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“BSA

A 65 (650 com)

kr. 8.310.— incl. ny oms.

Rocket Gold Star
kr. 10.549,— incl. ny oms.

Den nye BSA-linie er verdens mest moderne motorcykler — Britisk kvalitet

Den lette og meget kraftige A 65 har en helt fabelagtig accelera-
tionsevne og en smidig to-cylindret motor, der giver maskinen

samme overlegenhed pa landevejen som i bykersel — en gennem-
gribende sikker og kraftig maskine.

Ikke alene britisk kvalitet, men BSA-kvalitet.

Importer: H. V. HANSEN, MOTORS & CYCLES A/S
Gl. Kongevej 127-131 . Kebenhavn V . HI 1860
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Gulfpride Single-G holder Deres motor
ren ... og en ren motor betyder flere
hestekrafter og mindre vedligeholdelses-
udgifter. Gulfpride Single-G er en multi-
grade olie, og derfor den eneste rigtige

Gulfpride Single-G
far motoren til at spinde
som en kat

til Deres motor kele aret rundt — under
alle korselsforhold. De behgver ikke spe-
kulere pa viskositet, naste gang De skal
skifte olie — sig blot Gulfpride Single-G,
s& far De verdens fineste motorolie.

GULTF HOLDER DERES MOTOR SA REN SOM NY
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SUPER 2-TAKT

Det bedste teendroer
til alle 2-takts
motorkaretgjer

KLG Super 2-takt ruster ikkel KLG Super
2-takt har lengere levetidl KLG Super 2-
takt muligger perfekt gnistdannelse! KLG
Super 2-takt leveres i stov- og vandteette
emballager! KLG Super 2-takt anbefales af
danske autocykel-fabrikanter!

Med ganske fa teendrer deekker De alle
typer. Derfor betaler det sig at have KLG
Super 2-takt pa lager!

Vilh. Nellemann AI/S Kagbenhavn - Randers
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Forsiden

Efteraret plejer at vere de nye bilmodel-
lers tid, og nye interessante konstruktioner
er netop kommet frem. Her har vi den nye
Taunus 12 M med V-4 motor og forhjuls-
trek og mange nye konstruktionsideer, der
neermere omtales inde i bladet.
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Fra bane og vej

REDAKTIONELLE STROTANKER

I de gode gamle dage flygtede mere velstdende familier
for den kolde og barske vinter pd langvarige rejser eller
ophold i det sydlige Europa, men nu, da vi alle er mere
eller mindre velbesldede gennem en solid privat eller
offentlig geeld, flygter vi for den kolde, ulidelige som-
mer med al dens storm og regn. Den tidligere indstilling
gdende ud pd, at pokker skulle ligge og slide sig selv
op pd Europas landeveje, ndr man i stedet kunne slappe
af ved de danske kyster, gelder tilsyneladende ikke
mere, for nu kommer de landevejsfarende solbrendte og
lykkelige hjem, medens sommerhusfolkene vender til-
bage plagede af gigt, og hvis de ikke er blevet drankere,
er de i det mindste meget deprimerede.

Det er derfor ikke si merkeligt, at stadig flere soger
ned pd den anden side af Alperne i sommerferien, og
mon ikke disse mange mennesker har lagt merke til
den afggrende forskel, der er i trafikanternes mentalitet
og kerevaner i de forskellige lande, og mon ikke de
meget klart ser vore egne fejl ved hjemkomsten.

Sddan gik det i hvert tilfelde mig, og blandt de
mange forunderlige oplevelser, man har pd landevejen,
kan man ikke undgé at sette trafikken i forbindelse med
det pigeldende lands og den tilhorende befolknings
,statsanerkendte* mentalitet, selvom man skal vere me-
get varsom med at generalisere.

Italienernes kersel har vi talt om s& ofte, men det er
ganske interessant at konstatere, at der keres hurtigt i
byerne, men meget langsomt pd landevejene uden for de
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egentlige autostradaer. Den italienske
ferdsel er imidlertid ved at blive mere
disciplineret, medens antallet af ulykker
efter sigende samtidig er stigende — da
jeg ikke rdder over officielle tal, mi
den sidste oplysning videregives som et
lost rygte. Sagen ganske udvedkommende
havde jeg en pudsig oplevelse i min pri-
vate venskabsby, Como, hvor en motor-
cyklist ganske umotiveret veltede ved
udkerslen fra Chiassovejen til vejen mod
Moltrasio. Det var ganske dbenlyst, at
manden var sd fuld, at han knapt kunne
std pd benene, og han havde det storste
besvaer med at indstille sine gjne til den
nermeste korebane, si det maétte vakke
dyb beundring for tdlmodigheden hos
den betjent, der med den sterste omhu
fik stablet ham op pd maskinen igen,
greb ham i et nyt fald, da kickstarteren
blev tridt ned, medens maskinen stod i
gear, fandt frigearet for ham, fik ham
anbragt nogenlunde lige pd sadlen igen
for til slut at f& ham startet ud ad vejen.
Det hele skete med samme alvor, var-
somhed og omhu, som da jeg selv for
mange &r siden hjalp min yngste datter
pd potte forste gang. Si vidt jeg kan
erindre, er det forste gang, jeg har set en
italiener beruset pd gaden, og det var
i gvrigt slet ikke det, jeg ville skrive om.

Lige si hjelpsomme og hensynsfulde
de schweiziske lastbilchaufferer er, lige
sd fantasilest kerer de schweiziske per-
sonvogne, og mere er der ikke at sige
om den sag. Pd alle tyske veje inclusive
autobanerne keres der hirdt og brutalt
og ubeskrivelig dumt. Tilsyneladende
onsker de tyske bilister gennem deres
korsel at demonstrere, at , herrefolket*
stadig lider af en overvazldende mangel
pd kultur — hvis Goethe, Schiller og de
store komponister havde vidst, at de
alene skulle bare den tyske kultur si
mange dr fremover, havde de sikkert faet
storhedsvanvid som alle de andre.

For det md jo vere en slags storheds-
vanvid, ndr enhver tysker i en Mercedes
220 S mener, at alle andre skal springe
til siden med fare for liv og lemmer,
blot for at dette overmenneske ikke s
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meget som et halvt sekund skal lette fo-
den fra gaspedalen. Hvis en overhaling
pd grund af herskende difference i gje-
blikkelig motoreffekt kommer til at tage
lidt lengere tid end en torpedoafskyd-
ning, maser et sddant individ sig helt op
bag den overhalende vogn med tendte
lygter og alle tegn pi forargelse og hy-
steri. Selvfolgelig har han allerede for
to kilometer siden tendt lygterne, og for
ham er den eneste rimelige losning den,
at den overhalende vogn med det samme
opgiver sit forsgg, bremser voldsomt og
kerer pant ind bag den vogn, der skulle
overhales, for i @rbadighed at vente pd
landevejslokomotivets —ankomst.  Hvis
samme overmenneske blot i nogle 4 se-
kunder ville nedsette sin hastighed fra
150 km/t til 120 km/t, ville det hele bli-
ve afviklet ganske gnidningsfrit. Da jeg
har den underlige indstilling, at en re-
dakter fra Kebenhavn ikke i ordets bog-
staveligste forstand behever at kaste sig
i stovet for en gronthandler fra Darm-
stadt, fik jeg gentagne gange — som sd
ofte for — den beromte tretakkede stjerne
at se i halvanden meters afstand fra min
bagerste kofanger, medens det pilidelige
speedometer registrerede 120 km/t under
overhaling. Det rorer mig for sid vidt
ikke en dejt, og jeg registrerer blot for
mig selv, at der er en Gemishindler-
maschine en favn agten, og ingen fir
mig til at gd ind foran en overhalet vogn
uden tilstraekkelig sikkerhedsafstand.
Den manglende sikkerhedsafstand, der
nodvendigvis ma vaere en funktion af re-
aktionstid og hastighed og derfor et madl
eller en streekning, der lader sig bestem-
me ganske ngje ad simpel matematisk
vej, er den storste fejl pd de tyske veje,
og resultatet ser man flere gange om da-
gen ved enkelte eller seriemeassige sam-
menstgd. Da tyskerne beviseligt fir en
glimrende matematisk uddannelse i sko-
lerne, kan fznomenet kun henferes som
tiltagende dumhed og slevhed samt man-
gel pd dannelse, hensyn og kultur, og
desverre er det jo sddan, at de forholds-

(fortswttes side 588).




Kebenhavn SKANDINAVISK MOTOR CO. #s Odense

Stejsvag..? Szt Dem ind i VW - ker - og her. En sund, summende
syngen fra motoren, - det er det hele, selv nar De kerer den hardt op |
gennem gearene. Flerdobbelt polstring, glimrende isolation, nyt motor- -
. ophaeng - alt det ger VW virkelig stejsvag. Selv med tophastighed o
pa motorveje gar samtalen med bagssedepassagererne ubesveret. .
Og vil kone og bern tage sig et blund pa vej hjem fra week-end’ens
skov og strand - ja, hvad skulle forhindre dem i det? - Gennemfert L

kvalitet til mindste metrik - og fornemste kerselskomfort. Fa en prove- L

tur hos den aut. VW-forhandler!

Kvaliteten kommer forst - derfor bliver der stadig flere ...
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Vi provekorer:

Tilsyneladende har Humber Hawk spe- siden, da vi endnu havde indkebstilla-
cialiseret sig i at veere noget for sig selv  delser, men til gengeld ikke den tdrn-
pd en ganske almindelig made. Retnings-  heje omsztningsafgift, for den gang var
linierne blev allerede givet for mange &  en Humber Hawk den stgrste vogn, man

v

Humber Hawk er en komfortabel rejsevogn med mange gode egenskaber — palidelig, diskret
og stilferdig som en engelsk hushovmester af den gamle skole.
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Humber Hawk er pd mange mider overraskelsernes vogn, for selv om den lever i skyggen af
mere udbredte merker og modeller, er den pa de fleste punkter sine konkurrenter overlegen.

kunne f& pd en lille indkebstilladelse.
Siden den tid har vognen taget pd i
vaegt, og den er vokset i bidde lengde og
bredde, men den oprindelige idé er bi-
beholdt: Det er stadig en meget rumme-
lig vogn med en god benzingkonomi og
en motoreffekt afstemt til vognens egen-
vaegt pd en sddan méde, at den pd ingen
made er en sprinter, men dog sidan, at
man under den daglige kersel ikke et
gjeblik mangler noget i accelerationsevne
eller tophastighed. Kort sagt: Det er den
modne mands vogn, ndr samme mand
har behov for stor plads og sans for gko-
nomi uden at have drevet sit blodtryk
i vejret af et hidsigt temperament.

Nir denne kortfattede karakteristik
skal udbygges, stoder man ustandseligt pd
velkendte elementer og
konstruktionsmetoder.

Det selvbzrende karos-
seri er udformet som en
fire-ders sedan, hvis dere
kan dbnes nasten vinkel-
ret ud i forhold til vog-
nens sider, og dermed er
ind- og udstigning overordentlig bekvem,
da alle mél iovrigt er rigelige. Allerede
her opdager man, at Hawk’en er glim-
rende velegnet til taxakersel, selv om
den merkeligt nok ikke anvendes i stor
udstraekning til dette formal.

Karosseriet betegner en meget vrid-
ningsstabil konstruktion, men da der er

SMJ-TEST

PROVEKORSEL
Mogens H. Damkier

mange hulrum, kan det pd det varmeste
anbefales at give ogsd denne vogn en
grundig, rustbeskyttende behandling.
Den fire-cylindrede motor harer til
langslagstypen med 80,9 mm i boring og
110 mm i slaglengde, hvilket giver et
slagvolumen pd 2267 ccm, og med et
kompressionsforhold pd 7,5:1 udvikler
den 78 hk ved 4400 omdr/min med en
tilsvarende stempelhastighed pd 16,1 m
pr. sekund. Da vi modtog vognen, var
den tanket op med superbenzin, men den
korer udmearket pd standardbenzinen, si
man smider kun sine penge ud ad vin-
duet ved at kere pd ren superbenzin —
ved megen bykersel kan der blive tale
om at gd et par ,oktaner* op, men igv-
rigt er der en fingerskrue til finindstil-
ling af tendingen pé
stromfordeleren, hvilket
ofte betegnes som en ok-
tanregulator, skent det
mi siges at vare et noget
misvisende navn.
Motoren er igvrigt gan-
ske konventionel i sin op-
bygning, blot er der grund til at nzvne,
at knastakslen har blgde loftekurver for
at reducere ventilstgjen, af hvilken grund
ventilspillerummet skal indstilles p& bag-
siden af knasten, som man kender det
fra de engelske to-cylindrede motorcyk-
lemotorer. Da tandingsrekkefglgen er
1-3-4-2 (1 er altid den forreste cylin-
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der), skal udblaesningsventilen pa cylin-
der nr. 1 indstilles, ndr nr. 4 stdr fuldt
dben, indsugning nr. 2 indstilles, nér
indsugning nr. 3 stdr fuldt dben o.s.v.

Af motorens gvrige hjelpeudstyr skal
navnes et sidestramsfilter, , kortslutnings-
cirkulation® ved vandpumpen indtil ter-
mostaten dbner, centrifugal- og vacuum-
reguleret tending og Zenith faldstrems-
karburator med oliebadsluftfilter og ben-
zinpumpe med sammenbygget keramik-
filter. Desuden ser man si sjzldne ting
som udvendigt oliergr til smoring af ven-
tilernes vippearme og stebejerntopstykke.

Transmissionssystemet bestdr af en hy-
draulisk aktiveret tor enkeltpladekobling
og en fire-trins gearkasse med syncro-
mesh mellem de tre gvertse gear, en to-
delt kardanaksel og hypoidfortandet dif-
ferentiale.

Hjulophangningerne er ogsd ganske
konventionelle med forhjulene ophzngt i
korte og lange triangelarme affjedret af
skruefjedre, forbundet med en krang-
ningsstabilisator, medens baghjulene er

ophengt i langsgiende bladfjedre, der
dog er udformet pd den mdde, at der
under det egentlige fjederbundt, mensam-
menkoblet med dette ligger en retliniet
skinne af stift fjederstdl, der tjener som
hjelpefjeder, medens den samtidig At
korter bladfjederbundets frie ender under
foraget vaegtbelastning af bagvognen. Pd
den méde bibeholdes en nogenlunde ens-
artet fjederkarakteristik uanset antallet
af passagerer — systemet kendes i ovrigt
fra si forskellige vogne som Auto-Union
og Rover.

Forhjulene er monteret med skivebrem-
ser, der servoforsterkes ved hjzlp af et
aggregat anbragt i motorrummet. For-
steerkeren er udformet efter Bendix sy-
stemet og’ arbejder med undertryk fra
motorens indsugningsmanifold. Alminde-
lige tromlebremser benyttes til baghju-
lene.

Interigret giver et levende indtryk af
god plads og rummelighed, og det er sd
ubetinget en ®gte sekspersoners vogn.
Forsedet er udformet som en gennem-

SPECIFICATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 80,9 mm, slagleengde 110 mm, slag-
volumen 2267 ccm, kompressionsforhold
7,5:1, maksimaleffekt 78 hk (SAE) ved
4400 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 17,8 kgm ved 2300 omdr/min. Liter-
effekt 34,4 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. betjent ter en-
keltpladekobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 14,13:1,
9,04:1, 5,88:1, 4,22:1. Overgear ekstra-
udstyr. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 4,22:1. Dzkstorrelse: 6,40X15.

Hjulophaengning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, krangningsstabilisator. Bag-
hjul i langsgéende bladfjedre.

Bremser: 11” skivebremser péa forhjul,
tromlebremser pé& baghjul, fabrikat Gir-
ling.

Elektrisk anleeg: 12 v, akkumulator 51 amp.-
timer.
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Mal, veegt: Total lengde 4693 mm, total
bredde 1771 mm, total hejde 1550 mm,
akselafstand 2794 mm, sporvidde for 1444
mm,, bag 1409 mm, fri hejde fra vej
177 mm, benzintank rummer 56 liter, olie-
sump rummer 5,7 liter, kelesystem 11,0
liter. Egenveegt 1356 kg. Effektveegt 17,4
kg/hk. Tophastighed 141 km/t.

Pris: Kr. 34.274,— (inclusive oms).

Serlige bemarkninger:
Hastighed ved 1000 omdr/min i 4. gear
30,2 km/t.

Karburator: Zenith WIA 36. Tendrer:
Champion N 8, elektrodeafstand 0,65 mm,
kontaktafstand 0,40 mm, forteending 0 mm,
ventilspillerum 1: 0,18 mm, U: 0,23 mm
ved varm motor.

Daktryk forhjul 24 Ibs/sqi., baghjul 24-28
Ibs/sqi.

Gearkasse rummer 1,6 liter

Differentiale rummer 1,0 liter.
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Motorrummet  er velordnet og i det store og hele med tilgengelighed til  alle
vitale dele. Bremseforsterkeren skjuler sig bag akkumulatoren. Dette billede er taget fra en af
de nyeste vogne, der har udsugning fra krumtaphuset til karburatorens luftfilter, medens der
pd den provekorte vogn var almindelig udluftning gennem et ror med udmunding under vognen.

gdende sofa, og polstringen er fast og
god, ligesom ryglenet giver god stotte
for ryggen i en korrekt korestilling. Bide
ved for- og bagsaede er der i midten et
nedfzldbart armlen, der imidlertid ikke
tjener noget fornuftigt formal, eftersom
det er for lavt til at give stette for armen.
Betrakket er massiv plastic, hvilket vi
som bekendt ikke svaermer for, fordi det
er iskoldt om vinteren og giver en klam
bagdel om sommeren. Tykke tepper pd
gulvet giver et vist luksuspreg foruden
at tjene det nyttige formdl at dempe
stgjen.

I forderene er der et nyttigt lille rum
til smdting, og der er mindre nyttige
ventilationsruder, der afgiver vindstgj i
bdde &ben og lukket tilstand.

Instrumentbordet er upaklageligt godt
med gode, runde instrumenter, der hur-
tigt lader sig aflese. Der er foruden
speedometer med bdde kilometertaller
og tripteller, benzinstandsmaler, kole-

vandstermometer, olietryksmiler og am-
peremeter foruden en ladekontrollampe
og kontrollamper for blink- og fjernlys.
Pd forpanelet er der endvidere choker-
hindtag, kombineret tendings- og start-
kontakt, kontakter for lys, blesermotor,
instrumentbelysning og vindspejlsvisker
samt en trykknap for vindspejlsvasker.
Desuden er der to drejehdndtag til regu-
lering af varme og ventilation, og alt er
hensigtmassigt anbragt, si alle kontrol-
greb kan betjenes i blinde.

Under rattet er der blinklyskontakt og
gearstang, og pd rattet er der anbragt
en hornkontaktring, der dog ikke er fri
for at skygge lidt for instrumenterne
med den gvertse halvdel. Instrumentbor-
det er betrukket med et plastikmateriale
af samme art og farve som betrekket,
men det havde varet bedre, om man
havde benyttet sort materiale, da man s
helt ville undgd reflekser i vindspejlet —
under normale omstendigheder er reflek-
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Benzinforbrug

60 km/t 9,3 1/100 km
(10,75 km pr. liter)

80 km/t 10,9 1/100 km
(9,15 km pr. liter)

100 km/t 11,75 1/100 km

(8,5 km pr. liter)

serne ikke generende, men de kan blive
det i tiget eller diset vejr.

Viskerne kan arbejde med to hastig-
heder, og de er selvparkerende Et til-
straekkeligt areal holdes rent pa vindspej-
let, skent dette er af panoramatypen i
behersket udgave, og udsynet til alle sider
er tilfredsstillende, men et sidespejl bur-
de ogsd i dette tilfeelde vaere standard-
udstyr.

Man indtager en god kerestilling med
tilpas stotte for ryggen og en afslappet
armstilling, men det er muligt, at min-
dre personer med fordel kan benytte en
lille ekstrahynde at sidde p&. Der er god
benplads bide ved for- og bagsede, og
koreren kan bekvemt strakke sit venstre
ben.

Normalt starter vognen let og omga-
ende, men ved varm eller lunken motor
md man efter en kortvarig stilstand of-
test treede gaspedalen i bund for at f3
motoren til at tende.

De fire fremadgdende gear ligger lidt
bagvendt, da forste og andet gear ligger
i H'ets hojre ben, medens de to hgjeste
gear ligger i H'ets venstre ben, men man
vaenner sig forbloffende hurtigt til dette
skiftemonster. Vognen starter udmearket
i andet gear, si det kan forsvares ikke
at synkronisere forste gear, skont det idag
md siges at vere en overraskende spar-
sommelighed for en vogn i denne pris-
klasse.

Accelerationsevne

0— 40 km/t 4,6 sek.
0- 60 km/t 8,4 sek.
0- 80 km/t 14,9 sek.
0-100 km/t 21,8 sek.
0-400 meter 23,5 sek.

534

Selve gearskiftningen er let og precis,
og man foler egentlig ikke nogen mangel
pa accelerationsevne. Forst ndr man pro-
ver at give vognen et ordentligt spark
frem fra stiende start, opdager man, at
man nappe rdder over de 100 hk. Hvis
man derimod kerer med moderat hastig-
hed mellem 70 og 85 km/t i topgear,
rdder man over et glimrende drejnings-
moment, der giver en overbevisende ac-
celerationsevne.

Motoren er overmdde smidig, og man
kan ubesvaret gd helt ned til 35 km/t i

Under det egentlige f/edefbwzdt ligger en
stotteskinne, der sorger for nogemlunde ens-
artet fjeder,éaméterinié uanset vagthelastnin-
gen — samme system kendes fra Rover og
Aunto Union.

topgear, og fra 40 km/t kan man i top-
gear accelerere, uden at motoren foles
anstrengt.

Udpraget lydloshed prager vognens
fremfzerd, indtil speedometeret viser 120
km/t, hvilket er ensbetydende med, at
udblesningsstojen begynder at kunne ho-
res, men selv ved de store hastigheder
kan man med normal stemmeforing tale
med passagererne i vognen. Det er i ov-
rigt kun hjulstej og vindstej fra ventila-
tionsruderne, der hores, medens motoren
ikke alene er lydlgs, men ogsd vibrations-
fri. Den mekaniske finish er tilsynela-
dende ogsd i orden, da man fra trans-
missionssystemet kun herer lidt pdlobs-




pidicc .

Garskiftet wvirker uncegteligt lidt bagvendt,
men man venner sig hurtigt til det.

stoj fra differentialet. Ordet ,stoj* md
i denne forbindelse ikke misforstds, for
enhver lyd i forbindelse med biler og
mekanik i det hele. taget betegnes som
stgj — alt hvad der ikke er musik eller
tale er jo sddan set stgj, selv om visse
lyde kan ikleedes poetiske vendinger. Sa-
gen uvedkommende kan det i gvrigt fast-
slds, at megen moderne musik af de fle-
ste kun kan opfattes som stgj, og af man-
ge talte ord kan man ikke drage sd megen
lere som af god og anstendig maskin-
st@j.

Forpanelet er udfor-
met af en eller anden
art for sygekassetre
fremstillet af kunst-
stof. De runde, let
afleselige instrumen-
ter og alle kontakter
og kontrolgreh er rig-
tigt anbragt — hind-
bremsen  findes til
venstre for forsedet.

2

Nir koreegenskaberne viste sig at vare
over forventning, skyldes det sikkert, at
man med bilens hele kostruktion og
fremtreeden indstiller sig pd, at vognen
her er skabt til den magelige og stilfaer-
dige, der satter komfort over kereegen-
skaber og rummelighed over tempera-
ment. P4 de almindelige veje opdager
man imidlertid snart, at vognen opferer
sig perfekt med en neutral styring og i
det store og hele updvirkelighed af vagt-
belastning. Med fuldt lzs pd bagvognen
gdr styringskarakteristikken som ventet
over mod en let understyring:

Som et plus kan man notere udpraget
retningsstabilitet og ufelsomhed overfor
sidevind, og dog er vognen fuldt tilstraek-
kelig styrefalsom til hurtig kersel pd kro-
gede veje, og selv de fd udvalgte steder,
hvor udpraget rd eller konkurrencebeto-
net korsel lader sig praktisere af hensyn
til oversigtsforholdene, klarer Hawk’en
sig perfekt.

Hvor vanskeligt det egentlig md vzre
at szlge biler, fik jeg et indtryk af, da
jeg overfor mig selv maitte indremme,
at der et eller andet forplumret sted i
min rodede sjel gemte sig en fornem-
melse af, at der mitte vaere en svaghed
ved denne vogn, for Hawk’en var i min
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De vigtigste mal for
Humber Hawk  A:
2.794 mm, B: 4.693

-

mm, C: 1.765 mm,
D: 1.549 mm, E: 178
mm, E: 997 mm, G:
1.499 mm, H: 889

\
N

mm, J: 1.537-mm, K:
med reservehjul:

©

0,552 m3, uden reser-

vehjul: 0,595 m®.

AT

underbevidsthed stemplet som , jevn,
blod mellemvare®, og om jeg ikke tager
meget fejl, stammer denne opfattelse fra
en koretur med en Humber i 1940. Den
slags opdagelser er jo i grunden gru-
opvakkende, for et simpelt regnestykke
vil vise, at flere af dette blads lasere
slet ikke var fodt degang, men red-
ningen fra at blive en halvgammel origi-
nal ligger miske netop deri, at man feler
sig jevnaldrende med hele verden (eller
ogsi er det bevis for, at man allerede er
blevet en halvgammel original).

De skrappe veje med huller og belge-
formet belegning af Jens Vejmands den
bedste samt falske sving og alt det der,
skal imidlertid nok afslgre, at mit oprin-
delige indtryk fra for den anden verdens-
krig stadig er det rigtige, og kursen st-
tes m&lbevidst mod disse rarieteter i euro-
peisk vejbygningsteknik, men ogsd disse
prover klarede Humber'en pd overbevi-
sende mide. Der er god vejkontakt pd
de varste ujevnheder, ingen steppen gen-
nem de ujevne sving, og selv pd de for-
tryllende veje omkring Karlebo i Nord-
sjelland kan man ikke fd den til at traek-
ke landingsstellet ind.

Endelig pd en regnvdd vej kan man
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afslore en lille svaghed, for ved rigtig
hérd kersel gennem et sving kan der spo-
res en svag forvognsudskridning, der
kommer lidt bag pid en. Ved narmere
eftertanke var denne afsloring jo en fat-
tig glede, for hvem keber en Humber
Hawk med den hensigt at kere som en
dndssvag pd en vdd bivej. Hvis man ende-
lig ikke kan lide en vigende forvogn i
et sving for ikke at tale om noget sd
dramatisk som forvognsudskridninger, si
kan man jo bare montere den med de
nye Avon dak pé forhjulene.

Det eneste, jeg faktisk kan finde at
kritisere med god ret, er det tunge og
trege styretgj ved vanskelige parkerin-
ger og vending pd smal vej, for det kre-
ver faktisk lidt armkrafter, og det ville
vaere et plus, om man benyttede et rat
med tvaergdende rifling af ratkransen, sd
man havde bedre hold i styretojet, for
rattet kan under de navnte omstendig-
heder glide i haenderne, nir man er fodt
med evigt terer hender samt en mod-
vilje mod alt, hvad der hedder handsker.

Selv bremserne er updklageligt gode,
og pedaltrykket ved katastrofeopbrems-
ning ligger takket vare servoforstaerknin-
gen helt nede pd 20 kg. I gvrigt er den
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nasetunge vogn helt og fuldstendig sta-
bil under de hirdeste opbremsninger.

Nér man i sin kvide absolut skal finde
noget at kritisere, mi det blive reserve-
hjulets pladsberovende placering i baga-
gerummet og den noget utilgengelige
placering af benzinpumpen — placeringen
er for s& vidt meget normal, men der er
langt ned til den.

Selvfolgelig betegner motoren en gam-
mel konstruktion, men den er charme-
rende i sine egenskaber, og afbalancerin-
gen af effekt, drejningsmoment, udveks-
lingsforhold og vognvagt betegner i vir-
keligheden god automobilteknik. Tilsyne-
ladende har vognen en ret hgj totalgear-
ring, og alligevel styrter den henrykt op
ad alle stigninger uden merkbar ned-
saettelse af hastigheden. Selvfelgelig ville
man kunne opné en endnu bedre gkono-
mi ved at benytte et storre kompressions-
forhold, men dette er kun muligt, hvis
man ikke samtidig fr omdrejningstallet
sat vaesentligt i vejret, da man med de
16 meter i sekundet i middelstempelha-
stighed ikke kan tillade sig at gd me-
get hojere op. Allerede ved 5500 omdr/
min bevaeger man sig i grenesomrddet
for den mulige stempelhastighed, og det
er et omride, man helst ikke skal komme
i nzrheden af.

Stilferdigt afleverer man vognen igen
under indtryk af at have varet ude for
et nederlag, men da man om nedvendigt
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Reservebjulets anbringelse i baga-
gerummet virker ikke serlig hen-
sigtsmessigt, og pladsen kunne ud-
nyttes bedre, hvis reservebjulet ld
under gulvet i bagagerummet, der
endda ville have tilstrakkelig hojde.

vil sette hele sin selvrespekt over styr, gdr
man gram i hu ind til importeren og
giver ham en grov overhaling, fordi han
gdr og smisysler med en vogn, der er
langt bedre, end han selv har noget be-
greb om. Sandheden er jo nok den, at
Humber Hawk rent prismassigt ikke stér
allersteerkest 1 konkurrencen, fordi den
ikke horer til de storste navne blandt
bilerne, og ndr man ferst er oppe i det
prislag, vil publikum helst have noget
de kender, hvilket vil sige, at man fore-
trekker et af de marker, der er rigest
reprasenteret pa gader og veje.

Humber Hawk er slet ikke inspireren-
de at kere, den er ikke sportslig og den
er ikke spreengfyldt af kraftoverskud,
men den kan det hele, og den har alt
det og lidt til, som man har brug for
under daglig kersel af enhver art. o
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Diagrammet over et magnet-
tendingsanleg. 1 virkelighe-
den er afbryderknasten na-
turligvis monteret pd anker-
akslen.

Primar vikling

Anker med polske

Sekundaer vikling [ 3

/

7 N

—

——
|
T—

| Vv
-

&

Kondensator ‘e (@;\

ey
SHe
/'\\

|
Afbryderkontakt

Man ma have lidt

L

KENDSKAB TIL MAGNETER

Kendskab til konstruktionen
er en forudsatning for

at undgd driftsforstyrrelser og
startvanskeligheder.

Det er en kendsgerning, at salget af
motorcykler for tiden er meget beske-
dent, men det er jo ikke ensbetydende
med, at motorcyklerne er forsvundet fra
gader og veje. De ca. 60.000 motorcyk-
ler, der blev solgt i de store dr 1953-
54, da man gav los pd indkebstilladelser-
ne, eksisterer stadig, og de bliver handlet
som brugte maskiner til forholdsvis lave
priser, og mange af disse motorcykler har
et langt anegalleri af forskellige ejere
bag sig. Nogle af disse maskiner ma efter
vekslende vanregt betegnes som vrag,
medens andre er i udmaerket stand. Hvis
en ung mand keber en af disse maskiner,
vil han ofte std over for en magnet-

tending, som han i virkeligheden ikke
ved ret meget om, og inden han begyn-
der at pille instrumentet i smadele for at
se, hvad der egentlig er inden i, vil vi
foregribe det uagtsomme hervaerk ved at
fortelle lidt om de rigtige motorcykle-
magneter.

Lad os farst se, hviken type, der fin-
des. Den mest almindelige er svinghjuls-
magneten i de mindre motorcykler og
scootere, og den fungerer i reglen tillige
som vekselstrgmsdynamo. En helt anden
konstruktion finder vi i den selvsteendige
magnet, der kun skal sorge for tendin-
gen, og den finder vi hovedsageligt i en-
gelske fire-takt-motorer, men dog ogsd i
de to-cylindrede BMW. Disse magneter
kan deles i to hovedgrupper afhaxngigt
af, om den permanente magnet er rote-
rende eller stationer, og vi kan allerede
her fastsld, at Notris magneten i BMW,
racermagneten og Lucas SR magneter har
roterende permanent magnet, medens
man i de zldre Lucas-magneter finder
stationeer magnet. I gvrigt kan magne-
ten vare bygget sammen med en dyna-
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Efter knikserkontakiens
lukning.

For afbryderkontakten eller
knikserkontakten dbner

J

Umiddelbart efter Enikser-
kontaktens dbning.

Magnetfeltets vekslende retning gennem ankeret pi en magnet med roterende permanent magnet.
Magnetfeltet er kraftigst i afrivningsojeblikket, d.v.s. i det ojeblik, magnetfeltet veksler, og man
indretter derfor magneten siledes, at afbryderkontakten dbner netop i denne stilling.

mo til den sikaldte magdyno, men det
er stadig to selvstendige aggregater, der
blot i mekanisk henseende er forbun-
det.

Magneten er ligesom dynamoen et
selvsteendigt elektricitetsvaerk, men med
en noget anden indretning. I den almin-
delige dynamo til biler og motorcykler
finder vi et anker og en feltvikling — an-
keret roterer mellem feltviklingens poler,
og feltviklingen er i virkeligheden en
elektromagnet. Fra tidligere artikler vil
man mdske erindre, at der i jernkernen
vil blive en ganske svag magnetisme til-
bage, ndr strommen afbrydes til feltvik-
lingen, og ndr dynamoen starter, vil den
ganske svage magnetisme opbygge en til-
svarende svag strom, der tilfores felt-
viklingen, hvilket forsterker magnetis-
men, og i lobet af ganske fi omdrejnin-
ger har dynamoen opbygget fuld styrke
pd feltet, og den er klar til at afgive
den maksimale effekt i forhold til det
ojeblikkelige omdrejningstal.

Man kan fremstille en lille veksel-
stromsdynamo pd en langt simplere ma-
de ved blot at erstatte feltviklingen og
tilherende kerne samt polsko med en
permanent magnet, og det er netop det,
man gor i de smd cykledynamoer. Nir
man i de storre jevastromsdynamoer har
opretholdt den mere komplicerede opbyg-
ning med feltvikling og anker, er det af
hensyn til muligheden for strem- og
spendingsregulering i forbindelse med
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opladning af en akkumulator, hvilket
kun nzvnes for en ordens skyld, da det
i ovrigt er denne sag uvedkommende.

I magneten starter man med sd enkelt
et lille elektricitetsvaerk som den simple
vekselstromsdynamo med en permanent
magnet og et roterende anker, men det
giver kun udbytte i form af en ,svag-
strom®, medens vi skal bruge hgjspzen-
ding til vort tendingsanleg. Derfor bli-
ver der uden pd dynamoviklingen an-
bragt en spole svarende til sekunderspo-
len i en tendspole, og hele ankeret er
derefter indrettet som en selvforsynende
tendspole, og batteristremmen er blot
blevet erstattet af spolens roterende be-
vegelse indenfor den permanente mag-
net.

Vi kan imidlertid stadig ikke frem-
bringe en tendgnist, for selv om vi har
en induktionsspole, der nok wvil frem-
bringe en hgjspaendt strom, si er den
hele indretning for slev og udflydende
til at komme op pa den spending, vi har
brug for. Den ndr vi kun til, hvis vi af-
bryder stremmen i primeerviklingen (dy-
namospolen), nejagtigt som det foregir
i en almindelig teendspole ved hjelp af
afbryderkontakten, der i dette tilfzlde
er bygget sammen med magnetens anker.
Primaerkredslgbets dynamospole er i sin
ene ende forbundet til stel, medens den
anden ende er tilsluttet det ene kontakt-
punkt. Nér kontakterne er lukket, er ogsd
denne ende forbundet til stel, og vi har




10

Lucas SR magnet, der har roterende permanent

magnet og stationere spoler. Tallene henviser

til: 1. Endedwksel. 2. Stromaftager. 3. Kontaktflade. 4. Spole. 5. Kortslutningskontakt. 6. Mag-

nethus. 7. Kugleleje. 8. Lamelsko. 9. Rotor. 10.

et lille lukket kredslgb. Idet kontakten
dbner, afbrydes kredslobet, og den hgj-
spendte strom opstdr i sekundervik-
lingen, der stir i forbindelse med tend-
roret. Ogsdé  sekunderviklingen ind-
gdr i et kredslgb, idet den ene ende er
tilsluttet stel, og den anden ende er til-
sluttet tendrerets midterelektrode, me-
dens sideelektroden selvfglgelig er tilslut-
tet stel — idet kontakten &bner, vil gni-
sten springe i tendreret nejagtigt som i
et batteritendingssystem.

Atrivning

Til teendrer

o

%

/

o~

»
2 E \
T

T\

Sekundaer vikling

At

Afbryderknast

7 7

-

Afbryderkontakt.

Ogsd i magneten md man have en
kondensator forbundet parallelt til de to
kontaktpunkter for at undgd gnistdannel-
ser ved disse, og derefter har vi alle de
kendte elementer fra batteriteendingssy-
stemet, blot er stramkilden erstattet af en
lille dynamo, og derfor er motorens
teendingsanleg uafhengigt af maskinens
gvrige elektriske system.

Det siger sig selv, at man ikke ved
hjelp af simple ledningsforbindelser kan
overfore strommen fra det roterende an-

En  svinghjulsmagnet med
seks permanente magneter.
Afstanden a markerer afriv-

Magnetfelt ningsmdlet, der skal wvere
nojagtigt indstillet, for at
magneten kan yde sit bedste.

Primaer vikling

Kondensator

Abning at afbryderkontakten i det
ojeblik afrivningen finder sted
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Min bil og jeg

— en virkelig handsrzkning
til de bilister, der vil kgre
i en velholdt og selvholdt
vogn.

Szt udgifterne ned gennem

sterre kendskab til vognen, og for-
En helt ny udgave, der fortzller
det, som ikke star i instruktions-

bogen. korrekt behandling.

leng motorens levetid betydeligt ved
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Sekundeer vikling

Primaer vikling —/T’q
Anker ﬁ' /A

Stromaﬂager

Til 'teendrer 1

/J\ / Kortslutmngskontakt

Rotorpolskj

Roterende magnet

o g

7 l \1

7 .1 Kondensalor
: Afbryderknast

Atbryderkontakter
Ankerpolsko L \M
Gludermg Kontaktsegmenter
Til teendrer 2\ . Fordeler
Stromaftager

Fig. 5.

Forbindelserne i en magnet med stromfordeler indbygget i glideringen. Dette system

anvendes blandt andet af Lucas og i den her viste Bosch magnet.

ker til tendreret eller en selvstendig

kontakt, og derfor benytter man sle-
beringe. Den ende af primarviklingen,
de: skal kobles til teendreret, er monteret
til en slebering, som er fraisoleret mag-
netakslen og altsd stel i det hele taget.
Det er en ubrudt messingring, da vi jo
ikke skal vende stromforlebet, som til-
feldet er i jevanstomsdynamoen, hvor vi
mi opdele sleberingen i segmenter til en
kommutator. Fra sleberingen overfores
strommen til et fjederbelastet kulstykke,
der trykker ind mod slazberingen, og fra
kulholderen fores strommen videre
gennem et tendkabel til tendreret.

Netop her finder vi de hyppigste fejl
i forbindelse med denne magnettype.
For det forste kan sleberingen med tiden
blive snavset af afslidt kul blandet med
lidt fedt, og s& vil der komme gnist-
dannelser ved slaberingen, hvilket kan
give forbrendingsar i ringens lgbeflade,
og blandingen af fedt og kulstev kan
blive branket til en fast masse, der ger
overfladen ujevn og forvarrer sagen ved
yderligere gnistdannelser. Nok si hyp-
pigt er det imidlertid, at hegjspandings-
ledningen p& grund af tering m.m. ikke
har ordentlig forbindelse med kulholde-
ren, hvilket giver anledning til et bety-
deligt spendingsfald.

3

Stelforbindelsen er nojagtig lige si
vigtig som hejspendingskablets forbin-
delse, og derfor kan man ikke ngjes med
den usikre forbindelse fra anker til stel
over de fedtsmurte lejer, si ogsd til stel-
forbindelsen har vi en slxbering med et
kulstykke, der er forbundet til stel gen-
nem magnethuset. Stelkullet bliver meget
ofte ganske overset, skont snavset slebe-
ring, nedslidt kul eller darlig fjeder-
spending i kuglefjederen giver darlig
eller udeblivende gnistdannelse i tend-
roret.

Forbindelsen mellem ankeret og kon-
takten klarer man uden sleberinge pi
den mide, at man lader hele kontakten
dreje med rundt, medens kontaktens
knast er stationzr. Folgelig md man ogsd
lade kondensatoren dreje med rundt, og
i praksis er en lille kondensator stebt
med ind i ankeret.

Man benytter to former for afbryder-
kontakter. I den ldste type, der nasten
udelukkende blev benyttet til en en-
cylindret motor, var der en knastplade,
og den bevagelige kontaktarm blev ak-
tiveret over en lille stedstang, der med
tiden kunne finde pd at swtte sig fast pd
de mest ubelejlige tidspunkter. I den an-
den udformning benytter man en knast-
ring til dbning af kontaktpunkterne, og
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Afbryderkontakien i en nyere Lucas-magnet 1il
en-cylindrede motorer. 1. Kontaktpunkter. 2.
Lisemotrik. 3. Stodstang. 4. Monteringsbolt.
5. Skrue med olievaege. 6. Monteringsholt for
kontaktarm og fieder.

denne udformning benyttes navnlig til
to-cylindrede motorer. Knastringen kan
med tiden blive slidt, og derfor skal man
fra tid til anden kontrollere tendings-
tidspunktet for begge cylindre, da der
pd grund af slid kan opstd difference.
Det gav i sin tid en hel del hovedbrud
maskiner, der viste tegn pd overophed-
ning af den ene cylinder gennem mis-
farvning af det ene udbsningsror
at finde fejlen pd nogle to-cylindrede
samt tendrorsbesvaerligheder, og det vi-
ste sig, at der var en fabrikationsfejl p&
en serie knastringe, der ikke gav samme
forteending for de to cylindre. N4r mag-
neten benyttes i en to-cylindret motor, er
der ikke nogen separat stremfordeler,
idet man blot ger sleberingen til hej-
spendingskablerne to-delt, og man har
naturligvis et hejspaendingskul med til-
horende stromaftager og kabel til hver
cylinder.

Denne magnettype med stationzr per-
manent magnet og roterende beviklet an-
ker samt roterende afbryderkontakt vir-
ker miske som fremadskridende sinds-
syge pa logisk basis, idet man begynder
med den lille velselstremsdynamo, vik-
ler sekunderviklingen udenpd ankeret,
og i radsel over allerede at have to sla-
beringe, lader man kontakt og kondensa-
tor dreje med ankeret rundt. P den ma-
de har man et stykke finmekanik og en
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sirbar spole med 1,5 km tynd lednings-
trdd hovedsageligt isoleret ved hjzlp af
lak udsat for bdde varme, vibrationer og
centrifugalkraefter. Hvis man omvendt
lod den permanente magnet rotere inden-
for et par polsko fra spolen, kunne man
slippe for slxberingene og benytte en
normal afbryderkontakt med stationaer
kondensator. Nér man forst i de senere
dr er gdet over til denne magnettype,
skyldes det, at den permanente magnet
1 den oprindelige (stationare) udgave
kunne ggres betydeligt storre med kraf-
tigere og mere holdbar magnetisme,
men med nye legeringer til magnetstilet
og frem for alt med langt kraftigere op-
magnetiseringsapparater kan man nu op-
nd lige si effektivt og holdbart et resul-
tat med en mindre, roterende magnet,
som vi f. eks. finder den i Norris mag-
neten til BMW og i Lucas SR til de en-
gelske maskiner. I disse magneter ender

Stromaftager pd Lucas-magnet. 1.

Hojspen-
dingskabel. 2. Gevindskaret bakelitbosning.
3. Metalskiver. 4. Veinede ledningstrade.

spolens jernkerne i et par polsko, mellem
hvilke ankeret drejer. En knast pa anker-
akslen betjener en eller to normale af-
bryderkontakter, og man har faste led-
ningsforbindelser mellem primarkredslo-
bet og kontakten og mellem sekunder-
vindingen og tendroret, s& magneten
krever egentlig ikke vedligeholdelse
bortset fra smoring af lejerne med mel-
lemrum. Nir en magnet af denne type
benyttes til en to-cylindret maskine, som
tilfeldet er i BMW, benytter man to
selvstendige spoleviklinger med béde
primazr- og sekundaervikling samt en af-




Magneten til en to-cylindrer motor ligeledes af Lucas fabrikat. Tallene henviser til: 1. Kontak?-
deksel. 2. Lavspendingsledning til kontaktkorisluining. 3. Kontakthus. 4. Stromaftager til hoj-
spending. 5. Sikkerbedsskrue til gnisigab. 6. Stelkul. 7. Lasefjeder. 8. Kontaktplade med afbry-
derkontakt. 9. Mellemlegsskiver. 10. Lisefjeder. 11. Svingklodser 1il antomatisk tendingsregule-
ring. 12. Kugleleje. 13. Afstandsskiver. 14. Slyngplade (skal skine ankeret for indtrengende
fedt). 15. Slebering. 16. Anker. 17. Kugleleje. Pa denne magnet er stromfordeleren indbygget
i selve slwberingen, der besidr af isolerende materiale med siromforende belwgning pa ca. s
af sleberingens periferi. Primerkredslober afbrydes 1o gange ved hver omdrejning af ankeret,
og det stromforende messingstykke pd sleberingen stir skiftevis ud for et af de 10 kulstykker

i en af stromaftagerne.

bryderkontakt til hver spole, hvilket in-
debzrer en fordel, vi skal vende tilbage
til om et gjeblik.

Nejagtig kontaktafstand

Vi skal ikke g& si voldsomt op i de
rent fysiske forhold, der ligger til grund
for magnetens virkemdde, men vi ma
gennemgd hovedtrakkene for at forstd
vedligeholdelsesarbejdet til bunds.

Uanset hvilken magnettype, vi har
med at gere, har vi i den permanente
magnet en nordpol og en sydpol samt et
kraftliniefelt. Dette felt gir genenm an-
keret (spoleviklingens jernkerne), og
ved den roterende bevaegelse kommer
feltet til at skifte retning gennem anke-
ret. Det viser sig, at dette magnetfelt
er kraftigst i ankeret, umiddelbart efter
retningsskifte af de magnetiske kraft-
linier gennem ankerets jernkerne, og
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derfor afbryder man strgmmen i primzr-
kredslabet netop i dette ojeblik, hvor der
er storst spending i primerkredslobet,
og pd den mide fir man den kraftigste
gnist.

Dertte indrettes fra fabrikantens side,
og da magneten altid kobles til motoren
gennem tandhjulstrek eller kaedetrak,
kan magnetens anker bringes i en ganske
bestemt stilling i forhold til motorens
krumtapaksel, og ved montering retter
man sig efter pasmarker pa takthjulene
nogjagtigt som ved installering af en
knastaksel.

Da man ogsd ved magnetteending har
en forskydning af tendingstidspunktet i
forhold til motorens omdrejningstal
(dog ikke ved svinghjulsmagneter), si-
ger det sig selv, at man ikke kan op-
retholde den ovenfor nzvnte idealtil-
stand 1 alle tilfelde, men der er fra
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fabrikantens side sorget for det bedst
mulige kompromis. Hvis man ikke ngj-
agtigt overholder kontaktafstanden, kan
man forskyde forholdet mellem kontakt-
3bning og ankerstilling pd en sidan ma-
de, at man ved start fir en meget svag
gnist. Ngjagtig indstilling af kontakt-
afstand og af fortending er derfor i for-
bindelse med magneter af dobbelt vigtig-
hed.

Hojspzendingsstremmens forleb

Magneten kobles i reglen til motorens
knastaksel uden udveksling sdledes, at
magneten folger knastakslens omdrej-
ningstal, der som bekendt er det halve
af krumtapakslens omdrejningstal. I den
en-cylindrede fire-takter skal der altsd
springe en gnist for hver omdrejning af
magnetankeret, og dette stir derfor i
samme stilling, hver gang afbryderkon-
takten abner, og ud fra placeringen af
magnetens poler og ledningsvindingernes
spoleretning (tommelfingerreglen, you
know) kan man serge for, at den hgj-
spendte strom fdr det rette forlab,
hvilket vil sige,” at gnisten springer fra
negativ midterelektrode til positiv stel-
elektrode som i et batteritendingsanlaeg.

Nir magneten med stationaer perma-
nent magnet og sleberinge benyttes i en
to-cylindret motor (to-delt slebering),
skal vi have en tending for hver halve
magnetomdrejning, hvilket ogsd udmaer-
ket lader sig gore, da de magnetiske
kraftlinier skifter retning to gange for
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hver omdrejning af ankeret, men strom-
forlgbet vendes blot i modsat retning, af
hvilken grund man med denne udform-
ning fir den hejspendte strom til at
lgbe den gale vej ved det ene tendrer,
der derfor vil blive forbreendt hurtigere
end det andet.

Nér man benytter permanent roterende
magnet med en komplet spole bestiende
af primar- og sekundervikling til hvert
tendror, kan man legge vindingerne si-
ledes, at stromforlebet bliver korrekt til
begge tendror.

Bryd ikke feltet

Vedligeholdelsesarbejdet er som oven-
for nevnt ganske ubetydeligt i de mag-
neter, der har roterende permanent mag-
net, medens man i den anden type med
sleberinge fra tid til anden ma efterse
kul og fjedre samt rengere sleberingene
med en tetraklorvaedet klud, der med en
tynd treepind stikkes ind gennem huller-
ne ved de afmonterede strgmaftagere og
kulholdere. Desuden skal man omhygge-
ligt efterse forbindelsen ved hajspan-
dingskablets stromaftager.

Man skal derimod aldrig skille mag-
neten, hvis det kan undgés, men vil man
endelig pille ankeret ud, md man pd an-
den mdde sorge for et ubrudt magnet-
felt mellem nord- og sydpole, da magne-
tismen ellers falder til omkring det hal-
ve. Hvis der er roterende permanent
magnet, md man, inden denne tages ud
fra polskoene, omvikle den med et styk-
ke jerntrdd, og er der fast permanent
magnet, mi man legge en jernbgjle
over den, medens ankeret er taget ud.

Sikkerhedsgab

Endnu en ting md man vide om mag-
neter: De md kunne slippe af med den
hejspaendte strgm. Af samme grund er
der i magneten et sikkerhedsgab, hvilket
vil sige en spids anbragt i en passende
afstand fra den slabering, der skal afle-
vere den hgjspendte strom til tendroret.
Sé lenge tendingsanlaegget er i funktion,
vil den hgjspendte strom finde den let-
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Lucas-magneten 1il en-cylindrede motorer i adskilt tilstand. Tallene henviser tl: 1. Sta-
tioneer knastplade. 2. Fjederlds. 3. Kontaktdeksel. 4. Kontaktarm. 5. Kontaktlegeme. 6. Kon-
taktens monteringsbolt. 7. Reguleringsstang 1il tendingstidspunkt. 8. Fjeder. 9. Kabelholder.
10. Navneplade. 11. Stelkul. 12. Stromaftager. 13. Sikkerbedsskrue til gnistgab. Huvis magneten

drejes, uden ar hojspendingskabler er monteret til tendroret,

eller hvis elektrodeafstanden i

tendroret er for stor, vil en gnist springe mellem ankereis slebering og skruen 13, hvilket

skiner sekunderkredslobet mod overspending.

teste vej gennem tendrerets gnistgab,
men bliver elektroderne i tendreret
sterkt forbreendte (for stor elektrode-
afstand), eller bliver magneten drejet
rundt, medens tendkablet er afmonteret,
vil gnisten springe i sikkerhedsgabet —
altsd fra sleberingen til den stelforbund-
ne spids. Hvis man ikke havde dette sik-
kerhedsgab, ville ankeret kunne komme 1
samme situation som en oberst, der skal
afvikle en gredovende balle til en gen-
indkaldt soldat, som han tilfzldigvis ved
er journalist ved Ekstrabladet — der sker
en katastrofal indvendig eksplosion. I
tilfzeldet med magneten kan der opstd en
kraftig gnistdannelse direkte fra sekun-
derviklingen til magnethus, eller der
kan opstd sd kraftig varme i vindingerne,
at isolationsmaterialet smelter, og sd har
vi et afbrendt anker.

Svinghjulsmagneter

Svinghjulsmagneterne benyttes hoved-
sageligt til mindre to-takt motorer, og de

virker i princippet som en magnet med
stationaert anker og roterende permanent
magnet, men i dette tilfzlde har vi blot
en rekke permanente magneter anbragt
indvendigt i svinghjulets fzlg.

Ankeret bzrer to polsko, og de mag-
netiske kraftlinier gir fra den ene ,,mag-
net“ gennem polskoene til den anden
,magnet, og ogsd i dette tilfzlde er
der draget omsorg for harmoni mellem
afrivningsmélet (afstanden fra magnet
til spolens polsko) og kontaktens dbning.
Sekundzrviklingen er i den simpleste ud-
formning forbundet gennem hgjspzn-
dingskablet til tendreret, og indretnin-
gen svarer altsd ganske noje til Lucas SR
magneten. :

Det, vi normalt betragter som magne-
ter i svinghjulet, er i virkeligheden kun
polsko, mellem hvilke de permanente
magneter er anbragt pd en sidan méde,
at der hele svinghjulet rundt skiftevis
ligger en permanent magnet og en polsko,
og magneterne er ordnet pd den mide,
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at de to magneter, der ligger pd hver sin
side af en polsko, vender samme pol ind
mod polskoen. Da der er fire eller seks
polsko i en sidan svinghjulsmagnet,
kommer polskoene til at virke som mag-
neternes nord- og sydpol skiftevis. Selve
svinghjulet er fremstillet af ikke magne-
tisk materiale, og der benyttes i reglen
en zinklegering.

Den ovenstidende forklaring kan ma-
ske virke noget overflodig, da ejeren af
en knallert, scooter eller motorcykle sik-
kert vil gd ud fra, at man fra fabrikken
har fundet ud af, hvordan det skal vere,
men ud fra ovenstdende redeggrelse skul-
le man gerne forstd, at der er tale om
et samlet magnetsystem, hvilket for eller
senere far praktisk betydning for kere-
tojets ejer. Til pleneklippere og smi sta-
tionaerer motorer klarer man sig med en
firepolet svinghjulsmagnet og et ten-
dingsanker, men sd snart der er tale om
et eller andet keretoj, udnytter man til-
lige svinghjulsmagneten som dynamo pd
den mide, at man foruden tendingsanke-
ret anbringer en eller to lysspoler, der
giver en vekselstrem direkte til for- og
baglygte og undertiden ogsd til et vek-
selstromshorn. Man kan imidlertid ogs3
desuden anbringe en lille ladespole — i
reglen pd kun 5 watt — til opladning af
en akkumulator over en lille ensretter.
Akkumulatoren skal i sd tilfelde kun
betjene et jevnstremshorn og positions-
lys samt eventuelt stoplys.

Disse stromspoler betjenes ogsd af det
samlede magnetsystem, og for eller se-
nere vil det ske, at motoren enten gir
urent eller helt stopper, nir man tender
fjern- eller narlys, hvilket tyder pd, at
de permanente magneter traenger til en
opmagnetisering — det samlede magnet-
system er kraftigt nok til at betjene
tendspolen, men det svakkes for meget,
ndr lysspolerne treder i funktion.

I de nyeste anleg er ogsd tendankeret
udformet som en lille stramspole, der le-
verer strgm til en separat tendspole an-
bragt et koligere sted pd maskinen. Spo-
lerne bliver i sig selv varme under drif-
ten, og de kan udmarket undvaere mo-
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torvarmen samt vibrationerne fra moto-
ren. Desuden ligger ankeret i svinghjuls-
magneten tet ved stel (ankerpladen), og
navnlig pd knallerter er det en hyppig
fejl, at man ved udskiftning af tend-
spolen glemmer at montere isoleringspla-
den mellem tendspol og ankerplade.
Det er i reglen kun et lille stykke plastik
eller en fiberplade, men den kan for-
hindre, at sekunderviklingen skyder en
skaebnesvanger genvej i form af en gnist
direkte fra spolen til stel.

Magneter er i reglen taknemmelige ap-
parater, men de kraever en vis forstdelse
fra ejerens side. Navnlig skal man ikke
pille i utide, og man ber overlade de
storre og i gvrigt ret sjeldne eftersyn til
et specialvarksted, medens man til gen-
gzld mi vere omhyggelig med tendings-
indstilling og korrekt kontaktafstand.
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DET DANSKE GRAND PRIX 1962

Ved starten til drets storste motorsports-
begivenhed pa Roskilde Ring lordag den
25. august var vejrudsigterne ikke de
mest lovende, og tilskuertallet blev da
ogsd derefter. Om sgndagen derimod vi-
ste vejret sig fra den mest strilende side,
men det var alligevel ikke nok til at
lokke det store antal publikummere til
banen.

Selve Grand Prix’et var for F I vogne
— racervogne med motorer indtil 1500
ccm, og igen i r var det lykkedes bane-
ledelsen at skaffe nogle af verdens bed-
ste korere til lobet. Bortset fra hollen-
deren de Beaufort i Porsche, korte de
gvrige 10 deltagere i engelske vogne af
fabrikaterne Lotus, Lola og Cooper.

Selv om vejret under forste afdeling
ikke var serlig godt, blev der dog kert
meget sterkt, og om sgndagen blev tem-
poet skruet endnu en tand i vejret. Brah-
ham satte ny total banerekord med 42,7
sek., en forbedring af den gamle rekord
sat af Sterling Moss sidste dr med 0,1
sek. Man blev igvrigt her vidne til, at
korere af verdensformat er i stand til at
snurre pd Roskilde Ring, og den forste
var Trevor Taylor, der startede i en ny
Lotus 25 uden chassisramme, idet han
skred tvaers over banen og ud i begraens-
ningen, men han fik dog vognen ud pd
banen igen og fuldferte lobet. Kort
efter matte John Surtess — den kendte
motorcyklekorer — se sig selv i spin, og

lidt senere var det amerikaneren Jay
- Chamberlains tur. -

Om spndagen gik fire vogne i ,,clinck*
1 Toms-svinget, men kunne alle med
undtagelse af Surtess og Salvadori fuld-
fore lobet.

I den anden formel-klasse — junior-
vognene — var der ogsd flere spin, og
det var i denne klasse, der skete mest
materiel skade. Ved udgangen af Pirelli-
svinget kom danskeren Seren Nohr i
spin, men fik hurtigt vognen under kon-
trol og kunne fortsxtte, men sydafrika-
neren Dave Riley, der 18 lidt bag Nehr,

bremsede sd kraftigt, at han gik i spin,
og motoren standsede. Inden han kunne
f4 den i gang igen, blev han pakert af
feltets forende vogn, en Brabham Ford,
fort af Frankie Gardner, medens John
Love, der 18 f& meter bagved, kunne nd
at bremse si meget op, at han kunne
styre udenom. Arsagen til uheldet skyld-
tes sikkert, at Gardner ikke si det gule
advarselsflag siledes, at han kunne fi
taget farten af vognen.

Af 15 startende vogne i denne klasse
var der kun 6, der fuldferte, et mande-
fald, som tidligere horte hjemme blandt
F IIT vognene. Bedste dansker blev Hart-
vig Conradsen, der fik den udsatte prae-
mie for bedste dansk prastation.

I racersportsklassen, den klasse, der
egentlig forte Roskilde Ring frem, men
som 1 det sidste par dr ikke fra ledelsens
side har haft serlig bevdgenhed, madtte
danskerne kempe mod de nye Lotus 23,
men trods en fantastisk fin kersel af
Frede Andersen, kunne han ikke nd
leengere frem end til en tredie plads.
Frede Andersen havde iovrigt et spin
om lgrdagen, hans ferste i mere end tre
ar.

I standardklasserne var man meget
spendt pd, hvordan den sterkt oprekla-
merede engelske sportskererske Miss
Christobel Carlisle ville klare sig, idet
Roskilde Ring med sine doserede sving,
korte bane og ovrige sarpreg er en me-
get vanskelig bane. Miss’en fik da ogsd
lov til at traene alt, hvad hun kunne on-
ske sig, og resultatet blev, at hun vandt
hvert eneste heat, hun deltog i. Hun stat-
tede i klassen for standardvogne under
1000 ccm 1 gruppe 2, og for standard-
vogne under 1300 ccm i gruppe 3, men
det skal retferdigvis for de andre del-
tageres skyld ogsd skrives, at hendes
vogn var tunet efter en anden metode
end de danske og svenske vogne, sledes
at vognen i sig selv var hurtigst af alle,
men at Miss’en kunne styre bil, var der

(forisaites side 588)
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Der er kommet nogle fi andringer pa
VW 1200. Loftbekledningen er nu frem-
stillet af et afvaskeligt kunststof i stedet
for det tidligere anvendte klede, vogn-
gulvet er blevet belagt med et varme- og
lydisolerende lag bitumen, rudeoptrakket
er blevet lettere at betjene, og det samme
gelder for hdndtaget til skydetaget, der
kan klappes hen langs loftbekledningen.
I cabrioletmodellen er udsynet bagud ble-
vet forbedret, idet arealet af bagruden er
blevet foroget med en trediedel.

Desuden er blaseren og bleserhuset
blevet @ndret, og styretgjet har féet en
ny udformning siledes, at det i det store
og hele er samme konstruktion som i mo-
del 1500.

I model 1500 er der som forventet
kun f& @ndringer. Ved at gore de bage-
ste bremsebakker 5 mm bredere har man
foroget det effektive bremseareal fra 830
til 880 cm2, hvilket giver 1 cm?2 effek-
tivt bremseareal pr. kg egenvagt. Des-
uden er koblingsarealet foreget, idet
koblingspladens diameter er blevet for-
gget fra 180 til 200 mm. Desuden har
man zndret friskluftsystemet siledes, at
man undgédr hvirveldannelser og dermed
en del generende bilyde ved hurtig ker-
sel. Dyserne i karburatoren er blevet zn-
dret, hvilket udelukkende tager sigte pd
en jevnere motorgang ved lavere hastig-
heder.

Ford Cortina

Ford har sendt to nye modeller pd
markedet — den ene ret konventionel,

550

den anden noget nyt i almindelighed, og
en ny melodi for Ford i serdeleshed.

Med Ford Cortina (ogsd kaldet Con-
sul 225) har man skabt en meget rum-
melig vogn i mellemklassen. Den place-
rer sig mellem Anglia og Consul 315 og
er for sd vidt opbygget efter samme sy-
stem som disse to modeller, blot har man
forladt bagruden med den ,,gale heald-
ning®. Vognen er i det store og hele ble-
vet til pd grundlag af en verdensomspzn-
dende markedsundersggelse, hvilket i
reglen vil sige, at et firma ofrer nogle
millioner pd at forplumre tankevirksom-
heden i konstruktionsafdelingen totalt,
men 1 dette tilfzlde var resultatet sd op-
sigtsvakkende, at publikum foretrak 1)
en pélidelig vogn, 2) en vogn med god
benzingkonomi, 3) en rimelig anskaffel-
sespris og 4) en vogn med komfort for
forer og passagerer. Ford kunne have
sparet nogle millioner ved at overlade os
besvarelsen — vi skulle pd fi minutter og
for nogle ganske fi tusinde kroner have
givet den samme besvarelse eller en hvil-
ken som helst anden besvarelse, der alli-
gevel ikke har nogen betydning for en
bils konstruktion. Alle de kromlister,
man ellers havder, er publikums store
drem, er blevet slgjfet, og hvis det er
et resultat af markedsanalysen, vil vi helt
@ndre vor opfattelse af denne pjattede
form for tidsspilde. Hvis man vil selge
biler eller hvad som helst, skal man blot
finde en vare, der er behov for, og det
er netop det, man har gjort med Cortina.
Som et lyn sldr man ned i mellemklassen,
méler de eksisterende vogne pid kryds og
tvaers og finder pd den mdde frem til
gennemsnitvognen. Derefter fremstiller
man en vogn, der har 225 mm storre
bagsedebredde end gennemsnitsvognen,
og man serger for 100 mm bedre ben-
plads ved forsederne.

Er det i grunden kike ganske rart at
konstatere, at kaplobet om hestekrafter
er blevet aflgst af en konkurernce om
den sterste nyttevaerdi. Motoren er af
samme type som Anglia og Consul 315,
blot er boringen 80,96 mm og slagleng-
den 58,16 mm, hvilket giver et slagvolu-

el e —— ot s




Den nye Consul Cortina bygger pa traditionelle principper for de nyere engelske Ford-modeller,
men den er velgorende fri for kromornamenter og overflodige pyntelister — trods markeds-

undersogelser af publibums onsker.

men pd 1198 ccm, og med et kompres-
sionsforhold pd 8,7:1 udvikler den 54
hk ved 5000 omdr./min., hvilket giver
vognen en tophastighed pd 125 km/t og
en sikker marchhastighed pd 110 kmy/t.,
og det er netop de vardier, man har
brug for i en mellemklassevogn.

Det maksimale drejningsmoment er
9,45 kgm. ved 2700 omdr./min., og ved
hjelp af en fuldsynkroniseret fire-trins
gearkasse kan vognen accelereres fra stil-
stand til 96 km/t (60 m.p.h.) pd 26 sek.
efter fabrikkens opgivelse.

Cortina kan leveres som to-ders eller
som fire-dors med gulv- eller ratgear.
De konservative englendere har kikket
lidt hos de mere praktiske franskmzend
og italienere, hvilket har resulteret i en
kontaktkonsol pd ratstammen sdledes, at
man kan betjene lygtefaringen sivel som
blinklyset uden at skulle famle efter kon-
takter pd forpanelet.

Hjulophangningerne er traditionelle
for Ford, nemlig McPherson til forhju-
lene og langsgiende bladfjedre til bag-
hjulene. Med nogen undren md man kon-
statere, at der ikke er skivebremser pd

4

denne model, men derimod tromlebrem:
ser med 203 mm diameter. Iovrigt har
man s@gt at gare vognens vedligeholdelse
s& enkel som muligt, og englenderne

I storrelse skyder Consul Cortina sig ind mel-
lem Anglia og Consul 315 — som det ses, har
man forladt bagrudearrangementet, der kende-
tegner de to sidstnevnte vogne.
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Dette snit gennem Taunus 12 M viser, hvordan V-4 motoren er anbragt foran forakslen, og
hverken skarmkasser eller kardantunnel optager plads i passagerkabinen.

havder, at den kun skal have service for
hver 8000 km, medens man i Danmark
reducerer dette til 5000 km — ved lejlig-
hed vil vi prove at finde ud af hvorfor.

Milene for denne vogn er totallengde
4275 mm, bredde 1587 m, hgjde 1387
mm, akselafstand 2489 mm, sporvidde
for og bag 1257 mm, dzksterrelse 5,20—
13 og venderadius under 5,0 meter. Pri-
sen bliver inclusive omsztningsafgift og
oms. ca. kroner 17.500.

Taunus 12 M

Den anden nyhed fra Ford er nok si
interessant, for den betegner pd alle m3-
der noget nyt. Der er tale om aflgseren
for Taunus 12 M i den gamle version,
og selv om den nye model har haft kode-
navnet Cardinal under forsogsarbejdet
(om dette navn bliver officielt, vides
ikke, medens disse linier skrives), bliver
typebetegnelsen for nyskabelsen ogsd
Taunus 12 M.

Nir vi indledningsvis navner, at den
nye model har en V-4 motor og for-
hjulstraek, sd har vi ogsd fastsldet, at der
indenfor bilkonstruktionen er tale om en
helt ny kombination, og forhjulstrek er
i hvert tilfelde noget nyt i Ford’s pro-
gram — med slet dulgt selvglede kan vi
konstatere, at det er mere end 10 &r si-
den, at vi her i SMJ kunne fastsld, at
forhjulstreek havde fremtiden for sig af
mange letpaviselige grunde. For det for-
ste — og det er det vigtigste — er det in-
gen sag at gore en forhjulstrukket vogn
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sidevindsstabil, for det andet giver stor
vaegt pd forhjulene en god styrbarhed,
for det tredie udnytter man pladsen pa
den bedste mide, og for det fjerde slip-
per man for de problemer, der kan knyt-
te sig til en kardanaksel af en vis lengde.
Nir man i gvrigt fastsldr, at forhjuls-
treek har sin begraensning, idet der skal
vare et rimeligt — og tilsyneladende ret
ngje fastlagt — forhold mellem motor-
effekt og forakseltryk, kan man ret frit
boltre sig indenfor dette omrdde uden
fare for koretekniske komplikationer.
Med de nye homokinetiske led i forhjuls-
treekkets transmissionssystem vil det med
en velkonstrueret vogn vare meget van-
skeligt at afgore, om treekket sker pa for-
eller baghjul, hvis man ikke pd forhind
ved det.

Ved at benytte en frontmotor i for-
bindelse med baghjulstraek har man imid-
lertid den store fordel, at man omtrent
kan ophznge motoren i det rene gelé,
uden at det gdr ud over transmissionssy-
stemet, og derfor kan man holde motor-
vibrationerne borte fra karosseriet eller
den barende konstruktion ved hjzlp af
et bledt motorophang.

Lidt anderledes er det med en for-
hjulstrukket vogn med de forholdsvis
korte kardanaksler mellem de drivende
hjul og differentialet, for her kan man
ikke have motoren til at pjanke alt for
meget rundt, af hvilken grund der stilles
storre krav til motorens afbalancering.

P& Taunus 12 M har man benyttet en




Den nye Taunus 12 M ser meget ordiner ud i linieforingen, men der gemmer sig mange nye

konstruktionsideer bag karosseriet.

firecylindret V-motor med de to cylinder-
rekker anbragt i vinkel pd 60° for at
opnd et kort og kompakt aggregat, hvil-
ket blandt andet fremgir af krumtap-
akslens lengde, der kun er 340 mm. P3
tilsyneladende ganske konventionel méde
treekker motoren tilbage til koblingen og
en fuldsynkroniseret fire-trins gearkasse,
hvis udgdende aksel treekker frem til dif-
ferentialet, men konstruktionen er allige-
vel serpraeget pd den méde, at den navn-
te gearkasseaksel med spidshjulet er hul,
og inden i denne gir koblingsakslen,
som kan treekkes ud fra motorblokkens
bagside, medens man kan pille hele kob-
lingen ud fra et bunddaksel i koblings-
huset, der i gvrigt er stobt ud i et med
differentialhuset. Ved eventuelle kob-
lingsreparationer behgver man altsd hver-
ken at tage motoren ud eller at afmontere
gearkassen, og i den forbindelse er det
vard at erindre, at netop koblingsrepara-
tioner er de hyppigst forekommende stor-
re indgreb. :

Nok er der forholdsvis god balance i
en 60° V-motor, men ved forste blik
virker det noget fraekt, nir man pd den
nye Taunus 12 M lader differentialhuset
tjene som lejekonsol for forhjulsopheng-
ningens underliggende triangelarme. For-
klaringen er imidlertid den, at man har
gjort noget ekstra ud af afbalanceringen
pa den mide, at man lader krumtapakslen
geare sammen med en sarlig balance-
aksel anbragt pd siden af motorblokken.

4*

Da de to tandhjul er lige store, kommer
balanceakslen til at gd med samme om-
drejningstal som krumtapakslen, men
med modsat omdrejningsretning. Syste-
met er i store trek det samme som i to
sammenkoblede krumtapaksler (f. eks.
Ariel 4 i Kvadrat), hvor man ser stort
pd hver enkelt aksels afbalanceringsfak-
tor, idet man lader de modsat rette vibra-
tioner udligne hinanden.

Pi Taunus 12 M lader man balan-
ceakslen ende i en remskive fortil, og ved
hjzlp af en kilerem lader man den trak-
ke den udvendige vandpumpe og dyna-
moen, men ventilatoren kikker man for-
gmves efter. Her er nemlig ogsd noget
nyt og rigtigt. Det er en sund tanke, nr
man undgdr at bruge motoreffekt og ben-
zin til at drive en ventilator, som man
kun har brug for i meget korte perioder
af vognens hele levetid, og vi kender
allerede de elektromagnetiske koblinger
til ventilatoren, der kun gir i gang, nir
kelevandstemperaturen overstiger en vis
veerdi, hvilket pavirker en termostatkon-
takt — dette er standardudstyr hos Peu-
geot og pa nogle af Fiat’s modeller. Da
man hos Ford har det absolutte verdens-
mesterskab i at undgd overflgdige dele
(teenk blot pd den gamle T-model), har
man udformet et kombineret kele- og
varmesystem, der sikkert md danne for-
billede for fremtidens vandkelede moto-
rer — hvis den sunde fornuft da ikke af-
gir ved deden forinden.
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Man har delt kelevandssystemet op i
to kredsleb, og det primazre kredslgb er
slet og ret vognens meget store varme-
apparat med tilhorende blaser. Sekun-
darkredslobet omfatter en almindelig ra-
diator med en indskudt termostat, men
uden nogen ventilator. PA denne mdde
sldr man mange fluer med ét smak: For
det forste kommer der meget hurtigt
varme i vognen, for vi har ikke ventila-
torluftstrommen til at afkole motorblok-
ken. For det andet slipper man for kraft-
tab til ventilatoren, og for det tredie und-
gir man et ekstra aggregat til at tjene
dette besparende formdl, for man benyt-
ter den blaser, der alligevel er i varme-
apparatet. Niér vognen startes, opvarmes
forst primersystemet (varmeapparatet),
og nir dette samt motorblokken er oppe
pé normal drifttemperatur, trder termo-
staten pd ganske normal mide i funktion,
hvorefter sekunderkredslobet regulerer
motorens drifttemperatur under de for-
skellige betingelser og udenders tempera-
turer, som tilfzldet er i alle moderne,
vandkelede vogne. Hvis motortemperatu-
ren under langsom bykersel eller hird
bjergkersel kommer over en bestemt ver-
di pi grund af manglende koleluft gen-
nem radiatoren, swtter en termostatkon-
takt varmeapparatets blaeser i gang, og
koleluften, der tages ind gennem en 3b-
ning under vindspejlet, bliver i opvarmet
tilstand blast ud under vognen, hvis man
da ikke onsker den anvendt til opvarm-
ning af vognen.

Dette system stiller ganske vist krav til
kvaliteten i varme- og ventilationsanlaeg-
gets udforelse og konstruktion, hvis man
skal undgd at fi opvarmet luft ind i vog-
nen pi en hed sommerdag, men det er jo
kun elementer mekanik.

Vender vi tilbage til motoren, opdager
vi, at knastakslen er monteret i bunden
af V’ets udskering mellem de to cylin-
derblokke, og da det tillige er en meget
overkvadratisk motor, bliver ventilernes
stedstzenger usedvanligt korte. Blokkens
stobning er ganske interessant pi den
méde, at cylinderne stir som faststabte,
vide foringer i en kasse, og der er der-
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for rigelig passage for kelevandet. Der
benyttes letmetalkonsoller til vippearms-
akslerne, og topstykkerne, der forevrigt
er indbyrdes omskiftelige, har i forbran-
dingskamrene en sddan facon, at den ind-
sugede gas bliver gennemhvirvlet, hvilket
nedsatter tilbojeligheden til tendings-
banken.

Motoren har 80 mm boring og 58,86
mm slaglengde, hvilket giver et slag-
volumen p3 1183 ccm, og med et kom-
pressionsforhold pd 7,8:1 udvikler mo-
toren 50 hk (SAE) ved 5000 omdr./min.
Da der ikke er ventilator, kommer effek-
ten til at ligge meget ner den samme
verdi efter DIN-metoden. Det maksi-
male drejningsmoment er 8,5 kgm ved
2700 omdr./min.

Da Taunus fabrikeres i Tyskland med
de lange strakninger bestiende af mo-
torveje, har man fulgt samme princip
som hos VW, idet man lader top- og
marchhastighed vere den samme, nemlig
125 km/t., og vognens standardforbrug
er malt til 7,5 liter pr. 100 km, hvilket
vil sige, at det er en overmdde gkonomisk
vogn.

Forhjulene er ophzngt i-en -overlig-
gende, tvaergiende bladfjeder og under-
liggende triangelarme, medens baghju-
lene er ophengt i en stiv bagbro og
langsgiende bladfjedre samt krengnings-
stabilisator, og der benyttes teleskop-
dempere bide for og bag.

De vigtigste mél for Taunus 12 M er:
Totallengde 4248 mm, bredde 1594 mm,
hojde 1458 mm, akselafstand 2527 mm,
sporvidde for og bag 1245 mm, egen-
vaegt 845 kg.

Bremserne er udformet som tromle-
bremser med 230 mm diameter tromler
pd forhjulene og to selvforstzrkende sko,
og 200 mm diameter tromler pd baghju-
lene med en forsterkende og en slek-
kende sko pa hvert hjul. Der er her
skabt en virkelig rummelig personvogn
med mange interessante nyheder, og vi
gleder os til gensynet under en regular
provekorsel. Prisen bliver inkl. alle
oms’er ca. kr. 17.500.




Den nye Opel Kadet er ikke opsigtvekkende, men hensigtsmessig i linieforingen, og de afgo-
rende nybeder finder vi i hjulophengning, transmissionssystem og molor.

Ny Opel Kadet

En uge efter Opel-fabrikkernes 100
4rs jubitzum kunne den nye Opel Kadet
prasenteres for offentligheden, men det
vil endnu vare et stykke tid, for vognen
kan leveres pd eksportmarkedet.

Navnet Kadet blev som bekendt far
krigen benyttet til den mindste af Opel’s

modeller, og den nye Kadet er da ogsi
en mindre vogn end Rekord. Man har
skabt en rummelig fire-personers model
med usedvanlig god og reel bagageplads,
og samtidig har man haft et vigent gje
for en lav anskaffelsespris og sma vedli-
geholdelsesomkostninger.

Der er siledes ikke et eneste smare-

I snittegningen ser man tydeligt den forlengede spidshjulsaksel og kardanleddet over forreste

frederbolt.
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sted pd hele undervognen, og selv tand-
stangstyringen er pakket med fedt for
livstid. Hvor det har vaeret muligt i hjul-
ophzngning og styretgj at benytte gum-
mibgsninger som lejer, er disse service-
fri elementer brugt, da man pd den mide
tillige holder hjul- og motorstej borte fra
karosseriet.

De ekstraordinare nyheder i forbindel-
se med den nye Kadet knytter sig til hjul-
ophzngningerne, der for forhjulsop-
hzngningens vedkommende ved forste
blik ser meget. almindelige ud med de
korte og lange triangelarme til den geo-
metriske hjulfering. Affjedringen sker
imidlertid ved hjzlp af en tvarliggende
tre-lags bladfjeder, der i hver side er
hengslet til de underste triangelarme sd
langt ude mod hjulene som muligt. P4
midten holdes fjederbundtet sammen af
en bojle, og mellem de enkelte fjeder-
blade er der et gummimellemlag, der
gor fjederens egendempning ensartet.

Fjederbundtet er overhovedet ikke fast-
gjort til den bzrende konstruktion, men
vognens vaegt hviler pd fjedrene i to sto-
re gummipuder lige over de underste
triangelarmes lejring til forbroen. Pa den
méde bliver der under affjedringsbevae-
gelserne ikke storre andringer i lengden
pa de frie fjederender, end gummibgs-
ningerne ved fjederens montering kan
optage. :

Ved at benytte dette ophangnings- og
affjedringssystem opndr man en geome-
trisk tvangsstyring af hjulenes affjed-
ringsbevagelser gennem de stabile trian-
gelarme, medens bladfjederen frigores
for alle pavirkninger og krfter fra selve
hjulferingen, og foruden at tjene som
affjedrende element, virker den tillige
som en effektiv krengningsstabilisator.
Kraftige teleskopdempere med hdrdfor-
kromet stempelstang er indskudt mellem
de nederste triangelarme og en konsol pd
forbroen.

MORRIS 1000

Se den ny
5 personers
Morris 1000

Nu den rummeligste
vogn til den laveste
pris i sin klasse. -
Over en million
Morris 1000 beviser
i kvaliteten. — Nyt
interier. — 41 HK
ogkonomisk motor,

L korer ifelge ,Motor®
20,5 km/l ved 60 km/t
. - Marchhastighed
120 km/t. — 12
méneders garanti. —
Rotodip rustbeskyttet.
— Pris excl. lev.omk.

kun kr. 13.744

\ooM
\/

GLOSTRUP
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Af dette snit gennem mo-
toren i Kadet fremgdr det,
at vippearmene er fremstillet
af presset, sver plade, og
vippearmsakslen er erstatiet
af kugleled. Udluftningen
fra krumiaphuset sker- gen-
nem den viste forbindelse
mellem ventildekslet og luft-
filterer.

Baghjulsophzngningen betegner ogsd
en kombination mellem forskellige kend-
te systemer. Den stive, halvflydende bag-
aksel er udformet sidan, at den optager
sidetrykket fra hjulene, og den er op-
hangt i almindelige, langsgdende blad-
fjedrte. Momenter og reaktioner holdes
imidlertid ogsé her borte fra fjedrene pa
den méde, at man lader et kardanrer op-
tage sdvel bremsereaktion som ,,skubbet*
fra baghjulenes drejningsmoment. Den

egentlige kardanaksel er fast lejret dybt
i vognbunden, men tat over bladfjedre-
nes forreste hengsling er der et kardan-
led mellem kardanakslen og den forlen-
gede hals pd differentialets spidshjuls-
aksel. Da der naturligvis kan opstd min-
dre uoverensstemmelser mellem bagaks-
lens drejningscentrum (dikteret af fjed-
rene) og spidshjulsakslens drejnings-
centrum, er der en normal glidenot pi
kardanakslen. Krafterne optages af et

Forhjulsophengningen i Opel Kadet, som omtales nermere i teksten. Bogstaverne henviser til:
A: den tverliggende bladfjeder. B: fiederens montering i gummibosningen til nederste triangel-
arm. C: fiederbojle. D: en af den berende konstruktions gummipuder, der hviler pé bladfjederen.
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I Opel Kadet har man
bestrebt sig for at skabe
5@ godt et udsyn som
muligt — bememrk de
smalle sidesprodser og de
minimale dode wvinkler
ved bagruden.

sakaldt centralled monteret til den bz-
rende konstruktion, og kardanakslen er
indkapslet i et kardanror.

Motoren er i det store og hele opbyg-
get efter samme princip som de ovrige
Opel-motorer, men ogsd her finder vi
nyheder. Vippearmene er udformet i
presset plade, og der er ikke nogen egent-
lig vippearmsaksel, da hver vippearm er
monteret til topstykket i et kugleled. Des-
uden har man af hensyn til kadestgjen
fra knastakselkeden monteret en kade-
strammer bestdende af en sko med be-
legning af specialgummi. Denne kade-
strammer er selvjusterende, da den gen-
nem et stempel pdvirkes af olietrykket,

e SRR

og en palfortanding holder strammeren
i stilling i forhold til kedens slekning.

Motoren har 72 mm boring, 61 mm
slaglengde (993 ccm), og med et kom-
pressionsforhold pd 7,8:1 udvikler den
46 hk ved 5200 omdr./min., hvilket gi-
ver vognen en tophastighed pd ca. 120
km/t. Accelerationsevnen er udmarket,
da vognens egenvagt er holdt si langt
nede som 670 kg. Totallengden er 3923
mm, bredden 1470 mm, hejden 1410
mm og fri hgjde fra vejbanen 170 mm.

Den nye Kadet er en to-ders sedan,
og forstolene kan i deres helhed vippes
fremover — de léses automatisk, og ldsen
udloses med en lille fodpedal. Der er

1 Opel Kadet har man
skabt en meget reguler
og hensigtsmeessig facon
pé bagagerummet ved at
anbringe benzintanken i
den ene skermkasse og
reservebjulet i den anden
— flere store kufferter
kan derfor sté pi hoj-
kant.



fuldsynkroniseret fire-trins gearkasse med
gulvgear, bremserne har samme storrelse
som i Rekord, og der er tromlebremser
med simplex-sko. Standardbenzinforbru-
get opgives til 7,0 liter pr. 100 km, ac-
celerationsevnen fra stiende start til 80
km/t. til 15 sekunder (100 km/t. 26 se-
kunder), og vognen vil antagelig komme
til at koste omkring 17.000 kroner.

Renault R 8

Renault har for tiden travlt med at sen-
de nye modeller pid markedet, og selv
om der til en vis grad er tale om Torden-
skjolds soldater, md det alligevel hilses
med glede og tilfredshed, at man kan f
et stort udvalg forskellige vogne baseret
pd de samme reservedele, hvilket ned-
setter bdde produktions- og vedligehol-
delsesomkostninger.

Den nye model, R 8, bestdr af Flori-
den’s undervogn med Caravelle motoren

Ligesom i Caravelle er keleren blevet
flyttet om bag motoren, hvilket har givet
bedre indre pladsforhold, og skendt R 8
kun er 5 cm lengere, men 3 cm smallere
end Dauphinen, er der i den nye model
i forhold til Dauphinen 4,5 cm mere
albuerum ved forsederne og 7,5 cm bre-
dere bagsede. Den indre lengde er for-
gget med 9 cm, og der er 72 cm kna-
plads ved bagsederne, nir forsederne
stdr i midterstilling. Hver af de separate
forstole er 6 cm bredere.

Bide rat og instrumentbord er holdt
i sort for at undgd generende reflekser i
vindspejlet. R 8 er udformet som en fire-
ders sedan, og vor dybeste kompliment
for Renault, der har haft mod til at frem-
stille en ny model uden de generende
ventilationsruder. Ventilationsluften kom-
mer ind gennem &bninger lige under
vindspejlet, og der er separat regulering
af varme og frisk luft i hver side af vog-

Den nye Renault R S8, der snart kan ventes til
undervogn, men karosseriet er mere rummeligt.

og et nyt, mere rummeligt karosseri. Mo-
toren, der barer betegnelsen Sierra, har
fem hovedlejer, topstykke med fire sepa-
rate indsugningsporte og et slagvolumen
pd 956 ccm (65X 72 mm). Med et kom-
pressionsforhold p& 8,5:1 udvikler den
48 hk ved 5200 omdr./min., og vognens
tophastighed er ca. 125 km/t. Da R 8 er
lettere end Caravelle, er accelerationsev-
nen fra stdende start tilmed noget bedre.

landet i storre omfang, er bygget pé Floride's

nen, da der i hver side af forpanelet er

anbragt regulerbare ventilationsibninger, -
8t reg 8

der ogsd i nogen grad tvinger luften ud
mod sideruderne.

Vognen er igvrigt monteret med skive-
bremser pd alle fire hjul, og skent blo-
kering af baghjulene ikke sé let forekom-
mer ved de haletunge hzkmotorvogne,
er der alligevel indskudt reduktionsventil
til baghjulsbremserne sdledes, at disse
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arbejder med mindre tryk end forhjuls-
bremserne.

Fra den tekniske side af sagen skal
endvidere nzvnes, at ogsi denne model
har det forseglede kolesystem, der er
tandstangstyring, forhjulene er ophangt
i korte og lange triangelarme med skrue-
fjedre, og baghjulene er ophzngt i rene
pendulaksler med reaktionsarme og
skruefjedre. Gearkassen har fire ud-
vekslingsforhold, men kun de tre hgjeste
gear er synkroniserede.

Der er med R 8 skabt en vogn med
stor brugsvaerdi og vasentlig bedre kom-
fort end i Dauphine, men det er nzppe
sandsynligt, at R 8 er mindre sidevinds-
folsom end Dauphinen, hvilket nok kan

give anledning til en del undren over
den tekniske filosofi, der ligger til grund
for disse hekmotormodeller. I vore gjne
er det forkert, ndr man lader, som om
problemet sidevindsfelsomhed overhove-
det ikke eksisterer, og man forstdr ikke,
at der i forbindelse med vogne af denne
type ikke findes en vandballasttank ud-
formet af gummi som en sammenklappe-
lig kasse forrest i nasen pa vognen. Ved
fuldt laes i bagagerummet nedsattes side-
vindsfolsomheden betydeligt, medens den
er merkbar ved tomt eller nasten tomt
bagagerum. Det var jo ikke sd vanskeligt
at fylde en sddan tank op med vand, hvis
man en dag generes af hdrd blast. Prisen
pd R8 er ca. 19.000 kroner med alle
oms’er.

STJERNENQGLER
stzrke, smidige
og ekstra tynde

BAHCO A5

der holder.

BAHCO
SKIFTEN@GLER

SKRUETRZKKERE

' 1 ‘Wl

BAHCO
MULTIFIXTZNGER
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For- og bagparti af den nye Renault RS8.

Der er pi det danske marked kommet

et produkt, der leenge har varet anvendt

i USA, men som nzppe er noget for
vore lesere — men mdske for deres agte-
viede hustruer eller andre kvinder, der
fra tid til anden frastjeeler dem deres
vogne. Det drejer sig om Re-Spair, og

engelskkyndige vil ud af navnet gette,

at det har noget med bdde reservehjul
0g reparation at gore.

I en trykflaske opbevares 450 gram
freongas og gummilatex, og pa flasken er
der en ventil og et gevind passende til en
serlig slange, i hvis anden ende man fin-
der et normalt ventilgevind. Ved en
punktering skruer man slangen pd ven-
tilen, og derefter skruer man trykflasken
pé slangen, hvorved ventilen automatisk
dbnes. Hjulet pumpes op, og utetheden
repareres samtidig. Allerede pd den naer-
meste servicestation lukkes gassen ud, og
frisk luft pumpes i.

Nogen valdig ulejlighed er det jo ikke

at skifte et hjul, men der er naturligvis

mange, der ikke magter denne opgave.
Hvis man er i sidste minut til en farge,
kunne det selvfolgelig ogsd vaere betryg-
gende at have en sddan flaske i vognen,
men da prisen for en flaske, der kan
klare to oppumpninger af et almindeligt
personvognshjul, er ca. kr. 30.—, bliver
det nappe almindeligt med disse flasker.

Systemet dbner imidlertid det perspek-

tiv, at man en dag kan undvzre reserve-
hjulet, hvis man vil tage chancen for at
,strande”, ved en af de sjaldent fore-
kommende dzkesplosioner eller ved en
afrevet ventil.

Hillman Convertible

Rootes har nu bragt den lovede Hillman
Super Minx Convertible pd markedet.
Vognen er udstyret med en 1,6 liters
motor, der udvikler omkring 66 HK ved
4800 omdr./min., og marchhastigheden
ligger pd omkring 128 km/t. Vognen
skulle vere dejlig fri for de rystelser, en
del Convertible-modeller lider af, idet
der er anvendt et ret righoldigt system
af stivere ved karosseribygningen.




Et sportsrat

Inden for automobiltilbehor finder man
et righoldigt udvalg af sivel gode som
dérlige og overfladige ting, men til forst-
nzvnte kategori md henregnes sportsrat.
En bil bliver naturligvis ikke bedre af
at fa monteret et sidant rat, men det er
langt behageligere at holde pi, giver et
bedre greb om rattet, og sa pynter det
faktisk ogsa.

Det viste rat, der er af typen ,,Formula
‘de luxe* — i gvrigt samme fabrikat som
monteres i den nye Jaguar E — er frem-
stillet i England og udfert i hejglanspo-
lerev aluminium med en ratkrans af afri-
kansk mahogni. Rattet fremstilles til en
lang rekke biler, siledes at der nasten
findes et ,,Formula de luxe“-rat til en-
hver engelsk eller kontinental vogn.

Sporisrat af typen
Formula de luxe”.

Importoren Bent C. Carlsen, Brune-
vang 43, Brenshgj, meddeler, at der alle-
rede har varet stor interesse for rattet,
og en medvirkende drsag hertil er uden
tvivl den lave pris, idet rattet kan leveres
til omkring kr. 200,— + oms.

AT

Herald Estate

Dansk Standard-Triumph A/S, som nu
har overtaget importen af samtlige Tri-
umph-modeller, har udvidet den hidti-
dige import til Danmark med to nye
medlemmer af , Herald“-familien: sta-
tioncar’en ,,Estate og varevognen ,,Cou-
rier”, og i dem begge genkender man de
tiltalende linier fra Herald-sedan-udga-
ven. Pris , Estate“: Kr. 19.333 uden
oms., ca. 21.000 med oms.

Estate stationcar.
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Mllaiiiees e uigisns il

En ,perle* af en gammel offentlig vej, velegner til brug ved specialetape.

ORIENTERINGSLUB

Urmagerlob

Ordet ,,urmagerlgb* er et ggenavn, der
ofte hzgtes pd arrangementer, hvadenten
det er orienteringsleb eller ralley, hvor det
forst og fremmest er tidsfaktoren, der
spiller ind, siledes at der her er tale om
virkelig pracisionskersel. Ndr man i et
lobs tillegsregler leser, at der kan fore-
komme specialetape i det pdgeldende ar-
rangement, si er der straks en hel del
OR-korere, der siger: ,,urmagerlob — ikke

hos os, hvilket faktisk er kedeligt, idet

der dog er en egen charme ved disse lob,
og ikke mindst for den kare bil. Special-
etaper kores nemlig s godt som altid pd

AF INGENIGR AXELY]APP

offentlige veje, gode eller mindre gode
og méske ogsd pid enkelte private veje,

" men si er disse til gengald af prima kva-

litet.

I almindelige OR-lgb, hvor man ofte
skal ud af de smd — sommetider meget
smi — private markveje, vil man miske
give vognen en ikke helt blid behand-
ling — man har jo stadig tidsfaktoren at
tage hensyn til — og da de fleste skal
bruge vognen dagen efter et sidant lgb
i deres erhverv, er der flere og flere ko-
rere, der forsoger sig i lob med specialeta-
per og bleser pd, at det er urmagerlob.
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Ved specialetaper er det ikke alene
tidsberegningen og opgavetyperne, der
adskiller sig fra almindelige OR-etaper,
men ogsd beregningen af strafpoint for
afvigelser fra idealkeretiden, siledes som
omtalt i sidste nummer af S. M. J. Na-
turligvis far man ogsd prikker for mang-
lende kontrolposter, fejl ved disse etc.,
men her anvendes samme beregnings-
grundlag som ved almindelige OR-lgb.
Til gengeld findes der en helt anden be-
stemmelse af tidsmassig interesse, idet
man ved specialetaper altid far 7y start-
tid ved enhver tidskontrol, sdledes at an-
komsttiden til en hemmelig tidskontrol
ogsd er afgangstid fra denne, og kere-
tiden til naste tidskontrol — &ben eller
hemmelig — skal da beregnes fra denne
afgangstid. Endvidere foreskrives det
normalt, at der her kares pd ,skarp tid“,
saledes at det kun er ankomst inden for
et givet minut, der giver prikfri kersel.
I ganske enkelte tilfaelde har man hert,
at der var valgfrit minut mellem det
minut, kontrollens ur viste og minuttet
henholdsvis for og efter, men denne tids-

KANGOL jet hjelme

Britisk standard anerkendt

: Beskytter
Ogsd model godkendt af ACU tinding og
til motorcyklelgh, go-kart ek

i Alle
09 automuhﬂq : fre
$ storrelser.
Farve:
hvid.
Korkskal-
indleeg.

Mekanikere og
forhandlere
rabat.

Sendes

med post
overalt.

Kr. 75,-

Vejledende
udsalgspris

€. REINMARDT *

Gl. Kongevej 11 - Kobenhava V
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margin ber ikke forekomme i specialeta-
er.

- I det folgende skal vi nu prove at se
lidt pd, dels hvordan man har udfert
sepcialetaper, og dels se lidt pi, hvordan
de kan udferes, men ligesom ved almin-
delige OR-lob kan man variere temaet,
blot man stadig har for gje, at der er
tale om specialetaper, og ikke oriente-
rings- eller pélidelighedsetape.

Den enkleste form for en specialetape
er et kortudklip med en indtegnet rute,
siledes at man let kan finde vej i ter-
renet og lade sin tripteller kore hele
tiden.

Derved fir man pé triptelleren den til
enhver tid kerte distance, og man kan s
ved hjzlp af en keretidstabel (omtalt i
S.M.J. nr. 61 1961) og sit ur hurtigt
konstatere, om man overholder idealti-
den, er foran eller bagefter. Ved-special-
etaper fir man normalt kun opgivet en
gennemsnitshastighed, og man mé sd ud
fra den kerte distance malt pa triptalle-
ren beregne sig frem til den rigtige kare-
tid, men det er dette, der betinger, at man
kan lade triptelleren kore hele tiden,
og ikke skulle nulstille den for at finde
vej i terrenet. Da man pd specialetaper-
ne fir ny tid ved alle tidskontroller, si
skal man huske at nulstille sin triptaeller
ved disse kontrolposter. Ved korsel pi
specialetaper kan det ofte vare en stor
hjzlp at anvende et stopur i stedet for
sit almindelige koreur, idet man fra trip-
tellerens distance via koretabellen far op-
lysning om keretiden fra foregdende tids-
kontrol, og skal man til at addere denne
tid til starttidspunktet malt pd sit eget
koreur, kan der hurtigt gd sd megen tid,
at man ikke fdr beregnet sig frem til den
rigtige tid. Korsel pd stopur kraever lidt
rutine, men har man ferst provet det nog-
le gange, bliver man hurtigt fortrolig
med denne form for tidtagning, der ogsd
med fordel kan anvendes ved almindelige
OR-lgb.

En lige si enkel opgave som kortud-
klip er den sikaldte ,enkle beskrivelse*,
siledes som den udformes i folgende
eksempel. Miske er denne form endda




tydeligere end ved et kortudklip, idet
observatoren har sit eget kort at holde
sig til, et kort han er inde i, og hvor man
tydeligt kan skelne mellem de forskellige
signaturer, hvilket mange gange kan ha-
ve sine vanskeligheder ved reproducerede
kortudklip. Til gengzld kan man udfere
kortudklippet i anden mélestok end de
gengse, siledes at der bliver stillet et
ganske let krav til observatgren ud over
den tidsmassige faktor.

P4 basis af kortudklippet i S. M. J. nr.
7 kan man udforme en specialetape si-
ledes:

Specialetape: Sgen rundt. Gennemsnits-
hastighed 38 km/t.

Startsted: Post 2 — Grenholt Kirke.

Kor gennem Lonholt, Asminderad,
Jonstrup, Esrum, Esbenderup, Nedebo,
Sprup Ovdr. til post 4 = 3 — Grenholt
Kirke. ;

En sddan rute skulle ikke vere vanske-
lig at legge ind pa kortet, blot skal man
ved Esbenderup legge maerke til, at man
skal ned ad den ,,gamle“ vej, der gir

gennem ¢ 1 Esbenderup og ikke den
»nye* vej gennem 4. En sddan lille en-
kelthed kan man godt tillade i en special-
etape, men vanskeligere md det heller
ikke vare. Ligesom ved almindelige OR-
etaper kores der altid ad naermeste offent-
lige vej, og en koreordre skal vere si-
ledes udformet, at der ikke kan herske
nogen tvivl pd dette punkt. Man har til
tider set kareordrer udformet siledes, at
der kunne vare tvivl om, hvilken vej af
to muligheder man skulle valge, og si-
danne spidsfindigheder hgrer absolut
ikke hjemme i en specialetape, men kun
i OR-etaper og kun sdfremt man med
blot nogenlunde ngjagtighed kan maile
sig frem til en klar distanceforskel.

Det er dog ikke alene i selve opgavens
ordlyd, man kan indflette sm& enkelthe-
der, der skal trzne observateren, man
har ogsd mange muligheder for at vari-
ere det tidsmassige moment. P4 mange
specialetaper er der udelukkende anbragt
hemmelige tidskontrolposter, men har

(fortswttes side 592)
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Man er ikke i tvivl om, at Honda er en udpreget Jport:majkme, selv om den i praksis er

lige sd velegnet til almindelig, daglig korsel.

Vi provekorer:

HONDA 250 ccm

I tidens leb har man provekert mange
biler og motorcykler med betegnelserne
wsuper* eller ,,sport* knyttet til model-
betegnelsen, uden at proverne retferdig-
gjorde eller nermere forklarede disse til-
navne, som tilsyneladende kun skulle sat-
te et ubeskedent skel i forhold til stan-
dardudgavens mere beherskede udstyr el-
ler lidt mindre motoreffekt. Vi wvil i
modsatning til dette skrive under pd, at
Honda er bdde szper og sport, skent man
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Super Sport

kan fd et tuningsudstyr, der naermest
bringer maskinen op i racerklassen.

Som allerede nzvnt ved prasentatio-
nen for et par mineder siden er der ingen,
som kan beskylde japanerne for at have
kopieret nogen anden motorcykle ved
konstruktlonen af Honda — tvaertimod er
der tale om et meget originalt konstruk-
tionsarbejde og tilmed et afggrende brud
pi de zldste traditioner.

Motor og gearkasse er bygget sammen




i en felles blok, og det kombinerede
krumtap- og gearkassehus er deleligt efter
en vandret midtlinie som en naturlig fol-
ge af krumtapakslens serpregede kon-
struktion. Til hver cylinder herer et kom-
plet krumtapslag bestden-
de af to svinghjul med
plejlstangsole og hoved-
lejespler, og disse to
krumtapsamlinger er kob-
let sammen ved hjzlp af
en midteraksel med ka-
dehjul til knastakselkza-
den. Den samlede krumtapaksel hviler i
fire hovedlejer, og da de to af disse er
rullelejer anbragt pd hver sin side af
midterakslens kadehjul, ma det siges at
veere den eneste rimelige losning at dele
krumtaphuset efter en vandret midtlinie
siledes, at hele krumtapsamlingen med
lejerne kan plumpes pad plads.

Det ejendommelige ved krumtapakslen
er imidlertid, at den er udformet som

SMJ-TEST

PROVEKORSEL
Mogens H. Damkier

krumtappen til en to-cylindret to-takter,
medens der uomtvisteligt er tale om en
fire-takt motor. Nér det ene stempel er
i top, er det andet i bund, medens den
normale udformning til en fire-takt
Htwin® lader stemplerne
folges op og ned, hvilket
giver en forbrending for
hver motoromdrejning.
Niér de to stempler er
forskudt 180° i forhold
til hinanden, vil det ene
stempel vare pd vej op
i kompressionstakten, medens det andet
stempel er pd vej ned i forbrendings-
takten, og man fir pad den méde to for-
forbrendinger lige efter hinanden efter-
fulgt af den nedvendige pause til de
ovrige arbejdsslag.

Dette arrangement er ikke udformet
blot for at vare original — man kan
tveertimod sige, at japanerne som de for-
ste har erkendt visse problemer ved den

Omdrejningstelleren er
ikke blot 11l pynt, for
den er nesten uundver-
lig ved korrekt behand-

ling af maskinen.
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to-cylindrede fire-takt motor med de to
cylindre anbragt side om side. Der er
tale om en losning af et afbalancerings-
sporgsmil, som andre konstrukterer med
Mr. Tutner i spidsen er gdet alt for let
hen over. Det er jo en gammelkendt sag,
at det ikke er vanskeligt at afbalancere
rent roterende maskindele ved hjzlp af
passende kontravaegte, hvorimod det er
yderst vanskeligt at afbalancere frem- og
tilbagegdende dele, sd resultatet blot bli-
ver taleligt, ndr de frem- og tilbagegden-
de dele vel at marke skal afbalanceres
ved hjalp af roterende dele. I boksermo-
toren opndr man en glimrende balance,
idet man lader de frem- og tilbagegdende
dele afbalancere hinanden, og i de to
sammenkoblede, parallelle krumtapaksler
i den tidligere Ariel , Fireikvadrat® lg-
ste man problemet pd den mide, at man
overhovedet ikke afbalancerede de frem-
og tilbagegdende dele, men lod de deraf
opstdede, modsat rettede vibrationer ud-
ligne hinanden. Hverken boksermotoren
eller den her nevnte fire-cylindrede Ariel
motor er imidlertid i perfekt balance, da
den s8kaldte momentreaktion kommer
forstyrrende ind i billedet — d.v.s. at sel-
ve forbrendingen udleser krefter og re-
aktioner, der ikke uden videre lader sig
afbalancere. Selv Wankel-motoren, der er
i fuldendt statisk og dynamisk balance,
vil som ,en-cylindret” udgave afgive vi-
brationer hidrerende fra forbrendingen,
medens tre sammenkoblede enheder af
Wankel-motoren sandsynligvis vil kunne
blive vibrationsfri.

Reaktionerne fra forbrendingstrykket
merker man mdske bedst med en to-
cylindret BMW boksermotor, der gér
ganske langsomt tomgang, og navnlig i
det gjeblik, man giver gas fra tomgang
vil man merke et slag pa tvaers af stellet
og altsd parallelt med de to cylindre.
Har man derimod haft lejlighed til at
prove en to-takt boksermotor af den type,
IFA tidligere fremstillede, vil man ikke
merke vibrationer af nogen att, for bok-
sermotorens maskindele afbalancerer i det
store og hele sig selv, og da forbrendin-
gen finder sted samtidig i de to cylindre,
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vil de modsat rettede forbreendingsreak-
tioner udligne hinanden.

Ser vi derefter pd den almindelige
twin fire-takt motor, i hvilken stempler-
ne folges op og ned, vil vi her finde
en ganske betragtelig frem- og tilbage-
gdende masse, der i vagt i reglen over-
stiger den tilsvarende en-cylindrede mo-
del, og derfor finder vi nasten altid store
vibrationsomréder i disse maskiner — som
navnt ved flere provekerselsrapporter om
maskiner af denne type, kan vibrationer-
ne blive s& voldsomme i styret, at det
foles, som om man fik 10.000 volt gen-
nem armene, hvilket ikke er szrlig be-
hageligt, ndr man samtidig skal ma-
ngvrere en maskine ved hastigheder om-
kring 150 km/t.

I den tilsvarende to-takt motor, som
f. eks. Maico Taifun, finder man naesten
ingen vibrationer bortset fra de rystelser,
den uregelmassige tomgang kan fordr-
sage. I denne motor er krumtapslagene
forskudt 180° for hinanden, si det ene
stempel er i top, ndr det andet er i bund,
hvilket er helt naturligt for en to-takter
med to cylindre, der folgelig har en for-
brending for hver halve motoromdrej-
ning. Nir stemplerne ikke falges i beva-
gelsen op og ned, slipper man for en
maengde vibrationer, men i stedet fir
man et kipmoment pi krumtapakslen,
hvilket man imedegdr ved brugen af
kraftige hovedlejer.

Hos Honda har man altsd brudt med
vanetenkningen og kombineret de for-
skellige motortypers fordele sammen til
et absolut opsigtsvackkende resultat, nem-
lig en meget smidig og vibrationsfri
motor, hvis ovrige interessante egenska-
ber vi skal se n@rmere pd om lidt.

De to cylindre er stobt sammen i en
blok monteret til krumtaphuset over slag-
bolte, og topstykket er et ret imponeren-
de stykke stobegods, der for storstedelen
er ud i et med ventildakslet. I topstykket
er der derfor kun inspektionspropper til
indstilling af ventilspillerum samt et lig
foroven til inspektion af knastaksel og
montering af vippearmene under samling
og reparation pa motoren.




_

Den overliggende knastaksel er delt i
to stykker, som ved hjzlp af notfortan-
dinger samles til et centralt liggende ke-
dehjul med svingklodser, der skal give
jevn kedespeznding under knasternes ak-
tivering af ventilernes vippearme — en
fjederbelastet keedestrammer er monteret
i selve topstykket. Knastakslen er i di-

rekte indgreb med afbryderkontakternes
knast, og omdrejningstalleren drives lige-
ledes fra knastakslen.

Vender vi tilbage til krumtapakslen,
finder vi i dennes ene, udgiende side en
svinghjulsdynamo, og ved midterakslen
er der ved siden af kedehjulet til knast-
akslen et tandhjul, der driver en enkelt-

Dette er kun topstykket med tilbehor. Som det ses, er det stobt ud i et med ventildwksler.
Leg merke til svingklodserne pi knastakslernes kedebjul. Nederst til hojre ses kadestrammeren.
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. Den serpragede stel-

konstruktion til Honda
Super Sport.

virkende oliepumpe af tandhjulstypen,
hvilket altsd viser, at motoren har vdd-
sumpsmoring. Foruden det lille kaede-
hjul til primartransmissionen er der pi
krumtapakslen endnu to kadehjul, nem-
lig til en kort, endelos kade, der driver
et centrifugaloliefilter, og et kaedehjul til
selvstarteren, der er af samme type, som
benyttes til bilmotorer.

Den almindelige flerpladekobling og
fire-trins-gearkassen er af sedvanlig op-
bygning, men af en meget robust kon-
struktion, og momentet overfores til bag-
hjulet gennem en kade, der ikke er ind-
kapslet. Til motorens udstyr skal end-
videre nzvnes to karburatorer, der i kon-
struktionen minder meget om Amal Mo-
nobloc, selv om man heller ikke pad dette
punkt kan tale om kopi. To meget store
og effektive luftfiltre er koblet til disse
karburatorer.

Stelkonstruktionen er szrpraeget, da
den nermest mi betegnes som en ryg-
rad eller et centralrgr fremstillet af en
rorkonstruktion, der for sd vidt er selv-
berende, men motoren er boltet til stel-
let ved det almindelige motorophang og
ved topstykket saledes, at ogsd motoren
indgdr i den barende konstruktion. Det
mest imponerende ved stellet og maski-
nens gvrige udformning er imidlertid
mélene og vagtfordelingen, hvilket vi
skal vende tilbage til; ndr vi omtaler ma-
skinens kereegenskaber. Som et led i den
omhu, der er vist hele konstruktionen, er
der tre forskellige steder at anbringe de
forreste fodhvilere, s& maskinen kan pé
bedste médde tilpasses ejeren, hvor det
desvarre alt for ofte er sddan, at motor-
cyklisten pd den ene eller den anden
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mide mi forsege at finde sig til rette
med maskinens mil og udformning.
Forhjulet er ophangt i en teleskop-
gaffel og baghjulet i en svinggaffel med
dobbeltvirkende hydraulisk dzmpning i
begge tilfelde. Den provekerte maskine
horte til den nyeste type med to selv-
forsterkende sko pa bide for- og bag-
hjulsbremse, hvilket kan virke noget
overraskende for baghjulsbremsens ved-
kommende.Forklaringen fér man imid-
lertid under forsggsvis opbremsning ef-
ter forskellige metoder, for det viser sig,
at man ved brug af baghjulsbremsen
alene ikke kan bringe baghjulet til blo-
kering med et nogenlunde normalt pe-
daltryk, medens man ved korrekt brug af
begge bremser kan blokere baghjulet pd
grund af den storre aflastning af dette
ved samtidig brug af forhjulsbremsen.
Man har tilsyneladende indrettet brem-
serne sddan, at den mindre erfarne mo-
torcyklist ikke kommer galt af sted, hvis
han benytter baghjulsbremsen alene, me-
dens man gir ud fra, at den rutinerede
motorcyklist hurtigt vil indrette sit pedal-
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1000 000 M.C. om aret

den storste M. C. fabrik i verden (manedsproduktion 85000 maskiner)
produkter er nu ogséa repraesenteret i Danmark

maskinernes sensationelle resultater i verdensmesterskabslobene sidste ar
er velkendt af alle motorsportsfolk og garanterer et kvalitetsprodukt af
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Super Sport 250 cc er bygget helt pa erfaringerne fra de store motorleb
og er identisk med HOND A 250 cc fabriksracer fra 1959, men i "teemmet”
udgave. Den yder 24 HK ved 9000 omdrejninger — hastighed 155 km i timen.
Den kan tunes til 190 km i timen.

Reservedele omgéende levering

den uovertrufne M. C.

Forlang HON D A katalog tilsendt
Import: SKJOLD P., Vodroffsvej 56, Kebenhavn V., telf. 351310

Kontakt seges med serisse M.C. forhandlere
for evt. HOND A forhandling.
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tryk efter forholdene, ndr han benytter
begge bremser samtidigt, og skulle for-
hjulsbremsen svigte pd grund af et knak-
ket kabel, kan man opnd en ret effektiv
bremsevirkning med baghjulsbremsen
alene.

Nér man setter sig til rette pd dobbelt-
sadlen og fatter om det smalle styr, gen-
kender man til en vis grad kerestillingen
fra de mindre italienske maskiner, men
selv om man sidder foroverbgjet, hviler
man ikke tungt pd armene, som tilfzldet
ofte er ved de italienske maskiner.

Et tryk pa knappen og motoren starter,
men man kan ogsd starte ved hjzlp af
kickstarteren, hvis akkumulatoren ikke er
i topform. Lige fra forste gjeblik er man
som vokset sammen med maskinen, og
man skal ikke indstille sig pd szrlige
luner eller egenskaber. Indtil man er for-
trolig med koretojet, korer man den na-
turligvis, som man ville kore enhver an-
den, almindelig motorcykle, og under
disse indledende mangvrer kommer man
til det resultat, at accelerationsevnen
egentlig ikke er overvaldende, medens
man dog mé indremme, at motoren vir-
ker meget smidig. At der er racerblod i
Honda’en, fornemmer man indtil videre
kun ved gearkassens udvekslingsforhold,
hvor tredie gear ligger meget tet pa fjer-
de gear, medens totalgearingen er ret
hgj.

NAr man efterhdnden har viklet sig ud
af storbyens trafik og har den dbne vej
foran sig, kan man bedre beskaftige sig
lidt med koretgjets sande natur. Man fin-
der hurtigt ud af, at man ikke skal skifte
gear pr. gehor efter den sedvanlige me-
lodibog med et omdrejningstal pd om-
kring 4500 omdr./m., hvis man vil sette
det hede blod i kog. Man kan udmarket
foretage sine gearskiftninger pd denne
made, men si korer Honda’en som ep
ganske almindelig standardmaskine med
en motoreffekt p. ca. 12-15 hk, og man
kan ikke drive tophastigheden over 110—
115 km/t.

Nu er det jo sd lykkeligt, at man har
omdrejningstelleren lige for gjnene, sd
derfor kan man folge med i omdrejnings-
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Foran péa krumtaphbu-
set ligger selvstarte-
ren, og bag det runde
deeksel pi kedekassen
finder man centrifu-
galoliefilteret.

tal og hastighed, s& man kan finde frem
til den rigtige teknik, ndr man vil have
det hele ud af motoren. Nir man accele-
rerer kraftigt — altsd med gavmild hénd
pa gashdndtaget — tinder man en jevnt
stigende hastighed af ikke imponerende
karakter, indtil men kommer til 6000
omdr./min., man s& begynder der at kom-
me fart i tingene. Nir omdrejningstzl-
leren passerer de 6000 omdr./min., fales
det nasten. som om der kom liv i en ded
cylinder, og pokker tager ved maskinen.
Nar man fra en stdende start korer mo-
toren op til omdrejningstal over 7000
omdr./min., for man skifter til andet
gear, og iovrigt korer de folgende gear
op til 9000 omdr./min., ter det svagt an-
tydes, at maskinen kan accelerere. Kun
den stende, hirde start er den ikke be-
gejstret for, men det er nasten ogsd det
eneste punkt, der afslgrer, at det ikke er
en stor maskine. Fanomenet fremgir jo
ret tydeligt af accelerationsresultaterne,
idet 6,1 sekunder fra stiende start til 60
km/t ikke er s glorvardig en prastation
for en motorcykle, medens der normalt
kreves et ret voldsomt slagvolumen for
at klare de 100 km/t fra stdende start
pa 12,6 sekunder. Man har jo ogsi lov

til at foretage et enkelt regnestykke med
de ovenfor navnte tal, siledes at accele-
rationen fra 60 km/t til 100 km/t sker
pi 6,5 sekunder, og det forteller jo lidt
om, hvad der egentlig sker, nir forst
der er kommet omdrejninger pi motoren.

Man opdager hurtigt, at man rent mo-
tormassigt har med to forskellige maski-
ner at gore, nemlig en skikkelig touring
maskine, sd lenge man ikke kommer over
de 5000 omdr./min., og en hvas sports-
maskine, ndr man lader motoren trakke
ud til de 9000 omdr./min. i de indirekte
gear. I den forbindelse skal det ogsd
nzvnes, at udblesningstonen folger sam-
me tendens, da udblaesningsstejen under
moderat acceleration er normal, men un-
der en hérd acceleration m& maskinen be-
tegnes som temmelig larmende.

Selv. om man kan opné hastigheder,
som man normalt kun kender fra motorer
med dobbelt sd stort slagvolumen, mi
man jo vare klar over, at der kreves en
helt anden kereteknik med Honda'en,
for man mi hele tiden benytte sine gear
og holde et gje med omdrejningstelleren,
og man kan ikke som ved en Tiger 100
eller Super Rocket blot dbne for gassen
i tillid til den brutale krafts gjeblikkelige
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indflydelse, men det er nok s& morsomt
at fa den lille motor under dressur.

Koreegenskaberne er imponerende go-
de, og selv om man fra tid til anden
havde lidt rigelig fart pd, fik man aldrig
fornemmelsen af at komme for hurtigt
ind i et sving, for man styrede sig bare
igennem. I maskinens generalieblad kan
man notere ,ingen obstruktion®, hvilket
vil sige s& meget, at man kan kere den
til udskridningsgrensen uden at ramle
hverken fodhvilere eller stativer i kareba-
nen, hvilket i grunden er ret sjeldent,
og jeg skal vare den forste til at ind-
remme, at jeg bliver raedsomt forskraek-
ket, nir jeg forglemmer mig selv og
kommer til at ride pd en fodhviler gen-
nem et sving eller rettere rundt om et
gadehjorne, for blot man har fart nok
pa, opdager man det i reglen ikke.

Honda Super Sport har denne levende
og lette bevagelse, som kendetegner de
mindre maskiner, men samtidig har den
den store maskines typiske retningssta-
bilitet pd grund af det forholdsvis hojt-
liggende tyngdepunkt. Desuden foler
man sig i den grad sammenvokset med
maskinen, at man uden overdrivelse kan
kore den pd centimeter, hvor man vil
have den. Hvis man kan lide at kare
motorcykle, md Honda’en betragtes som
en frydefuld forngjelse, og i modsztning
til flere storre sportsmaskiner lader den
sig mangvrere ganske ubesvaret i bytra-
fik. Skent motorens drejningsmoment
forst slir rigtigt igennem ved 6000
omdr./min., kan man i topgear kere
jevnt og smidigt helt ned til 3000
omdr./min., hvilket svarer til 50 kmi/t,
medens maskinen i tredie gear helst ikke
vil under 3500 omdr./min. svarende til
45 kmy/t.

Nér man kommer ind pd sporgsmalet
om tophastighed i forbindelse med en
maskine af denne art, mi man vere klar
over, at rytterens vagt og korporlige for-
mat spiller en temmelig afgarende rolle,
ligesom man naturligvis md regne med
store differencer i tophastigheden i for-
hold til de stillinger, man indtager pd
maskinen. Desuden mé& motorens gjeblik-

574

SPECIFIKATIONER

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring: 54
mm, slagleengde: 54 mm, slagvolumen
247 ccm, topventilet overliggende knast-
aksel. Kompressionsforhold: 9,5:1,
maksimale motoreffekt: 24 hk ved 9000
omdr./min. Smgresystem: Vadsump.
Stempelhastighed ved 9000 omdr./min.
16,2 m pr. sekund.

Transmission: Motor til kobling: keede.
Kobling: flerplade i oliebad. Antal gear:
fire. Skiftemekanisme: fodpedal i ven-
stre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul. 1. gear: 18,63:1,
2. gear: 11,10:1, 3. gear: 7,831, 5544
gear: 6,68:1. Gearkasse til baghjul:
keede. Dekstarrelse for: 2,75:18, bag:
3,00:18.

Stelkonstruktion: svejset rorstel.

Hjulophaengning: forhjul: teleskopgaffel,
baghjul: svinggaffel.

Stativ: i midten.

Bagsazde: dobbeltsadel.

Benzintank rummer 14,0 liter, heraf ca.
2,0 liter pa reserve.

Olietank rummer-1,51 liter.
Bremser: to selvforsteerkende sko pa
begge hjul. 200 mm tromlediameter.

Elektrisk anlaeg: 12 volt. Ampéretimer pa
Akkumulator: 9. Dynamo: 12v. Teen-
ding: batteri. Teendrer: NGK-9- H, KLG.
TENL. 100. Ladekontrol: lampe.

Udstyr: spedometer, omdrejningsteller,
styrlas, veerktaj.

Dimensioner: Akselafstand: 1295 mm.
Sadelhgjde: 770 mm. Fri hgjde fra jor-
den: 140 mm, styrets bredde: 615 mm.
Egenveegt: 153 kg. Pris: Kr. 5.440,—.

Tanding: Kontaktafstand 0,3-0,4 mm, for-
teending (stdende motor med lukkede
svingklodser) 0 mm feor gverste ded-
punkt. Elektrodeafstand i tendrer 0,6
mm.

Karburator: PV 22 H, dyse 100.
Straleror: 2,6, luftrer 150, luftkor. AB1,
nalen anbragt i 2. hak.

Ventiler: Indsugning 0,10 mm, udbleesning
0,10 mm (ved kold motor).

Speedometermisvisning pd den prove-
korte maskine:

visning reel hastighed
60 km/t 53 km/t
80 km/t 73 km/t
100 km/t 91 km/t
120 km/t 109 km/t
Accelerationsevne
(rytterveegt: 92 kg)
0— 60 km/t 6,1 sek.
0- 80 km/t 9,6 sek.
0-100 km/t 12,6 sek.
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Foruden tuningsudstyret til motoren omfatten-
de strammere, ventilfjedre m.m. ses her scer-
ligt ndstyr til konkurrencebrug. Quverst en spe-
ciel, lav sadel, i midten megafonudblesning og
nederst bremsepedalens stilling, medens man
udelukkende benyiter de bageste fodbvilere.

kelige stand som altid tages i betragt-
ning, men man regner jo normalt med
at foretage provekersler med maskiner,
der er i toptrim. I dette tilflde drejede
det sig om en privat-ejet maskine, der
var stillet til rddighed, da man ikke hav-
de anden tilkart motor ved hdnden, men
desvaerre var maskinen blevet skamkort
fra de forste kilometer, den havde varet
pd dansk landevej, s@ den havde ikke, og
vil heller aldrig fd, sin fulde effekt.
Ikke desto mindre havde den en topha-
stighed pd 128 km/t i normal kerestil-
ling og 142 km/t i sdkaldt liggende stil-
ling, hvilket ma siges at vare ganske
pent til en ryttervegt pd 92 kg og last-

siddende lederdragt, der giver vasentlig
storre modstand end en stramtsiddende
dragt af den art, der benyttes til et Grand
Prix. Nir fabrikken opgiver 155 km/t
som tophastighed, lader dette sig sikkert
ogsd opnéd af en ikke alt for stor kerer
pé en maskine i toptrim.

Det er vard at notere, at selv en hgj
kerer uden videre kan skubbe sig tilbage
péd sadlen og komme helt ned over tan-
ken, medens han stadig har et bekvemt
greb i styret — meget ofte kraever det vis-
se akrobatiske prastationer at finde en
anvendelig stilling, nir man skal dukke
sig for fartvinden pd en engelsk eller
tysk maskine med bredt styr. Frem for
alt er Honda'en ngjagtig lige sd styrbar
i TT-stil som i almindelig oprejst stil-
ling, hvor man ellers ofte — og navnlig
med de mindre maskiner — har en leven-
de fornemmelse af, at forhjulet kun har
et meget loseligt og sjusket anlaegstryk
mod vejbanen.

Det eneste, man kunne finde at ud-
sette pd Honda Super Sport, var gear-
pedalen, der minder lidt for meget om
en stormkrog til et vindue. Det er mer-
keligt, at man netop til denne maskine
ikke benytter en dobbeltpedal, men ndr
man nu skal lofte pedalen under gear-
skiftning, s& kunne man jo godt give
vinkelstykket et sddant format, at man
kunne fi det meste af sko eller stovle
ind under det, for i leengden bliver det
treettende at jonglere med fire gear ved
hjalp af sin venstre stortd.

Det er et virkelig fornemt konstruk-
tionsarbejde, der ligger bag Honda Super
Sport, og den vibrationsfri kersel lige op
til tophastighed virker absolut impone-
rende. Desuden har maskinen en meget
smuk finish, og nir man betragter de en-
kelte dele, mi8 man indremme, at det er
en nydelig forarbejdning, som man ellers
kun finder pd nogle fd italienske maski-
ner. Efter provekerslen er man imidler-
tid blevet klar over, at Honda’ens mange
sejre og verdensmesterskaber ikke alene
stammer fra overlegen motoreffekt, men
i lige s& hoj grad fra fremragende kore-
egenskaber.
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Speedwaystjernen, der havde en
god leeremester, men som ogsd

selv har forstdet at komme frem

blandt de bedste.

Den forste JAP-mootreykle, Kurt W.
Petersen korte lob pd, havde tilhort
Danmarks vel nok bedste speedway-korer
gennem tiderne, Kiehn-Berthelsen, og da
Kurt W. dengang ogsd var ansat i Kiehn-
Berthelsens forretning, havde han de
bedste betingelser for at nd noget pé
slaggebanen. .

I dag er Kurt W. 27 4r gammel —
han ser ikke ud til at vare mere end 20
— og bortset fra eet enkelt dr som trial-
karer, er det hans 5. seson. Kiehn-Ber-
thelsens cykle er forlengst slidt op —
eksploderet, som Kurt W. selv beskriver
det — og den JAP, han kerer pd i dag,
har ogsd varet gennem si mange hérde
lob, at der er blevet flikket utallige ,,s4r*
sammen pi den.

Da vi talte med Kurt W., var han lige
kommet hjem fra Holland, hvor han i
fineste internationale konkurrence havde
klaret en 3. plads i kampen om ,,Den
gyldne hjelm®. Der var kun tre dage til
den storste hjemlige begivenhed, Guld-
barrelgbet, der, ndr denne artikel lases,
forlengst er kort. Det kan maske derfor
vere pudsigt at here, hvad Kurt W.
mente om dette lgb, 7nden det var kort:

— Jeg tror pad min chance, sagde han,
hvis bare cyklen kan klare distancen.
Og pé sporgsmalet, om han ikke frygtede
verdensmesteren Ronnie Moore, svarede

576

Samtale med

den enlige

Kurt W. Petersen

han: — Nok har han veret verdensme-
ster et par gange, men det var ikke pd
1000 m. Og det er jo det, vi skal kere
ved Guldbarrelgbet.

Kurt W. Petersen kaldes for den en-
lige danske keorer, fordi han flakker ver-
den rundt alene og deltager i det ene
lob efter det andet i udlandet. Som
Kiehn-Berthelsen gjorde det for ham.

— Hvor mange steder har De varet
idr?

— Det begyndte med Argentina i ja-

|
|
|

|
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2 dansker

nuar og februar, og siden har jeg kort
i Tyskland, Holland, Sverige, Norge og
ved de to udtagelser til VM her i lan-
det.

— Det gik jo godt i Argentina, sd der
skal De vel ned igen?

— Jeg blev argentinsk mester, sd ved si-
den af, at det var en stor oplevelse, kla-
rede jeg mig jo ogsd pant. Endnu ligger
der intet fast, men muligvis tager jeg en
tur dertil igen.

— De befandt Dem maéske ikke s& godt
i Argentina?

— Ikke helt godt. De er ikke alle-
sammen gode born dernede, og stod man
i en sporvogn, havde man altid fornem-
melsen af, at tegnebogen var halvt ude
af lommen.

— Lever De af at kere motorcyklelob?
— Jeg korer sd at sige hver sgndag i
sommersasonen, og i den tid lever jeg
af min sport. Det giver nogenlunde det

7
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samme, som jeg kan tjene ved mit al-
mindelige arbejde herhjemme.

— Men hvad laver De si resten af
dret?

— Jeg har startet min egen cylinder-
udboringsanstalt i Ringsted, og den pas-
ser jeg resten af dret.

— Er den lukket, nir De er ude at ko-
re, eller har De hjalp?

— Jeg er alene om det indtil videre.

— Kunne det sd ikke bedre betale sig
at lade sport vaere sport og i stedet for
passe forretningen hele dret?

— Det tror jeg ikke. Men lad os se om
et par dr, for lengere tror jeg ikke, jeg
bliver ved med sporten.

— Er De gift?

— Endnu ikke.

— For der kommer ogsd en dag, hvor
De skal forsgrge kone og born, Og det
er faktisk lidt dyrt?

— Na-e — det afhenger da af min
eventuelle kones forbrug.

ST



— Hvor kan De bedst lide at kere i
udlandet?

— Tyskland. Der er korslen mest fair,
og der betaler man tillige bedst for det.

— De korte for et engelsk hold i 1961
ligesom Arne Pander. Hvorfor holdt De
op med det igen?

— Jeg er ikke interesseret i at kare for
de engelske hold. Der er alt for stor ri-
siko under disse lgb, fordi der med et
mildt udtryk kores lige pd og hédrdt. Jeg
skal i hvert fald ikke nyde mere, dertil
har jeg mit gode helbred for kert.

— Hvorfor er speedway-sporten gdet
nasten helt bag dansen i Danmark?

— Der er for fa gode korere, og det
skyldes vel igen, at der er si fa, der vir-
kelig vil g& ind og ofre noget pd deres
sport. Og s betales der kererne alt for
lidt ved lgbene i Danmark.

— Er det ikke lidt trist at vere ,,enlig
dansker i udlandet? Og er det ikke van-

skeligt at fi kontakt med de udenland-
ske arranggrer?

— Den folelse har jeg slet ikke, men
det er ogs3 s at sige de samme, der del-
tager rundt omkring i lebene i de for-
skellige lande. Og hvad invitationerne
angir, si er det sire nemt, fordi de kom-
mer med posten til min adresse i Ring-
sted.

— Hvorledes er det med tilskuerantallet
i andre lande?

— Til de store og vel tilrettelagte lob
er der bunker af mennesker. Da jeg f.
eks. for tre dage siden startede i Am-
sterdam, var der ca. 30.000 tilskuere,
selv om det havde gsregnet hele dagen
og ogsd regnede, mens lobene fandt sted.

—S& De skal afsted igen efter Guld-
barrelabet ?

— Ja, jeg stikker straks af igen. Der er
en lang rakke lob, der venter.

— God tur og held og lykke, Kurt W.

Petersen.

LUCAS TVILLINGSAT

Udfart i sveert forchromet messing incl. paere pr. stk. ,Junior” kr. 73,00
,Senior" som illustreret kr. 89,50. ,Ranger” (flad model) kr. 89,50,
,Grand“ kr. 124,00. Alle priser er vejledende udsalgspriser incl.
statsafgift p& peerer og OMS.
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\\ SM)’ tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter
nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse

Jeg vil gerne sporge, om det nedsatter
effekten, hvis jeg monterer et megafon-
ror pi min NSU Max, drg. 1958 i stedet
for det originale udstedningsrer. Min
mekaniker siger, at den taber 5 hk.

V.S., Over-Jerstal.

En megafon giver kun nogen effeks-
forogelse ved hastigheder over ca. 120
km|t og pa fri udblesning, medens me-
gafonen i de fleste tilfelde giver effek:-
tab ved lavere hastigheder og som al-
mindelig lyddemper. 1 ovrigt er megafo-
ner forbudt pa en NSU.

x

De bedes hjzlpe mig med et par gode
rdd og oplysninger.

Ved afprovning med vacuummeter
kan jeg tilslutte det ved den skrue, der
sidder i indsugningsreret fra karburator
til motor. Det er kun i den ene side, den
sidder. Vil det have nogen betydning pd
trykket ved de to andre cylindre? Det er
en Dauphine 1962.

Hvilke sikkerhedsseler vil De anbe-
fale?

Hvordan kan de fastgores i sidestol-
perne?

Dem, De anbefaler, hvem forhandler
dem?

Mi en Dauphine monteres med en
pahangsvogn eller en campingvogn?

F. [., Hoptrup.

Et vacuummeter kan tilsluttes skruen pa
manifolden, hvilket man for ovrigt ogsd
gor pd Renanlt-verkstederne. Mest kor-
rekt er det naturligvis at tilslutte vacuum-
meteret lige under karburatoren, men det
er ganske unodvendigt at bore et nyt
hul.

Vi kan anbefale de sikkerbedsseler,
der er godkendt af Vattenfallsstyrelsen i
Sverige, og disse seler forbandles af Re-
nault-forbandlerne, der ogsa har monte-
ringsinstrukser. Der skal bores gennem
sidestolperne til beslagene, si det er et
arbejde, De bor overlade til fagfolk. En
Danphine ma monteres med pahengs-
vogn op til ca. 550 kg, nir pibengsvog-
nen er forsynet med bremser. Foreleg
altid en sadan sag for den lokale motor-
sagkyndige, da han treffer afgorelsen.

x

Da jeg har tenkt pd at kebe en mo-
torcykel, vil jeg gerne have et par spergs-
mil besvaret, hvis De vil gore mig den
store tjeneste.

Det er angdende en 500 cm3 BSA
Gold Star B. 34 1958 model, jeg kan
kobe. Jeg talte med en mekaniker, der
arbejder der. Han sagde, at den ikke
kunne holde til at kere som landevejs-
maskine og til bykersel, da det er en
udpraeget racermaskine, som skal skilles
ad, hver gang man har varet ude at
kore. De forlangte 4000 kr. for den.
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Er det ikke for meget for sidan en ma-
skine, selv om den er i orden? Hvad
mi den koste ca., og hvad er topfarten
for den?

S.T.M., Horsens.

En BSA Gold Star er jo ikke den mest
velegnede maskine 1il blandet korsel,
men det er absolut ikke nogen racer,
men derimod en sportsmaskine. Den er
aldeles  ndmeerket til  landevejskorsel,
men den kan vere lidt besverlig til by-
korsel, og man ma i reglen geare den
ned.

Selvfolgelig skal maskinen ikke adskil-
les, hver gang den har varet ude at kore
en almindelig tur, med mindre man da
benytter R-olie, men der er ikke mange,
der benytter wvegetabilske olier mere.
Huis der har veret R-olie pi motoren,
bor den adskilles og renses, for man gar
over il mineralsk olie.

Vi wudtaler os principielt ikke om pri-
serne pd brugte motorkoretojer. Topha-
stigheden for en Gold Star er ca. 155
km|t, men det afhenger naturligvis af
den benyttede gearing.

*x

Det drejer sig om en ,,faldskerms-mo-
torcykel mrk. Corgi ,,Folding®, argang
1946 pa 98 cm3. Motornr. 1216, stelnr.
358. Hvilke data galder for motor, kar-
burator, tending og tendrer?

Det nuvarende tendrershul i topstyk-
ket er forsynet med 18 mm gevind og er
ca. 19 mm (34”) langt. Mon det er ori-
ginalt?

Desvearre er dette gevind edelagt. Vil
De anbefale et nyt ,tendrershul
(Gripp?, Heli-Coil ? eller andet) dimen-
sioneret til 14 mm — eller 18 mm -
tendror, nir vanskeligheden ved at frem-
skaffe et 18 mm tendrer med 3/” ge-
vindlengde tages i betragtning?

Hvis De sluttelig kunne/ville oplyse
mig om bagkadens dimensioner, antallet
af tender pd ,,dens” to tandhjul, samt
evt. klarlegge det elektriske system (idet
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der er en usandsynlig vrimmel af mere

eller mindre originale ledninger), ville

jeg vaere Dem overmédde taknemmelig.
H. H., Aarhus.

Vi har desverre ikke noget serligt om
Corgi bortset fra, at vi ved, den er for-
synet med en Brockhouse motor. Det ori-
ginale tendror er KLG FE 70, hvilket
er et 14 mm ror med langt gevind. Hvis
det benyttede 18 mm ror ikke er tilfreds-
stillende, ma De jo benytte en foring, da
sagen ikke uden videre kan klares med
Heli-Coil, og hullet er tilsyneladende og-
sd blevet for stort til en Gripp bosning.
Karburatoren skal vere Amal 259/001
B med dyse 55, spjeld 3, strileror 107
og ndlen anbragt i andet hak. Hvis De
finder ud af det elektriske anlegs fabri-
kat, vil den danske importor uden tvivl
kunne give Dem et ledningsdiagram.

x

Jeg har en BMW, zldre model 1941,
men jeg kan ikke fd fastsat, hvilken mo-
del det er. Jeg har fdet svar fra BMW
fabrikken i Tyskland. De skriver, at stel-
nummer er en R 12, men motornummer
er en R75 og ejeren for mig siger, at
der aldrig er kommet en anden motor i,
kan De hjalpe mig, hvis jeg giver Dem
folgende oplysninger:

BMW 750 cm med hindgear, 4 frem,
beliggende i et H. Stellet er ikke ror men
U-formet, og der er forgreningsstykke
original til een karburator, men bdde
R 75 og R 12 skal vare forsynet med 2
karburatorer. Maskinen har gdet som po-
litimaskine eller militermaskine.

H. N., Broager.

Deres maskine er uden tvivl en R12 1
den forste uwdgave pi 18 hk, der kun

havde en enkelt SUM karburator, og det

var hovedsageligt den, der blev benyttet
17l militwrmaskine. Den har pladestel og
hindgear i H-form, medens R75 har
rorstel og fire fremadgiende og et bak-
gear pa linie, og den har to karburatorer.
Ifolge vore optegnelser blev model R 12
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med en eller to karburatorer bygget i
fleng mellem 1935 og 1941. Fra 1935
12l og med 1940 var motornumrene fra
501 til 24728 og stelnumrene fra 501 til
24199. 1 1941 var stel- og motornum-
mer det samme fra 25001 til 37161. Mo-
del R75 blev bygget i 1941 og numrene
begyndte ved 750001, men det fortaber
sig i historisk morke, hvilket nummer,
’ den sidste havde.

x

Problemet er en Vanguard Junior (Stan-
i dard 8) 1954, som blev kebt hos et stort
| firma i Kolding i begyndelsen af denne
| mined, skulle vaere hovedrepareret og
have gdet 15.000 efter dette, ser ud som
om den er i tip top stand, lak, indtrak,
nye dk, alt tilsyneladende i skonneste

orden, indtil man satter sig til rattet og
ruller glad og tilfreds afsted, d. v. s. man
er glad og tilfreds, ndr man starter, men
ikke laengere, for vognen opferer sig som
en fuld mand péd rulleskgjter.

Det foles, som om der er et gevaldigt
frileb i styretojet, og alligevel kan man
ikke rore rattet, for vognen opferer sig
som en kat, der bliver bidt af en bremse.

Jeg har med interesse last provekers-
len af Vanguard Junior 1957 og kan
darligt forestille mig, at 1954 modellen
skal vaere si meget ringere. Det drejer
sig ikke om et fenomen, der er afhzn-
gigt af farten, idet det optraeder ved
sdvel langsom som hurtig kersel, og da
vedkommende, som skal kere vognen,
ikke er sd dreven en bilist, er jeg lidt
nerves for, at han skal komme i ulykke

Bestil NU til omgéiende ;"" l?w’ ﬁ’"::

" g 2-takts motorcyk-
leverln.g. Eller opspar til i lefabrik »Motor-
oms-fri levering til for- radwerk  Zscho-
aret. ; pavk {MZ) kom-
mer:

i En moderne motorcykle ”/IZ

| med alt det udstyr der
nu til dags kraves til
| okonomisk og luksurios
korsel til bédde hverdags-
og feriekersel.

| Endnu et lille antal
oms-fri pa lager hos
forhandlerne over hele
landet - ogsa til senere
levering, f. eks. til ne-

ste paske — men bestil

NU !

MZ. 125 cc MZ. 175 cc
i kr. 2107,- kr. 2950,-

f Med afgift - udstyr - & levering

Vsl <. REINHARDT /s

Gl. Kongevej 11, Kbhvn. V.

MZ. 250 cc
kr. 3570,-

Udbetaling fra 700 kr. - Pr. md. fra 100 kr.

Leveres af DKW - VICTORIA -
TRIUMPH forhandlere
over hele landet.
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med den; ydermere ndr det drejer sig om
min far.

Vognen er kebt i Kolding og synet
der, hvilket efter sigende skulle borge for
at vognen teknisk set skulle vare i orden,
men jeg tror ikke pd, at det skulle passe;
méske hvis det havde drejet sig om en
vogn fra 1922, men ikke en kun 8 ar
gammel vogn.

Jeg har selv kert adskillige vogne af
forskellige marker og drgange, men jeg
har aldrig veeret udsat for noget lignende,
selvfolgelig gor det det ikke bedre, at
jeg sidste gang, jeg kerte i vognen, kom
direkte fra et lille fuldblodskeretsj som
en M. G. Midget, det gjorde det selv-
folgelig mere markbart; men det er ikke
forste gang, jeg har kert denne vogn og
ikke forste gang, jeg har bidt mig fast i
forannevante problem.

Hvis De, redakter Damkier, vil og kan
hjzlpe mig ud fra de forannzvate oplys-
ninger, vil jeg vaere Dem meget tak-
nemlig.

Endvidere vil jeg gerne stille Dem et
sporgsmil for mig selv.

Det drejer sig om M. G., kan det ikke
lade sig gere at fi en provekersel af
denne vogn, og kan De svare mig pé en
ting: hvor meget md man komme op pd
prismassigt for en M. G. T. C. model?

J. F., Kr. Saaby.

Ouvergangen fra den ene vogn til den
anden kan ofte vere markbar, men efter
fa minutters tilvenning skulle den nye
vogn ikke opfore sig ,,merkeligt”.

Mest nerliggende er det naturligvis at
undersoge forhjulenes indstilling pd et
dertil indrettet apparat — det drejer sig
som bekendt om spidsning, camber, ca-
ster og styreboltens haldning. Desuden
ma savel hjulophengninger som styre-
tojets led undersoges for slor, og bag-
hjulsophengningen er lige si vigtig som
forbjulsophengningen. Desuden ma hjul-
lejerne undersoges for slor. Vi gar ud
fra som givet, at der benyttes korrekt
dektryk, samt at stoddemperne er i or-
den. Hvis man ikke finder fejlen inden-
for det her nevnte omrade, er vognen
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simpelthen skav, hvilket undertiden kan
give meget ejendommelige styringsfeno-
mener.

Det er selvfolgelig nogle ar siden, vi
sidst provekorte MG, sd vi skal under-
soge, om der er grundlag (og mulighed)
for en ny provekorsel. Vi ndtaler os rent
principielt aldrig om priser pa brugle
vogne.

*

Jeg har en hel del spergsmdl angdende
min nyanskaffede Viktoria K.R. 25 H.M.
Aero arg. 1953.

Hvilke dyser skal karburatoren have,
og i hvilket hak skal ndlen sidde? Nir
De skriver, at nilen skal sidde i et be-
stemt hak, er det s& fra oven eller fra
neden? Hvordan skal den vare stillet i
teending? Hvor stort et tryk skal der vaere
i dekkene? Da jeg fik den, havde den
plus til stel, si fik jeg imidlertid fortalt
af en mekaniker, at den skal have minus
til stel, for ellers kan releet blive gde-
lagt; nu har jeg byttet ledningerne om,
kan der ske noget ved det? I gearkassen
er der en oliemdlepind, der samtidig er
inderor, der er imidlertid ingen marker
pd den, si man kan se, hvor hajt olien
skal std. Hvor hejt skal olien std pd den-
ne pind, hvor tyk skal den vaere (SAE
tal), og hvor tit skal der skiftes? Nér
den gir i tomgang, vil den godt skyde i
karburatoren, hvilket jo tyder pd defekte
platiner, desuden har den en tophastig-
hed pé& kun 95 km/t, og den gir kun 20
km pr. 1, kan dette ikke ogsd skyldes
platinerne? Jeg tror ikke, det kan vare
almindelig slitage, for den er hoved-
repareret for et ir siden, og der er mas-
ser af kompression, ndr man treder pi
kickstarteren. Hvor stor boring og slag-
lengde har den? Hvor hej er kompres-
sionsforholdet? Hvor mange hk ved
omdr./m. har den?

H.R., Hylke.

Victoria KR 25 HM ,,Aero” har 67 mm
boring, 70 mm slaglengde (247 ccm),
og med et kompressionsforbold pa 5,8:1




ndvikler den 10,5 hk ved 4700 omd:.|
min. Karburatoren er Bing 2[24]20 med
hoveddyse 105, strdleror 2,68, choker-
krave nr. 3, ndlen anbragt i 2. hak fra
oven (altid fra oven), tomgangsdyse 55
og luftskruen fra 1, til 11/, omdrejning
ud. Nar motoren under tomgang skyder
i karburatoren skyldes det nok for mager
blanding, si skru luftskruen lidt ind.
Fortendingen er 4,5-5,0 mm for top,
kontaktafstand 0,4 mm, elektrodeafstand
i tendror 0,7 mm, tendror Bosch W 225
T 1. Daktrykket er pd forbjulet 14 p.s.i.
og pd baghjnlet 18 p.s.i. med en person
0g 26-27 p.s.i. pd baghjulet med to per-
soner. Tophastigheden med en enkell
person er ca. 100 km|t. og ved ca. 70
km|t skal den kore ca. 30 km pr. liter -
et gennemsnitsforbrug pa 5 1/100 km er
ikke helt forkert, men vil sikkert kunne
forbedres noget ved omhyggelig juste-
ring af tendingen. Der op gives ikke no-
get rummdl pa gearkassen, si De md
léne en milepind og sld et merke. Ved
prove af oliestanden skal pinden kun
stikkes ned — ikke skrues ned. Der skal
anvendes SAE 20.

x

Kan De sige mig, om min Jawa 250 ccm,
irgang 51, uden vasenlige andringer
kan laves om, sd den fér fzlles gear og

kickstarterarm.
12

Det kan lade sig gore, men forandringen
kan neppe kaldes nvesentlig. Det vil ko-
ste ca. kr. 250,—, hvilket rent procentvis
er en rvet vesentlig del af prisen pa en
ny motor.

£ S

Det, jeg gerne vil sporge om, er: Kan
der szttes bundgear i en ,,Crestla® 19587
H.E.H., Ronne.

Alt kan jo lade sig gore indenfor me-
kanismens vidtfavnende rammer, men da
der ikke findes originale dele til at wn-
dre ratgearet til et bundgear i en Crestla

1958, md man ty til det besverlige og
bekostelige hindarbejde. Med visse mo-
difikationer skulle man muligvis kunne
benytte visse dele fra Vauxhall 4, men
selv da vil gearstangens placering neppe
blive gunstig, og man mai da ty til re-
mote control, hvilket ikke gor sagen lei-
tere. Hvis De ikke selv kan udfore for-
andringen som hobbyarbejde, vil vi fra-
rdde eksperimentet, da det vil blive tem-
melig kostbart.

Sporgsmal: — Hvordan kan man bedst/
billigst hente flere effektive hk frem?
Vognen er forsynet med Solex karbu-
rator, og ihukommende Deres artikel for
mange 4r siden (19?) vedr. karburator-
tuning af Fiat 1100, méd dette vel vare
en af vejene at gd. En Lucas-sportsspole
har De ogsd omtalt som forsogsvaerdig.
Alexander- og Nardi-tuningsset (hver
ca. kr. 1000.-) og Weber karburator (kr.
462.-) md lades ude af betragtning.
Abarth forer ikke lengere tuningsartik-
ler til Fiat 1100.
P. G., Kobenhavn V.

Hvis man ikke vil benytte sig af de
omtalte tuningsset, ma man ty til hind-
arbejdet efter de retningslinier, der tid-
ligere er blevet givet her i bladet for tu-
ning af fire-takt motorer. Den tidligere
lille tuningsanvisning for Fiat 1100 gen-
nem forandringer af karburatoren wvar
kun geeldende for den oprindelige mo-
tortype med almindelig karburator, og
den kan ikke uden videre overfores til
registerkarburatoren nden et meget om-
fattende forsogsarbejde.

Noget helt andet er, at skont man kan
hente mange flere hestekrefter ud af
1100 motoren, si kan vognen ikke bere
en vasentlig forogelse af tophastigheden,
da den ikke er tilstraekkelig vetningsstabil
under alle forhold. Hvis De vil kureres
for svermeriske dromme om en tuning
af motoren, si stop fire mennesker plus
bagage i vognen og kor med 120 km|!
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pa en snorlige motorvej med en jevnt
kraftig sidevind, si vil De sikkert ind-
romme, at den korer hurtigt nok.

*

Jeg har et enkelt problem med min
Maico Taifun, som netop har rundet de
50.000 km. Den bruger en del olie fra
gearkassen, ca. 1 liter pr. 1000 km, og
da det ikke skyldes en utzt bundprop,
mé mistanken vel rettes mod simmerrin-
gene. Dette stemmer ogsi meget godt
overens med, at den kokser temmelig
hurtigt til i motoren. Nu skal hertil be-
mzrkes, at jeg kerer streekningen Koben-
havn-Helsinggr hver dag, men sjeldent
kgrer over 90 km/t, og med den for-
holdsvis lave belastning vil den vel altid
kokse en del. Imidlertid er motorgangen
fuldt tilfredsstillende, og den har sin
fulde tophastighed endnu, s& det eneste
tegn pd utethed er altsd den svindende
olie.

Spergsmilet er nu, om det er ,nor-
malt®, at simmerringe er s& utette over-
for olie som her, eller det kan skyldes
utzethed ved krumtaphusets samleflade.
Problemet er dog mere af teknisk end af
gkonomisk betydning, og jeg vil gerne
vide, om SM]J’s , Chatlie* ogsd bruger
olien.

F.A., Kobenhavn V.

Huvis olien skal forsvinde fra gearkassen
ind i motoren gennem en uiwl simmer-
ring, vil dette kun pavirke den cylinder,
der ligger nermest koblingen, da gear-
kasseolien samtidig smorer primertrans-
missionen. Det skulle derfor kun wvere
denne cylinder, der blev unormalt til-
kokset. Da der er tre simmerringe mel-
lem koblingshuset og den anden cylin-
der, ma det anses for ret usandsynligt,
at olien 0gsd skal kunne komme over i
den del af krumtaphuset. Er lignende
forbold gor sig galdende ved utetheder
i samlefladerne, som iovrigt kun kan
forekomme efter et meget sjusket repa-
rationsarbejde, der umuligt kan efterlade
motoren i god stand.

Det er derfor mest sandsynligt, at
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olien forsvinder ved den udgiende gear-
kasseaksel, men sd vil De uden tvivl fin-
de den i kedekassen, medmindre der og-
sd er en alvorlig ntwthed ved kedekas-
sens lejring (kadekassen drejer som be-
kendt om gearkasseakslen). En omhygge-
lig vengoring af kadekassen vil da kunne
afslore forboldet. Charlie fejler aldrig
noget bortset fra vand i forhjulsbremsen.

*

Undertegnede laeser af bladet vil vare
Dem taknemmelig for et par gode rdd.
Jeg er fornylig blevet ejer af en Goliat
900 CPK med direkte indsprojtning, &r-
gang 1956. Jeg er ellers glad for vognen,
men den har den skavank, at nir den i
1. gear ndr op pd 20 km/t, 2. 40 km/t,
3. 60 km/t og 4. 110 km/t, er det lige-
som motoren ikke kan felge med. Man
kan ikke ligefrem sige, at den setter ud,
men den gdr ujevnt og ligesom bremses,
evt. kun pd den ene cylinder (det mener
nogle). Jeg mener, det er indsprojtnings-
pumpen, da motoren lige er udboret og
nye simmeringe monteret. Tending er
ogsd i orden og korrekt indstillet.

Nu vil jeg gerne vide, om det evt.
kan betale sig at lade pumpen gore i
stand. Der er jo mange, der siger, at det
dur ikke. Eller skal jeg satte en almin-
delig karburator pa?

I tilfelde af karburatoren, hvad type
dyse, storrelse og deslige? Skal jeg be-
holde min nuverende smoring, eller skal
den blandes i benzinen som normalt ved
2 takter? Hvor meget vil motoren blive
svagere, og hvordan med benzin-gkono-
mien? Jeg vil lige bemarke, at indsprojt-
ningstidspunktet er lige for stemplerne
vender i bund. Er det rigtigt? Jeg har
ptovet at bytte rerene om, si det blev
lige for top, men det duede ikke. Er
trykket for lavt?

P.H.P., Lunderskov.

Det er en lidt merkelig forklaring, De
bar fdet, nir man meddeler, at det ikke
kan betale sig at lade pumperne efterse.
Det er jo dog lige meget, om der er tale

(fortseettes side 592).
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Mini
Minor
-1 forklaedning

Mon der er mange, der vil gaette pd, at
denne vogn, ,,Musketeer®, som den kal-
des, er en forkledt Mini Minor eller
Mini Cooper. Det er det engelske firma
,Butterfield Engineering Co.“, der er
mester for denne smukke og stilrene
sportsvogn, og enhver der har lidt kend-
skab til Mini Minor eller Cooper, gor sig
sikkert deres egne tanker om ,,Muske-
teer’ens kereegenskaber.

Vognen, en to-ders, to-sedet ,,Gran
Tourismo Coupe* er bygget i plastic over
en chassisramme af 3” ror. Den f8s i to
udgaver: en med den 848 cc motor fra
Mini Minor og en med den tilsvarende
997 cc motor fra Mini Cooper.

Som bekendt har de to motorer fol-
gende specifikationer:

Type:
Mini Minor: Mini Cooper:

Slagvolumen: 848 cc 007 ier cE

Kompressions-

forhold: 8;3:1 8,3:1
Boring: 63 mm 62,43 mm
Slaglengde: 68,2mm 81,33 mm

Koretojets totale gearforhold er for de
to modeller: ;

1. gear: 12,048:1 13,657:1
2. gear 7,214:1 8,176:1
3. gear 5;109:1 5,51 7:1
Hgjeste gear: 3,765:1 376521
Bakgear: 12,048:1 13,657:1

Begge modeller er udstyret med 2 S.U.
karburatorer type H2, og de har natur-
ligvis uafhengig hjulaffjedring péd alle
hjul samt telescopsteddeempere. Bremser-
ne er for ,,850° 10” tromlebremser bide
ved for- og baghjul, og ,,1000“ har de
samme bremser bag, men 10" skivebrem-
ser foran.

Vognen leveres i England som bygge-
set (som en sdkaldt , kit car”), men des-
veerre leveres den udenfor U.K. kun som
ferdig bil, s& man skal betale omseat-
ningsafgift af den fulde pris. Ellers kun-
ne man ved selv at samle dem spare
omsaetningsafgiften af arbejdslennen.
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Si meget plads opta-
ger et almindeligt re-
servehjul i en Porsche.

Noadhjul i stedet for

reservehjul

* [Vejer mindre
* Giver mere plads

* Ingen kontrol af luftiryk

586

Heldigvis er punkteringer i vore dage
efterhdnden en sjezldenhed. Man mad
steerkt understrege, at dette er et stort
held — bdde med hensyn til trafiksikker-
heden (det kan de tale med om, som i
sterk fart har provet et eksploderet for-
hjul) og med hensyn til besvzeret med
at skifte hjul, kere pd tankstation og fa
lappet o.s.v. I dag kan de fleste vel kore
méske 20.000 km uden mere end en en-
kelt punktering, og det vil igen sige, at
de fleste méske fir brug for deres reser-

. vehjul en gang om 4ret. Kort sagt har vi

altsd en del af koretojet (en lille del

Sé meget plads vin-
der man ved at be-
nytte nodhjulet, som
har en bredde pi kun
56 mm.

e O g
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Tversnit af et nod-
hiul af konstruktion
WSchmid“. Til ven-

stre ser vi det ubela-
stede hjul og 1il hojre
det belastede. 1. stdl-
plade, 2. T-profil il
forsterkning af gum-
mikransen, 3. gummi.
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ganske vist) med som ballast km efter
km uden at bruge den.

Personligt har det aldrig besvaret mig
pé nogen médde, men andre irriterer det i
hej grad, og det kan naturligvis ogsé si-
ges, at det tager unedig plads op specielt
i de vogne, hvor en del af bagagepladsen
bliver optaget, og i de vogne, det er for-
trinsvis de engelske, hvor det er gemt af
vejen f. eks. under bagagerummet, har
man besveret med at fd reservehjuls-
ventilen fundet frem til dagens lys, ndr
lufttrykket skal kontrolleres.

Mange pusler derfor med tanken om
at konstruere et ,,nedhjul® i stedet for et
direkte reservehjul, og i ny og nz frem-
kommer der ogsé konkrete udferelser.
For et 4rs tid siden kom Dunlop med
en, og ogsé Firestone er tidligere frem-
kommet med forslag til ,,ngdhjul®, og nu
er der kommet en nedhjulskonstruktion
fra det tyske firma Schmid, som herer
med til Porsches konstruktionshold, og
udferelsen er fremkommet i forbindelse
med  Porsches  verdensrekordprojekt,
hvor der vist nok skal anvendes en lig-
nende type hjul.

,,Nadhjulet bestdr, som skitserne vi-
ser, af en massiv gummikrans, som bide

tjener som slidbane og som fjedreele-
ment, og den er forsterket gennem det
indvulkaniserede T-profil. Som det frem-
gir af skitserne, er der ikke tale om et
stift hjul, det kan foretage ret store af-
fjedringsbevaegelser, og dette gor, at det
trods dekket er massivt, har egenskaber
henimod luftringen, og det havdes, at
man ved kersel helt op til 140 km/t ikke
kan merke nogen retningsustabilitet.

Fordelen ved at gd over til et sidant
hjul i stedet for et almindeligt reserve-
hjul er, at man ikke behgver at kontrol-
lere lufttrykket, at det tager mindre plads
op, at det ikke til almindeligt brug in-
fluerer pd stabiliteten, og at der opnds
en vagtbesparelse, idet det omtalte hjul
fra Schmid kun vejer ca. 50 pct. af et
traditionelt reservehjul, hvilket for gvrigt
ogsd gor det lettere at skifte.

Man kan naturligvis sige, at der er et
minus ved hele ideen bag udskiftning af
reservehjul med et ,,nedhjul“. Man pak-
ker vognen til for eksempel en lengere
ferietur, og i sddanne tilfalde har man
selvfglgelig brug for al den plads, man
kan fi, og man er derfor lykkelig over
den ekstraplads, der fis ved at ombytte
reservehjulet. Vognen er si pakket til
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bristepunktet, og glad drager man afsted
pa ferie. S& punkterer man undervejs, og
stolt pakker man ,,ngdhjulet” ud og swt-
ter det pd, og s stir man med det punk-
terede hjul og kler sig i nakken og aner
ikke, hvor man skal gere af det. Til
dette er kun at sige, at det for det
forste jo er yderst sjzldent, man har
vognen fyldt helt til taget, og for det
andet er det som bekendt yderst sjaldent,
at man punkterer, og hvorfor skulle det
sd netop ske de enkelte gange, vognen er
helt stoppet, og skulle uheldet endelig
veere der, sd kan en af passagererne blot
tage lidt af bagagen pid skedet, indtil
man ndr den forste tankstation, hvor det
punkterede hjul kan blive lappet.
Nogternt set md man dog erindre, at
det som navnt ikke er forste gang, et
,»nedhjul bringes pd markedet, og ingen
af de tidligere er sldet an, sd det bliver
spendende at se, om Porsches har nogen
fremtid for sig til de almindelige bilty-

per. *

REDAKTIONELLE STRGTANKER
(fortsat fra side 528)

vis fd uheldige elementer satter prag
pd helheden.

Nidr man sd kommer hjem, er det en
helt anden hovedsynd, der virker domi-
nerende, nemlig den mdde, pd hvilken
man uden videre vender en vogn eller en
traktor med tilherende pahengsvogn lige
foran trafikanterne pd en staerkt befaerdet
hovedvej. Den samme mangel pa respekt
for den hurtige hovedvejstrafik finder
man ved udkersel fra sidevejene — man
kan ikke direkte sige, at det er tilside-
sxettelse af vigepligten, men det er noget,
der grenser hdrfint op til en grov tilside-
settelse af denne vigtige regel. Pd en
mdde er dette jo ogsd et sporgsmil om
sikkerhedsafstand, og spergsmilet er, om
man i tidernes morgen ikke begik en
psykologisk fejl ved at lade speedomete-
ret registrere km/t i stedet for meter pr.
sekund — den sidste enhed giver ofte me-
re respekt for de faktiske forhold.

MHD.

SCOOTERSAT-DRAGTER

Vind- og vandteet
2-delt, lang lynl. .... 148,00

RUSKINDSJAKKER
Lekker svensk kval. .. 198,00

OVERTREKSTOJ
Benklaeder ........ fra 12,50
Jakker,
fylder intet ...... fra 14,50

GRONLANDSDRAGT
med hette og
Teddy-Bear foer .... 248,00
PARCO COAT

med aftagelig hatte og

Teddy-Bear foer .... 188,00
Laderveste — jakker — stortrojer - fantastiske

kvaliteter

STYRTHJELME

Jobi, Danfa, A.B.C., org. eng. T.T. fra 29,50
HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536
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DET DANSKE GRAND PRIX
(fortsat fra side 549)

ingen tvivl om, og at hun vandt, var
der vist heller ingen, der syntes, var
ufortjent.

Resultat blev:

Formel I: 1) Jack Brabham 59,14,1.
2) Masten Gregory 59,34,9. 3) Innes
Ireland 59,47,3.

Formel J: 1) John Love 38,31,8. 2)
Tony Maggs 38,45,1. 3) Michael Spen-
ce 39,22,2.

Racersportsvogne: 1) Paul Hawkins
25,15,2. 2) Bob Hicks 25,19,9. 3) Fre-
de Andersen 26,43,5.

Standard under 1000 ccm: 1) Miss
Carlisle 19,56,9. 2) Fritz Meller 20,03,4.
3) Berge Nielsen 20,16,2.

Standard under 1300 ccm: 1) Miss
Carlisle 19,50,3. 2) Frits Moller 19,58,1.
3) Robert Fischer 20,26,7.

Standard under 1600 ccm: 1) Wittrup
Willumsen 20,07,0. 2) Hans Nielsen
20,14,8. 3) Aage Buch-Larsen 20,21,9.




Britten Graham Hill stadig
pa 1. pladsen

Siden sidst er der blevet kort to afdelin-
ger om verdensmesterskabet i billeb, og
efter dem ligger britten Graham Hill
stadigvaek pd 1. pladsen. Britter og ame-
rikanere dominerer endda sd meget, at
man skal helt ned til 9. pladsen for at
finde en ,,anden“ — nemlig italieneren
Bandini.

Forst kortes det engelske Grand Prix
pd Aintreebanen, og det endte med en
kolossal overlegen sejr til Jim Clark, der
forte fra start til mail 1 sin Lotus. P3
samme made 1d Surtees som nr. 2 under
hele lobet — og blev ogsd nr. 2. Blandt
de nzste skete der en del @ndringer un-
dervejs, men i gvrigt gjorde det sig be-
mzerket ved, at kun fem opgav. Det var
sidste drs verdensmester Phil Hill, Bon-
nier, Salvadori, Seidel og Shelly.
Resultat:

Nr. 1 Jim Clark, Lotus 363 km pi
2.26.20,8, hvilket er 148.47 km i timen,
nr. 2 John Surtees, Lola 2.27.10, nr. 3
Bruce McLaren 2.28.5,6, nr. 4 Graham
Hill, BRM 2.28.17,6, nr. 5 Brabham,
Lotus, nr. 6 Tony Maggs, Cooper, nr. 7
Gregory, Lotus, nr. 8 Trevor Taylor, Lo-
tus, alle 1 omg. efter.

Clatk kerte hurtigste omgang med
151.14 km i timen.

Blandt de ovrige resultater kan nev-
nes John Love’s sejr med en Austin Coo-
per foran Christabel Carlisle i samme
vogn.

Efter dette lgb forte Graham Hill i
kampen om verdensmesterskabet med 19
points, Clark 18, McLaren 16, Phil Hill
14, Surtees 13 samt Gurney og Maggs
hver 9.

af "Observer”

Neste omgang var pd Nirburgring,
hvor der kertes i regn og tige. Her hav-
de Graham Hill haft uheld under tre-
ningen med sin til Niirburgring speci-
elt fremstillede racer. Han métte stille
op 1 reservevognen, men gik alligevel
hen og vandt en meget populer sejr.

Jim Clark havde et utroligt uheld i
starten, idet han kom sidst af sted, men
alligevel lykkedes det ham at arbejde sig
op til en 4. plads.

Trods det dirlige vejr skete kun eet
uheld, da italieneren Bandini kerte af
banen. Han kom dog intet alvorligt til.
Atter havde Phil Hill uheld og opgav,
det samme gjaldt bl. a. Brabham, Trin-
tignant og Trevor Taylor.

Resultat:

Nr. 1 Graham Hill, BRM de 342.15
km pd 2.38.45,3 eller 129 km i snit, nr.
2 John Surtees, Lola 2.38.47,8, nr. 3
Dan Gurney, Porsche 2.38.49,7, nr. 4
Jim Clatk, Lotus 2.39.27,1, nr. 5 McLa-
ren, Cooper 2.40.04,9, nr. 6 Rodriguez,
Ferrari 2.40.09,,1, nr. 7 Bonnier, Porsche
2.43.22.6.

Hurtigste omgang: Graham Hill 134.2
km i timen.

Herefter var stillingen om verdensme-
sterskabet:

Nr. 1 Graham Hill 28 points, nr. 2
Clark 21, nr. 3 Surtees 19, nr. 4 McLa-
ren 18, nr. 5 Phil Hill 14, nr. 6 Gurney
13, nr. 7 Maggs 9, nr. 8 Trevor Taylor
6, nr. 9 Bandini, Rodriguez og Ginther
alle 4 points. Altsd de otte forste britter
eller amerikanere!

Ferrari vandt

I Charade i Frankrig har man kert en
afdeling om verdensmesterskabet for
sportsvogne, det sdkaldte markemester-
skab.

Vinder blev italieneren Abate med en
Ferrari, derefter Alan Rees, Lotus, Si-
mon, Guichet, Oreiller og Noblet, alle
Ferrari, Tony Maggs, Aston-Martin og
de Lageneste, Ferrari. Tiden for de 300
km var 2.35.25, i gennemsnit 118.168
km i timen.
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Mest bemearkelsesvaerdig var det ellers,
at de smd Simca-Abatth viste fantastisk
korsel og sikkert vandt 1300-klassen.

Formel junior-lebet ved samme lejlig-
hed gik til Tony Maggs med Cooper-Au-
stin foran Jo Schlesser, Brabham Ford.
Arundell havde uheld og udgik. Schles-
ser satte absolut banerekord med 129.167
km i timen for hurtigste omgang. De
korer sterkt de formel J-vogne.

Fangio igen

Fangio har ganske vist forladt konkur-
rencerne, men han kan stadig lide at
kore sterkt. Forleden provekerte han en
Osca 1600 GT i Italien, og han néede
ved denne lejlighed op pd 200 km i ti-
men.

Fangio var pd et besgg pd fabrikken,
da han erklerede sig villig til en prove-
tur. Det er meningen, at Osca-fabrikker-
ne til naste ar vil deltage i verdensme-
sterskabet bdde med en formel 1 og en
formel 2 racervogn.

Travl mand

Britten Mike Parkes var ved lgbene pd
Brands Hatch fornylig dagens mand, idet
han deltog i tre forskellige lob og vandt
dem allesammen. S& er sporgsmilet blot,
om sddan rovdrift pd egne evner ikke
ender med en forskrakkelse.

Parkes vandt forst sportsvognslobet
med en Ferrari foran Ireland og Bonnier,
— 134.396 km i timen. Derefter vandt
han grand tourisme-klassen med en an-
den Ferrari foran Salvadori, Ireland og
Surtees — 130.003 km i timen. For at
slutte med en 1. plads i standard-lgbet,
hvor han kerte Jaguar og bl. a. slog
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Sears og Salvadori — 119.215 km i timen.

Han havde hurtigste omgang i alle tre
lgb, henholdsvis 139.578 km/t., 143.480
km/t. samt 123.613 km/t.

Grand prix i Japan

Den 2. november er det meningen, at
det forste bil grand prix skal keres i Ja-
pan. Det skal ske pd en bane i byen
Suzuka.

Japanske ingenigrer har bygget den
efter indgéende studier af europaziske og
amerikanske baner. Den bliver seks km
lang med en lige streekning pd 1200 m.
Plads til 200.000 tilskuere, deraf sidde-
pladser til de 10.000.

Prisen: 1.500.000.000 Yen.

EM i bjergleb

Europamesterskabet i bjergleb — hvori
ingen danske korere endnu har deltaget —
kan nu kun vindes af to kerere, enten
italieneren Scarfiotti, der fgrer med 36
points eller schweizeren Heini Walter
med 33.

Sidst kerte lgb om dette mesterskab,
Freiburg-Schauinsland, vandtes af Scar-
fiotti, Ferrari foran fire Porscher keort
af henholdsvis Walter, Greger, Barth og
Hermann Miuiller.

Der mangler endnu to afdelinger, een
i Schweiz og een i Dstrig.

To ralley-klasser

Den kendte belgiske motorjournalist Paul
Delriviere forudsiger, at man fra 1963
vil have to ralley-europamesterskaber, een
for standard og een for grand tourisme-
vogne. Lad os se, om han fér ret!

Kurt W. vandt for 2. gang — men!
I 1949 begyndte man at afholde de store
motorcyklelgb pd 1000 m jordbane — hen-
lagt til Charlottenlund travbane. Oprin-
delig om Elektrol-pokalen, sidst Guld-
barre-lgbet om et splvkaffestel, tegnet af
Sigvard Bernadotte.

Indtil i dr havde fire korere vundet
dette lob mere end to gange, men ved
at gentage sin sejr fra 1961 kom Kurt
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Egon Walther og ,sandsekken” Verner Poulsen.

W. Petersen op blandt dem med mere
end én sejr. Det er Gote Brester, Sverige
(1950 og 53), Kiehn Berthelsen (1951
og 55), Are Pander (1956, 57 og 58),
Kauko Jousanen, Finland (1959 og 60)
samt altsd Kurt W. Petersen (1961 og
62). Een gang har folgende vundet: Sv.
Aage Engstrom (1949), Orla Knudsen
(1952) og Leif Bech (1954).

Men det var en sardeles heldig sejr,
Kurt W. Petersen fik i dr. Forst tyvstar-
tede han, af en eller anden uforstdelig
drsag stoppedes lgbet ikke, men kortes
igennem, — med Kurt W. godt nede i
rekken, — hvorefter man bagefter dekre-
terede omstart. Og her var s Erling
Simonsen, Norge, ved at vinde en sikker
sejr, da han fik motorstop. Uden motor
gled han stille mod maél, indtil Kurt W.
kort far stregen rog forbi. Erling Simon-
sen blev nr. 2, tyskeren Seidl nr. 3 og
nede i det slagne felt endnu bl. a. den
engelske speedway-verdensmester Ronnie
Moore.

Dagen, der kunne vzre blevet serde-
les vellykket, — vejret var smukt, og mere
end 20.000 tilskuere var medt op, — end-
te faktisk lidt skidt, og det skyldtes dom-
mernes, — eller var det den delegeredes,
— evne til nesten hver gang at gore det
forkerte. Siden lod man et heat i et 250

Det var Egon Walthers afskeds ab,b

cc special-lob kere om, selvom det var
blevet givet korrekt flag, og der var ikke
noget at sige til, at sdvel ryttergdrd som
tilskuerpladser flere gange var ved at
komme i oprar.

I betragtning af, hvor fi motorcykle-
lgb, der efterhinden bliver arrangeret
her i landet, burde Danmarks Motor
Union for sin egen skyld serge for, at
drets storste lob blev perfekt afviklet.

Motorcykletilskuerne tog i evrigt af-
sked med en god ven, sidevognskereren
Egon Walther, der sammen med ,,sand-
sekken® Verner Poulsen kerte afskeds-
lgb. 25 ar har Egon Walther vaeret med,
og utallige forstepladser er det blevet til
i den tid. Han nojedes i afskedslobet
med en 3. plads efter Borge Thy—Tage
Christensen samt Jorn P. Mortensen—
Niels Jalsg.

I dette lob fik en anden eks-danmarks-
mester en krank skabne. Det var Aksel
Vang Hansen, der i ovrigt for et par
sesoner siden stod som arranger af Guld-
barre-lobet. Denne gang styrtede han og
métte en tur pd hospitalet.

Andre resultater: 250 cc special: Nr.
1 Kurt W. Petersen, nr. 2 Erhardt Fi-
sker, nr. 3 Bent Just Olesen.

500 cc sport: Nr. 1 Kresten Arup, nr.
2 Segren Juul nr. 3 Niels Meller.
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TEKNISK BREVKASSE
(fortsat fra side 584)

om en dieselvogn eller om en to-takter
med direkte indsprojining, for det er en
forudsetning, at pumper og dyser efter-
ses og eventuelt justeres med regelmes-
sige mellemrum.

I ovrigt er det ikke tilstraekkeligt, at
tendingen er korrekt indstillet, for
sporgsmélet er, om tendingsanlegget
fungerer perfekt. De nevnte symptomer
kunne jo lige s godt tyde pi en defekt
spole eller dirligt afrettede kontakter.

Huis De vil opgive indsprojiningssy-
stemet, md motoren bygges om bl. a. til
almindeligt smoresystem med olie blan-
det i benzinen, og det vil uden tvivl bli-
ve mere bekosteligt end en justering af
pumperne, hvis det er dem, der fejler
noget, men husk iovrigt at pumper og
dyser altid bor afproves samtidigt.

Lovrigt lyder indsprojtningstidspunktet
ret forrykt. Meningen med den direkte
indsprojining er at undga skyllegastabet,
og derfor skal indsprojiningen forst fin-
de sted, nir udblesningsportene er luk-
kede. Nojagtige oplysninger kan fas hos
Bosch.

ORIENTERINGSLOGB
(fortsat fra side 565)

man en etape af passende lengde kan
man udmerket opgive en raekke &bne
tidskontroller med placering angivet i
kilometer fra startsted og fra forskellige
kontrolposter siledes som i et lgb, der
blev kort pa Sjalland i fordret. Her fik
man hele etapen udleveret som kortud-
klip med indtegnet rute. Selve kortet
var sammensat af kort i 1:100 000 og
1:400 000 samt med et par enkelte stre-
ger, og der fandtes ogsd kersel pd gode
private veje, men da ruten var tydeligt
og klart indtegnet og ikke indebar orien-
teringsmaessige vanskelighed, kunne man
hele tiden holde vognen rullende. De
forskellige posters placering var angivet
saledes:

Start — post 1

Start — post 2

6.150 km
21.050 km
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Post 1 — post 3 = 21.800 km
Post 2 — post 4 = 14.750 km
Post 3 — post 5 = 20.150 km
Post4 — MAL ='17.200 km

og ind imellem disse tidskontroller var
der naturligvis anbragt hemmelige tids-
kontrolposter.

Ved tidsberegning af en sidan etape
ber man sette sig roligt ned, tenke sig
om og beregne placeringen af de ferste
3 poster og derpd styre ud i terrenet, og
undervejs kan man s& nd at regne sig
frem til de sidste posters placering.

RETTELSE

Under beskrivelsen af kereordren fra
G.O.Ass leb i sidste nummer af S.M.J.,
var teksten til selve kereordren faldet
ud siledes, at meningen med sdvel figu-
rer som tekst var uforstdelig.

Nedenfor bringer vi teksten til kere-
ordren: Forst kom nedenstende tekst,
og derefter den i sidste nummer gengiv-
ne fig. 1.

Fra A1 til A2: Specialetape 39 km|t.

Kor gennem Bybj. Gd, vest om Skole,
@st om Rygaard, syd om punkt 33, gen-
nem Duebj., til Y-vej ved Huseby.

Med rgdt kryds 42 i Valby Hegn som
centrum tegnes et citkeludsnit med dia-
meter 8100 m. De offentlige veje cirklen
overskerer mellem 225 og 255 grader
(360) passeres i rakkefolge.

Kor frem til Y-vej 700 m nord for
Ram/gse, herfra fortsettes efter stregskit-
serne 1. og 2. samt vejforlgbende a—b—c
og d, herfra frem til stregskitse 3.

Derefter kores efter nedenstiende
tekst, og der sluttes af med -pileruten,
som ligeledes var gengivet i sidste arti-
kel.

Kor til Y-vej nord for Dgnnevalde
(ankomst fra nord), ad vej ost om Ag-
gebo Skovhuse til et pkt. 1400 m nord
for Grasted Overdrev, herfra frem 'til
Maarum Kirke.

Fra Maarum Kirke fortsxttes til po-
sten ad nedenstdende tulipanrute:
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SNAKKES FORD

Selvfglgelig snakkes der biler, nir moderne mennesker modes. 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 populere TAUNUS modeller og de gedigne
englendere ZEPHYR og ZODIAC til de store amerikanere - for
slet ikke at tale om de mange stationcars, varevogne og robuste
lastvogne fra begge sider af Atlanten.

| dag er det FORD - over hele linien.

FORD FOR FREMTIDEN
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