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SNAKKES FORD

Selvfalgelig snakkes der biler, ndr moderne mennesker medes. Hvad

hjertet er fuldt af... ikke sandt? Og naturligvis snakkes der FORD.
Alle bilkyndige er enige om, at Ford i hgjere grad end nogensinde

lever op til sine stolte traditioner. Sikke et program - og sikke et

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

i | dag er det FORD - over hele linien.

' FORD FOR FREMTIDEN

_—




JAWA stadig helt uden konkurrence

Alle modeller er forsynet med fire-trins gearkasse, enhedspedal til
bade start og gearskiftning, indkapslet bagkede, automatkobling,
indkapslet karburator med stort, lyddempende luftfilter, twinsadel
og stor lukket akkumulatorkasse og varktgjskasse - leveres i mange

farver og i to-farvet udferelse uden merpris.
SKRIV EFTER BROCHURER — N/ERMESTE FORHANDLER ANVISES

Importer: ERIK ORTH - Kongevej 80 - Birkerad - Telefon 8137 11
SAMARBEJDE MED BRANCHEFOLK @NSKES Reservedele: Telefon 81 3710
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Forsiden

Denne 1928 BSA model S 28 er netop ble-
vet restaureret pa fabrikken, inden den
overgdr til Montagu Motor Museum. Denne
model havde to bremsepedaler til henholds-
vis for- og baghjul, og det er ievrigt ikke
sd lznge siden, at teknisk brevkasse havde
forespergsel om en sddan maskine. Fra
nazste nummer starter vi en serie med
servicevejledning for @ldre maskiner, til
hvilke man ikke mere kan f& instruktions-
beger, men slet si gamle modeller bliver

det nu ikke.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

EFTER FORUM

Vore svenske brodre har altid haft et vagent gje for at
kritisere danske arrangementer, og den stiende kommentar
til den danske automobiludstilling i Forum er betegnelsen
som en velpudset parkeringsplads. Det skal da ogsa indrgm-
mes, at sammenlignet med de internationale udstillinger i
de bilproducerende lande virker Forum flad og kedelig ved
forste blik, men den tjener formalet.

De storsliede arrangementer, som man bl. a. finder pa den
kampemassige udstilling i Frankfurt, tjener jo forst og frem-
mest prestige- og propagandaformal, medens udstillingen i
Forum er en salgsudstilling. En rundgang pa den danske ud-
stilling giver et glimrende materiale for et studium i sammen-
lignende automobilteknik, og vi kan benytte lejligheden til
at gore status for vor tids husholdningskeretsj, og vi kan se
lidt nzzrmere pa de sportsvogne, der er overkommelige i pris.

I det store og hele prages personvognenes argang 1962 af
mindre krom og pynteornamenter end forgangerne, mo-
torerne er blevet kraftigere, og man har bestrabt sig for at
skabe bedre pladsforhold ved bagsadet — det galder navn-
lig »hovedhgjden«, idet afstanden fra bagsede til tag er
blevet vasentligt forbedret gennem den vandrette taglinie,
som prager de nye karosserier.

Bide de vordende bilejere og mange gamle bilister kunne
sikkert finde en og anden eller maske flere vogne at tabe
hjertet til, men som en forhardet sjzl, der kender nzsten
alle koretgjerne til bunds, kunne jeg gi udstillingen igennem
uden at fa hjertebanken ved en eneste vogn. Dette kunne jo
tyde pa, at man er overordentlig tilfreds med det koretsj,
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man selv har, men det er absolut ikke til-
feeldet, for i den mangler jeg benplads ved
forersadet, og jeg har haft et forferdeligt
arbejde med at skaffe de sidste 10 hk frem
i den, fordi motoren var forsynet med for-
kert eller ligefrem darligt hjalpemaskineri.
Da jeg meder samme vogn i Forum (eller
naesten samme vogn) kan jeg med et skevt
smil konstatere, at opgivelsen af motorens
maksimaleffekt er en blodig usandhed, med-
mindre man har mulighed for at udfere
et stort hjemmearbejde pa den.

Pa samme made kan jeg fortzlle mig selv
om mangler og fejl pa de fleste af de ud-
stillede vogne, og det er i grunden slet ikke
behageligt, for man er pa forhand beravet
forventningens glede ved at betragte alle
de nye frembringelser. sHer star vi over-
for en ret udbredt svensk personvogn, der
nyder ry for fin kvalitet«, som det hedder
i radio og fjernsyn. Javel, men den stigende
produktion udelukker desvarre, at man har
tid til at give karosseripladen en effektiv
rustbeskyttelse, og efter sigende star fabrik-
kens rotodipanleg ubenyttet hen. Ifglge
teknisk brevkasse har der varet en del
vrgvl med gearkasserne, og i flere tilfalde
korer forhjulslejerne med rundt pa aksel-
tappen, hvilket fra forhandlerside er blevet
impdegaet med et stykke staniol. Sadan
dukker sma minder op ved de forskellige
vogne, indtil man siger til sig selv, at nu kan
det veere nok. Fordi man har hert om fejl
pa en halv snes vogne, er det vel ikke
ensbetydende med, at alle de fabrikerede
vogne er behaftet med samme fejl, og ende-
lig har jeg vel ikke selv haft nmsen i det
rotodipanlzeg — hvor let kan en vogn ikke
fa et eller andet hirdnakket rygte at slas
med.

Nej, lad os hellere se lidt pa de abenlyse
mangler ved nutidens vogne. Den storste
fejl ligger ejensynligt deri, at keberen skal
prasenteres for en skueret. Vognen skal se
godt ud, interigret skal tiltale bade mand
og kone. De penge, der ofres pa ganske over-
fledige genstande, burde anvendes til en
mere omsorgsfuld afballancering af motor
og kardanaksel, men penge anvendt til skjult
kvalitet er ikke sa lette at fa hjem igen.
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Den forste betingelse for fejlfri korsel er
vel, at man kan se, hvor man kerer, samt
at man kan holde gje med trafiken til alle
sider. Kun i ganske fa vogne er der foran-
staltninger, der tilsigter at holde bagrude
og sideruder fri for dugdannelser, i masser
af vogne hanger bakspejlet i en generende
hejde, der forarsager en stor ded vinkel
med en meget uheldig retning, idet trafik
kommende fra sidevej pa hejre side kan
skjules bag spejlet. I mange vogne holdes
kun en utilstreekkelig del af vindspejlet
klart af viskerne, og man méa med undren
se, at navnlig vogne af amerikansk oprindel-
se eller konstruktion efterlader en stor,
upudset trekant midt pa vindspejlet, blot
fordi man ikke har gjort sig den ulejlighed
at lade viskerbladene overlappe hinanden
gennem en korrekt placering og synkroni-
sering — og sa vil man uden tvivl kunne
leese i de pagzldende vognes brochurer, at
glasarealet er 20% storre end i den tidligere
model.

Sederne er vel et af de storste blufnumre
i automobilindustrien, for blot de er blede,
store og betrukket med pompgse plastik-
stoffer eller vaevede produkter i den rigtige
farve, si er alt tilsyneladende i orden. I
brochuren stir, at sazderne er udformet
»anatomisk korreki«, men av for den hvor
man far ondt i ryggen af at sidde i dem i
leengere tid. Hvorfor i alverden er det ikke
med bilseeder som med dynamoer, selv-
startere og lignende tilbeher? Hvorfor kan
man ikke en gang for alle finde ud af, at
man skal have et forerseede model B2 eller
Al, si man kan bestille sin vogn ganske
uanset fabrikat, type og argang med det
rigtige seede, der naturligvis ma kunne ind-
stilles i hejden passende til »pedalafstand«
i de forskellige vogne. Et sede kan nemlig
umuligt vere vanatomisk korrekt« til bade
dvaerg og kempe. Stersteparten af nutidens
bilszeder er fuldt ud lige sa umulige og lat-
terlige som de plysbetrukne kupésader,
man finder pa de gamle rejsevogne i Daim-
ler-Benz museet, men kun fi er si velfor-
mede, som smderne i flere af de gamle
vogne fra tyverne — sportsvognene danner
dog gennemgiende en undtagelse fra reglen.

Blad venligst om til side 192




Kr. 3.961,-

incl. oms.

{ SGS

| EN MAGTFULD
| MASKINE...

Med sin dobbeltstemplede motor pi 17 hk og separat smgresystem, der
automatisk tilpasser oliemzngden i forhold til motorbelastningen, er Puch 250
SGS en motorcykle i szrklasse. Motoren er bergnet til at forcere de stejleste
alpeveje, bremserne beregnet til lange nedkgrsler og bratte fald - ‘det giver
overlegenhed pa en plan vej. Kgreegenskaberne er sagnagtige, og. kvalitet og
slidstyrke har De sikkert hort omtalt.

IMPORTOR:

0. E. ANDERSEN - LANDGREVEN 4 . KGBENHAVN K - M| 4512
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Alec Issigonis skabte nutidens mest
bemarkelsesverdige husholdnings-
bil efter de samme retningslinier,
som Bugatti benyttede til at skabe
en bemzrkelsesvardig sportsvogn:
Konstruktionen ma fgje sig efter
den harmoni, der tjener formilet
og kereegenskaberne bedst.
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Pa disse sider ser vi Issigonis med
sin BMC 850, som den tekniske fi-
losof, der udtrykker sig pa en made,

specielle racer med 750 ccm Austin
kompressormotor.

I I n som om hans hjerne sprang pa
kangurustylte, og Issigonis i sin spe-

Denne artikel er i virkeligheden resul-
tatet af en overmade selvbeherskelse. Jeg
sad en dag fredsommeligt ved en pilsner pa
storebeltsfergen, medens jeg spekulerede
over emner til kommende artikler, og mine
tanker standsede ved ’Manden bag bilen’.
Her er jo en fristende opgave: Hvem har
konstrueret vognen, hvorfor har han gjort
det pa den made, hvordan ville han have
grebet sagen an, hvis han havde haft helt
frie hender, har han vardifulde erfaringer
at videregive til unge ingenigrer o. s. v.

Min begejstring for opgaven afsvaledes i
nogen grad, da jeg i tankerne gik pa jagt
efter »manden«, og til sidst stevede jeg i
fantasien rundt for at finde de store navne,
men de havde en forbleffende evne til at
gemme sig eller til blot at blive uden egent-
lig interesse i denne sammehang. Se nu blot

pa Ferrari — han er ferst og sidst organi-
satoren, der holder alle tridene i sin hule
hand, og selv bag dette specielle mzarke, star
der flere konstruktgrer. Hvordan ser det sa
ud hos Mercedes? Professor Nallinger er her
den tekniske organisator, og Uhlenhaut
havde et stort ord at sige med sports- og
ravervognene, men det er her som pa alle
andre stgrre fabrikker et hold af konstruk-
tgrer og specialister, der lgser de forskellige
opgaver, sa det bliver vanskeligt at treekke
en enkelt mand frem i forbindelse med en
ganske bestemt vogn, der kan siges at vere
hans verk.

Ved den forste gennemgang af emnerne
kunne man holde fast ved tre navne nemlig
Collin Chapman, der si afgjort er far til
Lotus, men ham har vi allerede talt om i en
tidligere artikel, chefkonstrukter Roeder,
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NSU, der har veret sjzlen ikke alene i
Prinz’erne, men ogsa i motorckylerne og
rekordmaskinerne, og Alec Issigonis, der
sandsynligvis er det sterste navn indenfor
vor tids automobilteknik. Hvad enten der
kan komme en serie artikler ud af ideen
eller ej, sa er Issigonis i sig selv en historie
vaerd, for det er ham, der har skabt BMC’s
Austin Partner/Morris Mascot. Ved nzr-
mere eftertanke er der ingen anden kon-
strukter i dag med sa banebrydende nye
ideer og med en konstruktion, der byder pa
sa rationel og rigtig automobilteknik uden
skelen til publikums smag. Personligt sat-
ter jeg ham ved siden af si stor en stjerne
som Bugatti, selvom Bugatti var mesteren,
der skabte den individuelle vogn i szrklasse
pa grundlag af fremragende koreegenskaber,
sa er Issigonis skaberen, der frembragte den

mesterlige vogn til hvermand i overensstem-
melse med nutidens trafikale betingelser.
Netop sadan var mine tanker, og jeg tog
beslutningen om at strikke en historie om
Issigonis og hans vogn, hvorefter jeg atter
blev nervarende i lokalet. Ved et bord klods
op ad mig sad en automobilhandler, der
havde veret i Kegbenhavn med en jydsk
vognmand for at se pa lastvogne, hvilket
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man tilsyneladende havde gennemfesrt med
et tilfredsstillende resultat, og nu talte vogn-
manden om, at han ogsad skulle bruge en
lille personvogn, og hans hjerte hang ved
BMC’s 850 — altsd Mascot/Partner, sa mere
aktuelt kunne det jo ikke blive for mig. Da
dette maerke tilsyneladende ikke herte til i
forhandlerens interesseomrade, begyndte han
at afsvale vognmandens interesse ved at
fremhave, at den var da grim som bare
fanden, og da han fremhzvede, at de sma
hjul da var og blev noget mag (det var ikke
det udtryk han brugte, for han sagde faktisk
noget andet, men det kan man ikke si godt

skrive), var jeg lige ved at tage min pilsner-
flaske og knalde den i panden pa ham. End-
nu er jeg ikke helt klar over, om jeg opgav
mit forehavende pi grund af en med den
stigende alder udviklet selvbeherskelse, el-

ler om det var fordi, der endnu var noget i
flasken. Jeg tav, og jeg drak min el og
forlod lokalet bestyrket i min vilje til at
skrive om Issigonis og hans vogn.

Alec Issigonis er en hyggeliz og morsom
mand med en passende grad af selvironi, si
den forste del af opgaven kan egentlig ikke
lgses bedre, end hvis vi lader ham fortalle
lidt om sig selv — her er han:




—

Til venstre ses de forste Austin racere eofter ,,Se-
ven* recepten. Overst Morris 1000 (oprindelig
Morris Minor), som Issigonis havde i tankerne
for krigen, og over disse linier et snit gennem
Partner/Mascot, pi hvilket man tydeligt fornem-
mer den kompakte konstruktion og affjedrings-
systemet.

Issigonis fortller.

Min far havde et skibsbyggeri i Smyrna, og
det var i Smyrna, jeg si den forste bil, da
jeg var 8-10 ar. Det var enten en Willys-
Overland - eller en Ford T. Vi boede i
Smyrna indtil 1922, og min far dede pa
Malta under et seks maneders ophold pa
vej til England, si min mor og jeg matte
fortsztte rejsen alene.
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Jeg studerede ved Londons Universitet,

hvor jeg ikke tog nogen grad, men derimod
Battersea Engineering diplom. Jeg kon-
struerede et automatisk transmissionssystem,
der aldrig blev til noget. S& kom jeg pa
tegnestuen hos Humber i 1933 — for at lere
livet lidt at kende! Medens jeg var der,

byggede jeg sammen med min ven, George
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Dowson, en let racervogn, men da vi havde
meget smat med varktej, blev vi ikke fer-
dig med den for 1939. Dawson har veret min
ven for livet, og han tog ingeniergraden ved
Londons universitet, men besluttede sig si-
den til at blive landmand, s nu har han en
farm i nzrheden af Pershore. Vi deltog ikke
i leb med vognen fer krigen, men vi fandt




Til vensire ser vi motoraggregatet med gearkassen i krumtaphuset — den logiske udformning, nir man vil spare plads

og navnlig totallzngde. Over disse linier har man en god for 1se af pladsb

elsen ved at lzgge motoren pa

tvers, Nederst pd modstdende side ses Austin raceren fra sidst i trediverne.

den frem igen i 1946-47, og i to ar havde vi
virkelig succes med den — ikke sa meget i
hastighedskonkurrencer som i hakkelgb og
sprint i klubleb.

Vi har stadig vognen, men vi er ikke sa
hurtige, som vi tidligere var, selvom det
stadig gar temmelig sterkt. Under hele
krigen blev den opbevaret pa Dawsons
farm. Den er forsynet med en 750 ccm kom-
pressormotor, og den gar sine 200 km/t,
men det er jo nermest skridtgang i dag!
Men det var interessant, for Austin havde
et racerprogram den gang, og jeg kendte
Murray Jameson, der konstruerede Austin’s
veeddelgbsvogne, si han hjalp mig med
vores racers Austin motor, reservedele og
den slags.

Jeg kebte min forste Austin i 1933 — en
med kompressor, hvilket var en sjaeldenhed
den gang. Det var min ferste temperament-
fulde vogn — en hotrod — og jeg var tosset

med den — levede faktisk af bred og ost for
at kunne anskaffe bastet. Nu er entusiasmen
borte — den blev forresten kaldt en *Ulster’,
den var skinnende gul, og Austin byggede
dem kun pa bestilling til den fantastiske
pris af kr. 4.500. — i dag ville den koste en
snes tusinde kroner fra fabrikken. Da
George og jeg begyndte pa vores racer, gik
vi lgs pad Austinen som kannibaler, og vi
oploste den i smastumper, der senere blev
brugt i raceren. Det er forresten ikke sa
leenge siden George kerte den i Prescotte,
hvor den gik hurtigere, end den nogensinde
havde gjort fer, men nu kerer vi den kun i
veteranlgb — den er faktisk en veteranvogn
nu.

Unge mennesker, der vil deltage i vedde-
lgb, ma vaere klar over, at det er et hardt og
krzvende job, hvis man vil have noget ud
af det. Min racer er helt igennem af alu-
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til den slags pjank. Man opda-
ger nemlig, at racervogne kraver
en mangde forberedende arbejde.
George og jeg havde det pa sam-

— skabt til at parkere pa minimal plads.

minium, og den star jomfrueligt i materialet,
for den gang kunne vi ikke tillade os at
male den, da vi var af den opfattelse, at
malingen ville veje for meget — vi var meget
akademiske, nar det drejede sig om den
vogn! Kald det bare fjollet, men man ma
skam vare meget ngjeregnende med alle
detaljer i den slags sager.

Jeg tror man lerte meget om livet den
gang, for man opdagede pludseligt, at her

me made; vi talte ikke til hinan-
den, nar vi var grebet af racer-
feberen — ikke tid til det!

Vi byggede vognen i Kenilworth
og jeg udferte tegningen pa vaeg-
gen. Det var en traeveg, sa da vi
var feerdige, tog vi ikke tegningen
med — vi fik en masse at huske!

Sa kom jeg til Morris, hvor jeg skulle lede
noget forsegsarbejde med affjedring, men
efter et par ar opdagede man, at man ikke
kan ngjes med blot at konstruere affjedrings-
systemet, hvis man ikke tillige kan tage sig
af resten af vognen. Ingen del i en vogn er
sa selvsteendig en enhed, at man kan be-
handle den alene. Den gang var alt imid-
lertid splittet op i afdelinger for hjulop-
hengning, motor, o. s. v., og jeg tog mig af

stod man med et lille projekt, der helt og
holdent var ens eget. Man var mester for
det, og man kunne vinde eller tabe alt af-
hengigt af, hvad man gjorde, og hvordan
man disponerede i hver enkelt situation, og
grundighed var det vigtigste af alt — det
kunne ikke nytte, at venner og bekendte
kom forbi med fristende bemzarkninger om,
at vejret var fint, eller at det tegnede til at
blive en megtig dag, for man matte slet og
ret smide dem ud, fordi man ikke havde tid
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Nir man s& roligt kunne benytte sig af forhjulstrzk,

skyldes det, at man med de nye kugleled fik en helt rolig

transmission og muligheden for tilstrzkkeliz underdrej-

ning. Desuden er der harmoni mellem motoreffekt og for-

akseltryk. I Cooper-udgaven er der for stor motoreffekt,

hvis koreren ikke er helt pa det rene med fzrdslens
dynamik.

hjulophangning og affjedring. Senere blev
det hele sa sat sammen i mere eller mindre
harmoni.

Under krigen byggede vi alle mulige
merkelige ting som f. eks. en motoriseret
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MORRIS= MASCOT

- flere hk - mere plads

- storre hastighed _
- fire cylindre

T pa alle punkter vognen, det

med sin store 38 hk 4 cyl
motor giver Dem mere kraft
og mere plads for pengene.
Pris excl. lev.omk. kr. 11.979,-
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trilleber til forskellige, blandede operatio-
ner. De blev smidt ud fra flyvemaskiner. Det
var alt sammen forskning af og forseg med
usadvanlige ting. Vi konstruerede eksperi-
mentale panservogne, og nogle gik andre gik
ikke i produktion, men ingen af dem vandt
beremmelse. Vi udferte ogsa et helt gigan-
tisk kempearbejde med konstruktionen af
en amfibietank, der aldrig blev til noget.
Jeg begynder aldrig konstruktionen af en
vogn pa noget bestemt tidspunkt. Jeg har en
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skitsebog, og jeg tegner altid, s& man kan
slet ikke udpege nogen bestemt dag eller
endda nogen bestemt maned, hvor konstruk-
tionen er pabegyndt. Ideen til Morris Minor
stod nogenlunde klart i min bevidsthed al-
lerede for krigen. Direktionen lod mig g i
gang med den i 1945. Der gik for resten
mange ar, feor jeg opdagede, at mine skitser
kunne have nogen veerdi, si nu gemmer jeg
dem. Jeg har en stor stak af dem.

Sma vogne sparer en masse parkerings-

Det svage punkt er unzgtelig
bagagepladsen, men englender-
ne er ikke bange for at udstille
deres egne mangler: Masser af
plads til bagagen for bade ja-
ger og fisker er Brockbank’s
kommentar til denne tegning,
der giver et udmerket indiryk
af det ubeskrivelige rod,
ikke velovervejet bagage
medfore.

en
kan

141




plads. Det kan enhver regne ud. Men tenk
hvor mange kilometer landevej, det ville
spare, hvis man skar 90 em af gennemsnits-
1951 kon-
struerede jeg i Cowley en vogn med for-

vognen af i dag. Allerede i

hjulstreek og motoren pa tvers — altsa gan-
ske som Partner/Mascot i dag.

Og hvorfor blev den sadan?

Issigonis forteller pa en morsom, sprin-
gende made, omtrent som man kan se ham
skitsere en lille detalje og nedf=zlde en ide i
sin skistebog. Han fortalte imidlertid ikke,

at affjedringssystemet i den lille racer i vir-
keligheden var en forlgber for det ser-
pregede affjedringssystem i BMC 850, som
vi for nemheds skyld vil kalde Partner/
Mascot.

Grundlaget for hele vognen blev antydet i
fordelen ved en minimal totallengde, hvil-
ket har varet den barende tanke. Dernaest
gik Issigonis simpelthen ud fra vognens
indre mal, idet han beregnede, hvor megen
plads der skulle bruges, hvis fire voksne
mennesker skulle sidde bekvemt, og der-
nast skulle de ydre mal holdes sa tet ved
passagerkabinen som overhovedet muligt.

Overst pA denne side ser man forhjuls-
ophzngningen med fjederelementer af
gummi — forhjulsophzngningen har sin
egen brokonstruktion. Til venstre ses en
gummifjeder med tilherende konisk sted-
baghjulsaffjedringen. Fjeder-
elementet kommer ikke til at belaste
den uaffjedrede vagt, og gummifjederen

stang  til

giver en progressiv affjedring med stor
egendempning. Pa modstiende side ses
baghjulsoph®ngningen pi en egen ram-
mekonstruktion.




Skal man spare plads i kvadratmeter, be-
hever man jo blot at se pa skyskraberne i
New York — hvad de ikke har i bredde,
har de til gengzld i hejden, og derfor var
det naturligt, at man lagde gearkassen ned i
motorens bundkar, hvilket gjorde konstruk-
tionen hgjere og kortere, og vendte man hele
dette aggregat pa tvaers af vognen, blev
pladsen udnyttet bedst muligt, og man slap
tilmed for at vende kraftforlgbet 90°, hvilket
stadig stiller ret store krav til tandhjulenes
forarbejdning og mnavnlig til deres tilpas-
ning og justering.

Det stod med det samme klart, at man

sentligt foran vognens tyngdepunkt, vil den
blive felsom for sidevind. Ved at anbringe
motoren foran i vognen og ved tilmed at
bygge gearkasse og differentiale ind i mo-
torblokken, kommer vagten sa langt frem
som muligt, og tyngdepunktet flyttes til-
svarende langt frem i vognen, hvilket er
en vaesentlig sikkerhedsfaktor, nar der er
tale om vognens aerodynamiske stabilitet.
Ogsa nar der er tale om den rene dynami-
ske stabilitet er rigelig vaegt pa forhjulene
af betydning, og hvis de sterkt belastede
forhjul tillige skal overfere momentet (driv-
kraften), opnir man en interessant og for-

enten skulle anbringe dette aggregat bag i
vognen til baghjulstrek eller foran i vognen
til forhjulstraek. Overvejelserne var ikke
langvarige, da alt taler for at fa veegten frem
pa forhjulene, da det giver den bedste styr-
barhed, en tendens til understyring og side-
vindsstabilitet — hvis motoren skulle an-

bringes bag i vognen, skulle man samtidig ..

have et par store og tilsyneladende latterlige
halefinner for at gere vognen sidevinds-

stabil, og disse halefinner ville egdelagge !

hele ideen i vognen. Man ma veere klar over,
at med stigende kgrehastighed angriber side-
vindskrafterne laengere fremme pa karos-
seriet, og ligger dette angrebspunkt vee-
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delagtig vekselvirkning pa den made, at for-
hjulenes slipvinkler vil bevirke udpraeget
understyring, sa lenge der er trzk pa for-
hjulene, men i samme gjeblik traekket op-
herer eller nedsattes, vil styringen skifte til
det neutrale eller maske endda tangere en
svag overstyring. Hvis man derfor feler, at
man kommer lidt for hurtigt ind i et sving,
vil bilistens almindelige reaktion vere at
lette foden fra gaspedalen, hvilket ikke al-
ene vil nedsztte vognens hastighed, men
ogsa dreje vognen ind pa en mindre radius.

Nar vi taler om forhjulstraekkets fordele,
ma vi ogsa bergre den svage side, som be-
star i, at de styrende hjul ogsa skal vere
drivende, hvilket kan bringe en uerfaren
korer i vanskeligheder, hvis drivkraften pa
forhjulene legger for stort beslag pa frik-
tionskraften, sa forvognen skrider. Denne
situation er imidlertid kun mulig, hvis
momentet pa de drivende hjul er stort (kraf-
tig motor eller kraftig aktivering af gas-
pedalen i et af de lavere gear under skarp
drejning) eller friktionskrafterne bliver
mindre pa grund af glat fore (alt dette er
udferligt behandlet i Kor Bedre). Af nzvnte
grunde har man holdt motoreffekien nede pa
en behersket vaerdi, og det er faktisk kun i
Cooper-udgaven man har chance for at kom-
me 1 en kedelig situation, hvis man ikke er
hjemme i korslens dynamik. De rent me-
kaniske problemer med forhjulstrek har
man overvundet med de benyttede universal-
led, der forhindrer de slagagtige pavirk-
ninger i forhjul og styretsj under hard ac-
celeration.

Med udeladelsen af kardanakslen og selv-
steendigt gearkassehus har man sparet en del
vegt, og ved at reducere vognens total-
lengde har man yderligere sparet vegt.
Dette giver nok en umiddelbar fordel ved
bedre accelerationsevne i forhold til en
given drejningsmomentkurve, ligesom man
far et kontant udbytte i form af sparede
materialer, men samtidig kommer man ind i
et vanskeligt affjedringsproblem, fordi man
har en beskeden egenvagt og dog sadvanlig
lasteevne.

Nar Issigonis har valgt den lille hjulster-
relse, er det imidlertid ikke alene for at
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reducere den uaffjedrede vaegt, men han
kan gere skermkasserne tilsvarende mindre,
og derved stjeler de mindre plads fra
vognens indre. Og lad os si se pa pastanden
om det ufordelagtige ved de sma hjul. Vi
har allerede set, hvordan man ved hjalp af
sma hjul kan reducere den uaffjedrede
vaegt, hvilket kun er en fordel. Det lille hjul
finder lettere et hul, det kan komme ned i,
end det store hjul, men det kan kun blive
aktuelt pa en meget darglig vej, hvor man
trods alt er bedre hjulpet med fire sma af
hinanden uafh@ngigt affjedrede hjul, end
man er med forholdsvis store og tunge hjul,
der vil befinde sig lige sa meget i luften som
pa kerebanen.

Lejebelastningen ma vi ogsa lade ude af
betragining, for her er to forhold, der spil-
ler en rolle, nemlig vaegtbelastningen og
omdrejningstallet. Vagtbelastningen er be-
skeden, og det vil ikke volde vanskeligheder
at benytte veldimensionerede lejer, og om-
drejningstallet hanger jo noje sammen med
vognens maksimalhastighed. En nsrmere
udregning vil vise, at hjulene pa en BMC
850 skal rotere med bogstaveligt talt sam-
me omdrejningstal ved 120 km/t,
hjulene pa en Mercedes 220 S skal rotere
med ved 160 km/t, og hvem har skanket
hjullejerne pd Mercedes en tanke — bortset
fra konstruktererne naturligvis.

som

Dakkene har nasten, men ikke helt den
samme holdbarhed som pa en personvogn
med mere normal daksterrelse. Til gengzld
koster de sma dzk mindre, si ogsa dette
regnestykke passer. Det skal dog bemzrkes,
at Dunlop udferte et stort arbejde med at
finde frem til en dekkonstruktion, der kun-
ne opvise omtrent samme holdbarhed som al-
mindelige personvognsdak.

Jamen hvad si med bremserne? Ja, 435
em? effektivt areal til 600 kg egenvaegt giver
0,725 em? pr. kg egenvaegt, hvilket ma
siges at veere ganske normalt. Da bremse-
storre til
hjulets effektive diameter, har man ogsa et
behersket pedaliryk med ganske normal

tromlediameteren er forholdsvis

udveksling i bremsesystemet, si heller ikke
pa dette punkt kan de sma hjul kritiseres.
Altsa har det intet pa sig, at de sma hjul
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skulle vaere en mangel — tvaertimod, for de
er ogsa medvirkende til at reducere vognens
frontareal og dermed luftmodstanden.
Man kan maske sige, at de sma hjul giver
lidt mere arbejde for hjulophangning, af-
fjedring og deempning end sterre hjul, men
her er Issigonis pA hjemmebane, og det er
maske de sma hjul, der har inspireret ham
til- at gore noget ekstra ud af hjulophaeng-
ning og affjedring. Forhjulsophzngningen
er ganske konventionel, men som affjed-
ringselement benyttes store gummiklodser,
der giver en progressiv affjedring, og da de
tillige besidder en udprzget egendampning,
virker de samtidig som stgddempere, af
hvilken grund de hydrauliske teleskop-
daempere spares for en del arbejde, og det
har erfaringsmassigt forlenget deres leve-
tid. Gummiklodserne indebzrer endnu to
fordele, nemlig en nogenlunde ensartet af-
fjedringskarakteristik uanset den gjeblik-
kelige vaegthelastning samt en beskeden uaf-
fjedret vaegt, nemlig rundt regnet det halve
af den ganske lette, rorkegle, der benyttes
som stgdstang mellem hjulophzngningen og
gummiklodsen, der er fastspendt pa den
barende konstruktion (den affjedrede vaegt).
Baghjulsophengningen er udfert
langsgaende, bagudrettede svingarme uden
indbyrdes forbindelse. Nar Issigonis har

som

foretrukket denne hjulophangning, er det
ud fra ensket om at fa uafhengig ophang-
ning og affjedring af de to baghjul, og da
der ikke skal overfores nogen drivkraft, har
det veeret unedvendigt at benytte de kom-
plicerende pendulaksler. Da muligheden for
en affjedring uden wndring af hjulenes
styrt eller sporvidde er mulig, er det na-
turligt at benytte en ophangning med langs-
gaende svingarme, da den ganske lLille wn-
dring af akselafstanden er uden betydning,
da den ikke har nogen styrende tendens,
men kun bevirker et lidt slgret drejnings-
center, medens f. eks. en stiv bagbro bade
kan give styreudslag og et udflydende drej-
ningscenter.

Et udmearket ophengningssystem, som det
der findes pA SAAB, kunne maske give om-
trent samme gode resultat og tilmed et

hejere kraengningscenter for baghjulsop-

heengningen, men man behgver af hensyn til
vognens lavtliggende tyngdepunkt ikke at
tage serligt hensyn til krangningsaksen,
og SAAB’s baghjulsophangning, der bestar
af bagudrettede svingarme forbundet som en
U-formet svinggaffel med et baghjul pa
hvert gaffelben, stiller naesten krav til be-
nyttelsen af skruefjedre, da hele »gaflen«
tillige kan vrides i sin lejring pa midten.

Issigonis har imidlertid ensket at ggre
brug af sine gummifjedre ogsa ved bag-
hjulene, og derfor er der pa hver svingarm
en lille vaegtstang, der aktiverer stodstangen
til gummipuderne. Det er den samme bag-
hjulsoph@ngning, som Renault benytter i
den nye R 4, men her benyttes blot torsions-
fjedre, hvilket som bekendt har medfort, at
de to baghjul ligger lidt forskudt for hin-
anden.

Som en rod trad gennem hele konstruk-
tionen star en malbevidst straeben efter be-
skedne ydre mal, lav egenvaegt og lav uaf-
fjedret veegt, men det er ganske indlysende,
at man har haft endnu et mal nemlig pa
alle mader at banke de mest solgte kontinen-
tale vogne. Tegner man kurverne op for dis-
se bestsellers, vil man se, at BMC 850 har
bedre accelerationsevne, lavere henzinfor-
brug og sterre tophastighed, medens mal-
skitserne afslgrer, at den engelske vogn har
storre indvendig plads. Nar dette har varet
muligt, er det fordi man gennem et forholds-
vis hgjt kompressionsforhold har opnaet et
lavt specifikt forbrug for motoren, for det
kan ikke negtes, at luftmodstandskoef-
ficienten for BMC ligger noget hgjt med en
verdi pa omkring 0,6. Det beder dog lidt
pa forholdet, at frontarealet er holdt inden-
for beskedne mal. Sigter man lige ret pa
VW — hvad englenderne selvfglgelig ikke
tor sige, at de har gjort — vil man se, at
BMC 850 har bedre indvendige pladsfor-
hold, storre accelerationsevne, lavere ben-
zinforbrug og omtrent samme eller en anelse
storre tophastighed, medens det i begge til-
faelde star lidt halvslgjt til med bagage-
pladsen. Hvis man derimod analyserer de
to vognes motorer, vil man se, at VW har de
feerreste hk pr. em? stempelareal, det lave-
ste omdrejningstal og den laveste stempel-
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hastighed, af hvilken grund den utvivlsom
er vaesentlig mere holdbar, men da man ved
den engelske vogn far godt og vel 3000 kr.
til at kebe ny motor for gennem prisdif-
ferencen, skulle det ikke spille sterre rolle.
Derimod kan ingen engelsk vogn konkur-
rere med VW’s serviceorganisation, hvilket
tydeligt viser, at publikum ser leengere end
slet og ret til vognens anskaffelse.

Man kunne utvivlsomt have opnaet en
endnu bedre gkonomi og bedre bagagefor-
hold i BMC 850 ved en lidt anden form pa
karosseriet, men det ville ga ud over total-
leengden. Her er altsi en klar erkendelse af,
at nutidens bilister har stgrre forngjelse af
at kere en vogn, der er let at handtere i taet
trafik og let at parkere, end de har af et
lengere mere stromliniet karosseri, der kan
spare lidt benzin ved store hastigheder,
navnlig nar man under alle omstendigheder
kan glede sig over gode kereegenskaber,
sidevindsstabilitet og en sund teknik.

Nar resultatet er blevet sa ssrpreeget og
dog sa vellykket, skyldes det uden tvivl, at
British Motor Corporation’s ledelse havde
tilstreekkeligt mod til at overlade hele pro-
jektet til en enkelt mand, for Issigonis er
helt og holdent far til denne vogn, og han
havde kun seks mand til at assistere sig
under det indledende arbejde. Man siger, at
mange kokke forderver maden, men de
forsinker ogsa serveringen — Issigonis og
hans medhjalpere fuldferte arbejdet pa
kun to ar, hvor man ellers normalt ma regne
med mindst tre ar til en bilkonstruktion,
og man kan som regel afsatte det ene ar
til uendelige meder med en masse plidder-
pladder og sakaldt eregas, under hvilke
talerne gnsker at demonstrere deres egen be-
gavelse for et meget treegt publikum, der er
delt op i to lejre nemlig de, der kun venter
pa at fa ordet for en lignende demonstra-
tion, og resten der kun hygger sig i systemet
og for sa vidt er ligeglade med, hvad der
bliver sagt, blot tiden gir pa denne harm-
lose made, der i forretningslivet og indu-
strien gar under fallesbetegnelsen »at holde
meodex.

Issigonis spildte heller ikke tiden med
markedsundersegelser, der skulle klarlegge,
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hvad publikum enskede, for han kan ikke
se nogen logisk forbindelse mellem automo-
bilteknik og markedsundersogelser af den
slags. Selv blev jeg en gang beleemret med
to tuber tandpasta, som en »markedsdame«
bad mig preve i en halv snes dage, hvor-
efter hun ville vende tilbage for at notere
min uforgribelige mening. Da hun efter
provetiden spurgte, hvilken jeg ville fore-
treekke, svarede jeg, at jeg ville foretrakke
den, der var bedst for mine tender, hvilket
hun tog meget unadigt op. P4 samme made
er det naturligvis med biler: Jeg vil have
den bil, der alene ved sin konstruktion og
kvalitet er bedst, og ikke en vogn der er
skabt pa grundlag af tilfeldige menneskers
onsker.

Alec Issigonis var chefingeniar hos Mor-
ris, da fabrikken blev sammensluttet med
Austin i 1952. Han blev coordinerende chef-
ingenior for BMC i maj 1957, og i november
1961 blev han teknisk direkter for BMC.

Maske far man det bedste indiryk af
Issigonis, nar han svarer pa spergsmalet om
et godt rad til de unge ingeniorer:

Mit rad er det, at medmindre den unge
ingenigr udvikler sine evner til at tegne
skitser, vil han ikke vere i stand til at
videregive sine ideer til medarbejderc eller
andre mennesker, og kan man ikke det, kan
man heller ikke praktisere som ingenigr.
Dernast er det af overordentlig stor vigtig-
hed, at man lerer det menneskelige vasen
at kende. Det kan unge mennesker ikke,
men det kommer med alderen!

Hvor lang tid det tager at blive ingenior?
Jeg har egentlig ingen praktisk erfaring pa
omradet, sa det er ikke si let at svare pa.
Dog kan jeg sige sd meget, at man er ingen-
ier, nar man er ferdig med sin uddannelse,
men om man er en god eller en mindre god
ingenior afhanger af, hvor lang tid man har
arbejdet i praksis, og man bliver bedre,
efterhianden som man bliver mldre. Evnen
til at kunne bruge sine hender er meget vig-
tig for en ingenigr. Efterhanden som vor
uddannelse bliver mere og mere akademisk,
tror jeg, at det spergsmal i nogen grad bli-
ver tilsidesat. En ung mand med en ingenigr-

Blad venligst om til side 180
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Endnu en gang kan man fastsla det for-
nuftige i princippet ikke at danne sig en
mening pa grundlag af andres erfaringer eller
udtalelser. Da Simea 1000 blev preesenteret
for verdenspressens dagbladsafdeling, for-
talte flere af de hjemvendte krigere, at det
nermest drejede sig om en radselsfuld og
tilsyneladende lidt livsfarlig eske, hvilket
i nogen grad var overraskende, da vognen i
sine mal og sin konstruktion virkede over-
man kunne kun
tenke sig til en ret udpraget sidevinds-

made veldisponeret, og

folsomhed og maske visse komplikationer i
forbindelse med baghjulsophengningen.
Simea 1000 virker absolut beskeden i sine

formning blot vil legge motoren foran,
si vil gearkassen legge beslag pa si
megen gulvplads ved forsederne, at der
overhovedet ikke bliver plads til fedderne
for de arme mennesker, der skal sidde pa
de to forstole. Hvis de nuvaerende mal skal
bibeholdes, og motoren skal anbringes foran,
si er der kun én udvej nemlig at vende
motoren pa tveers som i Mascot/Partner, og
det vil igen kreeve, at forhjulene bliver flyt-
tet lengere frem. Med en sadan konstruk-
tion ville man stille hjemmemarkedet over-
for en konstruktionstanke, der endnu ikke
er slaet an i Frankrig, skent man umuligt
kan forskraekke det franske publikum med

—
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ydre mal, men si snart man kommer ind i
vognen, ma man fastsla, at der er udmaer-
ket plads, og den forekommer betydelig
storre end forventet, hvad de indvendige
mal angar.

Der er ikke tvivl om, at man ved kon-
struktionen har lagt veaegt
linier og vognens udseende

pa karosseriets

i det hele taget, og det
er disse hensyn, der har
veeret afgerende for moto-
rens placering bag i vog-
nen. Tenker vi os, at vi
med den nuvarende ud-
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PROVEKORSEL

Mogens H. Damkier

forhjulstrzek. Pa den anden side er fransk-
mendene bade fortrolige og tilfredse med
hakmotoren i Dauphine og 4 CV, sa hvor-
for ga udenfor de afstukne baner blot for at
gore vognen sidevindsstabil, nar sidevinds-
folsomhed ikke er noget storre problem pa
det sydlige kontinent, hvor et stormvejr eller
en frisk kuling nermest be-
tegnes som en tyfon, i hvil-
ken man naturligvis slet
ikke begiver sig ud, lige sa
lidt som man vil risikere liv
og lemmer ved at kore pa
snelagt vej, hvis man da
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Linier og udformning er til-
talende i Simca 1000, men
der er ikke lagt sterre vagt
pé koreegenskaberne — det
er blevet mekanik og ar-
kitektur alt sammen, medens
konstruktionsprincippet  er
utilladeligt forzldet.




ikke ligefrem er tvunget til at kore gennem
bjergene.
I den

firkantet centralrer midt gennem vognbun-

barende konstruktion indgar et

sidepanelerne er udformet som
det selvbarende
Sidestykkerne ved for- og baghjul indgar

den, og
kassevanger i karosseri.
ikke i den bazrende konstruktion, og de kan
hurtigt udskiftes ved skader efter pakersel.

De fire dore kan abnes i en vinkel pa
90° ud fra karosseriet, og indstigningen til
savel for- som bagsede ma bl. a. af denne
grund siges at vere serdeles bekvem. Den
forreste hjelm er hangslet fortil, og ba-
gagerummet er for sa vidt stort nok, men
pi grund af den skrd bundflade er det
vanskeligt at udnytte med almindelige la-
derkufferter, og der burde nasten medfelge
en specialkuffert til det rektangulere rum
bag reservehjulet.

Motoren minder i sin opbygning natur-
ligvis steerkt om Simcas Rush motor, blot er
selve cylinderblokken anbragt i en vinkel
pa 15° fra det lodrette plan for pa den made
at reducere byggehgjden. Krumtapakslen er
lejret i fem hovedlejer, og bade krumtap-
soler og hovedlejesgler er udformet med
forholdsvis

stor diameter. Forbrendings-

kamrene er narmest kileformede, af hvil-
ken grund ventilerne far en skra stilling 1
topstykket. Stromfordeler og oliepumpe
treekkes fra den bagerste del af knast-
akslen, og olien trykkes forst frem til cen-
trifugalfilteret anbragt pa krumtapakslen.
Indsugnings- og udblesningsmanifold er an-
bragt pa hver sin side af topstykket, og alle
vitale dele er i det hele taget let tilgaenge-
lige i det velordnede motorrum.

Motoren trackker over en hydraulisk be-
tjent enkeltpladekobling en fuldsynkronise-
ret fire-trins gearkasse med ringsyncromesh
efter Porsches’ system, og den udgaende
gearkasseaksel baerer differentialets hypoid-
fortandede spidshjul, hvilket for sa vidt be-
tegner en ganske konventionel konstruk-
tion. Hele motor- og transmissionsaggrega-
tet er ophangt pa skruefjedre pa en speciel
brokonstruktion, der kan afmonteres fra
den barende konstruktion ved sterre repa-
rationer.

Kolesystemet bestar af en almindelig ra-
diator anbragt ved siden af motorblokken
og omgivet af en ledekappe, i hvilken en
bleser er anbragt saledes, at den suger luf-
ten gennem kpleren. Kpleluften kommer
ind gennem spalter i motorhjelmens venstre

B A e o S T T e s P e e L S
SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 68 mm, slaglengde 65 mm, slag-
volumen 944 ccm, kompressionsforhold
7,8:1, maksimaleffekt 45 hk (SAE) ved
5000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 7,5 kgm ved 2800 omdr/min. Liter-
effekt 47,7 hk/L

Transmissionssystem : Hydr. betjent ter en-
keltpladekobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,54:1, 2,12:1,
1,41:1, 0,963:1. Bagaksel: hypoidfor-
tanding, udveksling 4,37:1. Dakstorrelse:
5,60 X 12",

Hjulophengning: Forhjul i overliggende
triangelarme, underliggende bladfjeder
tillige virkende som krangningsstabilisa-
tor. Baghjul i triangelarme med skrue-
fjedre. Teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 232 mm,
totalt bremseareal 544 em?, type: Simplex.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 240 watt, ak-
kumulator 40 amp.timer.

Madl, veegt: Total lengde 3797 mm, total
bredde 1485 mm, total hejde 1335 mm,
(belastet) akselafstand 2220 mm, sporvid-
de for 1250 mm, bag 1234 mm, fri hejde
fra vej 140 mm (belastet), benzintank
rummer 30 liter, oliesump rummer 2,5
liter, kolesystem 5,5 liter. Egenvaegt 728
kg. Effektvaegt 16,2 kg/hk. Tophastighed
125 km/t.

Pris: Kr. 14.782,—.

Scerlige bemcerkninger.

Forakseliryk 250 kg, bagakseltryk 470 kg.
Karburator: Solex 32 PBIC. Tendrer:
Marchal 35 H (langt gevind), elektrode-
afstand 0,6 mm, kontaktafstand 0,47-0,53
mm, fortending 6°, ventilspillerum I:
0,30 mm. U: 0,35 mm ved kold motor.
Deaktryk forhjul 15,6 1bs/sqi., baghjul
22,7 lbs/sqi.

Gearkasse og differentiale rummer 1,8 liter.
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Den bzrende konstruktion med og uden beklzdning. Man kender princippet fra VW 1500.

side, og gennem en stor gummimuffe fores
luften gennem et lukket system frem til ra-
diatoren. Man har igvrigt vaeret sa snedig
at fere keleluften forbi benzintankens top-
daksel hvilket

skulle udelukke, at man far benzinlugt ind

med benzinmalerfeleren,

i vognen.

Forhjulene er ophangt i to overliggende
triangelarme og en underliggende bladfje-
der, og baghjulene er ophzngt i skratstil-
lede triangelarme affjedret af skruefjedre —
for at modvirke den overstyrende tendens
fra baghjulsoph@ngningen har man givet
baghjulene en spidsning pa 1,5 mm.

Interioret er net uden at veere pralende,
men det er frem for alt hensigtsmessigt og
fornuftigt. Man kommer nemt og bckvemt
pa plads bag rattet, hvor man har udsigt
til en beskeden instrumentgruppe bestaende
af speedometer og kilometerteller med ben-

zinstandsmaler pa den venstre side og kon-
trollampe for blinklyset pa den hgjre side.
I benzinstandsmaleren er der indbygget to
kontrollamper med tre funktioner nemlig
il venstre en advarselslampe for benzinre-
serve og til hejre en advarselslampe, der ly-
ser, hvis olietrykket er for lavt eller hvis
kolevandets temperatur bliver for hgj.
Med en vis tilfredshed kan man konsta-
tere, at man kan have sin venstre fod i en
bekvem stilling trods den store skaermkasse,
blot fordi koblingspedalen er hangslet for
oven — det var denne udformning, vi var sa
geniale at foresla i forbindelse med Prinz 4,
da det ville lgse et vwmesentligt problem i
denne vogn. Pedalerne er igvrigt rigtigt an-
bragt, og hvis man vil demonstrere sin
bleendende kgrekunst, kan man aktivere
bremsepedalen og gaspedalen samtidig sale-
des, at man kan foretage en smuk og stil-
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ren dobbelt udkobling under nedgearing,
Da man imidlertid
en gang imellem far fat i gaspedalen sam-

medens man bremser.

men med bremsepedalen under en ganske
almindelig husmandsopbremsning, ville det
maske vere pa sin plads at bemerke, at
der kunne vzre bedre pladsforhold ved
pedalerne, nar man gar i store sko.

Gearstangen er anbragt i centralreret, pa
hvis side man finder en solid og effektiv
handbremse. Ved siden af gearstangen sid-
der chokerhandtaget, der forholdsvis hur-
tigt kan skubbes ind efter en kold start.

Varmeapparatet sidder ret hgjt under for-
panelet, og det tilfgres varmt vand fra
motoren gennem slanger anbragt i central-
roret, medens den friske luft kommer ind

gennem abninger foran vindspejlet. Pa selve
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Dette tvarsnit gennem motoren vi-
ser, hvordan blokken halder 15°
fra det lodrette plan samt ventilato-
rens anbringelse ved siden af mo-
torblokken. Lzg marke til det kile-
formede forbrzndingskammer.

varmeapparatet er der en hane, der Abner
eller lukker for det varme vand, samt et
handtag, der abner eller lukker for luften.
Desuden er der en kontakt til blaesermoto-
ren, der kan kere med to hastigheder. Luft-
kanalerne er anbragt og dimensioneret sa-
dan, at man ved bykersel og langsom lande-
vejskersel ma have blmxseren i gang, hvis
man i de kolde méneder vil have tilstrack-
kelig varme i vognen, men varmeapparatet
er igvrigt effektivt, blot skulle den opvar-
mede luft i hejere grad ledes mod fad-
derne, da det er meget behageligt at have
lidt varme om benene, selvom man skal
holde hovedet koldt. Med en lem i selve
apparatet kan man abne for luften, der
ellers udelukkende sendes op til defroster-
spalterne, men luftstremmen fortaber sig pa
en markelig made, hvilket resulterer i, at
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den fod, der vender ind mod centralrgret,
har det lunt og godt, medens den anden
fod har det kalderkoldt — da man ikke
har rerforbindelser mellem de to fedder
direkte, kan dette system desverre ikke
fremme cirkulationen i blodomlgbet, og
fornemmelsen er ievrigt kun morsom den
forste halve time.

P4 ratstammen er der kontakter for vind-
spejlsviskere (ikke selvparkerende), den
efter fransk lov befalede omstillingskontakt
fra land- til byhorn og en lyskontakt. Til
venstre under rattet sidder en kontaktarm
for blinklys og en kontaktarm for omsty-
ring af lygteforingen mellem alle tre mulig-
heder — med andre ord system Fiat.

Man har et udmerket udsyn til alle sider,

og velsignet vaere Simca, der har haft mod
til at fremstille en vogn uden de ulidelige
ventilationsruder, som alene ved deres til-
stedeveerelse forpger den dede vinkel ved
vindspejlets sprodser uden igvrigt at gere
gavn.

Motoren startes ved hjzlp af en stor dreje-
kontakt til erstatning for teendingsneglen —
udmeerket system, da det er bedre at lase
vognen end blot at fjerne tendingsngglen.
Den provekorte vogn satte noget i retning
af verdensrekord i hurtig start med iskold
motor under frysepunktet, for man fik over-
hovedet ikke lejlighed til at hgre starteren
arbejde, for motoren var i gang. Selvom
chokeren omgaende smttes ud af funktion,
treekker motoren nogenlunde jevnt, og op-

BENZINFORBRUG

60 km/t 5,88 /100 km
(17 km pr. liter)

80 km/t 7,00 1/100 km
(14,3 km pr. liter)

100 km/t 8,41 1/100 km
(11,8 km pr. liter)

ACCELERATIONSEVNE
0— 60 km/t 9,2 sek,
0— 80 km/t 17,9 sek.
0— 90 km/t 22,0 sek.
0—100 km/t 32,1 sek.
0—400 km/t 22,8 sek.

Lzngdesnittet gennem mo-
toren afslorer slagtskabet
med Rush motoren bl. a.
ved krumtappens lejring i

fem hovedlejer. Centrifugal-
oliefilteret er indbygget i
remskiven til hejre.

lmmlu1 e |
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varmningsperioden er passende kort. Den
gennemvarme motor virker inspirerende op-
lagt med en perlende ren udblaesningstone
og et aldeles omgaende og kontant svar pa
enhver bevaegelse af gaspedalen, og ens fan-
tasi begynder allerede at lege med tanken om
fire karburatorer og andre sma forngjelser,
da man ved en tuning nappe kan s=ztte ve-
sentligt storre ventiler i, men det er et kapi-
tel, Simca som allerede tidligere navnt er
i gang med at skrive.

Forste gear kan vere lidt vanskeligt at fa
ind, hvilket sandsynligvis skyldes en stram
synchromeshkobling i forbindelse med en
vis fjedring i den lange forbindelse mellem

gearstang og gearkasse. Accelerationen er

som ventet udmaerket og tidssvarende, og
man har navnlig forngjelse af andet gear
under krazvende bykersel. Igvrigt kan man
hurtigt konstatere, at motoren er overordent-
lig smidig, idet man med to personer i vog-
nen kan ga ned til 35 km/t i topgear uden
rusken i transmissionssystemet, nar man med
en let fod pa gaspedalen holder denne ha-
stighed.
Udvekslingsforholdene kommer derfor
uvaegerligt til at virke meget velvalgte med
et usadvanligt stort overlap mellem de en-
kelte gears virksomme hastighedsomrade. I
mindre vogne af denne type er forste gear
i reglen meget lavt af hensyn til den belas-

sede vogns stigeevne, og derfor treekker for-

Vg

Bagagerummet er ikke stort, og fa-
conen er ikke hensigtsmassig, men
man kan alligevel fa anbragt en del
§ bagage, blot man har kufferter og

handtasker i passende storrelse.
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Styringen er let og pre-
cis med udpraeget understy-
ring under moderat kersel,
men med skiften til over-

styring ved hard kersel.
Man kan marke denne
skiften pa en meget illu-
strerende made ved at gen-
nemkgre en hurtig lande-
vejskurve med god hastig-
hed, hvilket omtrent midt
i kurven vil kraeve en yder-
ligere drejning af rattet for

at holde vognen pa den

1244 aux coudes —

= 1266 a0 coudes-
1206 4 1a ceinture

Maleskitse af Simca 1000.

ste gear i reglen ud, inden man rigtigt er
kommet i gang. I Simeca 1000 bringer ferste
gear vognen op til ca. 30 km/t i en mark-
bar acceleration, mens sagen for alvor ta-
ger fart, nar man er i andet gear, der traek-
ker ud omkring 75 km/t, medens det hur-
tige og dog smidige tredie gear ferer vog-
nen op til 95 km/t. Ferst nar man er kom-
met i topgear, flader accelerationen merk-
bart ud, da tophastigheden er 124 km/t malt
pa flad vej med »fladi« tillgh, men ved til-
leb ned ad bakke kan der fremkaldes gun-
stige svingninger i indsugnings- og udblas-
ningssystem, hvilket giver en vis kompres-
sorvirkning, og derfor kan man under disse
gunstige omstendigheder f& vognen op pa
130 km/t, som den vel at mearke holder
ogsa pa flad vej.

korrekte cirkelbue, men
hvis man i stedet for at
foretage denne drejning
giver mere gas, sa hastig-
heden omgaende settes i
vejret, udligner man pa den
made ved at fjerne den un-
derstyrende tendens.
Simeca 1000 er passende
let i sine bevaegelser med
haederlig styrbarhed, og ved
hard korsel er der ikke

nevneverdige unoder at

merke fra bagakslen, da
man kan bringe bagvognen
til en jevn kontrollabel
udskridning, og det er kun,
nar man kerer forholdsvis hurtigt gennem
et sving uden bagvognsudskridning, at bag-
vognen bliver lidt urolig pa grund af sty-
rende tendenser fra baghjulet.

Det gpmme punkt er naturligvis sidevinds-
folsomheden, der slar en stor og modbydelig
blekklat i vognens karakterbog. Under pro-
vekorslen havde vi det hzrgende stormvejr,
og at vognen var komplet uregerlig under
disse omstendigheder, kan man ikke sige
noget til, da man pa landevejene kunne kon-
statere, at ellers forholdsvis sidevindsstabile
vogne slog nogle gevaldige slag. Da vind-
styrken senere gik ned til almindelig dansk
blaest, matte det imidlertid fastslas, at Simca
1000 er sidevindsfelsom pa en meget ubeha-
gelig made, for der merkes nesten ikke
noget til de smi slagagtige afvigelser fra kur-
sen, men en gang imellem er det, som om
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en kempehéand skubbede til vognen. Pa mo-
torvejen til Helsinger kom jeg saledes kg-
rende med ca. 110 km/t og med ret kraftig
vind fra venstre, og der var kun sma afvi-
gelser fra kursen. I god tid treekker jeg vog-
nen over i overhalingsbanen pa grund af en
langsomtkerende kranvogn foran, men netop
som jeg er i betenkelig narhed af kranvog-
nen, trykker et vindsted mig over mod den
hgjre vognbane, og krafterne matte ligefrem
leegges i for at bringe vognen tilbage til
overhalingsbanen. Nar dette kan ske, me-
dens man er absolut agtpagivende og helt
klar over bade vindstyrken og vindretnin-
gen, sa ma man kunne komme ud for meget
overraskende og faretruende situationer, hvis
et vindsted kommer helt bag pa en.

Pa en made er det jo ganske ubegribeligt,
at man ger et stort nummer ud af »sikker-
heden i bilerne«, og at man ger ferdsels-
ulykkerne til genstand for indgiende dref-
telser og undersggelser, medens man rask
vak sztter den ene sidevindssensible hak-
motorvogn pa markedet efter den anden.
Den forste betingelse for sikkerhed i trafiken
er naturligvis de motorkerendes velegnethed
til at kere i overensstemmelse med de fysi-
ske og juridiske love, men den anden og
ikke mindre betingelse for trafiksikkerhed
er koretgjernes stabilitet. Det er jo ganske
naturligt for enhver erfaren bilist at swtte
hastigheden markbart ned, nar vejen er glat
pa grund af sne og is, og man afpasser auto-
matisk sin hastighed til oversigtsforholdene
og kerebanens beskaffenhed samt den om-
givende trafik, men et pludseligt vindsted
far man ingen forvarsler om, og derfor ma
man med fuld ret kunne kraeve, at en mo-
derne vogn er sidevindsstabil.

Nu skal motoren gores ren!
Dobbelt sa ren,
pa den halve tid
med GUNK. Pris: 3,85 kr.

Forhandlere sgges

GUNK IMPORT

Norrekar 17, Valby — Telf. 754610 eller
Flinterupvej 9, Vanlgse — Telf. 713957
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Nar der kommer passagerer pa bagsadet
endres koreegenskaberne totalt, da vognens
styrbarhed reduceres yderligere, og bag-
hjulene giver styreudslag siledes, at vognen
bliver mindre retningsstabil. Man kender
bevagelserne igen fra andre hakmotor-
vogne — f. eks. Fiat 600 — men medens
man i disse blot skal kere med »lgs tajle«,
fordi vognen selv korrigerer for afvigelser
fra kursen, er man nedt til at foretage kor-
rektioner med rattet i Simca 1000.

Til bykersel er Simca 1000 et eminent lille
keretsj, og nasten ligegyldigt med hvilken
hastighed man bevzeger sig, er der altid
mindst to gear, der er passende til formalet.
Man kan frembringe en virkelig effektiv ac-
celeration, nar man har brug for den, og man
kan glide roligt med stremmen uden ustand-
seligt at skulle skifte gear. PA grund af den
ret beskedne totallengde og den gode un-
derdrejning kan man parkere den i de mest
hablgse huller.

Ved en ngje gennemgang af vognens op-
bygning og montering kan man glede sig
over en god kvalitet og en meget fin lake-
ring. Til preveresultaterne skal det bemar-
kes, at vi havde en fornemmelse af, at der
ikke var sparet pa kalorierne, da det f. eks.
ikke generede motoren det fjerneste, at man
kerte rundt om et gadehjerne, endnu inden
opvarmningen var tilendebragt, hvilket kun-
ne tyde pa lidt hgj svemmerstand, og dette
blev forelagt vaerkforeren, som var ansvar-
lig for vognens klargering. Den forhgjede
svemmerstand blev bekrzftet, og andringen
var gennemfert med fortsmt, da de forste
vogne havde en meget lang opvarmnings-
periode, der bevirkede, at chokeren skulle
veere i brug de ferste par kilometer, medens
den lejlighedsvis skulle anvendes de fglgen-
de fem kilometer, indtil motoren var gen-
nemvarm. Dispositionen med den lille kar-
buratoreendring virker derfor yderst fornuf-
tigt, men det er muligt, at man i den var-
mere arstid skal ga tilbage til den lavere
svemmerstand, og man vil i sa tilfeelde kun-
ne opna et lavere benzinforbrug. Malevar-
dierne ma derfor betragtes som det maksi-
male forbrug.



som biler er bedst

ikke som biler er flest

e Der star fly-konstrukterer bag SAAB
automobiler, konstrukterer, der ikke
nojes med at skele til modepraeg. De
laver biler, som biler ber veere. Derfor
er SAAB forhjulstrukken — aerodyna-
misk — forsynet med Lockheed-brem-
ser — frileb — forsteerket karrosseri
— indstillelige seeder og et overskud
af motorkraft, der giver den hurtig
accelleration og hoj marchfart.

6
SMUKKE FARVER

Har De siddet i en
SAAB? Har De ople-
vetat kore en SAAB?
En gratis prevetur
venter Dem. Kik blot
ind til neermeste for-
handler.

X FORHJULSTREK ¥ FRILOB% 3 CYL. % 42HK ¥ AERODYNAMISK KA ROSSERI ¥ ENE-
STAENDE VARME-OG FRISKLUFTSYSTEM % OMFATTENDE SIKKERHEDSUDSTYR, BL.A. FLY-FRO-
FILER P4 UDSATTE STFDER X & PERSONERS KURVESIKKER BIL MED FLY-KVALITET

L2-62

MPORT@R: Automobilforretningen Lci A/S, Glostrup TIf. (01)961900
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Triumph Herald blev oprindelig udformet som coupe, men er senere kommet bide som saloon og cabriolet. Alle tre
modeller fis pi det danske marked.

Triumph Hera|d 1200

Da jeg forste gang blev konfronteret med
Triumph Herald pa automobiludstillingen i
Frankfurt for godt et par ar siden, kom jeg
til det resultat, at det var en noget serpraget
efterligning af en @ldre Mercedes. Den gang
var prisen sa tilpas hej, at man pa forhand
kunne sige, at Herald ikke ville fa storre
interesse pa det skandinaviske marked, og
den blev da heller ikke importeret til Dan-
mark, hvor den helt abnorme omsztnings-
afgift stort set fordobler prisdifferencen til
de billigere, konkurrerende vogne. Efter
fabrikkens rationalisering blev man vidne til
et af de stgrre prisfald i automobilets hi-
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storie, og i dag ma Triumph Herald siges at
vaere overordentlig konkurrencedygtig.
Havde vognen varet amerikansk kunne
jeg teenke mig dens tilblivelse startet pa den
made, at en stor industrikanon tog en cigar-
stump ud af munden, hvilket ville afslgre, at
det ikke var en stump, men en fuldvoksen
havaneser, der blot var stukkket helt ned
omkring drevlens domane, hvorefter han
kort og precist gav sin chefingenior (ud-
dannet pa Ii-Fi lynkorrespondancekursus)
ordre til at finde ud af, hvad det egentlig
var, prgjserne gjorde med de der pendul-
aksler, samt finde ud af hvad de havde gjort



Hele forpartiet er hangslet til den for-
reste kofanger, hvilket giver udmarket ad-
gang til hele motorrummet. Man haber pa

det kraftigste, at ingen lxner sig til den i

opsliede hjelm, medens man har hele ho-
vedet inde i motorrummet.

Kofangerne er udformet af rer overtruk-
ket med gummi, hvilket p3 alle mider er
en hensigtsmassig udformning.

forkert, ensbetydende med at man selv
gjorde det rigtigt, samt serge for at det
hele var feerdigt om en maned, for pressen
var allerede inviteret til at se den nye model.
Cigaren ned til drevlen igen og chef-
ingenigren ud til hejre.

Nu er Herald imidlertid
engelsk, af hvilken grund
de forste tegninger sand-
synligvis er blevet til pa
papirservietter i en mgrk
bar, medens et par sagligt
diskuterende gentlemen
indtog en halvt imperial
gallon gin, hvorefter sma snavsede me-
kanikere har eksperimenteret sig frem til
noget, der ma siges at vaere ud over det al-
mindelige. Foranstiende gor ikke krav pa
at have historisk korrekthed.

En engelsk vogn med selvstzndig chas-
sisramme, pendulakselaffjedring af bag-
hjulene med en tvarliggende bladfjeder,

SMJ

PROVEKORSEL

Mogens H. Danikier

tandstangstyring, sammenboltet segment-
karosseri, teleskopisk fjedrende ratsgjle,
indstillelige seder i bade »afstand« og
hgjde samt vinkel — det er da ikke helt al-
mindeligt. Hvis man ikke havde benyttet
en velkendt langslagsmotor og havde faet
stablet gearkassen op midt
inde i vognen foruden at
lukke hele motorhjelmen
med et par patentlise, der
omgaende bliver snavsede
af stev og mudder, ville
man aldrig have forestil-
let sig denne vogn som et
engelsk fabrikat.

Chassiset har man lint direkte fra de
@ldre Mercedes modeller blot med den und-
tagelse, at man benytter firkantede rer i
stedet for ovale. De er formet som et X,
idet de er samlet pa midten og vider sig ud
til gafler foran og bagved passende til hen-
holdsvis motorophang og baghjulsophang.
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Denne skitse af chassisrammen viser en umiskendelig lighed med de @ldre Mercedes modeller, blot bruges der i dette til-

fxlde firkantede ror, medens man pa de tyske vogne benyttede ovale ror.

Pa det egentlige chassis er der anbragt en
stor baereramme til karosseriet, der er boltet
sammen og til chassiset i sekktioner, medens
hele forpartiet bestidende af motorhjelm,
kolergril og forskzerme er hzngslet til den
forreste kofanger. P4 den made bliver der
fri adgang til motor, styretgj og forhjulsop-
hangning, nar hjelmen vippes fremover,
men jeg skal love for, at man ser efter to
gange, om samme hjelm nu ogsd er sikret
rigtigt, inden man stikker hovedet ind, for
det er en tung kammerat at fa i nakken.
Motoren er ganske konventionel i sin op-
bygning, og den trazkker over en hydraulisk
aktiveret tgr enkelpladekobling en fire-trins
gearkasse med synkronisering af de tre haje-
ste gear. Differentialet er monteret ved
hjelp af en paboltet travers til chassiset,
og skent kardanakslen saledes ikke deltager
i affjedringsbevaegelsen, har man flottet sig
med rigtige kardanled med nalelejer og det
hele, hvor man normalt klarer sig med et
par hardyskiver for at undga spanding.

Baghjulsophengningen er absolut
praget, og skent den er vellykket og effek-

seer-

tiv, star man alligevel lidt uforstadende over-
for systemet, da man i udformningen er sa
teet ved en parallelforing af baghjulene,
uden at man dog har benyttet sig af denne
mulighed. Ovenpa det fastboltede differen-
tiale ligger en bladfjeder, der i sine frie
ender er monteret til en lodret laske, i
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hvilken et lejehus til bagakslen er monteret
i besninger. Fra denne laske gar der en
skrat fremadrettet reaktionsarm, der skal
optage bremsekrafterne. Momentet
fores fra differentialet
kardanaksler, hvilket

som en sarpraeget konstruktion, da man

over-
af  uindkapslede
ogsd ma betegnes.
ellers altid benytter akselrgr, medmindre
baghjulene er ophzngt i triangelarme, der
kan optage krefterne.- For at modvirke
den overstyrende tendens har man givet
baghjulene en spidsning pa 1,6 mm.
Forhjulene er ophangt i korte og lange
triangelarme affjedret af skruefjedre, og der
benyttes teleskopdeempere bade for og bag.
Det hurtigtvirkende og pracise styretgj er
udformet som tandstangstyring med et helt
usedvanligt styreudslag for forhjulene. En
venderadius pa 3,85 m er vist rekord, nar
man ser bort fra kabinescootere. Det er nu
imidlertid lidt for meget af det gode, for
man kan omtrent tvarstille forhjulene, sa
vognen nasten ikke kan trekke, og da man
ved vending pa en snzver plads er tilbgje-
lig til at dreje rattet i fuldt styreudslag, selv-
om man kunne klare sig med mindre, skal
man passe pa ikke at have for megen fart
pa under en sidan manevre, da det ikke er
udelukket, at man kan kere fordekkene af
feelgene eller bringe dxkkene i en kraftig,
fremadrettet skridning, der vil medfgre en
uheldig slitage. Men selv hvis man anbragte



Karosseriet er samlet i sektioner, der boltes til chassiset og til hinanden. Dette kan medfore lidt knirkelyde, som uden
tvivl vil forsvinde, hvis karosseriet bliver behandlet med rustbeskyttende olier.

en sparreanordning for styreudslaget, ville
man kunne opnad en underdrejning, der
ville sztte vognen i szerklasse for mangvre-
dygtighed under vending og vanskelig par-
kering.

Interigret leder tanken hen pa en sports-
vogn, fordi man har gearkassen staende
ovenpa chassisrammen, som det pagaldende
sted nzrmest minder om et centralror. Af
samme grund géar det ud over fodpladsen pa
en sadan made, at samtlige tre pedaler ma
flyttes et godt stykke til venstre. Hvis jeg
skulle konstruere en bil, ville jeg begynde
med udformningen af ferersaedet og de der-
til herende indretninger, hvilket maske ville
komplicere sagen i den sidste ende, men det

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,45 1/100 km
(15,5 km pr. liter)

80 km/t 7,5 1/100 km
(13,3 km pr. liter)

100 km/t 9,9 1/100 km
(10,1 km pr. liter)

er sa ganske indlysende, at konstruktererne
af Herald er kommet til fererszdet som
noget af det sidste. Med nogen skepsis be-
tragter man pedalarrangementet, for bremse-
pedalen sidder nejagtigt der, hvor man plejer
at have koblingspedalen, gaspedalen sidder
pa bremsens plads og koblingen sidder nde
til venstre, hvor man ikke plejer at have
noget at gere, med mindre man har plads
nok til at anbringe foden i en bekvem hvile-
stilling. Det er endda ikke sa galt at komme
op i en racer, hvor man skal ride overskravs
pa gearkassen med pedaler pa hver side af
denne, men dette her kan man vist ikke rig-
tig finde ud af lige med det samme. Det
skal da ogsa indremmes, at man i starten

ACCELERATIONSEVNE
0—60 km/t 8,3 sek.
0-80 « 15,9 25
0—100 « 26,4 «
0—-400 « 238"«
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SPECIFIKATIONER:

To-dors saloon med chassisramme.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vand-
kolet. Boring 69,3 mm, slagleengde
76 mm, slagvolumen 1147 cem, kom-
pressionsforhold 8:1, maksimalef-
fekt 43 hk (SAE) ved 4500 omdr/
min, maksimalt drejningsmoment
8,85 kgm ved 2250 omdr/min. Liter-
effekt 37,5 hk/1.

Transmissionssystem: Hydr. betjent
tor enkeltpladekobling, fire-trins
gearkasse med synkromesh mellem
2., 3. og 4. gear. Udvekslingsfor-
hold i gearkasse: 3,746:1, 2,158:1,
1,394:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfor-
tanding, udveksling 4,11:1. Dak-
storrelse: 5,20-13".

Hjulopheengning: Forhjul i korte og
lange triangelarme, skruefjedre
kreengningsstabilisator. Baghjul i
pendulaksler, tverliggende blad-
fjeder.

Bremser: Bremsetromlediameter for-
hjul 8", baghjul 7”; totalt bremse-
areal 471 em?2, type: Forhjul Dup-
lex, baghjul Simplex.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo ak-
kumulator 43 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 3890 mm,
total bredde 1520 mm, total hejde
1440 mm, akselafstand 2324 mm,
sporvidde for 1219 mm, bag 1219
mm, fri hejde fra vej 171 mm, ben-
zintank rummer 32 liter, oliesump
rummer 4,0 liter, kalesystem 4.8
liter. Egenveegt 810 kg. Effektveegt
18,8 kg/hk. Tophastighed 125 km/t.

Pris: Kr. 15.889,—.

Seerlige bemcerkninger.

Hastighed i 4. gear ved 1000 motor-
omdr/min, 26,2 km/t. Karburator:
Solex B 30 ZIC 5. Tendrer: Lodge
CN 4, elektrodeafstand 0,64 mm,
kontaktafstand 0,4 mm, fortending
15°, ventilspillerum 0,25 mm ved
kold motor. Deaktryk forhjul 19
Ibs/sqi., baghjul 24-28 lbs/sqi.
Gearkasse rummer 0,85 liter.
Differentiale rummer 0,57 liter.
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far fat i bremsepedalen, nar man vil koble
ud, navnlig nar man skal udfere en hurtig
dobbelt udkobling til forste gear, men efter
et par dages forlgb skenker man ikke pro-
blemet en tanke, og man finder pedalerne
som i enhver anden bil.

Midt i gearkassen er der plantet en kort,
velanbragt gearstang med en sikker og
pracis skiftebevaegelse. Pa siden af gear-
kassen finder vi en god og solid hand-
bremse, der ligeledes kan lede tanken hen
pa en sportsvogn, blot skal man pa sports-
vogne med snap-of bremse trykke pa knap-
pen, nar man skal have bremsen til at sta i
tilspaendt stand, medens man blot treekker
den til sig og slipper, nar vognen skal kere,
men pa Herald er bremsen udfert pa ganske
almindelig made.

Instrumentbordet er typisk engelsk, hvil-
ket vil sige rigtigt, for der er et dejligt
stort, rundt, let afleseligt speedometer, i
hvilket der er indbygget benzinstandsmaler
og kilometertzller samt tripteller og kon-
trollamper for olietryk, fjernlys og lade-
strom — som et serligt raffinement var der
pa den prevekorte vogn byttet om pa led-
ningerne til olietryk og ladestrem, og det er
i grunden ubegribeligt, at en vogn kan kere
mere end 7000 km, uden at man opdager
eller retter en sadan fejl. Kontrollampen for
blinklys er anbragt til hegjre for det runde
instrument, og ipvrigt er alle kontrolgreb og
kontakter anbragt pa forpanelet med pas-
sende mellemrum, sa man kan finde dem 1
blinde. Der er héandchoker, lyskontakt,
viskerkontakt, trykknap for vindspejls-
vasker, vippekontakt for blesermotor og
handtag til varme og frisk luft i ventilations-
systemet. Med en kuglelas kan varmeregu-
leringshandtaget settes i flere stillinger, og
det er ikke vanskeligt at opna en passende
temperatur i vognen. Lufthandtaget kan diri-
gere hele luftstrommen mod vindspejlet el-
ler fordele den mellem vindspejl og vog-
nens indre. Lyskontakten satter strgm til
lygterne i almindelighed, medens man skifter
mellem positionslys, fjernlys og nerlys i
navnte rackkefelge pa en omskifterkontakt-
arm under rattet (de er ved at lare det),
men det ville vere nok si naturligt, hvis
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Interioret er meget tiltalende og sportspraget. Den korte og pracise gearstang er anbragt rigtigt i forhold til forer-
sedet, og alle kontrolorganer er lette at finde i blinde. Det sxrpregede pedalarrangement vaenner man sig til i lobet af
et par dage.

naerlyset 1a mellem positions- og fjernlys,
sa her kunne man med god grund bytte om
pa ledningerne.

Indtreekket bestar af plastik eller kunst-
leder, hvilket jeg ikke kan fordrage, for
det virker som at fa slasket et iskoldt om-
slag i enden, hver gang man satter sig ind
i vognen om morgenen, og jeg er slet ikke
oplagt til speg pa den tid af degnet —
igvrigt er det lige si ubehageligt i sommer-
varmen, sa de fleste vil nok foretrackke at
legge en ulden plaid over sadet, men sa
rutcher man rundt pa den ellers velformede
stol. Det sorte forpanel er godt udformet,
og man behgver ikke at vaere nerves for den
tilsyneladende ret skarpe kant, der ligger
som et afskermende fremspring langs pa-
nelets overkant, for den har ingen praktisk
betydning ved kollision.

Pladsforholdene er udmaerkede, og man
opdager, at man har herlig plads til at

_

strekke det venstre ben, fordi skermkas-
sen ligger uden for passagerkahinen.

Til at begynde med ter man ikke rigtig
tage foden bort fra en let beroring med
koblingspedalen, da man er lidt angstelig
for ikke at kunne finde den igen, men det
retter sig hurtigt. Bremsepedalen volder
ingen problemer, for det er blot som sad-
vanlig at flytte foden lidt til venstre fra
gaspedalen.

Man foler sig egentlig udmarket tilpas i
vognen, og man undrer sig med det samme
over dens bevagelser og styring, der ikke
pa nogen made leder tanken hen pa pendul-
aksler. I de ferste kurver flytter man rester-
ne af sit nervesystem over til styretsj og vej-
bane for at fi kending med styrekarakteri-
stikken, men det hele foles som en let
understyrende vogn med stiv bagaksel. Sa
begynder man at kere pi normal made, og
man ma absolut veere tilfreds med affjedrin-
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gen, der giver en egenartet fornemmelse af
sikker kontakt med kerebanen. Navnlig nar
man kommer ud pa en ujevn vej med skif-
tende bglgeformationer og skarpe ujzvn-
heder bliver man imponeret over affjed-
Ved lidt hurtig kersel i
kurverne kan man fremkalde en smuk, jevn

ringssystemet.

bagvognsudskridning, og tager man fat pa
den mere sportslige korsel og navnlig gar
lidt hardt til de snavre sving, kan man
fremkalde en overstyring af jevn og ikke
overraskende karakter. Det er i det hele
taget morsomme og ret overraskende kgre-
egenskaber, men da man kun rader over 43
hk SAE til en optanket egenvaegt pa 810 kg,
er det ikke nogen sprinter, og der er granser
for, hvad man kan prastere af narrestreger.
Vognens sportspreeg understreges af en
meget livlig og herbar udblesningstone, der
ved hastigheder omkring 100 km/t trenger
tydeligt ind i vognens indre, der opfyldes
af en bastant brummetone, men ved stigende
hastighed aftager lyden i vognens indre. I
den prevekorte vogn var der tillige en del
vindstgj ved lukkede vinduer, hvilket er et
feenomen, man ogsa kender fra Citroéns ID
19, der heller ikke har ramme om sideruder-
ne i forderene. Det er dog klart, at den luft,
der presses ind i vognens indre gennem
ventilationssystemet, ma slippes ud et eller
andet sted, og det er markeligt, at fabrik-
kerne tager sa abenlys afstand fra at frem-
bringe et legalt afgangssystem for ventila-
tionsluften ved bagruden, hvilket vil frem-
me ventilationen og i nogen grad forhindre
tildugning af bagruden. Nar der ikke er
legal afgang for ventilationsluften, ma den
sgge at slippe ud gennem sprakker i karos-
seriet eller sma utztheder ved vinduerne, og
resultatet bliver ofte en herlig flgjtetone.
Accelerationsevnen er egentlig bedre end
ventet, hvilket skyldes en udpraget lav
gearing. Udvekslingsforholdene i de indi-
rekte gear er velvalgte med et vist sportsligt
tilsnit, idet andet gear trekker ud omkring
60 km/t og tredie gear treekker ud ved 100
km/t, medens tophastigheden er 125 km/t.
Retningsstabiliteten er fortraffelig, og selv
om affjedringen absolut ikke er bled, har
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vognen dog nogle egenartede blgde bevagel-
ser uden den mindste antydning af gyngen-
de eller blot duvende tendenser. Krengnin-
gen i sving er minimal, og vognen er til-
fredsstillende sidevindsstabil.

Under keorslen virker bakspejlet generen-
de, da det sidder lige i sjenhgjde og derfor
bevirker en uheldig ded vinkel skrat frem-
ad til hgjre, men ellers er udsynet til alle
sider udmerket. Kgrestillingen kan ogsa ind-
rettes pa den mest fortreffelige made, og
indstigningen til bagsazdet er nogenlunde
bekvem, da hele forstolen kan vippes frem-
over.

I den provekerte vogn var der et meerk-
bart kritisk vibrationsomrade mellem 80 og
90 km/t, hvilket sandsynligvis skyldes
svingninger fra kardanakslen. Den navnte
udblasningstone, der uden tvivl vil gore
vognen noget trattende pa en langtur, kan
uden vanskelighed dempes ned enten ved
hjelp af en storre lyddemper eller ved mon-
tering af endnu en demper i systemet.

Motoren er tilstreekkelig smidig til at ga
ned til 30 km/t i topgear, og vognen er med
sin enestiende underdrejning fortraeffelig til
kreevende bykersel, da den kan parkeres i
ellers hablese »huller«, ligesom man pa en
smal gade kan svinge rundt i et enkelt tag,
hvor man ellers nedvendigvis ma rangere
frem og tilbage.

Pa landevejen har man den herlige pree-
cise fornemmelse at kunne kere vognen gen-
nem sving med millimeters nejagtighed
(hvilket i praksis nok skal vise sig at vare
centimeters for ikke at sige decimeters ngj-
agtighed), og man kan fere vognen ind pa
en stzerkere krumning uden uventede reak-
tioner som hoppende bagvogn, udskridning
eller overstyring. Med det preacise styretoj
har man ogsa overlegen mangvreevne i hur-
tige S-kurver.

Bagagerummet er ikke szrlig stort, og den
skra bund virker lidt fremmedartet, men der
er dog udmarket bagageplads under nor-
male omstendigheder. Benzintanken star i
venstre side af bagagerummet, og der er en
omskifterhane til en reservebeholdning, hvil-
ket giver en vis tryghedsfornemmelse.



Kebenhavn SKANDINAVISK MOTOR CO. 45 Odense

: Deres VW er ligeglad! Skal De fra Sahara - eller fra Nord-
" kap - eller blot hjemmefra en fugtigkold vintermorgen?
7; Deres VW er fuldsteendig ligeglad! Drej taendingsneglen
' i om, og vognen starter, altid og omgaende! Dens motor er

' luftkelet, og Iuft kan hverken koge eller fryse! Nar De
= korer, sorger luftafkelingen for den rigtige motortempera- =
i tur - under alle forhold. Luftafkelingen har ogsa at gore
" med VW’s ringe motorslid og ukomplicerede motorkon- =
* struktion. Ja, VW er en enestdende vogn - helt igennem. &

Kvaliteten kommer forst - derfor bliver der stadig flere ....
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Forunderligt nok =ndres vognens kere-
egenskaber ikke merkbart, nar der er pas-
sagerer pa bagszdet, blot bliver den over-
styrende tendens ved hard kersel nappe
merkbar. Kereegenskaberne ma derfor helt
igennem betegnes som vellykkede, og man
leerer hurtigt at bare over med det marke-
lige pedalarrangement og de andre kinese-
rier. I udstyret mangler man kun et keole-
vandstermometer, men det kan dog anskaf-
fes for en beskeden udgift.

Til fremtidige ejere af denne vogn er der
grund til at give to oplysninger: I tort {ere
gar vognen overordentligt sporsikkert og
stabilt i svingene, og man regner derfor pr.
fornemmelse, at hastigheden blot skal ned-
settes sa og sa meget i fedtet eller glat fore,
men f. eks. med et let rimlag pa kerebanen,
fremkaldes der i svingene bagvognsudskrid-
ninger lenge for, man egentlig venter det.
Da karosseriet er boltet sammen i store
sektioner, kan det ikke undgas, at der kom-
mer visse knirke- og raslelyde, der uden

tvivl vil kunne nedsattes betydeligt eller
helt fjernes gennem en rustbehandling med
specialolier.

Volvo's priser

I prisoversigten i sidste nummer manglede
YVolvo-priserne, der netop er gaet lidt ned
pa grund af toldnedsattelse. De nye priser
var ikke klar ved redaktionens slutning, og
en linie med nzrmere forklaring faldt des-
veerre ud. Vi rader bod pa sagen ved her at
bringe de nye priser:
P 544 Quick 75 hk
P 544 Special 75 hk
P 544 Sport 90 hk
Amazon 75 hk 2 ders
Amazon 75 hk 4 ders 23.430,00 1020 kg
Amazon 90 hk 4 ders 24.250,00 1020 kg
Amazon 90 hk m. overgear

4 ders 25.705,00 1020 kg
P 1800 100 hk 46.790,00 1035 kg

17.780,00 940 kg
19.740,00 940 kg
21.800,00 940 kg
22.930,00 1020 kg

DOMINATOR 99

2
600 cc 33 HK TWIN kr. 6620.- ¢

— det mest beremte navn

i motorcykler

NAVIGATOR 4
350 cc 22 HK TWIN kr. ™

I Forhandlere

KOBENHAVN: Sv. Aage Sgrensen, Classensgade 5 - 7, @
AARHUS: Carl| Andersen, Brendstrupvej 21

IMPORT: MLINIELSEN

Samarbejde med forhandlereog mekanikeresgges. Katalog tilsendes.

ALBANIGADE 33 - 37
Odense. Tlf. 09-118360
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Som ejer af en 1956 A.J.S., 500 c.c. twin,
tillader jeg mig at stille et spgrgsmal, som
jeg haber, Teknisk brevkasse vil vaere mig
behjelpeliz med at fa besvaret. — Jeg har
opdaget, at benzintanken indvendig er helt
dakket af et redbrunt lag af et eller andet
stof, der pa overfladen er ret lostsiddende,
idet det let lader sig skrabe af med en fin-
ger; det, man siledes kan skrabe af, har
form af sma brune krystaller. Det hele min-
der staerkt om rust, hvilket har undret mig,
da tanken vel ikke skulle kunne ruste, hvis
den var fortinnet eller forzinket indvendig,
da den forlod fabrikken. Er det muligt, at
dette lag blot er en szrlig form for rustbe-
skyttelse, eller er det korrosion, og kan
man i s fald fa det fjernet og fa tanken
galvaniseret? Kan benzin i det hele taget
reagere med jern?

K. W. A., Kebenhavn S.

Det neevnte fenomen er velkendt, og det
brune lag er en blanding af rust og slam.
Salenge tanken er fyldt op med benzin,
sker der ikke rustangreb, men efterhanden
som tanken tommes, treekkes der fugthol-
dig luft ind i tanken, og rustangrebet fin-
der navnlig sted, nar en bil eller motorcykle
star med ncesten tom tank i lengere tid —
dermed menes f. eks. blot natten over.

Det kan ikke betale sig at gore noget vi-
dere ved den sag, blot man ikke far rustpar-
tikler og glodeskaller med ind i karburato-
ren. Normalt kan disse urenheder bundfelde
sig uden at komme ind i benzinreret, men
der kan komme si meget vand i bunden af

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

tanken, at vandperler og urenheder bliver
fort med benzinen. Pd en motorcykel afmon-
terer man tanken og tommer den helt ved at
vende bunden i vejret pa den. Derefter fyl-
der man et halvt kilo kraseflint i tanken og
ryster den godt rundt, indtil det lose rust-
lag er kommet ud. Sa skyller man den grun-
digt med vand og lader den torre hurtigt
pd en varmeovn eller i solen, nir en sidan
haves ved hdnden. Nogen form for rustbe-
skyttelse kan ikke betale sig, blot skal man
sorge for si vidt muligt at holde tanken
fyldt op.

De bedes venligst hjaelpe mig med et par
problemer angiende min motorcykel Royal
Enfield, 500 Bullet, arg. 1957.

Mit problem er felgende: Hvordan skal
jeg baere mig ad med at fa skilt mit top-
stykke fra cylinderen, nar det ligefrem er
brendt fast (eller sammen)? Jeg har prevet
at sla ind mellem ribberne med en skrue-
traeekker for at tvinge dem fra hinanden, men
alle forseg har varet forgaves.

V. D. N., Roskilde.

Det der med at sla ind mellem kolerib-
berne med en skruetrekker lyder nu ikke
sd rart. Vi er forhdibentlig enige om, at top-
stykket holdes pd plads af fem meotriker,
idet der er fire gennemgdende staghbolte gen-
nem cylinderen samt en kortere bolt mel-
lem stodstengerne. Hvis topstykket ikke vil
af, nar disse fem motriker er afmonteret,
md man forsigtigt sl pa topstykket med en
gummihammer eller en treekolle, hvis man
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til alle
der har en

VAUXHALL

Hold vognen i god stand ved regel-
meessige eftersyn - det betaler sig.
De kan spare mange penge, hvis
De i tide opdager en defekt eller en
skade og far den udbedret. Skal
der monteres nye dele - forlang da
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da ikke rdider over en af de fortreeffeiige
leederhammere. Har man intet af dette veerk-
toj, kan man benytte en almindelig hammer
med en treeklods som mellemstykke, for De
md bestemt ikke sli direkte pé topstykket
med en almindelig hammer. De ma slg lidt
Jra alle sider, da topstykket kun skal los-
nes, inden De lofter det af. Der er nok et
eller andet geni, der har Elistret det hele
sammen med paksalve eller anden veder-
styggelighed.

Jeg er den lykkelige ejer af en Renault
Dauphine 1961, som volder mig lidt besvzr.
Ved ferste start om morgenen er motoren
tilbgjelig til at s®tte ud, nar jeg efter et par
minutters kersel skal koble ud ved stop for
rodt lys, ved opbremsning, ved svingning
osv. Denne ulempe vedbliver, indtil moto-
ren har veret varm i nogle minutter. Rent
praktisk kan jeg sige, at ulempen varer ved
i 7-8 minutter fra ferste start om morgenen.
Ved de folgende starter dagen igennem er
der ikke noget i vejen. Tendrorene er rene
og justerede, platinerne rene og planslebne
og karburatoren ren og gennemblzest. Vaerk-
stedet mener, det er den automatiske choker,
hvis virkning ophgrer, inden motoren er
gennemvarm; igvrigt siger samme vaerk-
sted, at motoren er helt i orden. Men jeg
har da forsegt at forklare vaerkfgreren, at
jeg ikke kan bremse og trede pa gaspedalen
pa samme tid. Selv har jeg ment, at en heje-
re tomgangstid af motoren ville kunne lose
problemet, men jeg kan da nok se, at det
ikke kan vare den rigtige lgsning, nar det
kun er ved ferste start om morgenen, det er
galt. Det understreges, at det kun er her i
den kolde tid, problemet har meldt sig. Kan
De hj=lpe mig? Er det ikke ogsa Deres op-
fattelse, at vaerkstedets diagnose om choke-
ren er rigtig? Det er vel ikke karburatoris?
Jeg henviser til Deres egen bog, side 97.

P. H., Alborg.

Automatiske chokere har fanden skabt i en
ledig stund. Man kan nweppe tale om nogen
egentlig fejl, for motoren har ikke godt af
at kore med choker mere end hojst nod-
vendigt, og indstiller man den til at lukke




senere, vil De pi den varmere darstid fa for
fed blanding. Der kan hjelpes pa dette
iovrigt meget almindelige forhold ved at
give karburatoren lidt hojere svemmer-
stand, for fenomenet er mest udbredt, nar
svommerstanden er lige lovlig lav. Hvis vi
kobte en ny vogn med automatisk choker,
ville vi overhovedet ikke tage den i brug,
for vi havde skiftet ud til hindchoker. Kar-
buratoris viser sig i reglen forst efter cho-
kerperioden.

Jeg tillader mig at skrive til Dem endnu
engang angaende et par problemer med min
Maico 175 S 1954, med oplagt udstednings-
ror og teleskopaffjedring af forhjulet, hvis
De bedre kan typesicii.. » den udfra dette.

Jeg har siden sidst anskaffet mig en in-
struktionsbog, men desvarre er der ingen
snittegninger af min forgaffel i den. Ne-
derst pa siden af hvert gaffelben sidder der
en 14" skrue, og ligeledes en ¥4” skrue helt
oppe bagpa de faste gaffelben.

Dengang jeg kobte cyklen, heeldte jeg no-
get solarolie ind af de gverste skruer, fordi
jeg syntes, den var noget stiv i affjedrin-
gen. Derefter pumpede jeg nogle gange op
og ned med forgaflen, hvorefter jeg tappede
olien af forneden og fyldte noget »rigtig«
olie pa. Desvaerre kom olien ud et eller
andet sted forneden og svinede hjulet sadan
til, at jeg tabte lysten til at fylde mere olie.
Den er nemlig for blad i gjeblikket. Hvis
jeg korer over en knold pa en mark, slar
den igennem. Det kommer jeg nemlig tit ud
for, da jeg er maskinarbejderlerling og som
folge deraf tit ma ud pa en eller anden ar-
bejdsplads for at reparere noget entrepre-
nermateriel, eller starte en blandemaskine-
motor. Tror De endvidere, man selv kan
udskifte besningerne, hvis det skulle vere
det, der er i vejen?

Sa2 er der min baggaffel (svinggaffel).
Nir man er to pa maskinen og kerer over
en sterre ujevnhed eller senkning i vejen,
gar baghjulet i bund i skermen med et
vemmeligt hyl til felge.

Kan man skille de bageste teleskoper ad
og fylde olie pa?

Men det alvorligste drejer sig om motoren!
Jeg har i vinter haft cyklen skilt helt ad
(dog ikke motoren) og malet stellet samt
givet den en ny bagskerm, ny kade, nye
kadehjul og endvidere nyt batteri og tend-
spole (Bosch superspole). Sa ville jeg ogsa
give koblingen et nyt udlgserleje, og da jeg
monterede dette, bar jeg mig ad pa felgende
andssvage made:

Jeg satte en skruetvinge pa udlgserlejet og
skruetvingens spindel pa akslen, som gear-
kassens bagkaedehjul sidder pa. Desverre
var skruetvingen i stykker pa den made, at
trykpladen pa spindelen var vak. Da jeg
havde samlet koblingen, opdagede jeg til
min skraek og redsel, at inden i den aksel,
som jeg havde trykket pa med spindelen, og
som jeg troede var massiv, sad der en anden
aksel, som jeg havde trykket 5 mm over
mod koblingssiden. Jeg satte den sa i de
fire forskellige gear efter tur og drejede
rundt pa keedehjulet uden at kunne here
mislyde fra gearkassen, og heller ikke i fri-
gear er der noget at here. Nu er det, jeg
sporger Dem: »Gor det noget?« »Eller skal
jeg have hele kvaernen skilt ad?«

H. K., Harlev.

Noget mystisk er der ved Deres Maico —
det kommer vi ikke uden om. Tilsynela-
dende har De heeldt solarolie ind gennem et
seetskruegevind og faet det ud af aftap-
ningsproppen. Kan De ogsi den med at
leegge et ur i en cigarkasse og bagefter hale
det op fra lommen?

P de Maico teleskopgafler, vi har anvis-
ning pé, skal olien pdfyldes gennem den
prop med sekskantet bolthoved, der sidder
overst i hvert gaffelben. Aftapningsproppen
sidder ganske rigtigt nederst pa bagsiden af
det beveegelige gaffelror. Hvis besningerne
fejler noget, vil De kunne mcrke slor i
gaflen. Det er snarere demperstemplet, det
er galt med, hvis dempningen ikke er til-
fredsstillende, nar olien bliver heeldt pa det
rigtige sted. — De har efter alt at demme
heeldt olien ind gennem swtskruegevindet,
der holder den overste kappe med lygte-
holderen. Stoddemperen i svinggaflens fje-
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derben er et samlet aggregat, der ikke kan
ejterfyldes, si deemperne ma udskiftes.

Med hensyn til motoren kan De nceppe
have gjort noget galt. Det, De betegner som
en hul aksel, er gearkassens halshjul, i hvil-
ket hovedakslen ligger. Det lyder lidt usand-
synligt, at hovedakslen skulle kunne presses
over mod koblingssiden. Hovedakslens ende-
flade skal i hojre side ligge indenfor hals-
hjulets endeflade. — Huvis akslen virkelig
skulle veere forskubbet aksialt, ma koblings-
navet jo folge med, og De kan fa syn for
sagen ved at flugte de to kcedehjul i pri-
meertransmissionen (forkeden) med en stdl-
lineal. Hvis disse to kcedehjul flugter, og
hvis gearkassens og baghjulets kedehjul
flugter med korrekt opspeendt kobling og
gearkassehjul, er der intet i vejen.

De bedes venligst besvare folgende sporgs-
mal, som efterhanden er ved at gd mig pa
nerverne. Det drejer sig om min Triumph
Speed Twin 1954, motor nr. 48188 som,
efter jeg kobte den i juli maned, har for-
andret vores have til et olieraffinaderi. Nar
motoren har gaet bare 5 minutter, drypper
olien ud fra andergret, sa alt og alle bliver
svinet til. Jeg har talt med andre Triumph
ejere om sagen, og det synes at vaere et
kendt fenomen, idet kun én motorcykel
afholdt sig fra at dryppe, hvilket var meget
forstaeligt, da der var stoppet en prop i
andereret.

En dag skruede jeg laget, der dakker for
sumpfilteret af, og da der aldrig kom en
drabe olie ud, regnede jeg med, at retur-
pumpen matte vere i orden — og dog; da
jeg havde faet hovedet bragt i stilling under
krumtaphuset og begyndte at lirke filteret
ud, opdagede jeg, al olie i grunden ikke er
sa darligt at vaske har i.

Motoren udvikler en ganske enorm reg-
mangde, nar den kommer over 110 km/t,
men da den skal udbores til sommer, reg-
ner jeg med, at regen forsvinder ved samme
lejlighed — eller har de to problemer al-
ligevel noget tilfeelles. — Nu haber jeg, De
kan hjxlpe mig, og for jeg slutter, ma jeg
lige oplyse, at motorcyklen har giet ca.
30.000 km (bykersel). P. V., Skagen.
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Nar en en- eller to-cylindret fire-takter
sender for store mwengder olie ud gennem
anderor eller andeventil, kan der veere for-
skellige muligheder. Ndar der i det hele
taget er en andeventil med udgang til fri
luft, er det for ct lede underkompressionen
bort — underkompression er ik ke for-
breendingen, der forplanter sig ned forbi
stemplet, men slet og ret luften i krumtap-
huset, der bliver trykket sammen i stemp-
lets eller stemplernes nedadgdende bevce-
gelse. Leder m:n ikke trykket fra krum-
taphuset bort pa denne mdde, vil trykket
forsoge at undslippe gennem lejerne, og sd
vil vi se udtreengende olie alle mulige og
umulige steder. Ventilen er i de [leste til-
feelde en simpel drejeventil udformet i selve
krumtapakslen som en kanal eller udfrcs-
ning passende til en kanal i en glat bos-
ning, og efter de forste par omdrejninger
af motoren skulle overtrykket vcere borte,
og der skal i stedet herske et undertryk, nar
stemplerne beveeger sig op. Den forste mu-
lighed for fejl ligger i selve udluftnings-
ventilen, der pa Triumph er udformet som
en fjederbelastet pladeventil i indsugnings-
knastakslen. Pladen sidder som et ende-
deeksel pa knastakslen og drives med rundt
af denne ved hjeelp af to medbringertappe.
Der er et enkelt hul i denne plade, og den
presses af den lille fjeder mod en fast plade,
i hvilken der er to huller siledes, at der
dbnes, hver gang stemplerne er i bund. I
den forbindelse skal vi ncevne det lille
kuriosum, at der pa tegningen af den faste
plade i instruktionsbogerne er tegnet fire
huller, og sa fungerer ventilen selvfolgelig
overhovedet ikke, for si dbnes der i bdde
bund og top. Hvis en eller anden efter et
blik i instruktionsbogen er kommet til den
overbevisning, at fabrikken har glemt de
to af hullerne og derefter selv forsynet pla-
den med endnu to huller, si er der ikke no-
get at sige til, at maskinen smider olie ud,
for sa har den overhovedet ingen udluft-
ningsventil mere.

En meget almindelig fejl er falsk luft ved
ventildeksler, stodgangstunneller og andre
steder, der star i forbindelse med krumtap-
huset. Suges der luft ind disse steder, skal
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Model 31
SV BT

Der er fart over feltet. Den kraftige 650 cc. Twin-
motor har en forrygende acceleration og topfarten
ligger omkring de 170 km/t. — 650 cc. Twin med
fiedrende bagstel, 1961 - modellen kun Kr. ...... 5996,-

T DY(ATEHIES'S

) © 7
Ly o (

Model G 12
»MAJESTIC”

Her er en motorcykle for mand-
folk, til en chokerende lav pris. Kun

Kr. 5.996,-

for en splinterny 650 cc. Twin. Topfart ca. 170 km/t.
— Svingarmsbagstel. Med motorcykle mener man
MATCHLESS
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JAWA stadig helt uden konkurrence

Nedenstaende modeller er alle forsynet med fire-trins gearkasse, enhedspedal
til bade start og gearskiftning, indkapslet bagkzde, automatkobling, indkaps-
let karburator med stort, lyddempende luftfilter, twinsadel og stor lukket
akkumulatorkasse og vaerktejskasse - leveres i mange farver og i to-farvet ud-

forelse uden merpris.

125 cecm 7 hk, marchhastighed 80 km/t kr. 1956,-
175 ccm 10 hk, marchhastighed 90 km/t kr. 2574,-
250 ccm 12 hk, marchhastighed 100 km/t kr. 3147,-

350 ccm (2 cyl) 16 hk, marchhastighed 110 km/t kr. 4165,-

Manet scooteren er et zgte jawa-
produkt, og det vil sige gatanti for
topkvalitet. Leeg marke til hvad den

kan,

leg marke til hvad den kos-

100 ccm, 5,1 HK, 75 km/t ter, og prov sa at kere pa den! De

Pris komplet med vindskarm

store hjul giver den sikre, lette og
komfortable kersel, vaegtfordelin-

Kr. 1956,- gen er rigtig, den har store brem-

incl. omsetning ser, og begge hjul er ophangt i
lange svinggafler.

CEZETA

vinder stadig sterre indpas, fordi ingen scoo-
ter har bedre kareegenskaber — ingen motor-
cykel har bedre kereegenskaber — intet andet
keretgj er sa hensigtsmassigt konstrueret.

Reservedele:
TIif. 813710

IMPORTGR:

ERIK ORTH »Harmonien«, Kongevej 80,

174

KR. 2475,-

incl. omsatning

KR. 2870,-

incl. omsatning
med selvstart og kick-
start

Birkerad . Telefon 81 37 11
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ventilen befordre uforudset megen olieblan-
det luft ud fra krumtaphuset, og sa har man
griseriet. Endnu en sandsynlig fejl bestar
simpelthen i for megen olie pa olietanken,
hvilket vil stille returpumpen pa for store
opgaver.

Endvidere er der forbindelse mellem det
neevnte rogfenomen ved en slidt motor og
den udtreengende olie pa den made, at utcet-
heder mellem stempler og cylindre sender
forbreendingstryk i krumtaphuset, og dette
tryk bliver ligeledes si vidt muligt udlignet
gennem udluftningsventilen.

For nogle ar siden fik jeg af mine drenge
»Min bil og jeg« i julegave. Jeg har gennem-
leest den mange gange og mener at have
begrebet de afsnit, som jeg ma siges at
have brug for. Jeg skulle saledes vere no-
genlunde godt rustet til at tage kampen op
mod unoder, en bil kan finde pa, i hvert
fald dem, der ligger lige for. Alt gik da
osse fint i starten. Smating som tendings-
vrovl, skidt i karburatoren, defekt blinker-
rele o.s.v. samt den almindelige vedlige-
holdelse og smgring klarer jeg selv uden
vanskeligheder. Jeg var virkelig glad for
vognen, motoren »gik som i olie« og af en
topventilet maskine meget stgjsvagt.

Efter ca. 8000 km, begyndte en fremmed
lyd at lade sig here fra motoren. En svag,
bankende lyd, der navnlig heres ved kold
motor, men som regel forsvinder den, nar
arbejdstemperatur er naet. Det er vel nazppe
et hovedleje, det er galt med, da vognen
har kert yderligere 8000 km, uden at det er
blevet vaerre. Jeg gatter selv pa en »flydende
stempelpind« og har efter tur kortsluttet
teendrerene for at tage belastningen fra
stemplerne, lyden forsvinder ikke, men al-
ligevel! Korte derefter til forhandlerens
varksted (Schibbye - Kronprinsessegade),
men fik at vide, at den lyd ikke betyder
noget. Allright, man kerer videre, men
ergrer sig, lyden har jo ikke veret der for.

Da jeg havde kert ca. 14.000 km, be-
gyndte en ny, vemmelig lyd at blande sig
i selskabet. Den minder en del om den »ka-
nariefugl«, der ofte hertes vistnok fra kob-

SCOOTERSAT-DRAGTER

Vind- og vandtzt

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

Jakker,

fylder intet, . .. .... fra 14,50
GR@NLANDSDRAGT

med hztte og

Teddy-Bear foer ..... 248,00

PARCO COAT

med aftagelig hztte og
Teddy-Bear foer 188,00

Laderveste - jakker - stortrajer - fantatiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

Enhver tryksag til ethvert formdl
i kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14
GE *8200
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lingen i Chevrolet fra 1930-34. Frekvensen
er dog lavere og synes lidt bankende.

Da den forste lyd havde meldt sig, fore-
lagde jeg sagen for lillemor og bebrejdede
hende i milde vendinger, at hun ikke som
jeg fra forste feerd havde onsket en Fiat
1100, men da hun betzlte godt halvdelen af
vognen, bgjede jeg mig for hendes gnske
om mere plads, selvom der blev mere blik
og krom at vedligeholde. Som svar forelagde
hun mig forordene i »Min bil og jeg« og
sagde:

»Nu er du netop blevet det, du ifglge bo-
gen ikke ma vare, nemlig motorhypokon-
der.

Foj for en bitter pille at tage.

Da »kanariefuglen< meldte sig, vendte
billedet. Den kan selv hun here. Hver gang
hun er med i vognen, taler vi hyggeligt om
den »sgde lille fugl«, som vi ganske gratis

har faet til at forspde vor tilvaerelse som
bilejere. Det har vi grint meget af i vinter.
Humeret er da heldigvis endnu ikke gaet
helt tabt.

Inden jeg gar videre, skal jeg lige sige,
at det ikke er ventilatorremmen, der piber.

Til trods for at jeg har svoret ikke at kore
pa verksted, uden det er absolut nedven-
digt, matte jeg derind, da jeg ikke kunne
lokalisere fejlen.

Varkferer og mekaniker lyttede i skon
samdraegtighed til motoren i vwerkstedets
gard, men kunne intet unormalt here. Det
ville vaere nedvendigt at stille ventiler forst.
Na ja, de tikkede lidt, men man skulle da
sta med hovedet begravet i motorrummet
for at kunne here det. Jeg protesterede igv-
rigt og henviste til, at savel instruktions-
bogen (ikke meget veerd) samt den sikaldte
”’Shop Manual”’, som jeg lumskeligt har

Import: (SFALLL V-3

Fra DKW’s farste
2-takts motoreyk-
lefabrik »Motor-
radwerk  Zscho-
paue (MZ) kom-
mer: £

paw |



anskaffet mig, foreskriver, at ventiler skal
stilles ved kold motor. Protesten afvistes,
thi her stillede man ventiler ved varm mo-
tor. I tillid til, at man shar taget hgjde«
herfor, korte jeg vognen ind i varkstedet.
Tolerancer maltes ved alle ventiler, temme-
lig sjusket og ligegyldigt forekom det mig,
og erkleredes OK.

Mekanikeren kiggede uforstiende pa mo-
toren, hvor kunne dog den ventilstsj komme
fra. Fandt ud af, at den stammede fra
stremfordelerens svingklodser, der muligt
kunne trenge til et par nye fjedre. Det er
vel taznkeligt, da motoren i den senere tid
periodevis har vist tilbgjelighed til ten-
dingsbanken under normal acceleration,
trods korrekt tendingsindstilling (neonlam-
pe pa remskiven — ingen fortznding).

Jeg gjorde spagfardigt opmaerksom pa, at
det drejede sig om at fa drejet halsen om
pa »kanariefulgen<. Man si medlidende pa
mig, og i d’herrers gjne leste jeg tydeligt,
at det naermest var mig, der havde faet pip.
Sa blev bissen hentet frem og si hgjt det
var mig muligt at rabe, anmodede jeg om,
at radioen, der gennem flere hgjttalere lar-
mede »musik til arbejdet« ud i varkstedet,
blev dempet, ellers ville det vare umuligt
at here noget. Det fandt man ikke ulejlig-
heden verd. Man ville adskille og under-
soge stremfordeleren, det ville vare et par
timer, men det havde jeg »tilfaeldigvis« ikke
tid at vente pd og beskemmet korte jeg
bort. Kommer der ikke mere.

Jeg har siden spekuleret over sagen og er
kommet i tanker om, at jeg en gang har
hert en motor, der havde det pa nogen-
lunde samme made. Den havde dog kert
noget mere og lyden var her mere gennem-
trengende, nzrmest flgjtende. Det var et
tilkokset ventilstyr og en Redex-kur klare-
de sagen.

Jeg forsegte pa samme made. Det viste sig,
at olien flyder godt nok ud over vippearme-
ne, nar motoren blot gir en anelse hurtigere
end tomgang. Alle ventilerne fik en god
snaps Redex og ca. en dobbelt snaps gik
gennem karburatoren ved varm motor. Der-
efter fik ventilerne en god portion motor-
olic og motoren blev speedet op med kort-

varige intervaller. Kraftig hvid reg veltede
som ventet ud af udstedsreret. Sa var ska-
nariefuglen« veek og glad var jeg.

Glzden varede dog kun kort, thi et par
dage efter, var den der igen. Jeg ma tilsta,
at jeg ikke i forste omgang leeste brugsan-
visningen godt nok igennem. Den skulle
have haft en halv liter i karburatoren i
lgbet af et kvarter og med motoren i tom-
gang uden at speede op. Mon det nytter at
forsege en gang til, eller skulle der mon
vaere alvorligere ting pa trapperne, sisom en
revet ventilstamme, der hyler i styret. Det
er afgjort, at lyden kommer fra toppen af
motoren og den synes at arbejde i takt med
en ventil, langsomt i tomgang, hurtigere
uden at blive kraftigere, efterhanden som
motoren speedes op og drukner i den gvrige
motorlarm nir gaspedalen er tradt ca. halvt
ned.

Motorhypokondri! Nej endnu ikke, men
det kommer maske, hvis jeg ikke far klar-
hed pa sagen.

I gvrigt stemmer det sindet til eftertanke,
nar man under en inspektionstur under
vognen opdager, at en modbydelig fladtang
el. lign. har efterladt synlige marker pa
den omleber, der fastgor speedometerkablet
til gearkassen. Vognen har i over et halvt
ar veeret i forhandlerens varetzegt inden jeg
kebte den. Demonstrationsvogn? Ikke tale
om, svarede szlgeren. Hvorfor har man da
pillet ved kablet, men det opdagede jeg
forst pa et sent tidspunkt, og hvordan be-
vise noget. Ingen skal imidlertid fortelle
mig, at Ford i Koln, hvor vognen er samlet,
bruger veaerktgj, der efterlader si kraftige
mearker. Jeg insinuerer intet, men man har
da lov at sperge dumt, nir man ikke er
klogere. En amater har haft fat i den om-
lpber og som sidan, har man maske givet
kareten det den aldrig vil forvinde, det er
min tro herom. Men ligemeget, jeg har varet
glad for den og héber at blive det igen.

I hab om, at De vil hjzlpe mig til at forsta
hvad der er galt saledes, at fejlen kan fin-
des og afhjelpes i tide, undskylder jeg det
lange brev, det hjalp at fa luft, og takker
pa forhand for velvillig forstaelse.

O. N., BRH.
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~ 928 4 1RANSPORT

hurtig og ckonomisk

Det ene firma efter det andet gar over til let transport med de kraftige og
oskonomiske BSA sidevognsmaskiner. Det er sa afgjort den hurtigste og mest
gkonomiske transport. Der er ingen parkeringsvanskeligheder, og de solide,
kraftige to-cylindrede BSA lgser enhver opgave for et minimum af omkost-
ninger. BSA har altid komplet reservedelslager, og vore specialvaerksteder
holder maskinerne i tip-top stand. Vi er til radighed med alle oplysninger om
BSA-transport.

650 ccm model A10 »nGOLDEN
FLASH« pa gule plader kr. 4704,-
Varesidevogne fra..... kr. 1400,-

Importer: H. V. Hansen, Motors & Cycles A-S, G1. Kongevej 127-131, Kbh. V, HI 1860
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Goddag
tl
koregleden

Hils p4 den nye Hillman Sunbird 1600 —
en 4-ders vogn med vejbeliggenhed og kore-
egenskaber som en sportsvogn.

Fat Sunbird’ens korte gearstang og accel-
lerér vognen op gennem gearerne — det
er koreglede. Giv rattet et lille nok og mark
vognen suge sig gennem svingene. Det er en
oplevelse. Eksperterne er enige om, at der
var Sunbeam 1 Sunbird. Og der er endnu
mere Sunbeam i den nye Hillman Sunbird
med forbedret motor. Prov den selv. Kig
ind til BRITMO-forhandleren eller ring.

|
e |

ki 17570,- excl. lev.

HILLMAN S 1

Hvis man var synsk, ville meget veere let-
tere, men livet sikkert iouvrigt en forban-
delse. Hvis De fik luft i Deres brev, sa
ville vi iovrigt foresla, at de sorgede for,
at Deres motor kun fik den luft, den skal
have. Selvfolgelig kan man ikke give nogen
garanti, men ifolge oplysningerne i Deres
brev vil vi regne med, at Skanariefuglen«
skyldes en utecethed ved indsugningsmani-
folden. Da lyden tilsyneladende folger takt-
en i en cylinder, vil vi regne med, at utcet-
heden ligger mellem manifold og topstykke.
Forseg derfor forst en efterspeending af
manifolden, og hjelper det ikke, sa kan
man i reglen finde ud af, om fejlen ligger
pa dette sted eller et andet sted ved at tryk-
ke lidt tyk motorolie fra en tryksmorekan-
de ud over sammenfojningerne mellem mani-
fold og topstykket. Det forudsetter natur-
ligvis, at eksperimentet foretages uden ore-
dovende ledsagemusik. Forsvinder lyden
(i reglen kun for et tidsrum), tyder det pd
en revne i manifoldpakningen, der da md
udskiftes. Den lille omvej med olien er en

hovedregel fra de dovne, men drevne me-
kanikeres klan, for pokker skulle skifte en
manifoldpakning ud, hvis det ikke er ned-
vendigt. Lidt falsk luft ved manifoldpak-
ningen stemmer iovrigt pa det smukkeste
med den opstiede tendingsbanken. Des-
veerre kan de fleste storre, kabenhavnske
veerksteder kun betegnes som moralsk op-
losning, men skyd ikke pad indehaverne, og
beer over med mekanikerne, for de er ikke
verre end folk i andre brancher. Nu om
stunder er der tilsyneladende ikke storre
gleede ved at kunne noget, og ingen foler
tilsyneladende stolthed over et godt udfert
job — sporgsmadlet er blot, hvor meget man
kan tjene om ugen. Se om De kan finde en
mekaniker af den gamle skole — en der
stilfeerdigt drikker et par pilsnere, medens
hans blik hviler tungsindigt pa dem under
Deres talestrom. Lad ham sidde og smi-
bovse et ojeblik, medens han tecenker sig
om, sda skal han nok klare den sag. Det er
nemlig en mekanikertype, der sa langt ma
foretreekkes for nutidens mcerkelige unge
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mennesker, der forer oredovende diskus-
sioner om arbejdskort og arbejdsfordeling
med verkforeren i kundens pdhor. Blandt
SMI’s leesere er der mange mekanikere, der
skriver om indviklede, faglige sporgsmal,
der tilsyneladende har optaget tankerne, sa
racen af cegte mekanikere er slet ikke ved
at udde, det er kun et sporgsmal om at
finde frem til de rigtige. Undskyld de sid-
ste, ganske irrelevante betragtninger.

x

Jeg har en NSU standard Max 1954, som
opferer sig hgjst besynderligt. Nar jeg har
kort ca. 10-15 km med nerlyset tendt be-
gynder ladekontrollen at lyse, og et par
minutter efter gar lyset ud og tendingen
svigter (slar ud gennem karburatoren i sted
sa maskinen narmest hopper hen ad vejen)
hvorefter maskinen gar i sta, slar man over
til positionslys kan maskinen kere igen,
dog ikke over 60 km i timen da den ved
denne hastighed igen sztter ud. Jeg kan nu
kore et stykke tid med positionslyset, hvor-
efter dette ogsa gar ud og teendingen svigter
totalt. Nar maskinen si for lov at sta 4-5
timer og kele af, kan jeg kere igen idet lys
og tending nu er i orden indtil jeg har
kert 10-15 km, hvorefter det hele begynder
forfra.

Jeg havde forst maskinen til en mekaniker,
der mente det var akkumulatoren, hvorefter
han satte en ny i, men dette hjalp ikke,
derefter havde jeg den hos Bodo Madsen,
hvor de malte den og satte et par nye pla-
tiner i, heller ikke dette hjalp. Jeg sendte
den derefter til Bodo Madsen en gang til,
dengang undersggte de det elektriske sy-
stem en gang til og opladede akkumula-
toren, hvorefter jeg fik den besked, at hvis
fejlen ikke var rettet kunne han intet gore.

K. D., Roskilde.

Er der en ting, vi ikke begriber i denne
verden, sa er det, hvorfor man gar til me-
kanikeren med en fejl pa det elektriske sy-
stem, nar bade Bosch og Lucas har opreitet
udmeerkede specialveerksteder.

Den forste mekaniker kunne have haft
ret i sine betragtninger med hensyn til en
defekt akkumulator, men en efterprovning
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af akkumulatoren under belastning ville
have afsloret, at fejlen ikke la der. Ud fra
de givne oplysninger kan man newsten se
bort fra en ledningskortslutning til lygterne,
da denne mulighed ma veere grundigt un-
dersogt. Sa kan der veere tale om en tem-
peraturbestemt, delvis kortslutning af spolen,
der switter dennes forbrug voldsomt i vejret.
Endelig — og mdske mest sandsynligt —- er
der en lignende kortslutning i en af releets
spoler. Resten ma dertil indrettede mdle-
apparater finde ud af, men hvad enten man
prover spolen eller releceet, ma man regne
med en opvarmningstid.

Manden bag bilen

Fortsat fra side 148

uddannelse indhenter mange ars erfaring,
nar han pa samme tid lzrer sig at fremstille
modeller og at bruge savel vaerkts] som
veerktojsmaskiner.

Jeg kan give det gode rad at dyrke en
hobby med praktisk arbejde, hvilket er
overordentligt lererigt. Der gir tolv pa
dusinet af de unge studenter, der kommer
lige fra universitetet uden nogensinde at
have faet snavsede hander. Det er kun ved
at arbejde med sine hander, at man far en
steerk folelse af materialets natur. Man kan
vurdere materialets styrke uden kalkula-
tioner. I det praktiske ingenigrarbejde er
det lige s& vigtigt, at man har en fornem-
melse af materialets styrke og stabilitet som
at kunne beregne det. Beregningen forer
nemlig kun en del af vejen til malet, resten
kommer med erfaringen. Havde det ikke
veeret sadan, ville det ikke tage seks til
otte ar at konstruere et moderne rutefly,
for sa ville man jo bare smtte sig ned og
kalkulere det hele. Jeg synes, at de unge
mennesker nu om stunder er lidt &nds-
dovne, og de udvider ikke deres erfaring ved
at arbejde med alle problemerne i en bil.

Om jeg har en hobby? Ja, jeg bygger
modellokomotiver. Jeg har ogsi bygget en
hel del skinnemateriel. Jeg har ikke noget
seerligt vaerksted til det, s jeg arbejder pa
spisestuebordet, og loddearbejdet klarer jeg
ved hjelp af gasapparatet i kgkkenet.




ORIENTERINGSL@B (14)

AF INGENIQR A. JAPP

De forste gange, man er ude at kere i et
orienteringsleb, er der ikke tid til at lade
tankerne beskeftige sig med ret meget andet
end selve lgbet, senere, nar man bliver mere
dreven, opdager man hurtigt, hvor man skal
skynde sig, og hvor man kan tage den med
ro og slappe af. Enkelte gange under et lgb
vil den tanke dog uvilkarligt strejfe én, hvor-
dan bliver vi mon placeret — og hvor hur-
tigt mon vi kan fa vort resultat? — et par
sporgsmal som uveegerligt bliver stillet en
ledelse under hvert eneste lgb. I nogle til-
feelde kan man fa resultatet ca. et kvarter
efter, at man er kommet hjem, men det
endelige resultat kan naturligvis ferst fore-
ligge, nar den sidste vogn er vendt hjem.

I de fleste tilfzelde ma deltagerne dog kere
hjem uden at kende deres stilling i lobet,
og de gar sa og venter pa, at den endelige
resultatliste skal komme. Inden man kerer
hjem fra et lgb, forhgrer man sig hos andre
deltagere, hvordan de mener at vaere place-
ret, i alt fald skal man here lidt om, hvor
mange prikker de har faet, og helst ogsa
hvordan.

Nar et hold kommer i mal eller til sam-
lingsstedet, skal det have mulighed for at
kontrollere, hvor ruten skulle ga, samt hvor
mange og hvor de forskellige kontroller var
anbragt. Det kan jo udmerket teenkes, at en
maling er forkert, et skilt er blevet flyttet
eller anden »force majeure« saledes, at man
kan tenke at protestere. Ordet protest lyder
ikke videre sportsligt, men inden for motor-
sporten har det fiaet en vis udbredelse, og
til et veludrustet holds udstyr herer ogsa
25 kroner beregnet til protestgebyr, som en
kendt motorsportsmand har udtalt. Det kan
maske lyde lidt dristigt, men er der begéet
en fejl, skal den rettes, og da det er den
samlede labsledelse, der skal afgore, om der
er begiet en fejl eller ej, ma fejlen foreleg-
ges. Da disse mennesker under et lgb som
oftest findes ude pa ruten, er der kun én

fra lgbsledelsen hjemme pa kroen saledes,
at en fejl, der er forelagt ham, ikke kan
rettes pa stedet, og derfor ma man prote-
stere. I D.A.U.’s reglement foreskrives det,
at en protest mod en fejl under labet skal
veere indgivet senest 30 minutter efter hol-
dets hjemkomst, og den skal forelegges
skriftligt. I de fleste tilfzelde er dette kun en
formsag saledes, at det indbetalte gebyr bli-
ver returneret i lebet af et par dage, men
venter man med at protesterer — selvom
det er berettiget — sa har lgbsledelsen ingen
pligt til at foretage en rettelse. Hvorvidt en
fejl i sadanne tilfxlde skal rettes af moralske
grunde kan ogsa blive vanskeligt at afgere,
idet en anden deltager med fuld ret kan pro-
testere mod resultatlisten. Hele spergsmalet
om rettelse af fejl begaet under et lgb kan
altsa volde mange vanskeligheder, og det er
maske ikke helt uden grund, at man tager
25 kroner med hjemme fra, inden man star-
ter i et lob.

Men som sagt, nar man kommer i mal,
skal man have lejlighed til at se, hvordan
den rigtige rute sa ud, og dette kan gares
pa mange mader. De fleste lgbsledelser op-
slar ruten et synligt sted og mange gange
indtegnet pa kort i sterrelse 1:40 000. Nogle
slipper let over problemet, idet der ved
mal er ophangt et kort i 1:100 000 med ru-
ten indtegnet, men her kan de sma finter
tit og ofte ikke ses, si deltagerne bliver ikke
meget klogere. I enkelte tilfaelde far man
udleveret en meget fin kalke over lgbet i
samme malestok som det anvendte kort —
altsa 1:100 000, men er kalken udfert per-
tentligt — og det er den gudskelov som re-
gel — sa kan man tydeligt se alle sma fidu-
ser og spidsfindigheder. Far man efter et lgb
udleveret en sidan kalke, vidner det ogsa
om, at lgbsledelsen ogsd tenker pa delta-
gerne, efter at de er kommet i mal.

Efter at vort hold var kommet i mal, fik
det udleveret en sadan fin kalke, og den be-
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En streg over lebet. Cirklerne om de to kontroller ,E*
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Den sidste side af vort kontrolkort ser siledes ud, nar

beregnerne har haft fat i det. Ved rubrik 42 mangler der

en rutekontrol ,,i*, og det koster 25 prikker. I rubrik 36

er vi kommet (3) minutter for tidligt, og det bliver til

15 prikker. Totalsummen 133 prikker overfores sa til

forsiden, som er vist i udsnit, og her ses ogsi placering
og DAU-point.

regner, der sad for at tage imod startkortene,
indrammede straks med en red blyant de
manglende kontroller siledes, at det var let
og hurtigt at se, hvilke fejl man havde gjort.

Inden holdet gar ud til vognen for at kegre
hjem, gar snakken livligt mellem de forskel-
lige deltagere. Der bliver talt om lgbet og
om andre lgb samt udstyr siledes, at man
far mange gode ideer. Et af de andre hold
havde medbragt en helt ny omsztningsmale-
stok eller flere, idet der foruden sterrelse
til 1:1 var folgende: 1:5, 1:20, 1:25, 1:30,
1:3315, 1:40, 1:50, 1:75 og 1:125. Alle
malestokkene var udfert i plastic og kun en
lille millimeter tyk siledes, at de kunne an-
bringes under en kortlampe, hvorved man

ke

e

kunne foretage malinger pi kort i andet end
den normale malestok. Malestokkene er sam-
let med en hulnagle i den ene ende og om-
sluttes af et plastic-etui, sa de ikke fylder ret
meget. Hulnaglen er endvidere meget an-
vendelig for OR-kerere, idet de ved hjzlp
af denne kan fastgore malestokszitet til en
snor, man kan have om halsen, sa ved man
altid, hvor man har dem.

Vognens numre skal fjernes, inden man
kerer fra mal, og man kan derfor se farer
og observater i fuld gang med at fjerne
disse ved hjelp af gammel tvist og forhan-
denverende groftevand. Derefter gar turen
hjemad, og nu kan observateren tage den
med ro med det resultat, at han ofte sidder
og halvsover, medens fgreren endnu ma hol-
de sig klar i hovedet.

Efter nogle dages forleb kommer resultat-
listen sa med posten, og sa begynder man at
kore lgbet forfra, for nu skal man have kon-
trolleret, om ens beregninger er rigtige, om
der er rettelser eller protester — eller om
man selv har noget at klage over —. Resul-
tatlisterne ser meget forskellige ud, i nogle
fa tilfzelde far man tilsendt en fuldstendig
resultataliste, pa hvilken man kan se hver
enkelt post, hvor man har faet prikker, hvil-
ke poster man mangler o.s.v. I langt de
fleste tilfeelde er resultatlisterne dog ikke sa
fyldestgerende, da man nejes med at angive

Her ses den i teksten omtalte nve omsztningsmalestok.
Den er tilsendt fra Knud Rasmussens boghandel, Vester-
brogade 60, V, og koster 18,65 kr.
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antal samlede strafpoint, hvilken placering
man har faet i klassen, og, hvis man er pla-
ceret i den gverste ende af resultatlisten,
hvor mange DAU-point man har faet tildelt.
Endvidere er der en lille fodnote om, hvor
og nar pramieuddelingen finder sted, samt
hvem der vil blive tildelt praemier.

Der er et spgrgsmal om prazmier. Man vil
naturligvis gerne have lidt »sglvtgj« med
hjem, det virker ligesom lidt formildende
pa den shedre halvdel«, der ikke deler sin
mands interesse med sadan noget tosseri som
at ligge og flintre rundt ude i natten. I reg-
lementet star der, at mindst en trediedel af
det indkomne startgebyr skal anvendes til
premier, en meget fornuftig paragraf, idet
man har set klubber, der havde et stort
startgebyr, medens deres premier var bereg-
net til at skulle ses under en kortlampe.
Deltagerantal og startgebyr skal naturligvis
sta i et rimeligt forhold til hinanden, men
for at man ikke skal havne i den anden
groft, sa er det til gengweld kun de 5 bedste
hold i hver klasse, der ma praemieres. I sar-
lige tilfeelde kan der dog yderligere tildeles
erindringspremier. Endvidere skal forer og
observatgr tildeles ens pramier og ikke som
tidligere, hvor det kun var fereren, der fik
praemie. Dengang var observatgren en art
yandenrangsperson«, og det var meget svaert
at opdrive en prima observater, idet alle
ville styre for at fa selvtgj.

I nogle sportskereres vogne ser man en hel
samling plaquetter fastgjort til instrument-
bredt, hylden under bagruden eller ‘andre
steder, og sadanne plaquetter er ogsa efter-
tragtede, men ma kun tildeles de tre bedste
hold i hver klasse, sa her er der endnu mere
rift om »glimmer.

Selvom vi nu er faerdige med vort lille 1ob
fra Skevinge, er der andre opgavetyper,
der skal gennemgaes. Der er noget, der hed-
der specialprever og specialetaper, ligesom
der er noget, der hedder rally. Instrumente-
ringen skal ogsa suppleres bade udvendig
og indvendig, men for at laeserne nu kan
have noget at muntre sig med til naste gang,
kan De lgse folgende opgave. Det er en op-
gave, der har veret anvendt ved K.D.A.K.
sportsafdeling/Kgbenhavn OR-kursus, og der
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Et udsnit af en resultatliste, som den ber se ud, sa-
lenge der er tale om OR-lob. Dette udsnit svarer til den
sidste side pa kontrolkortet. En siddan resultatliste koster
tid at beregne, men deltagerne er altid glade for den.




blev kort efter kort 1:100 000 N.@. Sjel-
land, nyeste udgave, men korthogen kan
ogsa anvendes. I neste nummer af SMJ skal
vi sa bringe lgsningen og en streg over lgbhet
samt kommentarer.

OPGAVE
Der keores kun pa offentlige veje.

1. Grundpunktmaling: Grundpunkt: Punkt
31 syd for Smerumovre. Post 1 er belig-
gende: 3400/2800.

Hvad er lagen mellem de to hvide piller
ved indkerslen lavet af?

2. Vinkelmaling: Vejsammensted 5400 m i
retningen 60° (360°) fra Herringlase
Skole. Ank. fra N@.

Hvilken dato star der pa mindetavlen pa
kirkemuren?

3. Afstandsmaling: 3850 m nord og 2800 m

vest for Herstedvester kirke. Ank. fra
SO.
Hvilken farve har vandverket?
Stiklinieméaling: Fikspunkt: Fabrik ved
Vasby, sigtepunkt: Punkt 38, Ole Re-
mers Hgj. Post 4 er beliggende: F 3650
v 1400. Ank. fra nord.
Hvad star der pa skiltet, der peger ned
ad vejen til venstre?
Vinkelmaéling: Kor til post 5, beliggen-
de 4800 m 231° Edelgave (ved Smerum-
ovre). Ank. fra @.
Noter nummeret pa transformatorstatio-
nen i hegjre vejside.
Topunktsmaling: Post 6 ligger i en af-
stand af 2500 m fra punkt 36, Maglehgj
nord for Smerumovre og 3850 m fra
Knardrup Vandv. Ank. fra syd.
Hvad hedder kebmanden?

Blad venligst om til side 190

Importer:
Irvinger Motors
Alekistevej 169
Kgbenhavn
Vanlgse
Telefon: 714603

(ZUNDAPP) M

Onskescooteren med de uovertrufne kg-
reegenskaber og den bergmte 200 ccm

motor.
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Hos NSU var man tidligere vant til ret
gigantiske tal, da det gjaldt produktionen af
motorcykler, men man er alligevel godt til-
freds med at fremstille 200 Prinz om dagen
indtil visse udvidelser ger det muligt at
sette dagsproduktionen op til 300 om dagen.
Produktionen sker i treholdsdrift degnet
rundt, og der beskaftiges 7000 arbejdere.
Kursen pa NSU’s aktier reg fra 750 op til
1300 efter prasentationen af Prinz 4.

x

Lidt sterre tal kommer der som sazdvanlig
fra GM, der er verdens sterste hilproducent.
GM solgte i 1961 4.037.000 vogne over hele
kloden. P4 Ford’s fabrikker sker der ogsa
noget, og den samlede produktion hos Ford

KANGOL jet hjelme
Britisk
Beskytte
standard anerkendt tizdizg ég
Ogsd model Qreh
godkendt af ACU  Alle
gzngse
storrelser
Farve:
hvid.
Korkskal-
indleg.
Kr. 75,-
Vejledende
En gros: udsalgspris
€. REINMHARDT %5
Gl. Kongevej 11 - Kgbenhavn V

186

i 1961 var 2.975.000 enheder. Ford i Koln
producerer nu 1150 enheder dagligt, og
morsomt nok har Ford Anglia og Consul
315 erobret 50% af markedet for udenland-
ske koretgjer i Italien.

*

Hos Auto Union fremstillede man i 1961
126.407 kgretsjer, af hvilke 37,9% blev
eksporteret. Den 12. februar rullede Auto
Unions terrenvogn nr. 25.000 af samleban-
det.

X

Fiat, der i dag besk=ftiger mere end
100.000 personer, fremstillede i 1961 mere
end 600.000 vogne foruden et stigende an-
tal traktorer — desuden var der stigende
omsatning i jernbanemateriel, flyvema-
skiner, skibsmotorer, stil og metaller samt
koleskabe. Der siges ikke noget om oplaget
pa de af Fiat ejede aviser, men man har i
det forlgbne ar haft travlt med at fremstille
autostradaer, alpetunneller og Kariba-dem-
ningen i Rhodesia. Ogsi pa det skandina-
viske marked er Fiats salg sterkt stigende,
og i forhold til 1960 er stigningen for 1961
110% pa det danske marked, 27% i Finland,
128% i Norge og 20% i Sverige.

x

Hos Daimler-Benz kunne man gere ars-
produktionen 1961 op til 137.000 person-
vogne og 74.000 vare- og lastvogne samt bus-
ser.

*

Chryslers turbinevogn kommer ikke lige
med det samme. Det meddeles, at man i
1963 vil bygge 50-75 turbine-personvogne til
udvalgte kunder, der kan og vil vzre en
slags dagliglivets prevekerere.

*

BMW kommer lidt overraskende med en
ny vogn, BMW LS Luxus, der ma betegnes
som en sterre, forbedret udgave af den
kendte BMW 700 Sedan.

Den gennemprsvede boksermotor er ble-
vet forbedret pa forskellige punkter, og der
er blandt andet gjort et stort arbejde for at
fa drifttemperaturen ned. Dette er sket ved
simpelthen at tilfgre mere koleluft og ved
at benytte et bundkar stebt i letmetal.
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Man fir her et udmzrket indtryk af de smalle vindspejls-
sprodser og det store rudeareal i BMW 700 LS.

Smereolien afkgles i dette bundkar sa ef-
fektivt, at man har veret i stand til at ude-
lade oliekgleren. Desuden er motorrummet
blevet storre, hvilket ogsa nedsetter tempera-
turen pa savel den tilfgrte forbrendings-
luft som keleluften.

Mere igjnefaldende er det, at vognen er
blevet vaesentligt storre. Akselafstanden er
blevet forsget med 160 mm til 2280 mm.
Dette giver bedre, mere rolig kersel uden
niksvingninger, og kereegenskaberne er til-
lige blevet forbedret ved brugen af serlige
luftfjedre foruden de normale skruefjedre.
Mulco-luftfjedrene bestir af cylindriske gum-

mibalge, der er virksomme under hele
fjedervandringen, og de giver en udpraget
progressiv affjedring. Baghjulsophangnin-
gen er ikke mere monteret direkte pa den
barende konstruktion, men er fastgjort til
en szrlig drager i gummibgsninger, og
drageren er monteret til den bzrende kon-
struktion ved gummimellemleg, hvilket pa
effektiv made skulle holde sivel mekanisk
stoj som hjulstgj borte fra karosseriet.

Pladsforholdene i vognen er blevet vesent-
ligt forbedret gennem en forsgelse af total-
leengden med 320 mm til 3860 mm. Selve
passagerrummet er dog kun vokset med 130
mm fra forbrzedt til bagpanel, hvilket ikke
lyder af si meget, men prov f. eks. at skyde
forsaedet 5 cm tilbage i en vogn og De ved,
hvad det betyder for benpladsen ved ferer-
sedet — her har man ialt 13 cm til for-
deling mellem for- og bagszde.

Enkelte forbedringer er ogsa gennemfegrt
i udstyret, og det skal nevnes, at ogsa BMW
er vendt tilbage til de runde instrumenter.
Forsedet skulle give kgreren bedre ststte i
ryggen, og der er kommet lem pa handske-
rummet.

1 forhold til den tidligere BMW 700 er
LS blevet 40 kg tungere, medens den til-
ladelige belastning er sat op med 50 kg til
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BMW LS Luxus er en lengere og mere rummelig vogn end model 700. Nederst pd siden ses motoraggregatet og bag-

hjulsoph@ngningen, som man genkender fra de tidligere, to-cylindrede BMW modeller, blot er der pa den nye model

hjzlpefjedre udformet som luftfyldte gummibzlge (ses til venstre for skruefjedrene). P& modstiende side snit gennem
og malskitse af model 700 LS Luxus.

370 kg. Den storre egenvagt nedseztter ac-
celerationsevnen lidt, men den nye model
opgives at have en accelerationstid pa 17,5
sekunder til 80 km/t, hvilket ma siges at
vaere tilfredsstillende. Da taglinien har en

ny fering, der giver bedre lofthgjde ved
bagsedet, og da den @mndrede karosseri-

form kun er gunstigere med hensyn til luft-
modstanden, er vognens standardforbrug
det samme som for den mindre model, og
tophastigheden er uforandret 120 km/t.
Motoren udvikler uforandret 35 hk SAE ved
5200 omdr/min, og kompressionsforholdet
er 7,5:1.
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- det personlige przg
pa Deres scooter!

Intet er for godt til
Deres VESPA! Kgb
derfor tilbehar hos en
autoriseret VESPA-
forhandler - han har
de originale dele i
stort udvalg!

Forlang det
righoldige katalog
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SAAB er i sig selv en sportspraget vogn,
og der er opniet udmerkede sportsresul-
tater med trimmede og tunede motorer i
bade 93 og 96 modellen, men nu kommer
SAAB med model 96 Sport, der i sit ydre
ikke adskiller sig veasentligt fra den al-
mindelige model 96, bortset fra tre for-
kromede pyntelister nederst pa hver side,
pynteplader ved hjulene og ved bagsker-
mene.

Derimod er der tekniske @ndringer, der
berettiger vognen til at beare betegnelsen
»Sport«. For det forste er den tre-cylindrede
to-takts motor pa 841 cem forsynet med tre
Solex karburatorer af typen 34 BIC, og kom-
pressionsforholdet er 9:1, hvilket giver en
maksimaleffekt pa 52 hk DIN mellem 4500
og 5000 omdr/min — til sammenligning
giver supermotoren i 750 GT 55 hk DIN
ved samme omdrejningstal, men med et
kompressionsforhold pa 9,8:1.

Pa den nye motor er der selvstendigt
smgresystem med separat tank, fra hvilken
olien gennem en pumpe trykkes frem til
lejerne og cylindervaeggene gennem ind-
stobte kanaler i motorblokken. Pa olie-
tanken er der en gennemsigtig oliestands-
maler, og pa instrumentbordet er der en red
kontrollampe, der blinker, hvis olietrykket
er utilstreekkeligt.

Forhjulene er monteret med skivebremser
af fabrikat Lockheed, men ievrigt er den
tekniske udformning overtaget direkte fra
model 96. Tophastigheden angives at vere
145 km/t, og prisen bliver 30.000 kroner, sa
man kommer af med godt 13.000 kroner for
at fa lidt bedre accelerationsevne, bedre
bremser og en tophastighed, der ligger ca.
20 km/t over standardmodellen, hvilket nok
vil begrense salget en del.
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Trepunktsméiling: Post 7 befinder sig
lige langt fra Vekseg kirke, Stenlgse kir-
ke og teglvaerk syd for Ganlgse.

Hvad hedder den ferste gard i hgjre side
pa vejen mod K. Varlgse?

8. Stikliniemaling: Fikspunkt: Smerum K.

Sigtepunkt: Slagslunde kirke. F 4900
h 3800.

Hyvilket gardnavn star der pa stenen ved
markvejen i hejre side

9. Kor til post 9, der ligger 1550 nord for
pumpestationen ved H i Harevad bro.

Hvilket benzinfirma har tank her i ven-
sire vejside?

LOBSKALENDER

Marts:

18. Seborg og Omegns Motorklub, Trial.
(1. afd. SM).

25. Naestved Motor Klub, Trial.
(1. afd. DM).

April :
1. Sports Motorklubben Odin, Trial.
8. Fyens Motor Sport, Trial.
(2. afd. DM).
23. Herning Motor Sport, Banelob.
29. Roskilde og Omegns Motorklub,
Roskildering.
Alborg Motor Klub, Banelgb.
Haderslev Motor Sport, Banelgb.

Et abonnement pa

SM]J

er en fornuftig pengeanbringelse
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Den eneste motorsportsbegivenhed af be-
tydning i denne mined er 3-timers lgbet pa
Daytona Beach, der kores pa den nye D-
formede meget hurtige bane. For nogen tid
siden kerte Art Malone i en meget speciel
Dodge-Osiecki en omgang med en gennem-
snitshastighed pa 292 km/t pa denne bane,
og det er den hurtigste omgang, der nogen-
sinde er blevet kort pa en lukket bane.

Tre-timers lgbet var betydningsfuldt pa
den made, at det abnede den nyudskrevne
verdensmesterskabskonkurrence for kon-
struktorer af Gran Turismo. Ievrigt startede
sportsvogne og GT vogne sammen, men for-
uden den store omkredsbane skulle de 60
deltagere gennem de forbindende veje pa
inderbanen, hvilket gav hver omgang en
lengde pa 6 km. Under treeningen kom Phil
Hill op pa en gennemsnitshastighed pa ikke
mindre end 168 km/t i Ferrari’s 2,4 liters
hazkmotor sportsvogn type 246.

Sterling Moss stod som favorit i sin klasse
med sin Ferrari Berlinetta 250 GT, og under
lobet lykkedes det ham da ogsa at blande
sig godt op i de hurtigere sportsvognes felt.
Da starten gik, tog Phil Hill straks feringen
forfulgt af Dan Gurney i Lotus Monte Carlo.
Hill ggede stadig sit tempo, men amerikane-
ren lod sig ikke ryste af, og efter 20 om-
gange overtog Gurney feringen, som han
beholdt lgbet ud.

I GT konkurrencen ferte Stirling Moss
sikkert, og han 13 som eneste GT kgrer midt
oppe i de ledende sportsvogne. Lebet fik
isvrigt en noget usedvanlig afslutning, der
viser, hvor vigtigt det er, at kererne dels
kender reglementet til bunds dels folger ngje
med i placering, tid og omgange. Dan Gur-

ney havde opbygget et ret stort forspring
foran Phill Hill’s vogn, der i lgbets sidste
del kortes af den tyvearige Ricardo Rodri-
guez, og der var kun fi minutter tilbage af
tretimers lgbet, da Gurneys motor strejkede
totalt — sa vidt man kunne bedemme pa
grund af krumtapskade eller afbrendte ho-
vedlejer. Lynhurtigt koblede Gurney ud og
lod vognen trille sa langt som muligt frem til
mallinien. Da den omsider gik i sta, forte
han den frem til umiddelbart for mallinien
pa en sorgeligt hulkende selvstarter, og der
satte han sig til at vente i ro og mag, medens
hans amerikanske tilskuere blev bragt til hy-
steriets rand, fordi han ikke foretog sig no-
get. Da signalet for de tre timers udleb led,
humpede Gurney pa selvstarteren over mal-
linien som vinder, inden Rodriguez havde
faet keort afstanden ind. Hvis Gurney havde
ladet vognen trille over mallinien, inden ti-
den var udlgbet, havde han pabegyndt en ny
omgang, som ifglge reglementet skulle fuld-
fores — derfor ventede han talmodigt. Helt
i overensstemmelse med regelementet var
hans sejr dog nzppe, da man skal fuldfere
med vognens egen motor, og sa er det selv-
folgelig noget af et filosofisk spergsmal, om
selvstarteren hgrer til vognens egen motor.

Stirling Moss blev vinder af det samlede
GT-lgb, hvilket sikrede Ferrari 9 verdifulde
points i verdensmesterskabet. Gurney fuld-
forte 82 omgange med en gennemsnitshastig-
hed pa 167,5 km/t med Hill/Rodriguez pa
andenpladsen. Stirling Moss gennemferte 80
omgange. I to-liter klassen sikrede Alfa Ro-
meo sig de 9 points foran Porsche, der fik
6 points.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
ZGIR 2403 ZGIR 4803
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NYT
til Go-kart

Hidtil har de danske Go-kart-byggere selv
mattet fremstille deres svingaksler, bag-
aksler og bremsesystemer efter de forhan-
denvarende sgms princip, idet man ikke som
i USA har en mangde tilbehgrsfirmaer,
hvor man kan kgbe fardige dele. Denne
ulempe er nu afhjulpet for hjulenes ved-
kommende, idet firmaet Carl Plesner, Ve-
sterbrogade 30, Kgbenhavn V, vil optage
forhandlingen af komplette for- og baghjuls-
nav, fra det tyske firma Prinafa.

Prinafa-Werke, der ligger i Solingen, er
ikke ukendt med denne produktion, idet de
alene sidste ar leverede mere end 2000 szt
til Go-kart i Tyskland, og da Prinafa gen-
nem mange ar har fremstillet nav til motor-
cykler og knallerter, er navproduktionen
for Go-kart taget op som en sidelgbende pro-
duktion.

Et komplet forhjulsnav bestar af foraksel
forsynet med sporkuglelejer, pa hvilke
navet er monteret. Til forakslen er fast-
svejset en styrearm, og der medleveres en
styrebolt, hvis laengde er afpasset efter en
monteringsgaffel pa 6 mm tykkelse. Bag-
akslen er ligesom forakslen forsynet med
sporkuglelejer hvorpa navet er monteret.
Navet er her fremstillet ud i ét med bremse-

tromlen, hvilket giver en let og kompakt
konstruktion.
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Bremsetromlen er afdrejet udvendigt sa-
ledes, at man til denne kan montere det
drivende kadehjul.

Priserne er sardeles fornuftige, idet en
komplet foraksel med styrearm og styrebolt
koster 51,75 kr., og en komplet bagaksel
med bremse og bremsetromle koster 73,80
kr. En 4” felg, passende til savel for- som
baghjul koster 6,00 kr.. medens f. eks. et
keedehjul kan fas for omkring 14,00 kr.,
alt afhangig af tandantal, tandbredde ete.

Redaktionelle strotanker
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Nar man saledes for sig selv har spillet
klog pave og med tilfredshed har konsta-
teret, at der stadig er masser af muligheder
for forbedringer i nutidens personvogne,
(og hvis folk absolut vil bedrages, sa lad
dem dog blive det), begiver man sig ud til
en noget speciel vogn, der er under prove-
kersel. Og samme pave har si sma be-
stemt sig for at kebe en sadan vogn med den
hovedmotivering, at instrumenteringen pas-
ser ham i en grad, at han kunne have lyst
til at bygge hele swttet ind i natbordet, bare
fordi det er pant at se pa, nar det er belyst.
Men gir man vognen naermere igennem, sa
er der en hel del smating og specielle gnsker,
der ma vedfsjes, og i tankerne fremstilles
der en kombinationsvogn med et andet be-
treek, andre bagfjedre, ny gearstang, af-
klippet hornkontaktring, sortlakering af
den resterende, forkromede hornkontakt,
standardkarosseri uden forkromede lister
o.s. v. — efterhanden stir det klart, at fa-
brikken sikkert vil tilbyde mig et sterre
kontant belgb, blot jeg vil bestille min vogn
et andet sted. S vender tankerne tilbage til
ens nuverende koretgj, og hvis man nu skar
pladsen op ved bundstykket og flyttede pe-
dalerne lidt, pillede det hablese, vandrette
speedometer af og erstattede det med et sat
rigtige, runde instrumenter, si var det jo i
grunden heller ikke sa tosset en vogn at
fortsatte nogle ar med. Vist er det sveert at
veere motorredakter, men det er nasten
svaerere at veere bilist, nar tankerne om ny
vogn begynder at spage.
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— veer forudseende! Med LUCAS Tillingsaet

- fjernprojekter og tagelygte - pa bilen er De rustet til Deres andel
i eget trafiksikkerhed i de morke timer. Nar Deres udsyn

cer sikret 7 under alle forhold - har De. sikret Dem - og Deres
""" medmennesker - bedre og mere effektivt!




