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Kom kulden

i forkebet,

kom BLUECOL
i koleren

- sa er motoren
sikret mod
frostsprangning
hele vinteren!

UEGOL

Import:
Vilh. Nellemann A[S
Kgbenhavn, Randers

frostsprangt motor

Kun een péfyldning med BLU ECOL
antifrysevaske, og motoren er sikret mod
frostsprengninger hele vinteren.
BLUECOL fordamper ikke selv ved de hejeste
arbejdstemperaturer. BLUECOL er den mest
sikre antifrysevaeske pa det danske marked!

BLUECOL forhindrer
rustdannelser
BLUECOL forhindrer
korrosion

BLUECOL angriber
hverken metal,
gummi eller lak
BLUECOL er inter-
nationalt godkendt
til anvendelse inden
for hzr og luftviben
- ogsa i Danmark

Forlang Smiths BLU ECOL
til benzin- og dieselmotorer!
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Mobilistens efterar

KVIK KORSEL
I KOLDERE KLIMA ...

MED Mobiloil Special

0000000000000 00O0OCDBOGOGOIOOOOOGS ........-.......

@ storre kraft
@ blodere gang
@ flere km. pr. liter

@ leegger ar til motorens
levetid

Mobiloll Special
den skonomiske helarsolie




SNAKKES FORD

Selvfelgelig snakkes der biler, ndr moderne mennesker mgdes. Hvad
hjertet er fuldt af... ikke sandt? Og naturligvis snakkes der FORD.

Alle bilkyndige er enige om, at Ford i hgjere grad end nogensinde

lever op til sine stolte traditioner. Sikke et program - og sikke et
udvalg: Fra den smarte kvikke ANGLIA over den ny opsigtsvaek-
kende CONSUL 315, de populzre TAUNUS modeller og de gedigne
englendere 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

662




Forsiden

Finlands Grand Prix. 3 hirde konkurrenter
i den bhojst interessante 50 ccm  klasse,
Jan-Teunis Huberts, Holland, Ernst Deg-

ner, Vesttyskland og vinderen Luigi Ta-

veri, Schweiz.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

I denne rubrik stir der noget med ,tanker®, og tanker
er egentlig noget markeligt noget, for man kan tenke
pd mange forskellige mider. Man kan f. eks. tenke
over sit arbejde pd den mdde, det nu en gang er ned-
vendigt at folge med i det, man foretager sig. Man kan
gennem sin fantasi knytte forskellige bedemmende tan-
ker til det arbejde, man sidder med, og man kan f rent
konstruktive tanker.

Eksempelvis har jeg rodet rundt i forskellige instruk-
tionsbgger, medens jeg tillige har haft et drabende styk-
ke oversattelsesarbejde, hvilket har medfert, at jeg i
forste tilfalde blot mitte have mine tanker ved arbejdet,
medens jeg i det andet tilfelde métte omswtte tanker
fra engelsk til dansk, hvilket vist nok sker et sted mel-
lem et par ryghvirvler, men midt i det hele kom der
signaler om konstruktiv tankevirksomhed til min for-
plumrede hjerne (har De forresten tankt over, at hjer-
nen selv hos forholdsvis dumme mennesker pd grund af
hukommelsen m. m. mid betegnes som et uovertruffet
teknisk mesterstykke fra naturens hind).

Jeg kom i tanker om, at det egentlig er merkeligt, at
en fabrik i sine salgsbrochurer pointerer, at vognen kun
har to smeresteder og igvrigt en minimal trang til servi-
ce, medens samme fabrik i sin instruktionsbog og i an-
dre publikationer foreslir et vedligeholdelsesarbejde af
et sidant omfang, at den pigzldende vogn i drlige ved-
ligeholdelsesomkostninger vil komme til at koste omtrent
lige s& meget som en ny vogn, hvis man da ikke skal
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bruge den udslagne dag til at rode med
den bevabnet med kostbart specialvaerk-
toj. Man siger, at verden vil bedrages,
men er det ikke verden i al almindelig-
hed, der gor sig de storste anstrengelser
for at bedrage os? N4, det kommer ma-
ske ud pi et, det er jo kun et sporgsmal
om en definition af begrebet ,,verden®.

Ad disse merkelige kanaler kommer
man sd til at tenke pd individet kontra
massen — lad mig blankt indremme, at
individet i denne forbindelse (og i alle
andre forbindelser igvrigt) har min stor-
ste sympati. Blot kommer man ikke uden
om, at individet kan lave mest maerkbart
brok og ballade for massen, medens det
samlede samfund udever et konstant pres
pd individet, og mon ikke det er som i
teknikken, at det ukonstante og svingnin-
gerne er mere uoverskuelige end den
konstante belastning?

Dernast kommer man til at teenke pa
det mearkverdige forhold, der gor sig
geldende, ndr bilister og motorcyklister
ofrer en masse tid og penge pi at fi ko-
retgjet til at yde sit bedste, hvordan det
pd bekostning af tid og penge bliver
passet og plejet med omhu og omtanke,
medens enhver fornuftig tanke ofte sy-
nes at dampe ud i den klamme luft, ndr
koretojet og kdreren kommer til at indgd
i den store helhed kaldet trafikken.

Skulle det ikke vaere lige sd god en
sport at fd trafikken til at glide, som det
er at f3 vognen til at gd. Selvfolgelig har
De selv provet at komme fra en side-
gade ud pd et beferdet hovedstrog, der
tilsyneladende blokeres af en endelos
strom af biler, hvis forere ser stift lige
ud for ikke at fd ddrlig samvittighed ved
at holde stille lige ud for den mindre-
vaerdige person, der kommer fra sidega-
den. Alle gutterne skal alligevel holde
stille for sporvogne, fodgangerovergan-
ge eller trafiksignaler, men ikke én ud
af 50 lader sidegade-manden slippe ind
i koen, selvom han hgjst vil blive sinket
brekdele af sekunder om overhovedet
sinket, hvis han giver plads for en vogn
foran sig selv i reekken. Resultatet bliver,
at sidegade-manden kerer laengere og
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leengere frem for at gere opmarksom pi
sin tilstedevaerelse, og rakken af vogne
sldr derfor et storre og sterre slag uden
om den ,brutalt fremkerende person.
Og hvad hvis det nu er en kvinde, der
kommer fra sidegaden? Billedet bliver
ngjagtig det samme, men hvis hun nu
skulle ud ad en der, medens hele lokalet
var fyldt med mandfolk, der ville samme
vej? Sd ville de naturligvis med mange
falbelader og overdddige hidndbevaegelser
lade hende komme forst. Er det fordi,
man nedigt i andres pdsyn vil stemple
sig selv som en uopdragen proletar, eller
er det, fordi der inderst inde i alle han-
konsvaesener rumsterer en tanke om et
galant eventyr med et hvilket som helst
hunkensvesen — en tanke, der virker
urealisabel, ndr begge vasener er omgi-
vet af et stdlkarosseri? Sandheden kom-
mer nok mere og bedre frem, hvis jeg
citerer en skattet kollega, der siger: Kras
med neglen, og stenaldermanden stdr lys-
levende bag den tynde fernis af kultur.

Var det ikke i grunden ganske mor-
somt, om trafikanterne selv kunne f& tra-
fikken til at glide harmonisk? Tilsynela-
dende bliver vi pd dette punkt skamme-
ligt svigtet af de personer og myndighe-
der, der ellers elsker at opkaste sig som
formyndere for alle korende og gidende.
Hvis vi selv geor alt, hvad vi kan, for
at fa trafikken til at glide, si kan vi
ogsd med sterre ret og med langt ster-
re forngjelse udskzlde og hdne den
enkelte trafikant, der hensynslost ligger
og flyder i overhalingsbanen med en
yderst moderat hastighed, og alle mand
i en lang vognrakke etableret af en en-
kelt slov bilist pd et sted, hvor overha-
ling er umulig, kan med rette give et
vredt tut i hornet, ndr de pd forstkom-
mende lige sted overhaler ham — den
forsigtige mand, der er en af de farlig-
ste i trafikken, fordi han er s hensyns-
los at kere bil, skent han si &benlyst
ikke er kompetent til det. Men lad os
vaere enige om en ting: At satte gang i
sagerne er ikke det samme som selv at
mase frem.

MHD.

e —————————————————————————————————————li




gennemkontrollere ethvert produktionsled - savel som de over 4700
. vogne, der bliver feerdige hver dag. Og der bli’r gaet grundigt til veerks!
'Men dette er netop forudsaetningen for VW’s ry for lang levetid, for pa-

lidelighed, sikkerhed, og gennemfegrt kvalitet!

li

Kobenhavn SKANDINAVISK MOTOR CO. #4 Odense

Gedigent handvaerk - en del af VW-kvaliteten. Ja, se blot VW efter i
semmene. Den kan sta for selv den mest kritiske gennemgang! Alle
svejsningerne - ogsa pa de skjulte steder - er poleret glatte og jeevne.
Det er den slags, der kendetegner et kvalitetsarbejde. Pa VW-fabrikken
er ansat over 5000 inspektorer, hvis eneste opgave er i detailler at

Kvaliteten kommer forst - derfor bliver der stadig flere...
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TAUNUS 12 M

P4 et vist tidspunkt forlad det, at vognen
skulle have forhjulstrek, men si vidste
man egentlig ikke si forferdelig meget
mere. Iovrigt knytter der sig en lille pud-
sighed til kodenavnet Cardinal, der i USA
slet og ret er navnet pd en fugl (Falcon
= falk beholdt sit kodenavn), men pi
den engelske Ford-fabrikker opfattede
man dette kodenavn i betydningen af en
katolsk gejstlig, og for at blive i stilen
gav de Cortina’en kodenavnet, arke-
biskoppen — til endelgs morskab for ame-
rikanerne. Da Taunus 12 M nzrmede sig
sin fuldendelse, var det amerikanske
marked blevet ganske @ndret, idet publi-
kum i hgj grad svingede fra de mindre
europziske vogne over til de amerikan-
ske compact-vogne, og derfor bliver
12 M kun produceret i Europa.
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Nu kender vi den nye 12 M til bunds,
si vi kan danne os et ganske klart bil-
lede af tanken med denne vogns kon-
struktion, og efter en indgdende prove-
karsel kan vi tydeligt se, pd hvilke punk-
ter bestrebelserne er blevet kronet med
held, og hvor man ikke alene har varet
uheldig, men tilsyneladende ogsd har
glemt at tenke sig om. De mindre hel-
dige sider lader sig forholdsvis nemt
rette, men hvor er det dog i grunden
sjzldent, at en vogn virkelig er ferdig
og gennemarbejdet til et harmonisk hele,
inden den gér i produktion.

Rummelig og skonomisk

Det har varet tanken at skabe en
rummelig og ekonomisk vogn i mellem-

_—_
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| snart flere ar har man veret klar
over, at Ford i Kdln arbejdede pa en
afleser af Tanus 12 M. Efterhanden
robedes det ogsa, at dette projekt
under kodenavnet Cardinal havde bud
til bade Europa og USA, idet vognen
skulle fabrikeres begge steder.

klassen, og det har varet et mél at gore
vognen velegnet til korsel over lange
distancer med en acceptabel gennemsnits-
hastighed pd de store motorveje. Ud fra
disse forudsztninger har man valgt front-
motor og forhjulstrek, fordi man pé
samme mdde som ved hakmotor og bag-
hjulstraek slipper for kardantunnel (som
i de fleste tilfzlde dog er blevet erstat-
tet af et berende centralrer) og navnlig
for en gearkasse, der stikker ind i vognen.
Man har ikke haft serlige ambitioner
men hensyn til at holde totallengden
nede, som tilfeldet har varet med Mot-
ris Marina, og derfor har det ikke varet
nedvendigt at kopiere BMC’s tvarlig-
gende motor med gearkasse i bundkarret.
I stedet har man valgt en kort motor-
type, nemlig en V-4, der er anbragt
foran forakslen, idet den trakker tilbage
over en almindelig kobling til en fuld-
synkroniseret fire-trins gearkasse, hvis
udglende aksel trazkker frem til diffe-
rentialet — alts8 en klassisk udformning
af det med motoren sammenbyggede
transmissionssystem beregnet for forhjuls-
track.

SMJ-TEST

provekorsel

MIOGENS H. DAMKIER 3

Ved at benytte den korte motortype
har man opndet at fi differentialet og
dermed forhjulene sd langt frem, at der
ikke kommer generende skermkasser ved
forsederne. Ogsé baghjulenes skarm-
kasser ligger bag bagsadet, og da karos-
seriets berende elementer er lagt som
kassevanger ude i siderne, er gulvet helt
fladt, hvilket giver et indtryk af ekstra
rummelighed (tilmed ogsd meget prak-
tisk i det tilfxlde, at man skal kere for
en passager med tre ben). Selv om det
er en fem personers vogn, kan man pd
den gennemgéende sofa foran sidde tre
smalle personer eller to voksne og et
halvvoksent barn, og sidstnevnte vil til-
med kunne sidde ganske normalt og be-
kvemt med benene.

De amerikanske forestillinger om stor-
relsen pd et bagagerum afviger pd afge-
rende médde fra de europaxiske begreber,
og mindre end 560 liters regulert rum-
indhold kunne ikke gore det. Endnu en
gang fik man hos Ford i England et bil-
ligt grin over kollegerne i Koln, for ty-
skerne fremhzvede, hvordan det havde

Dette snit gennem Taunus 12 M viser, hvordan V-4 motoren er anbragt foran forakslen, og
hverken skermkasser eller kardantunnel optager plads i passagerkabinen.
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Bagagerummet er bide stort og velformet. Reservehjulet stir op ad rummets forreste veg, men
i dag betyder reservehjulets tilgengelighed heldigvis ikke noget. Laget kan kun dbnes med nogle.

vaeret muligt at fremstille s stort et ba-
gagerum, fordi man slap for differentia-
let ved bagakslen, medens englenderne
métte indromme, at de pd deres projekt
havde bemeldte maskinelement ved bag-
akslen, men ikke desto mindre havde de
590 liter rumindhold i et lige sd velfor-
met bagagerum. N4, det med et bagage-
rums storrelse er jo blot et sporgsmaél
om totallengde, sd det er jo ingen storre
kunst. Medens vi forresten taler om to-
tallengde, sd er 12 M sa viseligt indret-
tet, at den i standardudgaven uden gum-
mi pd kofangerne ligger to millimeter
under 4,25 meter graensen, der er afgo-
rende for fergetaksterne, hvilket kan be-
tyde en hel del i penge for en firma-
vogn, der skal krydse Storebalt en eller
flere gange om ugen.
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Nu har vi alts# den rummelige mel-
lemklassevogn, og si skal vi se lidt naer-
mere pd pastanden om den gode gkono-
mi og det tilsigtede mal i form af vel-
egnethed til lange distancer. Gode plads-
forhold kan skabes ogsd med frontmotor
og baghjulstrek og med hakmotor og
baghjulstraek, si valget af forhjulstrek
mi tilskrives andre drsager. Her har man
utvivlsomt sigtet efter retningsstabilitet
og sidevindsstabiliteten, som begge er lige
afgorende for ubesvaret korsel over lan-
ge distancer med forholdsvis store ha-
stigheder.

Benzinforbruget

Okonomien er selvfolgelig mere end
slet og ret benzinforbrugets storrelse,
men en del af gkonomien bringer man
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allerede i hus ved en konstruktion, der
kraever minimal service, da der kun er to
regulere smoresteder med nipler nemlig
de to kardanled inde ved differentialet,
og de skal kun smeres et par gange om
dret. Desuden er det serlige kolesystem
pifyldt speciel kelevaske, der kun skal
udskiftes hvert andet &r.

Benzinforbruget er holdt i underkan-
ten af kendte normer for en vogn af den-
ne storrelse ved at benytte en forholds-
vis lille motor, der altsd er ,,godt spandt
for*, og dertil benytter man en forholds-
vis hoj totalgearing. I forbindelse med
benzingkonomien er der tre forhold af
vital interesse, der ger sig geldende:
Forst vognens keremodstand og i over-
vejende grad luftmodstanden. Dernaest
motorens specifike forbrug malt i gram
pr. hestekrafttime og endelig motorens
procentvise belastning under normale ko-
rehastigheder.

»Autobahnfest®

Luftmodstanden har man holdt si
langt nede, som det nu er muligt for
vogne af den type, men man bemarker
blandt andet det sterkt skrinende, buede
vindspejl og det let buede tag, den ret
beskedne dbning for luftindtag og den
glatte vognbund. Det specifike forbrug
athenger af motorens afstemning og
konstruktion, medens den procentvise
udnyttelse af motoreffekten er dikteret af
forholdet mellem effekt og keremod-
stand samt totalgearing.

Nir man benytter en ret hej total-
gearing, tjener det et dobbelt formil pd
den mide, at man dels nedsaztter benzin-
forbruget, dels forhindrer hjulspin pé

)

Instrumenterne er overskuelige, og kontrol-
organerne velanbragte, blot skulle de to kon-
takler 1il wvenstre for instrumenterne flyites
endnu lidt lengere til venstre. Forovrigt er
det merkeligt, at man i de fleste vogne gor
sd meget ud af forpanelets polstring, medens
man helt forsommer at polstre den underste
kant, hvilken ofte kan give grimme benskader
selv ved smd uheld.

glat eller lgs korebane. Nir man frem-
elsker disse egenskaber, sker det natur-
ligvis pd bekostning af accelerations-
evnen, men man har alligevel afstemt
motoreffekt, udvekslingsforhold i de in-
direkte gear og totaludvekslinger pd en
sidan mide, at man trods alt har en
fuldt acceptabel accelerationsevne efter
moderne standard. Nar man konstaterer,
at Taunus 12 M accelererer fra stdende
start til 100 km/t pd 28,3 sekunder, og
at benzinforbruget ved 100 km/t svarer
til 13,1 km pr. liter, og sammenholder
man dette med vognens sidevindsstabili-
tet, retningsstabilitet og marchhastighed
pa 125 km/t (identisk med tophastighe-
den), md man fastsld, at de oprindelige
mal er blevet ndet. Betragter man vognen
som en overmdde vellykket, gkonomisk
og rummelig langtursvogn, md man og-
sd indpasse de gvrige egenskaber til disse
rammer, og her steder vi pd to mindre
heldige forhold, som der skal gores
rede for i det folgende.




Motorkonstruktion

Det er allerede forklaret, hvorfor en
V 4 motor har varet hensigtsmassig til
formalet, og vi skal se lidt naermere pd
den interessante motorkonstruktion, der
i sd udpreget grad herer til den over-
kvadratiske type. Man har anbragt knast-
akslen oppe i bunden af V’et, og man
har lykkeligt undgdet knastakselkeden

Pé denne snitteging ser man
den hojtliggende knastaksel
samt balanceakslen med rem-
skiven.

ved at benytte store, skritskdrne tand-
hjul. Desuden fir man meget korte og
lette stedstenger, men igvrigt er den
egentlige motorkonstruktion ganske al-
mindelig. Ser man narmere pd de en-
kelte cylinderblokke, vil man imidlertid
opdage, at den enkelte cylinder stir om-
trent som en skorsten i vandkassen uden
sammenstebning mellem den overste del
af cylinderen og den egentlige motor-
blok. Toppakningen lukker mellemrum-
met mellem cylindre og blok, medens
der er gennemgangskanaler for kelevan-
det til topstykket. Der er ikke tale om
vide eller udskiftelige foringer, da cy-
lindrene er stobt sammen med blokken
i bunden, men man opndr ved de frit-
stiende cylindre at holde spzndinger og
vridninger i motorblokken borte fra de
enkelte cylindre.

Krumtapakslens tandhjul driver ikke
alene det dobbelt s& store tandhjul pd
knastakslen, men ogsd et tandhjul (uden
udveksling) pi& den sikaldte balance-
aksel. En 60° V-motor er i sig selv me-
get godt afbalanceret, men der er i denne
motor som i alle andre stempelmotorer
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bade ubalance og momentreaktion, der
giver vibrationer og rystelser. Man har
gennem motorens afbalancering givet
disse vibrationer en bestemt retning, og
ndr man lader balanceakslen med kon-
traveegt rotere med samme hastighed,
men med modsat omdrejningsretning
som krumtapakslen, kan man frembringe
vibrationer af samme storrelse, men lige-
ledes med modsat retning, og det var si
meningen, at motorens vibrationer skulle
udlignes af balanceakslens vibrationer.
Nir dette kun delvis er lykkedes, skyl-
des det, at man har kastet sig ud i et
overordentlig kompliceret kompleks af
krefter og vibrationer, da man netop
med V-motoren sgger at lade de to cy-
linderrekker give et system af vibratio-
ner, der skulle blive mindre maerkbare
end rekkemotorens, men ogsi vanskeli-
gere at modvirke med s& enkelt et mid-
del som en balanceaksel. Hvis man af
pladshensyn ikke mener at have plads til
en boksermotor, kunne man med storre
fordel have benyttet en ,fire-i-kvadrat®
motor, hvilket vil sige to gange to lod-
retstiende cylindre side om side med to
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sammenkoblede krumtapaksler, da en
motor af denne type kan gores nasten
vibrationsfri pd den mdde, at man af-
balancerer hele den frem- og tilbage-
gdende masse, hvilket laegger vibratio-
nerne over i det vandrette plan, og de
modsat rettede vibrationer fra de to
krumtapaksler med tilhgrende svinghjul
og kontravaegte udligner hinanden.
Nér man i dette tilfelde er swrlig
interesseret i at slippe af med vibratio-
nerne, er det fordi motoren mé ligge
meget fast i vognen, da man benytter
det sammenboltede transmissionshus som
konsol for hjulophangningen. Til over-
siden af gearkassehuset har man boltet
den tvarliggende bladfjeder, og til den
nederste del af gearkassehuset er de
store triangelarme hangslet, hvilket for
det samlede transmissionssystem kan si-
ges at vare en fordel pd den mide, at
transmissionsaggregatet og de drivende
hjul kommer til at udgere en helhed.
Men den hele konstruktion minder i lidt
for hej grad om ingenigrkunsten fra
firsernes glade dage, da man spildte en
masse energi pa at lade det enkelte ele-
ment udfegre alle de funktioner, man
overhovedet kunne proppe ind i det,
hvadenten man havde brug for disse
funktioner eller ikke, og det smittede i

Her ser man tydeligt, hvor-
dan motoraggregatet henyttes
som konsol for forbjulsop-
hangningen. Motoren er der-
for ikke ophengt i vognen,
hvorimod vognens vegt hvi-
ler pd motoren.

2

en siddan grad af i brugsgenstande, at
man i alle ordentlige huse havde en
toiletpapirholder, der spillede ,,Ach du
lieber Augustin®, ndr man rev papiret af,
selvom musik i den foreliggende situa-
tion ikke var indlysende nedvendig end
sige opmuntrende.

Vurdering af Taunus 12 M

Efter provekerslen kan man vurdere
resultatet af konstruktionen i Taunus
12 M pd den mide, at det er lykkedes
at undga maerkbare vibrationer, undtagen
ndr motoren gir tomgang, og det bety-
der jo ikke noget, at der er lidt rystelser
i de fd gjeblikke motoren er ubelastet.
Man mzrker derefter ikke noget til mo-
toren, for de hgjfrekvente svingninger
kommer frem ved storre hastigheder,
hvor de giver sig til kende gennem en
markbar lydeffekt, som forplanter sig pd
en ubehagelig mide til karosseriet. Om-
kring 105 km/t begynder stgjen ret plud-
seligt, og ved 120 km/t md man tale me-
get hojt for at kunne here hinanden i
vognens indre. Der gir altsd hul i ,sy-




stemet* eller hele idéen pd den mide,
at man skaber en vogn med en march-
hastighed pd 125 kmjt og tilmed en
vogn, der pd grund af sin stabilitet ikke
er trettende at kore over store afstande,
men si etablerer man et stojniveau, der
i hoj grad virker trattende, nir man
skal kere i lengere tid med stor hastig-
hed.

Da motoren trods alt er ophangt i
hirde gummiklodser, kan den naturligvis
bevege sig noget, og ved lidt hird ker-
sel pd ujevn vej fornemmer man, at der
ikke er tilstrakkelig stabil og geometrisk
fastlagt foring af forhjulene, si derfor
mi det siges at vare noget af et fejl-
greb, ndr man ikke holder motoraggre-
gat og hjulophangning adskilt. Nir man
tenker pd forhjulenes ret store udslag
under affjedringsbevagelsen, skulle det
vel ikke betyde noget, om motoren fik
lidt mere bevagelsesfrihed i et bladere
ophzng. Da hovedparten af de hojfrek-
vente svingninger sandsynligvis forplan-
ter sig gennem bladfjederen, er det mu-
ligt at forholdet kan forbedres ved hjzlp

af andre og bedre mellemlzeg mellem
bladfjeder og gearkasse, nir vognen for
alvor gir i serieproduktion. Forholdet
med hjulferingen er af mindre betyd-
ning, da der ikke viser sig styreudslag
ved normal kersel pd ujaevn vej.

Nyt kolesystem

Kolesystemet betegner noget nyt og
serpreget, da det er delt op i to kreds-
lgb. Det forste kredslgb bestdr af motor-
blokken, vandpumpen og det store vat-
meapparat. Nér temperaturen i dette
kredslob stiger til normal arbejdstempe-
ratur, dbner termostaten for det andet
kredsleb, der er en normal keleradiator,
men uden pifyldningsprop. Pifyldnin-
gen af kelevaske sker i en ekspansions-
beholder, der er bygget sammen med
varmeapparatet. Motoren driver ikke
nogen ventilator, og nir kelevandstem-
peraturen under langsom bykersel eller
hird bjergkersel kommer op pid en be-
stemt temperatur med begge kredsleb i
funktion, starter en termostatkontakt

En skitse over det to-delte kole-
system, der giver hurtig og effektiv
opvarmning af wvognens indre og
sparer motoren for konstant at treek-
ke en ventilator.

Vandpumpen er monteret som et
helt selvstendigt aggregat pa siden
af motorblokken.




bleseren i varmeapparatet, og da dette
altsd altid er i funktion, kan man med
et spjzld dbne eller lukke for tilfarslen
af varm luft til vognens indre, medens
den varme luft ved lukket varmeapparat
blot bleses ud under vognen. For en or-
dens skyld skal det anfores, at varmeap-
paratet er overordentligt effektivt, og
det giver hurtigt varme efter en kold
start.- Da luften til varmeapparatet ogsd
skal kunne tilfores vognens indre, tager
man frisk luft ind gennem en &bning
foran vindspejlet, hvor luften er for-
holdsvis stevfri.

Stovstorm eller luftmangel

Lad os sd flytte ind i vognen for at
se pd systemet fra den side. Som allerede
nzvnt er varmeapparatets funktion alde-
les upéklagelig. Vi konstaterer, at der er
to knapper til dets regulering, og nir
vi trekker den underste knap ud, kom-
mer der varme ind ved fodderne. Drejer
vi samtidig denne knap, kan blaseren
settes i gang, og den kan kere med to
hastigheder. Trazkker vi den gverste knap
ud, tilfgres der varm luft til defroster-
spalterne. Dette vare hermed konstateret,
og vi skubber den underste knap ind og
lader den overste knap std ude, da vi er
af den formening, at det vil give kold
luft til defrosterspalterne. Efter et gje-
bliks forleb mi vi indromme, at vi mi
have misforstdet systemet, da luften ma
siges at vare lidt beklumret i vognens
indre, og det kan hurtigt konstateres, at
der ikke kommer frisk luft ind ved hver-
ken defrosterspalter eller noget andet
sted. Folgelig gransker man instruktions-
bogen, men kommer til det nedsliende
resultat, at der ikke kan komme frisk,
uopvarmet luft til defrosterspalterne.

Da vi som stersteparten af den gvri-
ge menneskehed trakker vejret med den
ende, hvor hovedet er anbragt, synes vi,
det er dejligt med frisk luft til forruden
og direkte videre til mund og nese. Vi
dbner ventilationsruderne, hvilket pd
grund af den gjeblikkelige hastighed
medferer et knald i ererne, da der sam-
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tidig opstdr et feleligt undertryk i vog-
nen.

Instruktionsbogen frem igen — tro det,
om De vil, men det luftfornyelsesanlag,
der skal forny luften i vognen for hver
21/ minut, bestdr af et spjeld i hver side
af vognen fremme ved fodderne. Nir
disse lemme bnes ved en hastighed om-
kring 100 km/t, stdr der et stormvejr ind
i vognen, stavet hvirvles op fra vognbun-
den, og man foler muligheden for at fi
koldbrand i det ben, der er nermest ven-
tilationslemmen. Det forekommer, at et
simpelt luftspjeeld ved defrosterspalterne
ville vaere en bide bedre og billigere los-
ning, og sd kunne man tilmed f& varm
luft ved fodderne og kold luft til hove-
det. Masser af frisk luft m3 vere en be-
tingelse for en langtursvogn, og i 12 M
har man kun fundet frem til en fortviv-
lende lgsning af dette vitale problem —
da man hurtigt afstdr fra at benytte lem-
mene, er man henvist til ventilationsru-
derne, der giver et vasentligt bidrag til
det hoje stojniveau ved storre hastighe-
der. De mi simpelthen ikke vare rigtig
kloge i Kéln!

Erfaringer efter provekorsel

Nér vi er kommet s& langt i vor ana-
lyse af Taunus 12 M, mangler vi blot at
fastsla, at den stive bagbro er ophengt i
langsgdende bladfjedre, inden vi ser nzr-
mere pd interigret. Man ser med det
samme, at der i den indvendige udform-
ning og bekledning er mere stil over
12 M end over Cortina. Pent og ordent-
ligt er forpanelet med glimrende over-
skuelighed af instrumenterne, der omfat-
ter speedometer med kilometertaller, ko-
levandstermometer og benzinstandsmaéler
foruden kontrollamperne, af hvilke den
store, rade kontrollampe for olietrykket
mid fremheves som et eksempel til efter-
folgelse. Til venstre pd forpanelet har vi
kontakterne for lys og vindspejlviskere,
og disse kunne med fordel flyttes lidt
lengere ud til venstre, da man pd den
méde under betjeningen ville komme
helt fri af kontaktarmen til venstre un-
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Her er det ene topstykke afmonteret, og man
ser tydeligt, hvordan de to cylindre stir som
skorstene inde i motorblokken.

der rattet. Denne kontaktarm betjener
blinklyset ved en drejende bevagelse og
skiftning mellem fjern- og narlys ved en
bevaegelse op og ned foruden at virke
som hornkontakt, nir man trykker pa
enden af den. Til hejre pd forpanelet
har vi endvidere chokerhdndtaget og de
to héndtag til varmeanlegget. Midt i pa-
nelet er der et stort og rummeligt aske-
bager, i hvilket man med sindsro kan
legge en pibe fra sig, men forpanelets
polstring gdr si langt frem, at det kan
vaere vanskeligt at sld asken af en ciga-
ret uden at tage @jnene fra vejbanen.
Den kombinerede tendings- og startkon-
takt er bygget sammen med en ratlds pd
venstre side af ratstammen, og der, hvor
afblendingskontakten normalt er anbragt
i gulvet, sidder en gummibzalg til vind-
spejlsvaskeren. Gearstangen er anbragt
til hojre under rattet, og hindbremsen er
af paraplytypen anbragt til venstre under
forpanelet. Rattet har tre eger og for-
senket nav, og ratkransen indtager en
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Taunus 12 M. Specifikationer

Motor: Fire-cyl., 60° V-motor, topventile-
ret, vandkelet. Boring 80 mm, slag-
leengde 58,86 mm, slagvolumen 1183
ccm, kompressionsforhold 7,8:1, mak-
simaleffekt 50 hk (SAE) ved 5000
omdr./min., maksimalt drejningsmo-
ment 8,5 kgm ved 2700 omdr./min. Li-
tereffekt 42,3 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 4,03:1,
2,33:1, 1,48:1, 1:1. Differentiale: hy-
poidfortanding, udveksling 3,78:1. Daek-
storrelse: 5,60-13.

Hjulophzengning: Forhjul i tveerliggende
bladfjeder, underliggende triangelarme.
Baghjul i langsgédende bladfjedre,
kraengningsstabilisator, teleskopdem-
pere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter: for 230
mm, bag 200 mm, total bremseareal
650 cm?, fabrikat Girlingate, type: to
selvforsteerkende sko pr. forhjul.

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

Mal, vaegt: Total lengde 4248 mm, total
bredde 1594 mm, total hgjde 1458 mm,
akselafstand 2527 mm, sporvidde for
1245 mm, bag 1245 mm, fri hejde fra
vej 155 mm, benzintank rummer 381,
oliesump rummer 3,2 liter, kolesystem
6,5 liter. Egenveegt 845 kg. Effekt-
veegt 16,9 kg/hk. Tophastighed 125
km/t. Standardforbrug 7,5 liter/100 km.

Pris: Kr. 17.575.—.

Sarlige bemarkninger:

Standardbenzin, fuldstrems oliefelter,
venderadius 5,75 m. Hastighed ved
1000 omdr./min. 31,5 km/t. Karburator:
Solex 28 PDSI. Tendrer: Autolite AE 3,
elektrodeafstand 0,8-0,9 mm, kontakt-
afstand 0,6 mm, forteending 10°, ven-
tilspillerum 0,4 mm ved varm motor.
Deektryk forhjul 21-23 Ibs/sqi., baghjul
18-24 Ibs/sqi. Afheengig af belastning.
Gearkasse og differentiale rummer 3,0
liter hypoidolie M2C 28B.
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Koblingen er anbragt pi en serlig aksel, der gar
gennem den hule gearkasseaksel, som den trek-
ker med rund: gennem en notfortanding. Ved
koblingsreparationer behover man ikke at de-
montere gearkassen, da koblingsakslen kan
trekkes ud fra enden af gearkassen (til hojre
péa billedet), og hele koblingen kan tages ud
fra koblingshuset gennem et deksel i dettes
bund.

ret stejl stilling omtrent som i en sports-
vogn.

Man indtager en udmerket korestil-
ling, selvom man naturligvis ikke har
den gnskede rygstotte i sideretningen, da
forsedesofaens to rygsted er plane i
lengderetningen. Udsynet er udmarket
til alle sider, men bakspejlet hanger for
langt nede i forhold til en kerer over
middelhgjde, og i sd tilfalde kan man
afkorte spejlets monteringsstang og sup-
plere med et udvendigt spejl. Der frem-
kommer en del reflekser i vindspejlets
hgjre hjorne, men de kan kun virke
generende i tige og halvlys.

Pladsforholdene er udmarkede, og
man bliver hurtigt fortrolig med vog-
nens betjening, medens det tager lidt
lengere tid, for vognens bevagelser og
mangvrering ligger i blodet. Som ventet
er Taunus 12 M klart understyrende, og
dette forhold bliver yderligere merkbart
gennem den store udveksling i styretojet.
Man har gjensynlig vaeret bange for at

T ——————.,

gore styringen for tung ved langsom
korsel som under vanskelige parkerings-
forhold, men man kunne uden skade be-
nytte lidt mindre udvekslingsforhold i
styretojet, da man i snzvre sving og un-
der bykersel skal dreje lidt for meget pa
rattet.

Gearskiftningen er legende let og
pracis med ret store skiftebevagelser, og
accelerationsevnen er tilfredsstillende,
ndr forst vognen er fuldt indkert. Da
jeg overtog den, var den lidt tung at fa
sparket afsted, og accelerationstiderne 1&
i underkanten af det, man i dag mé ven-
te, men da jeg havde kert 1000 km i
vognen, som derefter havde 2500 km
bag sig, var motoren livlig og accelera-
tionsevnen tilfredsstillende. Andet gear
treekker ud omkring 60 km/t, og tredie
gear har udspillet sin rolle ved 95 km/t.

Taunus 12 M
Benzinforbrug
60 km/t 5,821/100 km (17,2 km pr. liter)
80 km/t 6,251/100 km (16 km pr. liter)
100 km/t 7,65 1/100 km (13,1 km pr. liter)

Accelerationsevne

0- 60 km/t 9,6 sek.
0- 80 km/t 16,0 sek.
0-100 km/t 28,3 sek.

0-400 meter 22,6 sek.
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Niér man tager den hgje totalgearing
i betragtning, er motoren overmide smi-
dig, da man i topgear kan gi helt ned
til 35 km/t med roligt trek, men man
benytter ievrigt hyppigt sine gear, s&
snart man har brug for en effektiv acce-
leration.

P3 landevejen kommer Taunus 12 M
rigtig til sin ret, og den holder ubesva-
ret en stor gennemsnitshastighed pd de
lange streekninger. Affjedringen er ud-
merket afstemt, og vognen gir forbav-
sende roligt over de mest ujevne strak-
ninger. Kurvestabiliteten er god med rin-
ge krengning, og kun nir man kerer
hidrdt gennem sving med ujzvn beleg-
ning, kan der komme nogle mindre,
uoverskuelig styreudslag, der sikkert
stammer fra forhjulsophzngningen.

Som allerede navnt er retnings- og
sidevindsstabilitet i updklagelig orden,
og vognen gir veloplagt til opgaverne.

Bremserne er meget effektive med et
lavt pedaltryk, og en katastrofeopbrems-
ning fra 100 km/t klares med et pedal-
tryk pd 28 kg, og selv hvis man blokerer
alle fire hjul, er vognen stabil under op-
bremsningen. Der er ikke fare for hjul-
spin under normale forhold, og man kan
tillade sig at kore Taunus 12 M som en
ganske almindelig, baghjulstrukket vogn.
Kun ved en knaldhdrd tilkobling fra
stdende start kan man pd ter vej frem-
bringe hjulspin, men selv hdrd kersel i
andet og tredie gear pd grusvej kan ikke
dreje hjulene igennem — den eneste fare
ved en fornuftigt konstrueret vogn med
forhjulstrek bestdr dbenbart deri, at man
gennem tiderne har givet publikum den
fejlagtige opfattelse, at forhjulstrek er
bedre og mere stabilt pd en glat vej,
hvilket er absolut fejlagtigt.

Summen af vore erfaringer med
Taunus 12 M er den, at vognen er rigtig
i sin grundkonstruktion, men man havde
nok gjort klogt i at holde motor og for-
hjulsophangning adskilt. Desuden mé
man serge for at skabe en ordentlig ven-
tilation i vognen, da det benyttede sy-
stem er et overdddigt fejlgreb, der tilsy-
neladende er blevet et yndlingsmotiv for
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Europeeiske vogne i USA

Selvom interessen for europziske vogne
har veret dalende i U.S.A., klarer VW
sig stadig godt. Det er ganske interessant
at notere indregistreringstallene for forste
halvr 1962 i U.S.A. Chevrolet ligger sta-
dig pé ferstepladsen med 1.081.533 vog-
ne, hvilket er en enorm fremgang i for-
hold til sidste r, hvor det tilsvarende tal
var 789.855. Procentvis har Ford kun
haft den halve fremgang med 742.431
indregistrerede vogne pd de seks mdne-
der. Dodge er géet lidt tilbage med en
Hnotering” pd 103.451 vogne. VW kla-
rer'en tiendeplads foran Chrysler, Cadil-
lac og Studebaker med 102.600 VW —
mdske bliver det en kvart million vogne
eksporteret til U.S.A. 1 1962.

Medens den tyske automobilindustri
igvrigt kan melde om en tilbagegang 1i
produktionen af vogne mellem 500 og
1000 ccm pd 3,4 %, kan NSU som ene-
ste fabrik i denne klasse melde om frem-
gang — endda pd 59 %. Sammenlignet
med de ovenstdende tal fra U.S.A. er
der imidlertid tale om en beskeden pro-
duktion, idet der i irets forste seks ma-

flere bilkonstruktorer — man behover
blot at minde om BMC 850, der kom
pa markedet uden anden mulighed for
frisk luft i vognens indre end de ned-
rullede vinduer, og VW med en ligesd
mangelfuld ventilation indtil for et par
ar siden. Nér andre fabrikker mere ellet
mindre skyndsomt retter fejl af denne
art, hvorfor s begd den med en helt
ny model?




neder blev fremstillet 35.900 NSU Prinz,
men efter udvidelserne af fabrikken stiler
man efter at komme op pd 100.000 vog-
ne om dret. Ogsé dette er beskedne for-
hibninger sammenlignet med VW, der
fremstiller 4000 vogne om dagen, me-
dens Fiat endnu mi ngjes med 3000
vogne pr. dag.

Helt ny bil-lighter
En lille, men god nyhed for motorfolk
er set pd den store britiske udstilling i
Stockholm. Det er denne usadvanlige
cigarettender fra Trico-Folberth i Eng-
land. Man lader blot cigaretten glide ned
i Cig-Lit, som dimsen hedder. S trykker
man pd den forkromede krans udenom
og — trekker den tendte cigaret op igen.
Ingen fumlen med tendstikker eller lom-
me-lighter, ingen flamme, der blender,
intet varmt lighter-element, der skal stik-
kes p& plads i instrumentbrattet. Endnu
en hjzlp til sikrere korsel.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
/AGIR 2403 ZGIR 4803

DERES HJELP
pa
EUROPAS LANDEVEJE

Bj=rgning og bugsering, :

fremskaffelse af reservedele,

hjemtransport af bil, ferer
og passagerer.

SOS-cheks som betalings-
middel i ngdsituationer samt
en rejsesygeforsikring.

Tegn Deres SOS-abonne-
ment eller f nzrmere op-
lysninger hos

KDAK
Privatbanken
Zonen
Rejsebureauer

eller direkte hos

SOS-INTERNATIONAL s

Tif, MI 6610 . Vesterbrogade 6 D
Kebenhavn

677




Et \stadigt tilbagevendende sporgsmdl i
vor tekniske brevkasse gar ud pi onsket
om oplysning vedrorende en velegner
kompressortype lil nwrmere opgivne stan-
dardvogne. Netop disse sporgsmdl kan
gore o5 lidt stive i ansigterne, fordi kom-
pressoren i de foreliggende tilfelde slet
tkke er den rigtige losning.

Niér nogle af vore lesere gnsker lidt
bedre accelerationsevne i en Fiat 1100/
1939, en Hillman 1953, en VW 1200 af
ubekendt drgang, en Ford Taunus 1940( !)
og en fire-cylindret Vauxhall »fra om-
kring 1950«, optreder forslaget om en
kompressor med den sterste selvfalgelig-
hed, og man udbeder sig blot merke og
model til den opgivne vogntype — samt i
reglen ogsd prisen. Nogle har fiet siet
tvivlen i deres sjzl, og den spirer frem
gennem sporgsmdlet om, hvorvidt en
kompressor kan skade motoren. Dernzest
kommer der supplerende sporgsmédl om
eventuel udskiftning af karburatortype,
hvilke tendror der benyttes i forbindelse
med kompressoren o. s. v.

Meget kunne tyde pd, at vi m3 se lidt
pd kompressoremnet for pd den méde at
fd fastsldet, at en kompressor ikke er et
nemt lille universalaggregat, der blot for-
sger motoreffekten med en passende pro-
cent. Kaster man blot et lgseligt blik pd
de ovenfor nzvnte vogne, og tager man
det for givet, at der kan fremskaffes en

passende lavtrykskompressor til disse mo-
torer, sd kan man ved samme lejlighed
udstede garanti for, at hver eneste af dis-
se motorer efter korrekt montering af
kompressoren kun vil byde pd endelgse
kvaler foruden at reprasentere en samlet
udgift, der langt vil overstige anskaffel-
sesprisen for en ny motor — i mange til-
felde en nyere motortype med hojere
kompressionsforhold og sterre maksimal-
effekt, men med samme indbygningsmal.

For nogle dr siden laste man om en
mejeriejer pd en af de sydlige ger, der
stadig benyttede sin gamle Fiat Tipo 501,
og vognen fungerede fuldt tilfredsstillen-
de, skent den havde kert et betragteligt
antal kilometer uden reparation. Hvis den-
ne vogn pludselig blev kort af en helt
anden og méske mindre hensynsfuld per-
son, er det ikke usandsynligt, at plejlsten-
gerne ville komme til syne gennem siden
pa motorblokken, at bagakslen ville braek-
ke, eller at alverdens defekter ville vise
sig med sd korte intervaller, at vognen
simpelthen mitte opgives som vrag. Dette

Vor tekniske brevkasse modtager mellem ar og dag mange spargsmal
af vidt forskellig art. Vi far lost ikke sa fa problemer for vore lasere,
foruden at vi selv har mulighed for at have fingeren pa pulsen séledes,
at vi kan danne os en mening om, hvilke problemer, der treenger til en
nermere uddybning. Derfor skal vi denne gang tale om kompressorer.
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Mon ikke der ligger en hem-
melig drom om det helt store
sus bag onsket om at forsyne
den skikkelige hverdagsvogn
med en kompressor.

kunne udmerket hande, selvom den gam-
le 501 blev kert pd ganske almindelig
mide af en ganske almindelig bilist, skont
vognen ville kunne fortsette updklageligt
mange dr endnu, blot den stadig blev
kort af sin gamle ejermand.

Forklaringen pid faenomener af denne
art er for si vidt ganske ligetil, for den
gamle ejer har tillagt sig ganske bestemte
korevaner, som passer maskineriet i dets
nuvarende tilstand, og man behever blot
at naevne regelmassigt gearskifte ved et
ganske bestemt, maksimalt omdrejnings-
tal. Bliver motoren nu pludseligt kert op
pd et langt hgjere omdrejningstal, for
gearskiftningen finder sted, blot fordi ke-
reren er vant til at kere sidan i de mere
moderne vogne, sd viser det sig mdske,
at de gamle, lidt slappe ventilfjedre slet
ikke er tilstreekkelige, og en hurtig af-
brending af ventilerne vil finde sted,
hvis et leje ikke gér sig en tur forinden.
Desuden kan de @ndrede kerevaner give
helt andre termiske (temperaturmassige)
betingelser for motoren, hvilket den mu-

3

ligvis vil vare meget utilfreds med.
Stemplerne kan ligeledes vare lidt tratte,
men de klarer stadig de maksimale pd-
virkninger, de kommer ud for under den
gamle ejers korevaner, men en pludselig
forggelse af hastigheden og dermed ogsa
af stempelbelastningen kan medfore stem-
pelbrud.

Der navnes her et ganske specielt,
men typisk tilfelde. Ejerne af de i ind-
ledningen navnte vogne har ogsd bestem-
te kerevaner, og de regner mdske med,
at deres motorer er i udmearket stand,
men i samme gjeblik en effektiv kom-
pressor blev monteret, ville alle skavan-
kerne komme frem i lyset. Desuden er
der et dimensioneringsspergsmal, der
kommer til udtryk gennem den forsigtige
foresporgsel, om »kompressoren kan ska-
de motoren«. Her kan man jo blot hen-
vise til VW 1200 i let tunet udgave med
en til motoren tilpasset kompressor, der
— hvis den forggede motoreffekt udnyt-
tes — vil knekke krumtapakslen. Det er
slet ikke fordi VW 1200 tidligere var
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monteret med en dérlig krumtapaksel,
men fordi dette element var dimensione-
ret pd en sidan mide, at det til fulde
kunne lgse den opgave, man i konstruk-
tionsafdelingen havde tiltenkt det, og
det er kun bevis pd ingenigrmzssig dyg-
tighed, ndr et stykke gods eller en aksel
eller en bzrende konstruktion utratteligt
kan udfere den beregnede opgave, me-
dens der uvagerligt sker et sammenbrud
ved alvorlig overbelastning. Det er jo in-
gen kunst at bygge noget solidt kram af
overdimensionerede dele, men ikke mindst
i massefabrikerede koretgjer mad man ten-
ke pa sdvel koretojets egenvagt som frem-
stillingsprisen, der i hojeste grad berores
af materialemzngden. Blot to kilo over-
fladigt benyttet stdl pr. VW vil betyde
otte tons pr. dag eller ca. 160 jernbane-
vogne med hver 15 tons stil pr. ir smidt
lige ud til ingen nytte — hvis den slags
sker for hyppigt under konstruktionsar-
bejde og produktion, vil det kunne betyde
noget selv pd de gigantiske arsregnska-
ber for bilfabrikkerne.

Lad os nu tage en eller anden tilfzldig
firecylindret, topventilet bilmotor fra om-
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Huvis man skal have sédan en
garcon-du-mop (fransk: mop-
pedreng) liggende i sin vogn,
tunne man let komme af med
sine mindreverdskomplekser
— i nogle tilfelde endda med
dodelig udgang.

kring 1950 og forsyne den med en kom-
pressor, der ifslge kompressorfabrikan-
tens oplysninger passer til motoren. Lad
os endvidere forudsatte, at der i sin tid
er blevet gjort omfattende forsgg med
denne kompressor i forbindelse med den
pigeldende motor siledes, at man tillige
far oplyst, at den originale karburator la-
der sig anvende med visse modifikationer,
si er det ganske givet, at man med en
slidt og noget tret motor vil fi endelose
kvaler. I mange tilfzlde vil man kunne
notere en merkbar forbedring i accelera-
tionsevnen og en forogelse af tophastig-
heden, men selv om man inden montering
af kompressoren forst har lagt en helt
frisk motor i vognen, vil man ved en
nzrmere undersogelse finde ud af, at der
slet ikke er harmoni i foretagendet. Ud-
blaesningssystemet er f. eks. ngje tilpas-
set motoren pd en sidan mide, at sving-
ningerne i systemet virker i gunstig ret-
ning, ndr det gelder om at fi samtlige
cylindre tomt efefktivt, og dempervirk-
ningen er tilpasset motorens karakter,
men andres motorens funktion vasentligt
gennem brugen af en kompressor, kan der




med det originale udblesningssystem op-
std et helt forkert stavtryk i udblasnings-
raret, og skent man kan notere en gevinst
i effekt, vil man meget ofte anstrenge mo-
toren i en milestok, der slet ikke stdr i
rimeligt forhold til den forbedrede motor-
effekt.

De kompressorer, der kan vare tale om
i forbindelse med almindelige standard-
vogne, er sikaldte lavtrykskompressorer,
der giver et beskedent overtryk i forhold
til de kompressorer, man tidligere benyt-
tede i racervogne. De monteres pd en sd-
dan méde, at dynamoremmen trzkker
kompressorens remskive. Kompressoren
tilsluttes motorens indsugningsmanifold,
og karburatoren flyttes til kompressoren,
da man lader kompressoren suge gennem
karburatoren — dette system benyttedes i
de fleste tilfzlde ogsd ved hgjtrykskom-
pressorerne, og kun pd Mercedes racerne
holdt man i mange &r fast ved at lade
kompressoren blase gennem karburato-
ren, hvilket medferte en overordentlig
kompliceret og sdrbar konstruktion, og
det er foravrigt aldrig helt blevet klarlagt,
hvilke fordele man mente at opnd med
dette system.

Monteringen af en kompressor pi en
standardmotor er besnzrende simpel, og
det virker altid betryggende at se pa tryk,
at kompressorens type og mal er tilpasset
den foreliggende motor. Den pigzldende
motor er blot ikke beregnet til en kom-
pressor, hvilket kommer tydeligt til ud-
tryk gennem knastakslens udformning.

Lad os gd helt tilbage til den simple
teori om en motors eller en enkelt cylin-
ders fyldning. Nér stemplet gir ned i
indsugningsslaget, medens indsugnings-
ventilen stir &ben, vil gasblandingen
strgmme ind i cylinderen, men hvor me-
gen gas eller luft, der kommer ind, af-
hanger af den hastighed, stemplet bevz-
ger sig med, af indsugningskanalernes
udformning og ventildiameteren, af ven-
tilernes &bne- og lukketider og af baro-
meterstanden — samt en mangde andre
faktorer, der hovedsageligt hidrorer fra
udblasningssystemet.

3*

1 denne bleser kan de radiale
blade forskydes, medens de hol-
des i kontakt med bleserbuset
af centrifugalkraften.

I Roots kompressoren rorer vin-
gerne ikke ved bleserbuset, og
bele konstruktionen bygger pa
den storste precision.

Denne to-bladede kompressor har
fiederbelastede blade, da man pa
denne made undgar slagagtige
pévirkninger, ndr centrifugalkraf-
ten slynger bladene ud mod kom-
pressorbuset.
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Hvis man med hdnden drejer en hvil-
ken som helst firetakt motor langsomt
rundt, er det kun barometerstanden, der
er afgorende for, hvor megen luft (ken-
detegnet af iltatomernes antal) vi far ind
i motoren, for i det gjeblik stemplet er i
bund i indsugningsslaget, vil der herske
samme tryk inde i cylinderen som i den
fri atmosfaere, for luften har rigelig tid
til at stromme gennem indsugningskana-
len ind i cylinderen. Helt anderledes stil-
ler det sig, ndr motoren arbeider ved et
forholdsvis stort omdrejninc al, for un-
der disse omstendigheder kan luften slet
ikke nd at komme ind i cylinderen i sd
rigelig maengde, at der bliver »fyldt op«
til atmosfarisk tryk.

Som bekendt indretter man sin knast-
aksel pd en sidan méde, at man opnir
en gunstig fyldning af cylinderen ved de
omdrejningstal, man gnsker det. Man la-
der aldrig indsugningsventilen lukke, ndr
stemplet er i bund i indsugningsslaget,
fordi der pd dette tidspunkt endnu vil
herske et undertryk i cylinderen, og gas-
sen strgmmer fortsat ind i cylinderen,
medens stemplet bevager sig op i kom-
pressionsslaget indtil et bestemt punkt af-
hengigt af trykstigningen i cylinderen og
indsugningsventilens lukning. Dette er
elementer viden (behandlet grundigt i
Min Bil og jeg og Motorcyklehindbo-
gen), si det skal vi ikke tratte lzserne
yderligere med.

Knastakslen bestemmer gennem kna-
sternes form og vinkel i forhold til hin-
anden og i forhold til stempelstillingen
motorens karakter. En langsomtgdende ra-
cermotor vil blese gas ud gennem kar-
buratorens indsugning, fordi indsugnings-
ventilen endnu stdr dben, medens trykket
i cylinderen under disse omstaendigheder
er kommet op pd atmosfaretrykket. Nar
omdrejningstallet sattes i vejret, vil mo-
torens fyldningsgrad forringes, fordi gas-
sen ikke kan komme sd hurtigt gennem
indsugningssystemet, som stemplet egent-
lig dikterer, og racermotoren vil holde op
med at puste gennem karburatoren netop
ved det omdrejningstal, hvor cylinderfyld-
ningen svarer til atmosfarisk tryk, idet

indsugningsventilen lukker. Szttes om-
drejningstallet yderligere i vejret, vil der
komme et underskud i cylinderens fyld-
ning, hvilket vil sige, at der hersker et
undertryk, idet udblesningsventilen luk-
ker, og en del af motorens slagvolumen
gdr i virkeligheden tabt, fordi stemplet
skal bevage sig et stykke op i cylinde-
ren, for trykket svarer til atmosfaerisk
tryk, og vore skarpsindige lesere vil ogsd
hurtigt se, at motorens effektive kom-
pressionsforhold falder med motorens ef-
fektive slagvolumen.

I racermotoren afstemmer man ventil-
diagrammet p& en sidan mdde, at moto-
ren fir en god fyldning ved de hgje om-
drejningstal, da man simpelthen er in-
teresseret i at fi s& mange hestekraefter
ud af den som muligt. Den svigtende
fyldning ved de hgjeste omdrejningstal
kompenserer man i nogen grad for gen-
nem et meget stort kompressionsforhold
eller i hvert tilfzlde et storre kompres-
sionsforhold, end man benytter pi tilsva-
rende standardmotorer.

I standardmotoren md man udforme
ventildiagrammet pi en sidan mdde, at
der er en rimelig fyldning ogsd ved de
lave omdrejningstal, men af hensyn til
bide ekonomi og brandfare kan man na-
turligvis ikke have motoren til at puste
gas ud gennem karburatoren ved lave
omdrejningstal, og da en almindelig stan-
dardmotor skal vaere nogenlunde smidig,
er det ogsd begraenset, hvor hgjt man kan
gd i kompressionsforhold i forhold til de
anvendte benzinsorter. Den faldende kur-
ve for motorens fyldningsgrad fir for
standardmotorens vedkommende et helt
andet forlgb end for den tilsvarende ra-
cermotor, men det gor ogsd standardmo-
toren langt mindre ufglsom end den sen-
sible racermotor.

Lad os satte en racermotor op i en prg-
vebenk for at udmile dens hestekraft-
kurve. Det forste tal, der indferes pd
proveskemaet, er barometerstanden, og er
der tale om indledende eksperimenter,
mé man tillige have luftens temperatur i
proverummet. Vi opdager med det sam-
me, at vi forst kan begynde at »arbejde«
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ved langt hojere omdrejningstal, end vi
er vant til ved standardmotorer, fordi vi
ved fastleggelsen af motorens hestekraft-
kurve mi kende drejningsmomentet ved
de forskellige omdrejningstal med fuldt
gbent gaspjzld, og racermotoren vil ved
lave omdrejningstal reagere ganske nor-
malt, men ved lidt hejere omdrejningstal
er den ved at banke sig ihjel, fordi vi
her har fuld fyldning i forbindelse med
et hejt kompressionsforhold. Forst ved
endnu lidt hgjere omdrejningstal kan vi
arbejde normalt uden bankning, og der-
for begynder kurverne for racermotorer-
nes vedkommende ved langt hgjere om-
drejningstal, end det er normalt for stan-
dardmotorer. Lader vi motoren std nogle
dage og foretager de samme forseg ved
en anden barometerstand og ved en an-
den temperatur, vil vi komme til et helt
andet resultat, og vi kan endda risikere,
at motoren sxtter sig, fordi dysen er for-
kert til de andrede betingelser. Derfor
mé racerkereren og hans mekaniker have
et vigent gje med sdvel temperatur som
barometerstand, den dag labet skal keres,
og en pludselig forandring af vejret og
navnlig temperaturen kan medfere kva-
ler midt under labet — det s& man tydeligt
i Isle of Man TT i 4r, da vejret slog om
ved starten.

N&r man konstruerer en motor bereg-
net for kompressor, indretter man natur-
ligvis sit ventildiagram i overensstemmel-
se med kompressortrykket ved de forskel-
lige omdrejningstal, men monterer man
uden videre en kompressor pd en eksiste-
rende standardmotor, bringer man dnde-
dratsystemet ud af harmoni.

Der er forskellige kompressortyper, der
igen efter deres dimensioner kan opdeles
i hgj- og lavtrykskompressorer. Til de
gamle racermotorer benyttede man hej-
trykskompressorer, der ikke alene udlig-
nede for den tabte fyldning af cylinde-
ren, men ogsd sergede for et overtryk i
cylinderen, i det gjeblik indsugningsven-
tilen lukkede — dette kommer jo til ud-
tryk gennem det engelske navn for en
kompressor, supercharger, hvilket vil sige
en superlader eller en »overlader«. Stu-

derer man motorspecifikationer og heste-
kraftkurver fra kompressorens guldalder,
vil man se, at overgangen til kompressor
i reglen medforte en nedsxttelse af kom-
pressionsforholdet, ~skont brendstoffet
var frit pi en sidan mide, at man kunne
benytte alkohol, hvis det skulle knibe.
Det reducerede kompressionsforhold skal
derfor nzppe ses i sammenhang med den
ogede fyldning og det deraf forogede
kompressionstryk, men snarere som en
funktion af et velegnet ventildiagram.
Hvis man foreger trykket i indsugnings-
kanalen med 50 % i en motor med kom-
pressionsforholdet 6:1, vil det svare no-
genlunde til en foragelse af kompres-
sionsforholdet til omkring 7,5-7,75:1
ved det normale tryk i indsugningskana-
len. P4 sin vej op i kompressionsslaget
setter stemplet gradvis trykket i vejret,
og ventildiagrammet indrettes i forhold
til denne trykstigningskurve og i forhold
til de egenskaber, man gnsker sig af vog-
nen, men hverken p& racermotoren eller
pa standardmotoren vil indsugningsventi-
len kunne lukke pa det helt rigtige tids-
punkt bortset fra et ganske bestemt om-
drejningstal, s3 ogsd pi dette punkt md
konstrukteren valge den rigtige kompro-
mislesning. En af de ting, som ens teknisk
inficerede hjerne derfor en gang imel-
lem tumler med, er drejeventiler, der la-
der sig forskyde i forhold til omdrej-
ningstal og belastning, hvilket kunne give
en helt fabelagtig drejningsmomentkurve,
der muligvis kunne overflediggere et par
udvekslingsforhold i gearkassen, men den
slags er s& nemt pd papiret, men si van-
skeligt i praksis.

De to hovedtyper i kompressorer er cen-
trifugalkompressoren og Roots kompres-
soren — sidstnzvnte svarer i princippet
nogenlunde til en tandhjulspumpe, idet
pumpefunktionen sker ved hjzlp af to
tungede rotorer, der griber ind i hinan-
den. Disse kompressorer har vidt forskel-
lig virkning kendetegnet af et nogenlunde
konstant tryk uanset omdrejningshastig-
hed for Roots typen, medens afgangs-
trykket i en centrifugalkompressor er af-
hengig af hastigheden pi spidsen eller
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den yderste kant af rotorbladene, af hvil-

ken grund denne kompressortype bliver =

direkte afhangig af motorens omdrej-
ningstal. Ved de store omdrejningstal er
centrifugalkompressoren Roots kompres-
soren overlegen, medens centrifugalkom-
pressoren nermest er virkningsles ved de
lave omdrejningstal. Sidstnzvnte type var
derfor glimrende egnet til Indianapolis-
racerne, der korer med ret konstant, hgj
hastighed, medens Roots kompressoren
var bedre egnet til de europaiske Grand
Prix, hvor hastigheden varierer overor-
dentligt meget, og hvor en god accelera-
tionsevne er af mindst lige sd stor vig-
tighed som hgj tophastighed.

En af drsagerne til den farste engel-
ske BRM’s helt enestdende fiasko md til-
skrives brugen af en centrifugalkompres-
sor, der gav vognen en strilende topha-
stighed, medens den uhjzlpeligt kom
bagefter under accelerationen.

Hyvis man skal bruge en kompressor til
en personvogn benyttet til daglig kersel,
méd man altsd holde sig til Roots-prin-
cippet eller i det mindste en kompressor,
der ikke er si afhzngig af omdrejnings-
tallet som den rene centrifugalkompres-
sor. Dermed bindes man til et fintfglen-
de og ret kompliceret stykke mekanik,
der i sig selv krever en del motoreffekt
for at blive drevet rundt, og derfor fir
man ogsd et storre benzinforbrug, selv
ndr man drager sammenligning ved kon-
stant hastighed pé flad vej. Desuden kre-
ver en sidan kompressor smering og en
vis vedligeholdelse, men dog ikke mere,
end at det kan overkommes, si det bliver
ikke den side af sagen, der virker af-
skraeekkende.

Vender vi for en stund tilbage til de
gamle kompressorracere, vil man kunne
se nogle interessante temperaturfaenome-
ner. P4 de forste kompressormotorer lod
man kompressoren blese gennem karbu-
ratoren (som tidligere navnt blev dette
system opretholdt i lang tid hos Daim-
ler-Benz), og med trykstigningen i kom-
pressoren kom ogsd en uundgéelig tempe-
raturstigning sdledes, at kompressorens
afgangsluft kom op pa omkring 90° C.

4

O i e e e e i

P& de forste kompressormotorer bleste man
gennem karburatoren, men semere gik man i
de fleste tilfelde over til at suge fra karbura-
toren og blese til indsugningskanalerne.

Tal fra den tid wviser, at en kompressor
med 1,6 at. ladetryk satte temperaturen
op til 80° C, men ndr den hentede sin
indsugningsluft gennem karburatoren,
medvirkede brendstoffet til at reducere
afgangstemperaturen til 60° C, men sam-
tidig bergvede man indsugningsventilerne
en vasentlig del af brendstoffets kale-
virkning. Den slags spiller imidlertid in-
gen rolle i en racermotor, for si benyt-
ter man blot bedre ventilstd] til indsug-
ningsventilerne, hvis det ikke i forvejen
er godt nok. Men tenker standardbili-
sten mon pa at udskifte sine indsugnings-
ventiler ved montering af en kompressor,
selvom den benyttede lavtrykskompressor
ikke giver sd store temperaturstigninger ?

Ved overgang til kompressordrift kom
man pid racermotorerne selvfglgelig ud
for helt andre termiske belastninger som
en indlysende folge af de storre gasmeng-
der, der blev forbrendt, men ved brugen
af alkohol kom man ud over disse van-
skeligheder, og den stgrre belastning pd
plejlsteenger, lejer o.s. v. blev imgdegdet
af tilsvarende dimensioner pd disse dele,
men disse muligheder foreligger naturlig-
vis ikke i forbindelse med standardmoto-
rer, hvor man hgjst kan benytte bedre
lejemateriale.
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Men hvordan og hvorfor er disse kom-
pressorer til almindelige personvognsmo-
torer kommet pi markedet? Fordi de i
visse distrikter opfylder en ganske be-
stemt mission. Det er nemlig slet ikke sd
fa bilister bdde i Sydeuropa og i USA,
der nogenlunde konstant kerer rundt i
den tynde luft oppe i bjergenes eller hgj-
sletternes evigt »abnorme barometer-
stand«. Det lave atmosfariske tryk be-
virker naturligvis en mindre fyldning af
motorens cylindre, og derfor har man med
stor fordel anvendt lavtrykskompressorer
under disse omstendigheder; hvor mo-
toren blot bringes nermere den oprinde-
lige harmoni, selvom man har serget for
en vis overladning. Flere af de kompres-
sorer, der er kommet i handelen til per-
sonvogne, er oprindeligt konstrueret til
stationzre motorer, der skal arbejde i de
hgjere luftlag under vejbygning og mine-
drift, hvor man tillige er interesseret i
smi og lette motorer.

Kompressoren har igvrigt ikke mange
virkeomrider tilbage, for den indgik gan-
ske naturligt i stempelmotorerne til fly,
der krevede en stor litereffekt af moto-
ren trods den tynde luft i de store hej-
der, men stempelmotorer har i forbindelse
med fly kun interesse for sportsmaskiner
og mindre transportmaskiner samt heli-
koptere, medens de store passagerfly og
militermaskiner efterhinden overgdr til
jetdrift.

Den fine hgjtrykskompressor er en
kostbar indretning, fordi den skal be-
arbejdes meget ngjagtigt i forholdsvis
smi serier, men den kunne i mange til-
felde gore god gavn i sterre lastvogne,
busser og hurtigbdde, hvis man var in-
teresseret i at bringe motorens storrelse
og vagt ned. I en del dieselmotorer be-
nytter man en kompressor, der drives af
udblasningsgassen, men det er muligt, at
kompressoren til visse formdl kan fi en
»genindkaldelse«, da man med nye ma-
terialer kan fremstille fine hgjtrykskom-
pressorer til forholdsvis beskedne priser.
I stedet for den meget fine bearbejdelse
af kompressorhus og rotorer, fremstiller
man en forholdsvis grov og utet udgave,

4%

som man derefter lader arbejde under en
gennemstrgmning af visse plastikmateria-
ler, der slir sig ned som et tetnende lag
pé kompressorhusets indvendige vag,
men forudsetningen for benyttelsen af
en kompressor er stadig den, at motoren
er skabt til at arbejde med et bestemt
overtryk.

Hvis man vil have lidt mere effekt i
en motor, kan man meget ofte udrette
mirakler ved en minutigs justering, eller
man kan gd skridtet videre og give den
en let tuning efter de retningslinier, der
tidligere er givet gennem en rekke artik-
ler her i bladet. Men forst og sidst mi
man drage omsorg for en sund meka-
nisk tilstand for motoren, og det skal
blot naevnes, at de fleste zldre motorer
toffer rundt med helt urimeligt skave
plejlstenger, for slappe og udslidte ven-
tilfjedre, umanerligt slaskende knastak-
selkeeder og alt andet end tatte stempel-
ringe. At rette disse fejl indebaerer ikke
den samme romantik som et zgte kom-
pressorhyl, men det er nok si sund en
fremgangsméde. Sluttelig er det vel pd
sin plads at pdpege, at man til mange -
dre vogne kan f& nyere ombytningsmoto-
rer eller shortmotorer til en pris, der an-
drager ca. halvdelen af en kompressors
anskaffelsespris, og under alle omsten-
digheder skal man ved en effektforagelse
— uanset hvordan den bringes til veje —
forst undersgge, om vognen i det hele ta-
get kan bare det, hvilket vil sige, om
bremser, hjulophang, steddempere og
ikke mindst karosseri er i en sidan for-
fatning, at den eksisterende motoreffekt
ikke i forvejen er mere end tilstreekkelig.

o= 1)
G ]
2 i =
- 7 w5
%)
= VW, 1] 2
= Alle ®ldre bli'r >=
o til nyeste model - rekvirer_brochure :
o= originale JOCH sekurit bagruder -
; Generalreprzesentant: =
byl HEN O Sehus . Telefon Odense 11 LK <
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MGB sportsvogn

Det var noget af en overraskelse, at MG
kom med en MGB til aflesning af
MG A, der med et salg pd over 100.000
vogne si ubetinget er den mest solgte
sportsvogn eller i det mindste sportslige
vogn.

MG B sigter mod Gran Turismo klas-
sen med bedre rummelighed, og motoren
er bide storre og kraftigere, da den har
et slagvolumen pd 1798 ccm, og med et
kompressionsforhold pd 8,75:1 udvikler
den 100 hk SAE ved 5500 omdr./min.
Oliekgler er standardudstyr pd denne
motor, men igvrigt har man koncentreret
sig om en forfining af den gamle kon-
struktion, hvilket kommer til udtryk gen-
nem mindre mekanisk stgj, og den gvrige
lydisolation er ogsd blevet forbedret pi
en sidan mide, at man selv ved store
hastigheder kan tale ubesvaret med nor-
mal stemmeforing — efter fabrikkens op-
lysninger skulle dette kunne lade sig gore
ved hastigheder op til 160 km/t — under
en kort prevetur kom vi ikke op over
120 km/t, men ved denne hastighed var

vognen udpraeget stojsvag. Tophastighe-
den opgives til et sted mellem 180 og
190 km/t, men i den daglige kersel er
det frem for alt den fortrinlige accelera-
tionsevne og de glimrende kereegenska-
ber, man har forngjelse af. Man har spa-
ret vegt ved f. eks. at fremstille motor-
hjelmen af aluminium, og totalvaegten er
bragt ned til 871 kg. Under den korte
provetur kunne man glaede sig over en
glimrende vagtfordeling og en fortraef-
felig afstemning af affjedringen — des-
uden er de pracise funktioner, der altid
har kendetegnet dette maerke, bibeholdt i
alle enkeltheder. Pladsforholdene og
navnlig benpladsen ved forsedet samt
korestillingen er tilsyneladende vasentlig
bedre end i den tidligere model, hvilket
vil glede mange af os gamle sportsvogns-
entusiaster. Forholdet er jo det maerke-
lige, at hvis en ung mand anskaffer en
MG, s& bliver han betragtet som noget
af en play-boy, men igvrigt har unge
mennesker sjeldent rdd til at anskaffe
en vogn til omkring de 30.000 kroner, og
nir man bliver familiefar med bern, er
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MG B er kraftigere og mere rummelig end A-typen. Hele konstrukiionen er blevet gennem-
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arbejdet i detaljer, og man er blandt ander bedre beskyttet mod fartvinden i den nye model.

der ikke plads nok i en sportsvogn. Forst
nir ungerne er blevet sd store, at de har
deres egne vogne (eller simpelthen har
frastjdlet en den hwederkronede familie-

Et indbydende kig ind i MG B giver ligefrem
lyst til at kore, og en dejlig vogn er den at
kore, selv om man slet ikke er interesseret i
de belt store hastigheder.

vogn pa en lumsk, men charmerende mi-
de), er tiden inde for at anskaffe en
sportsvogn, for man er tilstrekkelig grd-
hiret til ikke at blive betragtet som en
fars dreng, man har rid til at kebe og
vedligeholde vognen, man har tilstreekke-
lig erfaring til at f& den fulde forngjelse
af den, men s& kommer man til det sid-
ste punkt: I reglen er man blevet for stiv
i koderne til at sno sig ned i og op af en
sportsvogn, hvis man skal ud og ind flere
gange om dagen. Derfor skal de forbed-
rede pladsforhold i MG B vare velkom-
ne. Prisen bliver med oms og alt det der
ca. 32.000 kroner, af hvilke de 3000 kro-
ner er oms. I mere civiliserede lande kan
en vogn som denne fds for ca. 15.000
kroner.

MG 1100

Som tidligere antydet i forbindelse med
provekorslen af Morris Marina kunne
man vente en MG-udgave af denne vogn.
MG 1100 er nu en realitet, da den blev
vist forste gang pd Eatls Court udstillin-
gen i London den 17. oktober. MG 1100
er til punkt og prikke en Morris Marina
med folgende undtagelser: Motoren er
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tunet let ved brugen af to karburatorer
og hgjere kompressionsforhold, nemlig
9,8:1. Maksimaleffekten er derefter 56
hk (SAE) ved 5500 omdr./min., og vog-
nens tophastighed er 140 km/t, medens
accelerationsevnen er forbedret pd en si-
dan mide, at man fra stiende start til 90
km/t bruger 20 sekunder. Ellers er der
kun udstyrsmaessig forskel pa den ny MG
og Marina.

Man bemearker den serlige MG-front,
forpanel i adel traesort, tykke tepper pd
gulvet og mere gedigne seder, der giver
bedre stotte i sideretningen foruden et
mere luksuspraget indtrek. MG 1100
vil blive produceret sidelsbende med
MG Magnette, der betegner en lignende
tuning og udstyrsmassige forbedringer i
forhold til Morris Oxford.

Tuningsudstyr til Morris Marina

Omtrent samtidig med prasentationen
af Morris Marina kunne Alexander En-
gineering Co. Ltd. levere forskellige st
tuningsudstyr til denne vogn.

I det forste st er der tale om en ret
mild og fornuftig tuning, der nogenlun-
de svarer til MG specifikationen, idet
man med et serligt topstykke sewtter
kompressionsforholdet op, og sammen

692

ARIRE

MG 1100 er en tunet udgave af Morris Marina med mere eksclusivt interior.

med en serlig manifold monterer man
to 11/, S.U. karburatorer. Dette szt ko-
ster 1 England ca. kr. 950.—.

Det andet tuningsset giver en lidt
kraftigere motor end MG udgaven, og
her benytter man et topstykke, der giver
kompressionsforholdet 9,5:1, men samti-
dig benytter man storre ventiler (i begge °
tilfelde dobbelte ventilfjedre) og to
114" S.U. katburatorer samt speciel
knastaksel og szrligt udblaesningssystem.
Med dette tuningsudstyr sattes topha-
stigheden op til 145 km/t, og man ac-
celererer fra stdende start til 80 km/t pd
339 sekunder. Alexander forbereder et
endnu kraftigere tuningsset, der vil give
Marina en maksimalhastighed pd 160
km/t, og sd md man jo hdbe og bede til,
at vognen i denne udgave ikke kommer
i ukyndige heender, da forholdet mellem
motoreffekt og vagt pd de drivende for-
hjul er langt hinsides det tdbesikre.

BMW motorcykle-nyheder
Motorcykleudstillingen i Frankfurt kan
kun betegnes som gennemgribende uin-
teressant, da den helt blev domineret af
en rekke letvaegtsmodeller pd 50 ccm
med udroslet motor og kickstart, men
ellers med omtrent de samme komponen-



Automatisk  kedestrammer pi BMW
R 27. Kan ogsé monteres pi de xldre
modeller.

Alle de to-cylindrede BMW modeller
bar faet denne udluftning af bagaksel-
huset, og man forhindrer pi denne
made, at der selv ved de hirdeste be-
lastninger trenger olie ud.

Den nye udluftning af krumtaphuset pa
BMW R50S og R69S.

Svingningsdemperen pid de to-cylindre-
de sportsmaskiner R 50 S 0og R 69 S (og
pa bilmotoren i BMW 700) bestir af
en stilskive monteret pd krumiapakslen
i en vulkollan-bosning.
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Vauxhall 4 vil nu ga i produktion pi den danske samlefabrik som Jlat}'onmr.

ter, der benyttes i de tilsvarende knaller-
ter — altsd stort set en gentagelse af den
udstilling, der blev afholdt for to ar si-
den.

Hos BMW kunne man dog finde nog-
le f& nyheder pi de velkendte modeller.
Samtlige modeller har nu stilfzlge og
forbedret tyverilds. Model R 27, der pd
den sidste udstilling for to ar siden kom
med gummiophzngt motor (prasenteret
som en nyhed her i landet for et par
mineder siden), har nu féet automatisk
kadestrammer pd knastakselkaden, for-
oget oliepumpekapacitet, karburator med
forbedret tomgangsystem, micronic-filter
og frit valg mellem bagakseludvekslin-
gerne 4,16:1 og 5,2:1 til henholdsvis
solo og sidevogn og desuden 4,5:1 til
let sidevognskersel (bank- og postbude
m. m.) eller til specielle gnsker om ac-
celerationsevne, stigeevne under bjerg-
korsel o.s.v. med solomaskine. R 27 ud-
vikler 18 hk, og fabriken opgiver mak-
simalhastigheden til 120 km/t, men som
bekendt er BMW altid beskeden i sine
oplysninger af denne art.

Samtlige de to-cylindrede maskiner har
féet udluftning af bagakselhuset — en
foranstaltning der navnlig tager sigte pd
hird sportskersel og karsel i tropisk kli-
ma. Krumtaphusets udluftning er ligele-
des blevet forbedret gennem en dreje-
ventil, der forer underkompressionen til
et udluftningsrer under motorblokken.

694

Af hensyn til disse maskiners udbredte
anvendelse til sidevognskersel er der fo-
retaget yderligere forbedringer pd karbu-
ratoren siledes, at benzintilfersel til
blandekammeret er konstant ogsd under
kurvekersel med sidevogn.

De to kraftige sportsmodeller R 50 S
og R 69 S pd henholdsvis 35 og 42 hk
(tophastighed 160 og 175 km/t) har faet
bedre stempler og en svingningsdemper
pd krumtapakslen. Denne bestir af en
stilskive pd en vulkollanbasning, og det
kan noteres, at motorvibrationerne efter
brugen af svingningsdemperen er glet
ned under en trediedel af de malte vibra-
tioner pd motorer uden demper. Disse
sportsmaskiner er imidlertid sd urimeligt
kostbare i Danmark, hvor de pélegges
tdrnhgj omsatningsafgift. Man kan imid-
lertid blive helt vemodig, nir man péd
udstillingen betragter en ganske alminde-
lig R 50, der uomtvisteligt er en dejlig
og meget sikker maskine at kere, til en
pris af DM 3130.— svarende til kr.
5375.—, medens man mi af med ,hele
6000 kroner for en R 50 S.

Samtlige maskiner i Tyskland er nu
udstyret med blinklys ifelge loven, me-
dens det stadig er forbudt i Danmark.

Vauxhall Velox og Cresta

En af de f3 virkelige nyheder pd ud-
stillingen i Paris var de nye Vauxhall
Velox og Cresta, der er opbygget efter

—



Man er ikke i tvivl om, at den nye Vauxhall Velox er en storebror til Vauxhall 4.

samme recept som Vauxhall 4, hvilket vil
sige, at man i det store og hele beholder
motor, transmission og hjulophangning
fra de tidligere modeller, medens man
har fremstillet et helt nyt karosseri. Med
det flade tag opndr man naturligvis en
bedre lofthgjde over bagsaedet, og man
har endvidere ved nykonstruktionen va-
ret i stand til at skaffe ikke mindre end
15 cm bedre benplads i vognen.

Der er kun udstyrsmeassig forskel pd
de to modeller, og man kan endda fa
det ,ekstra®, der er i Cresta, som tilbe-
her til Velox, hvilket vil spare en del
pd omswtningsafgiften. Cresta leveres

o 5 2 g R,

Combi i sin yderste konsekvens — Vauxhall 4 med blendede ruder i de bageste dore.

med tigelygte og fjernprojektor samt
dobbelte baklygter som standardudstyr.
Denne model har tillige servoforsterkede
skivebremser pd forhjulene, medens Ve-
lox har tromlebremser pé alle fire hjul.

Den traditionelle seks-cylindrede mo-
tor har nu et kompressionsforhold pd
8,5:1 (tidligere 8,1:1), og udvekslingen
i bagakslen er @ndret fra 3,9:1 til 3,7:1.
Begge modeller er udstyret med fuldsyn-
kroniseret tre-trins gearkasse, men over-
gear kan leveres som ekstraudstyr, hvis
man ikke foretreekker Hydromatic auto-
matisk transmission, der ligeledes kan le-
veres mod ekstra betaling.

=
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Ogséd disse nye modeller har lettere
service, da der kun er fire smoresteder,
der skal smares for hver ca. 50.000 km,
hvilket for de fleste vil sige for hvert
andet dr. Prisen for Velox bliver ca. kr.
29.000.— og for Cresta ca. kr. 32.000.—
incl. oms.

Iovrigt meddeler GM, at man pd sam-
lefabrikken i Kobenhavn af hensyn til
vore serlige beskatningsforhold nu be-
gynder produktionen af Vauxhall 4
Combi, der i et og alt kommer til at
svare til Vauxhall 4 Estate blot med
blendede sideruder bag forderene og
med det lovbefalede gitter mellem forer-
sede og den bageste del af vognen. I
forhold til den almindelige Vauxhall 4
har Estate og Combi kraftigere bagfjedre
og storre daek (5,90-13). Med nedklap-
pet bagsede er der en lasteflade pd ca.
2 m2, og lasteevnen er med to personer
i vognen ca. 500 kg. Prisen bliver for
Combi med halv omsztningsafgift og
fuld oms kr. 19.400.—, medens Estate
med alle oms’er kommer op pd kr.
24.874.—.

Simca Sports Coupe

P2 udstillingen i Paris kunne man se
en smuk lille sportsvogn bygget over
Simca 1000 med karosseri af Bertone.
Denne vogn stter Simca i serieproduk-

tion i december, og motoreffekten er i
al beskedenhed sat op til 63 hk, hvil-
ket giver vognen en tophastighed pd 160
km/t. Ikke ligefrem nogen fristende
kombination til et blesende klima, ndr
man tager i betragtning, at vognen har
haekmotor og en ret lav luftmodstands-
koefficient. Da prisen kommer til at lig-
ge omkring de 25.000 kroner, vil kun et
begraenset antal mennesker fi nerverne
odelagt af dette koreto).

Den almindelige Simca 1000 kommer
nu ogsi med foroget effekt, idet kom-
pressionsforholdet er sat op til 8,2:1 —
hvilket ogsd alt andet lige vil give bedre
gkonomi — og motoren udvikler nu 50
hk ved 5200 omdr./min.

Buick og Chevrolet

For at kunne blive amerikansk GM-
forhandler m4 der nasten kreves en kle-
behjerne, for Buick alene kan leveres i
26 forskellige modeller, medens Chevro-
let i 1963 kan byde pd 33 forskellige mo-
deller — intet under at man si vidt muligt
lader hver forhandler klare sit merke
indenfor koncernernes vidtfavnende om-
ride. De skandinaviske lande koncen-
trerer sig om lidt faerre modeller, selvom
mulighederne for kombinationer af for-
skelligt udstyr og forskellige motorer og
transmissionssystemer er righoldige.

Den nye Simca 1000 Sports Coupe har skivebremser pd alle fire hjul — det er ikke belt

Elarlagt, hvad det er for en lille siderude, man ser bag lygterne — hvis det er blinklys, vil det
veere interessant at se de motorsagkyndiges stilling til denne udformning.
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Buick Electra 1963 med rene linier og beskeden ornamentik.

Buick 1963 omfatter seks serier med
tre grundstammer, nemlig den konven-
tionelle Electra med V 8 motor og kom-
paktvognene Skylark og Special — de
sidstnevnte er vokset med 10 cm, og da
totalmengden dermed er kommet op pd
4,88 meter, er det miske lidt dristigt at
tale om compact i den forbindelse.

En nyhed i Electra er indstilleligt rat,
der kan indtage syv forskellige stillinger
passende til kerere af nasten ethvert for-
mat. Der er kommet renere linier. Men
de fleste amerikanske vogne synes stadig
at have en urimelig storrelse, der ikke
hjelper pd parkeringsvanskelighederne i
alle storbyer.

Querst den nye Chevroletr Corvette Sting Ray Sport Coupe — amerikanerne. hay; nu altid veret
glade for omfangsrige titler. — 1 midten de to compact-vogne, Chevy 11 4-Door Sedan 1il venstre
o0g Corvair Monza Club Coupe til hojre. SM]'s redaktions-spors-star-super-noviesekreter star
péd taget af en Chevrolet Impala Sport Conpe (il daglig kalder vi hende frk. Olsen).
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Sidan ser Cadillac Four Window Sedan De Ville ud — den kan ikke sti i alle garager,

for den er 5664 mm lang og 2024 mm bred. Motoren udvikler 325 hk ved 4800 omdr.Imin.,
5& gaspedalen kommer nok kun sjeldent i bund. V 8 motoren har iovrigt et kompressions-

forhold pi 10,5:1.

Ogsd de store Chevrolet modeller er
blevet zndret i karosserierne, medens
Chevy II og Corvair 1 det store og hele
er uendrede. Chevy II kan nu leveres
med fire- eller seks-cylindret motor, og
bdde Chevy II og Corvair har fiet selv-
justerende bremser, ligesom der i sidst-
naevnte er zndringer pd styretgj og af-
fjedring.

Chevrolet’s sportsvogn, Corvette, kom-
mer for forste gang i dens tidrige liv
med virkelige @ndringer, nemlig nyt
plastikkarosseri og nyt chassis. Foruden
convertible modellen, der kan leveres
med aftagelig hardtop, kan Corvette nu
ogsd leveres som coupe. Som ekstra-
udstyr kan Corvette leveres med servofor-
steerkede bremser, powersteering og luft-

konditionering. Forlygterne er i det nye
karosseri gemt bag lemme, hvilket kan
vere meget praktisk, da lygteglassene
kan bevares rene, indtil lygterne skal
taendes.

Daimler og Jaguar

Da Jaguar-fabrikkens indehaver, Sir
William Lyons, i 1960 kebte Englands
xldste bilfabrik, Daimler, for 40 millio-
ner kroner kontant, havde han uden tvivl
visse planer om rationalisering til gavn
for bide Daimler og Jaguar. Man har
allerede set beviser pd intern rationalise-
ring, men nu kommer der et hindgribe-
ligt bevis for samarbejdet mellem de to
marker.
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Man kan vel neppe vere i tvivl om, at den nye Daimler er sterkt beslegtet med Jaguar.




Det drejer sig om en 2,5 liters Daim-
ler, der er monteret med samme V 8 mo-
tor, som benyttes i Daimler sportsvog-
nen. Resten er imidlertid umiskendeligt
Jaguar lige fra karosseriet, hjulophzng-
ningerne og skivebremserne til instru-
menteringen og de ovrige detaljer.

Motoren har et slagvolumen pd 2548
ccm (76,2 69,85 mm), og med et kom-
pressionsforhold pd 8,2:1 udvikler den
140 hk ved 5800 omdr./min. Som
standardudstyr er der Borg Warner auto-
matgearkasse i forbindelse med en bag-
akseludveksling p& 4,27:1 — spzrrediffe-
rentiale kan leveres som ekstraudstyr.
Der er servoforsterkede skivebremser af
fabrikat Dunlop pd alle fire hjul. Den
nye Daimler vejer 1380 kg med 57,1 %
pa forhjulene og 42,9 % pa baghjulene.
Prisen bliver i Danmark ca. 65.000 kr.
inclusive alle afgifter, hvilket i virkelig-
heden er imponerende billigt sammen-
lignet med f. eks. de tyske vogne i den-
ne klasse. De gvrige Daimler- og Jaguar-
modeller er uden zndringer i 1963.

Amphicar, bilen
der bade kan kere og sejle

Tit og mange gange har man naturlig-
vis gnsket, at ens vogn var sggiende, nir
man holder i de endelose koer ved vore
fergesteder. Er dette onske blevet bran-
dende, lader det sig nu ogsd opfylde, da
den vesttyske Amphicar nu forhandles af
A/[S Bohnstedt-Petersen.

Den kompakte V 8 motor pi 2,5 liter, der
benyttes bide i den nye Daimler og i Daim-
ler's sportsvogn. Bemeerk den automatiske
strammer pd ventilatorremmen.

Der er tale om en sportscabriolet
monteret med en Triumph-motor pd 43
hk sammenbygget med en fuldsynkroni-
seret fire-trins gearkasse og et vendegear
til de trebladede propeller. Vognens top-
hastighed pa landevej er 120 km/t, me-
dens den som et sgdygtigt fartoj bevaeger
sig med 13 km/t pd vandet. Da motoren
er anbragt bag i vognen, er baghjulene
ophangt i langsgiende svingarme (uaf-
haengig affjedring), medens momentet
overfores til baghjulene gennem kardan-
aksler. Ogsd forhjulene er ophangt i
langsgiende svingarme affjedret af skrue-
fjedre.
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Set forfra er Ampbhi-
car ikke smrlig op-
sigtsvekkende, selv-
om linierne i for-
partiet er noget scer-
pragede.

Det selvbarende karosseri er pd sin
nederste del udformet som en bdd frem-
stillet af kraftig plade, og der er ikke
serlige tetningsvanskeligheder ved do-
rene, da disse ligger over vandlinien.
Nir man ruller ud i vandet, skifter man
gennem vendegearet til propeldrift, me-
dens man ved hjzlp af hindgassen ind-
stiller motoren til det gnskede omdrej-

Til sos kan man kore
pa  skattefri  benzin,
men der kan jo nok
komme lidt kompli-
kationer, ndr man rul-
ler pad land igen.

ningstal. Selvom mange ldre cabrio-
let'er kunne treenge til en elektrisk lan-
sepumpe, er Amphicar den eneste, der
har denne indretning som standard-
udstyr. Styringen sker ogsd i vandet ved
hjalp af forhjulenes drejning. Da propel-
lerne sidder ret hejt, vil man kunne sejle
helt ind pd lavt vand, sd de drivende bag-
hjul kan komme i kontakt med bunden.

Ez snit gennem Amphicar.
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Selvfalgelig er der en hel del legeto)
i dette koretoj, og nir man alligevel vil
ofre kr. 45.000.—, kan man jo fi en ud-
maerket vogn og en helt god lille motor-
bad for de samme penge — der er nemlig
ingen omsatningsafgift pi motorbide
bortset fra den generelle oms. Et kere-
toj af denne art — oprindelig udformet
i en militerudgave — har dog mange
muligheder i sig, og bide politi og red-
ningskorps vil sikkert have interesse i et
amfibiekoretoj til eftersognings- og red-
ningstjeneste, og det er jo heller ikke
udelukket, at bide jegere og fiskere fin-
der den formilstjenlig. I mere civilisere-
de lande uden tirnhej afgift pd motor-
koretgjer koster vognen jo kun det halve
og kun lidt mere end en almindelig, god
vogn. Det var igvrigt en ordre fra U.S.A.
pé& 25.000 Amphicar, der satte gang i
den vesttyske fabrik, der fremstiller den
civile udgave af koretgjet.

En Amphicar sejlede for nogen tid si-
den over Kanalen fra Calais til Dover

og retur pid fem timer — en tur pd 62
km. Vi gatter pd, at det var en nogen-
lunde stille dag, da Kanalen. ellers nok
kan smide rundt med selv ret store far-
tojer.

Morris 1000 ,,Super”

P2 biludstillingen i London viste man
en ny udgave af Morris 1000 med tilfoj-
elsen ,,Super. Dette dakker over en ny
motor pd 1098 ccm med en effekt pa
50 hk og et kompressionsforhold pé
8,5:1 — si har man jo igvrigt lov til at
gette pi slegtskabet med den nye Mor-
ris 1100 motor. Vognens tophastighed
skulle dermed ligge omkring 130 kmy/t,
og accelerationsevnen er naturligvis ogsa
steerkt forbedret. I overensstemmelse med
den storre motoreffekt er totalgearingen
blevet hojere, og bremserne er blevet
forbedret. I forhold til den tidligere mo-
del bliver der kun en prisforhgjelse pd
kr. 279.—, da prisen incl. oms er kr.
15:259.—

— luk op for det
elegante, sid ind i

PEUGEOT

og meerk hvad
fransk komfort
og temperament vil sige . ..

Peugeot-
forhandleren
venter Dem ti)
en tur
Peugeot 404
eller 403 — en
bil-oplevelse
venter Dem . . .
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Spejlet

SMJ har haft en ,banesnak*
med en af Danmarks bedste
speedwaykerere, Arne Pander.
Manden, om hvem ingen no-
gensinde havde troet, at han
ville komme til at kare motor-
leb igen efter et meget alvor-
ligt uheld i England sidste ar.

Arne Pander €

en af Danmarks bedste

speedwaykearere

Arne Pander, der er 31 3r, har maittet
fore en meget omflakkende tilvarelse i
den seneste tid, hvor hans vasentligste
aktivitet har varet koncentreret i Eng-
land. Pander og hans hustru er for gje-
blikket uden fast adresse her i landet,
men det er nappe sandsynligt, at han
bliver ret leenge herhjemme. Mulighedet-
ne for en professionel keorer inden for
hans felt ligger i dag forst og fremmest
i England.

— Bliver De aldrig traet af at kgre mo-
torlgb, Arne Pander?

— Arlig talt, jeg md tilstd, at jeg i
fordret nzr havde tabt al lyst til at fort-
sette, men efter Norges-turen, hvor alt
gik over forventning, var det, som om
lysten og selvtilliden kom tilbage.
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Det starste lob, jeg karte deroppe, var
den dansk—norske landskamp, hvor jeg
fik 17 ud af 18 mulige points.

— Hvor mange r har De efterhdnden
kort motorlab ?

— Ni 4r — mit forste lob kerte jeg i
1953, og i den forlgbne tid har jeg stillet
op til ca. 400 lgb pd forskellige baner
over hele Europa. I disse lgb har jeg op-
ndet et placeringsgennemsnit pd ca. 80
pet. forstepladser og 10 pct. anden- og
trediepladser.

— Er det ikke lidt usedvanligt at stille
op til si mange lob i sd relativ kort et
tidsrum?

— Det er det vist nok, men man mi
huske pd, at forholdene i England over-
hovedet ikke kan sammenlignes med vil-



400 lob har

givet Arne Pander
en wusedvanlig
rutine pa banen.

Arne Pander

har veret pa
sejrsskammelens

1. plads

utallige gange.

Han er vinder af
wDen gyldne hjelm".

v

kirene herhjemme. Derovre er det nor-
malt, at man kerer 34 lgb om ugen, og
en enkelt gang var jeg oppe pi at kere
19 lob pd 21 dage. Det er klart, at det
giver rutine.

— Hvorfor har De med sidan en for-
kerlighed valgt England?

— Ganske enkelt, fordi det er et af
de f& lande i verden, hvor jeg kan leve
af min hobby. Og selv om jeg har svig-
tet England i &r, sd kan man roligt regne
med, at jeg venter tilbage dertil. Jeg rej-
ser igen i marts 1963. Det er mit hojeste
gnske at komme med i VW-finalen, og
da mine placeringer i tidsrummet 1958—
61 har veret mellem de 5 bedste pd ver-
densranglisten, haber jeg naturligvis pd
chancen.

— Har De nogen trumf i baghdnden

— Ja, det mener jeg. Jeg har planer om
her i vinter at bygge en ny Jap-racer til
1000 m bane.

Med denne maskine kan jeg midske
ogsa fravriste min varste danske konkur-
rent Kurt W. Petersen, Danmarksmester-
skabet til neste &r. Jeg har jo selv pro-
vet at vere Danmarksmester i speedway
1 drene 1956-57 og 58.

Til orientering for unge, der drommer
om en fremtid pd speedway-banerne kan
fortelles, at hgjden i hvert fald ikke
synes at vere afgerende. Arne Pander
méler kun 166 cm og vejer 65 kg.  *
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Simca Ariane er pa sin vis en meer-
kelig vogn, for man kan sige, at det
er en af de bedste vogne, Ford har
konstrueret. Dens kereegenskaber er
af hgj standard og tillige er Simca
Ariane en stor og rummelig vogn.

Agyptens prasident er faktisk direkte
ophavsmand til Simca Ariane’s eksistens.

Den narmere forklaring er den, at da
Simca kebte de franske Ford-fabrikker,
fulgte rettighederne til produktionen af
Ford Vedette med, blot man skiftede
navn og typebetegnelse. Derefter produ-
cerede Simca Chambord modellen med
V 8 motor, og kun navnet Simca adskilte
denne vogn fra den tidligere Ford Ve-
dette. Da prasident Nasser si pludselig
blev generet af gennemtrekken i Suez-
kanalen og blokerede den for videre
gennemfart ved at senke en masse skibe
i sejllobet, blev den europaiske brand-
stofforsyning fra Det fjerne Osten gene-
ret ikke si lidt, da det faktisk er noget
af en omvej at sejle syd om Afrika.
Braendstofmangel truede derfor alvorligt,
og ingen kunne overse situationen i en

SMJ-TEST

provekorse

MOGENS H. DAMKIER

sidan grad, at man pd forhind kunne
sige, hvorndr forsyningerne atter ville
blive normale. I denne situation frem-

stillede Simca sin Ariane, idet man be-’

nyttede den normale 1,3 liters Simca-

.motor p3 48 hk i den tidligere Vedette-

model, idet man navnlig regnede dette
gkonomiske og rummelige keretsj for
velegnet til droskekersel.

Det viste sig imidlertid, at vognen fik
interesse langt ud over Suez-krisen, hvil-
ket i grunden ikke er s& markeligt, ndr
man betragter de mange mennesker, der
korer rundt i vogne med motorer pd
over 100 hk uden nogensinde at udnytte
mere end en beskeden del af den mak-
simale motoreffekt.

Man kan jo ikke g& ud fra sit eget
temperament, og det skal indremmes, at
da jeg forste gang vendte en tur med

Der er god plads i motorrummet — 0gsa il et par cylindre mere.




Ariane monteret med den gamle 48 hk
motor, blev jeg klar over, at i stedet for
stopur ville en afrivningskalender veere
mere passende til miling af accelerations-
evnen, men bortset fra denne svaghed
passede vognen som hidnd i handske til
mange bilisters kgrevaner og formal i det
hele taget.

Motoren

Ved indferelsen af Rush og Super
Rush motoren pd 62 hk ved 5200 omdr/
min. og 10,2 kgm i drejningsmoment
ved sd lavt et omdrejningstal som 2500
omdr./min. begyndte der alligevel at
komme et mere humant forhold frem
mellem motoreffekt og egenvaegt, der
trods vognens storrelse kun andrager
1065 kg i kereklar stand.

Gensynet med Ariane — eller Vedette
om De vil — var helt menneskeligt p&
den méde, at det mindede om gensynet
med en gammel ven. ,,Gamle dreng®,
raber man og dunker ham i ryggen, si
man pd vej til det narmeste vertshus
mi legge vejen om ad skadestuen for
at fd konstateret, om der ved gensynet
blev brakket et nogle-, krave- eller andet
ben. ,,Du ligner helt dig selv, du gamle
— gudskelov for det — ikke spor ander-
ledes. Forst ndr man har veret sammen
med ham et stykke tid, opdager man, at
fyren ogsd har sine gamle svagheder,
serheder og fejl i behold.
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For Arianes vedkommende vil det si-
ge, at der ikke er pillet ved den funda-
mentale opbygning og konstruktion fra
Fords tid, og det md man sandelig lov-
prise, for hvor kerte den dog dejligt den
gamle Vedette. Jeg kan huske, at jeg for
mange ir siden under prevekerslen med
den nye Vedette racede ned ad den den
gang ret ubeferdede Kogevej med det
hojre hjulpar ude i gronsvaren og den
ujevne rabat med fuld kontrol over vog-
nen og en udmarket folelse af kom-
fort.

Den nye Rush-motor i superudgave
kan jeg simpelthen lide, s& vogn og mo-
tor md i det store og hele vare i orden.
Nir man sd opdager, at der ikke er an-
dret en pille i fyren, siden man sidst
havde forngjelsen, bliver man lidt for-
arget.

Vognens mangler

Medens vi er ved det, kan vi lige s&
godt fa fejlene overstiet med det samme.
Man kan ikke lukke for varmtvands-
cirkulationen gennem varmeapparatet,
medmindre man lukker for en hane i
motorrummet, og man kan ikke fi kold
luft til defrosterspalterne, medmindre
man ferst lukker for denne hane. Jeg
setter stor pris pd frisk luft, men jeg
bryder mig ikke om overopvarmede vog-
ne, si jeg begav mig til motorrummet
for at lukke for hanen, da’jeg efter no-




gen tids korsel foretrak frisk, uopvarmet
luft i vognen. Dette medferte 1) at jeg
brendte fingrene pd den glovarme hane,
fordi jeg tnkte pd noget helt andet, 2)
at jeg fik selv for mig usedvanligt sorte
fingre, fordi hanen var oversglet med
olie og det snavs, olie kan opsamle, og
3) at der fortsat var varme i vognen,
fordi hanen ikke virkede. Det er lidt for
primitivt et system i vore dage.
Desuden kunne det konstateres, at
man fortsat benytter et lyst rat og en lys
ratsgjle, der giver overdidige reflekser i
vindspejlet, og de lavt placerede instru-
menter sidder bag en glasrude, der har
si uheldig en vinkel, at der ogsd i den
kommer generende reflekser, der i visse
belysninger gor det umuligt at se spee-
dometernilen. En lys kant om instru-
menthuset ser man som refleks i sterkt
forstorret udgave i vindspejlet. Disse ba-
gateller har fulgt vognen omtrent fra
fodslen, uden at man har gjort noget

Instrumenterne er anbragt lids for lavt, da man
er nodt til at slippe vejbanen med ojnene for
at holde oje med speedometeret. Desuden giver
det nye rat, ratstammen og kanten om instru-

menthuset reflekser i vindspejlet.

Franskmanden Jean Sunny har specialiseret sig
;i at give opvisning i korsel pd to hjul — ikke
blot i nogle fa sekunder, men over flere kilo-
meter og endda gennem sving. Til dette for-
mdl benytter han Simca Ariane.

forsog pa at forbedre forholdene, skent
det 1 fremstillingsomkostning umuligt
kan dreje sig om mange kroner at be-
nytte en varmtvandshane, der kan betje-
nes fra vognens indre, medens fremstil-
lingsomkostningerne ikke vil stige ved at
benytte sort rat og ratstamme og sort
kant om instrumenthuset. Nir si sma
fejl ikke rettes, virker det, som om fa-
brikken helt har opgivet at gore noget
ved denne vogn, og det er den sandelig
for god til.

Stor og rummelig er Ariane uomtvi-
steligt, og dens kereegenskaber er af sd
hej standard, at den ogsd kunne bzre en
langt kraftigere motor — de anvendte
V 8 motorer var lidt stgjende og brutale,
og de to modeller med denne motor ud-
gik af produktionen for et ar siden.

Vi skal miske lige minde om, at det
selvberende karosseri har forhjulene op-
hengt i McPherson ophangning, medens
baghjulene er ophazngt i langsgdende
bladfjedre — altsd overtaget i lige linie
fra Ford. Der benyttes nu Super Rush
motoren i forbindelse med en fire-trins
gearkasse, men da vi trods alt har over
17 kg vognvaegt pr. hk, burde man have
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Indstigningsforboldene er fortreeffelige. Ariane blev oprindelig ogsi beregner til droskekorsel.

synkroniseret ogsd forstegearet, for selv-
om vognen lader sig starte i andet gear,
har man tit ved ganske lave hastigheder
brug for forste gear, og man mi nu om
stunder ikke gd ud fra som givet, at alle
bilister behersker den dobbelte udkobling
ved lydles nedskiftning til forste gear.
Fra gearkassen overfores momentet til et
hypoidfortandet differentiale gennem en
todelt kardanaksel.

Interigret

Interigret er ganske enkelt med gen-
nemgdende sofa som forsede, hvilket vi
som bekendt ikke svaermer for. Folgelig
er der heller ikke den bedste stotte for
ryggen, men igvrigt er korestillingen ud-
mearket. Der er et dejligt stort rat, rat-
gear og hornkontaktring pd den nederste
halvdel af rattet. Iovrigt er der en lille
genial ting ved selve ratkransen, der som
normalt har en bglgeformet underside
passende til et godt fingergreb, men des-
uden er der pd ca. 90° af den gverste
og nederste del af rattet fine, tvergdende
riller pd oversiden af ratkransen. Nir
man kerer lige ud og igvrigt holder rig-
tigt pa rattet, hviler ens hdndflader mod
rattets blanke overside, men nir man
flytter haenderne under drejning, far
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man fat i det rillede stykke, der giver et
sikkert greb. Desvarre er der jo mange,
der holder forkert pd et rat og behand-
ler rattet forkert under korslen, men det
er en helt anden historie.

Kontakter og kontrolgreb for lufttil-
forsel (til varmeapparat), choker, lys,
hornvalgerkontakt (landevejs- og byhorn
ifglge fransk lovgivning) viskerkontakt
og kombineret tendingslds og startkon-
takt sidder pad begge sider af ratstammen
under instrumenterne, nedblendingskon-
takt og trykpude til vindspejlsvasker sid-
der i gulvet. Kontrolgrebene sidder lidt
for lavt og lidt for tat til ubesvaret be-
tjening.

Der er rigelig benplads ved forerse-
det, og man har et udmerket udsyn til
alle sider, selvom de brede sidesprodser
optager en del plads — de dede vinkler
ligger nemlig pd en sidan mide, at de
ikke har praktisk betydning. Derimod
kunne man gnske sig et lidt bredere bak-
spejl, men pd den provekerte vogn var
der tillige et fortrinligt sidespejl.

Accelerationsevne

Accelerationsevnen er egentlig overra-
skende god, ndr man tager i betragtning,
at det kun er en 1,3 liters motor, og
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navnlig i andet gear kommer der fart i
tingene. Efter en ganske kort tilven-
ningsperiode savner man ikke en eneste
gang acceleration af bedre format under
bykersel eller ved start, og den beskedne
effekt i forhold til vognens sterrelse
kommer kun til udtryk pi landevejen,
nir man meder storre bakker, hvor vog-
nen er tilbgjelig til at tabe noget af
pusten, og nir man vil accelerere fra f.
eks. 80 km/t i topgear. Det betaler sig
nemlig kun sjeldent at skifte ned til
tredje gear under disse omstendigheder,
da tredie gear trekker ud omkring de
90 km/t.

Bortset fra det manglende karftover-
skud er Ariane i al sin ferden meget
overlegen og sikker. Affjedringen er
godt afstemt pd en sidan mide, at man
har fremragende vejkontakt pd de mest
ujevne strzkninger. Vognen er tillige
overméde sporsikker, og kun en alvorlig
provokation vil fremkalde udskridninger.
Trods den forholdsvis lille og lette mo-
tor er Ariane nzsetung med den sterste
veegt pd forhjulene, ndr der er to per-
soner i vognen, og dette giver sammen
med en svag understyring en udpreget
retningsstabilitet pd lige vej, medens
man tillige kan notere udpraget ufel-
somhed overfor kraftige sidevindspévirk-
ninger.

Trods vognens storrelse, konstruktion
og vagtfordeling er der tale om glim-
rende styrefolsomhed pd en kroget vej,
og dertil kommer et overmdde pracist
virkende styretsj med en passende ud-
veksling. Ariane er en af de vogne, man
altid kan f4 til at kere lige netop i det
spor, man har beregnet, og uanset vejens
forlab og beskaffenhed er den altid ro-
lig, overlegen og under prisvardig
kontrol.

Kareegenskaber
Krengningen i sving er behersket,
men man ramler unzgteligt noget rundt
pd szdet under hird kersel — sert at
bilfabrikkerne ikke gor noget mere ud
af s vigtig en detalje som szderne.
Motoren er selv i denne vogn og med

denne totalgearing overmide smidig, og
man kan i topgear gd helt ned omkring
35-40 km/t med rolig motorgang. Om-
kring 65 km/t er der et vibrationsomr-
de, der giver lidt resonans i vognen,
men ellers lyder motoren frisk og vel-
oplagt, og stojniveauet er blevet yderst
beskedent. Som allerede nzvnt vil mange
savne en synkronisering af forste gear,
og selv for de bilister, der behersker den
dobbelte udkobling, var denne forbed-
ring onskelig, for nir man fra frigear
skal sxtte vognen i forste gear, har de
til dette formdl beregnede tandhjul en
udpreget tendens til at ,std for tand*
siledes, at man ikke kan fi gearet ind,
med mindre man et gjeblik slipper kob-
lingen og begynder forfra, hvilket der
ikke altid er tid til i trafikken, og der-
for er man tilbgjelig til at skifte ned til
forste gear, inden vognen holder stille,
for derefter at holde stille med udtrddt
kobling, hvilket er en unedvendig belast-
ning af koblingens udloserleje. Benytter
man ikke denne fremgangsmide, vil
vognen alt for ofte blive startet i andet
gear.

Hvis Simca en dag vil tage sig sam-
men og levere Ariane med en seks-cy-
lindret motor p& godt og vel 90 hk, vil
man have et meget overlegent og kon-
kurrencedygtigt koretsj, for kun fi
vogne i denne klasse har si glimrende
koreegenskaber. Med den nuvzrende
motor kan man naturligvis glaede sig
over en udmearket gkonomi, da man kan
kore mere end 10 km pr. liter ved 100
km/t, men det kan man simand ogsd

KVALITETSMZAERKET
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med den langt kraftigere Mercedes 220,
sd noget kunne jo tyde pé, at Ariane har
en temmelig stor luftmodstand, da Rush
Super motoren har et fornuftigt speci-
fikt forbrug. Det er derfor muligt, at
man ved beskedne @ndringer af karosse-
riet og ikke mindst det unedvendigt sto-
re luftindtag og de udhangende forlyg-
ter omtrent vil kunne bibeholde gkono-
mien ogsd med en kraftigere motor. Hvis
Simca til sin tid laver helt om pd karos-
seriet, md man hdbe, at vagten, vaegt-

fordelingen og hjulophangningerne bi-
beholdes, for det bliver slet ikke s& let
at skabe en ny vogn med lige s& gode
egenskaber — selv de udmerkede tromle-
bremser med 1106 cm? bremseareal tren-
ger ikke til revision, da vognen er fuldt
stabil under opbremsning, bremsepedal-
trykket er lavt, og bremserne har en pas-
sende slidstyrke, da der er mere end 1,0
cm? pr. kg vognvagt, medens der kun
var 830 cm2 effektivt bremseareal i den
gamle, kraftigere udgave fra Ford.

SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet.
Boring 74 mm, slagleengde 75 mm,
slavolumen 1290 ccm, kompressions-
forhold 8,5:1, maksimaleffekt 62 hk
(SAE) ved 5200 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 10,2 kgm ved 2500
omdr./min. Litereffekt 48 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,83:1,
2,35:1, 1.46:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,78:1. Dakstar-
relse: 6,5-15.

Hjulophzengning: Forhjul i McPherson,
kreengningsstabilisator. Baghjul i langs-
gdende bladfjedre, teleskopdempere.

Bremser: Bremsetromlediameter 279 mm,
totalt bremseareal 1106 cm?, fabrikat
Lockheed.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 210 watt,
akkumulator 55 amp.timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4520 mm, total
bredde 1755 mm, total hojde 1480 mm,
akselafstand 2692 mm, sporvidde for
1372 mm, bag 1346 mm, fri hejde fra
vej 150 mm, benzintank rummer 60 li-
ter, oliesump rummer 5 liter, kolesy-

FOR SIMCA ARIANE

stem 6,5 liter. Egenveegt 1065 kg. Ef-

fektveegt 17,2 kg/hk.  Tophastighed
124,5 km/t.
Accelerationsevne
0- 40 km/t 4,6 sek.
0- 60 km/t 10,0 sek.
0- 80 km/t 17,8 sek.
0-100 km/t 30,9 sek.
0-400 meter 24,8 sek.
Benzinforbrug
60 km/t 7,82 1/100 km
(12,8 km pr. liter)
80 km/t 8,7 1/100 km
(11,5 km pr. liter)
100 km/t 9,7 1/100 km

(10,3 km pr. liter)
Pris: Kr. 22.853.— incl. oms.

Szrlige bemzrkninger:
Venderadius 5,7 m. Hastighed ved
1000 omdr./min.: 24,4 km/t.
Karburator: Solex 32 PBIC. Tendrer:
Bosch W225T1, elektrodeafstand 0,7
mm, kontaktafstand 0,47 mm, forten-
ding 4°, ventilspillerum I: 0,10 mm. U:
0,15 mm ved kold motor.
Deektryk forhjul 23 Ibs/sqi., baghjul
23 |bs-sqi.
Gearkasse rummer 1,2 liter SAE 80
EP. Differentiale rummer 1,2 liter
SAE 90 EP.
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Igen gode tider for trial-sporten

Mellem 80 og 90 deltagere
til 2. afdeling
af Sjewllandsmesterskabet.

Sendag d. 7. oktober afholdt Midt-
sjellands Sports Motorklub 2. afdeling
af Sjellandsmesterskabet i trial. Det var
lang tid efter 1. afdeling, der fandt sted
d. 18. marts .

— Det var en dejlig dag, siger MSM’s
formand Helge Knudsen, for der var
mellem 80 og 90 deltagere, og vore unge
folk Jergen Bindner og Ole Schou Lud-
vigsen havde lavet et meget fint stykke
arbejde med selve arangementet. Der var
fem etaper i nogle grusgrave i narheden
af den gamle Lyng Motorbane, og ter-
renet kunne ikke have varet bedre. Alt
klappede sd fint, at vi nu har besluttet
at afholde to trials pr. ar.

— Er det ikke dyrt for alle parter at
vaere med i trials?

— Korerne betaler 20 kr. i startpenge
i ynglinge- samt 25 kr. i alle de gvrige
klasser. Vi skal betale 914 krone i for-
sikring pr. mand plus 60 kr. én gang
for alle, preemier o.s.v. Men det skal
lgbe rundt, og det gjorde det ogsi.

~ Men det er et kolossalt arbejde?

— Forst skal man finde et egnet ter-
ren, og derefter skal man lerdagen for
ud og stille ca. 1000 flag op. Under
selve lgbet er mellem 25 og 30 officials
i arbejde, men med 80 deltagere og 5
etaper skal der da ogsd tages 400 tider,
der igen skal ganges med points, for-
uden alt det ovrige skriftlige arbejde.
Jo, der er noget at se til, og alle offi-
cials stiller jo deres arbejdskraft gratis
til rddighed.

af “"Observer”

Sadan ser terrenet ud. bez er 1b Jespersen og
Verner Kriigermeier pd billeder.

Resultatet for senior 500 cc blev, at
Mogens Rasmussen sejrede i stor stil
med maksimumpoints. Efter ham kom

Jorgen Jonsson vrider cyklen gennem
mudderet.




Kai Willems, Jorgen Jonsson samt de -to
unge emner, Ebbe Sorensen og Ole Sti-
lund, der tidligere pd sesonen impone-
rede ved de danske moto-cross mester-
skaber pd Roskilde Ring.

I 250 cc var Arne Nielsen atter en-
gang den store triumfator fulgt af Erling
Jensen, Erik Bonne, den lovende unge
Nestved-korer Helge Sahl samt Sv. In-
gemann Jensen. Endelig sidevogne, hvor
Poul Segndergdrd—Ib Frederiksen vandt
fulgt af Ib Jespersen—Verner Kriiger-
meier og Henning Skarving—Ib Stjerne-
kilde. P4 4. og 5. pladsen fulgte Ove
Larsen samt Erling P. Hansen.

Efter de to kerte afdelinger er stillin-
gen i kampen om Sjzllandsmesterskabet
sdledes:

Senior-solo 500 cc: 1) Mogens Ras-
mussen, NMK, 16 points. 2) Kai Wil-
lems, FAM, 8 points. 3) Jergen Jonsson,
FAM, 6 points. 4) Ebbe Serensen, FAM,
og Jorgen Havstreym, SOMK, begge 2
points. 6) Ole stilund, KSM, og Sv. H.
Mikkelsen, SMK, begge 1 point.

Senior-solo 250 cc: 1) Arne Nielsen,
SMK, Knud Johannesen, SMK, og Erik
Bonne, FAM, alle 6 points. 4) Erling
Jensen, MSM og Seren Dons, FAM,
begge 4 points. 6) Helge Sahl, NMK,
og Bent Gade, FAM, begge 2 points. 8)
Sv. Ingemann Jensen, MSM, og Mogens
Sonestrom, SMK, begge 1 point.

Senior-sidevogn: 1) Hen. Skarving—
Ib Stjernekilde, SMK, 9 points. 2) Ib
Jespersen—Verner Kriigermeier, Glostrup,
7 points. 3) Poul Sgndergird-Ib Frede-
riksen, SOMK, 6 points. 4) Verner
Poulsen-T. Hatnan, BOM, 4 points.

Points er udregnet af Skandinavisk
Motor Journal pd grundlag af de offent-
liggjorte resultater og efter pointsforde-
lingen 6, 4, 3, 2 og 1 til de forste 5
placerede.

Naste afdeling af Sjallandsmesterska-
bet skulle vere kert den 21. oktober, ar-
rangeret af Roskilde og Omegns Motor-
klub, men da dette blev skrevet, havde
Roskilde-klubben bedt sig fritaget for
arrangementet, der i stedet antagelig ar-
rangeredes af Glostrup og Omegns Mo-
torklub den 28. oktober eller af Frede-
riksborg Amts Motorklub den 11. no-
vember.

Flove svenskere ville helst
veere blevet vaek

Danske 1000 m mesterskaber og
sidevognslandskamp mod Sverige i Skive.

Forst i den 11. time lykkedes det for
Danmarks Motor Union at f& en arran-
gor til danmarksmesterskaberne i solo-
klasserne pd 1000 m, idet Herning Mo-
tor Sport i september sagde ja til at af-
holde mesterskaberne. De fandt sted den

Blandt de bedste var
John Sylvest Andersen
(t.v.) og Niels Moller.
Billedet ber er fra et
af de tidligere lob i
s@sonen.
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7. oktober pd Nordvestjydsk Vaddelebs-
bane i Skive.

Udover de tre mesterskabslgb var der
landskamp for sidevogne mellem Sverige
og Danmark, men den endte med en
kolossal nedsabling af svenskerne pd 48
points mod 12.

— For to ir siden, fortzller Herning
Motor Sports formand Bent Svenning-
sen, s jeg i Esbjerg, at svenskerne modte
med et utrolig svagt hold, og for at det
ikke skulle gentage sig, havde jeg ud-
trykkelig anmodet om at fi et staerkt
hold til landskampen dennegang. Det
var ogsi lovet os, men da de forste fem
navne blev erstattet med fem nye, og de
i sidste gjeblik igen med andre fem,
havde man jo sine bange anelser.

— Og de slog til?

— Ja, bedste svenskere blev forst nr.
6, og det var en si dérlig propaganda,
at man var glad for, at det var sesonens
sidste lgb. Svenskerne selv var kede af
det, og de tre af holdene havde endda
sagt til SVEMO, at de var kede af at
skulle tage herover, da de var klar over,
at de ville blive til grin. Men si fik de
at vide, at hvis de ikke startede, ville de
f4 licensen inddraget.

— Vil De forfolge sagen?

— Sket er sket, s3 hvad kan man opnd
ved at klage? Men det bliver i hvert fald
sidste gang, jeg gir med til det.

Kurt W. Petersen blev mesterskaber-
nes store mand, idet han overlegent
vandt 500 cc special og klart sejrede i
250 sport. Special kertes i 10 heats alle-
mod-alle, hvorimod de to sport-klasser
havde indledende heat, mellemheat og
slutheat. 500 cc sport gik til sidste irs
mester Seren Juul. Kurt W. genvandt
sin titel i special, hvorimod Erhardt Fi-
sker i fjor var mester i 250 cc sport.

Resultaterne var:

500 cc special dansk mesterskab: 1)
Kurt W. Petersen, 27 points. 2) John
Sylvest Andersen, 23 points. 3) Sv. Nis-
sen, 22 points. 4) Gunnar Spitfejer, 15
points. 5) Ejnar Hansen, 12 points.

250 cc sport dansk mesterskab: 1) Kurt

Auto- og
motortilbehor

GAVEIDEER

Brilleholdere
Kompas f. auto
Tagbagageberere
Thermometre f. auto
Advarselslygter
Lommelygter
Polish og voks
Ildslukkere f. auto
Knastatte
Flagstenger
Vimpler
Pynteplader
Elektr. cigartendere
Blaendskjolg
Rudevaskere
Auto-puder
Ryglen

Silicone
Defrostere
Rudeskrabere
Ratovertrak
Vaskebarster
Mascotter

Lygter

Spejle

Vaskeskind
Barnestole

Hvide deeksider

Cigaretpakkeholdere

Pumper og trykmélere
Speedwayflagemblemer
Rustbeskytte- og rensemidler
Benzindaksler m/ las

Dupli Color-Spraylak

Fiske- og rerhaler
Negleringe m/ vedhang

/L7

TILBEHQR OG RESERVEDELE

Gl. Kongevej 131 - HI. 1857

Pibeholdere
Dugruder
Keretepper
Briller
Handsker
Styrthjelme
Styrtbojler
Scooterstovler
Autovaser
Autoaskebagre
Verktoj

Plaider
Plaidholdere
Parkometerbokse
Pynteringe
Ratknopper
Solskarme
Sikkerhedsseler
Slzbetove

Dug- og isfjernere
Autoantenner
Autohylder
Autospulere
Benzindunke
Dugklude
Kortmélere
Lygteovertreek
Initialer
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W. Petersen, ,,Puch®, 2.04.7. 2) Erhardt
Fisker, MZ, 2.06.1. 3) Niels Moller,
Honda, 2.06.9. 4) Th. Kirk, BSA,
2.10.0. 5) Bent Just Olsen, MZ, 2.13.5.

500 cc sport dansk mesterskab: 1) Sg-
ren Juul, Triumph, 1.53.0. 2) Niels
Moller, Matchless, 1.54.4. 3) Bent
Thomsen, Triumph, 1.55.3, 4) Kresten
Arup, Triumph, 1.55.4. 5) Preben Bol-
lerup, Norton, 1.56.4.

I landskampen for sidevogne blev
rekkefolgen blandt de fire bedste dan-
ske hold: 1) Erik Bob Jensen—Peter
Korsgird, Aarhus MK. 2) H. C. Calle-
sen-Erik  Skovshoved, Haderslev. 3)
Kurt Larsen—Gerd. Larsen, Odense. 4)
Jorn P. Mortensen—Niels Jalsg, Koben-
havn.

Der var omkring 4000 betalende til-
skuere, men pd grund af dérlig kontrol
ved telleapparaterne regner arrangererne
med, at der ialt var mellem 6000 og
7000 tilskuere. Arrangementet lober lige
rundt, og man har besluttet ogs3 til na-
ste dr at sege et 1000 m-arrangement
gennemfort.

Hill eller Clark?

Med kun ét lob tilbage er det endnu
uafgjort, om [im Clark eller Graham
Hill bliver drets verdensmester,

9. og sidste Grand Prix keres d. 29.
december i Sydafrika, s man mi vente
til drets 3. sidste dag med at f4 spendin-
gen udlost.

7. afdeling kortes i Italien, Grand
Prix'et pA Monza-banen, og her vandt
Graham Hill en sikker sejr. Den ven-
tede kamp mellem ham og Clark ude-
blev, da Clark allerede under traeningen
havde vrevl med gearskiftet pd sin Lo-
tus. Under lobet udgik han pi 14. om-
gang.

BRM fejrede endda en dobbelt triumf,
idet Richie Ginther blev nr. 2. Resultatet
blev:

1) Graham Hill, BRM, 2.29.8 (km i
timen: 198.940). 2) R. Ginther, BRM,
2.29.38,2. 3) McLaren, Cooper, 2.30.6,2.
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4) Mairesse, Ferrari, 2.30.6,6. 5) Ba-
ghetti, Ferrari, 2.20.39,7. 6) Bonnier,
Porsche og 7) Tony Maggs, Lotus, begge
1 omgang efter.

Derefter var stillingen i verdensme-
sterskabet: 1) Graham Hill, 36 p. 2)
McLaren, 22 p. 3) Clark, 21 p. 4) Sur-
tees, 19 p. 5) Phil Hill, 14 p. 6) Gur-
ney, 13 p. 7) Ginther, 10 p. 8) Maggs,
9 p- 9) T. Taylor 6 p. 10) Baghetti,
D,
Ii)Jnder formel junior-lgbet for Grand
Prix’et skete en alvorlig ulykke, da tre
biler stodte sammen. Den ene af korer-
ne, italieneren Marcello de Luca dede af
sine kvastelser.

8. afdeling af verdensmesterskabet
kortes pd Watkins Glenn-banen i U.S.A.,,
og ved at sld Graham Hill med 10 sek.
og blive nr. 1, skabte Jim Clark pany
spending om farstepladsen. Kun de fem
bedste resultater af de ni mulige teller
med, og for sidste afdeling i Sydafrika
har Graham Hill ganske vist 39 p. mod
Clarks 30 p., men de har hver tre for-
stepladser, og skulle Clark gd hen at
vinde sidste lgb, ndr han ogsi 39, men
vinder samtidig, da han da fir én 1.
plads mere end Graham Hill, og stir to
kerere lige i poinst, er det antallet af
1. pladser, der er afggrende.

Graham Hill har sine 39 points ved
tre 1. pladser og to 2. pladser, og da
kun de 5 bedste resultater gelder, kan
han kun ege sit pointstal ved at vinde
sidste lab.

Clark bliver altsi verdensmester, hvis
han vinder i Sydafrika — alle andre resul-
tater giver 1. plads til Graham Hill.

I det amerikanske Grand Prix kam-
pede Graham Hill og Clark en fantastisk
kamp om 1. pladsen, og ingen anden
var pd omgangshgjde med dem, da lobet
var forbi. S& sterkt havde de kort.

Resultatet blev:

1) Jim Clark, Lotus, 2.7.13. 2) Gra-
ham Hill, BRM, 2.7.23., 1 omgang efter
fulgte i denne rekkefolge: McLaren,
Brabham, Gurney og Gregory. 3 omgan-
ge efter Maggs. 4 omgange efter Ireland.

Og stillingen i VM var derefter: 1)

|
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Jim Clark pd vej til sejren i det amerikanske Grand Prix pd Watkins Glen-banen.

Han korte de ca. 350 km med 155 km i timen.

Graham Hill, 39 p. 2) Clark, 30 p. 3)
McLaren, 24 p. 4) Surtees, 19 p. 5)
Gurney, 15 p. 6) Phil Hill, 14 p. 7)
Ginther, 10 p. 8) Maggs, 9 p. 9) Taylor
og Brabham hver 6 p.

Bohringer blev rally-mester

Arets rally-europamesterskab blev afgjort
i det tyske fally, hvor tyskeren Eugen
Bohringer, Mercedes 220 SE sikrede sig
titlen ved at beslaglegge en 2. plads
efter Pat Moss-Pauline Maymann, der
med en Austin Cooper vandt general-
klassementet.

Ganske vist mangler der endnu to
rallies til Europamesterskabet Rally de
Genéve 19.-21. oktober, samt det briti-
ske rally 12.-17. november, men Boh-
ringer har s& mange points, at han skul-
le vare nasten sikker pd at vinde. Ene-
ste virkelige alvorlige konkurrent er me-
steren fra 1961, tyskeren Walter i Por-
sche og Gunnar Carlsson, Saab.

Walter og Stock, Porsche Carrera blev
iovrigt nr. 3 i generalklassementet. Carls-
son-Higgbom vandt deres klasse.

Ferrari stopper for 1962-saesonen

De italienske Ferrari-fabrikker har ta-
get den opsigtsvaekkende beslutning helt

at opgive at deltage med fabriksvogne 1
resten af sesonen 1962. Arsagen — sidan
opgiver fabrikken den — er de strejker,
der har hjemsegt italiensk bilindustri i
den senere tid, derunder ogsd Ferrari-
fabrikkerne, hvis arbejde har varet helt
lammet.

Fabrikken har derefter , frigivet Bag-
hetti, Phil Hill, Bandini og Ricardo Rod-
riguez, si de kan kere for andre marker
i resten af sesonen — hvis de da onsker
det. Det menes, at i hvert fald Hill,
Rodriguez og Bandetti vil stille op for
andre, bl. a. skal Hill have haft felere
fremme hos Lotus. Derimod vil Bandini
ikke starte for andre. Den eneste korer,
Ferrari har beholdt, er belgieren Maires-
se, der er i gang med at provekere den
nye Ferrari F. 1 type.

Alvorligt biluheld for Bandini

Iovrigt har Bandini netop varet ude
for et alvorligt biluheld. Han korte en
Ferrari med 4 liter forsggsmotor, da han
pd motorvejen mellem Modena og Milano
blev udsat for en punktering. Han kerte
da med 240 km/t! Vognen kom i spinn,
hvorefter den knustes mod autovarnet,
der skiller de to kerebaner ad. Bandini
slap uden kvastelser.

(fortswttes side 728).
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Hvad de forskellige styretejsindstil-
linger dakker. Man kan kontrollere
og justere styretsjet ngjagtigt ved
hjeelp af optiske malinger.

Indtil trivialitet har man hert folk kom-
me med den proklamation, at Danmark
ikke KAN fremstille biler samt tilbehar
hertil, og at vi absolut skal afholde os
fra sddanne forseg. Hvor den markelige
»tvangstanke kommer fra, er ikke godt
at vide, men for ,,at ramme en pxl gen-
nem misforstdelsen* skal det navnes, at
vi herhjemme (Ingeniorfirmaet H. P.
Andersen) bl a. fremstiller et optisk
styretojsméleapparat, der er et af de mest
solgte i Europa — og at det eksporteres
til mere end en halv snes lande. Det er
der vist ikke mange, der tanker sig. Ap-
paratet forhandles af A/S E. Busch-Mgl-
ler.

Inden vi gir over til at se, hvorledes
et optisk styretgjsmaleapparat er indret-
tet, og hvorledes man kan kontrollere
styretojsindstillingen, er det nok en god
idé at repetere de forskellige styrevinkler
og deres funktioner.

Vi har fire hovedmil for styretojet:
King Pin inclination, Camber, Caster og
Toe-in, og lad os se, hvad der dekker sig
bag disse fine betegnelser.

KING PIN INCLINATION. Herved
forstir man ganske simpelt styreboltens
haldning indefter, og dens storrelse, der
ved moderne vogne ligger mellem 3 og
8°, angives ved den viste vinkel §. Der
vil under korsel optreede forskellige kraef-
ter mellem dzk og vejbane: stodpdvirk-
ninger fra vejbanen, bremsekrzfter o.s.v.
og da man af gode grunde ikke si godt
kan forhindre disse kraefter, md man fra
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Styretejets indstilling

konstruktorens side sorge for, at de ind-
virker mindst muligt pd styretojet, idet
det jo ikke ligefrem giver stabil kersel,
hvis rattet af og til bliver sldet ud af
hinden pi en.

De omtalte krafter kan i grove trek
regnes at ville angribe i det viste punkt
A, der er skaringspunktet mellem dek-
kets midterlinie og vejbanen. Skerer sty-
reboltens forlengelse midterlinien nede
under vejbanen, vil krafterne pd grund
af stykket ,,a bevirke, at der fremkom-
mer et moment i styretgjet, og det skulle
man gerne forhindre, eller i det mindste
gore det si lille som muligt. Som det
tydeligt fremgdr af skitsen, opndr man
netop dette ved at give styrebolten en
hzldning indefter. Er ,a“ nul, d.v.s.

For at formindske bremsekrefternes, stodkref-
ternes og lignende indvirkning pa styringen so-
ger man at gore ,a" si lille som muligt. Som
det ses, kan det opnds, ved at lade styrebolt og
hjul helde til hver sin side. Vinklen a kaldes
CAMBER, og den angiver hjulets heldning ud-
efter. Vinklen B kaldes KING PIN INCLI-
NATION, og denne betegner styreboltens
heldning indefter.




OMDREJNINGSAKSE

KORSELSRETNING

Normalt lader man styrebolten helde bagud,
som vist ved B. Det betyder, at omdrejnings-
linien skerer vejbanen foran midterpunkset ,A“,
og virkningen kender enhver fra korsel med
tebord. Hjulene vil af sig selv soge ind i en
stilling svarende til ,ligend-korsel”, og CA-
STER, som vinklen B kaldes, har derfor betyd-
ning for stabiliteten og evnen 1il selvopretning.

skeringspunktet lige falder i vejbanen,
vil f.eks. stedpavirkninger og lignende
kun resultere i krefter i styrebolten og
ikke give et moment, der kan indvirke
pé styretajet.

CAMBER er betegnelsen for forhjule-
nes styrt udefter, og dette styrt méles ved
den viste vinkel @, som i sterrelse ligger
pd 14—21/°. Camber hjalper til en vis
grad King Ping inclination med at ned-
sztte storrelsen pd ,,a, og den vil tillige
modvirke den tendens, hjulene har til at
soge indefter som folge af styreboltens
hzldning. Skal man imidlertid vare helt

rlig, er der vist ikke nogen, der i dag
prcis ved, hvorfor man i grunden ud-
styrer vognene med Camber, og nogle
biler klarer sig da ogsd uden, f. eks. har
Citroén Cambervinkel 0°.

TOE-IN. Heller ikke af dette fine ud-
tryk skal man lade sig imponere, idet det
slet og ret er forhjulenes spidsning. Toe-
in defineres som: afstanden mellem fzlg-
kanterne pd de to forhjul milt i nav-
hojde bag forbroen minus samme afstand
malt foran forbroen. P4 skitsen bliver det
stykket b—f, og i storrelse ligger det fra
0 til 6 mm. I gamle dage, hvor man hav-
de stiv foraksel, benyttedes spidsning til
at nedswtte tendensen til skisvingninger,
men denne grund til at udstyre keretgjet
med Toe-in falder lidt til jorden ved de
moderne vogne, der har uafhengig hjul-
affjedring. 1 dag er motiveringen for
spidsningen hovedsagelig en sterre ud-
nyttelse af friktionskoefficienten.

I nogle tilfzlde kommer man ud for,
at spidsningen vender til den anden side,
d.v.s. f er stotre en b, og i sd fald taler
man om Toe-out, der er den positive
storrelse f—b. Et koretoj, der med hju-
lene i neutralstilling har Toe-in, vil ofte
ved kersel i sving i stedet for fi Toe-
out.

CASTER er styreboltens haldning bag-
over, som vist pd skitsen ved vinklen g,
og den varierer ved de forskellige vogn-
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Forhjulenes spidsning defineres som forskellen mellem de to hjuls
feelgafstand méls henholdsvis bagved og foran forbroen og maélt i
navhojde. P& shitsen: b-—f, spidsningen betegnes med udtrykker
TOE-IN. Vender ,spidsningen” den anden vej, d.v.s. f er storre

end b, kaldes den for TOE-OUT, og i si fald er det storrelsen f-=b.

7k




typer fra O til 4°. Den virkning Caster
giver, kender enhver, der har kert tur
med et tebord og betragtet hjulenes be-
vagelse. Populert kan det siges, at hju-
lene pd grund af efterlebet bliver truk-
ket — ikke skubbet, siledes at de selv stil-
ler sig ind svarende til ,ligeudkersel®,
og de vil dernast forsege at holde sig i
denne stilling. Caster har derfor betyd-
ning for stabiliteten og for selvopretnin-
gen. Vi kender for ovrigt ogsd dette
»trick fra forgaflen og forhjulet pa en
cykel.

Efter disse forklaringer pa styrevinkler-
nes funktioner, vil det vare pé sin plads
dbent at erkende, at det egentlig er umu-
ligt at betragte dem enkeltvis (fraregnet
Caster), idet de virker i sken forening —
afthenger af og influrerer pd hinanden,
og fra konstrukterens side bliver de da
ogsd fastlagt rent eksperimentelt. Derfor
er det virkelig nedvendigt, at de hver for
sig ngje er indstillet pd de vardier, fa-
brikken opgiver, idet man ellers kan risi-
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Et optisk styretojsmaleapparat kan f. eks. bestd af de viste
dele. De vigtigste enbeder er: tavlebibinet (a) hvori der
er anbragt tavler med de nodvendige maleskalaer — an-
skueliggjort ved illustrationer (b) samt selve projektorerne
(c) med opspendingsanordninger.

kere unormalt dakslid, at styretojet gér
tungt og dirligt samt en hgjest kedelig
ubalance.

Sammenlignet med de ,,zldre, mekani-
ske metoder® til miling af styrevinklerne
frembyder de optiske styretgjsmaleappa-
rater et virkeligt fremskridt. Det er en
meget hurtig malemetode, idet hele styre-
tojsmdlingen kan ordnes pd fi minutter,
og nu om stunder, hvor enhver ved hvil-
ket pres der er pd varkstederne, behaves
der vist ikke yderligere kommentarer her-
til. Det gode ved den optiske metode er
imidlertid, at den, selvom den er hurtig,
ikke gir ud over ngjagtigheden — tvert-
imod md den siges at vaere betydelig me-
re pracis end de xldre mélemetoder.

Det omtalte danske styretojsméleappa-
rat fremstilles i to versioner: den , store*,
HPA Optic-Aligner og den lidt billigere
HPA Lux-Aligner, men da de i grove
trek er ens i konstruktion og virkemide,
vil vi her indskrenke os til at betragte
Lux-Aligneren nermere.




Nu er der méske dem, der allerede
ved navnene: ,,Optisk méleapparatur®,
,Optic-Aligner® og ,,Lux-Aligner tan-
ker, at det vist er et meget indviklet tek-
nisk apparatur, som ikke en sjzl kan fin-
de ud af. Men som vi senere skal se, er
det rorende enkelt i brug, og for evrigt
leverer bide H. P. A. og Busch-Moller
let tilgengelige instruktionsbeger, som
direkte er ,kogebog® for fremgangsma-
den ved styretgjsmaélingerne.

Lux-Aligneren bestr af de pd tegnin-
gen viste dele, nemlig:

1 stk. tredelt kabinet med spejlholder
og spejle, samt indbygget transforma-
tor.

2 stk. projektionstavler med illustra-
tioner for de forskellige malinger samt
tilhgrende méleskalaer.

2 stk. projektorer med firepunkts-fast-
spendingsanordninger og kompensa-
tionsenheder for skeve fzlge.

1 stk. stativ for projektorerne.

2 st drejeplader.

1 stk. indikator for baghjulsudmaling.
2 stk. forlengerledninger.

1 stk. pedalpresser.

Af det folgende fremgér, hvad de for-
skellige enheder skal bruges til; for ov-
rigt taler de fleste af dem for sig selv.

Montering af hele anlegget, opretning,
placering af drejeskiver, indstilling af ka-
binet m. v. er et helt kapitel for sig, som
vi lige skal berore til slut, men vi vil i
stedet for koncentrere os om, hvorledes
man miler de tidligere omtalte styre-
vinkler. Lad os tenke os, at vi har en el-
ler anden vogn, vi ensker at kontrollere,
og se, hvordan dette kan geres ved hjzlp
af de to lyskilder.

Man korer vognen ind i rigtig stilling
i forhold til tavlen og projektererne mon-
teres ved hjelp af fastspendingsanord-
ningerne — en pd hver forhjul. Det er
klart, at vognen skal std i en ganske be-
stemt stilling i forhold til skalaerne pd
tavlen, men ved montering af anlaegget
maler man simpelthen nogle markerings-
striber pd gulvet, s& man har dem at rette
sig efter ved placeringen af keretojet.
Inden projektorerne pdszttes, mi man
naturligvis sikre sig, at daktryk og be-
lastning er ngje i overensstemmelse med
fabrikkens specifikationer.

Et stort plus ved et sidant optisk ma-
leapparat er, at det er muligt helt at eli-
minere de fejl, der kunne opstd som
folge af skevhed i felgene. Man drejer

Selve projektoren

og den tilhorende
opspendingsanordning
ses her adskilt.
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ganske simpelt hjulet langsomt rundt
med den ene hidnd, mens man med den
anden lader projektoren kaste sit lys
ind pd nogle lodrette streger pa tavlen.
Er der nu en vis skevhed til stede, vil
projektionspilene forskydes frem og til-
bage i sidevearts retning pa tavlen, og
ved at dreje pd en eller to kompensations-
skruer ved projektoren kan man opnd, at
disse forskydninger helt forsvinder. Det
betyder, at projekterens lysbundt vil vare
parallelt med hjulets rotationsplan, og
faelgens skavhed vil ikke kunne influere
pd de efterfolgende maélinger.
MALING AF TOE-IN. Det er klart
(jvf. fig. 7), at man naturligvis umid-
delbart kan mile spidsningen ved at af-
lzese den viste sidevaertsforskydning ,,b*;
men da det er relativt smé storrelser, man
skal mile, vil man gerne kunne aflese
et storre udslag end det viste. Udslaget
forstorres pa to mader: for det forste la-
der man via et spejl pd kabinettet projek-
tionspilene bliver kastet tilbage til en ska-
la pd projektoren, og for det andet ind-
stilles det ene hjul pd nulstregen, og
hele spidsningen afleses derefter ved det
andet hjul. P4 denne opndr man bide en
nem og samtidig ngjagtig méling af TOE-
IN. I denne forbindelse er det selvfolge-
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Projektoren
monteret

pé et forhjul —
klar til brug.

lig ligegyldigt, om man skal mile TOE-
IN eller TOE-OUT.

MALING AF CAMBER. Som vi tid-
ligere har set, betyder Camber, at hjulets
rotationsplan ikke stir vinkelret pd vej-
banen, og da lysbundtet folger dette plan,
vil det sige, at drejer vi projektgren fra
vandret stilling og mere og mere opad, vil
projektionspilene ikke beskrive en lodret
linie, men en skrd, og afstanden fra den
skrd linie til en lodret gennem udgangs-

i -

Som det ses, kan man umiddelbart méle spids-
ningen wved de viste forskydninger ,b"; men
for at opna et forstorret udslag lader man pro-
jektionspilene blive kastet tilbage via et spejl
i kabinettet, og aflesningen foretages pi en
skala ved projektoren. For yderligere at foroge
nojagtigheden indstilles det ene hjul pa O-
stregen, og hele spidsningen afsleses pi det
andet hjuls skala.




Lllustrationen  viser,
hvorledes det ene hjul
indstilles svarende til
nul pd  skalaen, og
TOE-IN afleses der-
efter pa det andet
hijul. Eksemplet viser
TOE-IN = 3 mm.

0
+0UT-TOE-IN

punktet vil give os et mal for sterrelsen
af Camber. Jvf. fig. 9 mdler vi derfor
forhjulenes styrt ved at indstille tavlen,
s3 projektionspilene rammer det viste
punkt 1, og projektoren vippes derefter
op, sd Cambervinklen kan aflases pd
skalaen som vist ved stilling 2.
MALING AF KING PIN INCLINA-
TION OG CASTER. Spidsning og Cam-

«QUT-TOE-IN -
0 3

<Ta
3

=

=
mm ¢ IN-TOE - QUT>mn
|§ |
0
4 IN-TOE -0UT-

|
—

ber er de mere ,,indlysende mdlinger;
vaerre er det med de to sidste: Caster og
King Pin, idet det er lidt svaerere direkte
at se, hvorledes det i det hele taget kan
lade sig gore at mile disse hver for sig
ad optisk vej, men det kan det altsd.
Det vanskeligste er, at King Pin og
Caster jo henger staerkt sammen, da de
i fellesskab giver styrebolten en eller an-

[EEPA=lw=alfci

CAMBER A
2 + = 012345678
\ s A
R 20°
TOE IN \H.
afn ¢ N
i & 2

Cambervinklen mdles
pi  folgende made:
Den ene tavle forsky-
des, og projektionspi-
lene indstilles pd det
viste mdlekors (posi-
tion 1). Derncest vip-
pes projektoren op
indtil pilene rammer
Camberskalaen og
udslagets storrelse kan
afleses.
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den hzldning, og vi ensker, som nzvnt,
at médle dem hver for sig. Det vil nok
fore for vidt her at komme ind pd de
rent geometriske forhold samt konstruk-
tion af skalaerne; men i grove trak er
princippet, at man foretager en diffe-
rencemdling. Drejer man hjulet f. eks.
20° til venstre for ligeud-stillingen,
d. v.s. O-stillingen, vil man ved at vippe

I praksis foretages mélingen pi fel-
gende mide (jvf. tegningen): Man drejer
hjulet 20° indefter, og projektionspilene
indstilles pd det nederste méilekors, som
vist ved stilling 1. Derefter vippes pro-
jektoren op og vardien pd gverste skala
afleeses (position 2). Efter at have stillet
pilene pd det midterste malekors (3),
drejes hjulene 2 X 20°, og King Pin

1] BAMBER

o nm. 8

20

17°1819°]

R
King Pin inclination og Caster males samtidig.

Man drejer bjulet 20° indefter og indstiller
pé det nederste malekors, som vist pa stilling

projektaren op kunne aflaese en vis for-
skydning i sidevartsretning, og ved der-
efter at dreje hjulet 20° til den anden
side, vil man igen kunne aflase en for-
skydning ved vipning af projektoren.
Da alle andre styrevinkler end netop
Caster i geometrisk forstand vil give bi-
drag af samme storrelse til forskydningen
i de to yderstillinger — pd grund af sym-
metrien i milingen, kan man ved en dif-
ferencemdling finde Caster’s veerdi.

P4 lignende mide er det muligt at be-
stemme storrelsen af King Pin inclination,
blot maler man her i stedet for sidevaerts-
forskydningen ved vipning af projekte-
ren hejdeforskellen ved den vandrette
bevaegelse fra 20° over 0° til 20° til den
anden side.

22

* ‘\\\U // &
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1. Derefter vippes projektoren og tallet pd
overste skala afleses til semere brug. (Position
2). Efter at have indstillet projektionspilene
pd det midterste malekors, drejes hjulet 2 X
20°, og King Pin inclination kan direkte af-
leeses pd skalaen til hojre. Til sidst indstilles
pilene pa nederste skala pa den verdi, der blev
daflest under 2, og wved at vippe projektoren
op til skalaen for Caster, kan denne si af-
leeses.

inclination aflaeses direkte pd skalaen til
hejre, som stilling 4 viser. Til sidst ind-
stilles projektionspilene pi nederste ska-
la pd den vardi, som blev aflast pd po-
sition 2, og ved at vippe projektoren op
til skalaen for Caster, kan denne si af-
laeses.

Vi har nu set, hvordan man kan mile
og kontrollere de fire styretgjsvinkler;
men et sidant snedigt optisk mdleapparat
kan bruges til mere endnu. Ofte er man
interesseret i, hvor stor TOE-OUT er ved
kersel i sving. Principielt kan man natur-
ligvis (analogt til miling af spidsningen)
mile spredningen svarende til et vilkdr-
ligt styreudslag ved blot at afpasse tavle-
skalaerne derefter. Ved den betragtede
Lux-Aligner er skalaerne afstemt til ma-




ling af TOE-OUT ved 20°, og milingen
foregir ganske enkelt ved at indstille
f. eks. venstre forhjul pé 20°, og derefter
pd den hgjre skala aflese den samlede
spredning, f. eks. 23°.

Apparatet kan ogsd anvendes til en
hurtig kontrol af baghjulenes stilling.
Man kan ved at montere projektorerne pd
baghjulene fuldkommen som ved forhju-
lene finde fazlgenes skavhed samt ud-
mile Camber, og som det fremgir af teg-
ningen, kan man ved hjelp af en lille
milestok se om baghjulene er stillet ens
i forhold til forhjulene. Man retter lyset
fra projekteren, der er monteret pd bag-
hjulene, mod malestokkens, som holdes
ind mod forhjulet og aflaser udslaget pd
skalaen. Fir man samme udslag for ven-
stre og hejre hjulpar, skulle indstillingen
veere i orden.

Man kan til Lux-Aligneren f4 et ekstra-
udstyr beregnet til udméling af VW efter
de af VW-fabrikkerne foreskrevne ret-
ningslinier.

Som det fremgar af det forrige, siger
det sig selv, at monteringen af anlegget
mi foretages meget omhyggeligt for at
milingerne skal have nogen vardi. Gul-
vet skal vere pinlig vandret, tavler -
kabinet skal std helt lodret, og ydermere
mi afstande og lign. vaere fuldt korrekte
efter monteringsforskrifterne, men ndr
forst dette en gang for alle er sket om-
hyggeligt, vil nojagtigheden ved de efter-

En hurtig kontrol af baghjulsindstillingen kan
fas ved ar rette lyset fra projektorerne pd bag-
hjulene ind pé en skala, der holdes imod for-
hjulene. Er det afleste udslag helt ens for de
to hjulpar i hojre og venstre side af vognen,
er der en vis sikkerhed for at baghjulene er
indstillet korreks.

folgende mélinger komme helt af sig
selv. Anlegget er ret flexibelt, idet det
kan monteres direkte pd gulv, i forbin-
delse med en almindelig arbejdsgrav eller
som et direkte grubeanleg. De to sidste
frembyder den fordel, at indstilling og
justering af styretgjet er mere bekvemt
lagt til rette. Et ganske fikst tavleanleg
er den sikaldte ,,Drive-Through“-model,
der specielt laves i forbindelse med Op-
tic-Aligneren, og som mé vare velegnet
ved samlefabrikker og lign.

Hlustrationen viser et fikst tavlearrangement, hvor vognen
efter kontrollen korer igennem kabineiter .En sikaldt
Drive-T hrough model.
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Fig 1

Orienteringsleb

Nir man taler om specialetaper, si skal
det vare etaper, der virkelig adskiller
sig 1 hele opbygningen og i den form,
man fir dem opgivet, fra de almindelige
palidelighedsetaper sdledes, at det ikke
kun bliver i beregningen af strafpoint,
at der bliver tale om specialetaper. Der
kan altsd vere en vis lighed mellem
pilidelighedsetaper og specialetaper, og
pid samme mdde er der en meget stor lig-
hed mellem specialetaper og mange spe-
cialpraver

Flere grupper

Specialprgverne kan opdeles i flere
grupper, dels de prover, hvor det er ha-
stigheden, der er den altafggrende fak-
tor, og dels de prever, hvor det er pé-
lideligheden, der taller. Der er altsd
mange strenge at spille pd, men forinden
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vi gir over til at se pa forskellige for-
mer for hastighedsprover, skal vi se lidt
nermere pd pilidelighedsproverne, idet
man mange gange ikke kan se forskel pd
en specialetape og en specialprove, der
kores med givne gennemsnitshastigheder.
Om der er nogen forskel kan maske
diskuteres, men foretages tidtagningen
med sterre nejagtighed end beregnet i
minutter, s md man vist karakterisere
den pdgzxldende etape for en special-
preve. Hvorvidt der sd gives strafpoint
pr. sekund, eller man vazlger en anden
norm, f. eks. 1/5 strafpoint pr. sekund,
kan vare underordnet.

»Viking Rally 1960“

I det danske ,,Viking Rally 1960¢ —
det var forste gang, det kertes — afslut-
tedes det med en specialprove i Horns-

——————————————————————————————————————————



herred, som vi her skal se lidt nermere
Pa.

Inden starten havde alle deltagerne
fiet tilsendt en slutinstruktion med en
meget indgiende beskrivelse af, hvorle-
des denne prove skulle gennemkeres,
men alligevel blev der givet op til flere
tusinde strafpoints pd denne prove. Det
var igvrigt en af de meget fd fejl, der
blev begdet, idet man kun tillod en af-
vigelse fra idealtiden pd + 5 sekunder,
og der blev givet eet strafpoint pr. se-
kund forkert ankomsttid. Dette gav ikke
det rette billede af lgbets endelige resul-
tat, men blev ogsé rettet til lgbet i 1961.

I fig. 1 er vist et eksempel pd en
specialprove siledes, som det blev til-
sendt alle deltagerne. Proven gik ud pi,
at deltagerne skulle gennemkore strak-
ningen fra start (A) til passagekontrol
(B) med en gennemsnitshastighed pa 40
km/t, idet det var tilladt at afvige fra
denne hastighed med 0,5 km/t. For hver
pabegyndt 1 km/t, som gennemsnitsha-
stigheden afveg fra den opgivne (40
km/t) ville der blive givet 20 strafpoints,
idet gennemsnitshastigheden overalt pé
ruten ogsd mellem de hemmelige tids-
kontroller (markeret med X)) skulle hol-
des konstant, og tabt tid kunne ikke ko-
res ind.

Deltagerne mitte selv notere deres ti-
der, idet der ikke skulle standses ved de
forskellige kontroller, men kores forbi
dem i passende langsomt tempo siledes,
at kontrolmandskabet kunne notere num-
meret pd vognene samt afstemple tids-
punktet for passage i de udleverede stem-
pelure. Disse ure var af den sdkaldte
,,dueurstype®, altsd den type som anven-
des ved brevdueflyvninger. Disse ure af-
stempler ikke alene tiden i timer og mi-
nutter, men ogsé i sekunder, si man ville
derved fd en ganske ngjagtig tidtagning.
Det var dog ret utilfredsstillende for del-
tagerne med en sidan tidtagning, idet
de kun havde deres egne ure at stole pa,
og afvigelse mellem kontrollernes ure og
deltagernes stopure kunne ikke verifi-
ceres.

Kontrol af tiden

Deltagernes tid blev altsd afstemplet i
det gjeblik, de passerede kontrolposten,
der var markeret med et forvarselsskilt
ca. 100 meter for kontrollen, og umid-
delbart ved kontrollen var denne marke-
ret med et skilt, hvorpd der stod ,,Kon-
trol-slut®, og ndr vognene passerede det-
te skilt, blev afstemplingen foretaget.
Nir deltagerne havde kort etapen fra
start til passagekontrollen igennem, skul-
le de kere etapen igennem en gang til,
men denne gang skulle de holde nojagtig
de samme koretider mellem de enkelte
tidskontrolposter, som de havde kert pd
forste gang. D.v.s. denne gang var kon-
trolposterne ikke lengere ,,hemmelige
for deltagerne, og ruten var ogsd kendt,
men alligevel var det ikke helt let for
deltagerne at f& deres tal til at passe
sammen.

En sddan prove kan ikke udferes et
hvilket som helst sted, idet den fordrer
et ganske bestemt vejforleb ved start-
sted, passagerkontrol og mil (C). I den
her viste prove kom deltagerne fra rally-
ruten op til slutkontrollen, hvor de fik
afstemplet deres kontrolkort, og derefter
korte de frem til beregnervognen, hvor
deres forelgbige resultat blev beregnet.
Det var oprindelig meningen, at kun den
bedst placerede halvdel af deltagerne
skulle kere ud pd specialproven, for at
man ikke skulle f& for mange vogne ud
pa proven pd en gang, men da deltager-
ne ankom fordelt over et ret stort tids-
rum, blev alle sendt ud pd preven, og
beregnervognen kunne klare den med at
sende vognene frem til opmarchomradet
og give de rette starttidspunkter. Fra op-
marchomréidet blev vognene med passen-
de mellemrum sendt frem til startstedet
(A) og blev startet med ordene: ,tre—
to—en—kor. Fra startsted til vejgaffel
(Y) var der ngjagtig samme afstand
som fra passagekontrol (B) til (Y).
Endvidere var afstanden fra vejgaffel
(Z) til passagekontrol (B) den samme
som fra (2) til slutkontrol (C) sdledes,
at afstanden fra (A) til (B) var nejag-
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tig den samme som fra (B) til (C).
Slutkontrollen passeredes keorende lige-
som passagekontrollen, og forst ved stop-
kontrollen blev vognene standset. Her-
fra sendtes de s afsted til mil pd Kalve-
Pavillonen i Frederikssund med sidanne
intervaller, at de ikke ville genere de
deltagere, der korte proven.

Rallyruten

For at deltagerne kunne fi lejlighed
til at studere proven narmere, si fik del-
tagerne allerede ved starten af dette
rally udleveret den skitse, hvorefter spe-
cialproven skulle gennemkares.

Deltagerrie havde derefter tid til, ma-
ske ikke under korsel pd selve rallyruten,
men under det tvungne hvil pd 1 time,
at sette sig ind i denne specialprave.

Skitsen, der ses i fig. 2, var tegnet i
malestok 1:50 000 og var malfast séle-
des, at deltagerne kunne foretage malin-
ger til de forskellige swerlige kendetegn
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pd kortet, f. eks. til hvert vejknzk og
derefter beregne idealtiden. Af kortskit-
sen fremgar det endvidere, at der over en
strekning pa en privat vej, ikke md keo-
res med storre hastighed end 30 km/t.
Dette vil give observatoren mulighed for
at udregne, hvor stor hastighed, der skal
kores med inden denne begrensning,
samt hvor lang tid efter begrensningens
opher, at holdet vil vare pd idealtiden.

Der var markeret 5 hemmelige tids-
kontrolposter, men kun to af dem var
bemandet. Den ene kontrol var placeret
i girden ca. 1250 m nord for r i Ore-
bjerg, medens den anden var placeret i
vejsvinget umiddelbart syd for Dalby.
Stregtykkelserne péd kortskitsen angiver
tydeligt, hvilken kvalitet og type vej, der
var tale om, men selv om deltagerne
havde haft god tid til at sette sig ind i
ruten, skete der adskillige fejlkarsler,
ikke mindst i Over-Draaby.

Da deltagerne i en tilsendt slutin-
struktion havde féet klar og tydelig be-
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skrivelse af denne prove, si modte nz-
sten alle velforberedte op med stopure,
der var inddelt til 40 km/t, andre med
ure, der omsatte kilometer til sekunder
etc., medens atter andre kunne klare den
med det almindelige armbdndsur. Det
skal dog siges, at de deltagere, der blev
bedst placeret, korte denne specialprove
udelukkende pi stopure, og vinderne fik
over den 2X 30 km lange rute ialt 361
strafpoints, altsd ialt en afvigelse fra
idealtiden pi 6 minutter. Et enkelt hold
punkterede under denne prove og redde-
de ikke ferre end ca. 3000 strafpoint.
Et andet hold var ogsé klogeligt forsynet
med to stopure, men uheldigvis var det
ene ur med 1/5 sek. inddeling, hvor en
omdrejning af sekundviseren er lig med
et minut, medens det andet ur var i 1/10
sek. inddeling, og her svarer en om-
drejning af sekundviseren til 14 minut.
Dette tog observatgren desvarre fejl af
sdledes, at det kom til at koste dem en
forsteplads.

SCOOTERSAT-DRAGTER

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

RUSKINDSJAKKER
Lakker svensk kval. .. 198,00

OVERTRAEKSTOJ
Benkleeder ........ fra 12,50
Jakker,
fylder intet ...... fra 14,50

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

med aftagelig hatte og
Teddy-Bear foer ....

188,00

Lederveste —~ jakker - stortrsjer - fantastiske
kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

T
ACCELERATION

2 begynder
med AC

Fotografi

af tendgnisten i et
AC HOT TIP TAENDROR. Isola-
torspidsen i disse selvrensende
teendrer felger forbreendingsrum-
mets temperatursvingninger og
bortbraender aflejringer, efterhan-
den som de dannes, uden risiko

for selvteending.

OT TIP TENDR@R

27




: FRA BANE OG VEJ
Ren gnist - ﬁn start-med...|  (forssat fra side 715)

6-timers pa Brands Hatch
For forste gang har man afholdt et
6 timers lob for almindelige standard-

tendraret med den epokegﬂrende vogne pd den engelske Brands Hatch-bil-
POWER TIP bane. 35 vogne stillede op, men kun 18

: fuldferte.
som renser sig selv under kerslen! Ne L op 2bler dipnateopne i
pi 3. pladsen fulgte efter en fantastisk ]
N1 ke indsats en Austin-Cooper. Denne vandt
er fremstillet af selvfolgelig indeks-konkurrencen, igvrigt
sﬂvre:g::i;’; fulgt af to Morris-Cooper, en Sunbeam

og en Ford Anglia. Klassevinderne var:
Jaguar, Lancia-Flaminia, Sunbeam, MG i
1100 og Austin Cooper. De to Morris-
Coopers, der blev nr. 2 og 3 i general-

legering

; ltm(;n;_alt klassementet, kortes af henholdsvis Chri- |
vil skadelige : :

ulfejciger stabel Carlisle og John Whitmore. |
samle sig pa

Lebskalender

NOVEMBER

4. Aabenraa og Senderborg
Amters Motorklub
(4. afd. DM 1962).

11. Randers Motor Sport

Sports Motorklubben ,,ODIN
Frederiksborg Amts Motorklub.

18. Sundby Motor Klub |
(DM jun. 1962). *

25. Bogense Motor Klub
Motorklubben Kegbenhavn og
Omegn.

Men Autolite Power
. Tip nar ind i
den eksploderende &
benzins glgdende
hede

g

0Og de skadelige
aflejringer bliver
fuldstzndigt
brandt vak.
AUTOLITE tandrer
forbliver rene og &
sikrer Dem hurtig &

start. De fér flest
km pr. liter.

Vedrerende henvendelser

til Skandinavisk Motor Journal

5 s

De kan li” Deres bil - husk derfor Siden Teknisk Forlag overtog udgivelsen af

Skandinavisk Motor Journal er der stadig sket
henvendelse til den tidligere adresse, Konge-
Iysvej 14, der tidligere trykte bladet. Vi gor

for en ordens skyld opmerksom pd, at alle
GENERALAGENT: JENS ANDERSEN & SONNER henvendelser til bladet venligst bedes rettet til
MASNEDBGADE 25-27 - KEBENHAVN @ - TELEFON (01) 291099 Skandinavisk Motor Journal, Teknisk Forlag,
Vester Farimagsgade 31, Kobenhavn V.

Teknisk brevkasse er udgaet i dette nr. — Den udvides i december-nr. til det dobbelte.




- én pafyldning
nok for hele
vinteren!

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

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

Vil De vaere sikker




Lucas fjerhprojekter kaster en
skarpt afgrenset, sylformet
strale langt frem i hojre vejbane
og fanger den farlige trafik

og parkerede vogne uden at
blznde modgéende ferdsel.

Uanset om De kerer med Lucas
hjzlpelygter eller ej, ber De jevn-
ligt lade Deres lygteindstilling ju-

=%\

-
Akl

Ker ind p en af de over 1000 ser-
vicestationer, der har Lucas Beam-
setter og f& Deres lygterindstillet.
Det sker med !/, grads ngjagtighed
og sikrer Dem perfekt, blandfri
indstilling samtidig med at lysstyr-
ken kontrolleres. Det hele ta'r kun
et gjeblik.

Montér Lucas tvillingsat
- det er Deres sterste sikkerhed for virkelig
at kunne SE faren i sd god tid,
at den kan undgds.

Lucas tégelygtens flade og
brede »radar«-lys kryber
under tdge og dis og ad-
viserer fgreren om kurver
og forhindringer pa vej-
banen. En uundvarlig

rejsefelle, nar vejrgu-

derne er imod eller
vejen trang.

Lucas e
S

leveres udfert i

tvillingesat

svert forchromet
messing incl. pare pr. stk.: »Junior« 73,00
»Senior« 89,50 (som ill.). »Ranger« (flad
model) £9,50, »Grand« 124,00.

Fés enkelt- eller parvis med klart eller gult glas.
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AXEL KETNER - K@BENHAVN
ODENSE - HOLSTEBRO - ALBORG

SKANDINAVISK BOGTRYK




