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~ Huskat skifte
il vintertermostat NU

* SMITHA rervosmarer

passer til de fleste maerker

e De far bedre varme i vognen — og hurtigere
e Olie- og benzinforbruget bli’r lavere
e Slid og corrosion af cylindrene formindskes

FORKLARINGEN ER ENKEL:

Den normale termostat ombyttes med Smiths vinter-
termostat, der fortsat kontrollerer cirkulationen i
kolesystemet og varmeanlaegget. Nar termostaten er —
lukket, opndr motoren lynhurtigt den optimale

arbejdstemperatur. Sdsnart denne temperatur er ndet,

dbner termostaten sig, og cirkulationen begynder.
| Falder temperaturen, lukkes termosta-

ten automatisk - cirkulationen formind-

skes eller standses helt. Smiths termo-

Smiths
vintertermostat
fas i 2 udgaver

kr. 12,85
kr.17,00

excl. OMS

stater er sikret siledes, at overophed-

ning er udelukket.

* Forlang Smiths termostater bide til
SOMMER- og til VINTERKORSEL.

Tal med Deres mekaniker om sagen,

men gor det NU!

IMPORT@R:
VILH. NELLEMANN A|S - KGBENHAVN - RANDERS
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MERCEDES-BENZ

Vidner om ejerens sans for repreaesentativ og
tidles elegance... velges af maend,der betragter
fine kereegenskaber som en selvfolge.
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Forsiden

Den engelske motorcyklendstilling Gbnede
i optimistisk stemning, men ingen tor mere
Spd om motorcyklernes fremtid.

Der er stigende interesse for ganske sma
maskiner eller scootere som ekstrakoreto;
ved siden af bilen, som er vanskelig at par-
kere i de fleste storbyer. De store maskiner
finder stadig afseetning til entusiaster, men
styktallene er alligevel beskedne.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Bag kereproverne i TV 12 der en udmerket propaganda-
idé, men bevar mig vel, hvor den dog blev forkludret.
Der kom en masse blast ud af problemet frit lejde eller
ikke, men selve det vaesentlige — trafikbelaringen - var
det meget smit med. Vi burde blot have haft nogle f3
glimt fra selve korslen, og derefter skulle de forskellige
situationer have varet gennemgfiet pi modellen. Eleven
kunne jo udmerket kore korrekt i trafiken, men s& kunne
den prevesagkyndige eller karelzreren have vist hvilke
kombinationer, der kunne opsti o. s. v.

Nir man er kommet si langt i sine tanker om den sag,
vil man vel ogsd hurtigt finde ud af, at det havde varet
bedre, om man slet og ret havde optaget situationer i
trafiken, vist dem p& modellen og derefter havde givet
en forklaring pd fejlene og de farer, disse fejl kan med-
fore. TV er jo som skabt til god og fornuftig faerdsels-
propaganda eller ferdselsbelering, og vi kan alle trenge
til at f4 genopfrisket lidt af ferdselsloven, som ikke er
serlig opmuntrende at tygge igennem i den oprindelige
udformning, og gennem veltilrettelagte udsendelser kun-
ne der ogsd komme en nyttig diskussion i gang om for-
skellige punkter, der enten virker forzldede eller trenger
til en udbygning. I alt oplysende arbejde er det ikke nok
at sige sddan, hvis man ikke samtidig fortzller, hvorfor,
det skal vere sidan. Det er forkert, hvis en ingenior for-
klarer en sag for folk uden ingeniormessig uddannelse i
vendinger, der kun vil kunne forstds, hvis man har en
sidan uddannelse, og lige s& forkert er det, hvis man selv
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har en levende fantasi, at regne med, at
alle ens medmennesker har en tilsvarende
evne til at jonglere med mere eller min-
dre abstrakt tenkning. En paragraf i
loven vil meget ofte virke komplet ufor-
stdelig, hvis man ikke samtidig ger op-
mzrksom pé, hvorfor denne bestemmelse
er blevet taget. Desuden md man ikke
regne sine medmennesker som tretdrnede
idioter, hvis de ikke forstdr noget, som
man selv har kendskab til, for det vil
vaere nasten utroligt, om et af disse med-
mennesker ikke vidste noget, man ikke
selv havde begreb om. Det lyder miske
fjollet, hvis man giver et sd kontant ek-
sempel som en svejser, der skulle betragte
en prast som lettere dndssvag, fordi pree-
sten ikke kunne svejse to stykker plade
sammen, medens prasten skulle regne
svejseren for helt hables idiot, fordi den-
ne ikke havde kendskab til hverken la-
tin eller gresk. Et eksempel af den art
virker jo lidt langt ude, men hvad skal
man s& sige, ndr en overmdde velbegavet
mand sperger mig, hvorfor man egentlig
skal slukke sine hovedlygter og tande
positionslyset, nir man holder foran en
jernbanebom? Det stdr i loven, at det skal
veere sidan, men der er vitterlig bilister,
der ikke har den fornedne fantasi til at
finde ud af, at man kan virke bleendende
pa modgiende trafik, der derfor ikke vil
se de rede lygter pi jernbanebommene.
Skal man stemple en sidan mand som
mindre begavet end gennemsnittet, skont
han beviseligt skulle ligge ikke si lidt
over gennemsnittet? Og hvad med alle
de trafikanter, der ikke af sig selv kan fin-
de ud af, at en lignende forholdsregel er
betimelig ved de overskaringer, der har
blinklys? Man kan lige s& godt mangle
fantasi, som man kan vaere umusikalsk,
og der er mennesker uden fantasi, som
aldrig vil kunne lere fysik, fordi de ikke
kan overskue eller forudsige folgerne af
en handling. Alle disse mennesker kunne
man hjzlpe gennem en fornuftig ansku-
elses-undervisning pd TV-skaermen. Med
koreproven i TV viste man kun, at man
kender midlerne, men man har ikke noget
mal - bortset fra at gore propaganda for
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institutionen  Storre Fardselssikkerhed,
medens det eftertragtede begreb, storre
ferdselssikkerhed, synes at vaere gledet i
baggrunden.

Hvorfor blev jeg ikke noteret?

Forleden overtridte jeg hastighedsbe-
stemmelserne og fardselsloven mindst
fire gange, og den ene gang blev jeg
efterfulgt af en motorcykelpatrulje, og
den anden gang 14 en af politiets vogne
lige bag mig — i sidstnzvnte tilfelde
mitte jeg ifolge reglerne ikke kore mere
end 50 km/t, men bdde politiet og jeg
korte i underkanten af 100 km/t, hvilket
var den naturlige hastighed det pigel-
dende sted. Nér jeg ikke blev noteret,
skyldes det, at betjentene ikke anede, at
jeg eller de selv gjorde noget forkert. I
samtlige tilfelde kom jeg forbi vejrepa-
rationer med hastighedsbegrensning, men
efter reparationen var der som szdvanlig
ingen ophavelse af restriktionerne. Sagen
er imidlertid den, at moder man et skilt
med 50 km, si betyder det, at man mi
kore maksimalt 50 km/t indtil man mg-
der et andet skilt, der enten angiver en
anden hastighedsgrense eller som ophe-
ver fartbegreensningen. Her i landet op-
haever man nasten aldrig hastighedsbe-
greensningen efter en mindre vejrepara-
tion, idet man helt overlader til trafikan-
terne selv at finde ud af forholdet. Dette
er sloseri af verste skuffe.

Stroget som ga-gade

Sa blev straget gjort til fodgengergade,
og det skete sddan lige hu-hej. Det blev
endelost forklaret alle vegne, at fodgzn-
gerne er tilfredse med ordningen, da man
nu ikke mere skal springe for livet pd
,,Streget. Bilister og motorcyklister har
ikke mindre grund til at vere tilfredse
med fodgengergaden, for vi bliver nu
skénet for alle de sindsoprivende tilfzlde,
hvor et eller andet kvindemenneske plud-
selig ser den helt rigtige hat i et udstil-
lingsvindue pa den anden side af gaden
og folgelig styrter sig lige ud foran kere-
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Alene i England har efteraret veeret

sa fuld af bil- og tilbehgrsnyheder,
at man rigeligt kunne fylde et par
numre af SMJ med beskrivelser. Her
er kun et udpluk, set og provet under

14 dages ophold i England.

@ |
At skulle er ikke den ringeste inspira- ‘
tionskilde. Det viser sig indenfor bil- ‘
industrien i disse mdneder, hvor store og |
smd fabrikker forbereder sig til kamp pa [
gkonomisk liv og ded. Man skal aldrig

sige aldrig, men alligevel tror jeg, at det
ojeblikkelige tekniske udviklingstempo

kan karakteriseres som noget, man aldrig
har oplevet magen til, siden bilen var et
helt nyt, herligt uprovet legetsj. Hvis
man med bilteknisk udvikling udeluk-
kende taenker pi Wankelmotorer, gas-
turbiner og andre helt revolutionerende
ting, holder pastanden méske ikke stik,

Af Tage Schmidt
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Her er Lotus Elan i sin helbed. Forlygterne
er normalt trukket ned i karosseriet, men
dukker op, nir man trykker pd en knap i in-
strumentbordet. Der er forholdsvis god plads
i selve bagagerummet og ekstra plads til ba-
gage bag swzderne. Kofangerne er fremstillet
af skumgummifyldt fiberglas og hevdes at
fiedre overfor almindelige smastod. Prisen for
det diminutive stykke perfektionist-teknik er
uden omsetningsafgift ca. 20.000 kr., hvortil
let kommer andre 10.000 kr. til tridhjul, af-
tagelig hardtop, cockpitdekken, skindbetrek
pé sederne og lignende, som mange vil anse
for at vere selvfolgeligt udstyr. Produktions-
tallet bliver forelobig 1000 om dret.

Dette er chassiset til Lotus Elan, Colin Chap-
manns sidste nye konstruktion, der er det
mest raffinerede, man har set i mange dr pa
dette omride. Fiberglaskarosseriet er formet,
54 dets midtersektion passer nojagtigt ned
over chassisrygraden, og den samlede kon-
struktions stivhed er usedvanlig stor. Det
fremgar umiddelbart af fotografiet, at bag-
bjulsophengningen er inspireret af Chap-
manns F [ racere. Neasten alle komponenter,
som er udsat for slitage, stammer fra serie-
producerede standardvogne. Motor og trans-
mission er identisk med den nye 1,5 liter
Consul 315 series — altsd 5 hovedlejer og 4-
trins  gennemsynchroniseret gearkasse. Top-
stykket er dog en speciel Lotus-konstruktion
med to overliggende knastaksler, to dobbelte
Webere og kompressionsforbold 9,5:1, og
motoren yder 100 brutto-hk ved 5700 olm.
Styretojet og vasentlige dele af forbjulsop-
hangningen er Triumph Herald komponenter.
Da egenvegten kun er lidt over 600 kg, lyder
det sandsynligt, ndr fabrikken opgiver acce-
lerationstiden for 0-60 mph (eller 96 kmlt)
tl ca. 71 sekund.

men udvikling i det smd har jo ogsd en
vis betydning ...

Og i det smi sker der for tiden noget
bemearkelsesvaerdigt med sd korte mel-
lemrum, at det kan vare sveert at regi-
strere det hele i farten.

De vigtigste nyheder er Lockheeds og
Dunlops simple og billige systemer til
forggelse af bremsesikkerheden. De vil
blive behandlet udferligt senere i SMJ,
men jeg kan bidrage til redakterens
egen artikel med at bevidne, at i hvert
fald Lockheed systemet faktisk vitker
efter hensigten. Jeg har nemlig provet
ety

"Lockheed Antiblokering i praksis

Lockheed koncentrerer sig jo om at
forhindre baghjulene i at blokere, og jeg
provede bl. a. systemet i en vogn, som
kun bremsede pd baghjulene. Demonstra-
tionen foregik pa en serlig overfladebe-
handlet del af en RAF flyveplads. Ikke
blot var belegningen meget glat i sig
selv, men overrisling nedsatte yderligere
friktionen til en minimal vaerdi. Syste-
met kunne i provevognene kobles ind og
ud fra instrumentbordet. Ved fuld brems-
ning fra 50 km/t med systemet frakoblet
snurrede vognen gjeblikkelig rundt om
sig selv, helt ude af kontrol. Med sy-
stemet i brug markedes af og til smd
ryk i vognen under bremsningen, hid-
rorende fra momentan blokering, der
gjeblikkelig ophzvedes af automatikken,
s& den ikke ndede at influere pid ret-
ningsstabiliteten. Vognen bremsede kort
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Borg & Beck forudser, at denne type kobling
med membrantrykfjeder i stedet for den sed-
vanlige serie af smd skruefjedre vil blive do-
minerende i de kommende dr. Forelobig serie-
fremstilles den til MG B, Humber Super Snipe,
Vauxhall Velox og Cresta, og en lignende
kobling er forlengst indfort i Renault R 8
og Caravelle|Floride S. Den nye type er bl.
a. udvikler pd racerbanerne. Alle vindende
engelske Formel 1 vogne er siledes monteret
med Borg & Beck membranfiederkobling.
Blandt konstruktionens fordele er, at den har
storre levetid (ferre bevegelige dele, som er
udsar for slitage), kreever mindre pedaltryk,
er bedre egnet til hoje motoromdrejningstal,
altid i perfekt balance (krever ingen juste-
ring) og fylder mindre i lengden.

sagt i snorlig linje med pedalen trddt
hirdt i bund. Selve bremseeffekten fore-
kom at vare sd god, somn den overhove-
det kan blive, ndr baghjulene alene skal
klare opgaven. Efterfolgende forseg med
firehjulsbremsning gav en lige sd over-
bevisende, omend mdske knap si dra-
stisk forskel i opfersel med og uden ind-
kobling af antiblokering-systemet (at
forskellen blev mindre drastisk skyldtes
udelukkende vindstille i forbindelse med
banens fuldkomne planhed. Almindelig
vejcamber eller lidt sidevind ville have
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frembragt lignende forskel som forsoget
med baghjulsbremsning alene).

Et teendrer,
som kan veere sit navn bekendt

En anden nyhed, som SMJ’s lasere
miske vil have smrlige forudsztninger
for at vurdere, er, at det famese Lectra
teendror dukkede op pd London-udstillin-
gen under det haderkronede navn
Lodge. Mange tror, at Lectra oprin-
delig er skabt af koncernen, som Lodge
horer under, men at dets oprindelse klo-
geligt blev tilsloret pd grund af en be-
rettiget skepsis til det forste produkt. At
tendreret nu genindfores under et kendt
merke, tyder i retning af, at visse funk-
tionsproblemer nu er lost. At det nye
tendrer, kaldet Golden Lodge, forst ma
eksporteres tidligst et halvt dr efter lan-
ceringen, behover ikke at vare andet end
en ganske normal forholdsregel, som og-
s3 iagttages af store bilfabrikker, ndr helt
nye modeller sendes pd markedet.

Til eventuel genopfriskelse af hukom-
melsen skal det kort oplyses, at Lectra/
Golden Lodge tendroret har fire yder-
elektroder, og at en del af gnistgabet er
udfyldt med isolationsmateriale. Det hol-
der ifolge fabrikken mindst dobbelt sd
lenge som almindelige tendror, skal al-
drig renses eller justeres, giver bedre
benzinudnyttelse, letter koldstart og
modvirker praktisk taget alle forekom-
mende tendingsforstyrrelser. Ifelge ud-
talelser fra Lodge-folk er denne tend-
rorstype en naturlig konsekvens af den
almindelige udvikling — og kun en tidlig
forleber for lignende tendrer fra andre
fabrikker. Hvis Lodge tendroret holder,
hvad allerede Lectra lovede, kan det vist
forudses, at typen om 4-5 dr fuldstendig
har aflost den nu gangse.

Smarevolutioner i gang

Ogsé pd andre punkter er der fart i
el-systemets udvikling. Vekselstremgene-
ratoren, som Lucas praesenterede som
prototype for et dr siden, er f. eks. nu
klar til serieproduktion, og man kan vel
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~ Kvaliteten kommer forst - derfor bliver der stadig flere ...

Kebenhavn SKANDINAVISK MOTOR CO. #5 Odense

1948 - 1963! For 15 ar siden kom den ferste VW til Danmark - i dag er
der mere end 115.000! | udseendet er der kun ringe forskel mellem den
forste VW og den sidste nye model, som i dette ojeblik er pa ve;j til sin’
ejer, - og de er ogsa bygget efter det samme princip: kvalitet frem for
alt! Men her herer ligheden ogsa op. | de 15 ar har mere end 2000 tek-
~ niske VW-forbedringer set dagens lys, - forbedringer, som ikke skulle
tilfredsstille tilfeeldige modeluner, men som er kommet VW-kererne til-
' gode i form af en stadig bedre kvalitet. VW af i dag vil veere moderne
mange ar frem i tiden - og den vil bevare sin verdi. Prov VW . . . !
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Flere og flere bilfabrikker gir bort fra at
bruge stilfjedre i swderne. En del af dem
bruger gummigjorde under skumgummipuder,
men det sidste nye er demne swdetype, som
nu bruges i Hillman Super Minx og Singer
Vogue — med udspendte bunde af gummi-
membraner. Jeg har provet de nye seder i en
Super Minx over ca. 1000 km og fandt dem
fremragende komfortable, selv om de som
nesten alle andre bilseder giver alt for lidt
stotte af rygsojlen.

derefter formode, at en eller flere af de
engelske bilfabrikker allerede i lgbet af
det kommende &r vil lade den aflgse
dynamoen, der har svart ved at leve op
til den sleve, moderne bytrafiks krav.
Det er ganske vist muligt at fremstille
en dynamo, der kan give gget ladning
ved lave motoromdrejningstal, f. eks.
under tomgang, men den ville blive
uhensigtsmassig stor. Vekselstromgene-
ratorer, der har afggrende meget storre
kapacitet end de gengse dynamoer, er
derimod tilmed mindre og lettere end
disse — og det bliver af stedse storre vig-
tighed at reducere tilbehgrets vagt og
omfang i den moderne bil.

Der er i det hele taget udsigt til man-
ge smirevolutioner pi de mest forskel-
ligartede omrdder, bortset fra de omvalt-
ninger, der allerede er i fuld gang (bl. a.
reducering eller eliminering af under-
vognssmoring og indforelse af kolesyste-
mer, der passer sig selv). Det pdstds, at
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flere forende engelske bilfabrikker alle-
rede i lgbet af neste &r vil lade alumi-
nium aflese stil til kofangere. Alumi-
nium-kofangere siges bidde at vare bil-
ligere, mere robuste overfor smisted og
nemmere — og mindre bekostelige — at
rette op efter storre beskadigelser. At de
desuden vejer mindre og ikke er si ud-
satte for forrosion, er selvfolgelig ogsd af
betydning — de vedligeholdes ganske sim-
pelt med vand og vaskeskind. Triumph
Vitesse har allerede aluminium-kofangere
— som den forste seriefremstillede bil i
verden.

Sandwich-overgear

Mens Renault kom forst med automat-
gear til en massefremstillet vogn med
lille slagvolumen (R 8), har ‘englender-
ne udviklet de forste virkelig kompakte
elektriske overgear til vogne i klasserne
under 1000 cc og 1000-1700 cc. Der er
forelabig konstrueret to udgaver, begge

-af form som en sandwich til at anbringe

mellem gearkassehus og koblingshus, si
de kan sattes i forbindelse med alle gear.
Den mindste type er ca. 714 cm lang,
den storste ca. 11 cm. De kan begge
bruges i forbindelse med bide hazkmotor
og forhjulstrak foruden i konventionelle
konstruktioner, reducerer motoromdre;j-
ningstallet med 31 pct. og betjenes elek-
trisk fra instrumentbordet som det kend-
te store Laycock de Normanville over-
gear (udviklet af samme virksomhed).
Sandwich-overgearet er endnu ikke helt
klar til seriefabrikation, men man kan
gette, at der tenkes pd denne type, ndr
det oplyses, at MGB senere vil kunne
leveres med overgear.

Apropos smerereduktionen har BMC
i England indfert en ny politik, som
endnu ikke er ndet hertil. For alle BMC
modeller, der hidtil har skullet smores
for hver 1500 km, er smgreintervallet nu
sat op til 5000 km. Det gelder ikke
blot vogne, som forlader samlebindene
efter det nye smoreskemas ikrafttraeden,
men ogsd allerede leverede biler, blot
forudsat, at det er modeller, der er i
produktion nu. BMC har simpelthen er-




faring for, at de anvendte lejer og de
moderne smoremidler gor det overflo-
digt at smore hyppigere.

Og apropos de forseglede kolesyste-
mer, som passer sig selv, leverer det en-
gelske firma Kenlowe nu det fornedne
udstyr til modificering af en raekke mo-
dellers kelesystemer, s& de kommer op til
sidste nye standard. Kenlowe-sattet om-
fatter bl. a. en ekspansion-beholder og
kan installeres pd 15 minutter ifolge fa-
brikken. Kenlowe er bl. a. kendt for
fremstilling af termostatstyrede, elektrisk
drevne koleventilatorer som ekstraudstyr.

Sikkerhedsfronten

Et af den moderne, tatte trafiks store,
hidtil uleste problemer er trafikfilmen,
som sztter sig pd forruden efter kort tids
kersel og gor ondt veerre, ndr man sztter
viskerne igang i regnvejr. Hvis produk-
tet ellers stir mdl med fabrikkens pa-

Dunlop har allerede i nogle dr fremstillet et
radialdek ved navn Duraband. Det havde
staltradsbelte og mindede i sin karakteristib
noget om Michelin X. Nu har engelsk Dun-

lop introduceret et nyt radialdwk, SP, som.

oprindelig er udviklet af Dunlops tyske afde-
ling. SP dawkket har tekstiltradbelte og pro-
duceres efter sigende pa Pirelli Cinturato li-
cens. Det fremstilles bl. a. til Morris Mascot
og Austin Partner, er forlengst blevet popu-
leert blandt engelske rallykorere og hwvdes at
give beltedwkkets sedvanlige fordele i for-
ening med forholdsvis blod udskridning under
hurtig korsel i sving. Et sakaldt Ice Grip dek
er en anden Dunlop-nybed, som wvistes pa
Earls Court udstillingen, men dog endnu bun
er pd prototypestadiet. Det skal give sikkert
vejgreb pd sne og is pid en ny og bilig made.
Monsteret er af swedvanlig Dunlop W eather-
master type, men slidbanemassen er blandet
op med formalede, tynde stiltrade af samme
slags, som danner beeltet i Duraband. De smd
stumper stiltrad i slidbanen giver en stil-
borste-agtig overflade med — hevdes det —
bemerkelsesvaerdig evne til ar tage far pa is
og sammenkort sne. Efterbdnden som mon-
steret slides, kommer nye stilstumper frem til
overfladen, indtil monsteret er slidt helt bort.
Prisen anslis til at blive 10-15 pct. hojere
end for normale dek.
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stande, er Lucas nu blevet menneskehe-
dens velgorer ved at tilbyde et nyt ad-
ditiv ved navn ,,Crystal Clear. Det til-
settes vandet i sprinkleranlegget og pi-
stds at rense forruden for trafikfilm, af-
setninger fra dieseludblesning og lig-
nende. Jeg har ikke haft lejlighed til at
kontrollere, om det passer, men et en-
gelsk motorblad melder om lovende re-
sultater efter en forelobig afprovning.

Udsynet bagud er ogsa et problem, og
Jaguar tilbyder nu — mod ekstra beta-
ling — at lgse det med en bagrude med
indbyggede, usynlige elektriske mod-
standstrdde, som opvarmer glasset og
fjerner dug, rim og sne pd fi minutter.
Ruden fremstilles af Triplex. Aston Mar-
tin har igvrigt forleengst haft en lignende
bagrude pd listen over ekstraudstyr.

P4 sikkerhedsfronten er det ogsd vard
at bemzarke, at flere engelske sikkerheds-
sele-fabrikanter gdr ind for vindsel-ty-
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pen, som lanceredes sidste dr, omend 1
forenklet form. Selerne rulles automa-
tisk op om vindsler, ndr de ikke bruges,
og vindslerne giver efter for lette traek,
s man uhindret kan rackke sig frem mod
kontrolknapper o. lign., mens man sid-
der i selerne. Kun ndr kroppen kastes
pludselig fremefter, ldses vindslerne.
Principielt er systemet serdeles tiltalende
af mange selvfolgelige grunde, men det
mi naturligvis forudsattes, at mekanik-
ken ikke kan slides, si ldsefunktionen
ikke virker den dag, der eventuelt bliver
brug for den.

Nogle nye vogne

Under mit ophold havde jeg lejlighed
til at kere nogle nye vogne, som endnu
ved redaktionens slutning ikke var blevet
introduceret herhjemme.

1 Hillman Super Minx tilbagelagde
jeg mange hundrede kilometer, dels
som passager, dels bag rattet. Den har
fiet skivebremser pd forhjulene, lidt
endret motorkarakteristik (bl. a. anden
knastaksel) og hgjere bagakselgearing
(fra 4,22:1 til 3,89:1), seder af ny, mo-
derne konstruktion (se illustration) og
selvsmgrende lejer i hele undervognen.
Det kan ikke vare helt galt at udnavne
det nye bremsesystem som et af de bed-
ste i klassen. Det giver bdde kraftig
bremsning for et meget moderat pedal-
tryk og forbilledlig foling med bremse-
virkningen. Selve vognen er udmarket
stabil under katastrofebremsning. Trans-
mission- og motorendringer har givet
mere lydsvag kersel ved hgje hastighe-
der, og de nye, separate stoleseder med
skumgummipuder pd gummimembran et
overordentlig komfortable og et stort
fremskridt i forhold til det tidligere
bankesede med metalfjedre, som kunne
. frembringe gyngen over visse ujevnhe-
der.

De ovrige vogne har jeg kun kart
nogle omgange pd Goodwood-banen —
pd den engelske motorskribents-sammen-
slutnings provedag — eller pd forholds-
vis korte strek i London, og bemark-
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ningerne mi derfor leses med det for-
behold, at der er tale om ganske umid-
delbare indtryk.

Den lille Spitfire sportsvogn péd He-
rald 1200 basis (beskrevet andet sted i
bladet) vil formentlig blive en alvorlig
konkurrent for MG Midget og Healey
Sprite, selv i deres nye, kraftigere udga-
ver. Motoren lgber frit op i heje om-
drejningstal med en veloplagt udbles-
ningsklang, og alle beremmede kerestil-
lingen. Der er god plads i cockpittet, og
de fleste kan & det hojde- og lengdeind-
stillelige rat ud pi moderne nesten-
strakt-arms afstand. Koreegenskaberne
ligger meget ner op ad Heralds. Bl. a.
genkender man en udpraget tendens til
at overstyre og til sidst skride med bag-
hjulene ved hurtig kersel i sving. Top-
hastigheden opgives af fabrikken til ca.
145 km/t.

Mens Spitfire vel fortrinsvis md kom-
me under legetajs-kategorien, kan Vites-
se forventes at ville appellere til et gan-
ske bredt publikum. Dels giver den lille
6-cylindrede motor den overlegne smi-
dighed, som bekvemmelighed-sogende
bilister setter pris pa, dels mi de dob-
belte forlygter tiltale prestige-sogende
fruer — og dels ma bdde ydeevne og ke-
reegenskaber  virke tiltrekkende pd
sportslige temperamenter. En lidt anden
vegtfordeling end Heralds giver igvrigt
— 1 forbindelse med motorens sterre
drejningsmoment — stgrre stabilitet i
svingene end den, man kender fra de
4-cylindrede Triumph'er, selv om chassi-
set er det samme. Vitesse er nzrmest
neutralt udstyret og viste ingen sarlig
tendens til at sl& ud med halen.

Den nye Vauxhall Crestas koreegen-
skaber forekom at vere endnu mere ame-
rikanske end forgangerens. Affjedrin-
gen er meget bled, men dog tilstrekkelig
fast til, at man kan tillade sig at kare
ret hurtigt 1 svingene. Proveeksemplaret
var forsynet med overgear, som gav en
behagelig uanstrengt hej kerehastighed.
Skivebremserne, som nu er standardud-




styr, er en maerkbar forbedring p& den
forholdsvis tunge vogn.

En mindre @ndring af Moris Oxfords
baghjulsophzngning har helt fjernet den
udpragede overstyringstendens, som vog-
nen blev belemret med, da den sidste
dr fik storre akselafstand og sporvidde.
Jeg provede igvrigt bide i dr og sidste
dr Oxford monteret med det lille Borg-
Warner 35 automatgear og kunne kon-
statere, at skiftekontrollen er blevet for-
bedret, s& man nu er helt fri for automa-
tiske skift i utide. Bemeerkningerne om
Oxfords kereegenskaber gelder selvfal-
gelig hele BMC'’s serie af 1,6 liter seda-
ner, der alle har féet tilsvarende bag-
h]ulsophaeng

P4 Goodwoods Test-Day provede jeg
iovrigt ogsd bl. a. Cooper Mascot med
det raffinerede Ogle GT karrosseri i
glasfiber og den nye Bentley S med V 8

Rolls-Royce motor. Den lille Ogle 1000
giver en korestilling i bedste, moderne
formel-racer stil og har igvrigt alle den
normale Cooper Mascots superbe kore-
egenskaber — med det plus, som bedre
stremlinje-form betyder for ydeevnen.

Bentley'en, der er identisk med Rolls-
Royce. Silver Cloud III bortset fra orna-
menteringen, virker hgjst imponerende,
ikke mindst ved sin lydleshed. Under
turene rundt pi Goodwood var det ab-
solut ngdvendigt til stadighed at konfe-
rere med speedometeret for indgangen i
svingene. Hvad motorlyden angdr, kan
man lige s& godt kere 30 som 130 km/t
— men sandsynligheden taler for, at vog-
nen af sig selv har listet sig op pd det
sidste. Ydeevnen svarer igvrigt til en
kraftig sportsvogns, og det store koretoj
er velafbalanceret og fojelig.

Kun dxkkene protesterer hgjlydt mod
bare nogenlunde hurtig kersel i svingene.

— luk op for det
elegante, sid ind i
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Nar man betragter indregistreringstallene
for Volga, kan man fastsld, at denne
russiske vogn ikke ligefrem har varet
nogen salgssucces pd det danske eller
andre udenlandske markeder, hvilket
neppe skyldes rent saglig vurdering af
vognen. Snarere bunder det i en mistenk-
somhed mod alt hvad der er russisk, da
man nappe kan svinge sig ret meget
hojere end til at betegne russisk kaviar,
vodka og ballet som kvalitet — de russiske

Til hojre et kik ind over forersawdet i Volga.
Det viser tydeligt, at man ma have en pude
i ryggen, hvis man ikke har tilstrekkeligt
lange ben, for der er usedvanlig dybe seeder.
Bemerk den udmerkede placering af speedo-
meteret og den mindre heldige placering af
pedalerne. Fodskiftet fra gaspedal til bremse
tager for lang tid.

raketter er tilsyneladende ogsd i orden,
og russiske idratsfolk opnér fremragende
resultater, men ellers méd resten stort set
betegnes som noget mgg, skent man kun
har denne viden pd anden eller maske
fjerde hdnd, hvis der da ikke ligefrem i
russisk presse offentligt kritiseres hjem-
landets produkter, hvilket f. eks. har va-
ret tilfeeldet med radio- og TV-modtage-
re, telefoner m. m.

Hvis man tager lidt politik med ind i

Volga folger ikke den vestlige mode, men her er plads til selv de storste og lengste. — Personer
med totalbojde under 175 cm mé have specialpuder og eventuelt fodskamler, hvilket ma. siges

at vere et sjeldent fenomen nu om stunder.
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Nar man betragter fronten pi Volga, vil man
se, at det samlede areal for luftindiaget er
ret beskedent, og endnu en gang mi man
undre sig over, at bilfabrikanterne ikke kan
nojes med en korrekt dimensioneret dbning
for kole- og forbrendingsluft samt bedre
gennemstromningsforbold, hvilket kunne ned-
sette luftmodstanden ret  betydeligt, fordi
man kan undgd de ubeldige hvirveldannelser.

vurderingen at Volga og andre russiske
personvogne, si burde bedemmelsen
egentlig falde ud til fordel for de rus-
siske vogne, da biler ikke betragtes som
konsumartikler i Sovjetunionen — de for-
holdsvis fa, der har mulighed for at an-
skaffe en vogn, mid regne med at skulle
beholde den i meget lang tid, og hele
konstruktionen barer da ogsi preg af
lang levetid som méil. Kun i visse kon-
struktionsdetaljer kan de politiske ret-
ningslinier gribe negativt ind, og det
gelder nermest tandhjulenes bearbejd-
ning og lakeringens efterpolering — stoj-
fri tandhjul og spejlblank lakoverflade er
i det store og hele et sporgsmél om pro-
duktionstid, og man satter tilsyneladende
engraense for,hvor megen arbejdstid sam-
fundet skal ofre pd at gere et st tandhjul
lydlgse, ndr ejeren af vognen alligevel
ikke har noget sammenligningsgrundlag,
og hvorfor skulle man ofre tid og kreef-
ter pa at g over til andre lakeringsmeto-
der? Den manglende konkurrence pd
hjemmemarkedet kommer til udtryk pd
disse punkter, og mangel pd konkurrence
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tvinger heller ikke konstruktionen og
formgivningen frem i nye baner, sd i det
store og hele kan man sige, at Volga er
15 4r bagud for den vesteuropziske auto-
mobilteknik, ndr det glder motorkon-
struktion og nye materialer, der ikke krz-
ver service og vedligeholdelse, ligesom
formgivningen ikke pd nogen mide er
praeget af de senere moder, men snarere
af den udformning, man var glad for i
1947, og den var nu nok sd rigtig som
nutidens sebexskestil. Selvfolgelig er det
skuffende, at netop russerne, der ikke
behaver at tage det fjerneste hensyn til
publikums ofte markelige smag og on-
sker, fremstiller en vogn mere eller min-
dre som en kopi af zldre vesteuropzisk
automobilteknik i stedet for at bygge den
helt rigtige vogn, som en bil bor vzre,
ndr man ikke skal tage hensyn til salgs-
folkenes forlangende med hensyn til jule-
treespynt.

Motoren

Nir man gransker motorens data og
opbygning, mé man indremme, at den ab-
solut ikke er en kopi af nogen som helst
anden motor. Det er en ren kvadratmotor
med 92 mm i bdde boring og slaglengde,
hvilket giver et samlet slagvolumen pa
2445 ccm for de fire cylindre. Motor-
blokken er fremstillet af stgbejern, og de
udskiftelige, vdde foringer er ligeledes
af stobejern, men gverst i hver foring

Bagagerummet i Volga ey Stori, men reserve-
hjulet er uncegtelig noget i vejen.
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Nar ryglenet legges ned, bliver der en nogenlunde manerlig soveplads, men det er ikke noget

for svage rygge at overnatte i en bil.

finder vi en indpresset stilforing dack-
kende det omride, der udszttes for d=t
starste slid, bide gennem taring og den
sdkaldte graensesmoring.

Stemplerne er pa sin vis ogsd serpra-
gede, nir man tager motorens karakter
og vognens formdl i betragtning, da de
er en blanding af racer-, diesel- og almin-
delige stempler. Der er nemlig ikke fuld-
formet stempelskort, men kun glideflader
i de barende sider, hvilket man kender
fra racermotorer, hvor man ensker at
nedsztte friktionen til det mindst mulige,
men desuden er de opslidsede i barefla-
derne, hvilket ellers kun er almindeligt
pd fuldskertede stempler, og de brede
stempelringe ville man henfore til diesel-
eller kompressorstempler.

Krumtapakslen er lejret i fem hoved-
lejer, og der er overalt kraftige soler.
Topstykket er stgbt i letmetal med ind-
pressede ventilseeder og kraftige ventil-
styr.

Selve smoresystemet i motoren er gan-

ske normalt, men man overlader intet til
tilfeldet, si derfor trykker oliepumpen
smoreolien frem til et knivfilter af den
type, man ellers kun finder pa skibs-die-
selmotorer, og derfra deler oliestremmen
sig til motorens smorekanaler og til et
sidestromsfilter med udskiftelig filter-
patron. Dette sidestromsfilter er anbragt
pd karosseriet til hejre for qutmdtagéff
og forbundet til motoren med gummiz
slanger og det kommer pi den ‘méde
ogsd til en vis grad til at v1rke som olie”
koler.

Pi den provekerte vogn var krumtap-
husets ventilation lidt serpreget, da en
gummislange forbandt stedstangstunnelen
med den nederste del af luftfilteret, me-
dens en anden gummislange fotbandt
den overste del af luftfilteret med
ventildakslet, hvilket ma siges at vare
en noget optimistisk bedemmelse af tryk-
differencen, og pd den seneste udgave er
systemet da ogsd @ndret pd den made, at
der stadig er udsugning fra karburatorens

745




luftfilter, medens der er tilgang for den
frie luft gennem et selvstaendigt filter til
ventildakslet.

Karburatoren er en blanding af de
mest kendte typer, og den kan karakteri-
seres som en Solex med automatisk luft-
ventil i chokerspjzldet, accelerationspum-
pe af stempeltypen, Webers solide ventil-
stifter, og en spareanordning, der ikke er
ulig princippet i enkelte S. U. karburato-
rer — det vigtigste er imidlertid, at funk-
tionen er tilfredsstillende.

Twndingsanlegget er ganske konven-
tionelt med centrifugal- og vacuum-
regulering, men der benyttes et mod-
standsystem ikke ulig det i de nyere Fiat-
modeller. Idet starteren sattes i funktion,
giver en kontakt.pd indferingsdrevet di-
rekte stromtilforsel til spolen, der i start-
gjeblikket tilfores: fuld spaznding, men
idet motoren tander, og starteren atter
seettes ud af funktion, gir stromtilforslen
til spolen over en indbygget modstand,
hvilket skdner spolen og navnlig afbry-
derkontakten under almindelig drift, me-
dens man har sterst mulig gnist i start-
ojeblikket.

Den russiske geografi, klimaet og veje-
nes beskaffenhed afspejles jo pa flere
punkter i Volga — de serpregede russiske
forhold kommer til udtryk i en instruk-
tionsbog til en anden model, idet man
opfordres til at skifte elektrolyte i akku-
mulatoren, ndr temperaturen falder si
langt under frysepunktet, at vi knapt kan
forestille os, hvordan man kan leve ved
sddanne kuldegrader. Nir man under
vore mere normale klimaforhold starter
motoren, er man ved at choke den ihjel,
og motorens kelesystem er dimensioneret
pd en sidan mdde, at det kan klare heden
under de varmeste himmelstrog, medens
man i kulden er nedt til at lukke helt af
for keleluften gennem et jalousi dirigeret
fra instrumentbordet, da den almindelige
termostat ikke er tilstraekkelig, fordi fart-
vinden vil kele selve motorblokken for
meget — en termostatkontakt tender en
gron advarselslampe, hvis man med luk-
ket jalousi kommer op pd for hej kele-
vandstemperatur.
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Motorens karakteristik er ogsd ret be-
mearkelsesverdig, for effekten er holdt
nede pd 80 hk ved 4000 omdr./min. sva-
rende til en stempelhastighed pd ca. 12
meter pr. sekund, men det maksimale
drejningsmoment ligger pd ikke mindre
end 18 kgm ved 2000 omdr./min. — sam-
menholder vi effekt og drejningsmoment
peger disse vaerdier pd en langslagsmotor
som f.eks. Humber, der har en langt
hojere stempelhastighed, medens mere
moderne motortyper med et tilsvarende
drejningsmoment i denne slagvolumen-
klasse har storre maksimaleffekt ved et
hojere omdrejningstal.

Transmissionssystemet

Kraftoverforingen sker gennem en
hydraulisk betjent ter enkeltpladekobling
og en tre-trins gearkasse med synkronise-
ring af andet og tredie gear, og en to-delt
kardanaksel med stetteleje overforer mo-
mentet til et hypoidfortandet differen-
tiale. Der er ratgear og meget effektive
gearldse, der nasten kommer til at virke
som sparresyncromesh.

Hjulophaengning og bremser
Hjulophangningen er ganske alminde-
lig med korte og lange triangelarme,
skruefjedre og teleskopdempere, og bag-
hjulene og ophangt i langsgiende blad-
fjedre med teleskopdempere — pd den
foregdende udgave blev der benyttet
stempel- eller vingestoddempere.
Bremsesystemet er ikke overdimensio-
neret, og der kraves et ret stort pedal-
tryk. Forhjulene har to selvforsterkende
sko, medens der er en forsterkende og en
slekkende sko pd baghjulene. Hindbrem-
sen aktiverer en kardanbremse udformet
som en tromlebremse med to expanderen-
de sko, hvilket absolut mi foretrakkes
frem for den mere almindelige form for
kardanbremser bestdende af et bremse-
bénd, der strammer om en tromle, hvilket
er tilbojelig til at give en huggende eller
ruskende funktion, hvis man benytter
handbremsen, medens vognen bevager
sig. I Volga er hindbremsen ikke alene




Varmeapparatets store bleser er anbragt i det velordnede motorrum. Bemeerk smorekopperne
pé gearskiftets arme. Motoren viste sig at vere nojagtig lige si utwt for olie som tilfeldet er
pé de vesteuropriske og amerikanske vogne.

effektiv parkeringsbremse, men den lader
sig ogsd anvende som ngdbremse.

Interior

Man har ganske gjensynligt forsegt at
kopiere bdde europzisk og amerikansk
stil i vognens interier, der er holdt i sam-
me farver som karosseriets lakering. Der-
for har man ogsd fdet de hyppigt fore-
kommende fejl ved de vestlige vogne,
idet man har overdddige reflekser i vind-
spejlet.

Instrumentgruppen er anbragt hejt pd
forpanelet, og speedometeret rager endda
op over forpanelet, idet det er anbragt i
et selvstendigt hus med gennemsigtig
veg, og man har derfor et klart billede
af ndlens stilling, uden at man behover
at tage gjnene fra kerebanen. De ovrige
instrumenter omfatter benzinstandsmaler,
keolevandstermometer, amperemeter og

olietryksmanometer. Desuden finder vi
en rad kontrollampe for aktiveret hdnd-
bremse, red kontrollampe for blinklys,
gron kontrollampe for kelevandstempera-
tur over normalen og bld kontrollampe
for fjernlys.

Sidstnavnte har pid en mide en dob-
beltfunktion, for traekker man lyskontak-
ten ud til forste stilling, skal man nor-
malt tende positionslyset, men trykker
man pd afblendingskontakten i gulvet,
skiftes der til nerlys. Da man i skum-
ringstiden ikke kan konstatere, om man
karer med nerlys eller med positionslys,
kan man treekke kontakten endnu et hak
ud, tende fjernlyset og skubbe kontakten
et hak ind igen, sd er positionslyset teendt
- ipvrigt er det en udmarket foranstalt-
ning at kunne skifte fra positionslys til
nerlys uden at skulle tage henderne fra
rattet, selvom en omskifterkontakt mel-
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lem alle tre lygteforinger anbragt under
rattet synes at vare den enkleste og bedste
losning.

Pé forpanelet finder vi endvidere den
kombinerede start- og tendingskontakt,
chokerhdndtag, hindgas, elektrisk cigar-
tender og to reguleringshdndtag for var-
men — det ene dbner for lufttilfersel fra
vognens indre, det andet dirigerer den
opvarmede luft direkte til vognens indre
eller til defrosterspalterne, hvilket vi skal
vende tilbage til om lidt. P4 forpanelet er
der desuden askebager, elektrisk ur og
aflukket handskerum. Under forpanelet
finder vi kontakter for blasermotoren
(to hastigheder) og vindspejlsviskerne
(ogsd to hastigheder). Desuden er der en
trykknap til en termosikring, der slar fra,
hvis det elektriske system  overbelastes,
foruden hdndbremsegrebet er der hind-
greb til motorhjelmens &bning og et
hindgreb til at lukke kolerjalousiet. I
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Foruden den normale sugesi i krumtaphuset
er der pd Volga et knivfilter, i hvilket olie-
strommen deles til motorens smoresteder og
til sidestromsfilteret med udskiftelig filterpa-
tron og en hensigtsmeessig aftapningsprop.

bunden er der foruden nedblendingskon-
takten en pedal til vindspejlsvaskeren.
Efterhinden som man bliver fortrolig
med Volga’en, vil man opdage, at der er
dobbelt af alt muligt — dobbelt oliefilter,
dobbelt elektrisk sikring, benzinmalepind
i benzintanken hvis benzinstandsméileren
skulle svigte, advarselslampe foruden
kelevandtermometer o. s. v., og ogsé hvad
luftindtaget til ventilationsanlegget an-
gar, er der to muligheder. Som allerede
nzevnt er der et luftindtag, gennem hvil-
ket man blot ved hjalp af bleseren suger
luften fra vognens indre og bleser den
forbi varmeapparatet ud i vagnen igen
eller op til defrosterspalterne. Desuden
er der foran vindspejlet et friskluftindtag,
der lukkes og dbnes med en lem ved
hjzlp af et hindtag. Meningen med dette
system er naturligvis, at man ved at.tage
luften fra vognens indre hurtigt kan f8
afiset et vindspejl, hvis vognen har vaeret
parkeret i fri luft, og hvis man skal bruge
maksimal varme ved meget lave tempera-
turer, klarer man sig pd samme méde, for




der skal jo et ganske gevaldigt varme-
apparat til, hvis det hurtigt skal opvarme
frisk luft, der holder en temperatur om-
kring =+ 35° C.

Pedalerne er for koblings og bremses
vedkommende hangslet foroven, medens
speederen er en sikaldt orgelpedal, men
de tre pedalers udformning og placering
er ikke ligefrem beregnet til hurtigt ben-
arbejde, og man skal siledes lofte foden
et godt stykke for at komme fra gaspe-
dalen over pd bremsepedalen.

Rattet er stort og ret tykt i selve rat-
kransen, blinklyskontakten, der automa-
tisk gdr i hvilestilling, er anbragt til ven-
stre under rattet, der igvrigt er forsynet
med en hornkontaktring. Samtlige kon-
trolorganer er hensigtsmassigt placeret.

Forsedet er udformet som en gennem-
glende sofa, hvis ryglen kan legges ned
til sovepladser, men iovrigt er der sterkt
delte meninger om sazdernes bekvemme-
lighed, hvilket tilsyneladende er afheng-
igt af legemsbygningen hos den enkelte.
Uden hensyn til beskedenhed samt almin-
delig takt og tone kan jeg navne mig
selv forst — jeg sad netop og gledede
mig over, at jeg sad storartet med god
stotte for ryg og ben, nir man ser bort
fra stotte i sideretningen, hvilket natur-
ligvis er umuligt at opnd i en sofa, da
min zgteviede oplyste, at hun sad aldeles
redselsfuldt. Denne for mit liv s& domi-
nerende person fylder imidlertid ikke
meget i landskabet, og ndr hun sad rigtigt
pé szdet, kunne hun faktisk ikke nd gul-
vet med fodderne. Seedehynderne er nem-
lig dybe, og der er overdddige indvendige
mil. Et stort mebel som jeg selv, kan
kore med hej hat pid ved en passende
anledning, s& der er ikke sparet pi vog-
nens frontareal.

Kereegenskaberne

Man stiger op i en Volga, da der er
en usedvanlig stor frihgjde af hensyn til
korsel i sne og pd dirlige veje. Motoren
startes slet ikke let, for man er vant til
fremgangsmdden, og her er det en hjzlp,

at man har hekset alle mulige og lige s3
mange umulige, men alle meget falsom-
me motorcyklemotorer i gang ved hjelp
af en vidtleftig indstilling af luft, ten-
ding og gas. Volga'en folte sig tilpas ved
ca. halvt udtrukket choker og lidt hind-
gas, for si startede den ubesvaret med
kold motor, hvorefter den ret omgéende
ottetaktede som tegn pa for fed blanding.
Derefter varmer man lidt op med kvart
udtrukket choker og uandret hindgas
samt lukket kelerjalousi, indtil man efter
nogle minutters korsel kan sztte sivel
choker som héndgas ud af funktion.

Med en egenvagt pd ca. 1400 kg op-
tanket til 80 hk er det jo ikke nogen
sprinter, men pd grund af det gode drej-
ningsmoment kommer man alligevel gan-
ske godt frem, og nir man har kert nogle
dage i vognen, mangler man absolut ikke
noget i accelerationsevne. Navnlig i andet
gear, der kan g helt ned til 10 km/t og
op til ca. 80 km/t, sker der en hel masse.

Man venter at finde en tung og klodset
vogn, men selv om den ikke er for min-
dredrige, sd er den ingenlunde klodset i
sine bevagelser, medens den tunge sty-
ring under parkering, bremsens store pe-
daltryk, der selv ved stilfzrdige opbrems-
ninger ligger omkring 20 kg (48 kg ved
katastrofeopbremsning fra 100 kmj/t) og
den lidt langsommelige acceleration fra
stilstand til de 35 km/t, der beherskes af
forste gear, kan give indtryk af en tung
vogn.

Nér forst man er pd landevejen er be-
vegelserne meget lette, styrefelsomheden
er sammenlignet med det foranstiende
overraskende god, og der er kun meget
ringe krengning i sving. Styringen er
nermest neutral med tendens til under-
styring, og man kan holde en ret forblof-
fende gennemsnitshastighed selv p3 sno-
ede og dérlige veje. Der er slet ikke tale
om de charmerende og inspirerende kare-
egenskaber, man undertiden finder i min-
dre vogne, men kerslen er preget af
soliditet pd alle mider. Selvom man
under bykersel kan kere den ret store
vogn med overbevisende akkuratesse, har
man pd landevejen ikke nogen fornem-
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Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkglet.
Boring 92 mm, slagleengde 92 mm,
slagvolumen 2445 ccm, kompressions-
forhold 7,5:1, maksimaleffekt 80 hk
(DIN) ved 4000 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 18 kgm ved 2000
omdr./min. Litereffekt 32,8 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. betjent, ter
enkeltplade kobling, tre-trins gearkasse
med synkromesh mellem 2. og 3. gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,115:1, 1,772:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,555:1. Dek-
starrelse: 6,70-15.

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre. Baghjul i
langsgéende, indkapslede bladfjedre,
teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 280 mm,
totalt bremseareal 1145 cm?, type: to
selvforsteerkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 220 watt,
akkumulator 54 amp.timer.

Mal, veegt: Total leengde 4770 mm, total
bredde 1800 mm, total hejde 1620 mm,
akselafstand 2700 mm, sporvidde for
1410 mm, bag 1420 mm, fri hejde fra
vej (belastet) 190 mm, benzintank
rummer 60 liter, oliesump rummer 5,6
liter, kolesystem 11,5 liter. Egenveaegt

VOLGA Specifikationer

1360 kg (uden benzin, vand og olie).
Effektveegt 17,9 kg/hk. (optanket). Top-
hastighed 132 km/t.

Pris: Kr. 19.845,—

Szrlige bemzrkninger:

Venderadius: 6,3 m. Positiv stelforbin-
delse. Optanket, kereklar veegt 1435
kg. Teendrer: Bosch W 145 T 3, elek-
trodeafstand 0,8-0,9 mm, kontaktaf-
stand 0,35-0,45 mm, forteending 0 mm,
ventilspillerum 0,25-0,30 mm ved kold
motor.

Daektryk forhjul 24 Ibs/sqi., baghjul 24
Ibs/sqi.

Gearkasse rummer 0,8 liter SAE 90.
Differentiale rummer 0,75 liter Hypoid
SAE 90.

Accelerationsevne

0- 60 km/t 9,8 sek.
0- 80 km/t 16,2 sek.
0-100 km/t 27,1 sek.
0-400 meter 23,0 sek.
Benzinforbrug
60 km/t 8,8 1/100 km
(11,4 km pr. liter)
80 km/t 10,8 I/100 km
(9,3 km pr. liter)
100 km/t 13,15 1/100 km

(7,6 km pr. liter)

melse af at have vognen lige pd mili-
meter, hvor man vil have den — hvor
merkeligt det end kan lyde, har man
omtrent samme fornemmelse, som ndr
man korer i eksprestog: Det hele gir
godt og hurtigt, uden at man selv fore-
tager sig noget.

Affjedringen er ret hdrd, men absolut
behagelig, og man har udmerket kontakt
med vejbanen. Kun i udpreget ujevne
sving kan man fi vognen til at steppe
med baghjulene, hvilket beror mere pi
den valgte form for hjulophangning end
pa fjedre og demperes karakter.
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Under keorslen bliver man klar over,
at der m3 vare en helt forrygende rote-
rende masse i den motor, og foruden den
solide krumtapaksel er der da ogsd et
stort svinghjul foruden kardanbremsens
tromle. N&r man skal fra andet til tredie
gear under acceleration og foretager skift-
ningen ganske almindeligt med sluppet
gaspedal og en lille hvilepause mellem
de to gear, kan man koble til igen uden
at rore gaspedalen, og alligevel gir vog-
nen frem, fordi der endnu er en masse
omdrejninger pid motoren. Dette gor na-
turligvis korslen sej og smidig selv ved
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bevidsthed havde regnet det hele ud, og

derfor kunne jeg skifte helt lydlest, blot

jeg ikke tznkte over det, men hver gang
jeg ville gore mig rigtig umage og kon-

trollerede hver detalje af processen under

at omdrejningstallet

serede forste gear, da man normalt spee-
der motoren op til et noget storre omdrej-
ningstal, end man egentlig har brug: for,
falder en del under udkoblingen og skift-

da man regner med
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den dobbelte udkobling, kiksede jeg uvz-
gerligt — da jeg skulle geare ned ved
importerens indkersel, skulle jeg gore det
rigtig godt, og si led det som et lobsk
savvaerk. Det gor selvfolgelig ikke sagen
lettere, at tandhjulene til forste gear ikke
er med skritskiret fortanding, men den
egentlige vanskelighed ligger naturligvis
i den meget lave gearing, der nogenlunde
passer til 1000 omdr./min. for hver 10
km/t — blot en fejlvurdering af vognens
karehastighed pd 5 km/t vil derfor give
de grimme lyde fra gearkassen. Det mi
sd vere en trost, at man ikke behgver at
skifte til forste gear, medens vognen be-
vager sig, da man under alle normale
omstzndigheder kan klare sig med andet
gear.

Flere dage under provekerslen havde
vi en blast, der almindeligvis betegnes
som storm, og man kunne konstatere, at
Volga ikke er helt ufelsom overfor side-
vind, men der sker ikke storre vinkel-
bevaegelser, og vognen md betegnes som
passende sidevindsstabil — almindelig
blaest generer den ikke.

Néir vognen forst er gennemvarm,
herer man tydeligt stoj fra transmissio-
nen, og ved hastigheder over 100 km/t
heres en brummen fra udblaesningen, men
stejniveauet kan ikke betegnes som unot-
malt.

Service

Der folger et overdddigt set verktej
med hver vogn, og af instruktionsbogen
fremgir det da ogsd, at man ikke kan
forvente at finde kranvogne eller vark-
steder ,,lige om hjernet* i vognens hjem-
land, der som bekendt er temmelig stort.
Man har imidlertid lagt vaegt pd det
robuste, men det er lenge siden, man
har set en vogn med si mange smoreste-
dei. Al zre og respekt for smereniplerne
pd derhengslerne, for der er alt for
mange vesteuropaziske vogne, pd hvilke
det er en temmelig umulig opgave at
smore derhengslerne ordentligt. Alene
pa forhjulsophangningen og den tredelte
sporstang er der 18 smoresteder, sd der
er lidt at se til, nir vandpumpe, kardan-
led, skiftemekanisme o.s.v. ogsi skal
smores en gang imellem.

Forbrug

Forbruget ligger ret hojt, da man kun
keorer ca. 9 km pr. liter ved 80 kmy/t.
Motoren var justeret til superbenzin, og
da vi forsggte en optankning med stan-
dardbenzin, opstod der kraftig glodeten-
ding, s man ma indrette sin tending og
karburering efter den anvendte benzin-
sort.

REDAKTIONELLE STROTANKER
fortsat fra side 732

tojerne. Det er havet over enhver tvivl,
at Stroget vil vaere hyggelig som fodgeen-
gergade, medens det er ret uegnet til
motoriseret trafik. Vi keobenhavnere kan
ogsd nok finde ud af det, men trafikan-
ter, der ikke kender Kobenhavn ud og
ind med ensretning af gaderne o. s. v., vil
nok have vanskeligt ved at finde ud af,
at man for at parkere i Knabrostrede
skal kore fra nord eller ost ad Gammel
Strand, Rddhusstrede, Nytorv, Gammel
Torv og Skovbogade — sidstnavnte er nu
blevet ensrettet (forst den gale vej, et
par dage efter den rigtige vej). Samtidig
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med dbningen af fodgengergaden gav
man sig til at grave den ene side af Gam-
mel Strand op, hvilket reducerede antal-
let af parkeringspladser, medens samt-
lige korttidsparkeringer pd Stroget for-
svandt. Og si er det ikke s mange &r
siden, at magistraten gik imod forslaget
om underjordisk parkering under Kgs.
Nytorv, fordi sporvejene folte en truende
konkurrence fra bilerne. Sidan blev sagen
den gang udlagt, selvom man kvier sig
ved at tro pd den. Det private initiativ
til den underjordiske parkeringsplads fik
i hvert tilfelde ikke lov til at blomstre,
skent det burde have vearet det forste
skridt til fodgengergaden.




BMC-koncernen
laver kereskole for

sine selgere SKAI. DE

N&r man laver en rekke bilmodeller, KERE
som kan kegre mere end 160 km i timen,
! méd man ogsd serge for, at folk lerer at on-ln B ?
kore dem, mener ledelsen af den store ]

B.M.C. koncern, som bl. a. fremstiller
Morris, MG, Wolseley og Riley. Selska- .
bet har derfor oprettet en skole i videre-
kommende kerekunst for salgsfolk, me-
kanikere og chaufferer. Skolen ligger i

skal De forst pd Kogevej

Abingdon, hvor MG sportsvognene kom- — vi leverer og monterer:

mer til verden, og det er direktoren for

MG fabrikken, John Thornley, der leder HALDA SPEEDPILOT
den. HEMO TRIPTALLER

Den forste undervisningsuge bestdr af
en blanding af teori og praktisk kersel STOPURE
med hastigheder op til 70 km i timen. PLOMBEKASSER
Den anden uge er udelukkende helli-

get karsel, 29 timer i alt, med hastighe- KORTBORDE
der op til 100 km i timen, og denne del LINEX KORTMAL
af kurset omfatter et bessg pd politiets
skridbane i Aylesbury og politikeresko- S A S h 2
len i Hendon. K@REHANDSKER

: KORTBYGER
68 pct. fik forstekarakter

40.000 KORT

Tredje uge begynder med en skiftlig
eksamen, som man skal besti for at kun- KORTLAMPER
ne fi forstekarakter, uanset hvor godt : : .
man kerer i praksis. De fleste timer er LayHgL gt SIZOR atally
i ovrigt afsat til korsel, og ugen slutter og Banelab.
med en kereprove, efter hvilken elever-
ne klassificeres i tre grupper:. Til dato
har 68 pct. af eleverne fdet afgangsbevis e :

| med forste karakter, 25 pct. med anden- BIlU”B"tB""gS"dstyr
karakter. Hvis man i forste omgang kun
fir anerkendelse, kan man seks mineder BUUS
efter anmode om at blive taget op til
fornyet prove.

Til instruktion i kontrol og korrek- aut. forhandler for Geodeetisk Institut
tion af skred pd glat vej anvendes MG
»Magnette“, men ogsd den store Wolse-
ley bruges i undervisningen.

Kogevej 234, Hvidovre — TIf. 78 57 13
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Som tidligere antydet her i bla-
det er der nye tendingsanleg
under opsejling, idet man gen-
nem flere ar har eksperimente-
ret med transistoranleg i for-
skellige udgaver.

Disse anleg mi nu anses for fabrika-
tionsmodne, men da fremstillingsprisen
vil komme til at ligge veasentligt over
de konventionelle anlegs pris, er tiden
nzppe moden til en generel indferelse
af disse anleg pd de seriefremstillede
personvogne i de almindelige prisklasser.
Efter sigende skulle Ford i 1963 komme
med transistoranleg pd lastvognsmodel-
lerne, og man kan vel ogsi snart for-
vente dette anleg indfert pd de mere
kostbare personvogne med motorer, der
har en stor litereffekt og ofte netop med
tendingen som det svageste punkt — ek-
sempelvis Jaguar, der under visse drift-
betingelser kraver de ret kostbare pla-
tinror eller andre specielle tzendrer. Det
er altsd slet ikke for tidligt, at vi ser lidt
nermere pa transistortendingen.

Hvad er der i vejen med

det konventionelle teendingsanleg?
S& snart der kommer noget nyt, md man
uvegerligt sporge, hvad der er i vejen
med det gamle, for selv om tidens dnd
krever, at man skal have fat i alt, hvad
der er nyt, medens den amerikanske ind-
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stilling ,,blot det er nyt, er det godt*, er
ved at finde indpas pd det europaeiske
marked, s& er det jo langt fra altid til-
feldet, at nye produkter eller systemer er
de gamle overlegne i kvalitet og virke-
made.

Det naturlige udgangspunkt mé der-
for vaere en undersggelse af det konven-
tionelle batteriteendingssystems svage si-
der. Foruden de nedvendige ledninger
og kabler arbejder vi med fem forskelli-
ge komponenter nemlig akkumulatoren,
afbryderkontakten, fordeleren (hvor en
sddan findes), spolen og tendrerene.
Desuden er systemet opdelt i primer-
kredslgbet bestdende af akkumulatoren,
afbryderkontakten og spolens primarvik-
ling, medens sekunderkredslobet bestir
af spolens sekundarvikling, fordeleren
og tendrerene.

Dette blads lesere er naturligvis for-
trolige med tendingssystemets indretning
og vitkemdde (nye lasere finder udfer-
lig beskrivelse i grundbegerne Motor-
cyklehdndbogen og Min bil og jeg), og
vi er derfor ogsd klar over, at sekundzr-
kredslgbet helt og holdent er afhengigt
af primarkredsigbets funktion.

Folger vi nu begivenhederne i ten-
dingsanlegget, vil vi se, at i det gjeblik
kontaktpunkterne lukker, opndr spolens
primersystem stelforbindelse over kon-
taktpunkterne, og jernkernen i spolen vil
pa grund af primaerviklingen blive mag-
netisk, for tilsammen danner primarvik-
ling og jernkerne slet og ret en elektro-
magnet. Nir kontaktpunkterne lukker og
slutter primzrkredslebet, opbygges det



Sadan er forbindelserne i transistoranlegger beregnet for 6 volt med = til stel.
Med et kryds markeres det, at kondensatoren er overflodig, og samtidig slipper

man for de forbrendte kontaktpunkier (vist i cirklen), der er det konventionelle
anlegs svage punks.
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Auto- og
motortilbehgr

GAVEIDEER

magnetiske felt i spolen gradvis, og der
opstdr som bekendt en induktionsstrem
i sekunderviklingen, men den er ikke til-
strekkelig kraftig til en effektiv tend-
gnist. Det magnetiske felt bryder langt
hurtigere sammen, end det bygges op,
blot afbrydelsen i primzrkredslebet er
tilstrekkelig effektiv og hurtig, og gnist-
dannelsen opstdr pi grund af den hgje
spending i sekunderkredslabet i afbryd-

Brilleholdere Pibeholdere ningsejeblikket.
Kompas f. auto Dugruder Det svage punkt i det konventionelle
T b Koret .
sl A teendingssystem er afbryderkontakten og
Thermometre f. auto  Briller 5
Advarealslygtor Header dens funktioner. I reglen er den meka-
Lommelygter Styrthjelme niske side af sagen i orden, selv om
;)
Polish og voks Stypibelloy kontakten skal &bne og lukke en halv
lukkere f. auto  Scooterstavl ;i B

i AR R snes tusinde omgange i minuttet, men
Flagstznger Autoaskebzgre navnlig afbrydningen kan volde vanske-
Vimpler Veerkto] ligheder. Til kontakten herer som be-
Pynteplader : :'ﬂ‘::'ld kendt en kondensator, der skal forhindre
lektr. cigart lai :
2RI SR SR i gnistdannelse mellem kontaktpunkterne
Blendskjold Parkometerbokse 2 2
S PyRtaFGe men dette lykkes kun delvis. Fra de fle-
Auto-puder Ratknopper ste afbryderkontakter kender man gnist-
Ryglen Solskarns dannelser i afbrydningsgjeblikket, og
Silicone Sikkerhedsseler : .

gnisten betegner en udladning eller en
Defrostere Slebetove
e erab s Doy ilstornere fortsat transport af strem, selvom der
Ratovertraek Autoantenner ikke er direkte kontakt rnellem metal-
;“ke"t“s“" ’:““’hy“’ler fladerne. Hvis vi ikke havde kondensa-

scotter t .

fir b sl toren indskudt mellem kontaktpunkterne
Spejle Dugklude i det konventionelle tendingssystem, vil-
Vaskeskind Kortmalere le der komme en si alvorlig gnistdan-
Barnestole Lygteovertraek nelse, at stremmen i primerkredslobet
Hvide deksider Initialer

kun ville blive gradvis afbrudt, magnet-

Cigaretpakkeholdere

Pumper og trykmaélere
Speedwayflagemblemer
Rustbeskytte- og rensemidler
Benzindzksler m/ l&s

Dupli Color-Spraylak

Fiske- og rerhaler
Negleringe m/ vedhang
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feltet ville nedbrydes langsomt, og fel-
gelig ville induktionsstremmen i sekun-
derkredslgbet blive tilsvarende mindre,
hvilket ville betyde udeblivende gnist i
tendroret.  Kondensatoren  opsluger
strommen i afbrydningsejeblikket, hvil-
ket forhindrer den store gnistdannelse
mellem kontaktpunkterne, og kondensa-
toren afleverer igen sin opladning, nir
kontakterne atter sluttes. Men kondensa-
toren er ikke helt i stand til at forhindre
gnistdannelse mellem kontaktpunkterne,
og med den lille gnist sker der ogsd en
materialevandring kendetegnet ved, at
kontaktfladerne bliver ru og ujevne,
hvis der ikke ligefrem dannes en tap
pd den ene kontaktflade og et tilsvaren-
de krater p& den anden kontaktflade.

Gl. Kongevej 131 - HI. 1857
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Forbraendte kontakter eller skave kon-
takter giver et alvorligt spandingstab
gennem afbryderkontakten, magnetfeltet
bliver af mindre styrke, og den hgj-
spendte strom bliver ogsd svagere. Alle-
rede efter ca. 5000 km kan man med
velafrettede blanke kontaktflader som
udgangspunkt notere et spandingstab
gennem kontakten pd grund af forbraen-
ding, men derefter vil det forbrendte lag
pa overfladen danne en hardende skal,
der ikke fordrsager yderligere, maerkbar
forbrending gennem mange tusinde ki-
lometre, og derfor er man ikke mere sd
ivrig efter at slibe kontaktpunkterne.

Hvilke forhold
har indflydelse pa gnisten?

Normalt regner man med, at der i det
almindelige tendingsanleg er en hej-
spendt strom ved tendreret pid mellem
10.000 og 15.000 volt, men der er for-
skel pd den maksimalspending, en spole
kan prastere, og den overslagsspending,
tendroret kraever i forskellige situationer.
Tendrorets krav til spolen er som garde-
robedamens krav til publikum: Efter be-
hag.

Den hgjspendte strom i sekundzr-
kredslebet er der ikke sidan lige plud-
selig med fuld styrke, for den stiger fra
nul stejlt op til f. eks. 15.000 volt, hvis
dette er spolens maksimalverdi. Hvis
tendroret i en given situation kun kree-
ver f. eks. 8000 volt i overslagsspanding
(gnistdannelse), sd springer gnisten og-
sd i det gjeblik, sekundarkredslgbet har
denne spanding.

Forskellige forhold har indflydelse pd
tendrorets krav til overslagsspending.
Stor elektrodeafstand, stort tryk, lav tem-
peratur og mager gasblanding stiller
krav til foreget overslagsspending, og
man vil under disse omstendigheder ha-
ve en effektiv gnist, blot spolen kan ho-
norere kravet. Undertiden benytter man
de kraftigere sportsspoler, hvis man har
startvanskeligheder (kold motor, lav
spending i primarkredslebet pd grund
af starterfunktionen), eller hvis motoren
setter ud under hédrd acceleration (stort

u_8_® Bilsportsudstyr
u

Sportsligt Biludstyr

Danmarks eneste
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kompressionstryk), og endvidere kan
man i visse motortyper tilmed opnid en
forbedring af gkonomien, ved at gi op i
elektrodeafstand i forbindelse med en
kraftigere spole. Den kraftige spole har
imidlertid et storre stromforbrug nemlig
op til 3—6 ampere, hvor de normale spo-
ler ligger nede pd et forbrug mellem 2
og 3 ampere, og montering af sports-
spole medforer derfor storre forbranding
af kontakterne, der folgelig oftere mi
justeres og udskiftes.

Afbryderkontakten bliver
styringsrelee

Et gnske for en altid effektiv teending
md vzre en stejlt stigende, nasten lodret
kurve for den hgjspaendte strgm, der
skal stige til en vardi, som under alle
omstendigheder kan trackke en kraftig
gnist, idet man gger kravet til overslags-
spaending ved at forege elektrodeafstan-
den. Dette vil kreve en meget pracis
afbrydelse af primerstrgmmen, men man
onsker en lige si hurtig og pracis slut-
ning af stremmen, hvis teendingsanleg-
get skal kunne folge med ved de hgjeste
omdrejningstal, ved hvilke spolen i det
konventionelle tzndingsanleg ofte svig-
ter, fordi den ikke far tilstraekkelig tid
til opladningen.

Disse gnsker fir man opfyldt ved tran-
sistortendingen, som skal forklares i det
folgende. Ordet transistor forbindes i
reglen med en vrelende radio, der kan
forstyrre den fredelige natur, og fjender
af transistor-radioer overser i reglen, at
de nemme smi apparater ofte giver en
langt mere stojfri gengivelse end lysnet-
modtagerne. Endvidere har transistoren
et meget lille stromforbrug, fordi transi-
storerne aflgser de almindelige radiorer.
Alt dette kunne give det indtryk, at tran-
sistortending er noget i retning af en
nem lille ting, der klarer teendingen uden
akkumulatoren eller noget i den retning,
men det er slet ikke tilfzldet.

Transistoren kan sammenlignes med
et elektronrer, der ogsd kendes som ra-
diorer eller radiolamper. Hvad der sker
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i en radio, md vere os uvedkommende,
men vi md kende den enkleste funktion
i et elektronrer, i hvilkt der er et gitter
nogenlunde svarende til glodetridden i en
almindelig lampe og altsd forbundet i
sine ender til de to poler i en stromkilde.
Nér man sztter strom i den ene retning
gennem gitteret, er der fuld elektrisk
gennemgang uden spzndingstab mellem
anode og katode, og sender vi strgmmen
den anden vej gennem gitteret, vil der
blive total afbrydelse af stremmen mel-
lem anode og katode. Transistoren fun-
gerer pd samme méde, men den er langt
mere robust end et elektronrgr, og den
fylder langt mindre — desuden slides den
ikke som elektronrgret, der kraever en
stadig lengere opvarmningsperiode ef-
terhdnden som det bruges — en @ldre ra-
dio til lysnet kan som bekendt have en
temmelig lang opvarmningsperiode, for
den kan sige en lyd, medens transistoren
vrzler i vilden sky i samme gjeblik, der
dbnes for den. Tilsvarende kan en lampe-
modtager spille et stykke tid efter strom-
afbrydelsen, medens transistoren bliver
tavs i samme gjeblik, ejeren eller ejer-
inden formadr sig selv til at lukke for den.

Holder vi fast ved sammenligningen
med elektronrgret, tilforer man strom-
men fra akkumulatoren til spolen over
anode og katode, nir stremretningen i
gitteret tillader fuld gennemgang, og vi
afbryder strommen i primarkredslobet
ved at vende stromretningen i gitteret
(eller afbryde strommen til transisto-
ren). Derfor benytter vi kun vor afbry-
derkontakt som et styringsrele, der slut-
ter og afbryder strommen til gitteret i
elektronrgret, hvilket vil sige stremmen
til transistorenheden.

Pi den méde opnir vi en aldeles om-
gdende afbrydelse af stremmen i primzr-
kredslgbet, medens vi kun skal overfore
sd beskeden en stromstyrke som 0,25
ampere over afbryderkontakten. Dette
medferer, at vi helt kan undvare kon-
densatoren, og alligevel fir vi hverken
gnistdannelse eller materialevandring ved
kontaktpunkterne, der derfor ikke behg-
ver tilsyn eller udskiftning indenfor




50.000 km, da der kun er rent mekanisk
slid. Med en til anlegget serligt frem-
stillet spole har vi endvidere en span-
ding ved spolens hgjspendingskabel pd
30.000 volt, og vi kan g op til mellem
1,0 og 1,5 mm i elektrodeafstand.
Desuden kan vi i et provebord kon-
statere, at vi med transistortending kan
g4 ned pd sd lave omdrejningstal med
fuldstendig regelmassig og effektiv
gnist, at det ligger under de praktiske
verdier for en motors tomgang. Ved
langt hojere omdrejningstal begynder
det konventionelle anleg allerede at
tende uregelmeessigt, og gir vi til den
anden side, kan vi stadig opnd korrekt
tending ved omdrejningstal, der ligger
langt over den veardi, ved hvilken det
konventionelle anlaeg har svigtet totalt.

Store fordele

I praksis har man konstateret en va-
sentlig forbedring af motorens heste-
kraftkurve ved alle omdrejningstal, og
motoren gar roligt og smidigt selv ved
de laveste omdrejningstal. Endvidere
sker der en forsvindende lille afbraen-
ding af tendrerets elektroder, og efter
50.000 km kan man nappe se, at tend-

I dette provebord kan man
foretage direkte sammenlig-
nende forsog med det al-
“mindelige anleg og transi-
stor-tendingen. Gennem de
glasagtige  fordelerdeksler
kan man se gnisten mellem
kontaktpunkterne i det al-
mindelige anleg, medens
gnisten udebliver totalt ved
transistoranlegget. Grnist-
lengde m.m. kan kontrol-
leres i forskellige gnistgab
anbragt pa rekke foran spo-
lerne.

roret har varet brugt bortset fra en al-
mindelig belegning.

Det her omtalte transistoranleg frem-
stilles af det norske firma Qivind Hol-
tan & Sen A/S, og det importeres til
Danmark af A/S Dana Ford. Allerede i
1963 vil man kunne se transistorteending
som standardudstyr pd amerikanske last-
vogne, men det vil sikkert vare et stykke
tid, for det bliver almindeligt indfert
pd personvogne i de almindelige pris-
klasser. Settet omfatter transistorenheden,
en serlig spole og til 12 volt anleg en
modstand. I transistorenheden er der ind-
skudt et par robuste glodelamper som
sikring for tilbagestrom. Prisen er ca.
kr. 500.— for det komplette anleg, s&
det vil sikkert i forste rakke vaere vogn-
mznd, der vil interessere sig for transi-
storteendingen, da det selvfolgelig hur-
tigt vil betale sig ved et stort &rligt
kilometertal. Benzinbesparelsen kan kon-
stateres gennem en gasanalyse, der viser,
at den uforbrandte benzin i udblasnings-
gassen falder fra 8-10 pct. til 1-2 pct.,
men dertil kommer naturligvis, at man
undgér effekttabet ved mangelfuld ten-
ding, sd snart det konventionelle ten-
dingsanleg har kert — som her nzvnt
ca. 5000 km — uden justering og eftersyn.
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EARLS COURT

praeget af
fellesmarkedsplanerne

Motorcyklendstillingen i London blev i
Gr modt med storre interesse, end det
ellers har varet tilfeldet ved de sidste
udstillinger. Allerede den forste dag gik
ikke mindre end 42.000 besogende gen-
nem telleapparaterne, hvilker er 7000
mere end wved sidste udstilling, og folk
mdtte std i ko i op til en time for at
komme ind.

k.

MotOreyKie

Selve udstillingen var praget af de
nye toner i engelsk erhvervsliv: V7 mad
ta' os sammen, hvis vi skal kunne klare
os. Der var neasten overalt brochurer og
oplysninger fremme om de udstillede ma-
skiner og det righoldige udvalg af til-
beher, hvilket man absolut ikke er vant
til. Midt i udstillingshaller var der op-
bygget en ‘lille landsby, i hvilken man
kunne kebe tilbehor, og man havde end-
da indrette berneparkering.

Produktionen af store motorcykler lig-
ger 1 England stadig pd ca. 100.000 ar-
ligt, og 10% eksporteres til U.S.A.
B.S.A.-concernen, der foruden BSA om-
fatter Triumph og Ariel, tegner sig for
de 60 %, medens AMC bestiende af

Ariel’s topventilede
Pixie pd 50 ccm med
Jere-trins gearkasse.




gudstillingeniLondon

BSA Beagle bhar samme motoraggregat som
Ariel Dixie blot med storre boring, der set-
ter slagvolumen op til 75 ccm.

AJS, Matchless, Norton, James og Fran-
cis-Barnett producerer de 25 % af mo-
torcyklerne (knallerter medregnes ikke),
og de resterende 15 9% deles mellem Roy-
al Enfield, Velocette, Greeves, Cotton og
mange mindre fabrikker. Panther s& man
ikke noget til i 4r, hvilket dog blot skyl-
des, at fabrikkens produktion er ved at
blive lagt om og rationaliseret.

Sma maskiner i konkurrence med
Tyskland og ltalien

En negtern vurdering af faellesmarkeds-
planerne og fremtiden igvrigt har bevir-
ket, at BSA-concernen kommer med to
sm3 motorcykler af interessant konstruk-
tion, Ariel Pixie pi 50 ccm og BSA
Beagle pd 75 ccm begge med topventilet
fire-takt motor. Man skal ikke forvente,

at disse maskiner har nogen fremtid som
neddroslede knallerter til 30 km/t-graen-
sen, men de tager derimod sigte pd at
give bdde unge og gamle et fornuftigt,
billigt transportmiddel pa to hjul. Mange
forhenverende motorcyklister har opda-
get, at mange parkeringsbesvarligheder
og hablese trafikforhold kan overvindes
med en motorcykle, men der er granser
for, hvor stor en maskine man vil an-
skaffe ved siden af bilen.

Ariel Pixie er opbygget omtrent efter
samme princip, som anvendes i Ariel
Leader, hvilket vil sige, at stellet i dette
tilfzelde er fremstillet af to pressede stil-
skaller, der er svejset sammen til et me-
get kraftigt centralror. Forhjulet er op-
hengt i en bagudrettet, gummiaffjedret
svinggaffel, og baghjulet er ophangt i
en almindelig svinggaffel ligeledes med
gummi som affjedrende element. I den
berende konstruktion er benzintanken
indbygget i centralroret, og desuden er
der en paboltet ramme, som barer moto-
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ren med gearkassen og baghjulets sving-
gaffel med lukket kedekasse.

Motoren har en boring pi 38,9 mm og
slaglengde 42 mm (50 ccm). Cylinderen
er fremstillet i stebejern og topstykket
er stobt i letmetal. Motoren har vddsump-
smoring, hvilket som bekendt vil sige, at
oliebeholdningen findes i krumtaphuset,
og der er derfor kun en enkelt trykpum-
pe, der forer olien frem til lejer og ven-
tilmekanisme. P4 krumtapakslen er der
en svinghjulsmagnet med spoler til di-
rekte strgmtilforsel til lygterne. En fire-
trins gearkasse er bygget sammen med
motoren, og der er naturligvis fodskifte.
Egenvagten er ca. 60 kg, og tophastig-
heden opgives til ca. 75 km/t. Dzkstor-
relsen er 2.50-15, og der er 4” fuld-
navsbremser pd begge hjul. Prisen uden
omsztningsafgitt er i England ansat til
Gtk 1350 =

BSA Beagle minder lidt mere om en
almindelig motorcykle, men det er ngj-
agtig den samme motor blot med en bo-
ring pd 47,6 mm, hvilket giver et slag-
volumen pd 75 ccm. Ogsd her bestir cen-
tralrorstellet af presset plade, men der
er en almindelig, separat benzintank. For-
hjulet er ophengt i en kort, fremadrettet
svinggaffel og baghjulet i en alminde-
lig svinggaffel affjedret ved hjelp af
skruefjedre. Der er 415 bremse pd for-

hjulet og 5” bremse pd baghjulet, men
forhjulet har det storste effektive brem-
seareal.

Totalgearingen er lidt lavere pd denne
maskine, da den har sterre dek nemlig
2.25X19. Prisen for denne maskine er
i England ca. kr. 1600,— uden omszt-
ningsafgift, si med told, omsztningsaf-
gift og oms har den ikke store chancer
pd det danske marked.

En BSA for kendere

BSA- entusiasterne kan i gvrigt 4nde let-
tet op ved synet af Rocket Gold Star,
der fores videre i den gamle linie for de
to-cylindrede modeller. Denne maskine er
faktisk en Super Rocket med en Gold
Star forgaffel, et enkelt udblasningsrer,
der forgrener sig til de to cylindre, om-
drejningsteller, sportstyr og det gode
gamle stel. Men entusiast skal man alts3
ogsd vaere for at anskaffe en Rocket GS,
for prisen i Danmark ligger omkring
11.000 kroner.

Nye Triumph motorcykler

Rationalisering er tidens losen — for
ikke at sige betingelse for at overleve i
konkurrencen. Motorcyklefabrikkerne mé
ikke alene konkurrere indbyrdes, men
ogsd med bilerne.
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Velocette LE Vogue
med  plastikafskaerm-
ning — en noget
smukkere udgave end
den oprindelige kon-
struktion, og den er
stadig den mest lyd-
lose af alle motor-
cykler.



Hos Triumph er man giet over til
sammenbygget motor og gearkasse og
enkelt rorstel i samtlige modeller.
~ Speed Twin og Twenty One har bi-

' beholdt den store, indkapslende bag-
~ skerm, men der er kommet en ny mere
sporty 350 ccm maskine under betegnel-
sen Tiger 90, der i trediverne var beteg-
nelsen for 500 ccm maskine — 90
henviser i begge tilfzlde til en tophastig-
hed pd 90 miles i timen, svarende til
145 km/t. Denne model har ligesom Ti-
ger 100 og Thunderbird en indkapslen-
de plade rundt om akkumulator og olie-
tank. Bonneville 120 og Trophy har der-

Er snit gemnem de
nye Triumph moto-
rer med sammenbyg-
get gearkasse. Som
det fremgir af disse
illustrationer benytter
man s5ig ikke af den
glatte, naturlige form-
givning, som benyttes
pé de kontinentale
maskiner, men lader ﬂ{
blot de swedvanlige
komponenter ,henge
sammen®.  Bemaerk
iovrigt forskellen pa
gearkassekonstruk-

tionen i den gennem-
skirede 650 ccm mo-

tor og den indsatte

500 ccm motor (gear-
pedalens placering).
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imod en normal bagskerm og ingen ind-
kapsling.

Generelt for samtlige modeller er per-
manent pakkede hjullejer, vekselstrom-
generator og to spoler, der nu er anbragt
under tanken. En dobbelt afbryderkon-
takt er i direkte indgreb med udbleas-
ningsknastakslen. Ved overgang til sam-
menbygget gearkasse benytter ~man

duplex forkzde med automatisk smering
og kadestrammer, og koblingen er ble-
vet 2ndret pd den mdide, at der mellem
navets tre medbringervinger er anbragt
seks gummipuder, hvilket giver bedre
dempning af transmissionen pd grund
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Den nye Triumph Tiger
90 (T 90) pa 350 ccrm.
Bemerk det forgrenede
udblesningsror.

af storre vinkelbevagelse mellem kob-
ling og koblingsnav. Baggaflerne har
fiet kraftigere lejring i meget store bron-
zebosninger, men man holder fast ved
halvskermen over bagkaden, selv om
den lukkede kadekasse er en indlysende
fordel.

Trophy modellen har et enkelt ud-
blesningstor med forgrening, medens
Bonneville 120 har to udblesningsrer pd
1963-modellen. De store maskiner pd
649 ccm har fdet nyt topstykke og nyt
ventildeksel med keleribber, og Tiger
Cub (der ikke importeres til Danmark)
har ligeledes fet keleribber pd ventil-
dxkslet. P4 de sportspregede maskiner
er benzintank, olietank og akkumulator
ophengt i gummi. Hvordan det kommer
til at ligge med priser og import, ved
man endnu ikke noget om.

Triumph kan imidlertid se tilbage pd
et udmaerket 4r med stor eksport bl. a.
til USA, og det friskede naturligvis og-
s3, da Bill Johnson satte ny absolut ver-
densrekord for solomotorcykler pd 361,33
km/t, hvilket endelig aflivede Wilhelm
Hertz' verdensrekord fra 1956. Triumph
havde jo for nogle 4r siden den skuf-
felse, at en verdensrekord ikke blev aner-
kendt af FIM, fordi tidtagningen ikke

Pé Tiger Cub har kontakterne stikforbindelser,
o0g speedometeret er monteret pi en sidan
méde, at det ikke pavirkes af vibrationer.



*Den  dobbelte afbryderkontakt i de nye
Triumph modeller er anbragt i sidedzkslet
over takthjulene, og den drives direkte af
knastakslen.

blev godkendt, men denne gang kan der
ikke vare tvivl. Rekordmaskinen er me-
get lav og torpedoformet, og motoren
var en hindtunet Bonneville — altsd uden
kompressor. Markeligt nok havde man
ikke udstyret rekordmaskinen med bag-
hjulsaffjedring, skent et af de storste
problemer ved en sddan rekordkersel er
at fi hestekrefterne overfert til kore-
banen. Blandt de officielle FIM kontrol-
lanter var BMW-direktoren, den tidlige-
re motorjournalist Helmuth Werner
Bonsch, der efter rekorden udtalte, at ha-
stigheden sikkert havde ligget ca. 20
km/t hgjere, hvis der havde varet bag-
hjulsaffjedring pd maskinen — det kom-
mer der i 1963. Det er dog vard at be-
merke, at rekorden blev slet med en
margin pd 21,77 km/t.

Det tog sin tid -

Velocette LE har altid varet en genial
lille maskine, men lige fra fodslen s den
s& umanerlig ud, at den var-vanskelig at

(fortseettes side 792.)

bringerarme pa koblingsnavet og seks gummi-
Flodser til at dempe stod i transmissions-
Systemet.

Den kraftige Bonneville 120 med ny stelkonstruktion.

765




Ford har 81 modeller pa programmet
for 1963

Nir man ved, hvilke kvaler det kan
volde, at treffe sin afgorelse i valget
mellem de mange forskellige bilmarker,
ndr man skal have ny vogn, fir man
naesten ondt af amerikanerne, der kan
begynde forfra, nir de har besluttet sig
for et marke, for inden for dette maerke
er der et nasten forvirrende righoldigt
udvalg. Har man siledes besluttet sig til
at valge en Ford i denne omgang, skal
man valge mellem 81 forskellige model-
ler. Selvfelgelig kan man skyde en
mzengde ud med det samme, men tilbage
bliver sd et righoldigt udvalg af kombi-
nationsmuligheder med forskellige moto-
rer, transmissionssystemer og bagaksel-
udvekslinger foruden den udstyrsmaessige
side af sagen.

Meningen er imidlertid den, at man
med alle disse kombinationsmuligheder
skulle kunne fi netop den vogn, man
har brug for — manden i bjergene kan
med fordel valge lidt lavere bagaksel-
udveksling, en vil fole det som en ydmy-
gelse at kore med automatgearkasse, me-
dens den anden ikke vil dremme om at
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Ford Falcon Futura 1963.

skifte gear manuelt, hvis han kan slippe
for det, en tredie satter pris pd gkonomi,
og en fjerde vil fole livet trivielt, hvis
han ikke kan fi 405 hk i sin motor, hvad
han si ellers skal med dette kraftover-
skud, som vognen slet ikke kan slippe
af med under acceleration.

Man er nu helt gdet over til smeore-
midler indeholdende molybdendisulfid
til undervognens smgresteder, og derfor
skal undervognen kun smeres for hver
50.000 km, medens de almindelige servi-
ceeftersyn skal finde sted hver 10.000
km (olieskift m. m.).

Fairlane er den mest solgte af de ame-
rikanske modeller i de skandinaviske
lande, og denne model er blevet en smu-
le storre, og i 1963 er der to nye hard-
top-modeller, tre nye stationcar-modeller
og fire to- og fire-ders sedan. Man kan
valge mellem en seks-cylindret rakke-
motor pd 2786 ccm og to V-8 motorer
pa henholdsvis 3621 ccm og 4259 ccm,
og dertil kan man valge mellem to-trins
automatisk gearkasse eller fuldsynkroni-
serede tre- eller fire-trins gearkasser med
manuel betjening, desuden er der fire
forskellige udvekslingsforhold at valge
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Af en eller anden
grund var der veldig
rift om dette ELV A
COURIER billede pi
pressestanden i Earls
Court. Vi synes ikke,
det giver noget serlig
godt billede af vog-
nen, men tenkte, at
det mdske for engangs
skyld var os, der
manglede sans for
kvalitet! Derfor sik-
rede vi os en kopi
med eneret for Dan-
mark. Bilen produce-
res af Trojan Ltd.,
Croydon — hvis nogen
er interesseret.

imellem til differentialet, og til V-8 mo-
torerne kan man tillige fa overgear —
ialt 21 forskellige kombinationsmulighe-
der. En Faitlane kommer i Danmark til
at koste ca. 43.000 kroner, medens en
amerikansk arbejder skal arbejde i min-
dre end et halvt dr for at erhverve en
sidan vogn.

Det siges, at der er 2500 forbedrin-
ger pd den nye Ford Thunderbird, og s&

kan der jo i grunden ikke vare si meget
tilbage af den gamle model. Karosseriet
er blevet gjort sterkere, og til dette for-
mil er der anvendt*40 kg materiale mere.
Desuden er vagten yderligere blevet for-
oget med endnu 75 kg lydisolerende ma-
teriale, og der er kommet vekselstrom-
dynamo. :
Compact-vognen Ford Falcon, der si-
den 1959 er solgt i 11/ million eksem-

Ford Fairline 1963
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plarer, er i det store og hele uzndret,
men de forskellige modeller kan nu le-
veres med fuld-synkroniseret fire-trins-
gearkasse og powersteering (som ekstra-
udstyr). Forhjulsophengningen er ble-
vet gjort mere robust, og bremsebeleg-
ningen er blevet tykkere og mere slid-
sterk. Falcon leveres fortsat med 85 hk
seks-cylindret raekkemotor eller med en
V-8 motor pd 101 hk.

Amerikanske ~eksperimentmodeller
plejer at vare det, man med et populert
og moderne udtryk kalder ,,gas“. De tje-

3

og teknisk velfunderede losninger af
visse aerodynamiske problemer.

Noget anderledes er det med en
eksperimentvogn fra Ford, der kaldes
Mustang, hvilket var navnet pi de smi
praericheste, vi leste om i vor barndoms
indianerromaner. Det er en sportsvogn
i en =del omend forzldet klasse, nemlig
1,5 liters klassen, men der er flere ting i
den, der med fordel kunne overfores til
standardvogne, hvis konstruktorerne pd
bide de amerikanske og europ=xiske fa-
brikker ikke var si hzmmede af publi-

De to maend, der er ansvarlige for Mustang sportsvognens fremkomst, Mr. H. L. Misch (tv),
chef for Fords forskningsafdeling, og Mr. Gene Bordinat, chef for formgivningsafdelingen,
betragter deres verk. Man ser tydeligr luftindtager pa vognens vensire side og sikkerbeds-

rammen lige bag forerens hovede.

ner to formil, nemlig at give en del avis-
omtale som reklame for fabrikken samt
at venne publikum til nye linier og nye
ideer. Endvidere har det fra forskellig
side varet havdet, at disse eksperiment-
modeller skulle forhindre teknikerne i
konstruktionsafdelingerne i at kede sig
ihjel, i at g& helt i fro eller simpelthen
i at blive komplet vanvittige af de dagli-
ge opgavers tretdrnede tibelighed. Denne
sidste opfattelse deler vi imidlertid ikke,
da eksperimentvognene plejer at vare
endnu en tak mere tdbelige end produk-
tionsmodellerne bortset fra ofte alvorlige
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kums konservatisme. F. eks. er sederne
bygget sammen med vognens bezrende
konstruktion pd en sidan mdde, at ka-
rosseriet yderligere afstives.

Man mi jo ofte sperge sig selv, hvor-
for i alverden man i en almindelig fire-
dors personvogn ikke benytter samme
fremgangsmade, da man foruden et mere
stabilt karosseri ville f& bedre mulighed
for forankring af sikkerhedsseler og der-
18se. Det betegner jo ogsd en billig lgs-
ning, nir man blot indretter sederne til
at kere frem og tilbage, medens det rig-
tige naturligvis ville vare fast forersede

\



Overst et hib ned i Mustangens cockpit, hvor man bemarker de fem runde kontrolskiver pd
instrumentbordet foran foreren, og det ekstra instumentbord mellem sederne med kontrol-
knapper, gearstang og ,liggende” hindbremse.

Nederst swderne, som er bygget i eet med karosseriet, hvilket giver oget styrke og medvirker
til vognens ringe vagt. Pedaler og rat kan indstilles, si bade smé og store mennesker kan
finde den rette korestilling.
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og indstilleligt rat og indstillelige peda-
ler — har man lange ben, kommer man
til at sidde langt fra rattet i vogne med
forskydeligt sede og omvendt, og der-
med flyttes korerens gje i forhold til si-
desprodser med mere sdledes, at vognens
dede vinkler bliver afhengige af kere-
rens hgjde.

Om Mustang kan det endvidere for-
telles, at den ligesom enkelte italienske
specialvogne i GT-klassen har motoren
anbragt omtrent midt i vognen, idet man
anbringer motoren foran forakslen og
lader den trzkke tilbage til gearkasse
og differential, hvilket vil give en ud-
merket vegtfordeling, men dette system
lader sig naturligvis kun praktisere i en
xgte to-personers vogn. Motoren er en
V-4 med 89,9 mm boring og 58,9 mm
slaglengde (1498 ccm), kompressions-
forholdet er 11,0:1, og maksimaleffekten
er 109 hk (SAE) ved 6400 omdr./min.,
hvilket giver den meget lave vogn en
tophastighed pd smd 190 km/t.

Egenvagten er holdt nede pd 680 kg
i koreklar stand, hvilket skulle medvirke
til en god accelerationsevne. Hjulop-
hengningen er indstillelig, og vognen

skulle vare lige velegnet til banekorsel
og dagligt brug. Totallengden er 3912
mm, akselafstand 2286 mm, hgjde til
motorhjelm 732 mm, hejde til sikker-
hedsbgjle 1001 mm, bredde 1549 mm,
sporvidde for 1219 mm og bag 1245
mm. Lygterne er anbragt pd bagsiden
af lemme, der kan drejes 180 grader, s&
lygterne vender fremad, nir de skal
taendes.

Der er nok tale om en eksperiment-
vogn, men chefen for Ford’s forsknings-
afdeling, H. L. Misch, udtaler, at vog-
nen i lige-sd hej grad er blevet frem-
stillet for at fd et indtryk af publikums
reaktioner overfor en amerikansk sports-
vogn fremstillet til den klasse, der til
dato har varet helt domineret af de
europziske vogne.

Triumph Spitfire 4

Triumph Spitfire 4, der introduceredes pa
Earls Court udstillingen i London, er
som direkte bygget efter recepten pi
succes. Den er baseret pd en konstruk-
tion, der i forvejen nyder overordentlig
stor popularitet blandt sportsvognsinter-

Spitfire horer til de sportsvogne, som det Bleder at bave kalechen rejst. Renault Caravelle har
ikke blot dannet skole for MG, men ogsé for Triumph men bensyn til lygtendformning,




man skal til motor og fortoj.

Hensigtsmessigt lay-out i Triumph Spitfires cockpit — boriset fra, at instrumenterne er ana
bragt midr i forpanelet, sandsynligvis for at spare nogle penge i forbindelse med fremstilling af
venstre- og hojrestyrede modeller til henholdsvis eksport- og hjemmemarked. Hindbremsen er
af fly-off type, som den bor vere i en sportsvogn, men ikke altid er det.

Motorhjelmen er sammenbygget med forskermene, og det hele loftes om hengsler foran, ndr




esserede (nemlig Herald 1200), dens
Michelotti-tegnede karosseri understreger
i hojeste grad, at det drejer sig om en
sportvogn, den har et velindrettet cockpit
og god plads — og dens tophastighed pa
over 145 km/t (bekraeftet af ,,The Mo-
tors provekerere) geor den til lidt mere
end det, som engelske og amerikanske
ejere af kraftigere vogne noget overle-
gent kalder ,,Run-Abouts®. Efter vor kor-
respondents udsagn er den oven i kebet
virkelig forngjelig at kore (se side 740).

Opskriften lyder igvrigt: Herald 1200
chassis, altsd uafhengig baghjulsopheng-
ning med pendulaksler, tandstangstyretgj
og 4-trins gearkasse med synchromesh
mellem 2., 3. og 4. gear. Skivebremser
pd forhjulene som standardudstyr. Slag-
volumen 1147 cc, to SU HS 2 karburato-
rer, kompressionsforhold 9:1, maksimal-
effekt 63 brutto-hk ved 5750 o/m. Om-
drejningsteller og hgjde- og lengdeind-
stilleligt rat som standardudstyr. Rulle-

ruder, udvendige derldse, 190 kubikdeci-
meter bagagerum og 140 cm3 plads til
bagage bag smderne. I modsetning til
Herald har Spitfire helsvejset karrosseri.
Som pd Herald loftes hele forvognen,
ndr man skal til motoren.

,,The Motor* har mélt accelerationsti-
den for 0-80 km/t til 11,3 sekunder —
eller 0,7 sek. mindre, end fabriken selv
opgiver — og benzinforbruget ved kon-
stant 80 kmy/t til 8 liter pr. 100 km. Pri-
sen excl. afgifter er i England 530 Pund
eller knap 10.500 kr.

Da modellen kaldes Spitfire 4, er det
narliggende at forestille sig, at der for
eller siden ogsd vil blive bragt en Spit-
fire 6 med den lille sekscylindrede Vites-
se motor pd markedet. Triumph-folkene
afviser sidanne formodninger og forkla-
rer, at 4-tallet er nedvendigt af hensyn
til det amerikanske marked, hvor Vitesse
seelges som sportsvogn med et 6-tal som
led i modelbetegnelsen.

statsafgift pd parer og OMS.

LUCAS TVILLINGSAT

Udfert i svert forchromet messing incl. pzre pr.stk.»Junior« kr.73,00
»Senior« som illustreret kr. 89,50. »Ranger« (flad model) kr. 89,50,
»Grand« kr. 124,00. Alle priser er vejledende udsalgspriser incl.
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Den nye Fiat 1100 har nyt frontparti og en my version af 1200 motoren.

»Ny“ Fiat 1100

P3 udstillingen i Turin udlestes spzn-
dingen om den nye Fiat 1100. Der har
veret en del tale om en Fiat 1000, men
da man pi fabrikken kerer prever med
alle motorstorrelser, kan man altid gatte
pid hvad som helst.

Man kan meget hurtigt fortelle om
den nye 1100 D, for det er i det store
og hele den gamle 1200, der er gen-
opstdet med en ny kelerhjelm, ny keler-
grill og let =ndret motor. Boring og
slaglengde er uforandret 72 X75 mm
(1221 ccm), men motoren udvikler kun
55 hk SAE ved 5200 omdr/min., medens
den gamle 1200 motor udviklede 63 hk.

Det er altsd den samme maksimaleffekt,
som den nuvarende 1100, men man fér
et betydeligt bedre drejningsmoment ved
de laveste omdrejningstal med den nye
motor, der giver 8,55 kgm ved 2500
omdr./min., medens den nuverende mo-
tor pd 1089 ccm giver 8,05 kgm ved sd
forholdsvis hgjt et omdrejningstal som
4000 omdr./min. Kompressionsforholdet
er 8,1:1, og den nye motor er monteret
med en Weber karburator type IMPE 4.
I ovrigt kan man bemzrke, at
oliesumpens rumindhold er ca. 50 pct.
storre end i motoren til den nuvarende
Fiat 1100. Egenvagten i kereklar stand
opgives til 895 kg. -

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfsres

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211

ZEGIR 2403 /GIR 4803

KVALITETSMARKET

7474%)




1 en af de forrige artikler 5d vi pd dek-
kenes opbygning, og hvilke konstruktive
forskelle, der var pi de respektive dek-
typer; lad os nu ga lidt\videre og se,
hvorledes dekkene influerer pd kraftover-
foringen, og hvad de betyder med hen-
syn il betegnelserne: overstyring — un-
derstyring.

Dzkkenes indflydelse
pa kraftoverferingen
samt pa begreberen

gennem hjulenes bergringsflader, som
ret beset hver iser ikke er stgrre end en
hindflade. Det er faktisk utroligt, at
det kan lade sig gare, og det er nasten
umiddelbart klart, at dekkene pi den
méde far et stort ord at skulle have sagt
i forbindelse med, hvordan kraftoverfa-
ringen bliver.

Nu sker denne kraftoverforing ikke
med samme przcision som for eksempel
to tandhjul eller en tandhjul-tandstangs-
forbindelse, ganske simpelt fordi gummi
nu engang er et elastisk materiale. Kik-
ker vi nojere pd dzkkets slidbane, kan

OVERSTYRING

Dakmenstrets betydning

Til en begyndelse skal vi mdske lige
repetere dekmonstrets betydning. Farst
og fremmest og pé trods af, hvad rekla-
men siger, har slidbanemegnstret ved rene,
torre dek og ren, tor vejbane i det store
hele ingen som helst indflydelse pé frik-
tionskoefficienten 1 d.v.s. pd den kraft,
der kan overfores mellem dak og vej-
bane. (Som bekendt er den vandrette
kraft, der kan overfores, lig hjulets tryk
pa vejbanen gange med friktionskoeffi-
cienten u). Noget helt andet er s, at
det danske kiima ikke ligefrem betinger
tor og ren vejbane, og her far sd slid-
banemgnstret sin betydning, idet det skal
kunne gennembryde slamlaget (smore-
filmen) samt drezne vand og slam bort,
sd der kan blive god vejkontakt.

Derfor er slidbanemenstret ikke blot
en fordel, men en absolut nedvendighed,
og det kan ikke indskarpes nok, at man
ikke under nogen omstendigheder ber
kore pd dak, hvor menstret er slidt vak.

Nir vi kerer 1 vores bil, skal vi under
karsel overfare en masse forskellige kraef-
ter, stabiliserende kraefter, styrende kref-
ter og forskellige sidekrafter, og det im-
ponerende er, at alt dette skal foregd
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Af civilingenior Arne Boyhus

vi med god tilnarmelse sige, at den be-
star af en hel masse smd gummielemen-
ter eller gummiklodser, som kan bgje
sig i alle retninger. Nu kraver de ela-
stiske forhold, at en gummiklods skal
veere fuldt gennembgjet, inden den kan
overfore den maximale kraft, og inden
der kan skabes stabil vejkontakt, og det
betyder, at det md vare den bageste del
af traedefladen, der virkelig bestiller no-
get, og jo hurtigere vi kerer, des lengere
bagud rykker den ,hérdt-arbejdende*
del.

Den kraft, der kan overfores

Vi betragter nu et enkelt af koretgjets
hjul: Trykkes hjulet ned mod kerebanen
af en vis kraft G, vil den storste vand-
rette kraft P, vi kan overfore, vare lig
w - G. Nu siger man normalt, at svarende
til et bestemt dek og en bestemt vejbe-
legning har friktionskoefficienten en
ganske bestemt vardi. Dette er imidlet-
tid ikke helt rigtigt, med mindre man
tilfgjer: silenge der kun er tale om rul-
ning, for hvis hjulet kommer til at skri-
de eller glide (hjulet blokerer eller spin-
ner), sd falder y til en lavere vaerdi, som
vi kan kalde for ug

et
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Vi har altsd to muligheder for storrel-
sen af den kraft, vi kan f& overfort:

Ved ren rulning: kraften P = u-G

Ved glidning: kraften P = g -G
og da som nevnt g er storre end py,
kan vi overfore den storste kraft ved rul-
ning.

Vi kan allerede nu se, at der mi ske
et eller andet med kraftoverfaringen, ndr
et hjul giver sig til at skride, og Iad os
prove at finde ud af, hvad der i grunden
sker. Forst m& vi lige sld fast, at den
kraft vi kan overfore mellem dakket og
vejbanen er ens i alle retninger, og det

vil sige, at vi ikke kan overfore en storre
kraft pa tvers af hjulet end for eksem-
pel pa langs af det.

Under de givne forhold kan vi altsd
overfgre en vis kraft P = -G, og da
dens retning er ligegyldig for kraftover-
foringen, kan vi anskueliggore forholde-
ne ved at tegne en cirkel med centrum i
treedefladen og med en radius, hvis leng-
de reprasenterer kraften P’s storrelse, og
vi kan pd den mide se, at der kan over-
fores en hvilken som helst kraft i en
vilkdrlig retning, ndr blot den ligger in-

den for cirklens omkreds, det vil sige,
er mindre end P. (Det hele foregir na-
turligvis i vandret plan).

En sddan kraft P kan tenkes spaltet
op i to andre kraefter: en tvergdende og
en langsgdende, hvis sterrelser vi sim-
pelthen kan finde ved at trzkke de viste
punkterede linier. Omvendt kan vi ogsd,
hvis vi har den langsgiende og den tvar-
glende kraft sammensztte dem til en re-
sultant — nemlig P, og det betyder, at
det er ligemeget, om vi regner med de
to krefter B og S eller med resultanten
Pre(EigSts).

-UNDERSTYRING

Sidestabiliteten

Nu mai der hele tiden, medens vi ka-
rer, kunne overfares en sidestabiliserende
kraft S, idet koretgjet ustandseligt far
storre eller mindre sidepavirkninger fra
ujevnheder i vejbanen, og modsvares
disse ikke af en stabiliserende kraft, vil
hjulet helt ukontrollabelt sejle afsted —
der vil med andre ord ske en udskrid-
ning.

Korer vi stille og roligt ud ad lande-
vejen, kan der overfores en sidestabilise-
rende kraft af storrelse S = P, sdlenge
vi vel at merke ikke pétvinger andre
krefter mellem hjul og vejbane; men
bremser vi nu, ja sd md naturngdvendigt
S blive mindre. Det er fuldstendig som
at tippe, jo flere der har en tolver, des

Fig. 1. Er hjultrykket pi en vogn 6O kg, kan
man, som bekendt, overfore en kraft mellem
hjul og vejbane pi -G kg, og da denne kan
overfores i en vilkirlig retning (i vandret
plan naturligvis), kan man anskueliggore for-
holdene ved at tegne en cirkel med centrum
midt i tredefladen og med radius P = y-G.
Af tegningen kan vi si aflese, at der kan
overfores en vilkirlig kraft i en vilkarlig ret-
ning, ndr blot den ligger inden for cirklens
omkreds, det vil sige er mindre end P..
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Fig. 2. Af skitsen ses, at jo storre bremse-
kraft vi péatrykker mellem dek og wvejbane,
des mindre bliver den sidebraft, vi kan fd
overfort, da deres resultant skal ligge inden for
cirklens omkreds. Resultanten i de forskellige
tilfelde findes, som vist, ved at trekke de
punkterede linier.

ferre penge bliver der til hver. Lidt
mere teknisk kan vi forklare forholdene
ud fra vores cirkel, idet vi indtegner en
pil, hvis lengde reprasenterer storrelsen
af den bremsekraft, vi patvinger. (Fig. 2)

Da vi hele tiden md kraeve, at resultan-
ten skal vare mindre end eller lig P,
kan vi direkte af cirklen aflese, at jo
storre B bliver (B, By, B3), des mindre
mi S blive (S1, S2, S3), og i det gje-
blik vi pétrykker en bremsekraft lig P,
bliver der intet tilbage til S, og herefter
vil vognen skride ud, da der nu ingen
sidestabilitet er. Hjulet blokerer med an-
dre ord, og vi kan nu kun fi overfort en
bremsekraft, der svarer til ug, og regn-
skabets slutsum bliver derfor, at vi, nér
vi patvinger en for stor bremsekraft, ikke
alene mister vognens sidestabilitet, men
tillige bliver den bremsekraft, vi kan
overfgre, betydelig nedsat.

1 det foregdende er der kun blevet talt
om, hvad der sker ved bremsning, nir
hjulet blokerer, men nojagtig de samme
betragtninger gor sig naturligvis gelden-
de, nir vi i stedet for accelererer sa kraf-
tigt, at hjulene spinner eller kerer for
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hurtigt gennem en kurve, sd sidekraften
bliver for stor, og der sker en udskrid-
ning. Selv om nogle ynder at kere, sd
der er skridning pé. hjulene, si ber det
absolut undgds, da keretgjet ellers me-
get let kan tage magten fra foreren.

Overstyring — understyring

At dzkket, som vi har set, kan taenkes
opbygget af en hel masse gummiklodser,
giver anledning til at vognens dak influ-
erer pd keretgjets over- eller understy-
ringstendens. Ruller et hjul stille og ro-
ligt af sted uden pévirkning af nogen
tveerkraft, si vil gummiklodserne i dak-
ket virke som en madlepasser og simpelt-
hen skridte vejen af. Helt anderledes
stiller sagen sig imidlertid, si snart der
optreder sidekraefter, for sd vil hjulet
ikke mere kere lige ud, men derimod
folge en eller anden skrd kurs, og denne
afvigelse fra den tilsigtede retning kal-
des slipvinklen. Tanker vi os hjulet std-
ende stille pavirket af en tvarkraft, sd
vil de gummiklodser, der er i bergring
med vejbanen blive bgjet til siden, og
hjulets midterplan vil ikke ligge over
beroringsfladen. Pévirker kraften for eks-
empel hjulet fra venstre side, vil hjul-
planet ligge til hajre for beroringsfladen,
og nir de naste gummiklodser treder i
funktion, efterhnden som hjulet drejer
rundt, vil de nye bersringspunkter hele
tiden ligge et lille stykke til hgjre for de
forrige, og man fér derfor et forlgb, som
vist p& fig. 3, hvor a angiver den om-
talte slipvinkel.

I praksis kan man selv lave et eksem-
pel pi ovennevate slip ved hjelp af et
rundt  skrivemaskineviskelader. Lader
man det rulle stille og roligt uden at pd-
virke det med nogen krafter, vil det
trille ligeud svarende til, at det folger
en retning, der er givet ved viskelazderets
midterplan. Pivirker man det derefter
med en vis sidekraft, si ser man, at det
ikke mere folger den tilsigtede kurs, men
en eller anden skrd, og man har umiddel-
bart en fornemmelse af, at jo kraftigere
man pavirker det i sideretningen, des
storre bliver slipvinklen.
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Vi har altsi set, at sd snart der optra-
der tvaerkrafter, vil hjulet ikke folge den
tilsigtede kurs, men afvige mere eller
mindre fra den. Kikker vi nu pd et kore-
toj pd vej gennem et sving, si har netop
her en pavirkning af tvaerkrefter, og hju-
lene vil derfor ikke folge den kurs,
som et plan gennem hjulet angiver. Ten-
ker os, at vi keorer for eksempel i et
hojresving, s& vil forhjulene pd grund af
sidekrefterne ikke dreje si meget, som
styreudslaget angiver, og vi fir en ud-
praeget tendens til understyring. Gér vi
til baghjulene, s& vil de til gengaeld som
folge af slippet give vognen en udpreget
tendens til overstyring, og er vaegtforde-
ling for og bag nogenlunde ens og dak-
kene de samme, si vil understyringen fra
forhjulene og overstyringen fra baghju-
lene stort set ophave hinanden, og dek-
kene vil ikke indvirke pa koretgjets geo-
metriske over- eller understyringstendens.

Nu afhenger slippet i hegj grad af
daekkets konstruktion. Vinterdaek vil give
meget stort slip, traditionelle daek vil give

—
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Fig. 3. Et dwk kan tenkes opbygget af en bel
masse gummiklodser, som svarende til et tand-
hijul med gummitender. Pivirkes dek og hjul
af en eller anden sidekraft, vil den gummi-
Elods, der er i beroring med vejbanen, bojes,
sdledes at hjulets midierplan ikke ligger lige
over beroringsfladen, og nir den neeste gum-
miklods treder i funktion, vil den nye bero-
ringsflade ligge lidt til hojre for den forrige,
o0.5.v. Dette bevirker, at hjulet ikke vil folge
den tilsigtede kurs, men en eller anden skrd,
og denne wvinkelafvigelse fra den tilsigtede
retning betegner man som hjulets slipvinkel.

et noget mindre slip og baltedekkene et
ret lille slip, og man kan derfor til en vis
grad forandre styringstendensen ved at
sette en type dek pd baghjulene og en
anden type dek péd forhjulene. Har man
for eksempel en understyret vogn med
ens daek pad for- og baghjul, sd kan den-
ne gores mindre understyret eller even-
tuelt overstyret ved at sette vinterdaek
bagpd og beholde de traditionelle daek
foran, eller man kan beholde de traditio-
nelle dxk bagpd og sxtte bzltedak for-
an, men lad det med det samme blive
sldet fast: ,Begynd ikke at blande eller
mikse forskellige daktyper pd vognen,
for man har rddfert sig med en d=xk-
ekspert.“ Der kan ske de varste ting
med en vogns kereegenskaber, hvis flere
daektyper blandes forkert. Har man for
eksempel en udpreget overstyret vogn
og af ubeteenksomhed kommer til at sat-
te vinterdek pd baghjulene og alminde-
lige daek — eller endnu varre baltedek
— foran, sd bliver keretgjet umuligt at
have med at gore, idet det bliver kata-

il




Slippet pa forbjulene wvil
give anledning til en under-
> Styringstendens og slippet pd

baghjulene til en oversty-
ringstendens, men er vegt-
fordelingen mnogenlunde ens

Fig. 4 viser sterkt overdrever slipvinklerne ved korsel i sving.

strofalt overstyret. Man forbavses i me-
get hej grad, ndr man nasten dagligt
ser blandt andet folkevogne, der er ret
sterkt overstyrede, med vinterdek bagpd.
Det er ufatteligt, at det gir godt.

Hvilken styringstendens er
at foretraekke?

Til sidst melder der sig jo nok spergs-
milet om, hvad man skal foretrekke:
understyring — neutral styring — over-
styring? 1 almindelighed m& det siges
at vere bedst med en neutral styring,
men fra bilkonstrukterens side er det
ikke altid muligt, idet den blandt andet
afhenger af affjedringen, vaegtfordelin-
gen og lignende, men i det store og hele
er de fleste traditionelle biler med neu-
tral styring. Med hensyn til, hvad der
er bedst af overstyring og understyring,
sd er sidstnaevnte at foretreekke. Twmnker
vi os, at vi kerer ind i en kurve med en
overstyret vogn, si sker der det, at kore-

- tojet drejer skarpere, end vi havde regnet

med, og vi ma detfor for at klare situa-
tionen dreje rattet contra, og pd grund
af det naturlige ratsler bliver resultatet
let, at foreren for at komme helskindet
gennem svinget hele tiden mi rykke rat-
tet skiftevis til hejre og venstre, og er
man ikke en gvet bilist, si giver oversty-
ringen pd den mdde anledning til en
hojest usikker korsel.

Omtrent de samme forhold har man
ved ligeudkersel. Enhver, der kerer bil,
ved, at man under kersel ligeud hele ti-
den md foretage smi korrektioner med
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for og bag, og bar kore-
tojet ens dwk pi alle hjule-
ne, vil under- og oversty-
ringen opheve hinanden, og
dekkene vil derfor ikke in-
fluere pi koretojets geome-
triske styringstendens.

rattet, idet man faktisk slingrer lidt ud
og ind, og det siger sig selv, at en over-
styring i hej grad vil forsterke denne
slingren.

Understyring giver ikke den omtalte
usikre kersel i sving, da vognen under
kurvekerslen ikke vil dreje skarpt nok,
og man kan korrigere korslen ved blot
at dreje rattet lidt mere, det vil sige man
skal ikke over styretgjets neutralstilling,
idet drejningen hele tiden foregir til den
samme side. Det samme gelder for en
understyret vogn ved ligeudkersel, og
man skal faktisk vere en ret skrap og
rutineret korer for i det hele taget at
mazrke, om en vogn er neutral eller let
understyret. Det skal dog bemerkes, at
man kan komme ud for en understy-
ringstendens, der kan sztte ret pludse-
ligt ind, og i s& fald kan understyring
ogsd give anledning til en kedelig kere-
usikkerhed.

Panhard Dyna 1949

med 610 cm3 luftkelet boksermotor,
forhjulstrek og tandstangsstyring (me-
get velkorende). Gennemrepareret over-
alt som hobbyarbejde og forsynet med
nye dek. — Swzlges som varevogn (evt.
som stationcar) nysynet for ca. 2.600
kr. Reservedele kan stadig skaffes. (evt.
kan ekstra motor og gearkasse med-
leveres).

Henv. tlf. (044) 500 49.




Teendraer med forskellig belaegning
i VW

Vil De venligst fortelle mig hvorfor
teendrerene pd min VW 56 er uens be-
lagt, som om cylindrene hver for sig fir
forskellig blanding. Jeg kerer pd super-
benzin. Er det en fordel eller ikke? De
beskrev engang i S.M.J. en topolie,
»Speedoil«, og jeg vil gerne have at vide,
om man virkelig kan forlenge motorens
levetid ved sidan tilsetning til benzinen.
Og i hvilke firma forhandles den.

G. R

Det er neppe uens karburering, der
gor sig geldende, nir tendrorene bliver
belagt pa forskellig made. Den mest ner-
liggende Grsag er den, at de fire tend-
ror er tilspendt med forskelligt moment
— altsd pd fri hind i stedet for med en
momentnogle — da tendrorets tempera-
tur i hojeste grad er dikteret af et korrekt
tilspendingsmoment.

Endvidere kan forskellig belegning pa
tendrorene betyde, at de fire cylindre ikke
er i samme mekaniske forfatning — blot
en mindre ventilutwthed kan wndre den
pageldende cylinders drifttemperatur, og
usmidige stempelringe pd det ene stempel
kan give kraftigere belegning pa tend-
roret, fordi der kommer olie i forbren-
dingskammeret. Endelig kan der veere tale
om slid eller fejl pa stromfordeleren sale-
des, at de fire cylindre ikke har nojagtig
samme fortending. Selve karburatoren er
bewvet over mistanke, men der kan komme
falsk luft til en eller flere cylindre pa
grund af niwtheder ved manifolden, men
i 54 tilfelde vil der nesten altid vise sig
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SM)’ tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

tydelig afbrending eller smeltning af
tendroret, og motoren vil have tilboje-
lighed til at banke.

Speedoil er et produkt, der sddan set
var forud for sin tid. Med hensyn til min-
dre motorslid under opvarmningsperio-
den har smoreolieselskaberne inhentet det
forsomte, men man kan beviseligt holde
motoren renere, nir den under uheldige
driftforbold som f. eks. megen bykorsel
viser tilbojelighed til tilkoksning, men
0gsd pa dette punkt er de sterkt rensende
multigradeolier og HD olier nu pa hojde
med situationen.

DKW’en banker ogsa

Ved at lese om K. N.s problemer med
tendingsbanken i SAAB, i nr. 8, ser jeg,
at jeg har neesten samme kvaler med min
DKW Meister, blot med den forskel, at
det her forekommer til stadighed og uaf-
hengigt af vejret, kun ved lavt belastet
motor (ca. 60 km/t pd plan vej) er der
intet at here. Bankningen kommer ved
accelleration, og er konstant fra ca. 65
km/t og opefter, ved kold motor er der
intet i vejen, men forst ved normal tem-
peratur 80° C. (méilt ved gverste vand-
flange) begynder det, ligesom der er et
frygteligt bankeri op ad bakker, ogsd i 2.
gear.

Tendrerene (Bosch 175 TI, forsogs-
vis 225 TT) er ogsé her gréhvide og torre,
karburatoren er ny, og alle smitingene i
den er iflg. instruktionsbogen de rigtige,
svemmestanden har vaeret heevet uden re-
sultat, kun med hoveddyse nr. 110 er der
intet i vejen, men si kan den ikke tage
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gassen, og gér foravrigt kun 10-11 km/I,
mod normalt 16. Motoren er ren, (bruger
Speedoil) udblesningsraret ogsi, og for-
teending og kontakter er stillet i det uen-
delige. Centrifugalregulatoren, der blev
fornyet ved hovedrep. for 25.000 km si-
den, er vist det eneste, der ikke er under-
sogt, si den har faktisk nu hele min mis-
tanke, kan der vare noget galt med den,
sd det giver ovennavnte symptomer? Jeg
har plojet de sidste 11 4rgange af SM]
igennem, og repeteret alt om tending,
karburatorer og mange andre ting uden
at have fundet nogen losning, jeg hiber,
De kan kaste lidt lys over sagen.

Koblingen i vognen glider ved hirdt
trek og accelleration i hejt gear, smore-
midlet er efter mekanikerens anbefaling
»BP Evergrease N. O.«, da jeg ikke kan
opdrive Shell Ambroleum, kender De no-
get, der er mere velegnet? Koblingen blev
fornyet ved hovedrep., bliver brugt kor-
rekt og er justeret, s jeg mener ikke, den
er opslidt.

Til slut et gnske af lidt anden art:
mitte vi lasere ikke i SMJ f3 en lille
uformel praesentation af de anonyme
»skrivende dnder«, jeg tenker pa »Col-
lecteur« m. fl.?  J. P. C., Senderup.

Selvfolgelig vil det altid vere klogt at
afprove centrifugalrvegulatoren, men vi
kan desverre ikke indgyde Dem storre
hab om at afhjelpe fejlen pa den made,
dog skal det understreges, at en ubyre
ombyggelig twﬂdz';zgfz'ndjtilling er afgo-
rende nodvendig for alle DKW og Aunto
Union motorer.

Under provekorsler med sdvel biler
som motorcykler udgdet fra Auto Union
er vi kommet til det womstodelige resul-
tat, at disse motorer har en udpreget til-
bojelighed til at banke ved gennentvarm
motor. Man kan ved montering af storre
dyse give motoren en ekstra, indvendig
koling, men s& kommer man nd for de
besveerligheder, De navner.

Det mest irrviterende ved denne sag er,
at man ind imellem kan finde et eksem-
plar, der ikke banker. Fenomenet kan
tovrigt svinge i forhold til den anvendte

780

benzin, da det i dette tilfelde ikke alene
er benzinens oktantal, der er bestemmen-
de, men 0gsd benzinens koleevne. Hos
Auto Union har man tidligere haft en
merkelig indstilling til problemer af den-
ne art, og vi erindrer med al onskelig 1y-
delighed en lille kontrovers, vi i sin tid
havde med fabrikken, da vi erklerede, at
en RT 250/2 motor mdtte vere behaftet
med _en fabrikationsfejl. En rejseinspek-
tor fra fabrikken havde erkleret, at alle
justeringer var i orden, samt at motoren
havde sin fulde effekt, skont han kun
havde vendt en tur inde i en gard pa ma-
skinen, og han havde ikke haft motoren
i provebenk. Da vi korte et regulert top-
hastighedsforsog med maskinen, kunne
den kun ga lidt over 70 km/t, og deref-
ter kom vi til det vesultat, at der mitte
vere en fabrikationsfejl. Fabrikken truede
os med sagsanleg, hvis vi benyttede ordet
»fabrikationsfejl« i forbindelse med en
af deves motorer, men da kun Allah er
ufejlbarlig, kunne vi ikke se, at det skulle
veere sd slemt med en fabrikationsfejl, sa
vi gentog vor pdstand, indtil man kunne
give os en bedre forklaring. Sagsanlegget
kom aldrig, men ejeren af maskinen fik
en ny motor. Senere udsendte Aunto Union
en officiel redegorelse for, hvad man
skulle gore, ndr denne motor bankede
(tidligere bragt i SMJ ), men det er jo en
lidt merkelig indstilling til de tekniske
problemer. Det er muligt, at der er kom-
met en helt ny tone, efter at Auto Union
er blevet et sosterselskab til Daimler
Benz, og vi skal forsoge at kontakte fa-
brikken for at {3 en losning af problemet.

Onsket om en prasentation af bladets
medarbejdere har ofte veret fremsat, men
mon ikke en del af SM]'s levedygtighed
netop bestdr i, at vi ikke har folt det som
vor hovedopgave at bringe portretter af
os selv i tide og utide. Den, der lever
skjult, lever bedst, men méiske onsket op-
fyldes en gang.

Manglende tophastighed

Jeg har en Fiat 600 D — 1961, som nu
har kert 14.000 km. Tophastigheden er
efter spedometer 108 km/t med 2 perso-



ner pé lige vej. Jeg mener det er for lidt,
den helt rigtige hastighed er vel sd ikke
engang 100 km/t. Tending er efterset fle-
re gange, karburator ligeledes, benzin m.
forskellig oktantal er prevet og stadig er
der intet som hjelper. Desuden kan den
kere 80 km/t i 2. gear, 100 km/t i 3.
Lydpotten er original og vognen er kot
frisk til fra ny — mon en Abarth lydpotte
kan hjelpe eller forvaerrer den kun ste-
jen? Benzinforbruget er 14,25 km/1, jeg
mener det er rigelig hojt, serlig da ca.
70 pct. er landevejskorsel. Er det fordel-
agtigt ved neeste dakskift at gd over til
Michelin X eller er der andre typer til en
600? Til slut, er der fordel i at bruge
Molyslip — den kerer ellers pd Castrol og
hvad med Redex i benzinen? _
0. S.]., Senderborg.

Med hensyn til tophastigheden for De-
res Fiat 600 D taler vi jo om kejserens
skag, silenge vi ikke kender den virke-
lige tophastighed. Fial's speedometre
plejer ganske vist at vise en del for me-
get, men det har man aldrig garanti for,
s& derfor md man konstatere den virke-
lige tophastighed ved hjelp af stopur og
kilometersten. Hvis tophastigheden er 108
km/t, er alt i orden, da den fra fabrikken
opgives til ca. 110 km/t. Hvis tophastig-
heden mélt som gennemsnit af korsel i
begge retninger ligger vasentligt under
denne werdi, bor vognen undersoges
med dertil indrettede instrumenter, da
mulighederne for den manglende effekt
erlegio. Benzinforbruget kan man ikke ud-
tale sig om med bestemthed nden brug
af mdleapparater, da De under ugunstige
omstendigheder kan komme ned pa et
forbrug svarende til ca. 5 km pr. liter i
bykorsel, og hvis De korer med omitrent
tophastighed pd landevej, er forbruget
ikke for hojt.

Michelin X er ikke det mest velegnede
deek til denne vogn — 600 D har bedre
koreegenskaber pd et forholdsvis hirdt
deak, men det er meget en vanesag.

Vi vil fraride brugen af olietilset-
ningsmidler indeholdende grafit eller mo-
lybdendisulfid i motorer med centrifugal-

oliefilter. Importoren af Molykote pastar
efter sigende, at Molykote ikke skulle bli-
ve cenirifugeret fra i et sadant filter, men
vi har gjort forsog med motorcykler, der
har slambegre i svinghjulet, og der sidder
molybdendisulfiden nok sé nydeligt. Re-
dex i benzinen skader ikke, men det er
nok si effektivt med en sikaldt Redex-
kur, hvis motoren pd grund af darlig ju-
stering, megen bykorsel eller brugen af
dirlig oliekvalietet er blevet tilkokset.

Den er borte

Kan De sige mig, om der har varet et
bilmarke, der hedder XX fra ca. 1926-
1927 4rgang. Og hvilken nationalitet
den er. Og hvad fabrik, der evt. har
overtaget produktionen.

W.S., Viborg.

De tanker sikkert pd den amerikanske
Essex, der ikke eksisterer mere — fabrik-
ken gik neden om og hjem i 30’ernes
store krise, og fabrikationen blev ikke
overtaget af nogen anden fabrik. Det var
en konkurrencemodel fra Hudson.

Teendingsindstilling pa Puch

Den rgde trdd, der gir gennem alle De-
res oplysninger ang. justeringsforhold —
fuldt ud at felge fabrikkens oplysninger
— skal selvfolgelig respekteres, men jeg
har et lille tankeeksperiment, jeg beder
Dem hjelpe mig med.

En Puch — SV 175, drg. 1957, bliver
kort med hastigheder pd 60-65 km/t pd
landevejen. Den gir ganske fint ved dis-
se hastigheder, men nir jeg en enkelt
gang kommer op pd 85-90 km/t, gir
den som en drgm. Man har pd felelser,
at det er disse hastigheder, den er fodt
til. I Motorcyklehindbogen under afsnit-
tet ,,Hvorfor hej og lav tending® er der
klart gjort rede for forbraendingens for-
lob og derfor: Da der ingen tendingste-
gulering findes pi omtalte cykle, kan
teendingen si ikke med fordel stilles la-
vere (senere), nir stempelhastigheden
jo er lavere ved 65 kmjt end ved 85
km/t, og den gir renere og mere smidigt
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ved de 85 km/t. I de tre &rgange, jeg
har stdende, findes intet svar herpd, og
jeg gleder mig til at hore Deres svar.
Et andet lille sporgsméil jeg beder
Dem besvare: Vil en 250 cm2 motorcykle
af nyere drgang, der er gearet til side-
vogn, men som kerer solo, forbruge lige
sd mange procent mere benzin, som den
er nedgearet, ved hastigheder omkring
60-65 km/t. Hvorledes med tophastig-
heden? H. C., Horsens.

Pi de mindre motorer er der ofte fast
tending, fordi afstanden fra tendror til
forbraendingskammerets yderste punkter
betegner beskedne mdl, men det giver
unaegteligt forskellige forbhold wved de
forskellige —omdrejningstal. Tendings-
tidspunktet fastlegges for disse motorer
i reglen sadan, at den er 54 tidlig (hoj),
at man lige akkurar ikke fir tendings-
banken under almindelig, hird accelera-
tion eller ved et rimeligt sejtrek. Man
kan derfor i de fleste tilfelde stille tan-
dingen senere (lavere) uden at risikere
overophedning. Vi tror nu ikke, De op-
ndr noget vesentligt ad den vej, for der
er flere andre forhold, der gor sig gel-
dende. Motorens drejningsmoment er f.
eks. ikke det samme ved alle omdrej-
ningstal, og for to-takternes vedkommen-
de fungerer skyllesystemet bedre wved
nogle omdrejningstal end ved andre. Her
kommer ogsd gearingen ind i spillet, da
forskellig gearing vil give forskellig db-
ning af gasspjeldet i forhold til en given
hastighed, og dermed kommer man gen-
nem motorens varierende fyldningsgrad
ogsd over i forskelligt skylletryk.

Med hensyn til Deres andet Sporgsmal
kan man ikke give noget precist svar,
bortset fra at man ikke uden videre kan
omsette den procentvise nedgearing til
procentvis forogelse af benzinforbruget.
En lavere gearing vil ved konstant ha-
stighed altid give storre forbrug, fordi
koremodstanden er den samme, medens
motoren pd grund af det forogede om-
drejningstal vil blive mindre belastet,
hvilket vil give et storre specifikt forbrug
malt i gram brendstof pr. hestekrafttime.
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Med hensyn il tophastigheden kan en
nedgearing give bade formindsket og
foroget tophastighed, da det er afgoren-
de, om maskinens standard gearing beteg-
ner en neutral gearing, over- eller under-
gearing (se artiklen: Gearing og topha-
stighed, SM] 1961 side 478).

Russiske bremser

Som mangedrig leser tillater jeg meg 2
komme med et sporgsmdl angiende en
Moskvitsh 407, 1961-model, kjort ca.
5000 km. Det gjelder bremsene. Helt
fra bilen var ny har det vart stor van-
dring av bremsepedalen, ca. 2/3 inn for
bremsene tar. Dette synes jeg er for mye.
En ,,justering® pd verksted var visstnok
at bremsebdndene ble stilt mot tromlene
slik at disse ble rykende varme under
kjorselen. Bindene maétte stilles fra. Bed-
ringen etter dette verkstedbesoket var
minimal. Etter et nytt besok ble det sagt
at hovedsylinderen var , reparert og at
alt skulle vare bra. Pedalen gikk imid-
lertid like langt inn som for og nér
kjorselen begynte viste det seg 4 vare
de tidligere nevnte ,,justeringene®, som
hadde blitt foretatt.

Det viser seg at bremsesystemet mi
utluftes noksd ofte. Ingen lekasje av
bremsevaske har vart observert. Frigan-
gen av bremsepedalen er riktig justert
og trykket i systemet kommer (bremse-
lyset tennes) straks denne overskrides.
Bremsebdndene er stilt nzr tromlene som
mulig.

1) Hva kan drsaken vere?

2) Hvor stor vandring av bremsepedalen
kan regnes & vare normalt?

3) Er det mulig 4 skifte inn en hoved-
sylinder av et annet merke hvis det
er i denne svakhetene ligger?

Sdvidt jeg vet er det flere Moskvitsh-

eiere som har de samme problemene.
A.R., Trondheim, Norge.

Vi tror ikke, der bestir noget egentligt
problem med Deres Moskvitsh, da for-
klaringen er meget naturlig. Forst har vi
bremsepedalens frigang, der blot skal



sikre, at stemplet i hovedcylinderen kan
ga helt i hvilestilling siledes, at der ikke
star tryk pd anlegget. Frigangen betegner
vandringen fra hvilestilling og til luk-
ning af kanalen til vaskebeholderen.
Derefier kommer arbejdsvandringen, der
skal trykke bremseskoene ud mod trom-
lerne, og lengden af dette arbejdsslag
afhenger af bremsernes konstruktion.
Der er jo i det hydrauliske anleg tale
om en udveksling mellem hovedcylinder
og hjulcylindre, og navnlig de vogne,
der har smd bremsetromler og et for-
holdsvis beskedent belegningsareal, mé
have ret stort arbejdstryk mellem beleg-
ning og bremsetromle, og for at undgd
alt for wvoldsomt et pedaltryk, benytter
man en forholdsvis lille hovedcylinder,
hvilket til gengeld giver en stor pedal-
vandring.

De hbyppige udluftninger skyldes sik-
kert, at bremserne har veret varme.
Tromlebremser kreever iovrigt altid en
vis indkoringsperiode, der skal forme be-
legningen helt til tromlen, og under
denne periode kan man komme ud for,
at pedalvandringen skifter lengde. Ndir
bremserne justeres, kan man komme ud
for foroget pedaltryk og nedsat vandring,
men man venner sig hurtigt til sivel
bremsernes som  koblingens specielle
funktion, si der skulle ikke vere noget
at spekulere pa.

Indkering og vand i karburatoren

Jeg har min Douglas-motor til repara-
tion, og nu er det, at jeg er interesseret
i at vide, hvad man kan gegre for at
kore den ordentligt til. Kan jeg bruge
nogle specialolier, eller hvad mener De?
Passer det, at lejerne i en boxermotor
holder kortere tid end en ,almindelig®
motor? Hvilken karburator kan jeg bytte
de gamle Amaler ud med? Det, jeg sigter
til, er, at ndr det regner, lober vandet
ned i svemmerhuset ved tipperen, og det
er ret irriterende. Hvis det s fryser en
gang, fryser hele karburatoren sammen,
og s stdr man der og siger en hel masse
mindre pent. Org. 51 Mark V.

B.P., Brorup.

,;I"

Med hensyn 1il indkoring ma vi hen-
vise til det pageldende afsnit i Motor-
cyklehindbogen. lovrigt er der gode er-
faringer med tilsetning af almindelig
motorolie til den anden tankfuld benzin
7 et forhold pa ca. 1:50.

Vi har aldrig hort, at lejerne skulle
holde déirligere i en boksermotor. Mon
ikke denne pdastand stammer fra visse til-
felde med BMW, der har en slyngskive
7 smaoresystemet, og ved denne slyngski-
ve kan der blive tale om forstoppelse,
hvis ejeren ikke skifter sin olie hyppigt
nok, eller hvis luftfilteret ikke renses —
sidstnevnte kan give snavs i motorolien
og forogede kulaflejringer pa grund af
federe karburering.

Vi wville i Deres sted ikke udskifte
karburatoren af nwvnte drsager. Vi er
nemlig slet ikke sikre pd, at vandet i
svommerhuset er regnvand, der kommer
ind gennem karburatoren, da det er nok
sd sandsynligt, at det er kondensvand fra
benzintanken. Tom tanken bhelt ud en
gang imellem, og tank si vidt muligt
maskinen op, for den sattes i garage.
Huis der kommer regnvand ind ved tip-
perknappen, si kan man da nojes med
at klistre en plade af metal eller plastik
pa den.

BMW-motor

Jeg beder Dem venligst om felgende op-
lysninger angdende en BMW-motor til
en motorcykle, det er en 2-cyl. med en
karburator mrk. tysk Amal, og motor-nr.
er 1294. Den har 750 ccm, og hvilken
model er det?

Vil gerne vide alt vedrerende denne
motor, hvis det er muligt.

H. N., Dynt pr. Brogare.

Vi kan indledningsvis fastsld, at Deres
BMW 750 ccm ikke er helt original i ud-
forelsen. Motornummer 1294 viser, at
det er en model R 12 bygget mellem
1935 og 1940 — sandsynligvis ret tidligt
7 denne periode, da motornumrene be-
gynder med 501 og ender med 24199.
Der blev sidelobende bygget to typer,
begge med betegnelsen R 12 — den for-
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ste var monteret med en enkelt Sum kar-
burator type CK, og denne model havde
magnetiending. Motoreffekten wvar 18
bk ved 3500 omdr.|min., tophastighed
95 km|t. Den anden type havde to Amal
karburatorer (6[406[407), den havde
batteritending, og den udviklede 20 hk
ved 4300 omdr.[min. — tophastighed
120 km|t. Begge maskiner er sideventi-
lede og iovrigt ganske identiske, hvad
alle indstillingsmal angdr. Det er rene
kvadratmotorer med 78 mm i bide bo-
ring og slaglengde og kompressionsfor-
hold 5,0-5,2:1. For en ordens skyld skal
vi oplyse, at der i dreme 1935-37 blev
bygget 435 stk. model R 17, der var top-
ventilet, 83 mm boring og 68 mm. slag-
lengde. Den havde batteritending og 2
stk. Amal karburatorer. Fra 1938 til
1941 byggedes den sideventilede R 71
med magnettending og to Graetzin kar-
buratorer (boring og slaglengde 78 mm),
og fra 1941 den topventilede R 75 med
terrengear og bakgear (boring og slag-
lengde 78 mm), to Graetzin karburato-
rer og magnettending.

Nér Deres maskine er monteret med
batteritending, afhaxnger elektrodeaf-
standen af den benyttede spole, men
R 12 med batteritending skal have 0,6—
0,7 mm. Maksimal fortending er 12 mm
for top. Ventilspillerummet for samtlige
ventiler skal ligge mellem 0,05 og 0,10
mm ved kold motor. Karburatoren kan
vi ikke udiale os om, da den ikke er
original, og den originale karburator kan
ikke skaffes, og i Fischer Amal tabellen
opgives kun typer til R 12 med to karbu-
ratorer. Med hensyn til tendror er der
to muligheder, da maskinerne blev byg-
get til bade 18 mm ror (Bosch M 175
T1) og 14 mm ror (Bosch W 175 T1).

Udblzesning og lydoptte

Nu har jeg lige plojet SMJ igennem
fra 1955 og til i dag foruden ,,Motor-
cykelhindbogen“ og ,,Min bil og jeg®,
men lige meget hvor ihardigt jeg end
soger, kan jeg ikke finde noget om det
emne, der interesserer mig. Hvorfor har
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de aldrig behandlet emnet udblesning
og lydpotter?

Jeg har en M.G. Midget, men jeg sy-
nes, den led noget tamt, sd jeg byggede
den en ny lydpotte, men den er ikke
helt, hvad den skal vazre. Den er for
hgj og skarp i tonen, og sd sukker det
sd kedeligt i den, ndr man tager gassen
fra motoren.

Der findes en sportslydpotte, der hed-
der ,,Peco twin-tone booster*, kunne De
evt. oplyse mig om, hvorledes den er
opbygget, eller i stedet give nogle tips
om, hvordan en sportslydpotte skal vare.

Skal det nu vaere helt rigtigt, skal lyd-
potten jo vare afstemt med det rette
modtryk, og da jeg har rddighed over
apparatur til miling af modtryk, kunne
jeg godt tenke mig at fid nogle tal og
oplysninger at arbejde videre med. Kan
De henvise til nogen litteratur om em-
net? H.K.H., Fuglebjerg.

Vi har af gode grunde ikke skrevet
ret meget om lyddempere og wudbles-
ningssystemer, for der er kun to mulig-
heder: Enten er der ikke noget fornuf-
tigt at skrive om den sag, eller ogsi kan
man skrive rent videnskabeligt om em-
net, hvilket vil krave en meget stor tek-
nisk forhindsviden foruden fuldstendig
matematisk indsigt, hvis man da ikke
skal begynde ved Adam og Eva.

Vi kan sige s meget om emnet bher,
at man md holde to-takt motorer unde fra
fire-takt motorer, nir det gelder udbles-
ningssystemer. Som vi tidligere har om-
talt, skal der i to-takternes udblesnings-
system i reglen vere et vist staviryk, og
der skal fremkaldes trykbolger, der hjel-
per skyllesystemet. 1 fire-takt motorer
med flere cylindre ma der legges swrlig
vaegt pi udblesningsmanifoldens wud-
formning, da hver udblesningsbolge fra
de enkelte cylindre skal efterlade et un-
dertryk, der hjelper udblesningen for
den neste cylinder. Denne fremgangs-
made bliver til tider noget modvirket af
dempersystemets udformning pi den
made, at disse undertryksbolger kun er
fremberskende wved moderate omdrej-



ningstal. Ved de serlige sportslydpotter
endres dette forhold pi den made, at
undertryksvirkningen forbedres ved hoje-
re omdrejningstal. 1 andre tilfelde er
sportslydpotter noget i retning af kejse-
rens nye kleder, for blot vognen laver
mere spekiakel, mener ejeren ogsd, at
den korer bedre og hurtigere — hastig-
beden virker som bekend: storst i en
larmende vogn.

Nar man nermer sig fri udblesning,
bliver navnlig udblesningsrorets lengde
af betydning, og den forbedrede tom-
ning af cylindrene krever i reglen en
anden hoveddyse i karburatoren. Motor-
cykler med fri megafonudblesning krever
igen en anden form for karburering, da

megafonen nermest hemmer udblesnin- .

gen ved moderate omdrejningstal, me-
dens den begynder at hjelpe ndbles-
ningen ved hastigheder omkring 120-
130 km|t — i dette tilfelde mi man i
reglen wndre pi motorcykelkarburatorens
spjeld i forhold til et system med fri
udblesning uden megafon. Den rigtige
afstemning beror oftest pa praktiske eks-
perimenter i forbindelse med en prove-
bank. Af litteratur kan vi nwvne
Kamm’s og Ricardo’s verker. Vi tvivier
pd, at dette stof kan populariseres pa en
sddan made, at det giver noget udbytte
for leserne.

Vedr. VW 1963 modell

1. Jeg har inntrykk av at motoren fir
full choke ved starter etter kort opphold
(10-15 min.). Hvor lang tid tar det for
bimetallfjeren blir avkj let og siledes
vil lukke helt for luftspjellet ved start?

2. Kan det automatiske choke-arran-
gement rett og slett avskaffes? Jeg har
inntrykk av at man fir en like lett start
ved 4 pumpe et par ganger med gasspe-
dalen forst.

For & gi vognen bedre akselerasjon og
bedre seigtrekning i bakker, overveier
jeg en okning av motorens effekt. Jeg
har ikketenkt 4 gi frem etter eget hode,
men 4 benytte et ,ferdig® system. Fore-
Iopig er der tre alternativer til overvei-

else, som jeg ber om Deres sagkyndige
uttalelse om.

a. To-karburator-system, f. eks. Express
hvor 28 PICT byttes ut mot to stk. 28
RCIL

b. Okrasa TSV-1300/34 med kompres-
sjondkning til 7,5:1 eventuelt til 8,0:1.

c. Judson kompressor.

Min mening om ovenstdende er at:
alt a. gir en forbedret vertrekning og
akseleransjon spesielt ved hastigheter
mellom 70 km/t og tophastighet.
alt b. Ser svart sympatisk og grundig ut,

men jeg har inntrykk av at systemet forst .

kommer til sin fulle rett ved hoye tur-
tall. i

alt c. gir uten storre inngrep i motoren
en kraftig effektékning ved alle hastig-
heter. Slitestyrken kjenner jeg ikke til,
heller ikke péliteligheten av de i ameri-
kanske brosjyrer oppgitte siffre for akse-
lerasjon og effektokning.

Hvis man tar hensyn til kroneutlegg
pr. oket HK, antar jeg at Judson stir
mer fordelaktig enn Okrasa. Sdvidt jeg
husker fra et tidligere SMJ ble en kom-
pressor pd en VW ansett som en svert
lite elegant 16sning, men er den da slett
ikke brukbar? Typen er jo serdeles van-
lig i USA.

N.G., Holmestrand, Norge.

De har fuldstendig ret i Deres for-
modning om, at VW med automatisk
choker giver fuld chokervirkning efter
blot nogle fa minutters stilstand, og det
beror pd, at termostatfjederen over ten-
dingslasen er elektrisk opvarmet. Hvis
De derfor starter den varme motor og
lader den gé tomgang, vil motoren tyde-
ligt fa for fed blanding, men i samme
ojeblik, De begynder at kore, vil under-
trykket sewtte chokeren ud af funktion,
sd det forhold behover De ikke at speku-
lere sd meget over.

At montere en VW med to karbura-
torer giver ingen serlig effektforogelse,
og brugen af en kompressor virker lidt
fiollet, idet det kan sammenlignes med
forst at tage opium for at bremse mavens
funktion, for derefter at tage afforings-
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tabletter. Fabrikken har nemlig droslet
motoren i kanalerne (opium), og si vir-
ker det jo lidt umotiveret at montere en
kompressor for at seite gang i tingene.
Man kan nemlig opni nojagtigt det sam-
me pi en vaesentlig billigere made ved
at gore kanalerne og ventilerne lidt stor-
re. Hvis man vil opnd en merkbar ef-
fektforogelse, kan man benytte Okrasa
tuningsudstyr, og pa en 1963-model er
det ikke nodvendigt at udskifte den ret
kostbare krumtapaksel, medmindre man
onsker at foroge slagvolumen gennem
den krumtapaksel, der giver storre slag-
lengde.

»Tatra“
Jeg ville gerne, om De kunne oplyse mig
om en ting:

Det drejer sig om, hvem der er im-
portor af den tjekkiske bil , Tatra“. Ha-
ber De kan hjzlpe mig.

P.S. Viborg.

Tatra bliver ikke importeret mere, men
drejer dei sig om reservedele, vil impor-
toren af Skoda sikkert kunne hjelpe
Dem.

Rog og rusk i SAAB

Mon De kunne hjzlpe mig med et
problem angdende min SAAB93, som jeg
alt i alt er meget godt tilfreds med, men
som driller, ndr der skal startes med kold
motor.

P4 de forste 500-1000 m gér den set-
deles ujevnt, hakker og rusker og giver
endvidere en gang rog fra udstednings-
roret, som trodser enhver beskrivelse.
Det er iser galt, hvis det er ngdvendigt
at nedsatte farten kort efter start ved
gadehjorne eller lign.

S& snart motoren gir jevnt, er der
intet at udswtte pd dens gang, og rogen
forsvinder fra udstedningen. Med varm
motor starter den fint. Taendrorene er
nye (ca. 3000 km). De er efter korsel
belagt med et lyst lag, som er temmelig
kraftigt, men ikke tyder pd nogen form
for overfodring med olie eller for fed
blanding.
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Karburatoren er renset inden for de
sidste 1500 km, batteriet er afprovet og
har vist sig at vaere fuldt opladet. Feno-
menet har vist sig i ca. en mained.

SAAB’en er kebt brugt (49.000 km
ved keb) og har hele tiden haft en tem-
melig kraftig hyletone, som jeg mener
kun kan stamme fra gearkassen. Er der
noget at gore ved det? Olien pd gear-
kassen er ny. A.K., Skjern.

Ndr motoren hakker og afgiver rog,
skyldes det udseettere, der enten fordrsa-
ges af mangelfuld twnding eller af for
mager karburering under opvarmnings-
perioden. Undersog forst alle tendings-
anleggets ledningsforbindelser samt kon-
taktfladerne, da et spendingsfald i an-
leegget kan fordrsage svag gnist. Hvis alt
er i orden i tendingsanleggets forbindel-
ser og i kontakten, mi De forsoge at
sewtte elektrodeafstanden ned til stramt
mal pd 0,6 mm. Giver dette ikke tilfreds-
stillende resultat, ma chokeren og svom-
merstanden undersoges, men undersog
0gsd gasspjeeldets aksel, da slor pa dette
sted eller falsk luft ved karburator eller
manifold kan give de samme symptomer.

Der er neppe noget at stille op med
hyleriet i gearkassen, men det er jo van-
skeligt at afgore, hvor slemt det er, si
lad hellere et verksted sammenligne
med ,normalen”.

VW rusker -

Jeg har et ‘problem med min VW 1958
(69.000 km) som mit ellers si flinke
VW-vaerksted ikke kan klare, hvorfor jeg
setter min lid til Deres dygtighed.

Vognen har i den sidste tid lidt af den
skavank, at den ,hugger®, iser ved 20, -
40 og 60 km/t henholdsvis i 2., 3. og
4. gear.

Platiner, tending, kondensator og
stromfordeler er efterset og ny taendspo-
le og tendrer Bosch W 175 T1 er isat
uden resultat. Jeg kerer pd almindelig
benzin tilsat 4 pct. karburatorsprit, og
mit gennemsnitsforbrug af benzin ligger
pi ca. 12 km pr. liter.

P.0.S., Skovlunde.



Vi forstdr det sidan, at motoren bhug-
ger eller rusker, nir De korer med kon-
stant hastighed, og fejlen skal da utvivl-
somt findes i karburatoren — nermers
betegnet i forkert svommerstand eller
ved slid pd gasspjeldets aksel, hvilket
kan give falsk luft ved bestemte dbninger
af gasspjeldet. Det kan vere en drilagtig
fejl at finde, for tomgangssystemet spil-
ler 0gsd en vis rolle i dette omride, men
det kan man hurtigt afslore ved at mndre
péd tomgangsblandingen eller eventneit
ved at skrue blandeskruen helt i bund,
54 systemet i det store og hele scettes ud
af funktion, af hvilken grund motoren
mé holdes i gang med gaspedalen. Sjeld-
nere forekommende, men med de samme
symptomer, kan fejlen ligge i stromfor-
delerdeekslet, der i sin mangel pa meka-
nik forekommer si uskyldigt. Forbrend-
te stromaftagere kan give ruskende mo-
tor ved specielle (ofte ret lave) omdrej-
ningstal, men det er en fejl, der nu ikke
er vanskelig at afslore med de dertil ind-
rettede mdéleinstrumenter og proveappa-
rater, men da De skriver ,efterset” og

ikke ,afprovet”, kan fejlen ligge der.

Chokerproblem i 4 CV

Jeg har en 4 CV — 1960-model, som
gor knuder sd lenge udendorstempera-
turen ligger fra 0 til 4 6°, indtil mo-
tortemperaturen er steget til ca. 60°.
Fejlen udvirker sig ved, at traeekkraften
forsvinder, ndr jeg giver langsomt gas
og motoren gir helt i std, ndr der bliver
speedet hurtigt op. Fejlen ligger efter
min ringe mening i den aut. choker, re-
gulering af denne hjxlper kun i en 2-3
dage. :

Kan man fjerne den aut. choker hel
og sxtte hindbetjening péd, eller skal
hele karburatoren skiftes ud? Det sidste
mener vearkstedet.

Jeg gdr ind i den tredie vinter med
denne fejl, og det synes jeg, er meget
irriterende.

Kan De give mig en anvisning pd den-
ne forandring?

G.I., Kastrup.

}.ﬁ

Der er tre muligheder for Dem: De
kan udskifte den automatiske choker til
en ny, hvilket koster kr. 28— Man skal
ikke regne med, at den antomatiske cho-
ker fungerer perfekt mere end 40.000-
70.000 km. De kan ogsd fi en hind-
choker pi den eksisterende karburator,
men det er ikke nogen god losning, da
kablet ikke kommer til at ligge godt.
Den tredie mulighed er at udskifte hele
karburatoren til en model med hindcho-
ker, og i denne kommer kablet til at lig-
ge rigtigt — en ny karburator koster kom-
plet kr. 120.— til Renault 4 CV.

Ventilindstilling m. m.

De bedes venligst hjalpe mig med nogle
problemer vedr. min FIAT 1100 &rg.
1962.

1) Kan ventilspillerummet indstilles
pi folgende médde? ndr begge ventiler
ved cyl. 1 netop vipper i top stilles begge
ventiler pd cyl. 4 og omvendt; tilsvarende
for cyl. 2 og 3.

2) Kan man mile kamvinklen (lukke-
de kontakter) ved at indskyde kontak-
terne sammen med en lampe i et elek-
trisk kredsleb, og ved hjelp af en grad-
méler male den vinkel, som lampen er
tendt i siledes, at man fir en ngojagtige-
re og lettere indstilling af kontaktpunk-
terne? Hvor stor er den vinkel?

3) Jeg har monteret et kolerjalousi,
men ndr dette er nasten lukket er temp.
80°C, abnes det, falder temp. til 70-75°
C, afhaengig af udetemperaturen; hvor
stor er den normale arbejdstemperatur?
Kan der med fordel monteres en vinter-
termostat ?

4) I martsnummeret stod der under
,,Redaktionelle strotanker, at opgivelsen
af motorens maksimaleffekt er en blodig
usandhed o.s.v.; hvori bestdr dette hjem-
mearbejde i korte traek?

0.]., Odense.

Den foresldede indstillingsmetode af
ventilerne er ikke den helt rigtige. Man
gor altid klogt i at indstille det korrekte
ventilspillerum pa knastens hel, hvilket
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vil sige, at den modsvarende ventil pa
den cylinder, der er en omdrejning eller
to takter forskudt, stir fuldt dben (i en
fire-cylindret rekkemotor). De mé der-
for tage den rigtige tendingsrekkefolge
7 betragtning, og den er 1-3-4-2, huvilket
De tilsyneladende ogsi regner med. Nir
udblesningsventilen star fuldt dben pa
cylinder nr. 4 (den bagesie), indstiller
De ventilspillerummet pi udblesnings-
ventilen pa cylinder nr. 1 (den forreste)
0.5.0.

Man kan miéle kamvinklen pi den
mdde, De omtaler, men det er langt bed-
re med en miéling, medens motoren ar-
bejder, hvilket naturligvis kraver et spe-
cielt maleapparat. Under motorens gang
far man nemlig den kamvinkel, der i
praksis har noget at betyde. Kamuvinklen
— det vil sige den effektive kamvinkel —
kan nemlig @ndre sig under motorens
drift pa grund af for slap afbryderfieder,
slor i fordelerakslen og lignende rent me-
kaniske fenomener. Lukkevinklen pa en
Fiat 1100 er 58° + 3° (dbnevinklen bli-
ver folgelig 32° med samme tolerance).

Arbejdstemperaturen er ca. 95°C i top-
stykket, men Deres registrering afhanger
bade af folerlegemets placering og in-
strumentets nojagtighed. Hvis det er en
originalmontering med foleren i manifol-
dens forvarmning, skulle temperaturen
vere ca. 90°. Det er ikke almindeligt at
montere vintertermostat i denne model,
men det kan altid vere gavnligt at kon-
trollere termostatens funktion — og ter-
momelrets precision.

Det hjemmearbejde, vi og flere andre
har varet ude for, nir den fulde effekt
skulle hentes frem, er afretning af de
medfodte skwve kontaktpunkter, rettel-
ser pa forkert monterede og samlet kar-
burator og reduktion af spendingsfaldet
i tendingssystemet.

Elektrodeafstand og kelersprit

Jeg har kort 36.000 km i min Neckar
Jagst 1961, den var fra begyndelsen ret
irriterende, den havde efterteending i
lydpotten, ndr jeg slap gaspedalen ved
hastigheder ca. over 80 km/t.
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Jeg provede alt, stillede tending, ven-
tiler, karburatoren fik en lidt stgrre tom-
gangsdyse, men det gav stadig de store
bang — sd en dag var det holdt op med
knalderiet, grunden var tendrerene, som
jeg ikke havde kikket efter lenge. Elek-
trodeafstanden var blevet storre end det
foreskrevne 0,5-0,6 mm. Ved efterjuste-
ring af tendrerene til 0,5 mm var der
fireback igen. Nu stdr afstanden ca. 0,7
mm og alt er OK siden.

Men hvorfor? Gnisten skulle jo ikke
kunne blive bedre ved storre afstand i
elektroden?

Jeg bruger sprit-vand til kelervaedske
om vinteren, men er i tvivl, topstykket
er af aluminium. Er der noget om, at
aluminium og sprit ikke enes?

A.S., Kolvra.

Visse motorer kan vere ret folsomme
overfor viglig elektrodeafstand, men
voldsomt knalderi i udblesningen skyldes
sjwldent forkert elekirodeafstand alene,
medens faenomenet kan optrede i for-
bindelse med lidt for lav tending.

Jo vist kan gnisten blive bedre ved
storre elektrodeafstand, for jo storre gab,
gnisten skal springe over, des storre over-
slagsspanding fordres der, og med sti-
gende overslagsspanding kommer der og-
sd kraftigere gnist, blot spolen kan op-
fylde kravet. Man skal dog ikke over-
drive og foroge elektrodeafstanden ud
over det normale, da dette kan overan-
strenge spolen. For ringe elektrodeafstand
kan betyde det samme som lidt for sen
tending, da starten pa flammefronten
forsinkes, men dette alene kan som nevnt
sjeldent give anledning til driftsforstyr-
relser.

Sprit forenes ganske glimrende med
aluminium — endda bedre end rent vand,
men vi tvivler pd, om De i det lange
lob kan holde en passende blanding i
trykkolesystemet, da erfaringen viser, at
temperaturen i FIAT 600 og 1100 er for
hoj til sprit — hvis overtryksventilen db-
ner, ndr motoren er blevet varm (lyder
som en falsk barnetrompet), vil spritien
ret hurtigt koge bort.
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Lgbskalenderen for nwste ir er, medens
disse linier skrives, ved at blive fastlagt
i Dansk Automobilsports Union. Der
synes at ville blive kert flere lob end
nogensinde for. Til sportsudvalget er ind-
kommet anmodning om ikke ferre end
432 lgb, og det er erfaringsmessigt ikke
det endelige tal.

De storste begivenheder bliver sikkert
folgende tre arrangementer: Nordisk Ral-

Iy, der skal tilretteleegges af Roskilde og

Omegns Motorklub Autosport, og som
skal telle med til drets nordiske rally-
mesterskaber. Det er iovrigt forste gang
et dansk rally teller med til disse mester-
skaber. MOBIL's okonomilob, der lige-
som i dr vil starte fra Gedser og slutte i
Skagen, og endelig det store danske
VIKING rally, der traditionen tro keres
den sidste week-end i november mined.

Mellem alle de anmeldte lgb vil de
fleste heldigvis vaere af hej karat, men
desveerre er det de mindre gode, man of-
test erindrer, specielt hvis man selv har
enten dummet sig, eller hvis man feler
sig snydt pd grund af spidsfindigheder
fra lobsledelsens side. Desvarre findes
der stadig en del lobsledelser, som leder
med lys og lygte efter nye spidsfindig-
heder og ofte uhyrligheder, som ikke he-
rer hjemme i OR-lgb, hgjst i smd lukke-
de hyggelige lgb, hvor man pd forhénd
fér at vide, at der kan forekomme ,,unor-
male ting.

Nyt orienteringsudstyr — bandmal?
Pzsenteret for en sddan overskrift vil
de fleste lesere sikkert ryste pd hovedet

—_——

og sporge, om jeg er blevet angrebet af
en eller anden form for opmilingsvan-
vid, men jeg kan straks berolige med,
at dette ikke er tilfzldet.

Nej, sagen er meget alvorligere, idet
den gode Kgge og Omegns Automobil-
klub i deres ellers gode Kureer-lgb havde
indflettet en kereordre, der snarere burde

_hore hjemme under begrebet ,,mangvre-

prover end under OR-lgb. Deltagerne
fik nemlig udleveret en kereordre, hvor-
pa der var en tilsyneladende fin pilerute,
men pludselig blev man prasenteret for
mél som 6 m til hgjre, 8 m til hejre,
12 m til venstre etc. hvilket er mal af en
sddan sterrelsesorden, at de fleste trip-
tellere ikke vil kunne méle disse afstan-
de. Méske kunne man have skennet sig
til malene, dersom det ikke havde varet
sd nederdregtigt tiget, men tige mi en
lgbsledelse ogsd tage hensyn til ved til-
retteleggelsen.

Nu kunne man miske have béret over
med KOA-lgbet, men desvarre skyndte
et par andre klubber sig at gd hen og go-
re ligesd, blot endnu varre. I det ene lob
havde man mél pd 5, 7 og 11 m etc., og
den anden klub opgav et mil som f. eks.
81, meter. Nu kan man sd rejse sporgs-
malet om, hvor man skal mile fra? Kom-
mer man kerende ad en normal dansk
landevej ca. 5 meter bred, skal milet s3
tages fra vejbanens midte, eller fra hgjre
vejkant? — det er dog immervak en for-
skel pd 21/, meter, og er milet pad pile-
ruten 5 meter, er der chance for en fejl-
miling pd 50 %. Dernast er det et
sporgsmal om nulstilling af triptalleren.
Skal det ske ved begyndelsen af svinget?
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- skal det ske midt i svinget? — eller
skal det forst ske, ndr vognen er inde pd
ret kurs? Endvidere vil det give en vis
forskel, om man kerer i en vogn, hvor
trekket til triptelleren er etableret fra
forhjul eller baghjul.

S&danne koreordrer ma vi venligst be-
de os fritaget for, for ellers ender det
med, at en eller anden lgbsledelse finder
pé at anbringe en halv snes halmstakke
rundt pd en mark, og sd skal deltagerne
kore rundt mellem disse i en eller anden
bestemt rakkefolge og hente en stribe
rutekontroller, der, hvis de ikke er stem-
plet i den helt korrekte rakkefolge, vil
blive noteret som manglende.

I et af lgbene, hvor man var udsat
for en pilerute som ovennzvnte, sd man,
at en observater gik uden for vognen
og skridtede mélene af for at vaere sikker
pé at kere den korrekte vej. Men en si-
dan fremgangsmide kan ikke vaere rig-
tig, iser ikke ndr lobsledelsen forlanger,
at der skal holdes en gennemsnitshastig-
hed pd 40 km|z.

Skulle nogle klubber dog forfalde til
at bruge pileruter som anfert, si sat
gennemsnitshastigheden til 6 km/t — det
er normal kadance — og meddel venligst
i tillegsreglerne, at det tilrddes deltager-
ne at medbringe bdndmal.

Specialetape

I dette 4rs VIKING RALLY forekom
der en ny type specialetape, der igvrigt
havde varet anvendt under dette drs Tour
d’Europe, og vi skal i det tolgende se
lidt nermere pd denne prove.

I rutebogen, som deltagerne havde faet
tilsendt tre dage i forvejen, stod der bla.
at specialetape 3 kortes pd den normale
rallyrute, men fra tidskontrol ved parke-
ringspladsen ved A 4 til tidskontrollen
i Nr. Hyllinge kortes med folgende ha-
stigheder:

4,7 km med 50 km/t

3,2 km med 41 km/t

4,5 km med 47 km/t

2,9 km med 35 km/t

6,1 km med 49 km/t

44 km med 37 km/t

3,7 km med 45 km/t

2,6 km med 39 km/t
32,6 km

Nr. Hyllinge (tidskontrol)

Observatgren bor straks g i gang med
at udregne sine keoretider, og gere sig
nogle formodninger om, hvor han kan
treffe pd de hemmelige tidskontrolpo-
ster.

Endvidere skal han finde frem til,
hvorledes han vil kere denne rute, og
kan passende begynde med at tegne pd
et stykke ternet papir som vist i fig. 1.

Her afsettes distancen vandret og gen-
nemsnitshastighederne lodret. Han har
derefter en raekke vandrette streger, der
angiver distancerne for de forskellige
etaper. Tegner han samtidig nogle skrd
linier — her tegnet under 60° med vand-
ret — vil man fd en rekke trekanter (skra-
veret), i hvilke man ikke kan forvente
at mede en hemmelig tidskontrol. Arsa-
gen hertil er ganske ligetil, idet man ikke
i lobet af ganske fd sekunder kan andre

Fig. 1
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sin gennemsnitshastighed fra f. eks. 35
km/t til 49 km/t. Der md og skal gives
deltagerne den fornedne tid til at ind-
stille sig pd det nye gennemsnit — ialtfald
ndr gennemsnitshastigheden forgges.

Dernest skal observateren til at be-
regne koretiderne, og her tager han kore-
tidstabellen i brug og finder si frem til
tal som nedenstdende.

4,7 km — 50 km/t — 5’ 38”

3,2 km — 41 km/t — 4’ 41"

4,5 km — 47 km/t — 57 44”

etc.
og s& kan observatgren faktisk ikke gare
mere.

Ruten er indtegnet pd kort siledes,
at det ikke skulle volde vanskeligheder
at finde den rigtige vej.

Korsel pd en sddan etape kan ikke fo-
retages uden mindst es stopur, og en
koretidstabel er absolut nedvendig. Tid-
tagningen er pad skarp tid, og kun i hele
minutter, men alligevel er det nedvendigt
at kore denne etape pd sekunder, dersom
man vil prikfrit igennem.

Pi den forste strekning kerer man
korrekt, og efter ngjagtig 4,7 km kersel
og 5’ 38" efter start andres gennemsnit-
tet til 41 km/t, og den nye tidsberegning
treder ind. Efter 1,3 km forleb mader
man en HTK, og straks skal observatg-
ren i keretidstabellen finde frem til kore-
tiden, der siger 1’ 54”. Denne tid leg-
ges til den hjemmefra udregnede tid 5’
38”, og han fir en keretid pd 7’ 327,
hvilket svarer til 8 min., og denne tid
skal foreren have opgivet, inden han gir

hen til kontrollen for at fd stemplet og
noteret pd sit kontrolkort.

Observatgren beregner i mellemtiden
koretiden for resten af denne etage og
finder, at der er 1,9 km tilbage, og med
41 km/t giver det en koretid pd 2’ 47”.

Den neste HTK kommer efter ialt
11,9 km kersel, og den sidste er placeret
efter ialt 20,4 km karsel.

Som det ses, s& gzlder det for obser-
vatgren om at vare hurtig til at regne i
lob af denne art, men der legges ogsd
et meget stort ansvar pd lgbsledelserne,
ndr de vil lave sidanne arrangementer.

Placeringen af de hemmelige tidskon-
troller skal ske pd en sddan mdde, at de

-kan tilkeres, uden at deltagerne skal op

i afsindige korehastigheder, men til gen-
gald md tempoet heller ikke vare sidan,
at deltagerne sidder og er ved at falde i
sovn. I fig. 2 er vist placeringerne i de
tre HTK siledes, som de var og ber pla-
ceres.

Placerer man en HTK pd den foroge-
de hastighed, sdledes som f. eks. HTK 3,
sd skal dette ske som vist og ikke ved X,
hvilket mdske kunne friste svage labs-
ledelser. En HTK kan naturligvis udmaer-
ket placeres umiddelbart efter en hastig-
hedsazndring til lavere gennemsnitshastig-
hed som f. eks. ved Y. .

En prove som den her viste stiller ret
store krav til sdvel forer som observator,
idet der fordres et meget ngje sammen-
spil mellem disse, et meget ngje kend-
skab til vogn, en hurtig reaktionsevne og
lynhurtig beregning af tid og distance.

AM/T
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Triumph’s verdensrekordmaskine

Vort billede, der er taget umiddelbart efter verdensrekorden, viser fra venstre Wilbur Ceder,
president for Jobnson Motors, rekordkoreren Bill Johnson, konstruktoren af stromlinieovertrak-
ket, Joe Dudek og endelig Earl Flanders, der var en af de officielle tidtagere.

Mo torcykleudstillingen i London

(fortsat fra side 765)

selge udenfor Englands grenser. De f3,
der har anskaffet denne maskine, har
kunnet glaede sig over, at den er lige s3
lydles som en bil, og den kraever mindre
service end nutidens gennemsnitsvogne.
Desuden er den vidunderlig fri for vibra-
tioner takket vare den vandkelede, to-
cylindrede  boksermotor, men hvorfor
man egentlig gav den en firkantet tank,
hindgear og styr med lygte fra omkring
1920 er egentlig aldrig blevet opklaret.
I mellemtiden er starthdndtaget blevet er-
stattet af en kickstarter og hindgearet
med fodgear, og nu fremtreder den un-
der modelbetegnelsen LE Vogue med et
plastikkarosseri, velformede benskjold til
erstatning for de firkantede skaerme og
vindskerm. To forlygter er fastgjort til
karosseriet, hvilket virker meget fornuf-
tigt, da én fastsiddende lygte ikke giver
tilstrekkelig spredning af lyskeglen pd
en snoet vej.

V:92

Velocette LE er et af de fd koretgjer,
der endnu benytter en sideventilet motor,
men da tophastigheden er ca. 100 km/t,
og da man let kerer mere end 30 km pr.
liter, kan man absolut ikke forlange mere
til daglig, lydles transport. Motoren er
lavt belastet, da den med sine 192 ccm
(50X49 mm) og et kompressionsfor-
hold pd 7,1:1 udvikler 8,5 hk ved 5000
omdr/min svarende til en litereffekt pa

godt 44 hk.

Kan de klare sig?

Da alle de mere kendte udenlandske fa-
brikater deltog i udstillingen, havde man
rig lejlighed til sammenligninger, og re-
sultatet af disse betragtninger bliver, at
de spinkle engelske letvegtere falder sor-
geligt igennem sammenlignet med de
kontinentale maskiner, men englenderne
er stadig ret enerdende indenfor de
kraftige motorcykler.
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Arets 21 danske mestre
| motorcyklela

Vi lever i bilernes tidsalder, og det er
i nogen grad gdet ud over motorcyklerne.
I hvert fald hvad sporten angir. Normalt
skrives der spalte op og spalte ned om
bilsporten, mens man i hej grad glem-
mer, at motorcyklekorerne stadigvak af-
holder en lang razkke lob — og blandt
dem talrige mesterskaber.

Ja, hvor mange er der egentlig? De
tvivler méske, men tallet ndr i 4r op pd
21 forskellige danske motorcykle-mester-
skaber.

Skandinavisk Motor Journal felger i
store trek de vigtigere motorcyklelgh i
Danmark sasonen igennem, og vi har
samtidig besluttet hvert &r — i drets sid-

af "Observer”

ste nummer af vort blad — at give en
prasentation af danmarksmestrene.

Det samme er meningen med drets
bildanmarksmestre, men da sidste afde-
ling af bil-orienteringsmesterskaberne i
ar afvikles sd sent som den 1. december,
mi vi vente til januar-nummeret med
denne prasentation.

Men her er forelobig drets 21 danske
motorcyklemestre, d.v.s. 21 forskellige
bliver der ikke, da der er et par gen-
gangere. Een — Kurt W. Petersen — har
endda vundet tre danske mesterskaber
i dr. :

Der er folgende specialiteter: Moto-
cross, speedway, 1000 m, kortbane (jord-
bane) samt trial, og vi begynder med

Moto-cross

Der blev i &r kert fire mesterskaber,
seniot og junior i klasserne 250 og 500
ccm, og drets mestre blev:

Senior 500 ccm: Mogens Rasmussen,
Nastved, 26 dr gammel og varktojsma-
ger pd De Forenede Jernstoberier i
Nastved. Har kort motorcykleleb i syv
4r og vundet to danske mesterskaber ba-
de i trial og moto-cross samt tre sjal-
landsmesterskaber i trial. Korer nu mest
i udlandet.

Senior 250 ccm: Erik Bonne, FAM, 23
dr og automekaniker. Har kgrt motor-

Mogens Rasmussen.

Erik Bonne

1b Jensen.

795




Karsten Bryde Nielsen.

cykleleb i fem dr. Sjellandsmester i
trial 1960. Er i dr ogsd blevet dansk
mester i trial 250 ccm. Keorte lob i 13
lande i dr.

Junior 500 ccm: Ib Jensen, Nastved,
23 dar og chauffer. Hans forste sason.
Korer bdde trial og moto-cross.

Junior 250 ccm: Karsten Bryde Niel-
sen, Horsholm, 19 4r og verktejsmager-
leerling. Hans 2. sason. Kerer fortrins-
vis moto-cross, men ogsd lidt trial.

Speedway:
Pd speedway kertes to special-mester-

Carl Andersen og Karsten Bredder.
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Kurt W.

Petersen.

Eigil Vergmann.

skaber, senior og for ferste gang junior.
Arets mestre blev:

Senior: Kurt W. Petersen, Ringsted,
27 dr og indehaver af egen udborings-
anstalt. Det er kun hans 5. sason, men
han har forelebig vundet ni danske me-
sterskaber, fire pd 1000 m, tre pd speed-
way og to pd 250 ccm — ogsd 1000 m.
Hertil det argentinske mesterskab i ar.
To gange nr. 3 i nordisk mesterskab pd
1000 m. Udover speedway-mesterskabet
vandt Kurt W. Petersen i 4r ekspert og
250 ccm klasserne pd 1000 m, si han
blev tredobbelt dansk mester.

Junior: Eigil Vergmann, Glostrup, 24
ar og smed hos Kiehn Berthelsen. Keort
speedway i tre dr, og drets danske junior-
mesterskab var samtidig hans ferste sejr.

1000 meter:

P4 1000 m vandt Kurt W.-Petersen
som nevat to titler, mens de tre andre
gik til folgende:

500 ccm sport: Seren Juul, Viborg, 40
dr og elektroinstallator. Fem danske me-
sterskaber og fire jyske — alle pd 1000 m.
Kort ialt 210-215 leb med 82-85 1.
pladser. Banerekorder pd fem danske
baner.

500 ccm[sidevogn og 750 cem|sidevogn.

Begge titler vundet af Carl Andersen/
Karsten Bredder, Arhus. Carl Andersen




Soren Juul.

er 30 ir og mekaniker. Begyndte at kare
motorleb i 1957, forst letvaegtslob, men
siden udelukkende sidevognsleb. Fcm
danske mesterskaber og tre jyske — alle
pd 1000 m. Sidevognsmanden Karsten
Braedder er 19 &r og mekaniker. Det er
hans forste seson i ar.

Kortbane:

P& korthane er der i denne sason af-
viklet fire mesterskaber, to i solo og to
i sidevogn. Mestre blev:

Sidevogn 500 ccm| og Sidevogn 750 ccne:
Begge titler vundet af Kurt Larsen/ Leif
Larsen, Odense. Kurt Larsen er 29 ir og

LR

Niels Moller.

Kurt Larsen.

Henning Skarving og 1b Stjernekilde.

Sv. Hiittemann

vognmand i Odense. Har vundet fem
danske mesterskaber, tre pd 1000 m og
to pd kortbane. Har kert lob i 51/ ar
og udelukkende sidevognsleb. Sidevogns-
manden Leif Larsen, der aflgste Kurt
Larsens mangedrige ,;sandsek* Sv. Hiit-
temann, kerer pd 2. seson. Han er 20
ir og maskinlerling.

500 ccm solo: Niels Moller, Viborg,
28 4r og varkferer. To danske og to
jyske mesterskaber pd kortbane. Banere-
korder pd Amager og Alborg speedway.

250 ccm solo:
Erik Thomadsen, Randers, er for for-
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Erik Thomadsen.

ste gang blevet dansk mester i dr. Han
er 26 4r og mekaniker. Har vaeret jysk
mester tre gange pi kortbane og har tre
2. pladser pd 1000 m. Har kert i 8 &r.
Vandt i 1957 det uofficielle danske me-
sterskab i moto-cross.

Trial:

Endelig #rial, hvor der i &r for forste
gang blev kort junior-danmarksmester-
skaber — ligesom hos seniorerne — i 250
0g 500 ccm solo samt sidevogn. Arets
mestre blev:

Sidevogn: Henning Skatvig og Ib

Benny Hall Nielsen.
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Mogens Petersen.

Ib Thrusholm.

Stjernekilde, Sundby M.K. Skarving er
21 4r og mekaniker. Har kort lgb i fire
ar og vundet to danske og ét sjallandsk
mesterskab. Som senior har han hele ti-
den haft Ib Stjernekilde som ,,sandsek*.
Stjernekilde er 22 4r og hyrevognschauf-
for.

Senior 250 ccm: Erik Bonne, der er
naevnt under moto-cross.

Senior 500 ccm: Mogens Petersen,
Odense, 27 4r og motorforhandler. Me-
ster for 2. dr i trek i trial. Har kert
i otte ar. I begyndelsen lidt p& bane, men
i de sidste dr kun trial og moto-cross.
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500 cem|solo junior: Jan Nielsen,
Nestved, 23 4r og maskinarbejder. Har
ialt kun kert fem lgb.

250 cem|solo junior: Benny Hall Niel-
sen, MKO. 18 é4r og maskinlerling.
1962 er hans forste seson.

Sidevogn junior: Ib Thrusholm og Bo
Jerk, Sundby MK. Ib Thrusholm er 26
ar og mekaniker. Han har kert i tre 4r.
Bo Jerk er ogsd 26 r og som sin kamme-
rat mekaniker. Ogsd kort i tre dr.

Dejligt med de mange nye,

unge kerere —

Sendag den 18. november keortes drets
sidste afdeling af danmarksmesterskabet
i trial. Det fandt sted pd privat terren i
Myrup ved Neastved, og der kiredes seks
danmarksmestre, hvis billeder og data vil
vare at finde andetsteds i dette nr. af
Skandinavisk Motor Journal.

Det var Sundby Motor Klub, der ar-
rangerede mesterskaberne, og efter lobet
sagde klubbens formand Jens Mortensen:

— Selv om jeg ,,breendte snuden® i eet
enkelt tilfzlde, synes jeg, at det var en
dejlig dag. Der er si mange unge, loven-
de emner, at man foler, at hvor meget
arbejde, man end har lagt i et sidant ar-
rangement, s er det umagen vard. Taenk
alene i Junior B sidevogn, hvor der var
11 deltagere. Det tror jeg bestemt mad
veere rekord for denne klasse.

— Hvad var det, der var galt?

— Der var een af etaperne — i en mose
— hvor cyklerne gik i til sadlen. Vi var
oprindelig indstillet pd at lade ctapen
gelde, men da vi opdagede, at nogle en-
kelte var lgbet udenom, og da det blev
for tilfzeldigt, hvem der klarede sig igen-
nem, mitte vi stryge den. Det var der
nogle, der helt forstdeligt var lidt kede
af, men der var ingen anden retferdig
lgsning.

— Hvem korte sarlig godt?

— M4 jeg have lov til at fremhzve
nogle af vore egne korere? For si bliver
det vinderne af junior B sidevogn Leif
Bille Jensen-Knud Christensen, der kun-
ne have klaret en 3.-plads i senior-klas-

Paul Bloch.

sen, s& godt kerte de, samt Arne Nielsen
i senior 250 og Skarving-Stjernekilde i
senior-sidevogn. De er kolossalt sterke
for tiden.

— Det er et fint come-back, Arne Niel-
sen har féet?

— Havde han ikke brakket skulderen
i fordret, tror jeg, han var blevet dansk
mester. Men se hans broder Erik Nielsen.
Han kommer snart helt til tops ogsd. Og
selv om han pd grund af déirlig hofte
har mattet gennemga flere operationer.
De er utroligt sejge fyre, de to bradre.

— S4 er De parat til naste seson igen?

— Min klub er i hvert fald, men pa
grund af dérligt helbred bliver jeg vist
desvaerre nedt til at tage den mere med
ro selv. Det er ikke sidan, nir man gerne
selv vil lave det hele, og helbredet si
siger nej.

De forskellige klasser ved lobene den
18. blev vundet af folgende: Senior 500
Mogens Rasmussen, 250 Arne Nielsen
og sidevogn Hen. Skarving-Ib Stjerne-
kilde. Junior A 500: Jan Nielsen, Naest-
ved, 250 Benny Hall Hansen, MKO, og
sidevogn: Ib Thrusholm-Bo Jerk. Junior
B 500: Erik Schultz, 250 Fl. Rasmussen,
MSM, og sidevogn: Leif Bille Jensen—
Knud Christensen.

Endelig gik ynglingelabet til Jorgen
Kinnerup, MSM.
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De tyske VM par Max DeubellEmil Horner
pi BMW. Gennemsnitshastighed i Belgiens
Grand Prix 163 kmlt, som kun rakte til en
3. plads.

MC-verdensmesterskabet
1962 pa landevej

Indtil sidste VM-afdeling, den tiende af
pointtellende lgb i 1962, som blev af-
viklet i Buenos Aires (Argentina) den
14. oktober, var der stadig stor spzn-
ding om udfaldet af 50 ccm klassen, da
Ernst Degner (Suzuki) og Hans Georg
Anscheidt (Kreidler) nasten havde lige
chancer for at opnéd verdensmesterskabet.
Skent Degners holdkammerat, Hugh R.
Anderson, New Zealand, vandt afslut-
ningslebet, udeblev den ventede duel
heller ikke imellem Degner og An-
scheidt, som kaempede om andenplad-
sen, hvori ferstnevnte sejrede og blev
vinder af det forste VM udskrevet for
50 ccm. Schweizeren Luigi Taveri (Hon-
da) stillede ikke op i Argentina, da
hans allerede sikrede tredieplads ikke
kunne yderligere forbedres, uden at bide
Degner og Anscheidt skulle udga.
Honda var helt suveran i 125 ccm
klassen og vandt hvert leb, de deltog i.
Andre deltagende fabriksmaskiner, sisom
Suzuki, MZ, EMC og Bultaco var enten
ikke driftsikre eller hurtige nok til at
tage kampen op med Hondas nykon-
struerede twin racer, hvis motor siges at
afgive mindst 25 hk. Luigi Taveris hir-
deste modstandere blev derfor holdkam-
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meraterne Redman og Robb, som han
besejrede med et solidt pointforspring.

Rhodesieren Jim Redman tilkempede
sig verdensmesterskabet i bidde 250 ccm
0g 350 ccm klassen. Jim Redmans kom
i 250 ccm klassen efter Bob Mclntyre,
der sd tragisk kom af dage efter et styrt
under De britiske Mesterskaber pd Oul-
ton Park i august. Overraskende besatte
den 45-drige engelske veteran Arthur
Wheeler pd en af de tidligere Moto
Guzzi fabriksmaskiner 3. pladsen i VM
og vandt sin ferste sejr i Argentinas
Grand Prix.

I 350 ccm klassen startede Honda med
at indsette 285 ccm maskiner pi Isle
of Man og i Det hollandske TT. P4 Man
blev det dobbelt sejr for de 4-cylindrede
MYV Agustaer kort af Mike Hailwood og
Gary Hocking — alle de deltagende Hon-
daer udgik. I Assen (Holland) gik det
derimod helt anderledes, idet Jim Red-
man kom i mil over 20 sekunder foran
Mike Hailwood. I resten af szsonens
lob indsattes en ny Honda pd 342 ccm,
som helt udkonkurrerede de ellers si
sejrsvante MV Agustaer.

Tilsyneladende fir MV Agusta lov til
at have eneret pd 500 ccm solo, og efter

Den dobbelte verdensmester Jim Redman fra
Rhodesia pi den sidste ny Honda fabriksma-
skine i Ulster Grand Prix ved Belfast.
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at Hocking sagde motorcylesporten far-
vel forst pd sesonen, blev Hailwood ene
om at forsvare' MV fabrikkens farver,
hvilket ikke kommer til at volde ham
storre besver overfor de maskinelt un-
derlegne privatkorere pi Norton og
Matchless-maskiner. Englenderen Alan
Shepherd gjorde en smuk indsats i alle
Grand Prix-lobene pa sin Matchless, og
anstrengelserne kronedes med en 2. plads
i kampen om verdensmesterskabet - si-
den har han varet i Italien og tegnet
kontrakt med greve Agusta for 19¢3-
saesonen.

Sidevognsklassen afsluttedes allerede
pd Solitude ved Vesttysklands G.P.
BMW -parret Max Deubel/Emil Horner
genvandt mesterskabet foran  deres
schweiziske markekammerater Florian,
Camathias/Harry Winther og Fritz Schei-
degger/John Robinson.

Slutstilling i VM

50 ccm:
1) Ernst Degner, Vesttyskland, Suzuki,
41 p.
2) Hans Georg Anscheidt, Vesttyskland,
Kreidler, 36 p. (43 p.).
3) Luigi Taveri, Schweiz, Honda, 29 p.
(525 .
4) Jan Huberts, Holland, Kreidler, 29 p.
5). Mitsio Itoh, Japan, Suzuki, 23 p.
(24 p.).
6) Tommy Robb, Irland, Honda, 17 p.
NB. Tallene i parentes angiver det
samlede antal indkerte point, mens kun
de 6 bedste resultater medregnes til VM.

255 ccm::

1) Luigi Taveri, Schweiz, Honda, 48 p.
(.67 P .

2) Jim Redman, Rhodesia, Honda, 38 p.
(47 p.).

3) Tommy Robb, Irland, Honda, 30 p.
(B3:p)- '

4) Kunimitsu Takahashi, Japan, Honda,
16 p.

5) Mike Hailwood, England, EMC,
12 p.

6) Hugh Andersson, Ny Zealand, Suzu-
ki, 11 p.

Schweizeren Luigi Taveri sikrede sig VM i
125 ccm pd Honda. Her ses han runde en
kurve pa den kendte Spafrancorchamps lande-
vejshane i Belgien.

250 ccm:

1) Jim Redman, Rhodesia, Honda, 43 p. ]

(66 p.).

2) Bob Mclntyre, Skotland, Honda, 32
points.

3) Arthur Wheeler, England, Guzzi, 19
points.

4) Tom Phillest, Australien, Honda,
12 p.)s

5) Tarq. Provini, Italien, Morini, 10 p.

350 ccm:

1) Jim Redman, Rhodesia, Honda, 32 p.

2) Tommy Robb, Irland, Honda, 22 p.

3) Mike Hailwood, England, MV Agu-
sta, 20 p.

4) Frantisek Stastny, Tjekkoslovakiet,
Jawa, 16 p.

500 cem:
1) Mike Hailwood, England, MV Agu-
sta, 40 p.
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2) Alan Shepherd, England, Matchless,
29 p.

3) Phil Read, England, Norton, 11 p.

4) Bert Schneider, @strig, Norton, 10 p.

Sidevogne:

1) Max Deubel/Emil Horner, Vesttysk-
land, BMW, 34 p.

2) Florian Camathias/Harry Wainther,
Schweiz, BMW, 26 p.

3) Fritz Scheidegger/John Robinson,
Schweiz, BMW, 18 p.

Finlands Grand Prix

Finland md vel siges at vare det af de
skandinaviske lande, der har sterst erfa-
ring med hensyn til at arrangere lande-
vejslob for motorcykler, da man gennem
en lang drreekke har kert det beromte
Djurgdrdsleb. Det er derfor ogsd ganske
rimeligt, at Finland nu har fdet et inter-
nationalt Grand Prix, der teller til ver-
densmesterskabet. Selv om dette lgb nok

Tommy Robb, vinder af 350 ccm FElassen, i
det finske Grand Prix.

til en vis grad skal aflese den svenske
motorcyklesport, der blev umuliggjort af
de sdkaldte raggares optejer pé tilskuer-
pladserne og i byerne bdde for og efter
de svenske lgb.

Finlands Grand Prix blev en afspej-
ling af den gvrige seson ved overval-
dende Honda-sejre. I 50 ccm klassen vi-
ste Honda, at ogsé denne storrelse be-
herskes, og Taveri vandt med Robb pi
andenpladsen — begge pd Honda — me-
dens Anscheidt kom p& trediepladsen
med en Kreidler. Disse sm3 maskiner er
nu oppe pd en litereffekt omkring de
200 hk.

I 125 ccm vandt Jim Redman foran
Taveri — begge Honda. I 350 ccm klas-
sen vandt Robb foran Redman — begge
Honda.

lkke mere et rallye-EM!

Da der ikke er opndet enighed mellem
de arrangerende lande, er der ikke ble-
vet udskrevet noget europamesterskab i
rallye i 1963, hvilket er en hgjst bekla-
gelig affaere, idet de store bilfabrikker
som bekendt gor en hel masse ud af de-
res deltagelse i disse lgb.

Men for at det ikke skal gd helt galt,
har de samme arrangerer kunnet nd til
enighed om at udskrive en Europa-pokal
efter et reglement, der har set dagens
lys, inden dette blad er udkommet. Det
bliver for to typer vogne, standard og
forbedret standard. Folgende rallies skal
telle med til Europa-pokalen:

Monte Carlo-ralliet (19.-26. jan.),
Portugal-ralliet (13.—17. marts), Det
spanske rallye (beg. april), Tulipan-ral-
liet (22.-27. april), Sardinien-ralliet (4.—
5. maj), Acropol-ralliet (16.-19. maj),
Det ostrigske alperallye (30. maj-2. ju-
ni), Midnatssol-ralliet (11.-15. juni),
Coupe des Alpes (20.—26. juni), det ty-
ske rallye (4.~7. juni), det polske rallye
(1.—4. august), De 1000 sgers rallye (16.
~18. august), Liege-Sofia—Liege (28. au-
gust—1. sept.), Geneve-ralliet (slut. no-
vember) samt det engelske rallye (11.—
16. november).




VM i moto-cross

De svenske moto-cross kerere viste pany
i drets 10 VM afdelinger for 500 ccm
maskiner at vaere helt suverene, eftersom
de 5 forste pladser gik til Sverige.

Rolf Tibblin, Husqvarna, kunne ingen
af de tidligere mestre, som Bill Nilsson
og Sten Lundin, true. Bemerkelsesvar-
digt nok blev det ikke til nogen sejr pd
hjemmebane, hvor englenderen Smidt
pd BSA sejrede. Tibblin var pd dette
tidspunkt allerede sikker pa verdensme-
sterskabet, da Sveriges GP var det sidste
i rekken. Slutresultatet blev, at Gunnar
Johansson besatte 2. pladsen med 41
point — 4 point mindre end Tibblin pd

Torsten Halman, Sverige, verdensmesteren
i 250 ccm klassen pd Husquarna.

Jeff Smidt, England, VM's nr. 2 i 250
ccm klassen pd BSA.

Rolf Tibblin, Sverige, drets verdensmester i
500 ccm klassen pié Husquarna.

forstepladsen. Sten Lundin, Ove Lundell
og Bill Nilsson opndede pid de folgende
pladser 27,25 og 23 point. John Burton,
England, blev nr. 6 med ialt 14 point.

I 250 ccm klassen kunne Torsten Hall-
man pd Husqvarna prastere samme glim-
rende prastation som Rolf Tibblin og
hjemfore drets andet moto-cross verdens-
mesterskab til Sverige. Forst tegnede sz-
sonen til at blive en gentagen engelsk
succes fra 1960 og 61, da Arthur Lamp-
kin og Jeff Smidt pa deres BSA fabriks-
maskiner startede med 3 grand prix sejre
i trek i Spanien, Schweiz og Belgien.
Torsten Hallman brod derefter englaen-
dernes monopol og sikrede sig ikke min-
dre end 7 forstepladser, hvilket beted
at han var i stand til at opnd maximum-
point, eftersom kun de 7 bedste resulta-
ter teller. Verdensmesterskabsserien talte
15 leb. Efter Torsten Hallman med 56
point, fulgte Jeff Smidt (48 point), Ar-
thur Lampkin (42 point) og czekerne
Valek og Pilar med henholdsvis 31 og
20 point.

Speedway VM pa Wembley

Speedway verdensmesterskabernes come-
back til den klassiske Wembley bane i
London fra Malmg gav ogsdé VM-titlen
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tilbage til englenderne. I overvaerelse af
65.000 tilskuere steg lille Peter Craven
til tops pa sejrskamlen for anden gang*i
sin karriere — forste gang var i 1955.
I dette &rs VM finale blev Barry Briggs
nr. 2, verdensmester i 1957 og 1958.
Titelforsvareren Ove Fundin, Sverige,
var en smule handikappet af en benskade,
som han havde pddraget sig kort for-
inden. Faorst efter omkersel med sin
landsmand Bjorn Knutsson kunne Fun-
din besatte trediepladsen, da begge ko-
rere stod med hver 10 point, efter de or-
dinzre heat var kort. Lobets storste over-
raskelse var russeren Igor Plechanov, som
sluttede pi en tiende plads.

Finaleplaceringer:

1) Peter Craven (England) 14 p., 2)
Barry Briggs (Ny Zealand) 13 p., 3)
Ove Fundin (Sverige) 10 p., 4) Bjorn
Knutsson (Sverige) 10 p., 5) Gote Nor-
din (Sverige), Ronnie Moore (Ny Zea-
land), Ken McKinlay (Skotland) og Bob
Andrews (England) hver 9 p., 9) Seren
Sjesten (Sverige) 8 p., 10) Igor Plecha-
nev (Sovjet) 7 p., 11) Rune Sgrmander
(Sverige) 7 p., 12) Ron How (England)
6 p., 13) Arne Carlsson (Sverige) 3 p.,
14) Pawel Walozek (Polen), Ron

Mountford (England) og Mike Brooad-
banks (England) hver 1 p.
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Hvilken bilkerer reagerer hurtigtst?

Hvilken bilkerer er den hurtigste i ver-
den? Ja, hvordan skal det nu afgeres?
Man kunne f. eks. prove at finde ud af,
hvem der reagerer hurtigst.

Hertil har The British School of Mo-
toring et apparat — en slags trafiktrener
— hvor man satter sig til et stationart
rat og derefter udsattes for forskellige
trafiksituationer. Een af dem er en plud-
selig opstiende katastrofesituation, og
hvem tror De, der hidtil har reageret
hurtigst over for den?

Ingen anden end Stirling Moss, der
reagerede pd 0,25 sekund. Men forleden
blev denne rekord tangeret. Det var af
svenskeren Eric Carlsson, der var i Eng-
land med en Saab 96, der er blevet et-
hvervet af The High Performance Club
itil dens racerskole.

S& nu er Moss og Carlsson altsd de to
sportskorere, der reagerer hurtigst i ver-
den.

Tragedie

Den kun 20-drige mexicanske bilsports-
stjerne Ricardo Rodriguez mistede livet
midt i november mined, da han trenede
til det mexicanske grand prix. Hans Lo-
tus formel 1 forulykkede i et sving, da
han kgrte med 140 km/t. Hans ded skab-
te landesorg i Mexico, hvor radio, TV

Roskilde Ring slutte-
de sesonen med lobe-
ne til fordel for Ko-
rerfonden. — Dagens
sensation var den un-
ge tysker Dieter Man-
zel, der med en DKW
junior sattetotal bane-
rekord f[or siandard-
vogne.

Her er Manzel foto-
graferet pa Roskilde
Ring.
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og aviserne bragte serlige udsendelser i
den anledning.

Ricardo Rodriguez var sgn af en me-
get rig mexicaner. Som 7-8rig kerte han
borneveddelgb, som 9-drig motorleb og
som 14 4rig vandt han et motorcykle
grand prix. I samme alder kerte han sit
forste billsb med en Osca, og som 15-
drig deltog han i sit ferste bil grand prix
med en Porsche RS. Forst som 18-rig
fik han lov til at kere i Europa, hvor han
og hans to 4r zldre broder Pedro har
fejret en lang rekke triumfer.

Sidst var fi dage for hans ded, da
han og Pedro vandt 1000 km-lgbet pa
Montlhery-banen ved Paris med en Fer-
rari foran en lang raekke af verdens bed-
ste korere.

Efter broderens ded har Pedro Rodri-
guez besluttet at opgive vaddelobsspor-
ten.

P4 den franske Montlhery-bane er der
i dr sket si mange alvorlige uheld — de
har bl. a. kostet den tidligere skimester
Henry Oreiller og franskmanden Paul
Armagnac livet — at man har besluttet,
at der ikke mere skal keres billsb pd
banen, men at. den kun skal bruges til
tekniske provekorsler.

Hvis banen bygges om pi vigtige ste-
der, er man dog villig til at dbne den
igen for vaddelsbssporten.

Geneve-ralliet

Det tysk-schweiziske Porsche-hold Hans
Walter-Lier vandt &rets Geneve-rallye
med 152 strafpoints fulgt af Eric Carls-
son—Higgbom, Saab 280 sp., Pat Moss—
P. Maymann, Morris-Cooper 289 og Ge-
lé-Laurent, DKW 495 sp.

Walter—Lier, Carlsson-Higgbom, Pat
Moss—P. Maymann samt Kreft-Fleck,
Jaguar var klassevindere.

Denne gang blev resultatet
ikke lavet om —

Den lykkeligste af &rets danmarksmestre
i billeb var ejendomsmegler Wittrup
Willumsen, der med sin Volvo vandt
standardklassen indtil 1600 cc.

Wittrap  Willumsen korer sirdlende glad
eresrunde i sin Volvo-vogn.

Det var Wittrup Willumsen, der for
sjovs skyld begyndte at kere billeb pa
Roskilde Ring for et par sesoner siden,
men i fjor klarede sig s3 fint, at han
endda blev udrdbt til danmarksmester.
Men forngjelsen var kort, idet han métte
aflevere laurberkransen igen, fordi der
var blevet lavet om pi pointsgivningen
efter diskvalifikation af to konkurrenter.
Det beted, at Willumsens farligste kon-
kurrent, Volvo-kammeraten Guldmark
Hansen pludselig fik flere points, hvor-
efter han rykkede over ham i samlet
pointssum.

Dengang var Wittrup Willumsen den
roligste af alle, og uden beklagelse af-
leverede han tegnet pd danmarksmestes-
vaerdigheden.

Til gengzld var han den lykkeligste
pd Roskilde Ring i &r, da han ,gen-
vandt® mesterskabet og denne gang fik
lov til at beholde det. Fer sidste afdeling
af DM var han nok favorit, men ikke
sikker pd at vinde, men han placerede
sig si fint, at hans mesterskab var sikkert.
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SCOOTERS/AT-DRAGTER

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

RUSKINDSJAKKER
Laekker svensk kval. .. 198,00

OVERTRAKSTOJ
Benkleder ........ fra 12,50
Jakker,
fylder intet ...... fra 14,50

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

med aftagelig hette og

Teddy-Bear foer .... 188,00

Laderveste - jakker - stortrojer - fantastiske
kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

Rekorder

En gruppe 2-tunet Ford Anglia har pd
den franske Montlherybane sat 6 ver-
densrekorder, 4 dage med 134,010 km/t.,
5 dage 134.360, 15000 km 134.200, 6
dage 134.332, 20.000 km 134.332 samt
syv dage med 134.220 km/t.

En Ford Galaxie med en V8 eksperi-
mental motor pd 7,9 liter har kert 500
miles med 267.500 km/t. pd Bonneville
saltsletterne. Den gamle rekord havde en
Disenberg fra 1925 pd 243.01 km/t. P4
vejen til rekorden over 500 miles satte
Galaxien 46 andre rekorder!

Farvel

De britiske Coventry-Climax fabrikker
har besluttet at indstille produktionen af
racermotorer. Det skulle betyde, at Lotus,
Lola og Cooper vil std uden motorer, og
at BRM bliver eneste engelske fabrik for
sddanne motorer. Coventry-Climax be-
gyndte med at lave motorer til brand-
slukkere. Man indstiller produktionen
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af vaddelobsmotorer, fordi det giver
underskud.

Volvo-succes i Frankrig

Det er ikke alene i Skandinavien, at
de svenske Volvo-vogne fejrer triumfer
i banelgb og rallies. Det sker gang pd
gang i Sydeuropa, at Volvo'er klarer sig
fint.

Sidst i det kempemassige franske
Tour Auto, hvor to franskkerte Volvo'er
blev henholdsvis nr. 7 og 9 i standard-
klassen. Patte—Hacquin, der kerte den,
der klarede 7. pladsen, vandt tillige en
kostbar arespremie udsat af Shell til
den, der havde det bedste sammenlagte
resultat i Liege—Rom-Liege og Tour
Auto.

Tour Auto vandtes for den store klas-
ses vedkommnede af Simon-Dupeyron,
Ferrari 250 foran Oreiller—Schlesser, Fer-
rari GTO. Sidstnevante hold vandt 10 af
12 specialprover. Indtil sidste dag forte
Bianchi-Dubois, Ferrari GTO, men de
udgik efter et sammenstod med en vare-
vogn.

Den lille klasse vandtes af Consten—
Renel, Jaguar MK 2, foran Rosinski-
Charon, Jaguar MK 2.

Ballade

Den tyske journalist og sportskerer Rich.
von Frankenberg har péstdet, at en rackke
engelske formel Junior-vogne af mzrket
Lotus har kert med fra 1300 til 1500 cc
motorer, mens kun 1100 cc var tilladt.
Blandt dem, der navnes i den forbindel-
se er Alan Rees, ostrigeren Bardi-Bardi
og tyskeren Kurt Ahrens.

P4 sin side har Colin Chapman fra
Lotus svaret von Frankenberg, at intet er
galt, og at man er villig til at gentage
prastationerne fra i 4r, von Frankenberg
kan selv valge bane. Bagefter er man
villig til at lade motorerne undersoge.
Endelig vil Chapman vadde 1000 pund
pa, at han er uskyldig.

Goddag
Pat Moss har forladt British Motor Cot-
poration for at blive fabrikskerer hos
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engelsk Ford. Hun har ellers i seks ar
kort for BMC. Det er meningen, hun
skal deltage i en raekke rallies for Ford.

Moss igen

Stirling Moss er stadigvak godt stof,
og med mellemrum meddeles det, at nu
vil han gere sit come-back i det eller det
lgb. Sidst forled det, at han skulle have
veret med i Grand Prix’et i Porto Rico.
Der kom dog hurtigt et dementi fra
Moss selv.

Igvrigt var han udsat for et trafik-
uheld fornylig i udkanten af London,
hvor han havde et mindre sammenstgd.
Moss korte en Lotus Elite, der led min-
dre overlast.

Jim Clark vandt

Den ene af de to bilkerere, der kan bli-
ve verdensmester i dr, Jim Clatk (den
anden er jo Graham Hill), vandt en
sikker sejr i Grand Prix’et i Mexico.
Clark kerte en Lotus og gennemforte de
300 km med 145.339 km i timen. Nr. 2
Jack Brabham, ,Brabham®, nr. 3 Innes
Ireland, Lotus, nr. 4 Jim Hall, Lotus,
nr. 5 Masten Gregory, Lotus. Blandt
dem, der udgik, var Surtees, McLaren
og Salvadori.

Bravo Evy Rosqvist

Den platinblonde svenske bilkgrerske
Evy Rosquist fejrede sin hidtil sterste
triumf, da hun vandt det argentiske lan-
devejs Grand Prix og pulveriserede alle
rekorder.

Evy og medkerersken Utrsula Wirth
vandt samtlige seks etaper — det er al-
drig sket for, at samme hold har vundet
alle etaperne — og samtidig satte de ny
rekord ved at kere de 4.370 km pid 34
timer 51 minutter og 3 sekunder. Selv
om de én gang var i greften med deres
Mercedes 220 SE, var de sikre vindere
pa alle etaper.

Volvo var lgbets anden store svenske
triumfator med 8 vogne blandt de fjor-
ten bedste og en klassesejr. Der skete
flere alvorlige ulykker undervejs, bl. a.
drabtes Waltker Kuhnke ved at kere
mod nogle geder.

Ingen kommer udenom

“184 rc.s.

heller ikke De,
ni det goelder
kol af
matarcyhle

?5/4 Rocket Gold Star

650 cc, 2-cyl., topv.
kr. 11.019,00

‘TSA Alo Super Rocket

650 cc, 2-cyl., topv.
kr. 9.344,00

Al det pueige program kan noeunes:

TS €15

250 cc, topv., 1-cyl.
kr. 4.666,00

BSA LY

350 cc, topv., 1-cyl.
kr. 6.081,00

B4 L8
655 cc, topv., 2-cyl.
kr. 8.689,00

Forlang katalog og prisliste

Generalreprasentant

H. V. Hansen . Motors & Cycles *fs

Gl. Kongevej 127-131 - Kgbenhavn V
Telefon HI 1860
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Bladene bliver indbundet med guld-
preeget ryg og holdbar specialbefining.

Indbind SM ]

Ogsé i 4r indbinder vi SMJ i et smukt
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. 4r-
gang er kr. 12,75 plus porto. For at
kunne fremstille indbindingerne til
denne lave pris md vi indbinde &r-
gangene serievis, og bladene mi der-
for vere os i hznde senest den 15.
januar, og de indbundne blade vil
blive returneret omkring d. 25. februar.

Husk at emballere bladene godt og
skriv  tydeligt afsenderadresse med
blokbogstaver bidde pd pakken og pi
en seddel, der vedlzgges bladene.

Ukomplette drgange af 1961 og 1962
kan suppleres op.

Indsend Deres blade til

Skandinavisk Motor Journal

V. Farimagsgade 31 . Kgbenhavn V.

IN"’e@

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 fa nermere op-
lysninger hos

KDAK
Privatbanken
Zonen
Rejsebureauer

eller direkte hos

SOS-INTERNATIONAL s

TIf. M1 €610 . Vesterbrogade 6 D
Kghenhavn

e T 2
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‘Fnrestone

TOWN & COUNTRY eller WINTER TRACT ION

arantl

Kor ikke fast

i ®rgrelser over darligt fere .~
- anskaf FIRESTONE TOWN & COUNTRY eller WINTER TRACTION med garanhdakmng.. s

Sne, mudder og isslag behaver ikke give Dem bekymringer, hvis De kerer pa
Firestone TOWN & COUNTRY og WINTER TRACTION. Med hvert par af
disse deek felger nemlig et garantibevis, der deekker Dem effektivt mod
fastkersel 15 maneder efter anskaffelsen af daekkene, idet De med dette
bevis i handskerummet gratis vil kunne rekvirere assistance fra naermeste
redningskorps, eller hvorfra det ievrigt er mest bekvemt. - Firestone
TOWN & COUNTRY og WINTER TRACTION daek er nemlig skabt for
det vaerste fgre og har en skridsikkerhed og en gribeevne uden sidestykke.

inte _ fTaL mﬁtli Derﬁs

d y »w«ww»»m orhandler i dag
Firestone. %&mﬁ og fd garantibeviset
garantibevis i handskerummet

i morgen.




Hvorfor kraver vinter-

Kolesystemet i et automobil er ct vigtigt, men omfinddigt

led i driften. Nir det drejer sig om frostsikring af koleren i
vintersesonen, er der al grund til at vere omhyggelig med
valget af kolervxdske, ogsi for at undgd sencre besvarligheder
i form af tering, utxtheder m.v. Hvorfor bruger da si mange

automobilister netop sprit som kolerviedske?

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

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

een del sprit og 3 dele vand under
vore temperaturforhold beskytter koler
og motor mod frostskader.

sprit er en kolervadske, der ikke tmrer.
Kolersprit nedsatter tvartimod vandets

angreb pa aluminium.
kolersprit ikke medfoerer hyppige ef-
tersyn og efterspending af pakninger,

slangeforbindelser m. m.

kolersprit ikke gor koleren utet ved op-
lesning af stenaflejringer eller lignende.

kolersprit er renlig og ikke kraver ser-

[FORDI

lige midler til rensning af kelesystemet
efter vintersasonen.

[FORDI

kelersprit er billigst i brug.

kolersprit fis overalt - og De sparer

m valuta ved at kebe dansk.

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

EEN DEL SPRIT 0G 3 DELE VAND GOR DERES K@LER FROSTSIKKER!
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