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BP SUPERMIX

UPERMIX |

Kor bedre - billigere........

Biler har forskellige kompressionsforhold og stiller
forskellige krav til benzinens oktantal. BP SUPERMIX
er ene om tilbyde Dem 5 benziner, 5 oktantal og 5
priser fra een stander! Veelg det oktantal, der er rig-
tigt til DERES vogn, sa far motoren sterre effekt, og
De korer mere gkonomisk!
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Laenestolsfornemmelse

Morris Mascot er moderne brugskunst inden for biler. Her er gjort alt for at sikre
forer og passagerer en behagelig, hurtig transport. Enorm rummelighed med rigelig
albuerum til alle og god plads til lange ben. Morris Mascot har en kraftig 38 hk
motor, en fin driftsskonomi med 18 km pé literen, og der er 5 personvognsmodel-
ler at valge imellem. Priser fra kr. 13.057 exclusiv leveringsomk. — Forlang en
provetur i Morris Mascot — vognen for den moderne familie. ‘

MORRIS

DER ER MERE BIL | EN MORRIS

MASCOT
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REDAKTIONELLE STROTANKER

For nogen tid siden blev der gennemfort en propaganda-
kampagne, der skulle gore opmarksom pé, at de gamle
eller zldre mennesker giver specielle problemer i trafik-
ken, og ret naturligt var det de @ldre mennesker som
fodgengere, man interesserede sig for. P4 det punkt er
vanskelighederne imidlertid ikke sd svaere at lose, for de
fleste motorkerende ved af bitter erfaring, at zldre men-
nesker foretager lige sd uventede handlinger som bern,
og man er derfor pd vagt, ndr der er gamle mennesker
pa eller ved kerebanen.

I disse spalter skrev jeg ogsd i sin tid, at ldre menne-
sker pd cykel eller knallert gav helt andre problemer,
fordi de uventede manovrer skete pd en sidan mdide, at
en bilist eller motorcyklist overhovedet ikke havde chance
for at afvarge en ulykke — vi kender alle den zldre cyk-
list, der rakker armen ud i samme gjeblik, som han svin-
ger uden forst at have set sig tilbage, og i sddanne til-
felde er det kun et sporgsmil om afstand til den efter-
folgende bil, der afger hans videre skabne. Vi provede
at appellere til de wldre cyklisters pdrorende for at fa
dem til at forhindre, at deres gamle slegtninge fortsat
skulle vere til fare for sig selv og andre i trafikken. Des-
veerre er de fleste jo stolte over farfar, der trods sine 80
ar stadig kerer pd cykel hver dag, skent sandheden er
den, at man hver dag lader farfar svave i den yderste
livsfare, medens et vald af motorkerende dagligt bibrin-
ges chock af farfars livsfarlige manovrer.

Bedre er det jo ikke med de xldre bilister. En af mine
venner ringede forleden for at soge rdd om sin Citroén
ID 19, som havde féet en skade til over 11.000 kroner,
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medens han selv slap med at sld sin ene
finger. Jeg sagde, at hans vigtigste ger-
ning i den anledning skulle vare at vise
taknemmelighed over, at han var sluppet
s& billigt. Det var han indforstdet med,
men det var ikke helt det, han mente.
Han ville vide, om han skulle skifte vog-
nen ud efter reparationen, eller om han
skulle kore videre med den, men det skal
vi vende tilbage til.

Uheldet skete pd den mdde, at min ven
kom kerende pd en god landevej, og for-
an ham ventede et par vogne pi udkersel
fra sidevej — en ganske almindelig situa-
tion. Det ualmindelige var blot, at den
ene af disse vogne korte lige ud foran
min vens vogn, da han var umiddelbart
foran sidevejen, og en vejsten stod uhel-
digt for den efterfolgende undvigema-
novre med det resultat, at min vens Ci-
troén blev sterkt ramponeret, da man
ikke udstraffet korer det ene forhjul lige
ind i en faststdende genstand.

Det var en ldre og helt uegnet bilist,
der fordrsagede dette uheld, som meget
let kunne have udviklet sig til en ulykke,
og da politiet ankom for at skrive rap-
port, hilste man ham med ordene: ,, N3,
er den sd gal igen®. Det viste sig nemlig,
at han et par mineder tidligere havde
gjort akkurat det samme.

Umuligt med retfeerdig og effektiv
aldersgreaense

For en families gvrige medlemmer kan
det vaere hiblest at overtale de gamle til
at holde op med at kare, og det vil ogsd
veere en temmelig umulig opgave at satte
en aldersgreense, der i alle tilfelde vil
vere bdde retfardig og effektiv. Nir
min egen bedstefar skulle have sit kore-
kort fornyet, gik han til doktor hjzlpe-
lgs bevabnet med en kasse gode cigarer
under armen, og sd fik han attest pd sit
strilende helbred, skent han hverken kun-
ne hgre eller se. Det gjorde nu ingen
storre forskel, for han laerte aldrig rigtig
forskel pa bremse og gaspedal, skent han
havde et righoldigt erfaringsmateriale fra
vitkningerne af gentagne forvekslinger.
Havde det varet i dag, ville jeg uden
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skrupler af nogen art bede den motorsag-
kyndige om at undersgge den gamles far-
digheder lidt nermere. Hvis der ikke fo-
reld politirapport eller storre forsikrings-
skader, er det langt fra sikkert, at den
motorsagkyndige havde mulighed for at
gtibe ind. Hvis man derimod falger loven
slavisk og indgiver en politianmeldelse
pa en beruset person, som man ikke ved
egen hjzlp kan afholde fra at kere, sd
kan politiet gjeblikkelig gribe ind, og
sporgsmélet er s& blot, om den berusede
er mere farlig end den gamle, der korer
lige ud foran kommende trafik pd en
overskuelig hoved- eller landeve;.

En menneskerettighed pa betingelser

I det for omtalte tilfelde, hvor en l-
dre bilist har foretaget en s tdbelig man-
gvre, skulle der vaere god grund til at
undersgge hans faerdigheder lidt naerme-
re, og det virker ikke betryggende, at han
gentager sit glansnummer — og at han
har mulighed for at gentage det igen. Po-
litiet kan administrativt inddrage et forer-
bevis, og enhver motorkerende, der fore-
tager en helt tdbelig mangvre eller bry-
der lovens regler, har reel mulighed for
at blive sendt til omskoling. Mon ikke
man kunne fremme sikkerheden betyde-
ligt, hvis man i storre udstraekning gjorde
brug af sidanne muligheder — det kan
ikke vaere meningen, at sageslgse menne-
sker skal udsattes for ulykker, blot fordi
@ldre mennesker stedigt holder fast ved
forerbeviset som en menneskerettighed.
Det er kun en rettighed, silenge man
kan ,fore motorkeretoj pd betryggende
méde®.

Vender vi sé tilbage til min vens delvis
odelagte vogn, sd giver den anledning til
visse grublerier. Det er sandsynligt, at
den kan blive lige s god som for, da
alle beskadigede dele kan udskiftes med
nye, og selv den odelagte del af plat-
formchassiset kan udskiftes. En skade pd
sd stort et beleb er imidlertid ikke blot
en lille bule, og det er ikke udelukket,

at en vogn, der har veret ude for en si-

(fortseettes side 390)




Keb BOSCH teendrer
og fa GRATIS
nogleringen, der husker

Med det s®t Bosch tendrer, De kober, folger
negleringen, der husker — hvornar det nzste gang
er pa tide at f4 et nyt st Bosch thermo-elastic.

En vigtig meddelelse
til alle bilister, der gnsker at kere skonomisk:

Teendroret er i breendpunktet,
| nar det geelder om at udnytte
| benzinens og bilens krzefter fuldt ud.

Som kyndig bilist véd De, at Deres motors prastationer er af-
hangige af, at tendrerene er i topform — effektiv teending, fin
acceleration, god kerselsskonomi! Derfor serger De for, at teend-
rerene altid har »ungdommens gnist« ... lader Deres mekaniker
eller servicemand efterse og kontrollere dem regelmassigt (forste
gang NU!) ... og far dem udskiftet i tide, d.v.s. efter ca. 15.000 km
for en 4 takts, efter 7.500 km for en 2 takts motor.

Skift til Bosch thermo-elastic — s er De et godt tendrer foran!
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AT FORE OG

Som vist er der
ved de forhjuls-

trukne koretojer

de arkitektoniske

fordele, at man

slipper for kardan-
aksel og andre
dele af transmis-

sionssystemet inde
i vognen og den
tekniske fordel,
der ligger i et
mere kompakt
motoraggregat.
Dette kan dog til

en vis grad ogsa
opnas ved hek-

motorvognene.

Vi har bide her i SMJ og i ,,Ker Bedre*
gjort rede for, at der under visse omstzn-
digheder bestdr en vis fare i at kere med
forhjulstreek, og disse omstendigheder
kommer tydeligt til udtryk i glat fore,
eller hvis man har for stort drejnings-
moment pd de drivende hjul i forhold til
forhjulenes akseltryk. Dette er for sd vidt
kendsgerninger, men lad os indtil videre
ngjes med at kalde det en pastand, som
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stdr overfor visse kendsgerninger frem-
fort af laesere bdde her i landet og i Noz-
ge. Disse gir ud pd, at dette drs sne- og
isfyldte Monte-Carlo Rallye blev domine-
ret af forhjulstrukne vogne, og mange
nordmand har de bedste erfaringer med
forhjulstreek ikke mindst i forbindelse
med en eller anden form for pigdak
eller kader.

Nu ville det jo vere uhyre let for os




at mane disse beviser i jorden ved sim-
pelthen at fastsli, at hvad der sker i
Rallye Monte-Carlo kan vere temmelig
ligegyldigt, da det er mere eller mindre
professionelle korere, der bemander de
vindende vogne, og man md under alle
omstendigheder formode, at man ved,
hvad sagen drejer sig om, nir man vil
deltage i et lob af denne art. Vi kunne
ligeledes fastsld, at ndr der er tale om for
eks. pigdzk, s er det jo indlysende, at
forholdene helt zndres, ndr man benytter
pigdek pd de drivende og styrende for-
hjul, men dermed ville den sag vere ude
af verden til ingen nytte, s& lad os i ste-
det gd emnet igennem i hdb om at bringe
lidt klarhed over sporgsmalet.

Vi kan uden videre fastsld, at man ud-
mzrket kan kere en vogn sikkert, skont
den har forhjulstrak, forholdsvis lav be-
lastning pd forakslen og en motor pd
f. eks. 200 hk, men det kommer udeluk-
kende an pd, hvem man er. Vi vil altsi
trods alt sende de professionelle og de
kyndige kerere ud af billedet, fordi mas-
seproducerede vogne kommer i hendet-
ne pd hvem som helst, og konstrukter
og fabrikant har ingen garanti for, at
vognen bliver kort i overensstemmelse
med fysikens love. Folgelig ma fabrikan-
ten af en forhjulstrukket vogn indrette
den pa en sidan médde, at den ikke byder
pa szrlige problemer, medmindre der fra
kererens side foretages tdbelig overgreb,
eller der opstir sddanne betingelser, at
enhver vogn mé keres med forsigtighed.
Det er navnlig med henblik pa det sidste,
at der har varet fremfort visse pastande,
der kan foranledige publikum til at mene,
at man er bedre stillet med trak pd for-
hjulene end med trxk pd baghjulene, og
endelig kan der pd grund af temperament
eller uvidenhed ske overgreb fra karerens

1*

FORHJULSTRZK

side, ikke fordi han er et brutalt fjols,
men simpelthen fordi han enten er blevet
vildledt, eller fordi han ikke har haft
mulighed for at satte sig ind i sagens
rette sammenhzng.

De egentlige fordele ved forhjulstreek

Hvis en vogn under alle omstendigheder
ville vaere mere stabil med forhjulstrak,
s ville vel alle vogne have trak pi for-

Betragter vi en baghjulstrukker (til venstre)
og en forhjulstrukket vogn under pivirkning
af de drivende krefter sam: luftmodstanden,
ser man, at hvor den baghjulstrukne bliver
wSkubbet frem”, bliver den forbjulstrubne
wirukket”, og sidstnwvnte er langt den mest
stabile. Prov blot at sammenligne med et pen-
dul, der henger siledes, at tyngdepunkset lig-
ger henholdsvis over og under ophengnings-
punktet.

TREKKREFTER.

OPHANG -
NINGSPKT.

TR, TR

OPHAENG -
NINGSPKT.
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hjulene, eller det ville i det mindste vaere
det dominerende system, hvilket som be-
kendt ikke er tilfeldet, omend tendensen
gdr i retning mod trek pd forhjulene.
Systemet indebarer nemlig sdvel arkitek-
toniske som tekniske fordele, og man kan
uomtvisteligt opnd meget stor stabilitet
med forhjulstrek — omend p& en anden
mide end de fleste forestiller sig eller
har fdet at vide gennem reklamen.

De arkitektoniske fordele bestir i, at
man slipper for kardanaksel og andre
dele af transmissionssystemet inde i vog-
nen, og de tekniske gevinster ligger ho-
vedsageligt i et kompakt motoraggregat,
men det samme kan man som bekendt
opnd med hzkmotor og trak pd baghju-
lene. Den egentlige fordel bestdr derfor
i vagtfordelingen, idet man med for-
hjulstrek nedvendigvis md have tilstraek-
kelig stor vagt pd de drivende hjul, for
at disse skal kunne overfore momentet
til karebanen, og dermed kommer tyng-
depunktet automatisk frem i vognens for-
reste del. P4 den mdde opnar man en for-
trinlig retningsstabilitet, fordi en gen-
stand, der bevager sig gennem luftmas-
serne, automatisk vil vende den tunge
ende fremefter — man behgver blot at
teenke pa kastepile, kasteknive, spyd o.s.v.

Hyvis vi teenker os, at en vogn med for-
hjulstrek og tyngdepunktet foran i vog-
nen og en haletung hekmotorvogn kerer
side om side pé en spejlblank isflage, og
man ved hjelp af bremserne blokerer
hjulene pd begge vogne, sd vil hakmo-
torvognen dreje bagenden til kerselsret-
ningen, eller den vil miske dreje flere
gange rundt, hvis der kommer tilstrak-
keligt sving pd udskridningen, medens
vognen med tyngdepunktet i forpartiet
vil fortsatte lige ud. Som tidligere beskre-
vet her i bladet, vil man ogsd opnd bedre
sidevindsstabilitet, ndr tyngdepunktet lig-
ger langt fremme i vognen, og det er
navnlig vigtigt i forbindelse med en god
aerodynamisk facon, og hermed kommer
vi frem til en af vore gamle pistande
fremsat for en halv snes ir siden, da vi
haevdede, at man med tiden mdtte ga over
til forhjulstraek, hvis man i forbindelse
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med virkelig stromlinefacon skulle opnd
den fornedne stabilitet. P4 dette punkt
ma det dog indremmes, at kun de store
Citroén modeller, SAAB og til en vis
grad Auto Union har en gunstig aerody-
namisk facon, medens Partner/Mascot og
Renault R 4 er alt andet end stromline-
de, men det er sidevindsstabile vogne.
Lad os indtil videre holde fast ved, at
man med forhjulstreek opnir retnings- og
sidevindsstabilitet, medens alle andre pa-
stdede og reelle fordele kan lades ude af
betragtning, nir vi lige ser bort fra spe-
cielle forhold under korsel i hgj sne, som
vi senere skal vende tilbage til.

Nér vi péstdr, at der kan vare en vis
fare ved forhjulstreek, s bestdr denne
fare ved en tendens til udskridning af
forvognen, der kan vere vanskelig at ret-
te op eller at afbryde hurtigt nok. For
at forstd dette forhold, md vi vere klar
over, hvorfor en bil eller motorcykel i det
hele taget skrider ud, og si mé vi repe-
tere lidt af vor lerdom om friktionskreef-
terne, hvilket kan vare meget sundt, da
netop forholdene mellem dak og kere-
bane er det fundamentale ved al motot-
kersel. Efter sigende skulle netop frik-
tionskrzefterne og de love, de er under-
kastet, vere s uhyre indviklet og ,vi-
denskabelig® en sag, at man ofte afstir
fra en fornuftig forklaring, som man er-
statter med en patentlosning eller uni-
versalanvisning for kersel og bremsning i
glat fore.

Friktionskraftens fordeling

Alle drivende, bremsende, styrende og
stabiliserende krafter finder vi mellem
dakkene og kerebanen, da dakkenes an-
leegsflader er vognens eneste forbindelse
med omverdenen, ndr vi ser bort fra luf-
ten, der ikke i tilstreekkelig kontant grad
kan udfere de navnte funktioner, men
tvertimod vil forsege at forstyrre stabi-
liteten. Storrelsen af friktionskraefterne
kan man hurtigt danne sig et begreb om,
hvis man forsgger at skubbe en vogn i
gang fra stilstand, eller hvis man tenker
sig, at en vogn med en totalvaegt pi f. eks.
1500 kg skal dreje rundt om et hjorne




Pa 90° i en snever cirkelbue med 25 kmjt
uden friktion mellem hjul og kerebane,
men fastholdt pd kursen af et tov for-
ankret i cirkelbuens centrum — trods de
nevnte forholdsvis beskedne veardier,
ville der blive et godt trzk i tovet, nem-
lig ca. 925 kg, hvis vi setter drejeradius
til 8 meter. Dette kan lade sig gore pd
en god ter vej uden udskridning, da vi
kan regne med at overfere ca. 70 % af
vognens vegt til vandrette krefter mel-
lem dzk og kerebane (det er det, vi kal-
der friktionskoefficient 4 = 0,7). Hvis
vi vil foretage den samme manovre pi
vdde brosten, hvor vi kun kan overfore
halvdelen af vognens vagt (u = 0,5)
mellem dak og kerebane eller endnu

mindre, fdr vi et underskud svarende til,
at tovet knakker, og si skrider vognen
ud. At man stdr mindre godt fast, nir
det er glat, end ndr man gir pd en god
ter vej, kan neppe virke overraskende
for nogen.

Mellem det enkelte hjul og kerebanen
er der en bestemt friktionskraft eller en
bestemt grense for den friktionskraft,
man kan opnd, dikteret af vagten pi
hjulet og af friktionskoefficienten, der
simpelthen giver udtryk for kerebanens
ojeblikkelige friktionsmulighed. Hvis det
lyder videnskabeligt, s& kan vi jo tale om,

Er hjulets tryk ned mod vejbanen lig G, kan
man overfore en vandret kraft af storrelse yG,
bvor y er friktionskoefficienten. Er for eksem-
pel denne lig 0,5 og hjulets anlegstryk lig
400 kg, kan vi altsi overfore en vandret Eraft
pa 200 kg. Da den vandrette kraft kan over-
fores i en vilkdrlig retning, kan man anskue-
liggore forholdene ved den cirkel (nederste bil-
lede), idet man for at undgd skridning mé kre-
ve, at den geometriske sum af de optredende
krafter er mindre end eller lig radius i cirklen.

at det er tort, glat, fedtet eller sandet,
men det er blot de loselige begreber, man
regner med under korslen, hvor man na-
turligvis ikke kan sidde og udfere store
matematiske beregninger, men det er blot
for lose begreber til brug for en mere
bestemt udregning ved udskridning,
bremselengder o.s.v., og derfor regner
man med friktionskoefficienten, der som
en decimalbrok giver udtryk for, hvor
mange procent af vognens vagt, der kan
overfares mellem hjul og kerebane.

Vi kan altsd med kendskab til vegten
pa det enkelte hjul og til kerebanens be-
skaffenhed regne ud, hvor mange kg det
pagaeldende hjul kan overfore maksimalt
som vandrette friktionskraefter. Dernast
mi vi vere klar over, at den samlede
friktionskratt skal deles til mange for-
skellige formdl, der optraeder parvis. Dri-
vende og bremsende kraefter optrader na-
turligvis aldrig samtidig, da de er modsat
rettede, men bdde drivkraften og bremse-
kraften optreeder pd langs af dzekket alt-
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sd parallelt med vognens lengderetning.
De styrende og stabiliserende krafter op-
treeder i en eller anden vinkel pd tvaers
af dekkets lengderetning, og er der tale
om de krefter, der skal holde vognen
fast i et sving, si optrader de vinkelret
pd dakkets lengderetning, da de skal
pege ind mod drejecirklens centrum. Et
vindsted, der rammer vognen skrdt fra
siden, vil fremkalde stabiliserende krzf-
ter modsat rettet vindstedet, og der kan
blive tale om en ganske vilkirlig vinkel
— s8 at sige som vinden blzser.

Udregning af tveer- og lzengdekreefter

I det store og hele kan man tillade
sig at sige, at tver- og lengdekraefter ma
deles om den til rddighed stiende frik-
tionskraft pi den médde, at hvad man bru-
ger til styrende tvarkrafter gir fra de
langsgdende drivkrefter og omvendt.
Nazrmere kan man jo slet ikke komme
det, nir ens underbevidsthed skal udreg-
ne en tilladelig hastighed eller accelera-
tion gennem et sving, men helt nojag-
tigt sker udregningen geometrisk, idet
leengde- og tvaerkrafter kan udtrykkes som
streger eller pile, hvis lengde er afhan-
gig af de gjeblikkelige krafters storrelse.
Disse streger eller pile, der kommer til
at std vinkelret pd hinanden, lader man
si danne de to sider i et rektangel, og
diagonalen (den sikaldte resultant) er sd
udtryk for den maksimale friktionskraft,
der under de givne forhold (vagt og
friktionskoefficient) altid vil vere kon-
stant. Det er ensbetydende med, at f.eks.
25 kg trukket fra Jengdekraefterne ikke er
ensbetydende med 25 kg lagt til tvaerkrae-
terne, og halverer man den ene kraft
(pil), er det ikke ensbetydende med, at
den anden bliver dobbelt s lang.

Endnu et forhold spiller en rolle for
den samlede maksimale friktionskraft,
og det er sporgsmalet om hjulets rene
rulning eller udskridning over koreba-
nen. Hvis et hjul skrider, nedsattes frik-
tionskoefficienten gjeblikkelig, det vil si-
ge, at vor diagonal eller resultant bliver
kortere, og folgelig mi vi ogsd reducere
de to pile (tvaer- og lengdekrzfter), for
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at regnskabet kommer til at passe — og
det er ikke den mindst vigtige side af
denne sag.

Omsat i praksis

Lad os gé tilbage til den forhjulstrukne
vogn, der er mere retningsstabil end den
haletunge vogn, men igvrigt underkastet
de samme fysiske love med hensyn til
friktionskraefter som vognen med bag-
hjulstrek. Lader vi nu de to forskellige
vogntyper kore gennem det samme sving
med samme hastighed og samme trak-
kraft pi de drivende hjul og tenker os
,,billedet sat i std midt i svinget, som
ndr man standser en film, vil vi se, at de
to vogne for sd vidt er ganske ens stillet,
blot med lidt forskellig storrelse pa kref-
terne ved henholdsvis for- og baghjul pd
grund af vognenes forskellige akseltryk.

Kerebanen glat eller fedtet

Der optraeder i begge tilfzlde tvarkraef-
ter pd alle fire dek vinkelret pd dakke-
nes lengderetning nemlig pegende ind
mod svingets centrum. Vognen med for-
hjulstrek lader altsé pd ingen mdde for-
hjulene trekke sig ind i svinget, som det
pastds i visse annoncetekster, for forhju-
lene traekker i karselsretningen, men det
bortforklarer pd ingen mdide, at tver-
krefterne stadig optraeder ved forhjule-
nes anlegsflader mod kerebanen. Under
ganske almindelige betingelser med gode
friktionsforhold er der detfor ingen for-
skel at spore for de to vogne.

ZAndrer vi nu betingelserne ved at gore
korebanen glat eller fedtet, medens vi
samtidig kerer med stor hastighed eller
under acceleration ind i svinget, sd skal
vi under disse kritiske betingelser til at
veere meget nojeregnende, fordi vi karer
pa grensen til det mulige uden udskrid-
ning. Forst kerer vi med den baghjuls-
trukne vogn, hvis forhjul kun belastes af
meget smi, langsgdende friktionskraefter
(svarende til den kraft, der skal fa hjulet
til at dreje rundt), og i det gjeblik vi
drejer p3 rattet, vil der samtidig opstd

(fortseettes side 389)




KOMFORT:

Elegant og gedigent interior — magelige, separate
forstole — indstillelige ryglen — smidig i trafikken
— nem at kore og parkere — lille venderadius —
fremragende koreegenskaber — 4 gear, fuldsynkro-
niseret — effektivt varmeanlzg.

OKONOMI:

Robust, selvbzrende karrosseri — grundigt rustbe-
skyttet — holdbar kvalitetslakering i smukke farver.
Volvo’'s bersmte B 18 motor, 75 eller 90 hk — me-
get gkonomisk — overlegen accelerationsevne — 5
hovedlejer — vibrationsfri og lydsvag gang — stor
slidstyrke og driftssikkerhed.

SIKKERHED:

Fabriksmonterede 3-punkt sikkerhedsseler i forsa-
derne — forstzrkede beslag for sikkerhedsseler ogsd
i bagszderne. Lamelglas i forruden med frit udsyn
selv efter stenslag — instrumentbrzt og solskzrme
med sikkerhedspolstring — elektrisk rudevasker og
blendfrit bakspejl.

Den kraftige og driftssikre Volvo B 18 motor sik-
rer hurtige og pracise overhalinger.

 VOLVO




Boyhus & Damkier gar i gang med et automobilprojekt pa papiret, hvilket

giver anledning til mange betragtninger over konstruktionernes muligheder

og begrensninger samt gennemgang af automobilteknikens vigtigste afsnit.

En artikelserie af naesten uoverskuelig reekkevidde.

For anden gang i mit liv er tilfzldet ind-
truffet: Jeg keder mig! De modbydelige
vintermadneder har umuliggjort enhver
form for hzderlig provekersel, og de
endelgse specifikationsarbejder har ikke
ligefrem virket opmuntrende pd fantasi
eller konstruktiv tankevirksomhed. Sidste
gang jeg kedede mig, var denne sinds-
stemning si overvaeldende, at jeg rdbte
min ned ud i et trist og gravkammer-
stille lokale, der var omtrent si span-
dende som konstruktionsafdelingen pa
en vandhanefabrik, og det hjalp i utro-
lig grad, da den nzrmeste fremtid gav
mig fuldt op at gore med at finde et nyt
job. Forhdbentlig klarer jeg skaerene mere
behendigt denne gang ved simpelthen
at foretage mig noget mere interessant,
hvilket er den overordnede stillings sande
og eneste vaerdi.

Bide ved prasentation af nye model-
ler og under provekerslerne stiller man
ofte sig selv det sporgsmél, hvorfor man
nu netop har valgt den eller den hjul-
ophengning, motorsterrelse m. m., og
der er visse ting at kritisere. Nir man
soger at teenke sig til bunds i en bilkon-
struktion, md man tage tidligere model-
ler (og dertil heorende varktsjsmaski-
ner), fremstillingsomkostninger, publi-
kums smag og meget andet i betragtning,
og man kommer sd til den overbevisning,
at konstruktererne og fabrikanten ikke

330

har vzret si dumme endda. Tilbage bli-
ver si nogle smiting og de helt store
linier, der vanskeligt kan gores til gen-
stand for kritik i forbindelse med en
enkelt vogn, da man finder ngjagtig
samme fremgangsmide eller konstruk-
tion i alle andre vogne. Mange tilsyne-
ladende smé og uskyldige fejl lader sig
ikke rette uden en meget omfattende
@ndring af hele konstruktionen — vi be-
hgver blot at nazvne bakspejlet, der ge-
nerer udsynet fremefter, hvilket er en
fejl, man har pligt til at nevne i sin
provekerselrapport, men samme fejl er
ikke sd ligetil at rette, da man md have
helt andre indvendige mal eller i det
mindste en anden udformning af bag-
ruden og muligvis ogsd af taget pd den
bageste del af vognen, hvis man skal
have godt udsyn bagud, uden at spejlet
giver en uheldig ded vinkel fremefter.

Selvgjort — og maske velgjort

Nir man spekulerer lidt over disse
forskellige ting, kunne man jo godt ten-
ke sig at vide, hvordan man selv ville
slippe fra det, hvis man skulle konstru-
ere en bil i dag, og det kan man jo kun
fd svar pd, hvis man forsgger. S& er den
side af sagen vedtaget. Nu er det imid-
lertid kun de helt store dnder indenfor
automobilhistorien, der i ophgjet ensom-
hed har udfert hele arbejdet alene, for
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til slut at aflevere projektet med en be-
mezrkning om, at sidan skal det vere,
for siddan vil jeg ha’ det. Det er for
knugende et selskab at komme 1, og der-
for bliver Boyhus draget med ind i pro-

analfabeter, hvilket de hindhazver pd den
charmerende mide, at de, medens de fér
tegningerne og eventuelt modellerne for-
klaret, ser tankefulde og bekymrede ud
med senere opklaring til det forstiende

jektet, og vi to skal sd gore det ud for
hele konstruktions- og produktionsafde-
lingen, vi skal komme med de kommen-
tarer, der uvaegerligt vil komme fra salgs-
afdelingen, og vi md ligeledes fremsatte
de korrigerende forslag, der med usvige-
lig sikkerhed kommer fra materialefor-
valtning og vaerktejsmagere — sidstnazvnte
personer er et serlig provet folkefzrd,
der konstant bringes til vanvidets rand
af ingenigrerne og konstruktionsafdelin-
gen, fordi de tager enhver tegning meget
hojtidelig, da de nu ved skebnens ugunst
er blevet skriftkloge pd det punkt, me-
dens f. eks. formere og stobere meget
sjeldent kommer i strid med konstruk-
tionsafdelingen, da de med overbevisen-
de styrke holder fast ved at vare tekniske

2

(hvilket er det rene bluf), hvorefter de
udforer arbejdet pd den eneste made, det
i praksis lader sig gore. Man kan siledes
tegne en uges tid pa en eller anden stobt
del, man forklarer formeren det endelige
produkt i lgbet af en halv dags tid, i
hvilken han ikke begriber et muk af teg-
ningen, men far en tilstraekkelig klar for-
nemmelse af faconen, hvorefter han st-
ter sig til at rode med en pind i en sand-
kasse, og sd ligger stobningen klar og i
orden en time efter, og alle har indtryk
af at have gjort uvurderlig nytte.

Barnet holdes over daben

Den juridiske afdeling med alle pa-
tentdrengene, der er en sdre vigtig god-
kendelsessluse pd enhver storre fabrik,
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gdr vi uden om, da vi agter at stjzle
patenter med hander og ter, hvilket let-
ter arbejdet betydeligt, og si mangler
vi kun at give barnet et navn, da alle
projekter og mangvrer samt tyfoner nu
om stunder ma have et navn — ofte bog-
staverne fra en omfattende ordsamling,
der skal gore rede for formélet og dets
indviklede karakter, da man sé samtidig
har givet undskyldning for, at arbejdet
skrider si langsomt frem. Vi har debt
vort projekt FUO, hvilket simpelthen er
en forkortelse af Fantasiens Uhemmede
Overdrev.

Det indledende arbejde sker pd den
méde, at jeg fremsaxtter visse krav, som
konstruktionen ber opfylde, samt visse
forslag til nermere droftelse, og derefter
fremsatter Boyhus sine krav og eventu-
elle kritik eller andringsforslag, og nér
vi s& har trukket hovedlinierne op, skal
dette samordnes til en anvendelig kon-
struktion, og sd skal vi se, hvor mange
hindringer og vanskeligheder, vi stoder

pa.
Grundtanken

FUO skal vezre en bil i mellemklassen
s& vidt muligt med en egenvagt under
850 kg. Den skal vel udformes som en
firedors sedan, men det mi tilstrebes, at
derene dbnes ind over taget og ikke ud
fra vognen, hvilket vil gere indstignin-
gen lettere ogsd under kneben parkerings-
plads, ligesom et trafikalt faremoment vil
blive udelukket. Som et fast krav skal
forseedebzenken indgd som en afstivende
konstruktion i karrosseriet, og pi for-
seedebenken skal der indrettes to sepa-
rate, velformede forsaedestole eventuelt
med nogen reguleringsmulighed i hoj-
den, medens afstanden til rat og pedaler
reguleres ved indstilling af disse elemen-
ter. Foruden den almindelige afstands-
indstilling af rattet skal ratstammen vzre
teleskopisk fjedrende eventuelt med en
enkeltvirkende hydraulisk demper, der
forhindrer tilbageslag efter sammentryk-
ning af fjederen, hvilket kun sker under
sammenstod. Dette sikkerhedssystem mad
dog samarbejdes med sikkerhedsselerne,
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hvilket muligvis vil godtgere, at rattet
enten ikke behover teleskopisk affjedring,
eller at man kan nejes med en ganske
ringe fjedervandring og ingen demper —
det afhanger af de endelige dimensioner.

Under den gennemgdende forbznk,
der er svejset til vognbunden og side-
vangerne, er der et rum, der kan udnyt-
tes til bagageplads eventuelt for stan-
dardkufferter, da man pa den méde kan
anbringe en del af bagagen midt mellem
akslerne. Bankens rygsted kommer til
at danne en kassetravers til afstivning af
karrosseriet, og sikkerhedsseler skal ind-
bygges i forbenken efter et system, som
der senere skal gores rede for.

Ikke af uhsflighed — men

Den eneste helt rimelige og naturlige
lgsning vil vaere at udforme forsedeban-
ken siledes, at den ogsd danner funda-
ment for bagsedet, hvilket vil sige, at
bagsazdepassagererne kommer til at sidde
med ryggen mod de to personer pi for-
sedet. Dette vil indebzre folgende for-
dele: Pladsen udnyttes bedst muligt, og
trods en forholdsvis kort totallengde kan
man opnd en god stremlinefacon af bag-
vognen, hele bagagerummet flyttes til
midt mellem akslerne, vagtfordelingen
mellem for- og bagaksel @ndres mindst
muligt ved forskelligt passagerantal og
ved forskellig bagagevagt, og man opndr
den storst mulige stivhed i karrosseriet,
nir man tager den fulde konsekvens af
denne udformning og ngjes med to for-
dore og en enkelt, buet bagder, der sky-
des frem over taget. Imod dette forslag
kan hevdes, at indstigningen erfarings-
messigt ikke er sd bekvem, nir man ikke
med det samme kan swtte bagdelen til
seedet, da man i keretgjer med frontder
let kommer til at fole sig som en hund,
der forst skal dreje tre gange rundt om
sig selv, inden den legger sig i kurven,
men ogsa her spiller vanen en stor rolle.
Desuden er der det vasentlige argument,
at en vogn med denne udformning sik-
kert vil vaere uszlgelig, for bilisterne er
konservative, men vi bgr se nermere pi
begge muligheder.




Maske vil De bemarke, at der i for-
bindelse med ,,ryg-mod-ryg-metoden®
ikke blev talt om foreget sikkerhed for
bagsedepassagererne, skont man bl. a. i
luftfartskredse anser det for en forggelse
af sikkerheden, hvis passagererne sidder
med ryggen mod flyve- og navnlig lan-
dingsretningen (der i udpraget grad er
den samme, hvis det gir efter pilotens
hoved). Vi vil nemlig ikke folge den
almindelige skik og proklamere den stor-
ste omhu for sikkerheden, blot vi anbrin-
ger en lille gummiliste et eller andet sted,

og der er den meget vasentlige forskel
pa szdet i en bil og stolen i et passager-
fly, at der er nakkestgtte i sidstnavnte.
Hvordan det menneskelige legeme vil
reagere, hvis man uden stgtte for hove-
det bliver bragt til et pludseligt stop,
medens man har ryggen til karselsretnin-
gen, tor jeg absolut ikke udtale mig om,
for et hoved er ret tungt, og det bliver
meget tungt, nir personen pludselig brin-
ges til et stop, selv ved en kollision fra
en beskeden hastighed. Halsen kan bgjes
fremover, men ikke ret meget tilbage,

Gér man bort fra den traditionelle opbygning af sedernes placering, kan man udnytte pladsen
betydelig bedre samt gore hwkken mere ,stromlinet”. Moderne forsog viser dog, at man ikke
altid far nedsat luftmodstandskoefficienten ved at ,skere hekken af”, og siromlineformen giver
desverre koretojet en storre sidevindsfolsombed, for slet ikke at tale om det vrovl, salgsafde-
lingen vil komme med, hvis man vender passagersedet om.

553




Ziindapp Janus kunne trods sin meget korte totallengde byde pi uswedvanlig god plads. Nér
denne vogn aldrig for alvor kom i produktion, skyldes det sandsynligvis flere forskellige drsager:
Man kan ikke se bort fra en vis uvilje mod det usedvanlige sedearrangement, motoren var an-
bragt mellem swderne og ikke tilstrekkeligt lydisoleret, og motoren havde for ringe maksimal-

effekt til at gore vognen tilstrekkelig levende.

og nir man f. eks. indtager en pilsner
direkte fra flasken, sd vipper man hove-
det tilbage i et forholdsvis hejtliggende
hangsel, der ikke kan have nogen stetre
afbgdende virkning under si uheldige
omsteendigheder som et sammensted. Her
md vi atlsd have lidt ,,medicinsk* hjelp,
hvis vi ikke uden videre vil montere de
nodvendige nakkestotter, der kan ggre
vognen hgjst uselskabelig ved at danne
adskillelse mellem for- og bagszde.

Om vognens interigr kan i gvrigt si-
ges, at vi md gi ud fra den nedvendige
og komfortable plads i passagerafdelin-
gen, ndr vognens ovrige dimenisoner skal
beregnes, da den tid ma vare forbi, da
man konstruerede vognen med alle hen-
syn til maskineriet og hjuloph®ngninger-
ne, medens passagererne og navnlig ke-
reren sd madtte se, hvilken plads der blev
til overs til ham.

Motor og transmission

Placeringen af motoren kan ved en
helt ny og moderne konstruktion nappe
give anledning til tvivl, for den ber ligge
foran i vognen, og da vi agter at skabe
en forholdsvis hurtig rejsevogn, er kra-
vene om retnings- og sidevindsstabilitet
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indlysende, og si hopper vi over, hvor
gerdet er lavest ved at benytte forhjuls-
treek — hvis vi vaelger ryg-mod-ryg sedet,
kan dette blive en simpel nedvendighed,
da vi ellers kan risikere ikke at fa til-
strekkeligt bagakseltryk. I samme gje-
blik vi valger forhjulstrakket, strakkes
vore tyvagtige arme ud mod BMC og
Citroén, idet den tvarstillede motor med
gearkasse i krumtaphuset er en fristende
losning, og Citroéns skivebremser inde
ved differentialet er tilsyneladende den
eneste rigtige lgsning, hvis man vil have
skivebremser, men hvordan motoren skal
vaere, og hvordan den skal vende, md
afhenge af de endelige dimensioner pd
karrosseriet — igen ud fra den simple
betragtning, at mennesket har en nogen-
lunde fastlagt facon, der kraever bestem-
te pladsforhold, medens en motor kan
bygges i den storrelse og facon, der er
plads til, sd det sporgsmal kan hvile lidt
endnu.

Der er grenser for, hvor strgmlinet
man kan gore en forholdsvis lille hus-
holdningsvogn, men man kan da spare
pa krafterne, hvor det er muligt, og her
kommer kolesystemet pa det alvorligste
ind i billedet. Her tenker jeg ikke alene




pa den kraftrgvende ventilator, som man
kan sztte ud af spillet ved hjelp af en
elektromagnetisk kobling eller ved hjzlp
af en elektrisk blaser, men ogsi pd kele-
luftens vej gennem vognen — den er nem-
lig i de hidtil kendte udformninger helt
fortvivlende og i virkeligheden ikke spor
bedre, end den var ved &rhundredeskif-
tet. Man lader luften valte ind gennem
radiatoren, lader den hvirvle rundt i mo-
torrummet for derefter at lade den for-
lade vognen som den bedst kan, hvilket
nodvendigvis mé satte luftmodstanden
ungdvendigt i vejret. Det md kunne go-
res bedre!

| fantasien er der mange
u- og muligheder

Hvis vi nu holder kele- og forbren-
dingsluft hver for sig, s& kan det jo vare
fristende at bygge en lufttragt pi motor-
hjelmen, der med en gummimuffe klem-
mer mod luftfilterets indsugning, nir
hjelmen er lukket — et lignende system
har man set pd scootere, hvor luftfilteret
forst bliver koblet til karburatoren, nir
inspektionslemmen blev lukket, og der
er ingen mekaniske vanskeligheder ved
dette system. Tilmed kunne man forledes
til at tro, at man havde fundet de vises
sten, da man gennem fartvinden kan

Nar sedearrangementet efter ,ryg-mod-ryg-metoden” virker sa tiltalende, er det fordi swdefunda-
mentet kan indgd i den berende og afstivende konstruktion, der opnds usedvanlig gode plads-
forkold trods beskeden torallengde, og man kan alligevel give karrosseriet en god aerodynamisk
udformning. Hvis vi ikke kan lide denne udformning af smdearrangementet, bor man tage sin
anskuelse op til revision efter folgende skema: En standardfamilie bestir af wgteparret og et
par born — mand og kone vil sidde som i alle andre biler, medens bornene sidder bedre beskyi-
tet, nar de har ryggen mod korselsretningen. Hvis bornene bliver udskiftet med voksne passa-
gerer, der ikke kan lide at kore pi denne made, er det sa ensbetydende med, at man skal kore
med en ,forkert” bil de 98 % af tiden for at tilfredsstille tilfeldige gester under 2 % af vog-
nens samlede korsel?
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hjelpe pi motorens fyldning ved storre skulle vere unedvendigt, for nir kele-
hastigheder. Systemet er sikkert fortref- luften bliver holdt borte fra motorblok-
feligt i Californiens milde og ensartede  ken, skulle termostaten alene kunne sor-
klima, men hvad vil der ske, nir regn-  ge for en passende motortemperatur ogsi
vandet af fartvinden blases ind i moto- 1 den koldeste tid. Nér forst vi kender
ren, og kan man forlange, at bilisterne  motoren og dens effekt, md vi nok have
skal rense sneen bort fra lufttragten, in-  fat i den spruttende elastikpen for at reg-
den de starter vognen? Et langt luftrer  ne ud, hvor megen varme vi skal af med,
fra vognens forside vil sikkert vaere mere  og hvordan vi bedst kommer af med den.

hensigtsmessigt, navnlig hvis det far lidt Kolesystemet er ngje forbundet med
heldning opefter og forsynes med et varme- og ventilationsanleg, og her vil
groft primerfilter. vi holde fast ved en blanding af kold

Et lukket kolesystem mi veare et for- og varm luft som eneste antagelige regu-
langende, og et kondensatorsystem med leringsmulighed. Desuden vil vi gere en

Djenhojde

90° 60° 30° 0° 30° 60° 90°
" Billedet viser udsynet fra en moderne vogn, og man ser tydeligt, hvor meget bakspejlet distra-

berer; men som nwvnt i artikblen, skal der temmelig radikale eendringer til for at forhindre
“denne kedelige konstruktion.

en forholdsvis flygtig veske md kunne ekstra anstrengelse for at bringe effektiv
bringe dimensionerne ned, men kan vi  defrosterluft ogsa til sideruderne.
- fremstille en lydles kondensator? Vi kan Da vi nu har vovet os ud i fantasiens
" jo sagtens fremstille en beskeden radiator  tgjleslgse vold, si kunne jeg tenke mig
og smé vandkamre i motoren og fylde det et beskedent centralror ned gennem mid-
hele op med sprit, der i en flgjtende ten af vognbunden — ikke meget mere
dampstrem vil hvase over i kondensato- end en bled hvzlving op i vognbunden
ren eller radiatoren, hvor dampen for- og en tilsvarende oval nedefter — og gen-
tzttes, inden den pumpes tilbage af tryk-  nem dette centralrer kunne man lade k-
ket eller af en fodepumpe, men det leluften slippe ud pd det sted, hvor vi
ser ikke ud til at vere nogen tillokkende helst vil af med den, nemlig i hvirvel-
lesning. S& bliver det nok enklere at feltet bag vognen. Derefter ville det ikke
fremstille en cylindrisk radiator til ind- vare vanskeligt at sette cn forbindelse
bygning i en rerformet kanal, der sam- til bagruden, s man ogsi kunne holde
tidig kan levere varme til vognens indre, den dugfri.
for pd den méde bliver man herre over, Nu er det ikke nogen rar tanke at have
hvor keleluften skal komme ind, og hvor  store mangder opvarmet luft til at fare
den skal slippe ud, og man har nem ad-  gennem en del af den bzrende konstruk-
gang til helt at sperre for koleluften, tion eller i det hele taget gennem et util-
hvis man er interesseret i det, men det gengeligt og uudskifteligt ror fremstil-
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90°

Dijenhopjde

let af stilplade, men man kunne beklede
det med plastic indvendigt pd den made,
at man sprojtede det nedvendige klabe-
stof ind i centralraret, trak en sammen-
klappet plasticslange med den rigtige fa-
con igennem og pumpede den op med
et passende tryk, si den blev klemt ud
mod centralroret, hvor det overskydende
klebestof kittede sig ind i sammenfoj-
ningernes revner og ujevnheder (sidan
noget lyder meget ligetil, men der gir
sikkert nogle 8r med at finde det rigtige
kleebestof med rustbeskyttende egenska-
ber og tilstreekkelig kort torretid — hvis
man da ikke allerede kan kebe det hos
isenkreemmeren).
Hjulophaengninger og affjedring

Den sag kunne vi komme meget let
og smertefrit over, hvis vi simpelthen
tog ophengning og affjedring fra Morris
Marina, for lige i gjeblikket foler jeg
ikke trang til eller inspiration til at sld
Issigonis pd det punkt, men vi vil i hvert
tilfelde benytte de langsgdende sving-
arme til baghjulsophzngning. Hvis vi
ikke vil l8ne Marina’s affjedringssystem,
s& m& vi i hvert tilfelde have en forhjuls-
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ophangning med hejtliggende kreng-
ningscenter for at lgfte kreengningsaksen
op i nerheden af tyngdepunktet, da
krengningscentret for den valgte bag-
hjulsophangning ligger ved korebanen.
Vi kan naturligvis valge en McPherson
forhjulsophengning med hejtliggende
krengningscenter, men si kopierer vi
blot BMW 1500, og det kan vare lige
si galt eller uoriginalt. Da vi nu alligevel
er indstillet pd at stjele, sd kan vi jo
lige s& godt tage det, der passer os bedst.
Dette er i korte trek mit forslag til
hovedskitsen, og s& ma vi hore, om denne
opskrift kan godkendes af Boyhus, hvilke
@ndringer han pi stiende fod vil fore-
sla, og hvilke krav han vil stille til vog-
nen, sd over til Boyhus —. MHD

- Boyhus’ kommentarer til

hovedforslaget

Det gleeder mig i hgj grad, at Dam-
kiers anden kedsomhedsperiode netop
falder nu, for jeg traenger bestemt ogsd
til lidt forandring for tiden — til noget
virkelig sjovt og inspirerende arbejde, sd
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Vi vil fastlegge dimensionerne pd vor bil siledes, at de folk, der skal benytte dem, virkelig

bar den fornodne og hensigtsmessige plads, i modswtning til mange af de vogne man ser pa

gaden. Ud fra ,anatomiske” forsog kan man finde frem til de vigtigste mél, som er angivet pi

skitsen, og de er (afhengig af folks hojde) etfer tyske forsog ansat til:

Forerens sede: A — 450-500 mm, B = 460-500 mm, C = 500-560 mm, H — 950—1000 mm,
—=q 10-20°.

Passagersede: a = 350-400 mm, b — 480-520 mm, ¢ = 540-600 mm, b = 930—1000 mm.
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tanken om at preve, hvorledes vi vil slip-
pe fra selv at konstruere en bil, kan vi
lynhurtigt blive enige om. Nu lyder det
godt nok en smule overvaldende og
imponerende, at vi to skal til at gere det
ud for: konstruktions- og produktions-
afdeling, salgsafdeling, materialeforvalt-
ning, varktsjsmagere og tegnere, men
hvo intet vover intet vinder, si der er
ikke andet at gore end at ,,gd til den® —
s fdr vi se, hvor godt vi kommer fra
det, og hvor mange vanskeligheder og
modstridende konstruktioner vi kommer
ud i.

I det store hele kan jeg fuldt og helt
tilslutte mig det fremsatte hovedforslag,
men jeg kunne godt tenke mig at swtte
nogle af kravene lidt hardere op.

Chassis og karrosseri

En konstruktion med fast forbeznk,
som indgir som afstivende element, er
aldeles fortreffelig; det giver nemlig mu-
lighed for den eonskede stivhed i karros-
seriet, og som nzvnt giver den desuden
en chance for at fd anbragt i hvert fald
en del af bagagen mellem de to aksler,
s& dette forslag kan vi med det samme
vedtage. Da vi imidlertid er lidt ude
i fantasiens verden, kunne jeg godt ten-
ke mig, at vi skelede en lille smule til
muligheden af at bygge chassis og kar-
rosseri som en direkte skalkonstruktion
saledes, at vi i hoj grad undgir de man-
ge kassedragere og forsterkninger, der
er i et almindeligt selvbzrende karrosse-
ri. Vi ved, at en skalkonstruktion som
for eksempel et &g er en meget stiv og
steerk konstruktion, og vi kan ogsd ten-
ke pd, hvorledes en dampkedel, der som
bekendt er bygget som en tyndvagget
skal, ville blive, hvis den skulle laves af
profiler bekledt med plade. En sidan
konstruktion ville garanteret blive langt
tungere uden at blive vasentlig stivere.

Nu er det naturligvis ikke s ligetil
at bygge et automobilkarrosseri som en
ren skalkonstruktion uden afstivninger,
idet man af gode grunde mé have ret
store dbninger i den — forst og fremmest
til derene, men helt umulig er tanken
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om at lade derene indgd som barende
element dog ikke. Vognens dere vil ret
indlysende kun vare dbne, nir keretojet
holder stille, og sd vil chassis-karrosseri
hovedsagelig vare pavirket til bojning, og
vi har derfor faktisk ikke brug for derene
som afstivende element i en eventuel skal-
konstruktion. Det har vi derimod i hgj
grad, ndr vognen kerer, men her er dere-
ne ogsd lukkede, sd hvis vi ved luknin-
gen kan give dem en vis forspending,
er der mulighed for at fi dem til at stive
konstruktionen af, det vil sige, f4 dem
med til at gore skallen vridningstiv. Det
er muligt, at ideen vil gore konstruktionen
for kompliceret, men lad os se lidt nar-
mere pa den, ndr vi har fdet fastlagt
vognens dimenisoner og skitsemassige
udseende.

Vi kan ogsd med det samme fastholde,
at derene skal lukke opad, det giver gode
indstigningsmuligheder og reducerer til
en vis grad faremomentet for cyklisterne,
og til en eventuel skalkonstruktion er
det ogsd den bedste lgsning.

Medens vi er ved karrosseriafdelingen,
si kan jeg helt billige, at ,ryg-til-ryg-
konstruktionen® indebarer mange tilta-
lende muligheder. Der er naturligvis det
navnte spergsmal om den forngdne nak-
kestotte, men der ville ikke vaere noget i
vejen for, at man simpelthen anbragte
,»bagsedet” lavere en forerseedet siledes,
at bagsaedepassagererne fik en god nak-
kestatte, uden at det gik ud over forerens
udsyn bagud, og selv om konstruktionen
lyder temmelig uselskabelig, si tror jeg
ikke, at dette er sd stort et problem, nir
man tenker pd, hvordan passagererne pi
en stille sgndagstur alligevel vender og
drejer sig pa alle mulige médder. Valger
vi imidlertid ,,ryg-til-ryg-konstruktionen‘
vil der nok, som Damkier siger, komme
sd kraftige protester fra salgsafdelingen,
at ideen mé skrinlegges. I vores konser-
vative bilverden er en sddan konstruktion
i realiteten helt usazlgelig.

Med henblik pd mange af de gangse
vogne, hvor sededimensioner og indre
pladsforhold tilsyneladende kommer i an-
den eller tredie rakke, kan jeg kun rdbe




hurra for ideen med, at vi her gir ud fra
den negdvendige og bekvemme plads til
forer og passagerer, og si ma vi se pi,
hvilke muligheder der derefter bliver til
det gvrige maskineri.

Motor

Her bliver vi meget hurtigt enige. Der
kan ikke vere megen tvivl om, at vi skal
anvende en frontmotor, og vi kan ogsd
med det samme sld fast, at en tvaerliggen-
de motorkonstruktion kommer i forste
rckke, og at udstyre den med et lukket
kelesystem er ogsd en fortraeffelig ide.
Derudover kan jeg godt tenke mig at
stille et krav om dens omtrentlige stor-
relse. Vi kan naturligvis ikke pd nuvea-
rende tidspunkt stille krav til et bestemt
antal hestekrafter, da vi af gode grunde
endnu ikke kender de forskellige ,,tabs-
effekter”, men da vi har bestemt os til
en hurtig rejsevogn, sd kan vi allerede nu

kreeve, at dens marchhastighed skal ligge
pd 145-150 km/h; sd fir vi at se, hvor
svaert det bliver at fd plads til den, idet
vi, som navnt, primart md serge for den
forngdne og bekvemme plads til forer
0g passagerer.

Transmissionen

Nér vi har valgt en tvarliggende mo-
tor i stil med B.M.C.’s, er placering af
gearkasse med videre pa forhdnd bestemt,
sa det er for sd vidt ikke nedvendigt at
komme med mange bemzrkninger hertil,
udover at gearkassen ber vare synkronise-
ret i alle gear. Vi md dog lige skave til
muligheden af at udstyre vognen med
transmission efter onske, som det si
smukt hedder i reklamen. Det vil med
andre ord vare rimeligt, om vognen kan
leveres bide med traditionel gearkasse og
med en fuldautomatisk transmission, for
eksempel bestdende af en vaskekob-

I Ford's eksperimentvogn Mustang er sederne bygget i eet med karrosseriet, hvilket giver oget
styrke og medvirker il vognens ringe vegt. Pedaler og rat kan indstilles, 53 bade smé og store
mennesker kan finde den rette korestilling.
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ling eller momentomformer med efter-
folgende planetgearsudveksling. Desuden
kan vi overveje, om vognen tillige skal
kunne leveres med et overgear, men lad
det forelobig hvile, indtil vi har fiet fast-
lagt vort omsztningsforhold.

Styretoj

Med hensyn til vognens styretoj vil jeg
i forste rekke stille to krav. Den skal
vaere udstyret med tandstangsstyring, idet
denne giver en virkelig god og pracis
styring samtidig med, at konstruktionen
bliver ret enkel, og derudover vil det va-
re et rimeligt krav, at vognens vendedia-
meter ikke overstiger 8 meter, da bilen —
selv om den er tznkt som en huttig rej-
sevogn — let og bekvemt skal kunne par-
keres og vendes i bytrafik. Ved de fleste
,,husholdningsbiler* krever man, som be-
kendt, at Ackermanns styregeometri p3
det ngjeste er opfyldt, det vil sige, at sty-
retgjet ved drejning tilnermelsesvis op-
fylder kravet om ren rulning i stedet for
skridning. Nu er det ikke fordi, jeg per-
sonligt har noget imod Ackermann, men
det vil vaere en herlig tanke, hvis vi helt
kan se bort fra dette krav og i stedet for
konstruere styretojet med henblik pa
bedst mulig udnyttelse af friktionskoeffi-
cienten pd alle hjul, som for eksempel
Alfa Romeo har gjort gennem mange Ar.
Det er dog muligt, at det bliver for kom-
pliceret og vanskeligt, men lad os se pd
det, ndr vi kommer s& langt.

Vi er helt enige om at anvende ski-
vebremser, og si vidt muligt anbringe
forhjulsbremserne inde ved differentia-
let. Endvidere mi vi tilstrebe et tilpas
lavt pedaltryk, sdledes at ogsd det svage

Vi kunne tenke os at
lave vognbunden med et
beskedent centralror —
blot en mindre bvelving
op i vognbunden med en
tilsvarende oval nedefter,
og endvidere vil vi lave 1
forsedekonstruktionen
som en fast bank, der
skal indgd som afstivende
element i karrosseriet.
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kon (muligvis ifert stilethale) kan tilfore
bremserne den fornedne aktiveringskraft
uden alt for meget besvar, og vi skal
gerne opnd dette uden brug af servoag-
gregater eller lignende. Da vor bil i
sd hoj grad som muligt skal vere sikker
at kore med, er det en selvfolge, at den
udstyres med blokeringssikringer pd alle
fire hjul, eller vi md eventuelt udstyre
den med en eller anden form for brem-
sekraftregulering, der folger de dynami-
ske hjultryksvariationer, og vi mi over-
veje, om vi skal forsyne den med tandem-
cylinder.

Hjulophzengning og affjedring
Normalt skal man ikke opfordre eller
tilskynde folk til at stjale, men her er der
en undtagelse, og selv om haleren som
bekendt er lige sd skyldig som stjaleren,
sa vil jeg kraftigt opfordre til, at vi uden
videre ,l&ner Marinaens affjedringssy-
stem ikke for at slippe billigt til en af-
fjedring, men simpelthen fordi jeg hel-
ler ikke i gjeblikket kan finde et affjed-
ringssystem, der virker mere tiltalende.
Dette er i korte trek mine kommenta-
rer til Damkiers hovedforslag, og vi skul-
le nu vere kommet si langt, at vi kan
begynde at fastlegge koretgjets hoveddi-
mensioner og derefter komme i gang
med det mere spzndende konstruktions-
arbejde. A. B.
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Ny vogn?!

Studér brugtvognspriserne!

Mon det ikke er klogest at kgbe den vogn, der
holder sin veerdi bedst?

De kan sagtens finde en ny vogn, der er billigere
end en VW, Men spgrgsmalet er, om De kan finde
en ny vogn, der er lige s& god!

VW har 17 ar pa bagen, og der er i de 17 ar ikke
blevet ndret een gang for @ndringernes skyld,
men 2064 gange for kvalitetens.

Det skal der komme en god vogn ud af.

Hvor god kan De selv finde ud af ved at studere
VW's brugtvognspriser. Dér ser De, hvad det er,
De kpber, nar De keber en ny VW. De kaber en for-
nuftig bil, en erlig vogn, De kgber holdbarhed og
driftssikkerhed, delighed og tilforladelighed.

Og de kaber altsd ogsa en god brugtvognspris, -
hvis De nogensinde nanner at skilles fra Deres VW!

Kvaliteten kommer forst - i VW!
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Forpartiet virker bredt og voldsomt, og det er det ogsa.

Vi prasenterer: o P E L R E K

Der skal som bekendt indferes en ny ka-
rakterskala i skolerne nu, hvilket sikkert
kan vaere pakravet, da den gamle tidlige-
re gav mig visse bekymringer, fordi jeg
ikke tolkede den pd samme mide som mi-
ne lerere. Nir man f. eks. ved den sorte
tavle (der alene ved sin farve kunne vit-
ke deprimerende) arbejdede sig gennem
en matematisk ligning under en uheld-
svanger stilhed i lokalet, tog man somme-
tider en lille og muligvis unedvendig om-
vej, som hvis man f.eks. oploftede en
eller anden veardi til anden potens for
lidt leengere fremme at uddrage kvadrat-
roden af samme vardi, eller pi anden
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mdde komplicerede opgaven lidt, for til
slut at ende ved det rigtige facit efter en
demonstration af nasten alle regnekun-
stens faerdigheder, sd var det i virkelig-
heden slet ikke dette facit, der havde den
egentlige interesse, og dommen lod fra
min barske matematiklerer: Resultatet er
rigtigt, men det kunne du jo ha’ sagt med
det samme, idiot — tg. Deraf skulle man
kunne uddrage den lere, at det endelige
resultat er ligegyldigt — det er miden, pd
hvilken man finder frem til resultatet, der
er afgerende, og ud fra denne form for
bedemmelse skulle jeg kunne give den ny
Rekord tg, da man fra den oprindelige




Pi dette billede ser man de buede sideruders betydning, og man fornemmer det gode wudsyn.

RD 1711963

udgave til den nye model har varet ude
i mange svinkezrinder, for man fandt
frem til det rigtige facit.

Men lad os glemme fortiden og hellige
os den nuvarende model, som det i grun-
den bliver vanskeligt at finde vaesentlige

SMJ-TEST

provekorsel

anker over. Skal vi endelig rode op i for-
tiden, sd lad os ga ti dr tilbage i tiden og
sammenligne med den daverende Kap-
tajn, for det er ingenlunde uinteressant.
Sammenligner vi mélene for 1963 Rekord
med 1953 Kaptajn, s har sidstnzvnte
kun 30 cm storre akselafstand, 6-10 cm
storre sporvidde, ca. 20 cm storre total-
lengde og kun 3 cm sterre totalbredde,
af hvilken en del gik til skermene, sd
Kaptajnen fra 1953 havde betydelig min-
dre sedebredde og indvendig rummelig-
hed, mindre bagageplads og nasten 300
kg storre egenvagt, skent motoren efter
DIN kun udviklede 7 hk mere. Det tor
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derfor siges, at man er vaesentlig bedre
stillet med en Rekord fra 1963 end med
en Kaptajn fra 1953 — ogsd hvad kare-
egenskaberne angir. For sjov har vi fet
kalkuleret prisen for den gamle Kaptajn
efter nutidens regnemetode med alle de
store afgifter og omser, og den ville ko-
ste kr. 25.018,—, medens Rekorden koster
kr.21.631,— i 1,7 liter udgaven (kt.
21.145,— med 1,5 liter motor) — og tag
sa lige pristallet i betragtning!

Nyhederne i forhold til den
tidligere Rekord ;
Ser vi forst pa. karrosseriet, sd er mile-
ne @ndret fra den tidligere model pd den
mide, at Rekorden er blevet bredere, la-
vere og lidt kortere. Da den er ,blevet
bredere, end den er blevet lavere, er
frontarealet vokset lidt, men samtidig er
luftmodstandskoefficienten (kan De ikke
se, at det er meget lettere at skrive cy)
blevet reduceret pd grund af et ,blodere*
forparti og af en mere skratstillet forru-
de. Fabrikken oplyser, at luftmodstanden

i forhold til den tidligere model er blevet
reduceret med 12 %.

Bredden over taglinien er den samme
som pa den tidligere model, og den for-
bedrede rummelighed skyldes ' foruden
den forogede totalbredde ogsd de mere
stejle sider og brugen af buede sideruder.

Trods den lidt mindre totallengde, der
hovedsagelig skyldes brugen af spinklere
kofangere, er bagagerummet blevet 40 %
storre, hvilket kan vare et tveagget
svaerd, for det er meget godt med god
bagageplads, men bilisterne tager jo ikke
storre hensyn til vegten i bagagerummet,
sd alt hvad der kan veere i bagagerummet
regner man som en naturlig belastning
uden hensyn til vagten, og med et fuldt
laesset bagagerum forgges sidevindsfel-
somheden markbart. Det er dbenbart ble-
vet en fiks ide, at man skal slebe hele sin
garderobe og en del af bohavet med, blot
fordi man skal pd en ferietur til udlan-
det, men tilsyneladende har nutidsmenne-
sket fdet den opfattelse, at livet skal vaere
et udstyrsnummer.

Disse kufferter
kan alle vere i
bagagerummet,
men til alt held er
en families kuffer-
ter og ovrige
bagage kun sjel-
dent skreddersyet
til vognens baga-
gerum, sd derfor
kan man kun
sjeldent udnytte
kapaciteten belt —
hvis der altsé ikke
7 sidste ojeblik for
afrejsen stoppes
alverdens lose dele
ind pa den over-
skydende plads.
Selv om vognen
har en tilladelig
lasteevne pd 455,
kg, 54 er det jo
ikke ganske lige-
gyldigt, hvor
vegten anbringes
7 en bil.




Dorene kan dbnes omtrent vinkelret ud fra vognen, og de kan fastholdes i de to her viste stil-
linger. Bemerk lasehindtaget ved forsedets ryglen.

I forbindelse med karrosseriet kan man
ogsd notere anvendelsen af kraftigere
hangsler bide til derene, der omtrent kan
dbnes vinkelret ud fra vognen, og til ba-
gagerummets klap.

Forhjulsoph@ngningen er zndret pd en
ret vasentlig mdde ikke alene i sin geo-
metri, men ogsd i dimensioner og ud-
formning. Den overliggende triangelarm
er blevet gjort kraftigere, og den er lej-
ret i forspendte gummibgsninger. Den
underliggende triangelarm er blevet er-
stattet af en kraftig laske stottet af en re-
aktionsarm, og ogsd her er lejringen gum-

mibgsninger, sd der er ingen smoresteder
pé forhjulsophzngningen, og man har
opndet en mere sikker hjulfering og en
forbedret styregeometri.

Motoren er 1 det store og hele uaendret
med sin serpregede lejring af krumtap-
akslen, der hviler i fire hovedlejer. Ind-
sugningsarealet i karburator og manifold
er blevet forgget, udblaesningsmanifolden
er blevet zndret, og der er to dempere i
udblesningssystemet, og det er det for-
bedrede indedrat, der har sat effekten i
vejret. Desuden er krumtaphusets venti-
lation =ndret med udsugning til karbu-
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Pé denne skitse ser
man forskellen pi den
nye og den tidligere
model. Omridset af

den tidligere model
er tegnet med punkte-
ret linie. (Forsede-
bredde 1392 mm,

bagswedebredde
1370 mm).

ratoren, og sdvel topstykke som ventiler
er fremstillet af mere varmebestandigt
materiale — ventilernes fjedre hviler ved
topstykket mod en sdkaldt roto-cap, der
drejer ventilen lidt, hver gang den &bner,
hvilket bevirker, at ventilen holder tzt i
lengere tid. Udblasningsventilerne har
lidt sterre diameter end p& den foregden-
de model.

Der benyttes nu trimetal-lejer, smg-
ringen til krumtaplejerne er blevet for-
bedret, og desuden er der kommet fuld-
stromsfilter. Kobling og gearkasse er
uzndret, men koblingen aktiveres nu gen-
nem et kabel. Derimod er kardanakslen
blevet to-delt, hvilket udelukker stoj pa
grund af mangelfuld balance ved slid, og
ved at senke det midterste stotteleje kan
man ngjes med en lavere kardantunnel i
vognbunden.

Interior

Interigret er pznt og enkelt, og dog
er udstyret ret omfattende. Instrument-
gruppen bestdr af et speedometer med
vandret skala og trefarvet viser, der skif-
ter fra gren til gul ved 50 km/t og fra
gul til rod ved hastigheder over 100km/t.
Under skalaen sidder kilometertalleren,
til venstre benzinstandsmaleren (der kun-
ne have lidt sterre udsving), og til hejre
har vi kelevandstermometeret. Under
speedometergruppen er der kontrollamper
for olietryk, ladestrom, blink- og fjern-
lys, og pd hver side af kontrollamperne
er der tre kontakter til positionslys, fjern-
og narlys (afblendingskontakt i gulvet),
instrumentbelysning, blaser, ekstrakon-
takt evt. til tdgelygte og viskerkontakt
med to hastigheder. P4 forpanelet til ven-
stre for instrumenterne har vi choker-
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hindtag og de to reguleringshindtag til
varme og ventilation, og under forpane-
let er der tillige hidndtag til ventilations-
luft udenom det gvrige anlaeg. I forpa-
nelet er der endvidere ur og cigartender
samt afldseligt handskerum. I gulvet er
der en fodbetjent vindspejlsvasker, og pd
ratstammen sidder en kombineret rat- og
teendingslds, der tillige virker som start-
kontakt. Rattet har to vandrette eger, og
1 rattets underste halvdel er der en horn-
kontaktbgjle. Desuden kan nzvnes to sol-
skerme, blendfrit bakspejl, armlen for
og bag samt tre askebagre.

Den provekerte vogn var en to-ders
sedan (fire-dors modeller kommer sene-
re), og forsedets to separate ryglen kan
legges fremover, ndr l8sehindtaget udle-
ses. Det samme ldsehdndtag benyttes til
indstilling af ryglenets vinkel i en af de
fem forskellige stillinger. Fastldsning af
ryglenet er en udmarket ting, da kereren
kan blive alvorligt distraheret i sine ma-
ngvrer, hvis han under en kraftig op-
bremsning fér et skub i ryggen af en
bagsedepassager, der stemmer mod det
nedfzldbare ryclen.




I forbindelse med interigret mangler vi
endnu at nzvne, at der senere vil kunne
monteres en blaser til bagruden, men der
er i hvert hjorne af forpanelet en indstil-
lelig luftkanal, der sender defrosterluft
mod de forreste sideruder.

Kereegenskaberne
Indstigningsforholdene til forsedet er
naturligvis updklagelige, medens man md
sno sig lidt, ndr man skal ind til bagsa-
det. Man sidder udmarket pd forsedet,
men si lenge vognen er helt ny, har vi
hgje drenge ikke mange millimeter luft
mellem hoved og loft. Efterhdnden som
man fér tromlet sedet lidt, hjalper det,
men indenfor de forste par tusinde kilo-
meter skal man kere med varsomhed. Det
var ikke muligt i mit tilfzlde, og de
frostskadede veje havde den virkning, at
der omtrent kom lige si mange buler i
mit hoved, som der var knolde pa vejene.
Da det midt i provekerslen blev for dér-
ligt vejr til at foretage mdlinger, blev
denne del af arbejdet udsat, og vogn nr.
to havde varet si tilpas lang tid i tjene-
sten, at sedet passede i hgjden, og sd
skulle man kere temmelig skrapt for at
sl hovedet i taget — det er ingen trest,
men dog en formildende omstendighed,
nir man selv har varet ude om det.
Iovrigt er der fortrinlig plads i vognen
ogsa ved bagsedet. Udsynet er udmarket
til alle sider, men ogsd i denne vogn stg-
der vi pa et bakspejl, der giver en alt for
stor og en meget generende dod vinkel

fremefter. Det er ikke generende i byker-
sel, men pd landevejen, hvor man skal
have opmarksomheden flyttet ret langt
frem, dakker spejlet over sidevejene fra
hgjre i en kritisk afstand. Ndr man ikke
kan eller vil lgse dette problem pi anden
méde, s& kunne man dog give bakspejlet
et hengsel, si det kunne slds op under
landevejskorsel, hvor man mere har brug
for et sidespejl.

Motoren starter omgdende, og man var-
mer op med let brug af chokeren. Op-
varmningsperioden er ganske kort, og
motoren trekker jevnt omtrent med det
samme. Lige som sin forgaenger har mo-
toren udpraget stempelstgj i tomgang,
men den gir lydlest, sd snart den kom-
mer op i omdrejninger.

Gearskiftningen er let og pracis med
ret korte skiftebevaegelser, og alle kon-
trolorganer ligger bekvemt for en natur-
lig betjening, ndr man ser bort fra visker-
kontakten, der er gemt lidt for omhygge-
ligt bort bag gearstangen.

Inden man begynder pd milinger og
prover, er det klogt at kere nogle timer
blot for at vaenne sig til vognen, og det
kan tit vere helt morsomt at sammen-
ligne sine forste, umiddelbare indtryk
med den endelige vurdering. Mit forste
indtryk var det, at vognen var lidt for
tilbgjelig til at skride ud i svingene, samt
at den kunne vare lidt tung at fi gennem
sd skarpe sving, at de skal betegnes som
»hjerner. Jeg sad nemlig sidan i mine
egne tanker og var ved at kore i groften




to gange, fordi vognen bare skred og
skred i et par sving, og den narmede sig
med betankelig hastighed en diger groft
begge gange. Nér den skrider pd alle fire
hjul, er der jo i grunden ikke ret meget
andet at stille op end at vente, til den
bliver ferdig, og det er egentlig meget
mere spendende at se, om den bliver fzr-
dig med at skride, inden den nér en groft
eller en kantsten, end det er at g til mo-
torleb eller galopleb, for man er ligesom
mere impliceret og interesseret i det ende-
lige udfald.

Nu er det jo en meget god ting at hol-
de tankerne ved det, man for gjeblikket
har med at gore, ikke mindst ndr man
kerer bil, og en nzrmere undersagelse af
forholdet viste, at jeg gik ind i nogle
temmelig bratte sving pa en lille darlig
vej med gammelt grus fra tidligere grus-

Benzinforbrug: 60 km/t 6,85 1/100 km.
(14,6 km. pr. liter). 80 km/t 8,21/100
km (12,2 km pr. liter). 100 km/t 10,0
1/100 km (10,0 km pr. liter).

Accelerationsevne: 0-40 km/t 2,9 sek.
0-60 km/t 7,0 sek. 0-80 km/t 11,7 sek.
0-100 km/t 20,0 sek. 0400 m 20,8 sek.

ninger med en hastighed pd mellem 85
og 90 km/t, og sd kan man i og for sig
ikke bebrejde vognen noget. Det kan alt-
sd konstateres, at den nye Rekord kerer
vaesentlig hurtigere, end man bedemmer
hastigheden til, hvilket skyldes et lavt
stgjniveau, en hurtigtarbejdende gaspedal
og et bredt forparti, der i nogen grad
@ndrer det optiske indtryk. Desuden har

Mélskitse af den nye Opel Rekord.

I 1370 mm M 1465 mm
A 962 mm D 455 mm Fe 702 mm ] 1363 mm N 1696 mm
B 953 mm E 1130 mm G 1392 mm K 2639 mm O 1321 mm
@ 470 mm F1 978 mm H 1374 mm L 4512 mm P 1276 mm
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man den mearkelige vane, at man altid
regner med, at alle speedometre viser en
halv snes kilometer for meget, men i den-
ne som i de fleste andre Opel vogne, var
fejlvisningen meget ringe.

Nir forst man far vognen ud pé en tor
og god vej, er Rekord’en tvaertimod me-
get sporsikker, og man skal kere hirdt
for at fremkalde en bled bagvognsud-
skridning. Styringen er przcis og neutral
med en passende udveksling i styretojet,
man merker ikke nogen fjedring i styre-
tojet, og dog gir sted fra vejbanen ikke
igennem til rattet.

Affjedringen er blevet noget hirdere
end pd de tidligere modeller, og man har
fortrinlig kontakt med kerebanen. Nir
man kerer pa de rigtig ujevne veje, kan
man nok merke, at hjulene arbejder ener-
gisk i ophengningen, men der er ingen
tendens til steppen gennem svingene, og
ikke en eneste gang blev et hjul sidan
rigtigt for alvor sldet op fra kerebanen
trods de mange frostskader.

Krengningen i sving er meget mini-
mal, og desuden kan man konstatere, at
vognen dykker meget lidt pa forfjedrene
under en hird opbremsning, der iovrigt
sker uden udskridningstendenser af no-
gen art.

De fleste vil skrive under pd, at den
fire-cylindrede Opel-motor er en fortraef-
felig motor med hensyn til slidstyrke,
men den har ogsd en ganske bemarkel-
sesverdig karakter, for den er overmide
smidig, og den har et glimrende drej-
ningsmoment i et meget stort omdrej-
ningsomréde. Med fryd og glede korer
den ganske uanstrengt op ad alle bakker,
den snurrer roligt ved de storre hastighe-
der pd landevejen, og den gir ned til
35 km/t i topgear under bykersel, hvis
man skulle f3 det indfald — og den kan
uanstrengt trekke op fra denne hastighed
ved behersket brug af gaspedalen. Nér
man har en fuld-synkroniseret gearkasse,
er der naturligvis ikke grund til denne
fremgangsmdde, men det giver alligevel
en vis fornemmelse af overlegenhed.

P4 landevejen er Rekord’en fuldsten-
dig retningsstabil og tilstraekkelig side-

4°

CB 72 Super Sport, 247 cc Firtakts twin,

overliggende knastaksel, kvadratmotor 54 mm
kompression 9,5:1,24 hk ved 9000 omd./min.
2 stk. karburatorer, selvstarter og kickstart,

4 trins fodgear, gearkasse sammenbygget
med motor, fuldnavsbremser med dobbelt
palebende bremsebakker, omdrejningsteeller
sammenbygget med speedometer, tophastig-
hed 160 km/t.

Autoriserede Honda forhandlere

over hele landet

IMPORT:

géfoéb Q .

VODROFFSVEJ 56 — KBH. V — TELF. 351310
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Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet.
Boring 85 mm, slagleengde 74 mm,
slagvolumen 1680 ccm, kompressions-
forhold 7,25:1, maksimaleffekt 67 hk
(SAE) ved 4400 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 13 kgm ved 2400-
3200 omdr/min. Litereffekt 39,9 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, tre-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,235:1,
1661011
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling
3,9:1. Dekstarrelse: 5,90-13.

Hjulophzengning: Forhjul i overliggende
triangelarme, underliggende lasker og
reaktionsarme, skruefjedre, kreaeng-
ningsstabilisator.

Baghjul i langsgéende bladfjedre. Te-
leskopdeempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 200 mm,
totalt bremseareal 704 cm?, type: for-
hjul Duplex, baghjul Simplex.

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

Mal, vaegt: Total leengde 4511 mm, total
bredde 1689 mm, total hejde 1464 mm,
akselafstand 2640 mm, sporvidde for

Specifikationer for Opel Rekord 1,71 1963

1321 mm, bag 1276 mm, fri hejde fra
vej 180 mm, benzintank rummer 45 li-
ter, oliesump rummer 3,0 liter, kaler-
system 7,6 liter. Egenveegt 965 kg. Ef-
fektveegt 14,4 kg/hk. Tophastighed 138
km/t. Standardforbrug 9,3 liter/100 km.
Hastighed ved 1000 omdr/min i top-
gear: 27,5 km/t. Drejeradius 5,4 m.
Pris: kr. 21.631,—.
Sarlige bemaerkninger:
60 hk DIN ved 4300 omdr/min. 1,5 liter
motoren udvikler 62 hk SAE ved 4800
omdr/min.
Karburator: Opel.
Teendragr: AC 45 F. Opel, elektrodeaf-
stand 0,9-1,0 mm, kontaktafstand 0,35—
0,40 mm, forteending stilles med stro-
boskop. Kuglen i svinghjulet skal veere
ud for pinden i krumtaphuset ved
starterhastighed (helt lukket gas-
spjeeld) og afbrudt vacuumregulering,
ventilspillerum |: 0,20 mm U: 0,25 mm
ved varm motor.
Daektryk: forhjul 21 p.s.i., baghjul 23—
24 p.s.i.
Gearkasse rummer 0,9 liter SAE 80.
Differentiale rummer 1,0 liter SAE 90
hypoid.

vindsstabil, men 1 hird sidevind kan der
komme blode afvigelser fra kursen, me-
dens man ikke mzrker noget til slagag-
tige vinkelbevagelser. Hvis man legger
60 kg i bagagerummet og har en eller to

passagerer i bagsedet, kan man imidlertid
notere en forgget sidevindsfelsomhed.
Selvom motoren er tilpas kraftig og
overlegen, si foler man i visse situatio-
ner, at der er lidt vel stort spring mellem

Den nye forbro har ingen smoresteder til hjulophengning og ,styrebolte” (udformet som kugle-
led). Bemerk reaktionsarmene i forbindelse med de underliggende lasker (man ser den hojre

tegnet med punkterede linier.
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Pi denne skitse ser man motorens ventilation
med udsugning fra karburatorens luftfilter.

gearkassens tre udvekslingsforhold, og
vognen vil uden tvivl vere mere inspi-
rerende at kore med en fire-trins gear-
kasse.

Bremserne fungerer tilfredsstillende
med et moderat pedaltryk, og en op-
bremsning fra 100 km/t pa lidt under fire
sekunder virker ganske udramatisk og
med fuld retningsstabilitet fra forst til
sidst.

Man finder ikke de hdrde og hurtig-
virkende funktioner som i en sportslig
vogn, men alt fungerer perfekt og til-
fredsstiller — selv varmeanlegget lader
sig indstille til en passende temperatur,
blot man holder sin hastighed. Vind-
spejlsvaskeren er pd en midde ganske en-
kel og primitiv i sin funktion, men virk-
ningen kan ikke vzre bedre, selvom det
ville vere endnu en fordel, hvis man sat-
te en viskerkontakt ovenpd vaskerens tra-
debzlg, si viskeren gik i funktion sam-
tidig.

Benzinmilingen gav ogsi et tilfreds-
stillende resultat, selvom den afprovede
vogn ikke kunne komme ned pid det op-
givne standardforbrug, men nér man med
en vogn af denne storrelse kan kere 10
km. pr. liter ved 10¢ km/t, kan man ikke
forlange meget mere, og dog vil vi tro,
at gkonomien yderligere forbedres, nir
vognen har ca. 15.000 km bag sig. Miske
der kunne vare grund til at omtale stan-
dardforbruget efter DIN 70030 — pé tysk
normverbrauch, ofte fejlagtigt oversat til
normalforbrug. Standardforbruget mdles
pa jevn, flad vej (ingen stigninger over
1,5 %) i vindstille ved 3/ af vognens
tophastighed dog ikke over 110 km/t, og
til det malte forbrug laegges 10 %. Det
pd denne mide opndede resultat svarer
meget godt til gennemsnitsforbruget un-
der blandet korsel som moderat bykersel,
forholdsvis langsom kersel pd biveje og
hurtig kersel pd motorveje.

Hvorfor man hos Opel skulle alle de
mearkelige omveje, for man fandt frem til
den nuvarende model, kan vi ikke sige,
men det endelige resultat er vellykket.
Her pi sjzlland vil vi kalde det en god
vogn, medens man pa det mere besindige
fastland nok vil forkynde, at ,,det er ikke
nogen dirlig vogn — et morsomt mate-
matisk serpreg, jyderne har tillagt sig,
idet de oftest udtrykker sig ved at sige
—— X —— = +, og det virker miske i
grunden nok si trovardigt og overbevi-
sende som en direkte positiv udtalelse.

Reservebjulet er anbragt praktisk i siden af
bagagerummet.
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Det er ganske markeligt, at danskerne
pd en mdde bhar veret foregangsmend
med hensyn til fremstillingen af auto-
vern, medens man er kommet bagud
med hensyn til benyttelsen af autovaern.
Vi kender de danske autovaern, der oftest
er opsat i sving tilsyneladende ud fra

552

den betragtning, at det ville vaere synd,
hvis folk kerte i groften, hvis de glem-
mer at dreje i svinget, medens man pi
vore f4 motorvejstreekninger ikke har no-
get autovaern mellem de to kerebaner ud
fra den kendte danske mentalitet, at ke-
rer man pa motorveje og navalig hurtigt
pd motorveje, si er man selv ude om alt,
hvad der i gvrigt kan indtreffe.

Dansk Auto-Vzrn meddeler, at den
nye og forbedrede type nu vil blive op-
stillet pd den berygtede 30 km lange
strekning mellem Mannheim og Karls-
ruhe, hvor der tidligere er sket mange
ulykker, nir vognene efter udskridning
eller sammensted kommer over i den
modgdende kerebane. Det ser pd en mide
meget overbevisende og lovende ud, men
vi foler os kaldet til at oplyse, at der pd
hele strekningen fra Hamburg og om-
trent til Basel er det tidligere omtalte
autoveern med B-profil af amerikansk
oprindelse. Hvis man har kert denne
strekning efter denne vinters ofte glatte
veje, sd tor man roligt aflegge vidnes-
byrd om, at samme autovarn har gjort
god fyldest. De danske vejmyndigheder
kunne blot have studeret strakningen
Hamburg-Hannover for at fi et indtryk
af autovarnets nodvendighed — man sxal
ikke kore mange timer for at telle hun-
drede alvorlige deformationer efter vog-
ne, der utvivlsomt ellers ville vaere hav-
net i den modgédende korebane.

Den forbedrede udgave af det danske
autovaern bestdr af vridningsstive beton-
bjelker monteret pd stilbjelker, der kan
give efter pd en sidan mide, at man har
kaldt systemet for den ,bevagelige mur®.
Det er sikkert ganske fortrinligt det me-
ste af dret, men hvordan fungerer syste-
met, ndr jorden er frosthdrd som beton
en meter ned, hvilket som bekendt har
veeret tilfzeldet i den forgangne vinter?

Forhdbentlig bliver vejvasenet snart
klar ‘over, at vi endnu ikke har nogen
seerlig trafik pd vore motorveje, men det
kommer med usvigelig sikkerhed, si lad
os fd et gennemprovet og virksomt auto-
vern op i motorvejenes midterrabat, in-
den det bliver for sent.
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»Det flyvende hundehus”
bliver veritabel GT-vogn

Tvillingparret Morris Mascot | Austin
Partner (man ma bryde den alfabetiske
rekkefolge en gang i mellem for ikke
at gere Morris-folkene sd urimeligt kede
af det) blev fodt med 38 hk, der har vist
sig tilstraekkelig til at gere denne vogn
(eller disse vogne) hurtig og accelera-
tionsvillig, men sd kom Cooper-udgaven
med en motor pd 57 hk, der gav denne
vogn et ret usedvanligt kraftoverskud i
forhold til veegt og keremodstand. Cooper
lader det imidlertid ikke blive ved det,
for nu kommer Cooper S, der gor ,,det
flyvende hundehus* til en veritabel GT-
vogn. Man bruger simpelthen en ned-

tunet udgave af motoren til Cooper’s
Formel-Junior racer, idet man har nedsat
effekten fra de ret imponerende 92 hk
til 70 hk. Motorkonstruktionen svarer i
alt vasentligt til BMC-motoren, blot er
ventilarrangementet af samme type som 1
Formel-Junior vognen. Motorens boring
er 70,6 mm, slaglengden 68,26 mm
(1071 ccm), kompressionsforhold 9:1.
Maksimaleffekten udvikles ved 6000
omdr/min, og det maksimale drejnings-
moment pd 8,572 kgm udvikles ved 4500
omdr/min.

Bortset fra storre skivebremser pa for-
hjulene er vognen i gvrigt uzndret, blot
kan der leveres et righoldigt udvalg af
udvekslingsforhold ved brugen af for-
skellige gearkasse- og differentialhjul.
Cooper S vil kun blive fremstillet i min-
dre serier, da den hovedsagelig er bereg-
net til sportslige formal.

M.NIELSEN & SON

TELEFON (09) 1183 60*

ALBANIGADE 33-37
IMPORT EN GROS EN DETAIL

Skriv efter vort store nye
illustrerede 1963

MOTORCYKLE

reservedele og tilbehors

KATALOG

Sprengfyldt
med de sidste nyheder

x PRISER PA ALT x*

Sendes gratis overalt

Vi har alt til motorcyklen!

ODENSE
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Benzin- og dieselpriserne pr. 1. april 1963

Super benzin Alm. benzin Diesel
Oktantal Pris i d.kr. Oktantal Pris i d.kr.  Pris i d.kr.
Danmark 97 1,06 87 1,03 0,33
Norge 97 135S 90 11 0,44
Sverige 97 1,14 87 1,10 0,90
Belgien 95 1,12 85 1,06 0,41
Frankrig 97 1,19 1) 89 13 0,98
Holland 95 0,96 85 0,89 0,30
Italien 98/100 0,94 1) 84/86 0,83 1) 0,84
Portugal 91 1,46 79 1,29 0,56
Schweiz 98 0,89 90 0,81 0,73
Spanien 90 L1t 72 1,08 0,76
Storbritannien 97 1,01 83 0,92 0,94
Tyskland 99 1,13 90 1,01 0,99
Ostrig 96 0,99 86 0,86 0,62
Algier 96 1,43 88 1239 0,92
Grakenland 95 1,27 84 1,11 0,60
Marocco 94 1,06 86 0,99 0,68
Malta 93 0,91 79 0,84 0,35
i ingen ingen

Finland oplys%inger 1,16 oplysrglinger 1,10 0,56

1) Prisen ved keb af rabatkuponer er benyttet. Rabatkuponer fis ved henvendelse til

hovedbankerne.

Enkelte lande er delt i zoner med varierende priser. Hvor dette er tilfzldet, er den hojeste

pris angivet.
Oktantallene er opgivet med forbehold.

BP SUPERMIX fis ogsd i Sverige, Belgien, Grzkenland, Holland, Italien, Portugal, Schweiz,

Tyskland, Ostrig og Malta.

Stor eksport
af Simca 1000 til USA

Efter at Chrysler Motor Company har
erhvervet 63 procent af aktierne i de
franske Simca-fabrikker, fir Simca 1000
nu sin store chance pa det amerikanske
marked, idet Chrysler har besluttet at
koncentrere hele den amerikanske import
af Simca vogne om denne populere 4-
ders familievogn med 50 hk-motoren.

Bag denne beslutning ligger omfatten-

de markedsanalyser, der viser, at Simca
1000 har gode muligheder for at skabe
sig et meget betydeligt marked i USA,
idet det er en rummelig, fire personers
vogn, men som fylder mindre pi vejen
end de amerikanske vogne, si den langt
lettere kommer igennem den tztte, nz-
sten overveldende trafik i byerne. Samti-
dig har man fra amerikansk side fastnet
sig ved den robuste 4-cyl. motor, der gi-
ver glimrende acceleration, og som har
god benzin-gkonomi. Salget af Simca
1000 pa det amerikanske marked vil ske
gennem ca. 15 store fordelingscentraler.
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— alle bilentusiasters onskedrom

Det er bestemt ikke uden grund, at den
viste Aston Martin DB 4 betegnes som
,,noget helt for sig selv. En amerikansk
motorjournalist har karakteriseret den
ved: ,,En bil, hvis accelerationsevne kun
er begrenset af vejbanens overfladefor-
hold, og hvis tophastighed kun er be-
grenset af forerens personlige mod samt
respekt for eventuelle hastighedsgraen-
ser”, og en englender har humoristisk
kendetegnet den som: ,Bilen for den
travle forretningsmand*; kort sagt meder
man ikke andet end superlativer, ndr man
leeser om den.

Hvorom alting er, sd er det virkelig et
hgjest imponerende koretoj, hvad man
far et vist indtryk af, ndr man fir at
vide, at den 6-cyl. motor med alumini-
umsblok og aluminiumstopstykke udvik-
ler omkring 265 S.A.E.-heste, hvilket gi-
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ver vognen en tophastighed pi ikke un-
der 220 km/h, og ved 150 km/h er acce-
lerationen sddan, at man bliver trykket
meget kraftigt tilbage i sedet, hvis man
giver den ,.en spand kul“, og det uden
hensyntagen til om man befinder sig i 3.
eller 4. gear. Ndr man sd dertil legger,
at vognen har fremragende koreegenska-
ber, et yderst smukt karrosseri og meget
gennemfort med alle mulige indstillinger
for sede og rat samt udstyr og indretning
efter personlig onske og smag, si for-
stdr man udtrykket: ,bilentusiastens
drem®. Det eneste, man kan sige vognen
pé, er prisen, men det er til gengzld og-
sd en vasentlig ulempe. Vi har alle lov
at dromme om den, men det er nok ikke
ret mange af os, der nogensinde fir rdd
til at kebe den.

Imponerende er det ogsd, at det slet




[nstrumenterne
er overskuneligt
anbragt lige

, foran foreren,
é 0g vognen er
| forsynet med
|

|

|

!

panittet tree-
krans.

| ikke er en ,,ny vogn“. Den blev preesen- 267 HK, leveres den forevrigt ogsd med

teret pd Earls Court-udstillingen i 1958, op til 331 HK, og s skulle der i hvert

og alligvel er den i dag, 5 4r efter, sta-  fald vare effekt nok.

| dig helt i serklasse. For de, der ikke sy- For de historisk interesserede skal det
nes, at der er serklasse nok med den lige navnes, at den forste Aston Martin

Man far umiddelbart
af billedet indiryk af
vognens sportsagtige
karakter.
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Foler De en usynlig hand holde Deres bil tilbage?

SHELL MULTIGRADE

MINuUs askeaflejring - derfor plus traekkraft

I enhver bilmotor forbraender normalt noget
af smoreolien. Forbraendingsresterne saet-
ter sig pa teendror, stempler og topstykke
som askeaflejringer, der giver uregelmaes-
sig forbraending, formindsket indsugning

og uheldig varmeisolering. Disse aflejringer’

vokser konstant og pavirker vognens ben-
zinforbrug, treekkraft og accelerationsevne.
Vaelg derfor Shell X-100 Multigrade - den
er a-s-k-e-f-r-i og efterlader ingen skadelige
aflejringer i motoren...

Den nye
Shell X-100
Multigrade
er en
a-s-k-e-f-r-i
helarsolie




sa dagens lys allerede i 1913, hvor den
fremstilledes hos firmaet , Bamford &
Martin“ under navnet ,,Martin®. Efter
megen succes ved bjerglobene ,,Aston
Clinton* fik den sd i tyverne tilnavnet
Aston, som den har beholdt til nu. I dag
er fabrikationen overtaget af den engel-
ske tandhjuls- og traktorfabrikant David
Brown, og af swrlige resultater kan naev-
nes, at Aston Martin i 1959 fik en 1. og
2. plads i Le Mans samt en 1. plads ved

Bortset fra et par
smizndringer har
ASTON MARTIN
ikke wndret udseende
7 betydelig grad siden
1958.

1000 km Igbet pd Niirburgring, hvor den
forovrigt blev kart af Stirling Moss.

Foruden den her nzvnte udgave leve-
res den med 3 S.U. karburatorer samt i en
GT-model med 3 Webers dobbeltkarbu-
ratorer, i denne model er kompressionen
sat op fra 8,25 til 9,0. Sidstnzvnte har
den omtalte effekt pd 331 HK.

Eneimportm- for Skandinavien: Civil-
ingenigr Chr. Ude-Hansen, ]aegersborg
allé 53—55, Charl. A.B

Kortfattet specifikation for ASTON MARTIN DB 4

Motor: Boring: 92 mm, slaglengde: 92 mm,
slagvolumen: 3670 cm?, haengende ventiler,
to overliggende knastaksler og to S.U.
karburatorer.

Kraftoverfaring: Tor dobbeltplade-kobling,
fuldsynkroniseret 4-trins gearkasse, og
efter onske kan den leveres bade med
overgear og differentialespaerre.

Hjulophang: Foran: tveerliggende svingarme
med skruefjedre, bagved: stiv bagaksel

med leengdesvingarm, skruefjedre og Arm-
strong hydraulisk teleskopsteddeempere.

Bremser: Dunlop skivebremser bade for og
bag med vakuumforsterkning.

Mal og vaegt: Akselafstand: 2489 mm, spor-
vidde for: 1372 mm, sporvidde bag: 1360
mm. Veegt som cabriolet: 1348 kg.

Pris: For DB 4: kr. 136.900 og for DB 4 GT:
kr. 161,300.
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ELVA COURIER ?
fremstilledes tidligere |
i Hastings hos dens ;
tonstruktor Mr. Frank !
Nicols. Nu er produk- -‘
tionen overtaget af
Trojan Lid., som er
et led af B.M.C.
Billedet viser et glimt
fra samlebindet mea
ELVA COURIER
MARK I11.

The ELVA COURIER
MARK I

Set med motorsportens ojne er England sa afgjort noget for sig selv. Jeg tror ikke,
ret mange mennesker drommer om, hvor mange forskellige racer- og sportsvogne
englenderne fremstiller, og som hver is@r kan betegnes som »noget for sig selve.
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Vi har tidligere i SM] omtalt nogle af
dem, for eksempel »Talisman« og »Mu-
sketeer«, og lad os nu fortzlle lidt om en
anden: »The Elva Courier«.

Fremstillingen af Courier startede i be-
gyndelsen af 1959 i Hastings hos kon-
struktgren Mr. Frank Nichols, og han har
i de sidste tre 4r bygget en ca. 700 vogne,
hvoraf de omkring 500 er blevet ekspor-
teret til udlandet — forst og fremmest
Amerika. Af navnet Nichols kan man
vist med rimelighed gztte pi, at han er
franskmand, og det passer ogsd godt med
navnet Elva, som stammer fra det franske
»elle va“, der oversat bliver til , hun
gar“, hvilket dog nok snarere skulle vere
,»hun lober, idet den her omtalte Mark
IT-udgave har en tophastighed pi om-

_ kring de 170 km/h.

Mr. Nichols startede i 1954 en racer-
stald med Lotus-vogne, og et drstid efter
begyndte han selv at bygge en sports-
vogn pd basis af en 1.100 ccm Ford-
motor. Han byggede derefter en hel del
sportsvogne og Formula Junior, alle for-
skellige fra hinanden, og hovedparten af
disse »hjemmegjorte vogne« gik til Ame-
rika, men som sagt begyndte han si i

4

Elva Courier. Hard top coupé.

1959 den egentlige produktion af Cou-
rier’en.

Elva Courier Mark III er bygget i pla-
stic over en rerkonstruktion, og veaegten
af vognen er relativ lav — nemlig 648 kg
eller 686 kg, alt efter, om det drejer sig
om sportsvognen eller coupe’en. Vognen
har uafheengig affjedring foran, bestéen-
de af ulig lange tvaersvingarme. Bag-
hjulsophanget er med skruefjedre, pan-
hardstang og Armstrong teleskop-sted-
dempere. Styretojet er en tandstangskon-
struktion.

Vognen er udstyret med den 1622 cc
B-serie motor fra MGA, hvis specifika-
tioner som bekendt er: 76,2 mm i boring,
slaglengde 88,9 mm og forsynet med
dobbeltkarburator af S.U.-typen, og som
tophastigheder og accelerationer opgives:

Maksimal hastighed: 4. gear 167,2 km/h
3. gear 128,0 km/h

2. gear 81,6km/h

1. gear 51,2km/h

Acceleration: 0- 48 km/h 2,8 sek.

0— 80 km/h 6,6 sek.

0— 97 km/h 10,2 sek.

0-129 km/h 17,4 sek.
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Elva Courier. Open two-seater.

Nu fremstilles Elva Courier Mark III
ikke mere hos Mr. Nichols, idet pro-
duktionen er overtaget af Lambretta-
Trojan koncernen, der er et led i BMC,
men Mr. Nichols har ikke lagt produk-

tionen pd hylden af den grund. Han at-
bejder nu pd en Elva Courier Mark IV,
som skal udstyres med en Climax-motor,
og desuden bygger han stadigvek For-
mula Junior Racere. A.B.

Jaguaren tjener pund hjem

Siden 1956 har Jaguar- fabrikkerne i
England eksporteret 56 procent af sin
samlede produktion og derved tjent 120
millioner pund sterling i fremmed valuta
hjem til landet. Det svarer til cirka 2,3
milliarder kroner.

*

B.M.C. nu ogsa i Portugal

British Motor Corporation bleser en
lille smule pd Falles- og andre markeds-
problemer. Det kan den magtige koncern
ogsd trygt gore med sit net af ialt 18
samlefabrikker uden for Englands gren-
ser, spredt verden over.

Om kort tid dbner nummer 19, som
ligger lidt syd for Lissabon i Portugal,
hvor man vil fa en kapacitet pd 600 ke-
retgjer om mdneden. Man begynder midt
i dret med last- og varevogne, og i slut-
ningen af 1963 tager man produktionen
af personbiler op. I de sidste tre &r er
B.M.Cs salg i Portugal blevet mere end
fordoblet.
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Forbrugerne hj=lper Ford

Biler skal bygges til forbrugere — un-
derforstdet: efter deres enske.

Denne enkle sandhed har Ford i Eng-
land efterlevet ved for nylig at sende
sporgeskemaer ud til 400 nye Ford-ejere,
som man opfordrede til at komme med
kritik og gode ideer, der kunne komme
fremtidens Fordkerere til gode.

Manden bag ,,Hvordan-vil-De-ha’-De-
res Ford“-tanken er chefen for Fords
marketing research-afdeling, mr. Keith
Fleming, som understreger, at man natur-
ligvis ogsd henter vardifulde svar pd
sporgsmélet ved at analysere rapporter
fra forhandlerne og motorjournalisternes
anmeldelser i alverdens aviser af de nye
modeller.

Ny Cortina

De engelske Fordfabrikker har nu
sendt en ny, hurtigere udgave af deres
populare Cortina pd markedet. Det er en




Grand Touring model, hvis motor er en
en videreudvikling af den forholdsvis nye
1500 cm3 motor med fem hovedlejer, og
den giver vognen en marchhastighed -p&
mellem 130 og 140 km/t og en topha-
stighed pd 145 km/t.

Udvendig ligner GT-modellen stan-
dard-Cortina’en til forveksling — kun
bogstaverne GT pé vognens bagparti mar-
kerer, at der er tale om den hurtigere ud-
gave.

Den sterre motoreffekt fremkommer
ved, at man har gget kompressionsfor-
holdet i 1500 cm3 motoren, monteret en
dobbelt Weber karburator, anvendt stor-
re udblasningsventiler og en 4-grenet
manifold samt zndret knastakslen.

Den nykonstruerede Cortina-motor yder
78,5 hk, og til sammenligning tjener, at
motoren i standardudgaven yder 59,5 hk.

Med den storre motoreffekt accelere-
rer Cortina GT fra 0-60 miles i timen
(0-96 km/|t) pa kun 13,2 sekunder.

Der er monteret skivebremser pd 241
mm i diameter pd forhjulene, og vognens

hjulophzngning og affjedring som hel-
hed er gjort stivere. Gearkassen er 4-
trins og fuldsynkroniseret, og gearstan-
gen er monteret pd en lav konsol som i
sportsvogne. I konsollen findes ekstra
kontrolapparater som olietryksmdler og
amperemeter, og desuden er der handske-
rum og askebzger. Selve instrumentbor-
det har fiet en omdrejningsteller fojet
til de gvrige kontrolorganer. Cortina GT
vil kun blive hjemtaget til Danmark mod
fast ordre.

*

Plastic-taxi pa Londons gader

Hvis De hyrer en ,,Winchester*-taxi
pd gaden i London, kommer De op at
kore i storbyens forste hyrevogn med 100
pet. plastic-karrosseri forstaerket med glas-
fiber. Denne helt nye taxitype keorer med
en lyddempet version af den bergmte 1,6
liters Perkins dieselmotor, som gir 10,6
km pd literen i bytrafik, som udvikler 43
hk, og som kun vejer 145 kilo.

Chrysler Valiant Signet 200 som Convertible

A0 TR,

Chrysler Valiant Signet 200 kan nu o0gsé leveres som Convertible. Som sedan modellen er den

monteret med den seks-cylindrede motor, der udvikler 145 bk, der er automatgearkasse, power-
steering og awtomatisk kaleche, der slis op og ned ved tryk pi en knap. Prisen er kr. 52.791,—

inclusive afgifter.
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ORIENTERINGSL@B af Axel Japp

Hvad er specialprover?

Motorsport kan dyrkes pd mange mider,
dels ved korsel pa landevej, og dels ved
kersel pa afsperret omridde. I forstnevn-
te tilfaelde er der normalt tale om orien-
terings-, palideligheds- eller rallykersel,
medens der ved kersel pi afsperret om-
ride som oftest er tale om hastighedsleb
eller specialprover, hvor det forst og
fremmest er hastigheden, der er af afgo-
rende betydning.

Der var en overgang — og det er kun
nogle fd ar siden — da nasten ethvert
orienteringslgb skulle behenges med en
specialprove i en eller anden form. Man

En Opel 1906 under
manovreproverne ved
Rundskuedagens

Veteranbillob 1962.

havde det indtryk, at lobsledelserne hel-
lere ville finde frem til et par special-
prover — hvis afvikling desverre ikke
altid stod mdl med de stillede forvent-
ninger — end at lave et godt orienterings-
lgb. T ganske enkelte tilfzlde kan man
maske anerkende, at der i et orienterings-
leb er indlagt en specialprove, men det
er kun i ganske enkelte tilfalde. Special-
prover, som vi her skal se pd, er forst
og fremmest beregnet for de storre pali-
delighedslob og rallies. Ordet ,,special-
prover dakker over mange former for
,»prover”, men for de prover, der nor-
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malt forekommer i pélidelighedsleb, kan
man foretage en grov inddeling séledes:
1) Mangvreprgver.
2) Accelerationsprover.
3) Hastighedsprever.

Mangvreprover

Mangvreprover behover ikke kun at ud-
fores med et lgb eller andet arrangement,
men kan udmerket afholdes szrskilt.
Flere automobilsportsklubber arrangerer
selvstendige mangvreprover pa dertil eg-
nede arealer, f. eks. afholdes der flere
prover pd Roskilde Ring, men der af-

sLur

holdes ogsd mange pd militere arealer,
idet der her kun er adgang for deltagere
siledes, at alle disse prover foretages pa
afsparret omrédde.

Mangvreprgver afholdes ogsd af
KDAK, nir de i samarbejde med Rédet
for storre Faerdselssikkerhed og politiet
arrangerer de arlige duelighedsprover for
bilister, idet de bilister, der fejlfrit gen-
nemkgrer en given rute gennem den pé-
geldende by, fir lejlighed til at vise de-
res evner pd en mangvrebane.

Ved mangvreprover er det, som navnet
siger, forst og fremmest forerens evne til
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Billede fra KDAK's manovrebane pa Newstved kasserne i forbindelse med en duelighedsprove
arrangeret i samarbejde med Nestved Automobil Klub.

at manevrere med sin vogn pid et be-
grenset omrdde, der skal bedemmes, men
da alle sikkert kan foretage de krevede
mangvrer, sifremt der gives tilstreekkelig
tid dertil, sd skal mangvreprover gennem-
kores pd en minimums-tid — eller sagt
med andre ord — s& hurtigt som muligt.

KDAK’s mangvrebane i forbindelse
med ovennzvnte duelighedsprover er
overalt i landet af samme type og svar-
hedsgrad siledes, at alle keorer under
samme betingelser. Ved denne mangvre-
prove fir man tildelt et manevreprove-
marke, sifremt man klarer proven inden
for 9 min. — det er broncemerket. Kla-
res tiden inden for 5 min., bliver det til
solv, medens deltagere, der kan klare hele
proven pi mindre end 3145 min., fér
guld. Der er altsd ved disse prover fak-
tisk tale om en form for hastighedsprove,
hvor deltageren selv kan bestemme tem-
poet, da det ikke er en tid i minutter og
sekunder, der skal opnds.

Opdeling af mangvreprover

Anderledes forholder det sig med de
mangvreprover, som afholdes af de for-
skellige klubber, enten som rene man-
ovreprover, eller som prover i forbindel-
se med et lgbsarrangement. I disse til-
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felde er det den opndede tid, der er af-
gorende for den placering, man opndr,
og her er der tale om tidtagning i minut-
ter, sekunder og femte- eller tiendedele
heraf. Ved manevreprover af denne type
gives der endvidere strafpoints for for-
kert korsel (fejl bane), for overskridelse
samt berering eller vealtning af marke-
ring. Disse strafpoints gives i form af
strafsekunder siledes, at det her galder
om ,at skynde sig langsomt‘.

Ved mangvreprover udfgrer man som
oftest banen siledes, at alle vogne uanset
motorkraft og storrelse skulle have s
nar lige store chancer for at vinde — na-
turligvis under forudsatning af, at del-
tagerne er lige dygtige. Ved nogle pro-
ver pd Roskilde Ring i efterdret 1962
blev. de fem bedste vognes tider til
eksempel saledes: Nr. 1: NSU Prinz, nr.
2: MGA 1600, nr. 3: VW 1500, nr. 4:
Volvo 544 Sport og nr. 5: Neckar
Europa.

Man kan naturligvis ogsi opdele
en mangvrepreve, ved f.eks. at opde-
le deltagerne i ccm-klasser, man kan og-
sd opdele dem efter vagtklasser, eller
man kan foretage helt andre opdelinger,
men ligegyldigt hvilken opdeling, man
foretager, sd har det indtil dette tids-
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. Mansvreprever:

Enkelt pil = fremad kersel
Dobbelt pil = baglens kersel
1. START — forkjul ud for

-1

10.

11

. GARAGE saaledes,

markering, der teelles three -
two - one - go

STOP — forhjul og baghjul
paa hver side af markering
(STOP-LINIE), derefter bag-
leens kersel om

. MARKERING og

. MARKERING og videre om

,3“ og baglens ind i

at vog-
nen staar helt inde i denne.
Derefter forlaens kersel ud
af pgaragen og slalom, som
skitsen viser om

. MARKERING,

. MARKERING og

. MARKERING frem til

. STOP — med forhjul og bag-

hjul paa hver side af mar-
kering (STOP-LINIE), der-
efter baglaens kersel til

STOP — med forhjul og bag-
hjul paa hver side af mar-
kering (STOP-LINIE). Der-
efter forlaens kersel over

MAAL — der passeres ko-
rende.

STOP ved kontrollen lidt
lengere fremme og faa an-
vist parkeringsplads.
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punkt ikke varet muligt at lave en s
retfeerdig opdeling, at alle deltagere ke-
rer under fuldsteendig ens forhold.
Inddeler man deltagerne efter ccm-
klasser, sd vil en Volvo 544 Sport natur-
ligvis have stgrre chancer end en Volvo
544 Quick, og nojagtig det samme vil go-
re sig geldende, dersom man inddelte de
deltagende vogne i vaegtklasser. Ved alle
mangvreprover bor man derfor tilstrabe
en bane, hvor hurtighed til dels kan op-
vejes af mangvreevne. Ved de foromtalte
mangvreprover, afholdt af KDAK, regu-
leres banen ind efter hver enkelt vogn,
men et sdant indstillingsarbejde bevir-
ker, at man ikke kan tage mere end ca.
15 vogne i timen, og dette antal er alt
for lille, dersom et arrangement skal af-
vikles inden for et overskueligt tidsrum.
Ved mangvreprover ber man tilstrebe
sivel forlens som baglens kersel, end-
videre skal man ind i en eller flere ga-
rager, bdde forlens og baglens, og sdvel
slalomkersel som korsel med et hjulset
pé en planke eller mellem markeringer
— f. eks. mursten — bor ogsd forekomme.
Temaet for manevreprover kan varie-
res i det uendelige, og afholdes der en
manevreprove i forbindelse med et lob
eller lignende, hvor der er to deltagere
i vognen, kan man udvide disse mangvre-
prover siledes, at der ogsd bliver arbejde
til observatoren, men derom naste gang.

Det er ikke alene de moderne vogne, der del-
tager i manovreprover. Den her viste manovre-
bane blev anvendt ved det internationale Skan-
dinavian Veteran Car Rally i 1959, og samme
bane anvendtes i ovrigt ogsi ved rundskue-
dagens wveteranbillob 1962.

: o _
2 -
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Vi har
Ikke rad!

— siger sidevognskgreren

H. C. Callesen, Aabenraa

Hvorledes var det nu? Da der kartes
trial-danmarksmesterskab pd  Sjalland,
mgdte de jydske og fynske sidevognske-
rere ikke op, men til gengaeld blev sjxl-
lenderne vak, da der var trial-mester-
skab i Holstebro.

Hvad er nu meningen? Dette sporgs-
mél har vi stillet een af Jyllands bedste
sidevognskerere H. C. Callesen, der bor
i Abenrd.

— Det er nemt at svare pd, siger H. C.
Callesen. Vi har nemlig ikke rdd til at
tage til Sjzlland. Alene farge, benzin
o.s.v. koster 100 kr., og s& kommer der
mad, eventuelt ophold og meget mere. Vi
ville gerne, men det kan ikke betale sig.

— Nej, det giver vel flere startpenge at
starte i udlandet?

— Ja, det gjorde det engang, men efter
at det er blevet moderne, at danske mo-
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torcyklekorere bruger deres sommerferie
til at drage til udlandet og tilbyde sig til
lgb, er det ikke s& godt, som det har vz-
ret. Det burde da vare sidan, at de uden-
landske arrangerer henvendte sig til
DMU, der s anviste korere. Jeg startede
i 1961 i Bremen, hvor en 1. plads gav
620 d-Mark. Nu stiller man gladelig op
for 75 kr. pr. stk.

— S8 skal De ikke til udlandet i r?

— Jo, det skal jeg godt nok. I hvert
fald til Hamborg, Bremen og Osnabriick,
og miske ogsd til Frankfurt. Men det
bliver pd den midde, at jeg er i kontakt
med en tysk karer, der skal her til, og jeg
fir s& det samme, som han skal have for
at starte i Danmark.

— Men hvad med de nationale lgb?

— Jeg starter i jydsk mesterskab og i de
danske mesterskaber. Min makker Erik
Skovshoved og jeg har heller ikke noget
mod starter pd Sjazlland, men det afhaen-
ger af startpengene. De skal helst ikke
vaere under 200 kr. o

-~ Er De tilfreds med de danske mo-
torcyklelgb ?

— Nej, jeg synes ikke, at Danmarks
Motor Union er, hvad den har varet. Se
nu er vi f.eks. i april médned, og lobs-
kalenderen er endnu ikke udkommet. Jeg
tror, at tiden er inde, hvor bil- og motor-
cykle-unionerne fandt sammen.




—_— -

— Hvornér begyndte De egentlig at ko-
re motorcyklelgb ?

— Det var i 1951, og jeg har vel ialt
kort mellem 80 og 90 leb. Det er bdde
bane, motor-cross og trial. I 1962 havde
vi 18 starter, og de gav 16 farstepladser,
een andenplads samt eet lgb, som vi ud-
gik af.

— De bor i Abenrd?

— Ja, jeg er automekaniker hos en au-
tomobilforhandler her i byen. 33 4r gam-
mel og gift.

— Var De ikke med engang pi Ros-
kilde Ring?

— To starter blev det til pid Ringen,
og det gav to andenpladser. Jeg er i det
hele taget ekspert i andenpladser, ikke
mindst til danmarksmesterskaberne, hvor
jeg har et hav af dem. Men det var Ros-
kilde Ring. Jeg kan godt lide at kore pd
banen, men det kraver, at ens materiel
skal vare forsteklasses og i en helt per-
fekt stand. Cyklen skal vare 100 pct.
hver gang.

Mere sport i sidevognslghene

— Hvorfor har De aldrig kert solo-
cykel ?

— Jeg har provet een gang, men det
gider jeg zrlig talt ikke. Der er meget

H. C. Callesen
med sidevogns-
manden

Erik Skovshoved

mere farve over og langt mere sport i si-
devognslobene.

— Huilket resultat betragter De som
Deres hidtil bedste?

— Det ma blive lobet pd Korskrobanen
sidste &r, hvor jeg fik Korskro-pokalen
til ejendom efter at have vundet den tre
gange i trek.

— Men mesterskaber er det endnu ikke
blevet til?

— Jo, jydske mesterskaber har jeg da
vundet, men jeg kan dbenbart ikke blive
mere end nr. 2 ved de danske mesterska-
ber, men lad os nu se i &r, hvorledes det
gar.

— De holder miske ikke op, for De har
vundet et dansk mesterskab?

— N4, det vil jeg nu ikke sige, men
planer om at holde op har jeg forelgbig
ingen af.

— Det er nu kedeligt, at Jylland—Fyn
og Sjxlland er ved at blive ,,udlandet*
indbyrdes, ndr det gelder sidevognsleb.
Kan man ikke blive enige?

— Vi har nu veret ikke si lidt enige.
I hvert fald sludrede vi om tingene efter
det sidste lgb i Odense, og da havde jeg
indtrykket af, at bide fynboer, jyder og
sjzllenderne var enige, men siden er de
andre tilsyneladende lobet fra deres ord. .
Det gor vi ikke sidan herovre i Jylland.




~ Motorcyklerne
Kreidler og Suzuki

I England og en del europaiske lande
— specielt Belgien — er 50 ccm klassen
meget populer pid TT-banerne og eger
kraftigt deltagerantallet og interessen
for motorcykelsporten. De hurtigste af
de smi racermaskiner er nu i stand til at
opnd en tophastighed pd omkring 160
km/t, og den skarpe hvinende udsted-
ningslyd er helt fantastisk, hvilket gor
dem til favoritter iser blandt de mange
yngre tilskuere.

Lobene afholdtes udelukkende pa ren
amatorbasis bare for fi ir siden, men
efterhdnden har den voksende udbredelse
af 50 ccm maskiner fort til, at adskillige
fabriker gir aktivt ind for deltagelse i
klassen og udvikler specielle racere eller
fremstiller tunede udgaver af standard-
modeller, som szlges til private mo-
torsportsudevere for en ret
overkommelig pris. Dette
har medfert en ret
stor tilstromning
af unge ko-
rere.

Den kraftige dobbelt

péalobende forbjuls-

bremse viste sig yderst
; effebtiv pa den lette

maskine. Bemeerk

AV ON RACING

anvendes.
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Langt de fleste har foretrukket den
italienske Itom racer, da den salges
komplet ferdig til lgbsbrug for et par
tusinde danske kroner. Den 1 cylindrede
to-takt motor yder hele 7 hk ved 14000
omdr./min. En , Lell Orto*
karburator med 16 mm gen-
nemstrgmning anvendes.
Gearkassen har 4 udveks-
lingsforhold, og hjulsterrel-
sen er 18”. Pi langsiderne
lober de smi Ttom racere op
til 130 kmjt.

Motoren fra siden
med koblingen og den
primere kraftover-
foring. Trekket til
omdrejningsizlleren
er taget fra magneten.

Ved indstiftelsen af en Europa-Cup
for 50 ccm i 1961, som sidste dr aflastes
af et verdensmesterskab, var det indly-
sende, at nu kunne man vente en ny
epoke udvikle sig indenfor motorsporten.
Forsgget med introduceringen ved inter-
nationale lgb blev yderst vellykket fra
forste ferd, og maskinerne og rytternes
prastationer oversteg langt forventnin-
gerne.

I kampen om Europa-Cup’en fik de
tyske Kreidler-Florett fabriksmaskiner
kun nevneverdig modstand af det jugo-
slaviske marke Tomos, men sidste &r
kom japanerne med, og konkurrencen
blev knivskarp imellem Europa-Cup in-
dehaveren Kreidler-Florett og de nye Su-
zuki maskiner fra Japan. Til tider fandt
andre marker, sisom Honda, Derbi,
Mondial, Ducson, MZ m. fl. ogsd me-
lodien i det skrappe selskab. Honda ryt-
teren Luigi Taveri (Schweiz) besatte si-
ledes trediepladsen i VM.

Kreislers fabriksracer har 12 gear

Efter successen i 1961 konstruerede
Kreidler en ny maskine, som dog i op-
bygningen mindede meget om forrige
drs, med henblik pd det nye verdensme-
sterskab.

Stellet bestdr af en dobbelt lukket ror-
ramme, som i sin helhed minder meget
om de komplicerede gitterrarrammer pi
moderne racervogne. I begyndelsen af
sesonen anvendte man foran en sving-
gaffel (Earls typen), men den blev se-
nere zndret til en almindelig teleskop
gaffel. Benzintanken har et lidt serpre-
get udseende og er fastgjort til stellet
med gummibdnd. Tankkapaciteten varie-
rer efter de forskellige lobs lengde.

Den enkelt pilgbende forhjulsbremse
af elektronmetal er ligesi en ny kon-
struktion. Diameteren er betydelig storre
end den tidligere. Endvidere findes et
luftindtag til keling. Tidligere brugte
Kreidler de seriemassige bremser fra
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standard modellen. Den komplette ma-
skines vegt andrager 48 kg.

Motoren er en liggende 1 cylindret to-
takter med 2 drejeskiver og 2 karburato-
rer, en pd hver side af krumtaphuset, og
arbejder efter vendeskyldningssystemet.
En tredie skyllekanal sgrger for en bedre
fyldning. Krumtappen er ngjagtig frem-
stillet efter forbillede af standardmodel-
len, men selvfglgelig bedre forarbejdet.
Stemplet bestdr af smedet letmetal og har
to ringe. Forbrendingsrummet er udfor-
met symmetrisk. Topstykke og cylinder
er stobt i aluminium, og cylindervaeeggen
er hirdforkromet.

Gearkassen har 4 udvekslingsforhold
med fodaktivering. Desuden kan rytteren
ved hjelp af et drejeskifte i venstre
héndtag pd styret aktivere en ekstra ind-
bygget gearkasse med 3 hastigheder, si-
ledes at han fir ikke mindre end 12 gear
til sin rddighed.

Koblingen lober i oliebad og bestdr
af kunststof og stillameller. Den pri-
mare kraftoverforing sker over 2 skrit-
skirne tandhjul. P4 grund af kelemas-
sige fordele ligger cylinderen helt vand-
ret fremefter.

Motorens effekt blev ved sidste s@sons
begyndelse angivet til 9 hk imod ca. 11
hk ved 11.500 omdr./min. hen pd slut-

Et sjwldent syn. — Suzukis 50 ccm V.M.-racer
uden stromlinebekledning.

72

ningen af smsonen. Det hgjest tillade-
lige omdrejningstal opgives til 13.200
omdr./min. Tophastigheden andrager lidt
over 155 kmy/t.

De forudgiende forberedelser hos
Kreidler for 1963-sesonen tyder pd, at
motoren ikke vil blive vasentlig andret.
Princippet i den liggende 1-cylindrede
to-takt-motor med drejeventiler er fortsat
det samme, skent boring og slaglengde
@ndres, og karburatorerne ikke mere
vender fremad, men vinkelret pd krum-
tappen.

Stellet til 1963-sasonen bliver nzr be-
slegtet med Suzukis. Forstdeligt nok ven-
der Kreidler ikke mere tilbage til sving-
gaffel foran, men anvender ligesom alle
sine konkurrenter nu teleskopforgaffel.
Forhjulsbremsen er blevet yderligere mo-
dificeret, idet en dobbeltbremse er ind-
bygget. Samtidig regnes med en yderli-
gere nedszttelse af maskinens vagt samt
en bedre udformning af stremlinebe-
kledningen. Alle fabrikens kerere pla-
cetes pd maskinen, mens den hanger i
en vindtunnel, s& man kan mile luft-
modstand, hvirveldannelser m. m. for de
enkelte koreres vedkommende.

P4 nuverende tidspunkt forlyder det
fra fabriken i Stuttgart, at man har sik-
ret sig den italienske rytter, Alberto Pa-
gani, for 1963-sesonen, samtidig har
man fornyet kontrakten med Hans Georg




Den store 19 mm karburator pd Suzuki motor-
cyklen sidder pa krumtaphuset i direkte for-
bindelse med drejeventilen, som regulerer ind-
sugningen.

Anscheidt, der ved verdensmesterskaber-
ne i 1962 besatte 2. pladsen. Tillige for-
handles der med flere kobere om me-
sterskaber-kontrakter.

Eksperiment racer sejrede

P4 eksperimentstadiet leb Suzukis nye
50 ccm uafprovede racer af med det for-
ste verdensmesterskab for 50 ccm. Det var
et enestdende resultat af den japanske Su-
zuki fabrik hjulpet af den vesttyske TT-
korer og tekniker, Ernst Degner.

Det er halvandet dr siden, Ernst Deg-
ner undslap fra Osttyskland, hvor han
havde en dobbelt rolle som kerer og tek-
niker ved MZ-koncernen. Degner rej-
ste derefter til Japan og udviklede Su-
zukis 125 ccm og 250 ccm racermaski-
ner. Samtidig dukkede en ny klasse op
pi 50 ccm.

Med henblik p& moto-cross-stevner i
Japan, havde Suzuki allerede en 50 ccm
motor med roterende indsugningsventil
under arbejde. Degner selv blev sd be-

Den lobsferdige Kreidler Florett racermaskine.
Man far et udmaerket indtryk af stellets opbyg-
ning.

gejstret for den nye klasse, at han for-
sogte at kebe motoren, men fabriken
afslog dette. Senere fik Degner imidler-
tid overtalt ledelsen til at gd i gang med
et nyt 50 ccm projekt, og i lgbet af kort
tid stod en helt nykonstrueret racerma-
skine faerdig. Motoren var en nyskabelse.
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Debuten skete i Spaniens Grand Prix
1 Barcelona med en syvende plads til
Ichino, og i det franske Grand Prix. Su-
zuki og Itoh sluttede henholdsvis pd 5.
og 6. pladsen. Endnu havde Suzuki racer-
ne ikke opndet modstandernes holdbar-
hed og tophastighed, de var stadig kun
pa eksperimentstadiet, men i de efter-
folgende klassiske lgb gik Suzukien fra
sejr til sejr og sluttede med at hjemfore
verdensmesterskabet kert af Degner.
Gennemsnitshastigheden i Belgiens Grand
Prix imponerede alle — 137,33 km/t.

50 ccm Suzuki raceren har et dobbelt
rorstel efter samme konstruktions detal-
jer som Norton Manx. Teleskopforgaflen
er hydraulisk dempet. Begge bremse-
tromler er udferdiget i elektronmetal.
Forhjulsbremsen er dobbelt palebende,
mens baghjulsbremsen er af den konven-
tionelle type. Hjulstorrelse: 18” med bri-
tisk monterede Avon Racing dzk.

Motorens udseende er nert beslegtet
med 125 ccm modellen. Boring og slag-
lengde: 40X 39mm, og karburatorster-

SCOOTERSAT-DRAGTER

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

RUSKINDSJAKKER
Leekker svensk kval. .. 198,00

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

GRONLANDSDRAGT
med hztte og
Teddy-Bear foer .... 248,00
PARCO COAT
med aftagelig hestte og
Teddy-Bear foer .... 188,00

Leederveste - jakker - stortresjer - fantastiske
kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536
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Hans-Georg Anscheidt pa Kreidler-Florett var
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yderst frygret overalt hvor han stillede op. Her
ses han under Solitudelobet ved Stuttgart 1962.

relse: 19 mm i diameter. Den primere
kraftoverforing til gearkassen, der har
8 udvekslingsforhold, sker ved hjelp af
tandhjul. Maximaleffekten opgives til
10 hk ved 11.000 omdr./min., der kan
give maskinen en tophastighed pd over
150 km/t. Overraskende finder man pi
Suzukien magnettending. Magneten lo-
ber kun med motorens halve omdre;j-
ningsantal, men afbryderkontakten akti-
veres to gange for hver motoromdrejning.
Den komplette lobsferdige maskine vejer
knap 60 kg.

Overalt kores efterhinden lob med
50 ccm maskiner, hvilket har medfert, at
bdde Honda og Suzuki nu leverer ferdige
racermaskiner baceret pd fabrikkens ind-
hostede erfaringer og udviklet af disse.
Desvzrre er bristen pa asfaltbaner i Dan-
mark stor, men Roskilde Ring vil ma-
ske vise sig yderst velegnet til formilet?
For nogle &r siden kerte man med en
50 ccm klasse pd ,Ringen* med gode
resultater og til stor forngjelse for publi-
kum.




Sazsonens forste store billab

Szsonens forste store billob var 12 timers
lobet pd Sebring-banen i Florida, hvor
35.000 tilskuere sd 65 racervogne i kamp.
Kun 39 af dem fuldforte.

Lobet blev en stor sukces for britten
John Surtees, der sammen med italieneren
Scarfiotti sejrede med en ,Ferrari®. De
korte ialt 1.844 km, og det var med et
gennemsnit pd 153.66km i timen ny re-
kord for lgbet. Surtees satte tillige om-
gangsrekord med 157.390 km i timen.

Pd 2. pladsen kom Mairesse—Vaccarel-
la, Ferrari, mens Pedro Rodriguez og
Graham Hill blev nr. 3, ogsd med Ferra-
ri. Bonnier var helt nede pd 13. pladsen.
En AC Cobra med Phil Hill blev nr. 11.

Der var ogsa tre andre lob. Hermann,
»Abarth® vandt et 3-timers, Rainville,
Volvo et 2-timers og Morgan-, Lotus*
formel junior-labet.

Hvem er egentlig John Surtees? Han
er 29 4r gammel og vandt sit forste mo-
torcykleverdensmesterskab i 1956. Han
skabte sin egen stil, og i 1958 satte han
en fantastisk rekord, idet han vandt alle
de store motorcykle grand prix tallende
til verdensmesterskabet, inclusive titlerne
for 350 og 500 cc-klasserne. I 1959 be-

af "Observer”

gyndte han at kere formel junior, 1 1960
grand prix med en Lotus, 1961 med en
Cooper og derefter med en Lola.

Surtees igen

Traditionen tro afholdtes i april en
rekke provekersler pd den beremte bil-
bane i le Mans som fortrening til drets
24 timers. Under denne traening har fa-
brikkerne lejlighed til at kigge deres vog-
ne efter i sgmmene.

Hurtigst var her samme Surtees, der
med sin Ferrari pulveriserede alle rekor-
der ved at kore en omgang pd 3.45.7.
Det er med 214.708 km i timen. Det er
10 km mere i timen end den tidligere re-
kord, der indehaves af Phil Hill. Efter
Surtees kom Parkes 3.47.1, Mairesse
3.47.7 og Scatfiotti 3.50.4 — alle Ferrari.
Den meget omtalte Rover/BMC kerte pd
4.30.7.

Ingen penge, intet lab

Det klassiske italienske Targa Florio
er truet med aflysning. Det er umuligt at
regne med en ordentlig entreindtagt ved
dette lgb, da tribunerne er for sméd og
ruten — 72 km — for lang. Men styret pa
Sicilien har hvert dr spyttet i bessen ind-
til i &r. Der skal nemlig vaere valg, og
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det er ikke sikkert, at de gamle bliver
genvalgt. Og de nye vil antagelig ikke
give penge til billeb. S& nu ved man
ikke rigtig, hvad man skal gore!

Aflyst

Det belgiske grand prix er blevet af-
lyst. Arsagen er, at Heysel-banen, hvor
lobet skulle have veret kert, er s med-
taget af den lange isvinter, at den ikke
kan blive klar til lobet.

Seidel endnu engang

Den tyske sportskarer Wolfgang Seidel
er nu endelig for alvor kommet ud i-den
kolde sne. Skent han var udelukket ind-
til december 1964, deltog han ved grand
prix’et i Mexico. Hvorefter den tyske
sportskarer-klub nu har ekskluderet ham.

Coventry-Climax solgt til Jaguar

Jaguar-fabrikken har kebt firmaet Co-
ventry-Climax, der i efterdret 1962 plud-
selig meddelte, at man ville ophere med
at konstruere motorer til de bergmte vad-
delgbsbiler som Cooper, Lotus og Lola.

Man antager, at kobet vil betyde, at
produktionen af de bergmte motorer alli-
gevel ikke stoppes.

Ny Abarth

Carlo Abarth vil begynde konstruktio-
nen af en ny grand tourisme vogn. Det

skal vere en 2 liters vogn, der meget
snart skulle vare klar.

Brabham

Brabham er jo to ting, den tidligere
dobbelte verdensmester og vognene, der
er bygget af ham selv (delvis i hvert
fald) og bzrer hans navn. Hans vogne er
malet gule og grenne, og en sports- samt
junior-version er blevet kebt af et au-
stralsk hold kerere, der skal stille op i
England.

Miske ser man den en dag pd Ros-
kilde Ring!

En ny Surtees

John Surtees yngre broder Norman
Surtees er nu ogsd begyndt at kere billgb.
Med en Elva skal han deltage i de vigtig-
ste engelske GT- og sportsvogns-lob.
Vognen skal forst have en Coventry-Cli-
max motor, senere en Lotus-Ford.

Rekorder

En 3.8 liter Jaguar har sat en rakke
hastighedsrekorder pd Monza-banen. Re-
korderne var i 3 timer, 15.000 km, 10.000
miles og 4 timer. Den sidste rekord var
pa 171.592km i timen. Den forste pd
172-238 km/t.

En Abarth 2300 S har pd samme bane
sat fire verdensrekorder, 5000 miles, 48

Denne nye 8 cylindre-
de grand prix-vogn
blev fornylig prover
pé Monza-banen i
Italien. Koreren er
englenderen

Jack Fairman.
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timer, 10.000 km og 72 timer. Den sid-
ste var pi 172.118 km/t, den forste pd
179 km/t. S& den kunne godt have fulg-
tes med Jaguar'en.

| MC-NYT_

Arets forste jordbanelsb

Herning Motorsports Klub holdt den 21.
april drets forste jordbanelgb, som var
godt besogt. Ekspertklassen vandtes af
Bent Jensen, Arhus, som synes godt ke-
rende i &r, Svend Nissen fra Odense blev
nr. 2. I senior 500 ccm solo vandt Niels
Moller, Viborg, overbevisende, medens
500 ccm junior blev vundet af Finn
Thomsen fra Silkeborg, som vi forment-
lig nok vil here mere fra i lobet af sz-
sonen. Sidevognsklassen blev vundet af
H. C. Callesen og Erik Skovshoved,
Abenrd.

Dansk speedway-sejr i Tyskland

Tre danske speedwaykorere korte lordag
den 21. april pd Victoria Stadion i Ol-
denburg, hvor tre tusinde tilskuere si
danskeren Poul Wissing vinde samtlige
dagens 5 lgb og slutte med en sejr i den
samlede konkurrence med 15 points for-
an landsmendene Kurt W. Petersen med
14 points og Erik Kastebo med 13 points.
Poul Wissing forbedrede Kastebo's bane-
rekord fra i fjor pd 1,22 min til 1,19
min. P4 4. pladsen kom englenderen
Glyn Shandier med 10 points.

Er to danmarksmestre klar?

Der kores fire afdelinger om drets dan-
marksmesterskab i motorcykle-trial, og de
tre af dem er allerede afviklet. Den 3.
marts pa Sjelland, d. 31. marts pd Fyn og
d. 7. april i Jylland. Sidste afdeling skal
kgres d. 1. december, og denne skal an-
tagelig ogsé henlegges til Jylland.

Det var Holstebro Motor Sport, der
stod for arrangementet d.7.april, men

her mAtte man desvarre foretage noget
s& uszdvanligt som at slgjfe sidevogns-
klassen, da der ikke var deltagere nok.
Der blev alts3 kun kert DM-lgb i solo
250 og 500 cc.

I 500 vandt Mogens Petersen foran
Eiv. Hansen, Erl. Sjgholm og Poul Lipp
Hansen, i 250 Arne Nielsen foran Kurt
Soelskov, Flem. Sklander, Jimmy Smed
og Mogens Lorentzen.

Men, hvorledes er stillingen efter de
tre korte afdelinger? Desvarre foreligger
den endnu ikke fra Danmarks Motor
Union, men vi har provet at regne den sd
nogenlunde ud. Husker vi ikke helt for-
kert, gives der points sddan: 8, 6, 5, 4, 3
og 2, og selvom vi ikke har de seks bed-
ste fra alle otte starter — vi har de bedste
fra alle tre afdelinger i 250 og 500 cc
solo, samt kun tre bedste sidevogne fra
Odense — er folgende stilling sikkert ikke
langt fra virkeligheden:

Senior-solo 500 cc: Nr. 1 Mogens Pe-
tersen 22 points, nr. 2 Mogens Rasmus-
sen 13 p., nr. 3 Eiv. Hansen 12 p., nr. 4
Erling Sjgholm 9 p., nr. 5 Ole Stilund 5
p., ar. 6 Poul Lipp Hansen og Mogens
Beierholm hver 4 points, nr. 8 Kai Chri-
stensen, Kai Willems og Henning Dam,
hver 3 points.

Senior-solo 250 cc: Nr. 1 Arne Nielsen
24 points, nr.2 Flemming Sklander og
Jimmy Smed hver 10 points, nr. 4 Preben
Knudsen 7 p., ar. 5 Freddy Kjzr og Kurt
Soelskov hver 6 p., nr. 7 Jorgen Larsen
5 p., nr. 8 James Kjer 4 p., nr. 9 Hans
L. Rasmussen og Mogens Lorentzen hver
3 points.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211

/AGIR 2403 AEGIR 4803
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Sidevogne: Nr. 1 Henning P. Skarving
—Ib Stjernekilde 14 points, nr. 2 Ib Jes-
persen—Verner Kriigermeier 13 p., ar. 3
Poul B. Sgndergird-Sv. H. Larsen 11 p.,
nr. 4 Jern P. Mortensen 4 p., nr.5 Ib
Trusholm 3 p.

Tilsyneladende har Arne Nielsen og
Mogens Petersen allerede mesterskaberne
hjemme, hvorimod sidevognskererne, i
hvert fald de tre forstnzevnte, bliver nedt
til at tage til Jylland for at afgere, hvem
der skal vare danmarksmester 1963.

Men stillingen er altsd uofficiel. Men,
som sagt, helt ved siden af kan den ikke
vaere.

Hallman ferer i VM

Greeves fabrikskoreren, Dave Bickers,
som ikke deltog udenfor England sidste
ir, efter at have vundet 250 ccm moto-
cross mesterskabet 1 1960 og 1961 fik et
glimrende come-back, da han vandt for-
ste afdeling af dette drs mesterskab i
Spaniens Grand Prix ved Barcelona den
24. marts, men sondagen efter i Italiens
Grand Prix mitte Bickers udgd som fol-
ge af et styrt.

Labet i Barcelona udformede sig hele
tiden som en skarp duel imellem Bickers
og titelindehaveren, Torsten Hallman,
Sverige, pd Husqvarna. Forste heat blev
vundet med 11 sekunders forspring af

Bickers foran Hallman, herefter var der
langt ned til nr. 3 og 4, C. Specht (Mai-
co) og ]. Griffiths (Dot). I andet heat
lykkedes det ikke for Hallman at sl Bic-
kers med mere end 1 sek., hvorved Bic-
kers sammenlagt opndede et forspring pa
10 sek. Vesttyskeren Christopher Specht
pd Maico blev nr. 3 efterfulgt af J. Jo-
hansson, Sverige, Lindstrem special, J.
Robert, Greeves, og O. Bulto, Spanien,
Bultaco.

I Italiens Grand Prix fik Torsten Hall-
man revanche uden storre besvaer. Om de
folgende placeringer kampedes nogle
drabelige dyster mellem det nye engelske
hab, Alan Clough, Greeves, og F. Bet-
zelbacher, Vesttyskland, Maico. Den unge
svensker Jan Johansson blev nr. 4 pd sin
Lindstrgm tunede Husqvarna. 15.000 til-
skuere overvaerede motor-cross grand
prix’et, som afvikledes ved den nordita-
lienske by Gallarate, hvor de bergmte
MV Agusta motorcykelfabrikker har til
huse.

Mesterskabs tabel:

Torsten Hallman, Sverige 14 point
Dave Bickers, England 8=
Alan Clough, England 6

Jan Johansson, Sverige 6
Christoph Specht, Vesttyskl. 4 -
Fritz Betzelbacher, Vesttyskl. 4

A R e

Dave Bickers pd
Greeves viste glim-
rende korsel i
Spaniens Grand Prix,
hvor han besejrede
svenskeren

Torsten Hallman.




Akrobatik nedvendig

Vil SMJ venligst oplyse mig om feol-
gende lille problem. Pi ventildakslet af
min sideventilede Morris Minor 1950
stdr der om ventilindstilling ,,.017 when
hot“. Men inden jeg fir pillet diverse
dele af, si jeg kan stille ventilerne, er
maskinen alt andet end ,,hot*. Er det ikke
muligt at stille den kold, og da til hvor-
meget? J. C., Skanderborg.

Egentlig skulle det ikke vare nodven-
digt at pille 53 meger af, for at stille ven-
tilerne, da det skulle vere tilstrakkeligt
med dekslet, men det kraever visse akro-
batiske fardigheder. Hvis De giver den
1/1000 mere — altsd indstiller til ,,.18%
— ved kold motor, si passer pengene.

Opgiv altid ngjagtig model
Jeg tillater meg herved & sporre om
flg., som jeg hiper Dere kan svare pa.
Jeg har en 125 ccm Puch motorsykkel,
som ikke stemplene vil holde i. Det rett
og slett brenner hull i de. Tenning og
forgasser er innstilt etter fabrikken og
blandingsforholdet med olje og benzin er
riktig. Oljetykkelsen ogsé, S.A.E. 50. H3-
per Dere kan hjelpe meg, for jeg stér
hjelpelos etter 4 ha provd alt tenkelig.
K. H. A, Skien, Norge.

Det lyder méske merkeligt, men ogsd i
dette tilfelde ville det vere af verds,

SM)’ tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfglger svarporto til ‘direkte besvarelse

hvis vi havde faet den nojagtige model
opgivet. Huvis det er en standardmodel
med én karburator, si er det ogsi en
standardfejl, nemlig for varmt tendror
og for lidt benzin — navnlig, hvis der er
brendt et hul i stempelkronen. Huis
stemplet bliver brandt pa siden af kro-
nen, er fejlen sikkert kun for lidt benzin.
Lidt anderledes stiller det sig, hvis det
er en sportsmodel med to karburatorer.
Huvis man presser en sidan maskine i
modvind eller op ad bakke, kan man give
motoren for mager blanding, fordi man
med den anden karburator slipper for
megen luft ind i blandingen, nir man gi-
ver fuld gas ved forholdsvis lave omdrej-
ningstal. Forsog med lidt storrve dyse, og
hvis tendroret 0gsé ved denne endring
ser ud til at have haft det for varmt, si
brug et koldere ror. Hvis det er en sports-
model, si lad den aldrig sejtrakke.

Hos bildoktoren

Patient: Isetta 300, 1961, 25.000 km.

Sygdom: Knald i udblesning ved gear-
skift.

Forbrug: 19-20 km/l mod normalt 21—
22km/l pa samme drstid. I over-
kanten af 1/,1 olie pr. 1000 km.

Efter konsultation hos Dem i januar
kontrollerede jeg kontaktafstanden, som
havde sneget sig ned til 0,3 mm. Den
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blev rettet til de foreskrevne 0,4 mm med
lgs pasning og tzndingstidspunktet juste-
ret ved hjelp af lampe og pasmarke pd
blaserhjulets kappe, med megen ngjag-
tighed, ndr jeg selv skal sige det.

Desvarre forsvandt knalderiet ikke
helt, og jeg har derefter eksperimenteret
med smd afvigelser til begge sider, men
uden det onskede resultat.

Twndroret holder jeg i underkanten af
0,7 mm, idet mindre afstand erfarings-
meassigt giver motorgang med tilbgjelig-
hed til knalderi. Den ,eftertragtede*
kaffebrune farve kan jeg ikke opnd,
men rgret er pant tort med grdsort farve
og uden storre slid efter ca. 10.000 km,
sa karbureringen kan jo ikke vaere s& me-
get fra idealet.

Kontakterne ligger pant mod hinan-
den, udviser ikke tegn pd slid trods de
godt 25.000 km, og virker naesten uden
gnistdannelse. Den er meget startvillig,
har kun voldt kvaler 2 gange ved —- 20°,
hvilket dog blev klaret med Deres varme
omslag.

Akkumulatoren svinger til stadighed
omkring 1250.

Jeg spurgte Dem, om det muligvis kun-
ne vere en syg ventil, hvilket De ikke
mente, og jeg kan heller ikke here unor-
mal stgj, hverken ved kold eller varm
tomgangshastighed.

Deres forslag om justering har altsd
hjulpet #oget, men ikke nok, og da jeg
passer det hele selv, nager det mig med
disse put, put, for knalderi kan det ikke
leengere betegnes som.

Trakkraften har selvfolgelig varieret
under forsegene, som den ber, og ved
bedst mulige justering er den udmaeerket
som saedvanlig, storrelsen taget i betragt-
ning, sd jeg kan ikke knzkke nedden,
hvorfor jeg vil veere Dem meget taknem-
melig for et par visdomsord.

K. R., Virum.

Nu er vi altsi kommet il det punkt,
hvor vi skal til at geite, for nu kan det
neesten vere hvad som helst. At tendro-
ret ikke er kaffebrunt, skal De ikke tage
Dem af, for det er der mange ror, der
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tkke er nu om stunder. Nye tilswtnings-
midler i benzinen har en tendens til at
farve rorene grd, selvom karbureringen
og dermed temperaturen er i orden. Der-
imod kunne De prove et nyt tendror el-
ler en sandblwsning af det gamle. Navn-
lig pa en-cylindrede motorcyklemotorer
kan man med tilsodede ror eller vide ror
frembringe nogle magtige knald i ud-
blesningen, medens motoren iovrigt neg-
ter at starte. Dette skyldes et hojst mer-
keligt fenomen, idet de forskellige aflej-
ringer og ,lag"” pad tendrorene kan virke
som en art kondensator, der opsamler
tendstrommen og afleverer den som en
gnist pa et helt forkert tidspunkt. For-
klaringen lyder merkelig, og efter at
have gjort disse observationer forelagde
vi sporgsmdélet for nogle tyske eksperter
pé omridet. De indrommede, at der skete
netop en forsinkelse som ovenfor beskre-
vet, og de kunne ogsi ga ind for tanken
om en kondensatorvirkning, men hvorfor
roret forst blev opladet og senere afladet
den rigtige vej i form af en gnist, fandt
vi aldrig ud af. Det er dog ikke udeluk-
ket, at andre former for belegning i ro-
ret kan bevirke noget tilsvarende.

S84 kan vi se lidt pa karbureringen, og
her kan vi 5ld plat og krone, for bide for
fed og for mager blanding kan give knald
i udblesningen — er det for mager blan-
ding kommer der dog i reglen ogsd lidt
bagslag i karburatoren. Forsog forst at
give lidt federe tomgangsblanding — for-
svinder symptomerne, si er alt godt, bli-
ver de varre, 54 gettede vi forkert, og 5d
giver De lidt mager tomgangsblanding.
Benzinforbruget forteller os ikke noget,
for man kan fé for stort forbrug ved for
mager blanding, og desuden er motoren
jo ogsi blevet wldre siden ,samme drs-
tid" ved sidste maling. Hvis vi efter dette
stadig har put, put i udblesningen, i
prov at gi ned til ca. 0,55 i elektrodeaf-
stand og et par grader op i fortending
samtidig. Hjelper det heller ikke, 5d tor
vi nesten give skriftlig garanti for, at
udblesningssystemet treenger til rensning
eller ndskifining. Lad os i sagens interesse
fé at vide, hvor fejlen l4.
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Godt nok med en instruktionshog
men ...

Jeg har kebt en gammel Opel Kaptajn
fra 1939. Den slap, efter at have féet
monteret helt nyt styretgj, igennem synet
og gir nu fortreffeligt. Med vognen
fulgte en instruktionsbog, som viste sig i
det store og hele at vare fuldstendig
unyttig; f.eks. vil man ikke engang op-
lyse om, hvilket glodetal tendrerene skal
have, eller iovrigt sige noget om ten-
dingsindstillingen. Det gennemgiende i
bogen er: Sog hurtigst muligt et autorise-
ret vaerksted!

En ting legger man dog stor vaegt pd,
nemlig differentialet og dets smgring.
Med et stort N.B. gor man opmarksom
pd, at i de Opel-modeller, i hvilke der er
pafyldt bagakselhuset et specielt hypoid-
smoremiddel, er der anbragt et messing-
skilt maerket »Hypoid« under pafyld-
ningsproppen i bagakselhuset. Man skri-
ver endvidere, at der altid skal anvendes
hypoid-smoremiddel til disse hypoid-for-
tandede differentialer, at forskellige fa-
brikater af hypoid-smeremidler ikke ma
blandes, og at der aldrig og ikke under
nogen omstendigheder mid anvendes
gearolie.

Jeg har fiet det indtryk, at forsynder
jeg mig péd dette punkt, sd kan jeg lige sd
godt kassere vognen med det samme, for-
di den vil vere uhelbredelig bagefter. Nu
er der bare det, at jeg ikke aner, hvilket
differentiale jeg har med at gore, fordi
proppen i bagakselhuset var bide utzt og
uoriginal. Oliestanden i bagakselhuset
var, som den skulle vare, og da service-
stationen tilfzldigt 14 inde med en prop
til en Opel, fik jeg den skruet i. Der
hzvdede man, at den igvrigt skulle have
almindelig S.A.E. 90 olie pd bagtgjet.
Da jeg udbad mig en forklaring angi-
ende hypoid-fortanding og hypoid-oliet,
tenkte man sig grundigt om og oplyste
mig si om, at det vidste man faktisk intet
om — altsd et zrligt svar. Jeg henviste sd
til instruktionsbogens advarsel om ikke
at hazlde gearolie pd hypoidfortandede
differentialer. Hertil sagde man, at det
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kunne man ikke forstd, idet Peugeot blev
leveret med hypoid-olie pd bagakselhuset,
men blot man skyllede grundigt ud, mitte
man gerne hzlde alm. gearolie pd bag-
efter. Endvidere talte man ogs& noget om
hgjtryksolier.

Nu kunne jeg godt teenke mig at f4 en
forklaring pd, hvad hypoid-fortandede
differentialer, hypoid-olier og hejtryks-
olier egentlig er, hvorfor man ikke m3
blande dem, og hvad der sker, hvis man
hzlder gearolie pd et hypoid-fortandet
differentiale. Endvidere vil jeg gerne
have at vide, hvordan jeg kan finde ud
af, hvilken type differentiale min gamle
vogn egentlig er udstyret med.

F. K.-§S., Virum.

I et differentiale er der foruden en
gearing tale om en vinkeldrejning af
transmissionsforlobet, og til dette formdl
kan man benytte almindelige, koniske
tandhjul med tandbjul, der har retliniede
tender, men dette afstir man fra i biler,
da en sddan transmission i reglen er ret
stojende. Mindre stoj er der i en spiral-
fortanding, men for begge disse tand-
hjulstyper gelder det, at tendernes facon
er udformet pi en sidan made, at der
foregar en ren rulning mellem de tender,
der er i indgreb. Man kan ogsi vende
kraft{orlobet 90° ved hjelp af snekke og
snekkehjul, der i reglen giver en helt lyd-
los gang, men mellem snekken og snek-
kehjulet foregir der ikke en rulnin g, men
derimod glider den ene flade mod den
anden, hvilket kan give ret store tryk, som
forlanger specialolier. Dette er tilfaldet i
Peugeot, der af nopklarede grunde har
valgt en vegetabilsk olie, som absolut
ikke ma blandes med en mineralsk olie,
da en sddan sammenblanding vil give en
klebrig masse, som er meget vanskelig at
rense af, nar differentialet er adskilt. De-
res servicemand er imidlertid ikke s4 tos-
set, for der er ingen bevislig grund til, at
man_ ikke skulle kunne anvende en hy-
poid-olie til at smore et snekketrak, blot
man er helt sikker pa, at differentialet er
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fuldstendig renset for den vegetabilske
olie.

En hypoidfortanding kan betegnes som
en mellemting mellem snekketrak og spi-
ralfortanding, da der finder bide en rul-
ning og en glidning sted mellem metal-
fladerne, og ogsi her forekommer derfor
store tryk, som ikke kan klares med al-
mindelige gearolier. Hypoidolier indehol-
der bly, klor og svovl, der skal give en
kemisk reaktion med metaloverfladerne.
Nar der i Deres instruktionsbog fra 1939
gives 54 mange advarsler, skyldes det, at
hypoidfortandede differentialer dengang
ikke var si almindelige, som de er i dag,
og Deres smoremand har absolut ikke ret,
ndr ban mener, at man kan benytte en al-
mindelig gearolie til et hypoidfortandet
differentiale. Efter sigende var de wldre
differentialer med en anden fortanding
tkke begejstrede for hypoidolier, medens
man ikke har eksempler pi vanskelighe-
der i dag, hvis man benyiter en hypoid-
olie f. eks. 11l en spiralfortanding. Vi bar
endda hort péstande om, at der nu frem-
stilles  hypoidolier, der skulle Funne
wowre« nden kemisk reaktion, men hvad
der egentlig sker i olieindustrien véd
ndenforstiende ikke meget om.

Motorklapren

Jeg har en 650 cm® BSA Road Rocket
1956. Problemet er, at nir motoren er
varm, kommer der en klaprende lyd. Jeg
mente, det var ventilerne. Justerede ven-
tilerne korrekt, men lyden er der endnu,
sterkest ved hej tending. Ved lav ten-
ding er lyden nasten forsvundet. Kan det
skyldes, at jeg kerer pd super-benzin?
Eller mdske har det intet at sige?

Det skal bemzrkes, at maskinen kerer
tip-top, og accelerationen er updklagelig.

Hvilke teendrer vil De anbefale? Hvil-
ke forholdsregler skal der tages, nir ma-
skinen skal lzgges op for vinteren? Til
slut, hvad er tophastigheden for denne
maskine fra ny? Den er monteret med
amal TT karburator, som den er fodt
med. B. H., Valby.
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Den klaprende lyd skyldes i hvert til-
falde ikke, at De korer pd superbenzin.
Desverre oplyser De ikke, om lyden op-
treder konstant, eller om den er afhen-
gig af belastning eller af helt nbelastet
motor. Hvis motoren er helt ude af kor-
rekt tendingsjustering, kunne der natur-
ligvis vere tale om tendingsbanken, men
sa skulle det vwre serlig ndpreget ved
acceleration. Vi er derfor mest tilbojelige
12l at tro, at det er stempelpindens lejring
i stemplet, der er for los — ville det for-
resten ikke vere en idé at lese Motor-
cykelhindbogen? Tendroret skal f. eks.
vere KLG FE 100.

Man behover ikke at lage si mange
forholdsregler, ndr en motorcykel skal
legges op for vinteren, boriset fra at
smore forkromede dele ind i rustbeskyt-
tende olie. Vil man gore noget ekstra, kan
man aftappe olien og pafylde speciel op-
bevaringsolie, som motoren si skal kore
med et ojeblik uden for stor belastning,
men det er sjeldent nodvendigt for sd
forboldsvis kortvarig en stilstand. Der-
imod er der noget overmide vigligt at
foretage sig, nir maskinen atter skal tages
i brug. S4 skal tendrorene nemlig tages
ud, og hver cylinder skal have en ordent-
lig snaps olie — gerne en ret tynd motor-
olie som SAE 10 eller 20. Lad den der-
efter sti i mindst en halv time og drej sd
motoren gentagne gange ved hjelp af
kickstarteren eller st maskinen i top-
gear og ga en lille »tur« med — det er
itkke vanskeligt, blot man ikke monterer
tendrorene. Inden disse monteres, er det
klogt at trede den hirdt igennem nogle
gange (eller lobe med den i tredje gear),
54 den overskydende olie kan blive slyn-
get ud gemnem iendrorshullerne, for si
slipper man for sodede eller vide ror.
Dette gelder naturligvis for alle motor-
cykler. Hvis man starter uden dette til-
skud af olie til stempler og cylindervag-
ge, kan man frembringe et slid, som man
knapt nok kan opnd resten af sommeren.
Tophastigheden for en Road Rocket er
160-168 km|t — det afhenger af, hvor
stor og bred koreren er.

Sagen er ikke sa enkel endda

Da jeg tidligere har fdet et tips angdende
mekanik, tillader jeg mig at sperge om
De har et godt rdd mod en delvis til-
stoppet kaler, tilstopningen skyldes et
tilseetningsmiddel fra »Esso« som skulle
forhindre rust og tering og iblandet
regnvand, som jeg altid bruger i ste-
det for alm. postevand. Nair jeg sd har
kort en vinter med kolervaedske eller
sprit, sker der det kedelige, at keleren
delvis tilstopper med en substans sam-
mensat af rust og et fast koncentreret
fedtstof. Findes der ikke et rensemid-
del, der kan oplese det nzvnte fedt-
stof, sd vidt jeg ved er tilsetningsmidlet
en slags bareolie, findes der ikke et mid-
del, man kan iblande kelevandet, uden
at der opstdr den kedelige forurening

af keleren, ndr man bruger frostvaedske?
P.N.

Man skal vere forferdelig varsom med
at drage forhastede slutninger. I det fore-
liggende tilfelde er det nerliggende a
tro, at det omtalte tilseetningsmiddel fra
Esso ikke er godt, men i virkeligheden
begdr De en fejl — eller rettere to. For
det forste skal De ikke bruge regnvand,
hvad der imidlertid ikke har noget med
sagen at gore, men vi navner det for en
ordens skyld, for regnvand er ikke det
samme som destilleret vand. Regnvand
opsamler pd sin vej gennem luften for-
skellige mindre heldige stoffer, nir man
agter at bruge regnvandet til koleveske.
For det andet mé De ikke bruge tilset-
ningsmidler i forbindelse med frostve-
sker, da de forskellige kemikalier kan
komme i en uonsket konfliks for at sige
det populeert. Nér fenomenet 0gsi optre-
dre i forbindelse med sprit som frostve-
ske, kunne noget tyde pd, at tilswtnings-
midlet blot blev for gammelt.

Der findes kolerrensemidler, og var
det blot koleren, man skulle rense, sa
var sagen ganske lige til, og der var
midler nok at velge imellem. Da vand-
kamrene i motoren 0gsi horer med til
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systemet, er der imidlertid en del pro-
blemer, da der er letmetaltopstykke pd
vognen. Vi har i de sidste mineder eks-
perimenteret med forskellige rensemidler,
og resultatet er nedsliende. De forskel-
lige kolerrensemidler er udmerkede pa
den made, at de oploser kalkaflejringer,
rust og fedt, men de angriber ogsd let-
metal (aluminiumslegeringer). Smé let-
metalklodser er blevet senket i rense-
midlet blandet i normalt forhold, og vi
har derefter mélt og vejet os frem til te-
vingen — i et enkelt tilfwlde var der
imidlertid ingen maulighed for denne
kontrol, da letmetalklodsen simpelthen
var fortwret. Vi kom til det resultat, at
man kan anvende Holts Speed Flush,
hvis man meget noje overholder brugs-
anvisningen og under ingen omstendig-
heder lader rensemidlet vere i kolesy-
stemet i over fire timer, da ogsd dette
middel angriber aluminium. Et udmerket
rensemiddel er Prestone Heavy-Duty
Cleaner. Det er forelobig det eneste rense-
middel med god virkning, der pi embal-
lagen tor skrive: Angriber ikke alumini-
um, men til gengeld er des et farligt pro-
dukt at arbejde med, for det er giftigs,
og det kan wtse bide hud og ojne, hvis
man er wheldig, si der er ogsd nermere
anvisninger i tilfelde af ulykke. Vi eks-
perimenterer med forskellige muligheder,
som vi skal give nermere redegorelse for,
ndr vi har fundet ud af et middel, der er
sikker for bide motor og ejer. Som til-
setningsmiddel til sommerens kolevand
har vi de bedste erfaringer med Mobil
Hydrotone, men det ma heller ikke be-
nyttes sammen med frostvesker pa gly-
colbasis.

Atter pa krigsstien

Da det nu er si lenge siden, jeg har
vaeret pa krigsstien, vil jeg igen tillade
mig at komme med et par bemarkninger
til Deres blad.

Det drejer sig om forskellige punkter
i februar-nummeret 1963. I provekerslen
af Opel Kadett er det pd side 90 navnt,
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at centralleddet optager bdde bremse- og
drivkraefter. Muligvis er tegningen s. 90
ikke helt rigtig, men det ser ud, som om
forreste ende af fjederen har fat i en bolt
i fast forbindelse med karrosseriet og
fjedrene md derfor overfore de trzk- og
trykkraefter, som opstdr under korslen, til
karrosseriet, medens cenralleddet kun
forhindrer differentialhus og bagakselror
i at rotere om hjulakslen, men det er jo
ogsa ret vigtigt.

Da fjedrenes forreste fastgarelsespunk-
ter ikke ligger pd linie med centralleddet,
md der et eller andet sted pd akslen mel-
lem gearkasse og differentiale vare et
forskydeligt akselstykke, da bagakslen
ellers vil vaere ophangt i en trekant-
konstruktion, som ikke kan give sig ret
meget.

S er der forklaringen side 91 med de
2 personer pd bagsedet. Jeg forstdr ikke,
hvorfor bagvognen kun saztter sig ganske
lidt, for man kan jo bare tenke sig, at
det er hjulene, der trykkes op i vognen
med en vis kraft. Hjulene vil s& bevaege
sig et stykke, som er stgrre end fjedrenes
bevagelse, og hjulkraften mi da veare
mindre end fjederkraften og nedsynk-
ningen som folge heraf vaere normal,
svarende til almindelige bladfjedre med
ret bled affjedring, selv om fjedrene i
virkeligheden er stivere end normalt for
at formindske kraengning i sving.

Da jeg selv har en Morris 850 med 2
dore, kan jeg ikke rigtigt lide Deres be-
merkning pa side 92.

Jeg kan bl. a. nevne folgende fordele:
Der er kun 2 dore at vedligeholde med
smoring og justering, der bliver ingen
utztte bagdere, eventuelle bagsedepassa-
gerer kan ikke falde ud, og si md det
jo ogsd vare billigere.

Til slut et sporgsmdl om elektrisk ka-
leventilation. Kan den virkelig give luft
nok i alle tilfelde, f. eks. bjergkearsel,
med en effekt pd kun ca. 1/20 HK? Jeg

tvivler.

Med venlig hilsen
H.N., (ingenigr), Dronningborg.
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De er jo ikke den eneste, der kan lide at
wv@re pd krigsstien”, og si lenge vore
leesere er uenige med os i rent subjektive
synspunkter og vurderinger, er det helt i
orden, men ndr en ingenior begynder at
benwgte fakta, sé vil vi alligevel tage til
genmele.

Det er ganske rigtigt en ganske nor-
mal udforelse af en bladfjeder med bolt
i forreste ende og laske i den bageste en-
de og dermed, er der etableret den nod-
vendige bevagelsesfribed for fiederen,
men derfor behover den da ikke absolut
at skulle optage tryk- og trackkrefter. Pd
dette punkt kunne man udmerket er-
statte bladfjederen af en skruefjeder og
reaktionsarme som man kender det i
Pengeot og Volvo m. fl. 1 en Peugeot
optager kardanroret krefterne, medens
reaktionsarmene hovedsagelig skal forbin-
dre en vinkeldrejning af bagakslen, og
pé et vist punkt skal de ogsi optage
bremsereaktionen. Hvis der i tilfeldet
med Kadett er noget, der kommer fjede-
ren i ,forkobet” — ja, undskyld vi ud-
trykker o5 si populert — s er der da in-
gen rimelig grund til at fastholde, at fje-
deren skal uwdfore arbejdet. Dernest taler
De om en fast trekantkonsiruktion —
hvor er den? Huvis vi skal sammenligne
med nogen geometrisk figur, s& ma det
pa grund af hengselleddet blive et tra-
pez. Leg merke til den vasentlige for-
skel i affjedringssystemets bevagelser,
nar et enkelt hjul pivirkes (vridning af
bagakslen i forbold 1til det vandrette
plan), og nir begge hjul pavirkes sam-
tidig.

Deres teori med hensyn til belastning
af bagvognen holder beller ikke stik, da
der er tale om afstanden mellem vogn-
bund og korebane — alle tre befesinings-
punkter senkes noget i forhold til den
fikserede bagaksel, men ikke si meget
som fjedrenes befestningspunkter ved en
konventionel baghjulsophengning med
en tilsvarende fjederkarakteristik.

Sporgsmalet om to eller fire dore, kan
vist kun bedommes ud fra et okonomisk
Synspunkt — hvis man er helt erlig. De-
res synspunkt er da egentlig ikke serlig
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ingeniormessigt, for det kan ikke bori-
forklares, at de personer, der sidder pa
forsederne, ma ud af vognen, nir nogen
skal ind pa eller ud fra bagswdet. Huvis
bagdorene er monteret med de sikaldte
borneldse, er der heller ingen, der falder
ud fra bagsedet gennem de bageste do-
re, og der er ikke noget serligt at juste-
re, ligesom bagdorene ikke bliver utwtte
af den simple grund, at de lette dore i
en fire-dors vogn belaster hangslerne
mindre end de tunge dore i en to-dors
vogn.

Vi er ikke i tvivl om, at den elektriske
ventilator kan klare sin opgave — man
ma huske pa, at de fleste storre og navn-
lig langvarige stigninger kores med et
motoromdrejningstal pa ca. 2000 omdr.|
min., og selv under disse forhold er den
almindelige ventilator overdimensioneret.

Maske kan den stoves op pa
HD-museet

Jeg har erhvervet en veteranmotorcykle,
en Harley-Davidson 1000 ccm model
1927, som jeg agter at swtte i stand s
godt som muligt. I forbindelse hermed
melder der sig jo en del spergsmél, som
jeg har tenkt mig at stille Dem som
sagkyndig.

1) Er forhjulsbremser pd model 1927
originale? 2) Hvilken dakstorrelse benyt-
tes? 3) Hvad gor man ved en taeret tank,
er det muligt ad kemisk vej at rengere
pladen for rust og gl. maling? 4) Findes
der stoffer, der kan binde rust kemisk,
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sdledes, at der kan males ovenpd rust? 5)
Er de lovligt med evt. kun een bremse
(udvendig ved baghjul) 6) Kender De
bredden pd styret. 7) Er det mon muligt
at skaffe en instruktionsbog til den pi-
geldende model eller evt. brochurer? 8)
Er der noget at gore ved en tandspole,
der er lidt ,,mat i sokkerne“? 9) Hvor-
dan er det org szde opbygget?

Indstillingsmélene findes vist i SM]J.
V.S., Haderup pr. Skive.

Det var sandelig ikke nogen morsom op-
gave — for os altsda. Vi har stovet alt mu-
ligt igennem, men ikke fundet et eneste
billede af hele maskinen. Da langt de
fleste motorcykler havde solide forhjuls-
bremser i 1927, md det anses for sand-
synligt, at der ogsi var forhjulsbremse
pd Harley-Davidson. Vi har et fotografi
fra H-D museet, men der gemmer 1927-
modellen sig s langt nede i rekken, at
vi ikke kan se noget. Vi kan finde en
masse justeringsmal og alt muligt andet
om motoren, men dekstorrelsen kan vi
ikke opdrive. Styr og sadel kan vi heller
ikke finde pdlidelige oplysninger om,
men skriv direkte til fabrikken, der sik-
kert wvil wvere interesseret i at hjelpe
Dem.

Ndr der er rust i en tank, er det bed-
ste middel stadig at komme en posefuld
krdseflint ¢ den og ryste godt rundt, ind-
til man er fri for alle lose rustskaller.
Derefter spules tanken omhbyggelig med
vand, indtil den er passende ren. Fort-
seetter man til den blanke plade, bor man
sprojte med grundfarve og senere med
velegnet lak, men det er et ret besverligt
arbejde, fordi man kun kan tilfore smd
mengder ad gangen, og tanken bor ven-
des og drejes, indtil malingen har sldet
sig ned. Man kan ad kemisk vej om-
danne rust til ferrofosfat, men disse mid-
ler er ikke velegnede til en tank, hvor
man ikke kan holde oje med forlobe.
Kommer man for lidt af vesken pé,
standser man ikke rusten, og kommer
man for megen vaske pa, kan fosforsy-
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ren gd til angreb, og det var jo egentlig
ikke formiles.

Med hensyn til en enkelt og tilmed
udvendig bremse har man meget fornuf-
tigt fulgt den retningslinie, at maskiner,
der har kort med dette primitive bremse-
system, far lov til at fortsette hos den
gamle ejer, men man tillader neppe et
ejerskifte. Det afhanger dog af den lo-
kale motorsagkyndige.

Man kan ikke gore noget ved en mat
tendspole. Fabrikken vil jovrigt sikkert
kunne hjelpe Dem med alle oplysnin-

ger.

Morris Eight (1935)

Jeg ville vere Dem meget taknemlig,
hvis jeg kunne fi folgende oplysninger:
Det drejer sig om en Morris Eight, model
1935, stempelspillerum i cylinder, stem-
pelringegab, olieringegab, ventilspillerum
og indsugning plus udstedning, ventil-
sedevinkel, elektrodeafstand, kontaktaf-
stand, hvilken stgrrelse ndl og strileror
skal anvendes og hvad er svemmerhgj-
den. J. W., Esbjerg.

Deres sporgsmdl er ret serpregede,
men ikke uden principiel interesse. Det
drejer sig om en vogn, der er nesten 30
ar gammel, men derfor kan den vere i
udmerket stand, og den vil sikkert 0gsi
kunne kore tilfredssiillende efter en mo-
torreparation. Vi kunne imidlertid tenke
os at stille et modsporgsmal: Hvad vil De
bruge de onskede mal til?

Dette vort sporgsmdl lyder méiske tébe-
ligt, men vi skal gerne forklare os ner-
mere. Man opgiver til en bestemt motor
stempelspillerum, mal for ringe, ventiler
0.5.v., 0g disse mal fremkommer pa fa-
brikkerne gennem eksperimenter indtil
motoren er fabrikationsmoden. Malene
er imidlertid betinget af de materialer,
der anvendes, og forudsetningen for en
benyttelse af disse originale fabriksmal
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mé derfor vere, at De kan fremskaffe
de originale reservedele, hvilket vil sige
stempler, ringe og ventiler af samme le-
geringer, som man benyttede for snart 30
ar siden.

Lad os se bort fra mirakler og holde o5
11l kendsgerninger. De kan nden tvivl fa
bade stempler, ventiler og ringe, der pas-
ser til Deres motor, men med hensyn til
stempler og ringe ma De naturligvis hol-
de Dem til mal, der er passende for disse
elementer, og man kan hos fabrikanten af
stemplerne [ de korrekie spillerum, hvis
de ikke ligefrem stir anfort pa emballa-
gen.

Med hensyn til ventilerne er der en lig-
nende fremgangsmide mulig, idet man
simpelthen benytter de mal, der opgives
17l den motor, ventilerne er beregnet til.
Swdebredde og ventilkoling hanger jo
noje sammen, men da motortemperatu-
ren i de mellemliggende dr nermest er
gdet op, behover man ikke at have beten-
keligheder. Ventillegering og ventilspille-
rum er ligeledes verdier, der horer sam-
men, men her kan man ikke uden videre
rette sig efter ventilspillerummet til den
motor, ventilerne er beregnet til, med-
mindre det er en sideventilet motor med
almindelig siobejernblok af nogenlunde
samme facon som blokken i Deres motor
eller i det mindste med omitrent samme
lengde ventilstyr. Nir man skal eksperi-
mentere sig frem til et ventilspillerum pa
en ,ukendt” motor, kan man gi ud fra
0,15 mm som et grundmal, og dette males
med gennemvarm mrotor for topventiler i
stobejerntopstykke og for kold motor,
hvis det er letmetaltopstykke. I sideven-
tilede motorer skal man i reglen gi ud
fra 0,25 mm ved kold motor. Ved hjelp
af vacuummeter (der ogsd afleses umid-
delbart efter start med kold motor) og
ved aflyining af almindelig ventilstoj gi-
ver man 5 storre eller mindre spillerum
om nodvendigt.

Standardnélen er BA. Svommerhojden
kan ikke mdles direkte, men de enkelte
komponenter udmdiles med specielt méle-
veerkto].

2 gange tuning

Efter at have last Deres glimrende at-
tikler om tuning, bade pd den ene og den
anden méde, navanlig den anden var in-
teressant, beder jeg Dem venligst vare
mig behjalpelig med et par sporgsmil
angdende min Triumph 6T, drgang 1953.

Vil det kunne betale sig at have kom-
pressionen en anelse, ndr man udelukken-
de kerer pd superbenzin; kan man tage
af topstykket? Isdfald hvormeget og hvor
hgj vil kompressionsforholdet ca. blive?
Mig bekendt er det 7:1, motoren er boret
een gang. J. G., Norresundby.

Deres sporgsmal dbner i virkeligheden
udsynet til vidtstrakte motortekniske per-
spektiver, da vi her ikke taler i alminde-
ligheder, men om en konkret motor.
Triumph 6 T (Thunderbird) er en af de
motorer, som jeg ikke ville give foroget
kompressionsforhold som eneste endring
af motoren. Det er jo ingenlunde en gam-
meldags konstruktion beregnet for benzin
med lavt oktantal, og setter man derfor
kompressionsforholdet op, si det kan
meerkes, vil man blot endre motorens ka-
rakter, da knastakslen stadig er den sam-
me. De kan derfor risikere, at de mister
noget i de mellemste og mest anvendte
omdrejningstal, medens De kun vinder
noget i det svereste omdrejningsomride.

Kompressionsforholdet ma ses i noje
sammenhang med motorens vejrirekning
og ventildiagrammet, og det er navnlig
indsugningsventilens lukning, der har be-
tydning. Med foroget kompressionsfor-
hold vil man i indsugningsperioden (ikke
indsugningstakten), der strekker sig et
godt stykke ind i kompressionstakten, {4
en stejlere trykstigning i cylinderen, og
ved visse omdrejningstal kan man risike-
re at sende en trykbolge baglens ud gen-
nem den endnu dbne indsugningsventil.
I serlig voldsomme tilfalde som f. eks.
en racermotor i hurtig tomgang vil der
ligefrem blive pumpet gas ud gennem
karburatoren, fordi trykket i cylinderen
stiger til over det atmosfariske tryk, me-
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dens indsugningsventilen endnu stér dben.
Noget sidan bliver der ikke tale om, for-
di De setter kompressionsforholdet op til
f. eks. 7,6:1 eller 8:1, men den lille tryk-
bolge kan forstyrre den samlede harmoni
og modvirke cylinderens fyldning i de
folgende indsugningsperioder. Derfor kan
der ofte ske det ved en forogelse af kom-
pressionsforholdet, at accelerationsevnen
fra stilstand 1il 100 km|t forringes, me-
dens tophastigheden foroges. Sammenlig-
ner vi med Tiger 110 af samme drgang,
sd er kompressionsforholdet 8,5:1 og man
lader endda indsugningsventilen lukke tre
grader senere, skont maksimaleffekien
kun afgives ved et omdrefningstal, der
ligger 300 omr|min over Thunderbird,
men en Tiger 110 kan heller ikke pre-

Stere det samme sejtrek, og den skal gen-
nemgaende kores med hojere omdrej-
ningstal. Indsugningsventilen i Thunder-

bird lukker 691/5° efter bund og i Tiger

110 721%5° efter bund. Ser vi s pa den i
mere moderne udgave af Tiger 110, s5d ‘
har denne motor en langt bedre fyldning,
og med omitrent samme dbnetid pa ind-
sugningen endrer man indsugningsventi-
lens lukning til 48° efter bund — alisd
en vesentlig tidligere lukning og en til-
svarende senere dbning af udblesningen.
Ved at heve kompressionsforholdet pa
motorcyklemotorer af denne art med stor
litereffekt kan man derfor ikke tale om
en forbedring, men om en wndring af
motoren, og derfor ma man forst vere
klar over, hvad man egentlig vil opnd.

LOBSKALENDER

Sondag 19. maj:
Frederikshavn Motor Sport — Banelob.
Holstebro Motor Sport — Banelgb

Torsdag 23. maj (Kr.himmelf.):
Hjorring Motor Sport — Moto Cross
2. afd. D.M.

Horsens Motor Sport — (jordbanelgb).

Sondag 26. maj:
A.S.AM., Senderborg — Moto Cross
3. afd. D.M.
Randers Motor Sport — Banelgb.

Mandag 3. juni (2. pinsedag):
Nastved Motor Klub — D.M. 500 cc.
4. afd. — Moto Cross, Nissehgjen.
Viborg Motor Klub — Banelgb.

Torsdag 6. juni:
Alborg Motor Sport — Banelgb
speedway.

Sondag 9. juni:
Roskilde Ring — Copenhagen Cup.
A.S.K., Haderslev — Banelgb.

Sondag 16. juni: i
Frb. Amts Motorklub — Selskov !
Speedway.
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Glat fere og forhjulstrack
(fortsat fra side 328)

tvergdende friktionskraefter pd forhjule-
ne, men vi har meget store tvarkrafter
til rddighed, fordi vi ikke beslaglegger
noget videre af den totale friktionskraft
i lengderetningen. S& snart styreudslaget
@ndrer vognens retning, vil der ligeledes
opstd tvarkrefter ved de drivende bag-
hjul, men her optages en del af den sam-
lede friktionskraft allerede af de langs-
glende, drivende kreefter. Hvis vi lever
over evne gennem kraftig acceleration,
vil der ikke blive tilstraekkelige tvaerkraef-
ter til at holde vognen pd kursen, og sd
kommer bagvognsudskridningen. Slekker

MAX.OVER~- | MAX. OVER-
FORBAR FORBAR
KRAFT VED |KRAFT VED
RULNING. SKRIDNING .

Normalt er friktionskoefficienten storre, ndr
hjulet ruller, end nar det skrider — pd samme
vejbane vel at meerke, og det betyder, at de
krafrer der kan overfores bliver mindre ved
skridning. Betragter vi igen vor cirkel, vil vi
derfor have to forskellige radier — en for et
hjul, der ruller og en for et hjul, der skrider,
og vi ser umiddelbart, at hvor vi for eksempel
kan overfore de to krefter S1 og L1 ved rul-
ning, kan kun overfore krefter S2 og L2 s
snart der er tale om skridning.

vi pd gassen, nedsxtter vi gjeblikkelig de
langsgdende krafter, og vi fir mulighed
for at udnytte flere tveergdende kraefter
til stabilisering, og udskridningen afbry-
des.

Ganske det samme gor sig geldende
ved forhjulstraekket, men her er det blot
forvognen, der skrider ud, hvis vi giver
for megen gas, og generelt kan det siges,
at en forvognsudskridning er vanskelige-
re at afbryde end en bagvognsudskrid-
ning. Ved moderat hastighed pd en sne-
kledt vej vil man gore den erfaring, at
en vogn med forhjulstrek og almindelig
behandling af gear og gas ikke er mere
tilbgjelig til at skride ud end en baghjuls.
trukket vogn. Nar der er tale om langs-
gdende ujevnheder som frosne hjulspor
er vognen med baghjulstrack mere tilbgje-
lig til at skride ud, medens forhjulstraek-
ket tilsyneladende er mere stabilt, men
det er blot ikke forhjulstrekket, der har
direkte indflydelse pd dette forhold, men
derimod den forhjulstrukne vogns storre
retningsstabilitet.

I et islagt sving kommer vi s& pludse-
lig til at skifte fortegn, for retningsstabi-
litet er en egenskab, der er modsat rettet
styrefglsomhed, og medens man under
daglig kersel pid tor vej tilsyneladende
har en tilfredsstillende styrefglsomhed
med forhjulstraek, fordi de drivende hjul
traekker i korselsretningen, si vil et plud-
seligt styreudslag pd den glatte vej bevir-
ke, at vognen pd grund af sin medfedte
retningsstabilitet i hejere grad vil sege
at kere ligeud, der skal forholdsvis store
tverkraefter pd de styrende forhjul for at
modvirke dette forhold, men i forvejen
legger man alvorligt beslag pd den sam-
lede friktionskraft gennem traekkraften,
og sd har vi den pludselige og uoprette-
lige udskridning, der netop pa grund af
retningsstabiliteten og kererens blinde
tillid til forhjulstreekket er bragt til ud-
forelse.

Konklusionen er derfor den, at man
skal kere med afgjort beherskelse, nér
man sidder i en forholdsvis kraftig vogn
med forhjulstrek, medens kerebanen er
glat. Op til greenseomrddet har forhjuls-
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trek gennem den storre retningsstabilitet
visse fordele, men i grenseomrddet er
forhjulstraek bl. a. pd grund af den storre
retningsstabilitet mere folsomt, og for-
vognsudskridninger kan i den forbindelse
veere vanskelige eller umulige at rette op.
Blot man tanker sig om og ved, hvad
man har med at gore, kommer man ikke
i vanskeligheder, men lever man i blind
tillid til forhjulstraekkets ufejlbarlighed
og lader temperamentet lpbe af med sig,
sé har man store muligheder for meget
ubehagelige overraskelser.

Medvirkende til at forhjulstrek kan
indgyde en overvaldende tillid f. eks. un-
der kersel i hoj sne, er flere forhjuls-
trukne vognes evne til at kravle igennem,
hvor vogne med baghjulstreek mi give
op. Nér Citroén 2 CV er glimrende pd
dette omrdde, skyldes det en beskeden
maskinkraft, der forhindrer utidig hjul-
spin, og en meget stor frihgjde fra kore-
banen. Desuden kan de drivende forhjul
sd at sige grave sneen ind under sig, hvor
sne ofte laegger sig som puder eller stop-
klodser foran forhjulene pd vogne med
baghjulstrek, men disse egenskaber ma
ikke forveksles med sikkerhed pd glatte
veje, for de to ting har absolut intet med
hinanden at gere.

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 322)

dan behandling, er blevet sldet skav i
den bzrende konstruktion. Med moderne
verktojer kan man udrette noget i ret-
ning af mirakler, men man har dog tal-
rige eksempler pd, at en bil aldrig er ble-
vet helt god efter et sammensted. Der kan
ogsé senere vise sig mekaniske skavanker,
der egentlig stammer fra den hirdhande-
de medfart, skent det kan vaere umuligt
at bevise.

Derfor er det vel ikke nogen unatur-
lig tanke, om et motorkeretgj foruden
sine gvrige attester fik en skudsmalsbog,
i hvilken bdde godt og ondt blev indfert.
Der bliver som bekendt solgt flere brug-
te end nye vogne, da det er de farreste
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koretgjer, der forbliver hos samme ejer
indtil ophugningens dag, men kataloget
over brugtvognspriser omhandler kun &r-
gang og model, idet man sd regner med
et gennemsnit for bdde tilstand og antal
kilometer, og afvigelser fra dette gennem-
snit kan sd give afvigelser fra standard-
prisen. Dette fortolkes i reglen pd den
mdde, at man ikke far mere for en vogn
i god stand og med lavt kilometertal ved
salg, medens man ved keb kommer til at
betale ekstra for disse goder. Kgber man
en tilsyneladende god brugt vogn, har
man heller ikke garanti for, at den ikke
er blevet sldet skav efter en pakersel, og
ikke alle kan med det samme mearke en
sddan skevhed. Konstateres den s sene-
re, kommer tilfeldet ind under ,,skjulte
fejl*, men hvem tor afgere, om fejlen har
veeret pd vognen, da den blev solgt, eller
om skavheden er fremkommet senere un-
der misbrug eller ved en anden pékersel.
I en sddan skudsmélsbog kunne man ogsd
lade storre eller vigtige reparationer og
eftersyn indfere, hvilket senere kan vere
nyttige oplysninger bide ved salg og i
tilfelde af uheld. Ligeledes kunne det
indferes, hvis vognen blev gennemgri-
bende rustbehandlet, da det ville dbne den
naturlige mulighed, at den omsorgsfulde
bilist, der lader sin vogn rustbehandle
allerede ved forste indregistrering, far
lidt mere i brugtvognspris end den bilist,
der afleverer et velpudset, men ,,moledt
vrag.

I det store og hele vil der ikke vare
administrative vanskeligheder ved en
skudsmalsbog, men der kan blive nogle
gkonomiske mellemvaerender, som ikke
dakkes af forsikringen, idet en bil kan
miste i brugtvognsverdi, hvis den har
veeret ude for et storre uheld. Med lidt
erfaring skulle en sddan vardiforringelse
nok lade sig vurdere, og er uheldet selv-
forskyldt, md man naturligvis selv bare
tabet, er det derimod fordrsaget af andre,
s& mi disse andre betale vardiforringel-
sen. Muligvis ville folk kere med lidt
storre omtanke, hvis de lgb en gkonomisk
risiko, for den synes at vere mere tungt-
vejende end faren for at komme til skade.



IMPORTZR:
Automobilforretningen lci A/s

afd. MOTORS
Glostrup - TIf. (01) 96 1900

SAAB bremser effektivt -
total bremsebelsegning pa
675 cm? betyder sikkerhed

sikkerhed

Straks fra starten fornemmer De
kontant sikker styring. - En sser-
deles livlig motor, overdimen-
sionerede bremser og aerody-
namisk karosseri med absolut
mindste sidevinds pavirkning,
gor SAAB til en sikker vogn.
Fa en demonstration - uden for-
bindende - hos en af vore for-
handlere.




Mobilistens sommer

God ferie... pa
den bedste benzin
Mobil Special med TETRAMEL

® bledere gang
® ren forbraending
® bedre acceleration

® - endnu bedre
korselsekonomi
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