at sigtbarheden var som en tal-
lerken gule wrter, at jeg til stadighed kerte
bagefter en forkromet hornkontakiring, at
vejen var glat som en skojtebane og at ra-
batten var bled, kom jeg i tanker om det
kendte slogan for denne vogn — Man har
det godt, nar man har en Prinz. Hvis jeg
ikke med denne enestaende kombination
var kommet til at skrupgrine, sa vognen ra-
gede rundt over hele vejen, sa ville jeg
have opgivet min profession til fordel for et
hjemmebageri eller lignende. Til Prinz’ens
ros skal det siges, at vi niaede fergen med
det kvarter, man skal vere der for afgang,
selv om jeg forst kom i tanker om dette alt




andet end akademiske kvarter pa vejen, s3
da jeg om bord pa fergen satte kurs mod
en kop kaffe, var det mere det tyske slogan,
der stod i mit hoved: Gut fahren mit dem
Prinz.

Medens vi taler om ferger, sa kan jeg give
Prinz-ejerne den oplysning, at man ved
bestilling af fwergebilletter enten skal op-
give vognens lengde eller oplyse, at det er
en NSU, for Prinz findes ikke i statsba-
nernes prisliste, medens en forveksling med
Princess forekommer, og sa far man lov til
at betale for en vogn i stgrste klasse. Uri-
meligt nok betaler man dog kun nogle f3
kroner mindre for en Prinz end for en stor
amerikansk vogn, der fylder nwmsten det
dobbelte.

Prinz 4 er bygget pid samme undervogn
som den lille Prinz, men med et nyt ka-
rosseri, der navnlig giver bedre plads ved
bagseedet, s& medens man ikke med god
samvittighed kunne acceptere Prinz til fire
fuldvoksne personer i den ferste udgave,
sa er Prinz 4 tilpas rummelig til fire voksne,
og der er endda bedre plads til lange men-
nesker pa bagsedet end i flere sterre vogne.

Den mekaniske side af sagen folger i alt
vaesentligt den oprindelige udformning. Den
to-cylindrede motor stammer i lige linie fra
NSU Max, da man finder den ekscentrik-

ACCELERATIONSEVNE

0— 60 km/t 8,3 sek
0— 80 « 145 «
0—100 « 26,8 «

styrede overliggende knastaksel, der var
kendetegnende for konstruktionen. I Prinz 4
benyttes udelukkende den udgave af moto-
ren, der giver 30 hk (DIN) ved 5500 omdr/
min. Da boring og slagleengde er henholds-
vis 76 mm og 66 mm, er slagvolumen 598
ccm, og kompressionsforholdet er. 7,5:1,
hvilket gor det muligt at kere pa oktantal
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92 eller endda en billigere blanding, hvis
man ikke kgrer med for tung fod. Den op-
rindelige, lidt uheldige karburator er blevet
aflgst af en Solex 34 PCI, der giver en jwvn
forbrugskurve og udelukker »blinde« omra-
der i karbureringen.

Man ma uveagerligt imponeres over mo-
torens smidighed og lydleshed, nar man ta-
ger i betragining, at det drejer sig om en
luftkelet motor med en litereffekt pa 51,5
hk (DIN), der pa intet tidspunkt afgiver en
generende stgj. Heller ikke under hard ac-
celeration gennem gearene med op til 85
km/t i tredie gear fremkommer der gene-
rende motorstgj eller vibrationer i karos-
seripladen, hvilket ma fores tilbage til en
hensigtsmessig ophangning af motoren.

Transmissionssystemet bestar af en ter en-
keltpladekobling, en primarudveksling mel-
lem motor og gearkasse med udvekslingsfor-
holdet 2,08:1, en fuldsynkroniseret fire-trins
gearkasse og differentiale med udvekslings-
forholdet 2,31:1 — alt sammen bygget sam-
men med motorblokken i et enkelt aggre-
gat. Momentet overferes til de drivende bag-
hjul gennem kardanaksler, medens baghju-
lene er ophangt i store triangelarme, der gi-
ver en ren pendulakselfering affjedret ved
hjelp af skruefjedre og dempet med lange
teleskopdempere.

BENZINFORBRUG

60 km/t 4,25 1/100 km
(23,5 km pr. liter)

80 km/t 5,15 1/100 km
(19,4 km pr. liter)
100 km/t 6,5 1/100 km
(15,4 km pr. liter)

Direkte pa motorens krumtapaksel er en
dynastart monteret, men det har vist sig, at
den oprindeligt monterede akkumulator pa
32 amperetimer er lige lovlig svag, nar
temperaturen falder til omkring eller under
nulpunktet, og derfor bliver vognen pa det
danske marked monteret med en storre ak-
kumulator.
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BREMSEEVNE
\ 100 km/t 88 m 4,1 sek.
80 km/t 36 m 31 «
60 km/t 20 m 2,4 «

Mellem cylinderblokken og lyddemperen
er der indskudt to ret store varmeelementer,
der giver keleluften en yderligere opvarm-
ning, inden den gennem centralrgret i vogn-
bunden fores frem til varmeanleggets for-
deler, der befordrer den opvarmede luft til
defrosterspalterne og efter gnske til gulvet
i hejre og venstre side. Foruden varmean-

Her ses det samlede motoraggregat og baghjulsophzngnin-

gen. Kardanakslerne er koblet til baghjulsakslerne ved hj=lp

af store gummikoblinger, der virker lyddzmpende og mod-

virker sted i transmissionen. Som det fremgar af skitsen

til venstre, er de to store trinagelarme hzngslet sddan, at

bagakslerne under affjedringsbevaegelsen altid vil sti vin-
kelret pa vognens lzngdecakse.

lzegget er der en friskluftkanal i hvert hjorne
under vindspejlet, og under hele provekers-
len kunne man pa fuldtud tilfredsstillende
made regulere temperaturen, medens der var
masser af frisk luft i vognen. Enkelte gange
umiddelbart efter start fra stilstand ved redt
lys eller andet holdt i trafiken kunne der
spores en udpraget lugt af varm motor i
vognen, skent det var mere rimeligt, om
denne lugt fremkom under kegrsel med top-
hastighed eller anden form for maksimal-
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Til hojre ses de to varmeelementer, der opvarmes af ud-
blesningsgassen og omsluttes af kelekappen. Snittet gennem
vognen viser varmeanlazgget, der er simpelt, men effektivt.
Motorens blzser forer den varme luft gennem centralroret
i vognbunden, medens man kan abne for den {riske luft,
der kommer ind gennem en Abning foran vindspejlet.

\\\\\\\\\\\\\\\\\\

belastning. Forklaringen er da ogsa den,
at det er udblesningsgas, der umiddelbart
efter starten kan blive hvirvlet op til ind-
sugningsibningerne bag bagruden, og af
samme grund bliver vognene, der nu eks-
porteres, forsynet med lidt leengere udblaes-
ningsrer, si man undgar den uheldige hvir-
veldannelse.

Forhjulene er ophzngt i korte og lange
triangelarme affjedret af skruefjedre, daem-
pet af teleskopdampere og forbundet med
en krangningsstabilisator. Styretgjet er ud-
formet som tandstangsstyring med den szd-
vanlige przcise virkning, og rattet er for-
skudt en lille smule til hgjre for ferersa-
dets midte.

Interioret virker gennemtankt og velord-
net med en glimrende afskermning af in-
strumenterne, der bestar af et rundt speedo-
meter med kilometertzller og indbyggede
kontrollamper for fjernlys, ladekontrol, olie-
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tryk og blinklys, og til hgjre for denne ur-
skive er der et rigtigt ur med indbygget
benzinstandsmaler, der er standardudstyr pa
specialmodellen. Desuden tender en klart
lysende kontrollampe, nar chokeren er i
funktion.

Pa ratstammen sidder to kontaktarme til
henholdsvis blinklys og afbleending, medens
gearstangen er anbragt i gulvet — den for-
kromede hornkontaktring har vi talt nok
om. Til venstre pa forpanelet er der et kon-
taktbord bestiende af en drejekontakt til de
selvparkerende viskere, og kontaktknappen
er udformet som en gummibalg, der saztter
tryk pa vindspejlsvaskeren, desuden tryk-
knapper til positionslys, hovedlygter og om-
styring til natparkering (hgjre og venstre
side), hvilket viseligt nok er pabudt ved
lov i Frankrig, tilladt i Tyskland og for-
budt i Danmark. Ogsa det i afblendings-
kontakten indbyggede overhalingslys er som
bekendt forbudt i Danmark. Til hgjre for




Dette snit gennem vognen viser, hvordan det kompakte motoraggregat er anbragt tzt op til bagakslen, men alligevel er
vognen blevet haletung. Man begriber ikke helt denne forkzrlighed for hakmotorer og baghjulstrzk, for si afskyeligt et
element er en kardanaksel nu heller ikke, hvis man vil se bort fra at benytte forhjulstrak.

trykknapperne er der en stikdase til en
elekirisk cigarettender (ekstraudstyr). Til
hejre for ratstammen sidder den kombine-
rede tendings- og startkontakt, der pa den
provekerte vogn tillige var kombineret med
en ratlas, der kan fas som ekstraudstyr.

De to forstole har indstilleligt ryglen, der
er armlen pa forderene, to solskarme,
drejeknapper til ventilationsvinduerne, hand-
skerum og et ikke generende bakspejl samt
udvendigt sidespejl. P4 centralroret mellem
de to forstole finder vi en solid handbrem-
se samt handtag for choker og varmlufttil-
forsel.

Udsynet er udmarket og kerestillingen er
god, blot ferer man en stadig kamp for at
fa det venstre ben anbragt ordentligt. Da
man tillige finder ud af, at det kniber med
pladsen ved pedalerne, hvis man har et par
brede sko pi, kommer man ganske natur-
ligt pa den tanke, om der ikke ville kunne
opnas en hel del, hvis man gik over til
hydraulisk betjening af koblingen og hengs-
lede begge pedaler foroven, for sa kunne
man anbringe den venstre fod bekvemt, og
gaspedalen kunne rykkes lidt bort fra cen-
tralreret.

Nar man pa forhand har regnet ud, at der
er knapt 19 kg egenvaegt pr. hk, forventer

man ikke sprinteregenskaber i vognen, men
gearkassens udvekslingsforhold er lagt sa-
dan, at man har en sardeles tilfredsstillende
accelerationsevne op til 80 km/t, hvilket
klares pa 14,5 sekunder fra stiende start.
Gearskiftningen er ievrigt hurtig og pracis,
hvilket ikke alene bidrager til den hurtige
acceleration gennem gearene, men ogsa giver
en vis overlegen mangvreevne under by-
karsel.

Som »lilleprinsen« er ogsa Prinz 4 over-
ordentlig styrefelsom, og derfor er den ret
enestaende pa en snoet vej. Man har igvrigt
lykkeligt undgaet enhver overstyringsten-
dens, medens man til fulde kan glede sig
over den hurtige og pracise styring, der
ved ganske sma bevagelser i handleddene
dirigerer vognen gennem de sindrige kurver
pa de fynske landeveje.

Retningsstabiliteten er tilfredsstillende i
vindstille, men man kan ikke komme uden
om, at Prinz 4 som alle andre vogne med
hakmotor er overordentlig sidevindsfglsom,
navnlig nar man er alene i vognen, medens
to mand pa forsmderne giver en nogenlunde
ligelig vagtfordeling pa for- og bagaksler,
hvilket gor vognen mere stabil. Det er sta-
dig os en gade, at man til hakmotorvogne
ikke fremstiller en vandballasttank af gum-
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mi anbragt helt foran i snuden pa vognen,
for sa kunne man ganske simpelt lukke van-
det af og lade tanken klappe sammen, nar
man skulle bruge hele bagagerummet. Navn-
lig ved natkersel, nir man ikke kan tage
sig i agt for legivende huse og beplantnin-
ger, er sidevindsfelsomheden generende, da
der kan komme ret store udslag fra den be-
regnede kurs, men selvom det kan vare fri-
stende at korrigere med det hurtigtvirkende
styretoj, ger man klogest i at lade vognen
passe sig selv, nar det er muligt, for den
kommer selv tilbage pa kursen.

PAa landevejen kan man merke et godt
drejningsmoment mellem 60 km/t og 90
km/t, men alligevel kan man en gang imel-
lem med fordel skifte ned til tredie gear
under overhaling, hvis udgangshastigheden
ligger omkring de 60 km/t. Man holder igv-
rigt ubesveret en marchhastighed pa 100-
110 km/t, og tophastigheden malte vil til
118,6 km/t.

De kan endnu

nd at fd en
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Med den lille hjulsterrelse gar det ikke let
at lgse bremseproblemet pa en tilfredsstillen-
de made, da man kun har veret i stard til at
anbringe en bremsetromle med en diameter
pa 180 mm og en belegningsbredde pa 30
mm. Det effektive bremseareal andrager
ialt 377 cm?, hvilket giver 0,66 cm? pr. kg
egenvagt, og derfor ma man benytte sig af
et forholdsvis stort pedaltryk for at opna
en tilfredsstillende opbremsning — med keo-
reren alene i vognen maltes det til 42 kg
pa bremsepedalen, medens man ma regne
med endnu sterre pedaltryk med fuldt les
pa vognen.

I de skandinaviske lande tager man ikke
sa tungt pa personvognenes belastning, me-
dens man her i landet er yderst ngjereg-
nende med overles pa last- og varevogne.
I Tyskland derimod skal enhver personvogn
godkendes til en maksimal nyttelast, der
ikke ma overskrides. Med en vis undren har
man set tyske.personvogne i mellemklassen
med en lasteevne pa kun 350 kg, hvilket kan
veksles til fire personer a 85 kg samt 10 kg
bagage. En Mercedes 190 har saledes kun
en tilladt nyttelastevne pa 450 kg, hvilket
selvfolgelig er tilstraekkeligt, men hos NSU
er man ret stolte over at have fremstillet
sa robust en undervogn og barende kon-
struktion, at den tilladte nyttelast blev an-
sat til 435 kg. Selvom bagagerummet har et
rumfang pa 250 liter, vil det blive vanskeligt
at overlesse en Prinz 4.

Prinz 4 vil sikkert i udstrakt grad kom-
me til at gore gavn som »den anden vogn«
i familien — i det mindste i de lande, hvor
man ikke skal betale for to biler for at fa
en — og fortreffelig er den ogsa til kersel
i nertrafikken. Blandt andet er den eminent
til en kantstensparkering (hvor og nar dette
er tilladt), fordi totallengden kun er 3,44
m, og venderadius er 4,4 meter, s man kan
smutte ind piA mange pladser, som andre
vogne ma opgive at benytte.

I de dage, jeg korte med Prinz’en, fandt
jeg som ovenfor beskrevet, bade positive og
negative punkter, men et veasentligt plus
er vognens gkonomi. Den sterste anke er
sidevindsfelsomheden, men hvor finder man
en sidevindsstabil vogn i denne prisklasse?



Der er mig bekendt ikke en eneste. Ben-
zingkonomien er miske ikke enestdende for
en vogn i denne klasse, men dermed brin-
ger man ogsad hele kategorien af mindre
vogne ind i billedet piA en meget aktuel
made. Til daglig heevder man jo, at det ikke
spiller nogen nzvneverdig rolle, om en
vogn korer 10 eller 12 km pr. liter, da det
pa et arligt korselsbehov pa 20.000 km kun
giver en difference pa 340 kroner, og det er
jo et belgb, som ingen mennesker regner
med i velferdsstaten, hvor man tilsynela-
dende har accepteret inflationen. Men hvis
man tog en lille hammer pa et langt skaft
af den art, som jernbanefunktionzrer fra tid
til anden leber rundt og hamrer pa hjul-
lejerne med, og begiver sig til de endelgse
raekker af friluftparkerede biler i et tet be-
bygget beboelsesomrade, for der at prakti-
sere det lille hammerslag op i bunden pa
de parkerede vognes benzintanke, sa ville
man i uhyggeligt mange tilfeelde hore et
hult dren fra en nzsten tom tank. Del er
nemlig en kendt sag, at alt for mange nye
bilister overhovedet ikke har rad til at
holde vogn — eller i hvert tilflde ikke rad
til at holde den forholdsvis store vogn, de
har valgt. Selvfolgelig kom kontosystemerne
ogsa her de ngdstedte til hjelp med at ud-
skyde den endelige ruin et stykke tid endnu,
men pa tankstationerne kender man kun alt
for godt en bestilling pa fem eller ti liter
til en tank, der med lethed kunne sluge tre-
dive liter eller mere. Hvis man ved anskaf-
felsen af en Prinz 4 kan spare 600-700 kro-
ner i benzinudgift om aret og spare nogle tu-
sinde kroner i anskaffelsesomkostninger, der
i alt for mange tilfzlde skal forrentes med
ca. 20 pet., sa ville der vare betydelig
bedre orden i mange familiers gkonomi, og
familiens medlemmer ville tilmed fa rad til
at kere i vognen. Under denne uszdvanlige
synsvinkel har Prinz 4 sin store berettigelse,
og har vognen nogle minus-punkter i for-
hold til den almindelige mellemklassevogn,
sa har den sa sandelig ogsi mange plusser,
der forhindrer, at det fornuftbetonede valg
til fordel for den mindre vogn kommer til
at betyde mindre kgreglede eller mindre
transportveardi.

SPECIFIKATIONER

Motor: To-cyl., fire-takt, topventilet med
overliggende knastaksel, luftkelet. Bo-
ring 76 mm, slagleengde 66 mm, slagvo-
lumen 598 cem, kompressionsforhold
7,5:1, maksimaleffekt 30 hk (DIN) ved
5500 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 4,5 kgm ved 3250 omdr/min.
Litereffekt 51,5 hk/1.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, firetrins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingmotor til gearkasse 2,08:1. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 4,14:1,
2,21:1, 1,41:1, 1:1. Bagaksel: udveks-
ling 2,31:1. Daksterrelse 4,80-12".

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme
(korte og lange), skruefjedre, kreng-
ningsstabilisator. Baghjul i triangel-
arme, skruefjedre, luftgummipuder, te-
leskopdampere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 180 mm,
totalt bremseareal 377 cm?, fabrikat
Ate-Lockheed.

Elektrisk anleg: 12 volt, dynamo 130
watt, akkumulator 46 amp.timer.

Madl, veegt: Total lengde 3440 mm, total
bredde 1490 mm, total hejde 1360 mm,
akselafstand 2040 mm, sporvidde for
1230 mm, bag 1200 mm, fri hejde fra
vej 180 mm, benzintank rummer 37 li-
ter, oliesump rummer 2,35 liter. Egen-
vaegt 565 kg. Effektvaegt 18,8 kg/hk.
Tophastighed 118,5 km/t. Standardfor-
brug 5,7 liter/100 km.

Pris: Kr. 13.349,-.

Scerlige bemcerkninger: Tandstangssty-
ring, venderadius 4,4 m. Karburator:
Solex 34 PCI. Tendrer: Bosch W 225
T 2, elektrodeafstand 0,7 mm, kontakt-
afstand 0,35 mm, fortending 0 mm,
ventilspillerum 0,10 mm ved kold mo-
tor. Daektryk forhjul 17—25 lbs/sqi.,
baghjul 22—25 1bs/sqi. Afhangig af be-
lastning.
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Efter at FM-radio og fjernsyn er blevet
mere og mere udbredt i hjemmene, er sam-
tidigt opstaet problemet, hvordan man kan
forhindre den stgj, som skyldes benzindrev-
ne motorer i at brede sig ud til FM- og
TV-apparaterne. I mange lande og naturlig-
vis ogsd i Danmark arbejder komiteer og
udvalg med henblik pa at na frem til en
lgsning, som kan tilfredsstille alle parter,
d. v. s. motorfabrikanterne, som stadig skal
kunne levere en motor, der gar tilfredsstil-
lende, radiolytteren og fjernseeren, som ger-
ne vil here og se programmerne uden for
megen uheldig indblanding fra forbikgrende
knallerter, som for tiden regnes for fjern-
seernes verste fjender, samt motorejeren
som i den sidste ende skal betale gildet uden
egentlig selv at have nogen glede af det.

Arbejdet er nu sa vidt fremskredet, at
der er dannet en international komité ved
navn CISPR — Comité International Spe-
cial des Pertubations Radioelec-
triques. Denne komité har udar-
bejdet nogle regler og nye elek-
triske maleverdier for den af en
benzinmotor udstralede radiostsj,
og man vil forhabentlig efterhan-
den na frem til, at disse regler
kommer til at gzlde for motorbe-
fordringsmidler i alle lande, eller
at der gaelder regler, hvorved man
opnar det samme som ved de af

og Vesttyskland er ligeledes kommet langt
med hensyn til at beskytte radio- og TV-
modtagningen. Siledes gzlder i Vesttysk-
land den regel, at alle nye forbrendings-
motorer med elektrisk tendingssystem skal
veere sakaldt primerstgjdempet efter 1. juli
1958 og man regner med, at efter januar
1962 skal samtlige af den navnte type keore-
tojer vere primarstegjdempet. Hvor stor
indflydelse dette vil fi pa eksporten fra
Tyskland, kan man endnu ikke sige no-
get om.

Primarstgjdempningen.

Efter CISPR-normerne stilles der forskel-
lige krav til en primerstsjdeempning afhzen-
gig af, om tendingssystemet er helt omslut-
tet af et stdlpladekarosseri som f. eks. de
fleste automobiler, eller om tandingssyste-
met er abent udadtil som f. eks. pa biler
med plastikkarosseri, pa visse badmotorer,
pa knallerter og motorcykler samt
pa stationazre motorer.

Da karosseriet i sig selv har en
skeermende virkning, kraves der
kun indskudt modstande ved hen-
holdsvis tendrer og fordelerdak-
sel (se fig. 2).

Befordringsmidler med stal- 72
pladeomsluttet teendingssystem
Tendregrene kan fis med ind-

5 Fig. 1 Tendrer med symbol :
CISPR udarbejdede. F. eks. er o B At rera Tl da byggede modstande, og med disse

man blevet enige om at stgjdaem-

pende komponenter skal viere meerket som
vist i fig. 1. Der findes i FEuropa flere
lande, som allerede igennem et stykke tid
har haft lovfmstede regler om radiostsj-
daempning, saledes bl. a. England, @sttysk-
land og Tjekkoslovakiet. Frankrig, Holland

tendreor opniar man absolut den
storste dempning, idet det gaxlder om at
anbringe det dempende led si nar stej-
kilden som muligt. Man skal dog ikke
regne med, at motorejeren almindeligvis
fortsat vil ofre de 215—3 gange sa dyre
teendror. Derfor er der i reglen ogsi angivet

Radiostejdempning
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Tandrershztter
med modstand

ﬁ\ Fordelerrotor

med modstand

eller
stikpropmod-
stande

eller

stejdempningsmuffer

hejst 10 mm

Fig. 2 Afskzrmning af vogn med stalkarrosseri

den mulighed at lade modstanden sidde i
teendrorshzetten. Modstanden i disse hatter
er almindeligvis 5-10 kohm, men f. eks. hos
Bosch kan man fa tendrershetter, i hvilke
jevnstremsmodstanden kun er 1 kohm, hvil-
ket har gunstig betydning for tendingssyste-
met, men hvor denne indstebte modstand er
viklet pd en sidan made, at den i FM- og
TV-frekvensomradet har en vekselstroms-
modstand pa 5-6 kohm (se fig. 3), hvad der
naturligvis har en gunstig virkning pa stej-
dempningen. Er der ikke plads til tend-
rershatter, kan man bruge tendrersmuffer,
der dog skal anbringes sa neer rerene som
muligt.

Til at dempe gniststejen i fordelerd=ks-
let kraves indsat en fordelerrotor med ind-
bygget modstand, eller hvis en sidan ikke
kan monteres, da i toppen mellem tendka-
bel og daksel indskudt en modstand som
vist pa fig. 2. Hvis ejheller en sadan stik-
propmodstand kan anvendes, tillades de
ovennavnte tendrersmuffer indskudt i kab-
let, dog saledes at afstanden mellem muffe-
kant og kanten pa fordelerdakslet hajst er
10 mm. Pi nogle bilmzrker ser man an-
vendt et sakaldt stojdempet tendkabel i
stedet for de ovennavnte faste stejdemp-
ningsdele. Dette tendkabel har til forskel
fra det almindeligt kendte kabels faste kob-
berleder en leder af gummi, nylontrad el-
ler silketrad gjort ledende ved behandling
med grafit. Jaevnstremsmodstanden i et sa-
dant stgjdeempningskabel er normalt 10-25
kohm/m. Der kraves specielle kabelsko for
at sikre en effektiv forbindelse til tend-
rgrene.

Teendkablerne er meget felsomme for me-
kaniske pavirkninger og @ndrer deres mod-

[T YA R
Af ing. ]J. Bardrum

af benzinmotorer
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stand ved andring af faconen. Man ma kon-
kludere derhen, at det ved efterstgjdaemp-
ning af en leveret bil ikke kan betale sig
at anvende stojdempet tendkabel, hvor-
imod det kan vere en gkonomisk fordel for
bilfabrikanten.

Befordringsmidler uden skzrmende
karrosseri

Pa biler med plastikkarosseri samt pa
knallerter, motorcykler og visse motorbade
er det nadvendigt at gi lidt kraftigere til
verks, hvis man vil fglge CISPR-normerne.
Over tendrerene anbefales en taendrersheet-
te med udvendig metalskeerm, der omslutter
hele roret (fig. 4), eller eventuelt stgjdaem-
pede tendrer. Pa knallerter er denne sker-
mende hztte alene tilstreekkelig (fig. 5).
Ved en eventuel fordeler krzves foruden
stejdeempet rotor ogsa de tidligere omtalte
stikpropmodstande (fig. 4) eller stojdaemp-
ningsmuffer.

Hvis det af monteringsmassige grunde vi-

ser sig nodvendigt helt at undga modstarde
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i tendingssystemet, har man mulighed for
at stgjdeempe anlegget ved at legge en stel-
forbundet skeerm omkring de enkelte dele
i systemet og serge for at stelforbindelsen
virkelig er fort igennem hele skarmsyste-
met. Skermprincippet anvendes dog kun
ganske lidt og som regel i forbindelse med
et sende-modtagerudstyr i vognen, idet sy-
stemet er vanskeligt tilgengeligt ved rutine-
eftersyn og reparation.

Gransen for tilladelig stojudbredelse

Den ovenfor omtalte stgjdeempning vil al-
mindeligvis kunne holde stgjen fra ten-
dingssystemet under de af CISPR fastsatte
bestemmelser.

Fig. 6 viser kurver over konstateret radio-
stg) fra en bil og en knallert henholdsvis
uden og med det omtalte primarstgjdaemp-
ningsudstyr. Desuden den af CISPR fast-
satte graensevaerdi for radiostsj indenfor det
frekvensomrade, hvor FM og fjernsyn sen-
der.

Vi har nu omtalt, hvad man efterhanden

Fordelerdzksel med
stikpropmodstande

Kappeskzrmet tzndrorshztte
med modstand

Fig. 4. Primarstejdempning af tendingssystem pia ikke-

karosserisermet motor. Desuden skal der vare fordeler-
rotor med modstand eller stejdempningsmuffer.

Fig. 3. Tendrershztte med modstand.

1) Tilslutning for tendkabel. 2) Afstemt tridmodstand.
3) Vandtzt indstebt i plastic. 4) Lysebrun bakelit. 5) Til-
slutning for tandrer.
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kan vente vil blive obligatorisk ogsa her-
hjemme pa biler, motorcykler, knallerter
og bade. Vi har ikke omtalt udstyr for flyve-
maskiner, idet disse som regel har bade

vi skal ogsd se lidt pid antennernes anbrin-
gelse og indfering, da man til transportable
radioer ogsa ma benytte en udvendig anten-
ne i en vogn med stalpladekarosseri.

uV/m
5000
¥ \\\
\ 5
L ikke stgjdempet \\/ j/& e

500 /\ /

Fig. 6. Gransekurve ifelge

CISPR’s normer malt i 10 m’s
afstand, samt kurver for hen-
= Rt il o sl S

100 :
By e _ stojdempning og med mnormal
o |CRENSEKURVE ot ) e primerstojdzmpning.
// 4
_____ el B4
stgjdempet HE 7
10 /
0 50 100 150 200 250
MHz

Knallerter og motorykler afskzrmes med et tzndrer med
indbygget modstand eller med en kappeskzrmet hatte.

sender og modtager og siledes ma formodes
at have passende stgjdempningsudstyr.

I januar-nummeret vil vi fortsaette artik-
len med en beskrivelse af, hvad der kraves
for at stgjdeempe den indbyggede radio, og

Abonnement pa

Skandinavisk Motor Journal

tegner man lettest ved
at indsende kr. 22,00
pa Giro 68833

Skandinavisk Motor Journal

Kongelysvej 14, Gentofte




De fem prikker, vi fik sidste gang ved
korsel fra post 9 til post 10, burde vi egent-
lig slet ikke kunne nejes med, for enten er
vi ved at blive sgvnige, eller ogsa er det ved
at veere sa galt med gjnene, at vor observater
snarest skal til gjenlegen, for kortudklip-
pet viser ikke noget om en gard, der hedder
??%tenshej Gd, men derimod ??%tensbj. Gd.
Hvad der imidlertid var meget vaerre — kort-
udklippet, der ganske vist ikke var pi mere
end 1 cm?, var faldet ud af vor kereordre,

hold kommer hjem som muligt — og helst
inden respittiden udlgber.

Koreordren ved post 10 lyder saledes:
Post 10—post 11. Palidelighed 36 km/t.
Ker via Sundbylille mod Oppe Sundby
til post 11, der er beliggende 145°/1900
m fra rutekontrol X.

Sadan en opgave kan ved forste gjekast
virke temmelig forvirrende, og en begyn-
der vil maske vende og dreje opgaven lidt,
for han kan ikke huske at have noteret et

ORIENTERINGSL@B (11

AF INGENIQR A. JAPP

sa derfor bringer vi her kereordren, sile-
des som den skulle have set ud, se fig. 1.

s ke
¥ 2

Post 9 - post 10
Pdlidelighed 8 min, :

Fig. 1. Koreordren der blev udlevet ved post 8, og kort-
udklippet efter hvilket man skal stedfzste post 9. Det er
jo ikke af nogen sarlig stor sterrelse, og tilmed er kort-
udklippet fra en anden type kort i storrelse 1:100 000.

Ved post 10 fik vi altsd 5 prikker, og in-
den vi far tid til at puste lidt ud, er der
en ny kereordre til os. Vi kan se, at lgbet
nu er ved at blive svaerere end i starten,
det er igvrigt noget, man ofte ser i OR-lIgb,
idet lgbsledelserne vil varme holdene op.
For jo bedre det gar i starten, des mere op-
lagt er holdet senere, og det gaelder jo i
forste omgang, at si mange af de startende

Fig. 2. Vejforlobet fra post 9 til
post 10 og kortudklippets placering er
vist med punkterede streger.
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X pa sit kontrolkort. Han skal jo bestemme
post 11’s beliggenhed ud fra rutekontrol X,
og da han ikke kan se at have noteret dette
bogstav pa sit kontrolkort, begynder han sa
smat at spekulere pa, om de skulle have
>braendt« denne kontrol, for si kan de jo
ligesa godt kore hjem med det samme. Uret
tikker, og medens de har siddet og gransket
denne koreordre, er der kommet andre del-
tagere, og pludselig er der 7—8 vogne med
observaterer, der alle ser mere eller mindre
forkerte ud i ansigterne. En enkelt forer dri-
ster sig hen til kontrollen og sperger, om
han kan fortelle dem, hvad de skal gore,
men da han selv lige er blevet medlem af
den arrangerende klub, si kan han ikke
fortelle noget — og dog. Han kunne sige
s meget, at de drevne korere, der var kom-
met hen til ham lidt tidligere pa aftenen,




Fig. 3.

Vejforlebet og udmailing af post 11.

alle var faret tilbage til deres vogne og
straks kort videre mod vest. Denne oplys-
ning viste sig at vare negleordet, for plud-
selig stod det hele klart — vi skulle kore
mod Oppe Sundby, og et sted pa vejen der-
ned ville vi mede kontrol X, altsa var det
om at komme alsted i en fart. Vi kerer ind
gennem Sundbylille, og idet vi drejer mod
Oppe Sundby, stiller vi vor tripteller pa
nul. Ca. 700 m lengere fremme drejer vejen
skarpt til hejre og vi tripper igen, og ved
det neste skarpe sving til venstre tripper vi
igen og sa — 250 m efter sidste sving meder
vi kontrol X. Nu far observatgren fart pa,
for beliggenheden af post 11 skal hurtigt
fastlegges. Det gar sterkt, og lidt senere
gar det mod syd og ned til posten. Feoreren
sporger pludselig — hvordan med tiden, og
der ma observatgren blive svar skyldig, for
de har ikke nogen mulighed for at kontrol-
lere denne, idet der i kereordren kun var
opgivet en gennemsnitshastighed pa 36 km/t.
Der er kun én ting at gere, at habe pa at
man ikke kommer for tidligt, og det er der
vist ingen fare for, men vi er ikke i stand
til at kontrollere, hvor mange prikker vi far.

Denne opgave har lert os forskellige ting,
og lad os ferst se pa gennemsnitshastighe-
den. Vi far her en opgave, hvor der ikke er
opgivet nogen afstand eller keretid, og er
altsd udelukkende henvist til at kere pa
tripteelleren og koretidstabellen. En sadan
opgave kan mange gange vere vanskelig at

lgse, dersom man undervejs far brug for sin
tripteeller til maling af delstrekninger. I det
foreliggende tilfzelde kan man godt klare
lgsningen af opgaven ved kun at kende gen-
nemsnitshastigheden, men i de fleste til-
felde vil man fa opgivet distance eller kore-
tid, ialtfald nar der er tale om orienterings-
eller palidelighedsetaper. Selvislgelig ved
man ikke, hvad de forskellige lobsledelser
rundt om i landet kan finde pa, sa man ber
vaere forberedt pa lidt af hvert.

Man skal ikke ret mange ar tilbage i ti-
den, for man pa alle opgaverne kun fik op-
lyst den kraevede gennemsnitshastighed, men
efterhanden som lgbene blev vanskeligere pa
grund af deltagernes store opfindsomhed pa
udstyrsomradet, gik man mere og mere over
til at give en hjzlpende oplysning i form
af distance eller kgretid.

En anden ting, denne kereordre har lert
os, er, at man skal holde styr pa sine rute-
kontrolposter. Vi si her, at man fastlagde
positionen af den naste kontrolpost i for-
hold til en rutekontrol, som vi ville mede
ved at folge vejen mod Oppe Sundby. Post
11 kunne imidlertid ligesa let vaere opgivet
i forhold til den rutekontrol, vi fik opgivet
pa straekningen fra post 6 til post 7. Denne
var ikke opgivet ved noget bogstav eller
anden form for betegnelse, men havde den
pageldende koreordre (se SMJ nr. 8 side
515) lydt saledes:

Post 6—post 7: Koretid
9 min.
Post 7 er beliggende 4550 m fra Seris
Gd og 2350 m fra r i Kurreholm i det
ostligste skeringspunkt, og rutekontrol
P ved det vestligste skaringspunkt.

Orientering.

sa havde der intet veeret til hindring for, at
man kunne have givet kereordren til post
11 felgende ordlyd:

Post 10—post 11. Palidelighed 36 km/t.
Kor gennem g i Spangegd til post 11
beliggende 2211%°/7250 m fra rutekon-
trol F.

Det geelder altsi om at have styr pa sine
kontrolposter saledes, at man hurtigt kan
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finde tilbage, dersom det bliver nedvendigt.
Man vil dog ikke kunne komme ud for at
skulle male fra en hemmelig rutekontrol,
idet man ikke tegner disses placering ind
pa kortet. Ofte er hemmelige rutekontrol-
ler anbragt pa veje, der ikke er angivet pa
kortet, eller de er placeret i en by (hvad
man dog ber undga), ved en gard el. lign.,
hvor det ikke vil vere muligt at indtegne
dem pa kortet saledes, at man ikke kan
finde tilbage uden at hele kortet bliver over-
malet.

En posts placering i forhold til en rute-
kontrol vil altsa altid ske i forhold til en
angivet rutekontrol. Apropos rutekontrol:
Benzvner man en rutekontrol som »P«, si
skal rutekontrollen det pagzldende sted
ogsa hedde P, i modsat fald er det jo ikke
den angivne kontrol, man har set, men en
anden.

I et OR-lgb, der blev kort for nylig, kom
man ud for en meget slem spidsfindighed,
der heldigvis blev annulleret af lgbsledelsen
— en spidsfindighed om en rutekontrols be-
navnelse og dens betegnelse ude i naturen.
Koreordren lgd omtrent saledes:

Post D—post E.

Ker til post E via rutekontrol X. Post
E = x meter/y meter, rutekontrol X
= a meter/b meter, i forhold til post D
(grundpunkt).

Man foretager sin maling pa kortet og fin-
der, at malingen rammer pa en lille privat
vej ved siden af den offentlige vej, se fig. 4,
og det betyder altsa, at vi skal ind omkring
den gard, der er placeret ca. 100 meter til
hgjre for den offentlige vej. Vi kerer frisk
mod nord ad vejen, men ligesom vi skal
til at dreje ned ad den private vej, rammer
vore forlygter et rutekontrolskilt, hvor man
tydeligt kan se et stort X, altsd er vor
maling forkert og vi fortsztter lige frem og
videre pa ruten. Vi forstir udmarket godt
meningen med placeringen af denne rute-
kontrol, det er for at forhindre deltagerne
i at kere ind ad den private vej og ned til
en gardejer, der maske ikke er serlig in-
teresseret i at have en flok OR-kgrere kg-
rende ned ad sin gode, private vej. Men ak,
det var slet ikke meningen, nej deltagerne
skulle have veeret ind pd den private vej,

MORRIS= MASCOT
- flere hk - mere plads

- storre hastighed

- fire cylindre

- pa alle punkter vognen, der
med sin store 38 hk 4 cyl
motor giver Dem mere kraft
og mere plads for pengene.
Pris excl. lev.omk. kr. 12.179,-
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Her er den =
ukendte rute-
kontrol »X«
placeret.

Kgreretning

T fra post D

for skjult bag garden stod et rutekontrol-
skilt, det bar blot bogstavet R. Rutekontrol
X var dog ikke nogen »falsk« kontrol, den
skulle deltagerne blot have pa et senere
tidspunkt af lgbet, idet de da skulle kere
ad den offentlige vej. En sadan »opfind-
somhed« af en lgbsledelse vil af deltagerne
blive betegnet som »bondefangeri«, og lebs-
ledelsen tog som sagt ogsa konsekvensen
af deltagernes hgjlydie protester og annul-
lerede begge kontroller.

Sa kan man rejse det spergsmal, om man
ikke kan komme ud for opgaver af lig-
nende art, uden at der er tale om »fup«? —
og svaret ma blive, — ja det kan man, og
endda smrdeles let. Havde man udformet
kpreordren saledes:

Post D—post E.

Kor til post E via et punkt beliggende
a meter/b meter fra post D (grund-
punkt).

Post E — x meter/y meter fra post D
(grundpunkt).

s& kunne man have placeret rutekontrollerne
som vist pa skitsen i fig. 4, og sa var det
op til hver enkelt observater at fortelle sin
forer, at man skulle ikke notere kontrol X
pa nuvzrende tidspunkt, men ned ad vejen
til hejre og over bag den gird, man kunne
skimte i det fjerne. At mangen ferer 5a ikke
ville tro pa det, og at ikke drevne observa-

/{il post E

Fig. 4 viser den i teksten omtalte
,spidsfindighed*, som en lobsledelse
matte annullere, da deltagerne folte
sig ,.fuppet”, og det mé siges at vare
med rette.

Her stod den i kareordren
omtalte rutekontrol X
Her rammer malingen

torer ogsa ville falde i, er sa en anden sag.
En anden ting er si, at man skal stole ser-
deles meget pa sin maling, dersom man
skal ned ad vejen til hgjre, for er der blot
150 m afstand mellem de to nordgaende
veje, sa er det kun 1,5 mm pa kortet, og er
det ret lange malinger, der skal foretages,
sa kan en lille ungjagtighed let fa skaerings-
punktet til at holde flyttedag.

Angives det i en kereordre, at man skal
passere rutekontroller placeret i folgende
punkter, sa er man frit stillet med hensyn
til rutekontrollernes benzvnelse. Anderledes
stiller det sig, dersom man i kereordren
skriver, paser rutekontrollerne X, A og Q,
sa skal de pageldende rutekontroller ogsa
bare disse bogstaver eller stemple disse bog-
staver, ellers har man jo ikke passeret de i
koreordren opgivne rutekontroller. Man ser
jevnligt, at der bliver syndet mod denne
regel, men de fleste lgbsledelser er ved at
veere klar over, at vanskelighederne skal
veere i terrenet og ikke i form af »fup«.

KVALITETSMARKET
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Q SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter

nar der medfelger svarporto til direkte besvarelse.

Undertegnede, der har me pa hjernen, be-
der Dem hefligst, safremt det er muligt, at
oplyse mig om trykkets storrelse i forholdet
mellem de forskellige veerdier, der bliver
brugt i instruktionsbggerne. Hvis De kan
skaffe en tabel, si man har mulighed for at
omregne fra atii-lbs o.s. v.

F. N., Vanlgse.

Ak ja, tiden gdr. Det forekommer os, at
det ikke er si lang tid siden, vi bragte ne-
denstiende tabel, men det er alligevel en
hel del dar siden, sd her er den igen.

Omregningstabel

p.s.i. - kg/cm?
Lbs kg lbs kg
15 1.05 26 1.83
16 1.12 27 1.90
17 1.20 28 1.97
18 o7 29 2.04
19 1.34 30 2.11
20 1.41 31 2.18
21 1.48 32 2.25
22 1.55 33 2.32
23 1.62 34 2.39
24 1.69 35 2.46

25 1.76

Efter ovenstdende tabel kan man omscette
lbs pr. kvadrattomme til kg pr. cm2. Som
en tommelfingerregel kan det ncevnes, at
trykket mdlt i kg svarer til 7 pct. af trykket
i pounds, og har man trykket i atii (kg pr.
cm?), finder man trykket i p.s.i. ved at
gange med 14.

*

1) Jeg har en Morris 1000, arg. dec. 1959,
som jeg faktisk er veeldig tilfreds med, dog
har jeg i vinterhalvaret en del startvanske-
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ligheder (jeg har selv haft vognen fra
marts i ar). I sommerhalvaret starter vog-
nen med det samme, og jeg skal lige ind-
skyde, at batteriet er fornyet for 3 uger
siden.

2) Findes der noget virkelig effektivt til
indsmering af vinduer, saledes at disse ikke
fryser til, de dage jeg ikke har vognen i
garage?

3) Hvad er mest effektivt til beskyttelse

af de forcromede dele?
S. 4. S., Glostrup.

Huvis batteriet i Deres Morris er i orden,
kan startvanskelighederne skyldes for stor
elektrodeafstand i teendrorene eller for stort
spendingsfald pa grund af darlige forbin-
delser eller ddrlig afretning af afbryderkon-
takten i tendingsanleeggets primeerkredslob.
En anden og mdske mindre kendt fejl er
for stort forbrug for startmotoren, hvilket
kan »stjele« for meget fra spolen. Ofte
kan man dfhjelpe startvanskeligheder ved
at rense kommutatoren og eventuelt forny
kullene i startmotoren, omend en sidan re-
paration kun har indirekte virkning pa den
made, at der kommer bedre moment pd mo-
toren, der derfor lettere twender i det oje-
blik, strommen tages fra selvstarteren.

Vi troede faktisk, at vi havde gjort gan-
ske godt rede for rustbeskyttelse af vognen
ude og inde i de tre sidste numre. Vi kan
anbefale Castrol Rustilo nr. 40 til beskyt-
telse af de forkromede dele.

Der findes ingen indsmeringsmidler, der
forhindrer isdannelse, men man kan f&
sprojteflasker med et indhold, der omgden-
de fjerner is fra ruderne.




Da jeg for et par dage siden har kebt en
Ariel NH 350 ccm 1954, vil jeg vere Dem
meget taknemlig, om De kan oplyse mig
om justeringsmal for ventiler, fortending
og knikser, endvidere hvilken olie i motor,
gearkasse og forgaffel (hvor mange cem i
sidstnaevnte?). P. J., Kastrup.

Vi kan selvfolgelig sagtens oplyse Dem
om de ji mdl, De onsker, men der er jo
mangt og meget andet ved en motorcykle,
sd derfor mener vi, at vi kan hjelpe Dem
og andre Ariel-ejere ved at oplyse, at man
kan f@ en udmerket instruktionsbog pd
dansk omhandlende alle Ariel modellerne
fra 1954 og senere. Bogen fis hos importo-
ren af Ariel, Fa: Isidor Meyer, St. Kon-
gensgade 67, Kobenhavn K, og den koster
kr.:2,50:

3

Jeg har med interesse fulgt Deres artikler
i SMJ angaende rustbeskyttelse. Jeg har en
Simeca fra 53, som vist ikke er serlig godt
beskyttet fra fabrikkens side, og jeg agter
derfor at lade den behandle, som De fore-
skriver; men der er dog et par ting, som
jeg er i tvivl om:

1) De skriver, at pladen skal fjernes for
rust; mener De hermed, at pladen skal sta
blank eller skal den blot fjernes for lgse
rustskaller?

2) Vil det i alle tilfeelde ikke veere godt
forst at male med f. eks. den af Sadolin og
Holmblad fremstillede ferrozink?

3) I fald der bliver rust tilbage f. eks.
mellem to samlinger, vil Tectylen sa for-
binde sig med denne?

4) Vil De opgive mig den korrekte for-
teending for motoren, der er en type 9
Aronde. Jeg har ievrigt indstillet efter et
vacuummeter, der hejst gav 20", hvorefter
jeg stillede til ca. 19,5” udslag. Ved at
speede motoren op opnaedes: max. 292:92 5
og min. 4-5”. Hvad mener De om de sidste
resultater? 0. ]., Odense.
»

Nér pladen inden en rustbehandling efter
den omtalte retningslinie skal renses for

rust, si er det kun les rust — pladen skal
altsa ikke std blank.

Auto- og
motortilbehor

Gaveideer

Brilleholdere
Cigaretpakkeholdere
Pumper og trykmélere
Kompas for auto
Tagbagagebzrere
Thermometre for auto
Advarselslygter
Lommelygter

Polish og voks
lidslukkere for auto
Knazstotte
Flagstenger
Vimpler
Pynteplader
Elektriske cigartezndere
Blzndskjold
Rudevaskere
Auto-puder

Ryglan

Silicone

Defrostere
Rudeskrabere
Ratovertrek
Vaskebarster
Mascotter

Lygter

Spejle

Vaskeskind
Barnestole

Hvide daksider
Pibeholdere
Dugruder
Keretzpper

Briller

Handsker
Styrthjelme
Styrtboijler
Scooterstavler
Autovaser
Autoaskebzgre
Varktgj

0S4

Tilbehgr og reservedele

Gl. Kongevej 131 - HI. 1857
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Ifolge vore og andre erfaringer kan det
tkke betale sig at male inden pasprejinin-
gen med Tectyl. Den rustbeskyttende hinde
gar ikke i kemisk forbindelse med rusten,
men forhindrer gennem en tillukning videre
angreb savel som nye angreb.

Fortendingen pa en Simca 9 fra 1953 er
4° for top. Med tiden viser centrifugalregu-
latoren tilbojelighed til at give for hoj tcen-
ding ved stigende omdrejningstal, sé det
kan veere gavnligt at kontrollere regulatoren.
Den maksimale forteending skal veere 44°
ved et omdrejningstal, der svarer til top-
hastighed. Vacuummetervisningen er ganske
normal.

*

Trods Deres advarsel i et af de sidste
numre, drister jeg mig alligevel til at bede
Dem om hjzlp.

Jeg ville meget gerne have min 700 Coupé
monteret med ampéremeter. Og efter deres
udmerkede anvisning i nr. 3 skulle der jo
ikke veaere nogle problemer. Men vi er jo
endnu nogle fa stykker, det ikke lgber smr-
lig godt rundt for, og derfor vil De gore
mig en stor tjenste ved at forklare, hvordan
det gores i tilfzzldet med en BMW 700.

G. J., Lintrup, Sdj.

Enhver tryksag til ethvert formal
¢ kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14
GE #8200
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Man tager forhaibentlig ikke vor advarsel
sd alvorligt, at man ikke tor sporge os om
noget som helst, for det er jo egentlig kun
sporgsmadl, som kan besvares af enhver for-
handler eller af fabrikkernes serviceafdelin-
ger, som det er ret overfodigt at stille til os.

Hvis vi ser lidt nermere pé Deres sporgs-
mal, si vil vi ikke helt give Dem ret i, at
der ikke er noget problem, nar der er tale
om en dynastarter, for vi fremhevede i ar-
tiklen i SMJ nr. 3, at ampéremetret aldrig
md skydes ind mellem akkumulator og start-
kabel, og da startkabel og hovedkabel er
feelles for en dynastart, si kan det slet ikke
lade sig gore uden videre efter den sedvan-
lige fremgangsmdade. Der er imidlertid fol-
gende to muligheder:

Forslag I:

Forbindelsen fra dynamo+- til D+klemme
pd rele fiernes. Ny forbindelse fra dyna-
mo—+ til ampéremeter+ samt fra ampére-
meter-—- til D+4-klemme pa rele leegges. Den-
ne forbindelsesmetode vil vise dynamoens
ladetilstand, men derimod ikke forbrugsba-
lancen mellem dynamo og batteri.

Forslag II:

Forbindelse fra starttrykkontakt ( startnog-
le) til relceets klemme 50 fjernes. Forbindel-
se fra releklemme B-- til batteriets 4 fjer-
nes. Forbindelse fra releets klemme 30H til
dynastartens kraftige klemme fjernes.

Der monteres et separat startrelce SSM 102
L37Z og ny forbindelse lwgges sdledes:
fra fri forbindelse pa starttrykknap (start-
nogle) til nyt startrele klemme 50.

Der gores opmerksom pd, at startreleet
skal monteres med god stelforbindelse.

Fra batteri+ til startreleeets ene kraftige
klemme leegges normal startkabel. Fra start-
relwets anden kraftige klemme til dynastar-
tens kraftige klemme lcegges ligeledes start-
kabel. Fra spendingsreleets klemme B+ til
ampéremeterets -+ samt fra ampéremeterets
=+ til batteri} lwgges kabel 2V%5-4 mm?2.
Vognens ovrige forbrugere kan forbindes til
amperemeterets +klemme og ampéremeteret
vil nu vise, om forbruget tages fra batteri
eller fra dynamo.




Steyr-Puch ,,Haflinger** kommer nu pi det danske marked. P& chassiset ser man let, at den er skabt til at kravle gennem

det verste mudder og korer over de storste ujzvnheder. Motoren har man hentet fra den licensbyggede Fiat 500, som

Puch monterer med sin egen boksermotor. Haflinger’en er en let terrmnvogn med firehjulstrzk beregnet for utallige
formal.

Ved forhandlinger indenfor den engelske
motorcykleindustri kom det frem, at produk-
tionen de forste otte maneder i indevarende
ar var gaet ned med 18,5 pet i forhold til det
samme tidsrum 1960. Man er imidlertid ikke
udpraget foruroliget over denne udvikling,
der ikke er anderledes end ventet, nar man
tager det almindelige verdensbillede inden-
for »faget« i betragtning.

Det oplystes, at der overalt pa kloden hav-
de varet en nedgang i salget af scootere og
motorcykler. I Tyskland har man kunnet
spore en lille stigning i interessen for let-
vaegtsmotorcykler,xmedens salget af scootere

er gaet ned med nz=sten 50 pct., og produk-
tionen af knallerter er giet ned med 60 pct.
I England ma man heller ikke se bort fra, at
markedet for gjeblikket foles matiet med
hensyn til motorcykler og scootere. Der var
saledes en halv million motorcykler i The
United Kingdom fer krigen, medens de to-
hjulede motorkeretejer indenfor samme om-
rade steg til 1 million i 1953, medens der er
1,8 millioner i dag — noget tyder dog pa,
at man regner knallerter med i denne be-
stand.
*

Den i sidste nummer omtalte kombinerede
lydpotte og luftrenser fra Schalldimpferzen-
trale i Frankfurt er nu blevet debt Frankfur-
ter Brenner, hvilket skal markere slegtska-
bet med Frankfurter Topf. Den kendte fran-
ske lyddemperfabrik Tonneline har erhver-
vet licensretten for »Brennere’en«, da der er
stigende interesse for giftfri udbleesning i
Frankrig.

En uafhzengig preveanstalt har afprevet det
nye udblesningssystem, og man kom til det
resultat, at indholdet af kulilte umiddelbart
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bag den kombinerede lydpotte og efterbren-
der (altsa inden der kan vzre tale om nogen
form for opblanding med ren luft) var mel-
lem 0,02 pet. og 0,07 pet. Det vil sige, at det
praktisk taget er lykkedes at omdanne eller
fjerne nasten 99 pet. af den normale kulilte-
meangde fra motorens udblasning.
"3

Simca vil sammen med Carlo Abarth frem-
stille en speciel Simca-Abarth sportsvogn.
Motoren bliver pa 982 ccm, og den kommer
til at udvikle 100 hk, og tophastigheden for-
ventes at komme til at ligge omkring 210
km/t. Det er i det hele taget Simca’s mening
at ga aktivt ind for motorsporten.

»

Med et nasten Storm P’sk udtryk kan man
sige, at det er svert at se forskel pa en VW.
Den lille bagrude pa de @ldre modeller er
dog kendetegnende foruden at vaere temme-
lig upraktisk, men det kan der rades bod
pa nu.

Hemo autovazerksted i Sghus (ved Odense)
importerer de tyske Joch bagrudesat, med
rude, ramme, plade og det hele lige til at

bygge ind pa et verksted eller hos en blik-
kenslager. Joch 56 skal benyttes til alle VW
bygget fer 30. marts 1953, og Joch 61/62
benyttes til vogne bygget for august 1957.
Forstnavnte koster komplet kr. 133,- og den
storre rude til modellerne mellem 1953 og
1957 koster kr. 450,- komplet. Der er hen-
holdsvis 2% og 8% times arbejde med for-
andringen, hvilket vil sige en monterings-
udgift pa kr. 25,- og kr. 100,-. Sammen med
bagrudens indfatning leveres et nyt ribbe-
stykke til luftindsugningen, sa der bliver
ikke noget lapperi, og det er kun dette rippe-
stykke, der skal lakeres. Hvis man ikke tor
overlade dette stykke arbejde til hvem som
helst, s& kan Hemo ogsa patage sig udskift-
ningen, nar man bestiller tid i forvejen.
x

De tre store dieselfirmaer Klockner-Hum-
boldt-Deutz, MAN og Fried. Krupp har slut-
tet licensaftale med NSTT om Wankel-moto-
ren. De tre firmaer vil arbejde sammen i vi-
dereudviklingen af drejestempelmotoren til
dieseldrift. Som tidligere nzevnt er der ogsa
truffet licensaftale med Daimler-Benz.

GALDER DET LYS

ASYMMETRISK LYS...
OG DEN ANDEN MULIGHED

LUCAS asymmetriske lygteindsats giver en ny mulig-
hed for i tide at fange trafiken i hojre vejside
uden at biende p& lige streek. Pr. par kr. 66.-

LUCAS fiernprojekter kombineret med Deres nor-
male forlygter kaster en endnu Ieengere bleendfri
lyskegle frem 1 hsjre vejside. Uovertruffen for sik-
ker natkersel. Som ill. nederst th., stk. kr. 87.50

LUCAS tége-kurvelygten sverst th. er ved korrekt
indstilling altid blendfri og supplerer den asymme-
triske indsats i hejregdende kurver ...... kr.

ER DET KLART...
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Den britiske bil-eksport niede i oktober
arets hgjeste manedlige salgstal, nemlig
33.791. Det var 9000 vogne mere end i ok-
tober 1960. Der blev sendt over 4000 engel-
ske personbiler til USA mod under 2500 i
september.

Der er pa de engelske automobilfabrikker
fremstillet gennemsnitligt 28.000 keretgjer
om ugen i de forlgbne maneder af 1961, hvil-
ket naturligvis ser meget imponerende ud,
men nir man tager i betragining, at Folke-
vognsfabrikkerne producerer 4000 VW om
dagen — altsa 24.000 om ugen — sa varer
det jo lidt, for Tyskland er slaet, for der bli-
ver jo ogsa fremstillet lidt biler hos Opel,
Ford, Neckar, NSU, Daimler-Benz o. s. v.

Den 4. december 1sb VW nr. 5 millioner
af samlebandet.

*

En Rolls-Royce >’Silver Ghost”” gennem-
forte i 1911 den imponerende rejse fra Lon-
don til Edingburg og tilbage. Forleden — 50
ar efter — gentog den forste *’Silver Ghost”,
der nogen sinde er blevet fremstillet, bedrif-
ten. Den havde da gaet cirka 650.000 km og
klarede alligevel turen uden tekniske uheld
af nogen art. Der var fire mand om bord, og
pa gunstige streekninger jog »Selv-Spegelset«
gennem 65 kilometer pi en time. De engel-
ske bestemmelser om lygtefering hindrede

fantomet i at vare ude om natten, sa hele
turen — med overnatninger og spisninger —
varede tre dage.

*

Folkevognen klarer sig stadig fint i Ame-
rika. Efter al sandsynlighed vil der inden
Nytar vere indregistreret 200.000 VW i Ame-
rika. Det er en stigning pa 10,7 pect. i sam-
menligning med de 139.866 VW, der blev
indregistreret de ferste 9 maneder af 1960.

*

General Motors populereste aktiv pa det
amerikanske bilmarked, Chevrolet fabrik-
kerne, der ved fremkomsten i begyndelsen af
dette arhundrede spaedes at blive en dedssej-
ler, men som svang sig op til at blive ver-
dens mest solgte bil, fejrer i denne maned
sit 50 ars jubileeum.

Chevrolet er i dag blandt automobilmer-
ker lige s& typisk amerikansk som tyggegum-
mi og Coca Cola, men ikke desto mindre
stammer savel navnet som det velkendte
»slojfebomeerke« fra Frankrig.

Franskmanden Louis Chevrolet, efter hvem
selskabet er opkaldt, kom til Amerika i
1900 og blev snart bergmt i alle staterne som
en dristig vaeeddelpbskerer og dygtig bilkon-
strukter. Hans ry forte ham sammen med
forretningsmanden William C. Durant, der
efter at have forladt General Motors Corpo-

PEUGEOT
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404 BERLINE

5 personers, 4
trins  fuldsyn-
kroniseret gear-
kasse. Aircon-
ditioneret.

kr. 25.995,— excl. lev.
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Bladene bliver indbundet med guldpreget ryg
og holdbar specialhaftning

Indbind SM J

Ogsa i ar indbinder vi SMJ i et smukt
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. ar-
gang er kr. 10,75 + porto. For at
kunne fremstille indbindingerne til
denne lave pris ma vi indbinde ar-
gangene serievis, og bladene m4a der-
for vaere os i hende senest den 15.
januar, og de indbundne blade vil
blive returneret omkring den 25. fe-
bruar.

Husk at emballere bladene godt og
skriv tydelig afsenderadresse med
blokbogstaver bade pa pakken og pa
en seddel, der vedlegges bladene.

Ukomplette drgange af 1960 og 1961
kan suppleres op.

Indsend Deres blade til

Skandinavisk Motor Journal

Kongelysvej 14 . Gentofte
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ration, var pa udkig efter en ny vogn, der
atter kunne fore ham ind i automobilindu-
strien.

Louis Chevrolet, der arbejdede med eks-
perimentvogne, var af den opfattelse, at det
amerikanske publikum enskede en let vogn,
hvor skgnhed var forenet med en rimelig
pris. Durant stettede kraftigt Chevrolet’s ar-
bejde, og da Louis Chevrolet havde et godt
navn i USA og en fantastisk god publicity,
forte samarbejdet mellem de to mznd til op-
rettelsen af Chevrolet Motor Company, der
indregistredes i 1911.

Det karakteristiske bomaerke stammer som
naevnt ogsa fra Frankrig og har sin egen hi-
storie, idet Durant pa en af sine rejser til
Europa sa den stiliserede slgjfe som et lille
menster, der gik igen tusinder af gange pa
tapetet i hans verelse pa et Pariser-hotel.

Durant syntes om menstret og rev derfor et
lille stykke af tapetet, idet han mente, det
var en god idé til et bilemblem, og nogle ar
senere prasenteredes den lille Pariser-slpjfe
for forste gang pa Chevrolet’s 1913 model,
Baby Grand.

Den forste Chevrolet-fabrik havde til huse
i et beskedent vaerksted pa West Grand Bou-
levard i Detroit, hvor man dog med ca. et
par hundrede mand naede at producere 2.999
vogne i 1912. Denne forste model fandt dog
ikke sarlig genklang hos publikum, men i
1913 begyndte Chevrolet at vinde indpas, og
den voksende eftersporgsel medferte udvi-
delser af fabriksanlaegget. Samme ar erhver-
vedes Little Motor Car Company i Flint, og

den forste samlefabrik blev bygget i New
York.

Baggrunden for Chevrolets voksende suc-
ces var introduktionen af to nye modeller,
nemlig Baby Grand Touring Car og Royal
Mail Roadster, som fremkom i 1913. Disse to
modeller blev uhyre populzre, og produk-
tionen steg med rivende hast til 5.987 vogne
i 1913 og 13.292 i 1915. De forste fem ar 1a
Chevrolet i mellemprisklassen, men i 1916,
da den bersmte model »490« kom pa mar-
kedet, fik selskabet for farste gang en me-
get betydelig andel af automobilsalget i USA.

I 1918 blev Chevrolet Motor Company til-
sluttet General Motors Corporation.




Pa Riverside-banen i Californien indiraf denne dramatiske episode, da Bob Edminston i vogn nr. 4 skred en omgang
rundt i det ene sving (everst), og den enorme stevsky hindrede udsigten totalt, s3 Chuck Sargent i vogn nr. 21 kom ud
af banen. Ingen kom noget til, og Sargent kunne fortsztte lebet, medens Edminston matte udgé.

FRA BANE OG VE)

Fortsat fra side 724

Buenos Aires og forer gennem det meste af
Argentina, og mallinien ligger som n=zvnt i
nerheden af hovedstaden. Hvor vanskeligt
dette lgb er, ser man bedst af frafaldet — i
ar startede 207 vogne, men kun 47 vogne
gennemfprte. Foruden de hurtige vejstrek-
ninger, er der almindelige bjergveje, mindre
almindelige bjergveje med lese klippeblokke
og dybe huller, sandstrekninger og i det
hele taget enhver form for mareridt, en bilist
kan komme ud for. Desuden er reglementet
temmelig strengt med hensyn til repara-
tioner. Eksempelvis slog det fjerde Merce-
des-hold en saltomortale pd anden etape, og
korerne Mahle/Loffler klarede sig uden at
komme noget til, men de havde kun 20

minutters reparationstid den felgende hvile-
dag, af hvilken grund de startede pa tredie
etape med en defekt forhjulsophangning,
som de habede at kunne reparere pa vejen
— reparationen klarede de ogsa, men ar-
bejdet tog 25 minutter mere end tilladt i
reglementet, og dermed var de ude af lgbet.

Vinderparret Schock/Schiek satte ny re-
kord for lgbet. ;

Iovrigt var det bemzarkelsesveerdigt, at de
amerikanske vogne hovedsageligt brillierede
ved at udga, og da hele resultatlisten opviser
en ganske interessant oversigt, bringer vi
den for alle 47 fuldfgrende vogne. Ud fra
denne liste kan man ogsa uddrage de en-
kelte klasseresultater: Klasse A indtil 700
cem, klasse B indtil 1100 cem, klasse C ind-
til 1300 cem, klasse D indtil 1600 cem og
klasse E over 1600 ccm.
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Campbell’s verdensrekoddvogn er blevet genopbygget efter det mislykkede rekordforseg. At uheldet i sin tid forleb s&

heldigt tilskrives for sterstedelen, at vognen er forsynet med et plastikkarosseri. Denne gang vil Campbell preve lykken
pa en saltslette i Australien. Vognens motorer er gasturbiner, si den er ikke »jetdrevet* som meddelt i det danske

1. Schock, Mercedes 220 SE .. 36.36.21 E
(121,234 km/t).
2. Herrmann, Mercedes 220 SE 36.39.43 E
3. Cabalen, Alfa Romeo . 39.06.19 C
4. Cupeiro, Alfa Romeo ...... 39.23.03 C
5. Sancha, Mercury 56 ........ 40.08.23 E
6. Perkins, Borgward TS .... 41.25.56 D
i Diaz, Borgward "TS....... <% 42.11.50 D
8. Diez, Borgward TS ........ 42.13.20 D
9. Gimeno, Peugeot 403 ...... 42.53.18 D
10> Pena, Peugeot 403 ........ 43.44.37 D
11. de Rosa, Studebaker ...... 44.01.25 E
12. Bellini, Auto-Union ...... 44.16.01 B
13. Quincke, Auto-Union ...... 44.37.06 B
14. Migliore, Peugeot ......... 44.59.49 D
15. Pedelaborde, Fiat ......... 45.01.03 B
16. Quartino, Peugeot ........ 45.14.06 D
leeAegrina;> Kiat Jao.lin .o, 45.14.10 B
18. Stabio, Auto-Union ...... 45.18.33 B
1058l ortal; " Fia: 0i. 5l s, 4 45.23.09 B
20. Castellani, Auto-Union .... 45.38.00 B
21. Scuartini, Chevrolet ........ 46.03.12 C
22. Yssel Arouge, Peugeot .... 46.34.30 D
28588 Ifaro, s Opelirn .t 46.46.45 D

fjernsyn.
24: “Bohnen INSU el iiliiens, 0 0 47.22.35
25 Berrariy cFiat tovei ih ety 47.45.51
205 Taddias i NSU S ant v o n e 48.09.31
275 Galdaras -~ Isard . deeesaieas 48.13.33
28: Lazzi, Auto-Union .. :..... 48.28.19
29.989uze, PEUugeor i::ox-noiins 48.24.47
30. Ottonello, Peugeot ......... 48.53.44
31. Quintela, Auto-Union ...... 49.25.54
324 Pecora, "INSURL 2 CLlin s 40 50.09.38
33 Vit telsapd Be A sitai s e i v 50.29.19
34. Vergara, Auto-Union ...... 50.48.43
35. Videquin, Auto-Union ..... 51.13.29
36. Cozzarin, Volkswagen ..... 51.23.55
37. Nunez, Auto-Union ........ 51.29.46
38. Segundo Sombra, de Carlo 51.31.09
39. Botazzini, Auto-Union .... 51.31.55
40, Bianchi, wINSIJ & e o0 52.51.49
41. Sola, Auto-Union ......... 53.39.02
42. Ezzina, de Carlo «.......... 55.40.12
43. Cespedes, C., Citroén . 58.14.35
dd:=San¥Isidros  INSUS S v et 58.40.06
45. Reginato, Citroén ......... 59.21.07
46. Cespedes, E., Citroén ...... 59.44.38
47. Viassutto, Citroén ........ 59.45.38

B
A
A
B
D
D
B
A
A
B
B
c
B
C
B
A
B
A
A
A
A

A




Indholdsfortegnelse
1961

NYE MODELLER

S /Matchlessie Bec il oo e e 261
ATIClESUPEr SPOrt L s mov v i b s 78
EATH ST T IN CESS o e et W O e R0 509
Austin, MG, Morris, Riley, Wolseley 702
BMAVET00eabriolet | o5t o i 614
BMWERI50050% i ts o it 80 612
Ciiroent AMISOR - o i S S s R 265
Chtroen D19 s S T e o 125
Cooper-Mascot-Partner ............... 622
| DN e s L e S B e 626
Baimler SP4250F i ane Meia vl S50 448
Bratr Special s inl st ni TGRS S e 125
Eiat 130070251500 iinioa s LoRa T 284
iat 180028 “og 12300500 S5t et S 506
Fiat < Gran: Tourismo) .. s sessesmsmt 625
Hord  ConsulE3lbEntayich S Seba o we 350

Ford Taunus 17 M TS og Consul Capri 621

Erankfurtudstillmeen!™ .00 o shie 00, 608
Harley-Davidson 1961 ........:....... 56
Hillman Sunbird: 5.7 ax oo oo 121
Isare S =1 00450 wh S et e it b S PRl 623
laghar type B e e S b ne s D el 260
Jacuarg MarleldXobm i S sl antiey 707
Mercedesil @620t monl Ay il 0y S 570
Mercedes 220 SE cabriolet ............ 616
Voslevitehms S iy St bt e 576
INSULZQuiekly= oz oottt tengl 510
@pel8Coupe oot S itdnni s @onnginh 588
Brinz A st Lk m sl e s e amiiing .8 587
Renault Rode: oo ohm Tons iiiiiias o 579
Royal Enfield T RE 5SSt ot 710
SANBI05 s s S e e i 709
S CoUE S0 e 2R e S 396
Simeca 1961 og Rush motoren .......... 123
Simca 0008 e S S SRS 596
Singer VOBUE . ..concvnmnensocsssionos 622
SISt ot e ot et St e st e s 451

Sunhird 21600 et o e i e s e s 587
TN o o e L L h R L S S A A T3 ety i 262
"Briompht Herald 2 e Lol ade Siaicis 710
Vanxhallsdas md i rotnitalnte S igns: 706
AVAT] o WA G SRR e 576
NVolyor 1962+ .. 5.0l clunianto i 8 i i 585
N WE5002 b o e Tt e 202
VAW 50005 i snslon par s st 326
WAWVEL200:1962 v S o S s S it e T 568
HISTORISK
Da stjernerne faldt (sason 1934) ...... 70
Familiealbummet (Jensen) ........... 38
Familiealbummet (Napier) ............ 406
GM-komn ril sverden o= nion i s el 232
Mont Ventoux bjerglebet ............ 134
Rams: Berlind 1901 5w 50 tuass Saonea i 278
Rallye ‘Monte-Garlo™ o6 i viis s oo 6
PROVEK@RSLER
Borgwandt P 1005 oo v st s oo ors o 296
CitroentlDad 0 as 2 s S Ao o r St o 370
Dodge Lancer . s iy sk dupisie spdnes 96
Fratw600 TS St M SRl Tk Ce i3 SO 254
Faat el 30050 it A s A 744
Eord GonsulF315eh e slon it sl U gn s 439
Ford Taunus 12 M Super .............. 552
Mane b e i e s i i e o e 500
MZ RS 52507 i Rr it it e e oA e st B 684
Opel Rekord 1.7 Liter s oot sine e il 671
Peugeot A3 2u s il T s B S 90
Pring T4 st i phe st i et At bl e 758
SANBI06 2 e saian s o meir S b ] 140
Skoda=CtaAVAA < i s ceis oot bTohis s l5 i 488
VaunxhallaCresta’ .. v v civneniaoas. S 637
Vauxhall? 242 super: - o0 ST e 726
Zindapp: Bella 204:%0 . S iiisa s oinin o 352




SPORT

50 ar med hastighedens konger ...... 662
Danske Grand Prix .................. 534
HixaShanesog ve i s a e et, - Cieic 57
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Kelesystemet i et automobil er et vigtigt, men omfinddige

led i driften. Nir det drejer sig om frostsikring af koleren i
vintersesonen, cr der al grund til at viere omhyggelig med
valget af kolervdske, ogsi for at undgi senere besvarligheder
i form af tzring, utztheder m.v. Hvorfor bruger da si mange
automobilister netop sprit som kelervadske?

Kolersprit kan altid anvendes, nir motorens drift-
temperatur ligger under 85° C,, hvilket jo galder de
fleste automobiltyper, herunder ogsi typer med
trykkoler.

Ogsd ved meget lave frostgrader vil den ovenfor
naevnte blanding sikre fuldt ud mod frostskader, fordi
en kolerspritblanding i modsatning til rent vand al-
drig vil fryse til en fast blok, men danné en plastisk
masse, som ikke kan forirsage sprangning af koleren.
Ved efterfyldning af koleren i vinterperioden hzxldes
lige dele sprit og vand pi keleren, hvorved sprit-
styrken i blandingen vedligeholdes temmelig nojagtigt.

ver vinter-
alvaret

een del sprit og 3 dele vand under

XX vore temperaturforhold beskytter koler

og motor mod frostskader.

sprit er en kolervadske, der ikke tarer.

m Kolersprit nedsztter tvartimod vandets

angreb pa aluminium.

kolersprit ikke medferer hyppige ef-
m tersyn og efterspending afl pakninger,

slangeforbindelser m. m.
m kolersprit ikke gor keleren utet ved op-
lgsning af stenaflejringer eller lignende.

kolersprit er renlig og ikke kraver sar-

m lige midler til rensning af kelesystemet

efter vintersesonen.
m kolersprit er billigst i brug.

kolersprit fis overalt - og De sparer

m valuta ved at kebe dansk.

De overdrevne forestillinger om fordamp-
ning af sprit i kelervadsken kan bedst stil-
les pa plads ved at se pd resultaterne af de
forsog, D.D.S.F. har foretaget med en
raekke automobiler af forskelligt fabrikat.
Disse forsog har vist, at forbruget af sprit
som regel ligger under 2 liter pr. 10.000
km. Dette svind svarer imidlertid til den
normale, gradvise fordampning af rent
vand, der altid finder sted i koleren.
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