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MOdern deSi n En helt ny bil er skabt

g. — Morris Mascot. En kon-
struktion, der tager hensyn til mennesker og deres behov. Bilen som moderne brugskunst.
Enorm rummelighed, hurtig acceleration, hej tophastighed, perfekt vejbeliggenhed og fin ker-
selsokonomi med 18 km/l. Morris Mascot. Kraftig 38 HK motor. Vognen for den moderne

familie. Der er 5 personvognsmodeller at vaelge imellem til priser fra kr. 13.498 excl. lev.omk-
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Forkun ca.17.000 kr. far De den
ny CORTINA. En kvalitetsvogn,
der hurtigt og komfortabelt brin-
ger Dem ud i den dejlige natur.
Her er plads til hele familien. Her
er smukke, funktionelle linier.
Teknikken og komforten gor kor-

selen til en stor nydelse.
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GORTINA

FORD FOR FREMTIDEN

54 hk topventilet motor. 4-trins
fuldsynkroniseret gearkasse. Le-
veres med bundgear og separate
forstole eller ratgear og helt for-
seede. Top- og marchhastighed
125 kmjt. Acceleration 0-100
km p& 27 sek. 120 cm benplads
foran. 136 cm bredt bagszede,
kempe- bagagerum (590 liter).




Forsiden

BMW 1500 er ikke alene en drommevogn
7 1,5-liter klassen, men ogsi et stykke hojst
interessant automobilteknik i en serpree-
get udformning. Provekorslen i dette num-
mer forteller tillige om vognens egenarte-
de koreegenskaber.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Efterhdnden er det en gammel historie, men den fortje-
ner alligevel at blive draget frem i lyset, fordi den er si
typisk. Tankelos tale og uzrlig eller i det mindste darlig
journalistik prover at pavirke den offentlige mening, og
de kebenhavnske dagblade prover som saedvanlig at bare
kappen pd begge skuldre, medens de meler deres egen
kage.

%—Ivis vi begynder ved begyndelsen, s& skete der sendag
den 25. august en ulykke med dedelig udgang og flere
kvastede pd hovedvej A 3 mellem motorvejen og Hel-
singer. Der skete det ikke usaedvanlige, at en bilist korte
fra en bivej ud pd hovedvejen uden at respektere hoved-
vejsreglen, og nogle unge tyskere i en personvogn kunne
ikke undgd en pékersel. Det oplyses, at vognen pa hoved-
vejen korte ca. 100 km/t, hvilket nappe kan siges at
vaere nogen unormal hastighed pd en hovedvej. Der er
overhovedet ikke tvivl om, at ulykken ganske oplagt
skyldes tilsidesxttelse af hovedvejsreglen, hvadenten der
har varet tale om skedesloshed, uopmarksomhed, forrin-
get udsyn pd grund af tilduggede ruder, dédrlige oversigts-
forhold eller en ren vanemassig overtraedelse af reglen,
men det er for si vidt underordnet. Det afggrende ligger
i, at vognen fra sidevejen var direkte drsag til ulykken
pd grund af tilsideswttelse af hovedvejsreglen. -

Dette udleste endnu en gang en helt forfejlet propa-
ganda for hastighedsbegraensning omend ikke generel s
i hvert tilfzelde pd hovedvej A 3 fra motorvejen til Hel-
singor. Det svarer altsd nogenlunde til et krav om en
blindtarmsoperation, hvis patienten lider af koldbrand
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i hojre fod. Hvis ulykker beviseligt kunne
undgis ved nedsat hastighed det pagel-
dende sted eller andre steder, skulle vi
gerne med bram og brask gi ind for en
hastighedsbegrensning, og vi vil som
almindelige bilister sdvel som professio-
nelle bilister vaere taknemmelige for ha-
stighedsbegraensning, hvor en sddan er
pakraevet, da ethvert fornuftigt menneske
md vere taknemmelig for en velment og
velbegrundet advarsel, men ogsd vi har
hert historien med drengen og ulven, si
vi tror ikke pd hastighedsbegraensning
som universalmiddel, og vi nzrer ingen
illusion om, at en ulykke kan undgis,
hvis man f. eks. kerer 70 km/t pd en
hovedvej, og en tankeles bilist kerer fra
en bivej lige ud foran en. Fysikens love
lader sig ikke bryde, hverken gennem et
hav af skilte, gennem idiotiske leserbreve
til dagbladene eller ved tredierangsjour-
nalistik af den art, som Politiken praste-
rede i den forbindelse.

Jeg skal her citere ordret fra Politikens
udgave mandag den 26. august: Sonda-
gens ulykke med dodelig udgang far
politiet i Humlebek til igen at gore op-
marksom pa, at motorvejens overgang til
almindelig hovedvej er meget farlig. —
Der drabes et menneske hver uge, kon-
menterer politiet. Det er meningslost, at
der hver uge skal ske ferdselsdrab pa
dette vejstykke, bare fordi de overste
ferdselsmyndigheder ikke vil indfore
fartbegraensning.

Hvis politiet ikke har givet denne
udtalelse, sd er det topmilet af uarlig
journalistik. Hvis politiet Aar udtalt sig
sidan, er det kun elendig journalistik, for
skal der drazbes et menneske pd denne
vejstreekning hver uge, s ma det blive
52 dedsfald om dret, og beskaftiger man
sig med dette stof, md man vel ogsd hur-
tigt kunne drage en sammenligning med
det totale antal af dedsofre i trafikken om
dret, og man vil da komme til en sd op-
sigtsvaekkende procentsats, at artiklens
overskrift i virkeligheden er helt forkert.
Dernast sztter man en mellemrubrik
(overskrift) : Med 100 &ms fart. Dernast
har man fglgende overskrifter pd Politi-
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kens forside: Politiet: Her drwbes en
hver nge. Bil kort ud pa hovedvej — en
drebt, 5 sdret. Med 100 kms fart. Et
flygtigt blik, og man er ikke i tvivl om,
at hastigheden igen har drabt et menne-
ske.

Artiklen, der er skrevet under merket
galla (havde det endda veret splittergal),
fortstter: — Ulykken kunne vere und-
gdet, bvis der havde veret fartbegrans-
ning, siger overbetjent Jens Soren Larsen
17 Politiken. Politiet har flere gange an-
modet om indforelse af begrensning pd
det wvejstykke, der gir fra Bronsholm,
hvor motorvejen slutter, til Helsingor.
Men der foretages intet, selv om et men-
neske bliver drabt hver eneste uge.

Her har vi altsd en politimand, der
omgls gevaldig letsindigt med sandhe-
den, og vi har en journalist, der ganske
roligt formidler dette nonsens. Den fol-
gende dag forsgger man at glatte lidt ud
pa tingene, men man md jo forsoge at
holde stilen nogenlunde, si man bruger
overskriften Den blodige Helsingorvej,
og man benytter folgende vending: ...
da de ville passere hovedvejen og pakor-
tes af en tysk vogn i stor fart. Med hen-
syn til hastighedsbegransning udtaler po-
litiet eller nogle andre unavngivne petso-
ner nu ifglge samme artikel i Politiken:
Vi har bedt myndighederne om det, for
der er pd disse 12 kilometer vej dreebt
17 mennesker pd halvandet dr, og mange
er blevet alvorligt kvestet.

Dette tal har lidt mere rod i realite-
terne, men det skulle jo vere 78 drabte
ifolge overbetjent Jens Seren Larsen. Ndr
man sd fra disse 17 ulykkelige tilfalde
trekker de dedelige ulykker, der er sket
i det horible Kvistgdrd-kryds, hvor der
er hastighedsbegrensning til 50 km/t, sd
bliver der i grunden ikke si mange til-
bage, og analyserer vi resten af ulykker-
nes 4rsag, si bliver det nappe hastighe-
den, vi skal skyde pa.

Men sager af denne art er meget fint
dagbladsstof, for det udlgser et vald af
leeserbreve med udtryk for alle ‘mulige
meninger bdde for og imod hastigheds-

(fortszettes side 736)
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Hvor ofte bgr De skifte motorolien?

Instruktionsbogen for Deres vogn giver Dem klar besked om,
hvor hyppigt De bor skifte olie

Allerede ved konstruktionen af en bilmotor tages
der hensyn til olien, og hvor hyppigt denne skal
skiftes. Dette varierer naturligvis for de enkelte
bilmaerker - fra ca. 1500 km til 10.000 km. Hvis
De vil bevare motoren i Deres vogn og sikre, at
den hver eneste dag aret rundt fungerer fuld-
steendig perfekt, skal De folge de intervaller for
olieskift, som er fastsat af de eksperter, der har
konstrueret Deres motor. Shell samarbejder med
konstruktgrerne fra alle ferende automobilfa-
brikker,.og Shell X-100 Multigrade opfylder et-

hvert krav, som foreskrives for samtlige bilmaerker.
Derfor er det klogt at bruge Shell X-100 Multigrade
efter instruktionsbogens forskrifter.

4 Shell
B Multigrade

- den eneste askefri olie pd det danske marked.
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DKW
F 12

SMJ-TEST
provekorsel

MOGENS H. DAMKIER

DKW F 12 kunne nzsten lige sd godt
kaldes en superudgave af DKW Junior
eller DKW 800, som den i reglen kaldes
nu, men der er alligevel si veesentlige
@ndringer, at man kan tillade sig at be-.
tragte den som en helt anden model.
Opbygningen folger dog ikke alene de
samme retningslinier, men ogsd i vid ud-
strekning de samme elementer, og funda-
mentet er altsd et selvsteendigt chassis op-
bygget af kasseprofiler, og ved isolerende
mellemleeg mellem chassis og karrosseri
lykkes det i udstrakt grad at holde hjul-
stoj bort fra karrosseriet. I forhold til
Junior er akselafstanden blevet lidt storre,
og det samme gzlder sporvidden for bag-
hjulene, medens den forggede sporvidde
for forhjulene kun skyldes en storre dak-
dimension. Da en vasentlig anke mod
denne vogn netop er dérlige pladsforhold
for kererens venstre fod, begriber man jo
ikke, at man i den nye model ikke har
forgget sporvidden omtrent til karrosse-

Skivebremsernes
placering inde
ved differentialet
giver mulighed
for effektiv
koling, og brem-
serne holdes fri
for snavs, der kan
virke slibende og
; nedbrydende pi
© belegningen.
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ikke sd merkeligt.

riets bredde ved forhjulene, for selvom
det naturligvis vil kraeve en del @ndringer
af verktojerne og formene, sd stir man
dog langt friere overfor en sidan opgave
med et selvsteendigt chassis, end tilfaldet
er ved en selvbarende konstruktion. For-
sogsvis kunne man ogsi preve parallel-
styring med forhjulene, da dette yderli-
gere kunne reducere de generende skerm-
kassers dimensioner.

Karrosseriet svarer i det store og hele
til DKW Junior med en anden bagrude
og andet bagparti, og det er under motor-
hjelmen, at man skal finde de storste ny-
heder. Motoren er ganske vist den samme
som i Junior, blot med 4 mm sterre bo-
ring og deraf foroget volumen og effekt,
men tromlebremserne ved differentialet
er blevet erstattet med skivebremser.

Da DKW i sin tid placerede tromle-
bremserne inde ved differentialet slog
man to fluer med ét smak, da man befri-

1

T LI P T T e T AR

DKW F 12 har en umiskendelig lighed med DKW [unior, men det er jo i grunden heller

srihbe

ede hjulene for bremsernes vagt, hvilket
pa afgerende made reducerede den uaf-
fjedrede vagt, og man kunne dimensione-
re bremserne uden hensyn til hjulsterrel-
sen. Ved at g over til skivebremser bibe-
holder man naturligvis de samme fordele,
men det er yderligere af betydning for
skivebremserne, at de er anbragt inde ved
differentialet, hvor de i fuld udstrekning
kan udsettes for fartvindens kelende
egenskaber, ligesom de holdes borte fra
det vejsnavs, forhjulene hvirvler op. Man
har et tydeligt bevis for dette ved de
stabile og holdbare skivebremser pa Citro-
én, medens skivebremser anbragt ved hju-
lene meget ofte ma afskaermes for at have
en nogenlunde levetid, og folgen bliver
reduceret keling under kravende betin-
gelser. Det har ogsé ekstra stor betydning,
at man kan dimensionere skivebremserne
uden hensyn til hjulsterrelsen, da skive-
bremser normalt kraever storre aktive-
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ringstryk end tromlebremserne, og man
kan ved hjzlp af skiver med stor diame-
ter reducere pedaltrykket sd betydeligt, at
det nogenlunde svarer til almindelige
tromlebremser.

Forhjulsophzngningen er ganske al-
mindelig med korte og lange triangelarme
i indgreb med torsionsfjedre, men i mod-
seetning til Junior er der pd F 12 tillige
en kraengningsstabilisator. Baghjulsop-
hengningen er ret serpraget, da den be-
stdr af en stiv bagbro, der dog kan vride
sig som en torsionsstav, langsgdende
svingarme og en Panhard-stav til at op-
tage sidekrazfterne. Ogsd her benyttes
torsionsfjedre og teleskopdempere.

Motoren

Den tre-cylindrede raekkemotor har et
volumen pid 889 cm, og den udvikler
45 hk SAE ved 4300 omdr./min. (40 hk
DIN), hvilket er en effektforggelse, det
rigeligt opvejer vognens forggede egen-
vagt i forhold til Junior. Da man ikke
uden videre kan bore en to-takter op med
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4,0 mm uden at bergre skyllesystemet,
kunne man vente sig forskellige zndrin-
ger ogsd i motorens karakteristik. Ihu-
kommende at Junior sivel som de gvrige
modeller fra Auto Union har en vis til-
bojelighed til tendingsbanken ved varm
motor, var det nzrmest dette forhold, der
interesserede os. Motoren i F 12 har ikke
denne tilbgjelighed, men vi har en lumsk
mistanke om, at den er blevet fjernet ved
at give motoren en rigelig fed karbure-
ring, for pd den médde at opnd en ekstra,
indvendig keling, og denne formodning
understottes af den kendsgerning, at vog-
nen ikke alene har et temmelig stort for-
brug, men ogsé traekker bedst umiddelbart
efter en kold start uden brug af chokeren.
Normalt krever en to-takter udpraeget
brug af chokeren ved kold start, fordi
gasblandingen har rigelig mulighed for
at fortette sig bdde i kanaler og krum-
taphus, hvilket som bekendt giver en ud-
magring af gasblandingen (derfor choke-
ren), men F 12 lod sig villigt starte uden
brug af choker. Det skal dog anfares, at
Lubrimat-smeringen ogsd har en gavalig

Ved at betragte
denne illustration
far man et levende
indtryk af, at det
kompakte motor-
aggregat med sel-
ve motoren foran
foraksellinien gor
vognen nesetung
og derfor retnings-
stabil ogsé under
opbremsning med

blokerede hjul.




Akselafstand

=< 2250

e

Sporvidde for
1200

Sporvidde bag

-~ 1200— >

-€ 3968

Langde

Malskitse af DKW F 12 = det er lidt vel optimistisk at benwvne vognen som en fem-personers,
men det kommer selvfolgelig an pd personernes storrelse og navnlig bredde og deres krav til

komfort.

indflydelse pd forholdet, da man med det
sparsomme olieforbrug ikke far storre af-
setninger i motoren, end tilfaeldet er ved
en noget brugt fire-takt motor. Det be-
skedne olieforbrug giver sig ogsd udtryk i
rogfri udblesning, hvilket kommer bag-
ved kerende vogne til gode.

Interior

Vognens indre virker overordentlig ny-
deligt, omend det i nogen grad kan min-
de om inventaret i en moderne, exclusiv
bar. Kontrolgrebene pd forpanelet er an-
bragt med passende spredning, s man
kan finde det hele i blinde uden at tage
fejl. Instrumenterne er anbragt lige foran

ratstammen i et aflangt hus, men det tra-
pezformede speedometer og benzinstands-
méleren giver en usikker og dérlig aflaes-
ning. Der er ganske naturligt i forbin-
delse med forhjulstraek ratgearskifte, og
héndbremsegrebet er anbragt mellem de
to forstole. Hindbremsen virker pd bag-
hjulene, og i dette tilfelde er det ikke
alene en parkeringsbremse, men ogsd en
virkelig nedbremse, der kan preastere en
bdde effektiv og stabil opbremsning.

Varmeanlegget bestdr hovedsagelig af
en fordelerkasse, da det er den opvarmede
koleluft fra radiatoren, der benyttes til
vognens opvarmning. I stedet for at dbne
ventilationsruderne kan man skabe en for-
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Varme- og wventilations-
anleg betjenes fra instru-
mentbrettet ved hizlp af
tre betjeningsgreb. Til
venstre findes hindtaget
for frisk luft og i midten
for varm luft. Naturlig-
vis kan disse to funktio-
ner kombineres, siledes
at man opndr den onske-
de varme og ventilation.
Ved hjelp af hindtaget
til hojre kan luftstrom-
men enten ledes mere op-
ad til vindspejlet (defro-
ster) eller mere nedad til
pladsen omkring fodder-
ne.

FRISK LUFT ||\

treffelig og traekfri luftafgang ved at
rulle sideruden en bagatel ned. Midt i
rudens gverste kant er der en lille udske-
ring, der altsd giver et lufthul midt i
ruden, og dette system indeberer tillige
den fordel, at ventilationsluften kan for-
lade vognen uden at fordrsage vindstej.

Pladsforholdene er ganske gode, loft-
hojden ved bags&det kan lige gd an, men
som nzvnt er den venstre fod temmelig
hjemles, hvis kereren da ikke vil anbrin-
ge den under pedalerne, der muligvis af
samme grund er hangslet med lidt for
stor afstand til gulvet.

Indstigningsforholdene til bagsedet er
ikke gode, og navnlig hvis forstolene er
skubbet ret langt tilbage, kraever opgaven
lidt akrobatisk talent. Man mé uvagerligt
tenke pa en udtalelse fra VW-direktoren,
der havdede, at man var af den mening,
at man lettere steg ind i og ud af en bil
gennem to brede dere end gennem fire
smalle, men denne filosofi har man for-
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tolket pd en noget ejendommelig méde
hos Auto Union.

Kereegenskaberne

Koreegenskaberne og vognens opfarsel
i gvrigt er ganske tydeligt delt i godt og
ikke godt. Det vi normalt forstdr ved
koreegenskaber hgrer til den gode afde-
ling, for vognen er overmide sporsikker
selv ved hérd kersel i ujevne sving, af-
fjedringen er fortrinlig, retningsstabilite-
ten kan ikke vare bedre under normale
forhold, sidevindsstabiliteten er fuldt til-
fredsstillende, bremserne er ganske glim-
rende, styringen er pracis med udpraeget
understyring og accelerationen er lidt over
middel. Man har god kontakt med vog-
nen, og det varer lidt for man opdager, at
der ikke er frilgb, si motoren kan jo ikke
hugge alt for slemt under deceleration.
Rattet er pareformet med en affladning
af den nederste del af ratkransen for at
give koreren bedre plads til benene, men




blot man behandler rattet rigtigt og hol-
der fast med den ene hind, medens man
lader ratkransen glide gennem den anden
hind ved drejninger, generer dette abso-
lut ikke, selvom det virker fremmedartet.

Den mindre gode side af sagen ligger
i rent mekaniske funktioner. For det for-
ste ryster hele vognen ganske forfaerdeligt
under selv ganske almindelig acceleration,
og dette forhold ma sikkert tilskrives for-
hjulsoph@ngningen sammen med trans-
missionsakslerne — muligvis ville en for-
gget sporvidde af forhjulene ogsd pd
dette punkt have en gunstig indflydelse,
da der pd den mide kom mindre vinkel-
drejning ved kardanleddene pd de for-
lengede transmissionsaksler.

Desuden optreeder der en del =zgte
motorvibrationer, hvilket virker overra-
skende, da den tre-cylindrede to-takt mo-
tor er ret taknemmelig at afbalancere, sd
her m& man rette mistanken til motorop-
hznget.

Accelerationsevnen er som navnt ud-
meerket, ndr man blot benytter gearkassen,
men drejningsmomentet ved de lave om-

drejningstal er ret povert, og da motoren
ikke hugger ved delbelastning, er man
ogsd meget tilbgjelig til at komme ned pd
for lave omdrejningstal, da man ikke
umiddelbart kan merke, at motoren er
spendt hirdt for. Prover man at accele-
rere i topgear fra de lave hastigheder,
sker der ikke ret meget, for man kommer
op pé et mere normalt omdrejningstal, og
si slir drejningsmomentet pludselig igen-
nem, som om man fik et spark bag i.
Gearkassen er i sig selv udmarket med
effektiv synkronisering og en god afstem-
ning af de enkelte gear, men skiftemeka-
nismen er ikke s& god i den mekaniske
udferelse, s& derfor kan skiftningen virke
lidt udflydende og uprzcis. Ikke desto
mindre er F 12 nasten imponerende i
sine egenskaber, nir man kerer med den
i byens trafik, hvor accelerationsevnen, de
effektive bremser og den lette mangvre-
ring kommer til sin fulde ret. Under pre-
vekorslen kom man til at tenke pd, at
DKW F 12 jo nesten er en ,doctors
special‘, for leger og andre, der har
mange kolde starter, vil gjeblikkelig have
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Importer: Bohnstedt-Petersen A/S, Hille-
rad.

Motor: Tre-cyl., to-takt, vandkaelet. Boring
74,5 mm, slagleengde 68 mm, slagvolu-
men 889 ccm, kompressionsforhold
7,00-7,25:1, maksimaleffekt 40 hk
(DIN) ved 4300 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 8,0 kgm ved 2250
omdr./min. Litereffekt 45 hk/I.

Transmissionssystem: tor enkelplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkro-
mesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,75:1, 2,23:1,
1,41:1, 0,94:1.

Bagaksel: spiralfortanding, udveksling
4,125:1. Deksterrelse: 5,50-13.

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange

triangelarme, torsionsfjedre, kreeng-
ningsstabilisator.
Baghjul i langsgaende svingarme, vrid-
ningsslap bagbr., panhardstav, tor-
sionsfjedre. Teleskopdemper for og
bag.

Bremser: Fabrikat ATE-Dunlop, type: for-
hjul skivebremser, baghjul tromlebrem-
ser.

DKW F 12 specifikationer

Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 200 watt,
akkumulator 56 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 3968 mm, total
bredde 1575 mm, total hajde (ubela-
stet) 1453 mm, akselafstand 2250 mm,
sporvidde for 1200 mm, bag 1280 mm,
fri hejde fra vej 168 mm (belastet),
benzintank rummer 35 liter, olietank
rummer 3,8 liter, kalesystem 7,25 liter.
Egenveegt 735 kg. Effektveegt 18,4
kg/hk (DIN). Tophastighed 123 km/t.
Standardforbrug 7,8 liter/100 km. Ha-
stighed ved 1000 omdr./min. i topgear:
25,4 km/t. Drejeradius 5,0 m.

Pris: Kr. 17.875,—.

Saerlige bemarkninger. Tilladt nyttelast
370 ka.
Karburator: Solex 40 CIB. Teendror:
Bosch 175 T 1,elektrodeafstand 0,5-0,6
mm, kontaktafstand 0,4 mm, forteending
3 mm.
Deektryk forhjul 20-21
20-23 p.s.i.
Gearkasse og differentiale rummer 1,85
liter SAE 80-90.

p.s.i., baghjul

Accelerationsevne

0- 40 km/t 3,8 sek.
0- 60 km/t 7,3 sek.
0— 80 km/t 14,4 sek.
0-100 km/t 24,1 sek.

Benzinforbrug

60 km/t 7,2 1/100 km
(13,9 km pr. liter)
80 km/t 8,13 /100 km
(12,3 km pr. liter)
100 km/t 9,62 1/100 km
(10,4 km pr. liter)
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forngden traekkraft til rddighed uden
brug af chokeren, og to-takteren er til-
syneladende ikke sd gmfindtlig overfor
den sdkaldte kolde tering som en tilsva-
rende fire-takter, omend denne vurdering
bygger pa et skon, da vi markelig nok
ikke har fundet mere videnskabeligt beto-
nede arbejder om dette emne. For en
vogn af denne storrelse er brandstoffor-
bruget unagtelig lidt stort, men det bliver
nok ikke bedre, for smoresystemet far
folgeskab af direkte indsprojtning. Efter
vor mening er det for lidt at lade en vogn
konkurrere pd acceleration og udstyr, og
vi kan ikke se, at F 12 stdr saerlig staerkt
i konkurrencen hverken med SAAB eller
andre biler i denne prisklasse.
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Fig. 1. Hojspendingstransformer
med den lukkede jernkerne og elek-
troniske spendingsbeskyitelse.

Fig. 2. Det kom-
pakte anleg med
3 helt indkapslede
enheder monteret i

en VIW.

2

Efterhanden som transistorteending
vinder mere og mere indpas, vil ogsa
de benyttede komponenter blive for-
bedret. Det forste skridt pa vejen er
den dansk-byggede hejspeendings-
transformer, der helt erstatter teend-
spolen. Denne leverer ogsa en ,varm*
gnist til teendreret.

Ved de indtil nu kendte transistortzen-
dingssystemer har taendspolen veret ud-
formet traditionelt, d.v.s., med den sam-
me mekaniske opbygning som en normal
teendspole, men med zndret primart vin-
dingstal.

Dette har imidlertid medfert en rela-
tiv darlig virkningsgrad, idet man under
vinterkorsel kom op pa et stort stramfor-

Transistortending uden tendspole...




brug (8-10 Ampere), hvilket ikke alle
europziske biler kunne belastes med.

Nu har firmaet Jorgen Schou, der er
specialfabrik for transformere, fremstil-
let et nyt transistorstyret tendingsanleg,
det sdkaldte AUTONIC. Dette system
bygger pd en  dansk-udviklet olickglet
hojspendingstransformer, der er vasent-
lig mere effektiv end de normale taend-
spoler, idet stremforbruget er reduceret
til ca. 5 A under kersel. Udadtil ligner
det en almindelig tendspole (se fig. 1
og 2), men indvendig haves to spoler vik-
let pa en lukket jernkerne. Denne leverer
en ,,varm‘ gnist i teendroret, hvilket skal
forstds sdledes, at selve gnisten indehol-
der energi, uden at tendspendingen der-
med bliver sd stor, at de gvrige kompo-
nenter gdelegges.

Endvidere har man, for at beskytte
transformerens isolation og transistor mod
hgjspendingsimpulser, anbragt en zener-
diode, der er tilsluttet en ganske speciel
vikling. Denne elektroniske spendings-

begraenser sikrer hele opstillingen, og
dette galder ogsd for uheld, som f. eks.
hvis tendkablet skulle falde af.

Komponenterne er indstgbt i kunsthar-
piks, hvilket beskytter mod fugtangreb
og luftens iltning.

Pélideligheden af dette transistor-ten-
dingsanlaeg fremgdr bedst af resultatveer-
dierne, der alle stammer fra en gennem-
fort preve pa 3000 timer. Anlaegget blev
under denne test udsat for 12000 impul-
ser pr. minut, svarende til 6000 omdrej-
ninger i en firecylindret firetaktsmotor
eller ca. 500.000 km tilbagelagt med 150
km/t. Proven blev gennemfert uden an-
vendelse af beskyttende gnistgab, d.v.s.,
transformeren var til stadighed udsat for
den maksimale spendingsimpuls. Efter
disse 3000 timer blev isolationen under-
sogt og fundet 100 % i orden. Endvidere
fandtes ingen forskelle mellem den op-
rindelige og den sluttelige flankestejlhed
pd spendingsimpulsen, hvilket er afge-
rende for den przcise tending. mb.

Overhaling pa autobahn

Flittige laesere vil erindre, at vi tidligere
i ,,Redaktionelle Strotanker har omtalt
den ejendommelige mdde, hvorpd bag-
fra kommende landevejslokomotiver ple-
jer at gore opmarksom pd deres eksistens,
hvis man med god fart er ved at over-
hale en lang stribe langsommere kgren-
de pd en tysk Autobahn.

Nu ser det imidlertid ud til at lysne
lidt pd dette punkt. En tysk bilist havde
ifolge ,,Auto, Motor und Sport* indgivet
politianmeldelse mod en medtrafikant
med den begrundelse, at denne ,,pa straf-
bar made* havde forhindret anmelderen
i at overhale. Den anden havde kert 130
km/time under overhaling af en lang
rekke andre, endnu langsommere koren-
de vogne. Selv om anmelderens fart an-
giveligt havde varet mellem 160 og 180
km/time, havde den anden bilist ikke gi-
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vet plads for ham, og han havde heller
ikke reageret pd horn- og blinksignaler.
Vor anmelder havde mittet finde sig i
at kere mellem 2 og 3 kilometer bag den
langsommere vogn, for det lykkedes ham
at komme forbi pd venstre side. Ifolge
anmelderen havde den langsommere ko-
rende hele tiden haft mulighed for at
bremse, finde ind i kolonnen og overlade
ham overhalingsbanen.

Bayrische Oberste Landesgericht tilba-
geviste anmeldelsen med den begrundel-
se, at den forankerende, der havde pabe-
rdbt sin overhaling, inden anmelderen
dukkede op, kun kunne vare forpligtet
til at trekke ind til hejre, hvis han kun-
ne gore dette uden at nedswtte hastig-
heden.

NB. Det var i Tyskland! J.G.




Leveres gennem forende firmaer og verksteder i automobilbranchen.
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Da BMW i 1961 for forste gang viste
den nye model 1500 pd automobiludstil-
lingen i Frankfurt, overraskede man den
faglige automobilverden ved at vise en
vogn, der overhovedet ikke vedkendte sig
tidligere recepter for BMW. Bortset fra
de mindre hakmotor-modeller har BMW
altid benyttet en stiv bagbro, og i en
lang drraekke svor man til torsionsfjedre,
men med den ny model gik man over til
uafhengig ophangning af baghjulene og
skruefjedre. S& man vognen narmere efter
i ssmmene var der flere nye detaljer, me-
dens man pd andre punkter var overra-
skende konservativ. En forholdsvis kort
provetur gav ikke noget retfardigt billede
af vognens kereegenskaber, og derfor har
BMW for os hidtil veret et ret ubeskre-
vet blad — at vi forst kan bringe prove-
kerslen nu, er ikke vor skyld, da vi netop
har veret meget nysgerrige med hensyn
til netop denne model.

Seerpraeget kombination af
hjulophzengninger

Der er si meget, man kan se sig til,
men koreegenskaberne kan man kun sjal-

MOGENS H. DAMKIER
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dent med held gatte sig til, da der er sd
mange faktorer, at man i dag md benytte
elektronregnemaskiner for at fd en nogen.
lunde manerlig udgangsposition. Hverken
for- eller baghjulsophangning betegner i
sig selv noget nyt, men kombinationen er
et unikum.

I mange mindre vogne er man sikkert
lumsk ked af den uafhangige baghjuls-
ophzngning, der er en bydende nedven-
dighed i forbindelse med en hakmotor,
fordi de forskellige former for ,,pendul-
aksler kan give hgjst komplicerede kore-
egenskaber, og mange fagfolk er af den
overbevisning, at Mercedes ville fi bedre
koreegenskaber med en stiv bagbro, sd
detfor er det unegteligt overraskende at




R -

De elegante linier er ikke dikteret af noget modelune, men snarere af onsket om gode plads-

forhold og en god vegtfordeling.

finde en helt ny bilmodel med uafhzngig
baghjulsophzngning og frontmotor.

Lad os lige repetere fordele og mangler
ved en sddan hjulophazngning, For det
forste sparer man pd den uaffjedrede
vegt ved at bolte differentialet fast til
den barende konstruktion, hvilket er en
meget veesentlig fordel, da man fér sterre
mulighed for at holde baghjulene i kon-
takt med kerebanen, fordi man skal tumle
mindre krefter under hjulenes affjed-
ringsbevagelser. For det andet fir man
ingen vridende bevagelse af en stiv bag-
bro. Til gengzeld kan man fi en ret
uoverskuelig geometri, ndr man skal be-
regne baghjulenes styrende egenskaber,
fordi hjulets styrt ofte ndres under af-

fjedringsbevagelsen, og slipvinklerne for
belastet og ubelastet hjul kan variere pa
ovetraskende made i forhold til mindre
endringer af vaegtbelastningen og hastig-
heden. Det bliver imidlertid hjulophang-
ningen der fdr det afgorende ord at sige,
og her skelner vi mellem tre hovedprin-
cipper - nemlig den rene pendulaksel
(eventuelt suppleret med tverstillede tri-
angelarme som pd NSU Prinz 4), de
langsgdende svingarme og de triangulare
arme, der szttes i en eller anden vinkel
bestemt af konstrukteren — sidstnaevnte
kan betegnes som en mellemting mellem
langs- og tvargdende svingarme.

De rene pendulaksler kan give tilbgje-
lighed til overstyring navnlig pd grund af
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det belastede hjuls stzerkt positive styrt
i svingene, men det har man pi de fleste
moderne vogne undgéet ved at stille hju-
lene lodret eller endda med negativt styrt
ved ubelastet vogn, og sd har man kun
nogle voldsomme slipvinkler at slds med.
De langsgdende svingarme giver ikke si-
danne styringsmassige problemer, men til
gengeld giver de et krengningscenter
helt nede ved korebanen, og det bevirker,
at vognen vil vaere meget tilbgjelig til at
kraenge i sving, hvilket man kender fra
Citroén 2 CV og Renault R 4, men de
langsgdende svingarme er alligevel noget
af et ideal, fordi man netop med denne
hjulophangning kan fi en fremragende
kontakt mellem det enkelte hjul og en
ujzevn kerebane.

De triangulere svingarme — af tysker-
ne kaldet skritstillede svingarme betegner
et kompromis mellem de to forannavnte
typer, men pd mange hakmotorvogne
nermere pendulakslen end de langsgden-
de svingarme. P& BMW 1500 er det om-
vendt, og oprindelig blev det oplyst, at
vognen havde baghjulene ophzngt i1
langsgdende svingarme, men det viser sig,
at disse er drejet i en vinkel pd 20° i for-
hold til vognens midtlinie. Nir man har
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fjernet sig disse 20° fra idealet, er det for
at heve krengningscentret et stykke fra
vejbanen, og samtidig har man benyttet
den velkendte McPherson ophangning til
forhjulene for at fi& et hejtliggende
kreengningscenter foran. Som bekendt er
det tyngdepunktets beliggenhed i forhold
til forbindelseslinien (kraengningsaksen)
mellem for- og baghjuls krengningscen-
tre, der er afggrende for vognens kreng-
ning i sving med bestemt radius gennem-
kert med bestemt hastighed.

Der er ikke tvivl om, at bide elektron-
regnemaskiner og provekerere har varet
pé pracisionsarbejde her, da man ikke har
onsket at stille de langsgdende svingarme
i storre vinkel end hgjst nedvendigt, og
resultatet passer si ngjagtigt, at man pd
ingen méde kan tale om unormal kreng-
ning ved ganske almindelig kersel, me-
dens man m3 indstille sig pd en kreng-
ning over middel, hvis man kerer hdrdt
gennem svingene. Med hensyn til opni-
ede fordele ved brugen af uafhengig bag-
hjulsophzngning med disse 20°-sving-
arme, skal vi vende tilbage til spergsmalet
under beskrivelsen af koreegenskaberne,
men der sker jo ikke noget ved at robe,
at resultatet er ret opsigtsvaekkende.

Baghjulsopheng-
ningen er ret s@r-
preget. De bagud-
rettede svingarme
er anbragt i en vin-
kel pd 20° i forbold
til vognens midt-
linie, og sidekreef-
terne optages af de
skrétstillede stotte-
arme, der sammen med svingarmene danner to
triangler. Kardanakslerne optager ikke side-
krefter, da der nodvendigvis mé vere en glide-
not (ved det yderste kardanled i hver side).
Querst ses en silentbloc, der muliggor monte-
ring af traversen, uden at metal rorer ved
metal.




Hovedstyrken i den berende konstruktion ligger
i bunden med de hoje sidevanger og den ser-
preegede profilering af baghjulenes skarm-
kasser. Hjulophengninger, motor og styretoj
er anbragt pa traverser boltet til den berende
konstruktion med lydisolerende mellemleg.
Motoren er af hensyn til vegtfordelingen skudt
et godt stykke frem over foraksellinien, og
gearkassen har en lang hals, der forkorter kar-
danakslens lengde.

Den bzerende konstruktion
er heller ikke almindelig

BMW 1500 har nok et selvbzrende
karrosseri efter moderne begreber, men
hovedstyrken er alligevel lagt i vognbun-
den, der pd den mide kommer til at min-
de om et platformchassis. Der er navnlig
gjort en hel del ud af sidevangernes hoje
kasseprofiler og baghjulenes skaermkasser,
der er medvirkende til at gore hele kon-
struktionen overordentlig vridningsstabil.

Karrosseriet er igvrigt meget veldispo-
neret med fortrinlige pladsforhold over-
alt og med et godt bagagerum, der giver
rigelig mulighed for at anbringe en stor
feriebagage uden dog at virke overdimen-
sioneret. Benzintankens péfyldningsstuds
ligger i siden af bagagerummet under
klappen, og man skal derfor dbne bagage-
rummet med den tilhorende nogle for at
komme til benzinpdfyldningen — op-
tankning for hver ca. 550 km.

Motor, forhjulsophangning og styretgaj
er monteret til en travers, der er boltet
til den barende konstruktion med et mel-
lemleg af lyddempende materiale, og
baghjulsophzngning samt differentiale er
ligeledes monteret til en deltaformet tra-
vers, der er monteret til undervognen med
silentblocs.

Motoren

Den fire-cylindrede raekkemotor er ind-
bygget i en vinkel pd 30° fra det lodrette
plan. Dette giver ikke alene mulighed for
en lav motorhjelm, men man fir ogsd en
glimrende tilgengelighed til alle vitale
dele. Starter, dynamo, fordeler og benzin-
pumpe ligger lige for hinden, og det er
egentlig kun karburatorens to indstillings-
skruer, der er kommet til at ligge pé ,,den
gale side®.

Man har lov til at vente lidt ekstra
af en BMW motor, og i s& henseende bli-
ver man heller ikke skuffet, ndr man gir
sivel opbygning som prastationer efter.
Krumtapakslen er lejret i fem hovedlejer,
og der er en kontravagt til hvert krum-
tapslag. Den overliggende knastaksel et
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indbygget 1 et letmetaltopstykke, i hvilket
vi finder to vippearmsaksler. Forbraen-
dingskamrene er udformet pd en sidan
midde, at den indsugede gas fir en god
gennemhvirvling, der sikrer mod ten-
dingsbanken og giver en god udnyttelse
af benzinen. Denne tvangsfering af ind-
sugningsgassen understottes af en deflek-
tor pd stempelkronen. Den overliggende
knastaksel drives af en duplex kede fra
krumtapakslen, og kaden strammes auto-
matisk af en kadestrammer, der aktiveres
af smoreolietrykket.

Strgmfordeleren drives af et vinkeltrek
fra knastakslen, og da den derfor ikke
skal have falles aksel med oliepumpen,
hvilket jo er almindeligt ved stgdstangs-
motorer, driver man oliepumpen med k-
detrak fra krumtapakslen. Benzinpumpen
drives ligeledes direkte af knastakslen, og
pumpen er derfor placeret pd siden af
topstykket med en kort slangeforbindelse
over til karburatoren.

Luftfilteret er anbragt i en stor indsug-
ningsdemper ovenpd ventildakslet, og et
indsugningsrer ferer frem foran radiato-
ren siledes, at man om sommeren kan
indsuge kold luft i motoren. Med et dob-
beltspjald kan man omstille til vinterkot-
sel, idet man lukker for den nzvnte ind-
sugningskanal og dbner for en indsug-
ningsstuds, der ligger bag radiatoren.

Oliemélepinden er anbragt i et langt
ror, sd man slipper for at lege borte-borte-
tit-tit med et lille og godt skjult hul et
eller andet sted nede i bunden af moto-
ren, men roret har endnu en opgave, for
det er forsynet med en oliefelde — en
slags labyrint — der er tilsluttet gummi-
slangen mellem luftfilter og karburator.

Kolesystemets termostat dbner for et
kortslutningskredslgb, ndr den under op-
varmningsperioden lukker for kredslgbet
til radiatoren. Den oprindelige udgave
af modellen var forsynet med automatisk
choker, men i den senere produktion er
man gdet over til hdndchoker. Der er
fuldstremsoliefilter og en reduktionsven-
til mellem tryk- og sugesiden pd den kraf-
tige oliepumpe, der leverer 1800 liter pr.
time ved tophastighed.

774 7%

Transmissionssystemet

Den hydraulisk betjente kobling med
ter enkeltplade er meget rigeligt dimen-
sioneret, og momentet overfores til en
aldeles herlig fire-trins gearkasse med
Porsche ringsyncromesh mellem alle de
fremadgiende gear. Hvis man har sans
for god mekanik, m& man glede sig i
sit hjertes inderste afkroge ved at merke
den lette, sikre og fortrinlige funktion,
der er sd helt anderledes end en alminde-
lig gearkasses prastationer. Gearkassen
barer en lang hals tilbage til gearstangen
(remote control), og da der tillige er en
meget lang hals pd differentialet, bliver
der kun plads til en kort kardanaksel
med kardanled i den forreste ende og
Hardy-skive ved differentialet. Kardan-
akslerne mellem hjul og differentiale har
kardanled i begge ender — det yderste
kombineret med en gidenot.

Og iavrigt —

Iovrigt skal det navnes, at forhjulene
er monteret med skivebremser og bag-
hjulene med tromlebremser. Tilsynela-
dende er der et gigantisk luftindtag, men
forbrendingsluften ledes op til et tryk-
kammer (dog ikke tet i denne betegnel-
ses egentlige forstand) til sommer-indsug-
ningen, og radiatoren er pd siderne af-
dakket med plade, s& der er system i
foretagendet.

Motorhjelmen er hangslet fortil, og
den har bagtil &bninger for varmeanlaeg-
gets ventilationsluft. Varmeanlegget er
forbilledligt godt udfert, for der er rige-
lig tilforsel af frisk luft til luftfornyelse
uden dbning af ventilationsruderne, blot
der er tale om normale korehastigheder,
og varmen reguleres ved at blande kold
og varm luft. Omskifterspjaldet er tillige
koblet til den ventil, der regulerer gen-
nemgang af varmt vand fra motoren, og
man kan derfor med et enkelt hdndtag
foretage en meget fin regulering til en
passende temperatur i vognen ogsd i den
vanskelige overgangsperiode eller i en
kelig aften. Den opvarmede luft (eller
den friske, kolde luft) bliver passende
fordelt i hele vognen — vi mindes ikke




Ogsi motoren er swrpreeget i sin opbygning, og hele

andedretsystemet betegner en noje gennemarbejdet kon-

struktion. Bemerk en lille detalje som vippearmenes rul-

ler mod wventilstammerne.
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at have set eller provet en bedre udfe-
relse.

Interier

Interigret er nydeligt uden pd nogen
mdde at virke pralende. Der er to separate
forstole med god udformning og et beha-
geligt stofbetrack. Forpanelet er polstret
foroven og forneden med sort kunstlader.
I forpanelet er der tre runde instrumenter
nemlig til venstre speedometeret, midt
for ratstammen et ur og til hgjre en sam-
menbygning af kelevandstermometer,
benzinstandsmaler samt kontrollamper for
olietryk, ladestrom, fjern- og blinklys.
Instrumenterne er dog anbragt for lavt,
da man ligefrem mi slippe vejbanen med
gjnene, ndr de skal aflases.

Til venstre pa forpanelet sidder afbry-
der for baklygten, kontakt for instrument-
belysning og lyskontakt. Afblendings-
kontakten er anbragt som en kontaktarm
til venstre under rattet, men man begriber
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For at give den
indsugede gas en
god gennembviry-
ling er ventilerne
anbragt ,ude af
plan” — begge
ventiler pid oven-
stdende skitse er
lukkede. Nederst
1l hojre ses
stempelkronen
med deflektor.

jo ikke, at man ikke lader denne kontakt-
arm dirigere alle tre lygteforinger, si man
slap for at finde kontakten pd forpanelet,
ndr man skal skifte mellem positionslys
og nearlys eller omvendt.
Blinklyskontakten er anbragt til hgjre
under rattet, til venstre for ratstammen
sidder chokerhdndtaget, og pd hgjre side
sidder den kombinerede rat- og tendings-
lis med indbygget startkontakt. Til hejre
for instrumenterne har vi en drejekontakt
til vindspejlsviskerne (to hastigheder), og
kontaktknappen er vindspejlsvaskerens
gummibzlg — en kombination man snart
har set flere gange, og som af tyskerne
sikkert vil blive betegnet som sehr wirt-
schaftlich. Midt pd forpanelet sidder de
to reguleringshdndtag til varme- og ven-
tilationsanleg, og til hejre for disse er
der en elektrisk cigarteender, hvis fatning
ogsd kan benyttes som stikddse til hind-
lampe m. m. op til et forbrug pé 25 watt.
Til hegjre i forpanelet er der et lukket




handskerum, og over dette er der et
,klamrehéndtag* til forseedepassageren —
forevrigt ogsd en udmarket hjzlp for
zldre personer ved ind- og udstigning.

Karestillingen er udmaerket, men man
sidder forholdsvis hejt, og derfor kom-
mer bakspejlet uvagerligt til at genere
udsynet fremefter.

Koreegenskaberne

Man kan som nevat ikke fd noget vir-
keligt indtryk af vognens keoreegenskaber
ved en kort provetur, da en sidan snarere
vil virke vildledende. Man fir nemlig
umiddelbart fornemmelse af en ret blgdt
affjedret vogn med tendens til rokkebe-
vaegelser fra side til side, hvilket i reglen
ikke virker lovende for kersel under mere
krevende betingelser. Medens vi vikler
os gennem byens trafik fir vi rig lejlig-
hed til at benytte gearkassen, og det er
den rene fryd — jeg ville ikke bytte den
gearkasse for alverdens automatiske trans-
missioner, for den virker pd en mide me-
get personlig, og den setter ganske givet
sit preeg pa hele vognen. P4 samme mdde,
som man kan glede sig over en fuldendt
smuk skulptur, kan man glaede sig over
et stykke virkelig fin mekanik af hojeste
standard, og man kunne nasten unde
gearkassens opfinder at fi lov at preve
dette eksemplar — som bekendt udtalte
han ved den forste afprgvning af sit ret
primitive eksemplar: ,,Den er brutal, men
den virker. Gearkassen i BMW 1500 et
alt andet end brutal, og den virker tilmed

.
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overmide fortreeffeligt, men lad os give
kejseren, hvad kejserens er: Det er
Porsche’s system.

Iovrigt fir man indtryk af, at vognen
er ret hojt gearet, da man md koble ud
allerede lidt under 40 km/t, ndr man i
topgear har sluppet gassen inden stilstand
ved et stoplys, hvis man skal undga ruske-
r1 1 transmissionen.

Styringen er meget let og praecis uden
at have for stor udveksling, og man kan
glede sig over en fortraeffelig accelera-
tionsevne og et lavt stojniveau, da vognen
i udpraeget grad er befriet for hjulstej.

P4 landevejen kan man med det samme
konstatere en glimrende retningsstabilitet,
og vognen er si sidevindsstabil, som man
overhovedet kan enske sig. Man har sile-
des allerede fdet noteret en del plusser,
men det spaendende er naturligvis, hvor-
dan vognen vil opfere sig i svingene.
Ved almindelig kersel (som man kerer
sin egen vogn til daglig) kan man ikke
sige, at kreengningen er bemarkelsesvzer-
dig stor, men i samme gjeblik man kerer
lidt hurtigere gennem de skarpe sving,
mi man notere en udpreget krengning,
der ligger over gennemsnittet for moder-
ne personvogne. Men nu kommer det
ejendommelige: Nér man kerer ret hirdt
gennem svingene, kan man konstatere en
jevn bagvognsudskridning, som om vog-
nen var monteret med en stiv bagbro,
og man skulle derfor vente, at man ved
virkelig hird kersel fik en lidt mere ud-
preget bagvognsudskridning eventuelt

Her ser vi hele motorens dndedretsysiem med blodr formede knwk pa indsugningskanalerne
0g to separate udblesningsror pd det forste stykke efter motoren. Indsugningsstudsen gir fra

Luftfilteret frem foran radiatoren.
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Dette ,rontgenbillede” af BMW 1500 giver
et udmerket indiryk af belbeden. Dek-
storrelsen 6.00-14 betegner i virkeligheden

noget nyt. Kuffertrummet har et volumen
pé 600 liter, og man ser pafyldningsroret

i bageste bhojre hjorne. Storsteparten af ba-
gagerummets bageste veg er anbragt pé

laget.

suppleret med en svag forvognsudskrid- men man kan gentage disse mangvrer
ning, men tvaertimod bider vognen sig nu  gang pd gang, og resultatet bliver stadig
fast og kerer omtrent som pd skinner gen-  det samme.

nem svinget. Den slags minder i nogen Styringen er neutral og pracis uden
grad om en indledende fejlvurdering, fjedring, og nir man koncentrerer sin op-

726




mezrksomhed om spergsmilet, kan man

merke lidt slagagtige bevagelser i rattet,
ndr man kerer pd en ujmvn vej, men BMW 1500
‘ tenker man ikke over den side af sagen, ofe .
merker man absolut intet, nr man holder SpGlelkafloner
ordentligt pa sit rat.
Affjedringen stir sin preve pd en vir- Motor: Fire-cyl., topventilet med overlig-
kelig ujevn vej, hvor man har en aldeles gende knastaksel, vandkslet. Boring

82 mm, slagleengde 71 mm, slagvolu-
men 1499 ccm, kompressionsforhold
8,8:1, maksimaleffekt 80 hk (DIN) ved
5700 omdr./min., maksimalt drejnings-

fremragende kontakt mellem hjul og
korebane. Blandt andet har vi et ganske
bestemt sving pa en bivej, og dette sving

er i hele sin afsindige udformning net- moment 12 kgm ved 3000 omdr./min.
mest at betragte som en lille spgg midt i Litereffekt 53,2 hk/l.

en provekorsels dystre alvor. Kerebanens Transmissionssystem: Hydr. betjent tor
facon midt i svinget er tilsyneladende op- enkeltplade kobling, fire-trins gearkas-
stiet ved et jordskjzlv, og si er der iov- se med synkromesh mellem alle gear.
rigt falsk krumning pa selve svinget, hvil- Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,816:

121 7:15.1,355:1, 115

Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling

4,375:1. Dekstarrelse: 6,00-14.
Hjulophaengning: Forhjul i Mc Pherson,

kraengningsstabilisator.

ket vil sige, at den sidste del af svinget
bliver skarpere, og det sker netop i ,,jord-
skzelvsomradet. Resultatet bliver, at nz-
sten alle vogne smider bagende aldeles

ubehersket, selvom man ikke kerer serlig Baghjul i triangulere svingarme, skrue-
hérdt, men BMW’en znsede overhovedet fjedre, teleskopdempere.

ikke disse markverdigheder, og det er | Bremser: fabrikat ATE, type: forhjul ski-
ganske givet, at professor Higgens ikke vebremser, baghijul tromlebremser.
kunne blive mere overrasket, da Eliza Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 200 watt,
pludselig kunne tale ordentlig, end jeg akkumulator 77 amp. timer.

blev, da BMW’en uden videre kerte gen- | Mal, vaegt: Total lngde 4440 mm, total
nem dette sving uden den mindste antyd- bredde 1710 mm, total hajde 1400 mm

(belastet), akselafstand 2550 mm, spor-
vidde for 1320 mm, bag 1374 mm, fri
hejde fra vej 175 mm, benzintank rum-
mer 53 liter, oliesump rummer 3,0 liter,

ning til hop eller udskridning med bag-
vognen. Der er ogsd flere smé sving med
ujevn belegning, hvor man i reglen kan

fa en vogn til at steppe mec‘l baghjulene, kelesystem 7,0 liter. Egenveegt 1050 kg
men heller ikke disse streekninger, anfaeg- (optanket). Effektvaegt 13,1 kg/hk. Top-
tede vognen. I Kebenhavn er der ogsd en hastighed 153 km/t. Standardforbrug
bestemt rundkersel, der gennemskares af 9,9 liter/100 km. Hastighed ved 1000
sPorvognsskinner, og hver gang man omdr./min. i topgear: 26,6 km/t. Dreje-
kommer over disse skinner, som tilsyne- radius 5,3 m.

ladende er ret voldsomt ude af niveau | Pris: Kr. 29.982,~

med kerebanen, smider vognen bagenden, Serlige bemzrkninger. 90 hk SAE. Mak-

simalt omdrejningstal 6200 omdr./min.
Karburator: Solex 34 PICB. Teendror:
Bosh W 225 T 2, elektrodeafstand 0,7
mm, kontaktafstand 0,4 mm, forteending

fordi baghjulene ikke er i ordentlig kon-
| takt med kerebanen midt i svinget, men
' heller ikke dette rerte BMW’en. Under

provekorslen blev vi helt og holdent over- 59, ventilspillerum 1:0,10 mm, U 0,15
bevist om, at kereegenskaberne retferdig- Mimivad kold moton)

gor den benyttede baghjulsophzngning, Deektryk forhjul 24 p.s.i., baghjul 24-27
og det betyder absolut intet, at man mi p.s.i.

tage lidt kreengning med i svingene, hvis Gearkasse rummer 1,25 liter SAE 80.
man kerer hurtigt, for kraengning har i Differentiale rummer 0,8 liter SAE 90
dette tilfzlde ingen indflydelse pd hver- hypoid.

ken styring eller stabilitet, medens den

T2
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sikre kontakt mellem baghjul og kerebane
i hojeste grad forgger stabiliteten og sik-
kerheden.

Bremserne er hel igennem tilfredsstil-
lende, og de magter naturligvis opgaven
ved opbremsning fra tophastighed. Som
ved de fleste skivebremser kan der op-
treede en hyletone ved svag opbremsning.

Motoren har en glimrende karakteri-
stik, da det maksimale drejningsmoment
er 12 kgm ved 3000 omdr/min, i omradet
mellem 1750 og 4850 omdr/min ligger
det over 11 kgm, og mellem 1400 og
5700 omdr/min er det over 10 kgm. Det-
te giver sig udslag i god accelerations-
evne, men man havde i grunden ventet
en storre smidighed. Man kunne imidler-
tid ikke blive klar over, om ruskeriet ved
hastigheder under 40 km/t i topgear
skyldtes hej gearing eller ujevn motor-
gang ved de lavere omdrejningstal. Nor-
malt ber man kunne indstille en stan-
dardmotor pid den mdde, at den i tom-
gang kan treekke vognen jaevnt i forste
gear, men det kunne absolut ikke lade sig
gore med BMW’en — muligvis kunne
man pd dette punkt opnd en forbedring
ved at benytte enten en registerkarburator
eller to karburatorer.

Forbruget er overordentlig rimeligt, og
det mé kaldes en pzn prastation, ndr
motorens specifike forbrug er 230 gram
pr. hestekrafttime ved tophastighed, der
er 153 km/t. Et forbrug pd 8,35 1/100
km svarende til nasten 12 km pr. liter
ved 100 km/t er vel ogsd ud over det
seedvanlige for en vogn af denne stor-

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
(01)93 £G 2403 (01)93 £G 4803
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Accelerationsevne

0- 40 km/t 3,8 sek.
0- 60 km/t 6,4 sek.
0- 80 km/t 10,9 sek.
0-100 km/t 17,2 sek.
0-400 m 20,8 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,8 sek.
60-100 km/t i topgear 16,0 sek.

Benzinforbrug

60 km/t 6,95 1/100 km
(14,2 km pr. liter)

80 km/t 7,451/100 km
(13,4 km pr. liter)

100 km/t 8,35 1/100 km
(12,0 km pr. liter)

120 km/t 10,0 1/100 km
(10,0 km pr. liter)

relse, og selv ved 120 km/t kerer man ca.
10 km pr. liter, hvilket kan tyde pd en
forholdsvis hej gearing, men man kan
ved stigninger eller acceleration til top-
hastighed ikke marke tegn pd svaghed
eller overgearing.

Tvartimod rider man hele tiden over
et godt kraftoverskud, og da tredie gear
forst treekker ud omkring 110 km/t, kan
man derfor foretage overhalinger hurtigt
og sikkert, hvorimod man mad benytte
gearkassen oftere end ventet ved byket-
sel.

Man ma blankt indremme, at BMW
1500 er helt anderledes end de fleste
andre personvogne, for den er rummelig
og komfortabel, hensigtsmzssig i sit ud-
styr, velsignet med kereegenskaber langt
over middel, overraskende gkonomisk og
helt igennem praeget af fin kvalitet, og
det skulle s& rigeligt retferdiggere en
anskaffelsespris pd kr. 30.000,—. Ogsd
dette er naturligvis over gennemsnitsvog-
nens anskaffelsespris, men det er da dej-
ligt, at der stadig er noget, som ligger
over gennemsnittet, selvom det er uden-
for ens egen raekkevidde.







AUTOMATIC
PARKING
CONTROL

Det engelske antomobil-
firma Joseph Lucas Lid.
bar deres eget laborato-
rium til elektronisk ud-
vikling. Owvenstiende

billede viser enkelte af
de balvieder-installatio-
ner, man kan foretage
pa en bil pi nuverende

tidspunks.
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ELEKTRONIK | BILER

Af ingenior M. Boman

Elektroniske systemer vil blive mere
og mere benyttet indenfor bil-indu-
strien, ikke alene til ,luksusindret-
ninger“, men ogsa i keretojets ad-
lere dele, som f. eks. generatorkreds-
lgb, teendingsanleeg osv. | denne arti-
kel vil enkelte kredslgb blive gen-
nemgaet i princippet.

Automobilindustrien  reprasenterer et
stort, vaerdifuldt marked for den elektro-
niske industri, hvilket stort set skyldes to
grunde, nemlig reklame- og stabilitets-
maessigt.

Nu er der vel nzppe nogen, der blot
keber en vogn, fordi farven stdr til ko-
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nens nye dragt; men andre — og ligesd
ulogiske tanker — er ofte kebsbestem-
mende. Elektronik-indretninger vil, som
salgsargument, blive mere og mere benyt-
tet, og erfaringen viser, at for den ikke-
sagkyndige spiller dette en temmelig stor
rolle.

Ser man rent fagligt pd sagen, vil man
imidlertid blive overbevist om, at elektro-
nik i biler slet ikke er noget ddrligt salgs-
argument endda, thi de nyere kredslgb re-
prasenterer storre driftsikkerhed og stabi-
litet. Netop spergsmélet om sikker drift
er afgerende. Forskellige udenlandske
motororganisationer har statistisk materi-
ale liggende, og dette viser klart, at over
339% af alle gdeleggelser og motorstop
er fordrsaget af fejl i det elektriske sy-
stem.




Med den nyere elektroniske teknik vil
en stor del af fejlene kunne elimineres,
og vedligeholdelsesomkostningerne hol-
des nede pd et minimum. Det vil med
andre ord sige, at rent gkonomisk fds og-
sd en valdig forbedring.

Halvleder-anvendelser

Efterhdnden er priserne pd de forskel-
lige halvlederkomponenter, sdsom dioder,
transistorer etc., kommet ned pa et rime-
ligt niveau, og samtidig er de varste
,»bornesygdomme* overstdet. Ikke alene

Fig. 2

kender man nu drsagen til ulemper og ge-
ner, men man har ogsd i mangfoldige til-
felde forstiet at udnytte disse til speci-
elle formil. F. eks. zenerdioden, der be-
nyttes til spendingsstabilisering. Samtidig
arbejder man videre med storre og storre
effekter, siledes at anvendelsesomréddet
udvides betydeligt. '

4

Halvledere i almindelighed

De forste halvledertyper, der fremkom
pd markedet, var baseret pd grundstoffet
Germanium, medens Silicium-dioder og
-transistorer endnu ikke var udviklet til
praktisk brug. Germanium har imidlertid
den ulempe, at temperaturen ikke mad
komme over ca. 110°C, idet den s& gde-
legges totalt. Silicium kan derimod ar-
bejde helt op til omkring 200°C.

Det blev derfor klart, at skulle man
benytte halvledere indenfor motor-teknik-
ken, mitte man Jade germaniumkompo-

(b)

nenterne fare, og i stedet udbygge sin
viden om Silicium. Grundforskningen
blev folgelig intensiveret, og efter kun
ganske fa &r havde man produceret en
type diode, der kunne benyttes til prak-
tiske formdl. De forste blev installeret i
motorcykler til dobbeltensretningen af
spendingen, og senere fulgte forbedrede

il
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typer dioder og transistorer efter. Disse
blev benyttet i transistorteendingsanlaeg
og i det — senere i denne artikel omtalte
— vekselstromsanlaeg i biler.

En sterre produktion er nu sat i gang,
og medens man tidligere havde transisto-
rer, der kun kunne tile et par hundrede
volt, er man nu oppe pd 500 V og 5 A
for visse typer. Temperaturomradet ligger
— ved disse niveauer — ved ca. 150°C;
altsd ogsd en betydelig forbedring.

For den mere specielt elektronik-inter-
esserede laeser skal lige nevnes de data,
der foreligger fra firmaet Lucas om tran-
sistortype DT 6105.

Silicium NPN-transistor med kollek-
tor-basis spending op til 500 V. Lek-
sirom og metningsmodstand forsvin-
dende sma (0,1 ohm for sidstnevnte).
Stromforsierkning ved kollekiorstrom
5 A er mellem 10 0g 50 gg. Tilladelig
effekt ved 75°C er 50 watt. Afskee-
ringsfrekvens 75 kcls. Junctiontempe-
ratur 125°C max. Kan bruges uden
koleplade op til 93°C.

Transistorteendingsanleeg

En narmere beskrivelse skal ikke gives
her, idet SMJ bragte artikler om emnet
i december 1962 og juni 1963. Derimod
har det nok interesse at se, hvorledes to
kontaktsat ser ud efter 1000 timers kor-
sel, svarende til 30000 miles. Kontaktsat-
tene er sammenholdt pd fig. 2. De gverste
billeder viser kontakterne efter benyttelse
af et transistortzendingssystem, medens de
nederste viser kontaktfladen i vogne med
almindeligt tendingsanleg.
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Automatisk parkeringslys

En af de ,luksusgenstande — eller
om man vil kalde det ,,dovenskabsindret-
ninger* — som transistorfremkomsten og
-prisbilligheden ogsd har medfort, er det
automatiske parkeringslys. Apparatet til-
lader vognens forer at parkere sin bil i
dagslys, trykke pd en knap og — gi. Nir
morket falder pd, tendes vognens parke-
ringslys automatisk, og det holdes tendt
indtil dagslyset kommer igen. Snildt,
ikkesandt?

Princippet er vist pd den skematiske
tegning fig. 3, hvor alle ,,udenomsting*
er taget vak.

Grundlaget er en fotocelle, der styrer
en transistor. Denne sidste virker som af-
bryder for stremmen til en rele-spole, der
igen er forbundet til parkeringslysene
(dvs., rent principielt sidder releets kon-
takter i parallel over instrumentbrettets
kontakt). Si lenge lyset falder ind p3
fotocellen, vil dennes strgm lgbe til tran-
sistorens basis, og dermed holde denne
pa et negativt niveau. Dermed er transi-
storen dben, dvs., at den leder og holder
relzeets — ellers lukkede kontakt — dben.
Nar lyset svinder, mindskes stremmen i
fotocellen; dermed ogs til transistorens
basis, og ndr endelig en grensevardi pas-
seres, bliver selve transistoren afbrudt.
Relzet falder ud, og da hvilestillingen
som naevnt er i lukket tilstand, vil kontak-

terne skabe forbindelse mellem parke-

ringslysene og batteri.

Fig. 4 »
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Huvad er transistorer?

(meget kort fortalt)

En transistor er et aktivt halvleder-element,
hvorved man forstir en komponent, der kan
forsterke en given effekt, spending eller strgm.
At det kaldes en halvleder skyldes den kends-
gerning, at stoffet ligger midt imellem leder-
materialerne (selv, kobber osv.) og isolatorer-
ne (glimmer, porcelen etc.); stofferne horer
dermed ikke direkte hjemme i nogen af de to
grupper, selvom grenserne er ret flydende.

Indenfor motorteknikken — nir man ser bort
fra bilradioer — er en transistors sterste fordel,
at den kan benyttes som relz eller kontakt.
Eftersom man ikke har nogen bevegelige dele,
er transistorerne de almindelige kontakter langt
overlegne, da slid og forbrendinger helt und-
gis. Endvidere har mekaniske kontakter ogsd
en vis treghed; eller med andre ord, det er
begranset, hvor hurtigt en almindelig mekanisk
kontakt kan bevzge sig. En transistor kan der-
imod let skabe kontakt flere millioner gange i
sekundet, uden at gdelegges.

Af andre fordele kan nzvnes, at man kan
styre store stromme med ganske sma stromme,

f. eks. til tendingsanlzg. Endvidere at jzvn-
spendingsniveauet ligger mellem 6 og 24 V,
og det vasentligste af det hele, at komponen-
ten er meget robust.

Den storste ulempe er, at de ikke kan tale
store varmegrader. Dette gzlder bide under
indlodningen, hvor man md benytte en varme-
afieder (f. eks. fladtang) mellem transistor og
loddebolt, som under drift, hvor man ma an-
vende koleplader. Disses storrelse bestemmes
normalt allerede under dimensioneringen af
kredslgbet.

En transistor symboliseres som vist pi mod-
stiende side fig. A, hvor E betyder emitter,
K kollektor og B basis. En meget grov sam-
menligning med radiorer haves, nir man rent
spendingsmessigt siger, at kollektoren svarer
til katoden, basis til styregitteret og emitteren
til anoden.

I praksis markes kollektoren som vist pa
skitsen med en lille farvet prik, medens de ov-
rige tilledninger ikke merkes.

Huvad er en diode?

(endnu kortere fortalt)

I modsatning til transistorer er dioder sikaldte
passive komponenter, hvormed man forstdr en
enhed, der bruger effekt under udferelsen af
sin opgave.

Symbolet for en diode er vist pd fig.B til-
lige med en tegning af, hvorledes man i prak-
sis afmaerker den med en ring ved katoden.

P4 fig. C ses, at en diode spzrrer for strem
i den ene retning, men tillader fuld gennem-
gang i den anden. Settes f. eks. en vekselspzn-
ding over en diode, vil kun de positive ,,spid-
ser blive fort igennem, medens der spazrres
for de andre.

Dioden er ligesom transistoren felsom for
varme, og de samme betragtninger som oven-
for nzvnt gelder da ogsé her.

Om begge komponenttyper kan nzvnes, at
der findes i tusindvis af forskellige fabrikater
og udferelse, og at de hver iser har deres
karakteristiske kendetegn.

Det er derfor ikke tilrddeligt at udskifte en
enhed med en helt anden vilkirlig type, uden
at man er sikker pd, at disse har samme ar-
bejdsspending, strem og forsterkning som den
oprindelige komponent.

mb.
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I praksis har man ofte en forstaerker
indskudt, og i de fleste kommercielle ap-
parater af denne art er der tillige en slags
sikring sdledes, at skulle en komponent
svigte, vil parkeringslysene tzndes under
alle omstendigheder.

Billedet fig. 4 viser, hvorledes fotocel-
len og den tilherende omskifter kan an-
bringes i vognen. Denne placering af
fotocellen synes dog uhensigtsmaessig i
visse tilfelde, eftersom ideen md vere,
at systemet kun skal reagere pd lyset fra
naturen. Kunstigt lys som f. eks. lys fra
andre biler, gadelamper, forretningsrekla-
mer osv., vil pd den viste mdde slukke
systemet.

De fleste i handlen verende apparater
er af ovennzvnte grund forsynet med et
par meter kabel pd fotocelle-kassen. Der-
med kan den bedste placering foretages
i hvert enkelt tilfzlde.

Vippe-spejl
En anden ,luksusgenstand® er det ax-
tomatiske bak-spejl, der vipper fra det

sedvanlige spejl over til et mindre reflek-
terende (men dog klart visende) ditto,
nir det rammes af lyset fra en bagved
kegrende vogns forlygter.

En blending fra bak-spejlet er som
bekendt meget generende, og selvom man
har spejle, der kan vippes med finger-
spidsen, er det jo ulig lettere, ndr det
gores automatisk.

Princippet er stort set som forklaret
under det automatiske parkeringslys. En
indbygget fotocelle i spejlet aktiveres af
lyset fra forlygterne pd bilen bagved, og
derved sendes strom til en forstaerker
bestiende af transistorer. Denne forstzer-
ker sztter spending over en rele-spole,
der s trekker spejlet over i den anden
stilling og holder det der, s& lznge foto-
cellen er aktiveret.

S4 snart lyset forsvinder, falder strgm-
men til forsterkeren ud, og spejlet vipper
tilbage, s man igen har fuld reflektion.

Fig. 5 viser princippet meget skema-
tisk.

(fortszettes side 766)
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RED. STRATANKER (fortsat fra side 706)

begreensning og meget andet gredevende
vrovl, si bladene behgver ikke at tage
standpunkt selv, men kan roligt gengive
alle mulige synspunkter, og laserne er
tilfredse, navnlig den der ser deres eget
navn pd tryk under et laserbrev.

Undersgger man forholdene ved As-
mindergdvejens udmunding i hovedvej
A 3 ved Dagelykke, vil man se, at over-
sigten i hej grad minder om den choke-
rende tilstand ved Kvistgdrdkrydset, der
er en ren dedsfaelde. Selvfolgelig kommer
det an pa, hvilken vogn man kerer, men
med gennemsnitshejde over kerebanen
kan man kun overskue hovedvejen ca.
80 meter mod nord, da en senkning i
terraenet forhindrer videre udsyn ngjagtig
som ved Kvistgardkrydset, hvor forhol-
dene dog yderligere kompliceres af kors-
vejen og vejsving. En lokalkendt bilist
vil antagelig vente ret lang tid inden ud-
korsel for at sikre, at der ikke gemmer
sig trafikanter i , hullet” pd hovedvejen,
men kender man ikke stedet, eller mang-
ler man fantasi til at forestille sig, hvad
der kan ske, vil man kunne kere ud pd
en tilsyneladende tom hovedvej ca. 80
meter foran en vogn, der kommer med ca.
100 km/t eller ca. 28 meter pr. sekund.
Dette svarer til en situation, hvor alt skal
klappe efter lerebogerne, hvis der ikke
skal ske en ulykke, for det er i den givne
situation absolut ikke for meget at afsatte
et sekund til reaktionstid, og dermed for-
svinder de forste 28 meter af standsnings-
lengden. Hvis kerebanen er tor og vog-
nens bremser i orden, kan opbremsningen
klares pd 55 meter, og standsningslang-
den bliver 83 meter.

Og her skulle vi sd have beviset for,
at en hastighedsbegrensning pd f. eks.
60 km/t skulle lgse problemet, for sd
bliver standsningslengden i tert fore ca.
37 meter. Hvis hastighedsbegransninger-
ne blev overholdt, ville dette ogsd veare
en mulig lesning, men netop pd denne
vejstrekning overtredes de i udstrakt
grad ikke mindst af udleendinge, og navn-
lig af de mange svenske bilister, som man
ofte ser med betydelig hastighed i Kvist-
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gardkrydset. Desuden méd man ikke arbej-
de med sd beskeden en sikkerhedsmargin,
at den mindste tanketorsk eller lidt uhel-
dige omstendigheder alligevel kan med-
fore en ulykke, da det er ulykkerne, der
skal bekaeempes, og ikke ansvaret, der skal
omadresseres.

Lad os tenke os, at vi det pigeldende
sted swmtter 60 km/t hastighedsbegrans-
ning pd hovedvejen, samt at denne hastig-
hed overholdes af en bilist, der kommer
fra nord. En bilist kommer fra sidevejen
med den hensigt at kere mod nord. Den-
ne bilist gor stop ved udmundingslinien
og ser sig til venstre, hvor vejen tilsynela-
dende er klar. Idet bilisten vender hove-
det til hejre, dukker en vogn op fra
hullet pd hovedvejen — altsé i en afstand
af ca. 80 meter fra sidevejen, men den
bliver ikke set, da sidevejsbilisten nu ser
mod hgjre, hvor situationen lige skal be-
demmes, inden vognen sxttes i gang. Her
kommer tanketorsken nemlig ind, idet
sidevejsbilisten glemmer at se til venstre
igen. Hele denne mangvre tager to sekun-
der, sd korer vognen frem, og kereren op-
dager i det samme vognen pa hovedvejen.
Bilisten, der kommer pd hovedvejen, op-
lever situationen pd felgende made: Han
kerer med 60 km/t, ser vognen pd side-
vejen og er overbevist om, at den holder
tilbage. Der gir to sekunder, og han er
kommet 33 meter nermere mod side-
vejen, men sd kerer sidevejsvognen frem,
og han regner forst med, at der er tale
om en tyvstart, indtil han opdager, at
den anden vogn agter at kere frem over
vejen. Der gir endnu to sekunder for
hovedvejsbilisten har bremserne i funk-
tion, men da er det allerede forsent, for
nu har han tilbagelagt 66 meter, og en
gennemsnitsbremselengde i tort fore det
pigzldende sted er fra 60 km/t 25 meter,
og han skal ialt benytte 91 meter i stands-
ningslengde, men har kun 80 meter til
sin radighed, og det vil sige, at han kerer
med 40 km/t i sammenstedsejeblikket,
hvilket er en mere alvorlig historie, end
de fleste aner. Fejlvurdering af hastighed
og bremselengde i glat fore kan naturlig-
vis skabe en endnu varre situation, selv-




om hastighedsbegransningen overholdes.
Imidlertid md man se i gjnene, at myn-
dighederne har spillet sig et vigtigt kort
af hende ved at overbrodere landevejene
med ungdvendige hastighedsbegransnin-
ger, og dermed har man gentaget den
gamle historie om drengen og ulven i en
ny version. Man md jo uvagerligt trekke
pd smilebdndet, ndr de kebenhavnske
dagblade papeger de muligheder, der lig-
ger i hastighedsbegraensning — Berling-
ske Tidende gir endda ind for hastig-
hedsbegrensning af enhver art — ndr
man si mgder de samme bladhuses vare-
vogne, medens de overtraeder lokale ha-
stighedsbegransninger under udbringelse
af aviser i landdistrikterne. Eksempelvis
er disse varevogne af os blevet ,klokket
til hastigheder mellem 72 og 81 km/t pd
Hornbzk strandvej, hvor der er hastig-
hedsbegransning til 50 km/t. Disse vogne
korte pd ingen mdde uforsvarligt, men
de forte blot endnu et bevis for hastig-
hedsbegrensningens svage side.

Hvis man fortsat vil tage et par 50 km
skilte pd som skyklapper, vil man ikke
have chance for at forhindre ulykkerne,
og i det forannevnte tilfzlde er bedre
oversigtsforhold den eneste losning.

I Politikens artikel om den nazvnte
ulykke udtaler politiet ogsd, at overgan-
gen fra motorvej til almindelig hovedve;
er meget farlig, da trafikanterne fortszt-
ter, som om den gamle vej var en hoved-
vej. Det kan vel i den forbindelse pd-
peges, at ikke mindst politiet og vejvase-
net forsemte sig groft i dette forhold, og
det kan til fulde dokumenteres, at vi 1
dette blad efterlyste skiltet med de to
modsat rettede pile, for det internationale
skilt for ,,motorvej ender* blev benyttet.
Denne efterlysning var forgaeves, men da
jeg genoptog emnet i Berlingske Tidende,
kom skiltet op i lobet af en uge, og de
mange udenlandske bilister fik en for-
klaring pd, hvad de markelige ord ,,Mo-
torvej ender betyder. For man begynder
at tenke alvorligt indenfor bade politi og
vejvasen, mé vi ikke gore os hib om at
nedsztte antallet af ferdselsulykker, si
udsigterne er ingenlunde lyse. MHD

... kun den rigtige brik passer ngjagtigt ind i
en bils komplicerede puslespil. Derfor - HVIS
De skal ha' udskiftet en reservedel i Deres

OPEL

- s& husk at forlange originale OPEL reservedele. Der er
altid en autoriseret GM forhandler lige i neerheden - med
hurtig levering af originale reservedele, fremstillet pa de
samme maskiner af de samme materialer som de nye
vogne og derfor skabt til netop Deres OPEL ... Foﬁg
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QPEL ffosv
RESERVEDELE s




s

Man kunne fristes til at tro, at
regen fra de hundreder polse-
boder, der med rund héand er
spredt ud over hele Frankfurt-
automobiludstillingens enorme
terraen, skulle tilslere den
kendsgerning, at udstillingen
i ar ikke bod pa bilnyheder af
betydning. Men de to ting har
selvfolgelig intet med hinanden
at gore. Polser og skummende
fadel herer helt enkelt til den
folkeforlystelse, automobilud-
stillingerne har udviklet sig til.
Og nyheder var der selvfolge-
lig, bade for lande, hvor man
ikke betragter det som noget
af en forbrydelse at ville eje
en spandende bil, og for lande
som vort.

| det folgende skal vi give en
oversigt over de fleste af disse
nyheder, idet vi dog forbehol-
der os at gemme et par styk-
ker til et folgende nummer af
SMJ.

Et nyt Mercedes-flagskib
og en dejlig Glas-i bur

Den 41. internationale au-
tomobiludstilling i Frank-
furt am Main bed ikke pa
store overraskelser. De
virkelige nyheder kunne
naesten taelles pa én hand.
Den ny DKW F 102, Opel
Kadett og BMW 1800 Tl
imponerede mest pa pre-
vebanen.

Af FRITZ STRUBE
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Automobilfabrikkerne har altid gemt vir.
kelige nyheder til de store udstillinger i
Genéve, Paris, London, Milano og Frank-
furt am Main — i begyndelsen uden sma-
ligt hensyn til, hvor den ferstkommende
udstilling skulle holdes, men i de senere
ar med udpraeget tendens til at reservere
»»lekkerierne® til hjemlandets bilsalon.

Sidan ogsd ved den 41.internationale
biludstilling i Frankfurt am Main, der
netop er afsluttet. Det var de tyske auto-
mobilfabrikker NSU, Daimler Benz,
DKW-Auto Union, Glas og BMW, der
noterede sig for de tleste af udstillingens
igvrigt fétallige overraskelser.

De ny biler kort sagt

Lad os begynde med en skematisk
oversigt over det ny pd IAA i Frankfurt:



DAIMLER BENZ AG:

En ny, stor Mercedes, type 60O i to
versioner, en seks personers Limousine
og en otte personers Pullman Limousine,
specielt bygget for oliesheiker, reprasen-
tativt godtfolk og korpulente ministre, si
dem fér vi vel ingen, eller i bedste fald
miske kun en enkelt at se af herhjemme,
en ny Mercedes to personers sportsvogn,
230 SL, som igvrigt kun er en ,halvoy*
nyhed.

GLAS AUTOMOBILE:

Glas 1500, en 5 personers sedan, med
karrosseri fra Frua, efter min mening en
af de smukkeste biler pi udstillingen.

Glas 1300 GT, i to udgaver, coupé og
roadstercabriolet, begge med karrosseri
fra Frua,

Den ,lille” wudgave af den
ny Mercedes 600. Som man
ser er der ikke sparet pd de
forchromede lister. En og an-
den vil velsagtens finde, at
de endog er anvendt i over-
mél.

DKW-AUTO UNION:

DKW F. 102, en fire-fem personers
sedan, med nykonstrueret motor, 3 cyl.
69 HK (SAE), og med et karrosseri, der,
med en maske lidt flot bemarkning, kan
kaldes mellembilernes hverdags-uniform.
I hvert fald ligner den ny DKW sldende
biler som Vauxhall, Opel Rekord o.s.v.

BMW :

De ny modeller 1800 og 1800 TI er
mere luxugst udstyret end de ,,gamle*
1500-udgaver, og har faet kraftigere mo-
torer, hvad der mdske ogsd var tiltrengt.
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NSU-Werke:

Den med si megen spending imede-
sete NSU Spider med Wankel-motor, ud-
stilledes ogsd pd IAA, men man gik be-
mearkelsesverdigt stille med derene med
hensyn til netop denne vogn. Det ligesom
13 i luften, at den endnu befinder sig pd
forsggsstadiet, og at man nappe er klar
til at gd i gang med den helt store serie-
fabrikation af den.

Til gengzld viste NSU-Werke sin ny
NSU Prinz 1000, med firecylindret, 43
HK luftkelet motor, en model man
utvivlsomt vil f& megen glade af.

FIAT:

Ingen egentlig ny model, men viste en
forbedret udgave af 1500, 1500 L, med
mere komfort og smukkere instrumente-
ring, hvilket vil sige, at det er 1800/2300
karrosseri med 1500 motor.

FORD:

Som en naturlig udbygning af Taunus-
programmet har Ford i Koln ivarksat en
produktion af Taunus 12 M Coupe, der
premiervistes i Frankfurt og desuden har
man forbedret de respektive 17 M ogl7
M TS modeller.

OPEL.
1,7 liters Rekord L, fireders (omtalt i
SM]J september).

SIMCA:
Model 1500 med 67 HK motor, og en
coupe-udgave af Simca 1000.

DAIMLER:
En limousine med 2,51 V8 motor.

LOTUS:

Lotus Elan med 1,6 liter motor og pla-
stickarrosseri.

PORSCHE:
Type 901 med seks-cylindret motor.

ISO-REVOLTA:
En coupe i to versioner, med henholds.
vis 300 og 340 HK motor.

740

LANCIA:
Fulvia med 1100 ccm motor pa 60 HK.

Malet for type 600:
topkomfort og sikkerhed

I den dyre ende af IAA-programmet er
Daimlers Benz' ny, reprasentative vogn,
den store Mercedes 600, en af det mest
interessante. Ogsd fordi den giver anled-
ning til at overveje, hvorfor koncernen
sztter en sddan bil i produktion. Det tur-
de vel vere en given ting, at den i de
fleste lande nappe vil blive solgt som
,varmt wienerbregd®, al den stund den 1
sit hjemland ligger i 50—60.000 mark
klassen, hvorefter den herhjemme anta-
gelig vil koste omkring de 200.000 kro-
ner.

— Vi har med konstruktionen af Mer-
cedes 600 onsket at lancere et automobil,
der ikke bare er en prestigemessig ge-
vinst for dens ejer, men ogsi for vor
koncern og for tysk automobilindustri i
det hele taget, siger professor. Dr. h. c.
Fritz Nallinger, Daimler Benz chefinge-
nigr, til Skandinavisk Motor Journal.

At Mercedes 600 giver et ganske godt
billede af tysk automobilindustris heje
stade er havet over enhver tvivl. I kom-
fort- og sikkerhedsmaessig henseende er
Mercedes 600 et af de mest fuldendte
koretajer, der nogensinde er frembragt.
I teknisk henseende er den udstyret med
si megen automatik, at et slidt eksemplar
af racen — hvis sidanne biler overhovedet
kan slides — vil kunne give en hel stald
af mekanikere nervesammenbrud. 90 %
af bilens mekaniske funktioner styres med
trykknapper fra fererszdet, sederne kan
indstilles uafhengigt i fire retninger, vin-
duerne suse op og ned, altsammen hy-
draulisk drevet, dorene trekkes til hydrau-
lisk, ndr de er skubbet blidt i, bagage-
rums-klappen bevages hydraulisk op og
ned, klimaanlegget styres elektronisk, og
sorger for en tilpas temperatur og venti-
lation, fuldstendig uafhengigt af, om
man kerer under brendende tropesol,
eller p& indlandsisen. Stoddemperne kan
indstilles fra forersedet, og under gang
— hvis man for eksempel pludselig korer

|



Nej, det er ikke interioret i en kongelig jernbane-salonvogn, men det indvendige i Mercedes 600
Pullman Limousine. Mellem sederne 1il venstre er der barskab og et bord der kan hwves hydranu-
lisk. Man rejser unegtelig komfortabelt i en sidan vogn, hvor klimaanlegget altid holder tempe-
raturen konstant indvendig, og hvor foreren kan indstille luftaffjedringen passende til den vej,

man korer pa.

ind pi dirlige veje, og alle dere plus
bagagerumsklap og benzindxksel kan 13-
ses pa een gang fra doren ved forersedet.

Vi skal ved en senere lejlighed bringe
en fuldstendig beskrivelse af Mercedes
600, og en test-rapport, og derfor ngjes

vi her med et par tekniske detaljer. Mer-
cedes 600 drives af en nykonstrueret V8
motor med benzinindsprejtning, og ud-
viklende 300 HK (SAE) ved 4.100 om-
drejninger. Motoren er topventilet, med
en overliggende knastaksel over hver af

Det er ikke belt rigtigt, som nawvnt ber i artiklen, at man kan overse nyhederne pa Frankfurt-
udstillingen pé et ojeblik. Det tager da i hvert fald en stund at kigge fra den ene ende til den
anden pd denne 6,50 meter lange Mercedes 600 Pullman Limousine. Det forste eksemplar er
iovrigt solgt 1il kejser Hirohito af Japan, der skal bruge den som repreesentativt koreto] ved
neste drs olympiade i Japan.
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FIAT 600D

Den kvikkeste vogn i moderne trafik

Det er en sand forngjelse at smutte rundt i denne
iltre og temperamentsfulde vogn. Meend er dus med
den - piger kan tumle den - og tankpasseren kan
ikke fordrage den, fordi den kerer op til 18 km pa
literen. Bestil en prevetur i FIAT 600 D hos Deres
FIAT-forhandler NU.

Kr. 11.723 ex.lev.

4-cylindret, vandkslet, top-
ventilet motor pd 767 com.
Kompression: 7,5:1. 32 HK.
Tophastighed: 105 km/t,




de i 90 grader for hinanden stillede cy-
linderblokke. Ventilatoren drives af en
thermo-styret hydraulisk kobling, og den
treeder kun i funktion, ndr der virkelig
er brug for den.

Motoren, der igvrigt er pd 6,3 liter,
driver desuden to tre-fasede vekselstroms-
generatorer, en luftkompressor og en hy-
draulpumpe, som leverer kraft til de for-
skellige indstillings- og mangvregreb.
Transmissionen er Daimler Benz egen
fire-trins automatiske, med hydraulisk
flerplade-kobling.

Og for lige at give et lille indtryk af
storrelsen pd denne landevejens krydser
kan vi nevne, at Pullman Limousinen,
hvori passagererne sidder i to sofaer, med
ansigtet mod hinanden, er henved 6,5
meter lang, og den har en vendediameter
pd ca. 15 meter. Den har barskab, kan
ogsa leveres med toiletbord og -skab, har
to arbejdsborde med individuel belysning,
og ievrigt ikke mindre end 13 belysnin-
ger indvendig.

230 SL en kendt vogn
og et bekendtskab vaerd

Mercedes 230 SL var allerede en kendt
vogn, da den pd& Frankfurt-udstillingen

Mercedes 600 er udstyret med en V8 indsprojt-
ningsmotor, wudviklende 250 HK (DIN).
Ventilatorvingen drives af en thermo-hydrau-
lisk kobling, og den treder forst i funktion,
nér forholdene krever det. Forrest i billedet
sidder luftkompressoren, og nedenfor den en
af de to vekselstromsgeneratorer.

prasenteredes forste gang pd det tyske
marked. Den havde i hvert fald forinden
varet pd tourne i Danmark. Kendt eller
ikke kendt er 230 SL i hgjeste grad et
bekendtskab verd. Dens sekscylindrede
indsprojtningsmotor er af si overlegen
styrke, at man kan accellerere med dak-
hvin selv fra betydelige hastigheder, hvil-
ket motorpressens reprasentanter havde
lejlighed til at overbevise sig om pé pre-
vebanen udenfor Frankfurt.

Men hvotfor har man dog trykket ta-
get ned pd 230 SL? Det ser grangivelig
ud, som om bilen har varet en gang
rundt, og kun er rettet middelmadigt op
pé pladevaerkstedet. Hvis der ikke ligger
aerodynamiske drsager bag denne ,fines-
se“, md den vel tilskrives en designers
lunefulde indfald.

Den forste Glas 1500
bag raekveerk og tove

Der var desvearte ikke lejlighed til at
betragte de to nye Glas-modeller, 1500
og 1300 GT pd nermere afstand end
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halvanden meter. Der var kun tre eks-
emplarer pd udstillingen, og de stod godt
sikret bag rakvaerk og tove. Der eksiste-
rer muligvis kun de tre eksemplarer, idet
seriefabrikationen endnu ikke er begyndt.

Mere beklageligt var det, at der ikke
var et par eksemplarer pd prevebanen,
s man havde haft mulighed for at se,
om disse interessante biler holder lige sd
meget ved korsel, som de lover ved deres
udseende. Frua i Turin har tegnet karros-
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Den ny Mercedes
230 SL sports-
vogn, med seks-
cylindret ind-
sprojiningsmotor.
Karrosseridesig-
neren har fundet
pé at trykke taget
en del ned, nvist
af hvilken grund.
Om man kan lide
det er vel en
smags sag.

serierne, og er sluppet usedvanlig godt
fra den opgave. Der er en elegance og
en stil over Glas 1500 og 1300 GT, som
man sjeldent ser det i biler i den pris-
klasse. Glas 1500 og 1300 GT koster i
Tyskland henholdsvis ca. 8.800 og 11.000
D-Mark, og prisen skulle altsd herhjem-
me ligge et sted mellem 21.000 og 28—
29.000 for de to modeller.

Betegnelsen smuk og stilren galder ik-
ke bare det ydre. Der er ogsd gjort meget

Den ny Glas 1500
betragtes af de
fleste Frankfurt-
gaester som en af
udstillingens
smukkeste biler —
mdske overgdet en
anelse af Glas
1300 GT, plus af
en del biler i de
dyreste klasser.
Frua i Turin har
tegnet karrosseriet
tl de to nye Glas-
modeller.




ud af indretningen. Forsederne er skil-
formede, og de kan indstilles i alle ret-
ninger for at give en s stor kerselskom-
fort som muligt. Instrumenterne er hen-
sigtmessigt anbragt og let overskuelige,
og de store vinduesarealer giver godt ud-
syn til alle sider.

I Glas 1500 ligger en 1,5 liter, firecy-
lindret, topventilet motor med overlig-
gende knastaksel, og fem hovedlejer, en
videreudvikling af den motor, der er
monteret i Glas 1004 og 1204. Glas 1500-
motoren udvikler 70 HK (SAE) og er i
stand til at give bilen en topfart af 145
km/timen, ifelge fabrikkens oplysninger.

Dens hgjeste drejningsmoment, 11,5 mkg
udvikles allerede ved 2000 omdrejninger
i minuttet og holder sig uzndret op til
3.600 omdr./min.

Tekniske specifikationer:

Motor: 4 cylindret, vandkelet rakkemo-
tor, firetakt, boring og slaglengde.
75 X 84,5 mm, volumen 1492 ccm,
kompression 8,5:1, maksimalt drej-
ningsmoment 11,5 mkg ved 2000-3600
omdr./min., ventiler i V—form, 30 gra-
der, overliggende knastaksel drevet af
en stejfri tandrem (et system Glas,
som den forste, har indfert i auto-
mobiltekniken), karburator:  Solex
faldstrom 32 PDSIT med startautoma-
tik, benzintilforsel: Solex membran-
pumpe, dynamo: Bosch 6 Volt 200
W, batteri: 6 Volt 84 amperetimer.

Transmission: Ter enkeltpladekobling
med torsionsdemper, fire frem-gear
og et bakgear, alle fire frem-gear syn-
kroniseret, system Porsche, udveksling:
1. gear 1:3,535; 2. gear:1:1,902:8 5.
gear 1:1,327; 4. gear 1:1; bakgear
1:3,61.

Karrosseri:  Selvbarende  stilkarrosseri
med langsgdende, kasseformede for-
steerkninger. Ophangning for: Trian-
gelarme med skruefjedre, kombineret
med progressivt virkende gummi-luft-
fjedre, baghjulsophangning: Langslig-
gende trebladsfjedre med nylon-mel-
lemleg. Steddempere: Dobbeltvirken-

Og her er Glas 1300 GT. Topfart omkring 175
kmltimen. Den vil antagelig komme til at ko-
ste omkring 26-28.000 kroner herhjemme —
i Tyskland gér den for ca. 11.000 D-mark.

de hydrauliske teleskopsteddeempere
pé alle fire hjul. Bremser: Fortil skive-
bremser, bagtil tromlebremser, hdnd-
bremsen virker pd baghjulene, bremse-
skivens diameter: 243 mm.

Mél: Akselafstand 2500 mm, sporvidde
for og bag 1320 mm, frihgjde over
jorden 180 mm, storste lengde 4415
mm, storste bredde 1610 mm, storste
hgjde 1390 mm, vagt 950 kg, storst
tilladte totalvaeegt 1370 kg, vendedia-
meter 9,50 m.

1 Glas 1300 GT udvikler motoren 75
HK (SAE) ved 5.800 omdr./min., den
har et volumen pd 1289 ccm, kompres-
sion 9,2:1, og maksimalt drejningsmo-
ment pd 10,6 mkg ved 3500 omdr./min.
Motoren har desuden to Solex 35 RH kar-
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buratorer med ét svemmerhus, mekanisk
Solex membranpumpe og elektrisk Ben-
dix-pumpe.

Udover disse ndringer har 1300 GT
en akselafstand pd 2320 mm, sporvidde
for p& 1260 og bag pd 1200 mm, fri-
hojde over jorden 150 mm, ellers er spe-
cifikationerne for de to interessante Glas-
modeller s& nogenlunde ens.

Flere og flere gar over til
skivebremser

Det er kendetegnende for langt de fle-
ste automobilfabrikker, at man, efter at
have bragt motorerne op pd temmelig hgj
ydeevne, og dermed bilerne til storre ha-
stighed, nu vender blikket mod foran-
. staltninger, der kan bringe mere sikker-
hed ind i kerslen. Daimler Benz har sile-
des indfart et vacuumforsterket, to-kreds,
hydraulisk skivebremsesystem pd sine stor-
ste modeller, som standardudstyr, medens
systemet kan leveres som ekstra udrust-
ning til en razkke andre modeller. Glas
Automobile leverer skivebremser til sine
coupe-modeller 1004 og 1204, og en lang
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Glas 1300 GT-motoren, med
dobbeltkarburator fra Solex,
overliggende knastaksel og fem-

lejret krumtapaksel.

reekke andre fabrikker har skivebremser
enten pd forhjulene eller pd alle fire
hjul som standardudstyr pd samtlige de-
res modeller.

Den ny DKW F 102 har siledes ogsd
skivebremser pa forhjulene. F 102 var
igvrigt en af de nyheder pd IAA, man
ventede sig mest af, og ingen blev skuf-
fet. Det skulle da lige vare over karros-
seriet. Det er ganske vist bdde kent og
rummeligt, men mangler i nogen grad
det serpreeg, der altid har vaeret over
DKW-Auto Union-vognene. Til gengald
ligger F 102 med hensyn til kersel, accel-
leration og kereegenskaber et par alen
over de fleste andre i klassen. Den er ud-
styret med en forbedret udgave af den
tre-cylindrede totakts motor 1175 ccm,
udviklende 68 HK (SAE) ved 4.500
omdr./min., og med et maksimalt drej-
ningsmoment pd 10,5 mkg ved 2250
omdr./min. Motoren har det velkendte
DKW olieindsprejtningssystem, hvorved
den med motoren synkront drevne pumpe
henter smoring fra en 4,5 liters olietank
og tilforer det til alle bevagelige dele i




motoren, i mangde, afpasset efter om-
drejningerne. Med dette system klarer
man sig med et olieforbrug pd omkring
1 9% af benzinforbruget, hvor man ved
det gamle olie-i-benzin-systemet var oppe
pd et forbrug pd mellem 4 og 5 % af
benzinforbruget. Oliepumpe, vandpumpe,
og seksblads ventilatorer er monteret i
en enhed og pd samme aksel, og ved at
passere vaggen ind til vandkammeret op-
nir olien en vis forvarmning. P4 samme
méde har man ladet indsugningsluften
forvarme af kelevandet gennem en vand-
kappe i manifolden. F 102’s forseglede
kolesystem — det er forste gang Auto
Union anvender et sidant — rummer 50
liter.

14,3 kg pr. HK (DIN)

Med en sé ringe belastning som 14,3
kg pr. HK (DIN) siger det sig selv, at
DKW F 102 har en ganske usedvanlig
accellerationsevne, ligesom top- og march-
hastigheden, 135 km/tim., ikke er til at
kimse af.

Pé provebanen udenfor Frankfurt hav-
de motorpressens reprasentanter lejlighed
til at prove F 102 en smule, banen er des-
vaerre ikke sd stor, og har ikke si lange

N

lige strek, at man kunne preve bilerne
under alle de forhold, man havde lyst
til. Men man kunne i hvert fald konsta-
tere, hvordan de nye modeller teede sig
i skrappe kurver, og ogsd i kurver med
Tysklands berygtede sorte sten. DKW’en
klarede sig strilende her — selvom den
var indblandet i dagens eneste uheld pd
provebanen, men det var pd ingen mide
bilens skyld. En engelsk motorjournalist
undervurderede F 102’ens accellerations-
evne, da han midt i et 90 graders sving
sparkede til den. Motoren gav et brol fra
sig, og 1 en perfekt forhjulsudskridning
nedlagde englenderen to trafikskilte, og
plojede en snes meter af den pene grees-
plene op. Men han var dog s& meget
sportsmand, at han blev stdende pd ste-
det, og ikke — som mange andre ville
have gjort — fjerne sig i rask tempo for
kort efter at vende tilbage og sperge ef-
ter den idiot, der havde kart bilen.

En helt anden vogn med bare
10 HK mere

Den ny BMW 1800 har 10 HK (DIN)
mere end 1500 modellerne — og det var
lige det, man manglede. Nu er der ogsd
trekkraft og accelleration tilovers i fjer-

i
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Selve motoren i
den ny DKW
F 102 fylder ikke
meget i motor-
rummet — men der
er liv over den
for alle pengene.




de gear. For slet ikke at tale om model
1800 T1, hvis motor er udstyret med to
dobbelte Solex karburatorer, og som ud-
vikler 110 HK (DIN). Med en forholds-
vis let motor foran og en kraftig diffe-
rentialopbygning bagi, nermer vagtfor-
delingen 1 1800, og i 1500 med, sig det
fuldendte, og i forbindelse med en ud-
merket robust affjedring, bestiende af
triangelarme med skruefjedre, og dobbelt-
vitkende teleskopstoddampere, har man
opnéet glimrende keoreegenskaber og sta-
bilitet.

Foruden disse to modeller udstillede
BMW hele sit gvrige produktionspro-
gram, begyndende med de smd BMW
700 C og helt op til de store BMW 3200
CS med Bertone karrosseri og 160 HK
V8 motor — den sidste igvrigt en used-
vanlig smuk bil med tophastighed om-
kring 200 km/timen.

Stilhed omkring NSU Wankel

Man havde med god grund ventet et
gevaldigt sted i reklametrompeterne i an-
ledning af NSU-Werkes introduktion af
den ny NSU Spider med Wankel motor.
Men det blev ikke til mere end et lille
trut. Der stod ganske vist en Spider med
Wankel motor pd udstillingen, men der
blev gdet stille med derene med sensa-
tionen. Det ligesom 14 i luften, at man
nok har sat en produktion i gang, men
at man ievrigt afventer begivenhedernes
gang, ndr denne serie kommer pd lande-
vejen. Til gengeld prasenterer NSU-
Wetke forste gang sin ny NSU Prinz
1000, en model, man uden tvivl vil fi
megen glaede af.

Den ny Prinz ligner en forstorret ud-
gave af de tidligere modeller, men kun
ved et flygtigt overblik. Den har 210 mm
storre akselafstand og 370 mm sterre to-
tallengde. Den firecylindrede, luftkelede
reekkemotor er anbragt bagi vognen, og
ndr man holder fast ved luftkelingen,
trods enkelte ulemper, er det for at fd en
sd let motor som mulig, og det igen af
hensyn til vegtfordelingen. Motorens bo-
ring og slaglengde er henholdsvis 69 og
66,9 mm, volumen 996 ccm, kompres-
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sionsforholdet 8:1, og den udvikler 43
HK (DIN) ved 5.000 omdr./min. Top-
hastigheden opgives af fabrikken til 135
km/tim. Motorens maksimale drejnings-
moment 7,2 mkg, opnds ved 2000 omdr.|
min., og i forbindelse med en egenvagt
pa bare 620 kg, fuldt optanket og kore-
klar, giver det vognen en accellerations-
evne fra stdende start til 80 km/tim. pd
12,5 sek. og til 100 km/tim. pd 18,5 sek.
Benzinforbruget skal, ligeledes efter fa-
brikkens oplysninger, ligge pd omkring
13-15 km)/liter.

Prinz 1000 har fuldsynkroniseret fire-
trins gearkasse, tromlebremser med 476
ccm bremseareal, 0,76 ccm pr. kg egen-
vaegt, og desuden kan man fa skivebrem-
ser som ekstraudstyr.

Skal veere nem at reparere

Ved konstruktionen af Prinz 1000 har
man naturligvis forst og fremmest sigtet
pd at fremstille en efter forholdene hur-
tig rummelig og ekonomisk bil med gode
koreegenskaber. Dernast har man taget
videst muligt hensyn til, at den skal vaere
nem at vedligeholde og billig at reparere.
At man er ndet langt i den retning ses
blandt andet af, at hele motoren kan ud-
skiftes pd 90 minutter — og man behover
ikke at veere supermekaniker for at gere
det pd den tid — motor med kobling og
gearkasse udskiftes pd 30 minutter, kob-
lingen alene tager ogsd 30 minutter, me-
dens udskiftningen af gearkassen koster
25 minutters arbejde. Det er sddanne
sméting man ogsd ber tage i betragtning,
nir man skal gore sin kerselsgkonomi op.
Desuden har man i vid udstrekning an-
vendt selvsmgrende lejer, der er for eks-
empel ikke et eneste smorested pd under-
vognen. Takket vaere den lette motor, og
en nykonstrueret, uafhangig baghjulsop-
hengning med skruefjedre og triangelar-
me og dobbeltvirkende teleskopsteddem-
pete, har man undgdet den tendens til
overstyring, der i nogen grad plager en
reekke andre vogne med motoren anbragt
bagi. Og her er et par tekniske enkelthe-
der om de ny NSU Prinz 1000.




BMW 1800 med tidlost, elegant karrosseri,
Eraftig motor og glimrende affjedring. Vognen
egner sig lige godt til langturskorsel, som til
mere rappe foreteelser.

BMW 1500, 1800 og 1800 TI har samme indvendige karrosserimil. Her er de.

Motor: luftkelet, firecylindret, tvarlig-
gende hakmotor, firtakt, boring 69
mm, slaglengde 66,9 mm, cylindervo-
lumen 996 ccm, kompression 8:1, mak-
simalt drejningsmoment 7,2 mkg ved
2000 omdr./min., maksimaleffekt 43
HK (DIN), 51 HK (SAE). Keling:
tvangsstyret turbinekeling, karburator:
faldstremskarburator med starthjaelp
og accellerationspumpe, type Solex 34
PEI

Benzin: Tank foran under bagagerum,
indhold 37 liter, elektrisk benzinmaler,
luftfilter med oliebad.

Elektrisk anleg: 6 Volt, startdynamo 200
W, Bosch, forlygter ovale, asymmetri-
ske, 40/45 W/, batteri 6 Volt 66 ampt.

Fortoj, baghjul, ophang og affjedring:
Forhjul: Korte og lange trapezarme,
servicefri progressive skruefjedre med
krengningsstabilisator, baghjulene op-

hangt uafhengigt i triangelarme med
progressive skruefjedre, dobbeltvirken-
de teleskopstoddampere pd alle hjul.

Bremser: hydrauliske tromlebremser sy-
stem ATE-Lockheed, eller eventuelt
skivebremser (mod ekstrabetaling)
ATE system Dunlop pd forhjulene,
héndbremsen mekanisk virkende, brem-
setromlens diameter for: 200 mm, bag:
180 mm, effektivt bremseareal 476 ccm.

Preestationer: Acceleration fra 0-60 km/
tim. p& 6,5 sek., fra 0-80 km/tim. pa
12,5 sek. og fra 0-100 km/tim. pd 18,5
sek. Benzinforbruget angives til 6,5—
7,5 liter pr. 100 km og tophastigheden
til ca. 135 km/timen.

FIAT 1500 i sendagstgj

Samme motor 1481 ccm 80 HK (SAE)
som i 1500, men den er lagt i et 1800/
2300 karrosseri. Der er altsd tale om en
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udpraeget luksupst indrettet bil, med en
efter forholdene szrdeles gkonomisk

motor.

Det er endnu ikke afgjort hvad den
vil koste pd det danske marked, men den
bliver antagelig kostbar.

Ny VW-fabrik skal bygges ved Emden

Volkswagen-fabrikkerne er naturligvis
ogsd med pd IAA, og, man kunne fristes
til at sige naturligvis, ikke med nogen
ny model. Og der er heller ikke nogen
pa trapperne.

— Vi pi VW-fabrikkerne har kun et
problem med hensyn til vor produktion,
siger professor Dr.ing. Heinrich Nord-
hoff til Skandinavisk Motor Journal, det
er at skaffe arbejdskraft nok til dekning
af eftersporgslen pd VW 1200 og 1500.
Vi arbejder ogsd om lgrdagen nu, for at
klgften mellem ordreindgang og leve-
ring ikke skal blive for stor. Vi importe-
rer arbejdskraft fra Italien, og netop i
dag har vi kebt 2 millioner kvadratmeter
grund ved Emden for at bygge nye sam-
lefabrikker der. Det er blevet stillet os i
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udsigt, at vi pd den ny fabrik vil kunne
disponere over 4000 mand, og da arealet
ligger i naerheden af exporthavnen, er det
tanken, at vi i hovedsagen skal anvende
Emden-fabrikkerne til samling af export-
VW. Byggearbejdet begynder om fire
uger, og ved udgangen af naste dr skal
fabrikkerne vaere ferdige. De disponeres
til en daglig produktion af 400 til 500
Folkevogne.

— Og Deres produktion i gjeblikket?
— Ca. 5.100 VW om dagen.

Den firecylindre-
de, luftkolede
motor i Prinz 1000
Den overliggende
knastaksel drives
af en dobbeltbee-
de, der ikke er
anvendelig 1il den
fire-cylindrede
motor. Motoren
tvangskoles af et
turbinebjul, an-
bragt direkte pa
krumtapakslens
forlengelse.

Taunus 12 M Coupe -
og en speciel amerikaner

Det manglende led i Taunus kaden,
en coupe-udgave, havde sin verdenspre-
miere pd IAA. Den er udstyret med en
V4, 1498 ccm motor, der har en effekt
pa 55 HK (SAE), medens man mé ngjes
med 50 HK, hvis man vil have den al-
mindelige V4 i en af de andre Taunus-
modeller.

55 HK-udgaven har i lengere tid ve-
ret anvendt i Taunus 12 M TS, men den
kommer selvfelgelig mere til udfoldelse
i den lettere (860 kg) coupé, som den
kan accellerere op fra 0 til 100 km/timen
pa 17,5 sekunder.

Taunus 12 M coupé vil uden tvivl af
de fleste blive betragtet som en af de
smukkeste vogne fra Koln, en handy rej-




Der stod ikke megen blest om den med spending imodesete NSU Spider med Wankel motor
pé Frankfurs-udstillingen. Den var der bare, belt enkelt. Til gengeld vakte den ny NSU Prinz
1000 ikke si lidt opsigt. Den ligner stort set tidligere Prinz'er, men er storre, og har en belt ny
og sterkere motor.

sevogn, med god plads, god og let over-
skuelig instrumentering, god affjedring,
og en, trods styrken, gkonomisk motor.
Den har efter min mening kun een fejl.
Ratgearet er alt for lost at hindtere, og
gearstangens bevagelser lange som et
ondt dr.

Der er god plads, god og let overskuelig in-
strumentering og behagelige seder i den ny

Prinz 1000.

Udover denne helt nye model har Ford
i Koln forbedret de bestdende udgaver,
givet dem smukkere aptering og i visse
tilfelde sterkere motor.

Med al respekt for disse udmerkede
brugsvogne var der nu alligevel ligesom
lidt mere sus over Ford Mustang, der
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bygges i USA, men med en V4 Taunus
motor fra K6ln. Motoren er til landevejs-
brug udstyret med en almindelig fald-
stromskarburator, medens den til konkur-
rencebrug har en dobbelt 32 D20A3 We-
ber karburator, sterre ventil-overlapning,
og et par andre smdting, uden at der er
foretaget vasentlige indgreb i standard-
motoren. Resultatet er dog blevet, at Mus-
tang-motoren til landevejsbrug udvikler
89 HK (SAE), og til banebrug 109 HK
(SAE), mod dens normale 55 HK
(SAE).

Motoren er anbragt omtrent , midt-
skibs*, lige bag de to med aluminiums-
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Motoren i FIAT

letter i hoj grad
afgangen.

karrosseriet sammenbyggede, faste szder.
(Man indstiller ratsojlens og pedalernes
lengde). Gearkassen er beliggende bag
bagakslen og betjenes gennem kabeltrak.
Vognens totale vegt er 680 kilo, eller
henved et par hundrede kilo mindre end
de fleste andre vogne i denne klasse og
ikke mere end halvt s& tunge som de ov-
rige amerikanske sportsvogne.

Pd TAA var det forste gang man i
Tyskland havde lejlighed til at se denne
vogn, medens den tidligere har varet ud-
stillet i Genéve og Kebenhavn.

Dens topfart ligger for banemodellens
vedkommende omkring de 200 km/t.

udvikler 80 HK (SAE),
med et volumenindhold
pd 1481 cem. De elegant
svungne udblesningsror

T

1500

gas-
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Austin 1100

BMC havde ingen sensationer pd 1AA.
Den eneste nye vogn var en Austin 1100
Hydralastic, eller omtrent som Morris
Marina.

Austin fabrikkerne har imidlertid gjort
lidt mere ud af instrumenteringen, den
er penere end pid Marinaen, og ogsd sa-
der og bekledning synes der at veare
kaelet lidt mere for.

Ogsd Rootes-gruppen mdtte i nogen
grad ngjes med at udstille provede enhe-
der, de to ny Sunbeam Alpine modeller,
Sports Tourer og Grand Turismo,
IMP’en, for forste gang i Tyskland —

dens fremragende letmetalmotor vakte
berettiget begejstring — og den ny udgave
af Hillman Minx. Den engelsk-italiensk
byggede Sunbeam Venezia Superleggera,
der inden lenge szttes i produktion pd
Touring Superleggera fabrikerne ved
Milano, hvor i forvejen Hillman Super
Minx og Sunbeam Alpine samles, var
ogsd pd IAA. Den engelsk-italienske me-
get smukke model vil i begyndelsen kun
blive solgt pad det italienske marked, se-
nere naturligvis ogsd i USA, medens det
af toldmaessige grunde vil vere nyttelost
at forsege at selge den i England. Gan-
ske komisk egentlig.

FIAT 1500 L er en skal
vi sige mere forkeelet ud-
gave af 1500. Ganske
serlig har man gjort
meget ud af ,moblerin-
gen“, som billedet viser.
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En coupe-model var det manglende led i Taunus-keden. Her er den, presenteret forste gang
pa wudstillingen i Frankfurt. Dens officielle navn er Taunus 12 M coupe, og mon ikke den
kan smykke sig med titlen som den konneste i serien. Den er udstyret med en V4 motor pd
55 HK, som kan accellerere bilen op fra 0 til 100 km|timen pd 17,5 sekunder.

I fremtiden {
leveres alle :
Taunus i17-serien
med forhjuls-
skivebremse af
denne type.
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Mere end biler
Udstillingen 1 Frankfurt er mere end

personbiler. Det er i omtrent lige sd hoj
grad en udstilling af lastvogne, special-
trucks, kerekraner, stigevogne o0.s.v., og
det er i ikke mindre grad en fantastisk
samling af varktoj, ekstra udstyr, dek,
snekader, sikkerhedsseler m. m. Udstil-
lingen rummes i 22 haller, hvoraf en be-
tragtelig del er storre end Forum i Ke-
benhavn, de mindste som et par pzne
dagligstuer og ofte er de bygget sammen
efter det kinesiske askesystem. Men net-
op udstillerne i de smé, afsides beliggen-
de haller ber man ikke overse. De har
ofte nogle af messens bedste nyheder,
bare man vil give sig tid til at lede dem
op. Vi fandt siledes blandt andet i en af
disse haller en lendestotte, der kan ind-
bygges i ethvert forsede, og som kan
indstilles individuelt. Det er jo helt klart,
at ikke alle rygge er ens, og at de derfor
ikke skal understottes pd samme méde.
Med denne JZ lendestotte, der kan ind-
stilles bdde op og ned og frem og tilbage,
kan enhver bilist finde frem til netop den
stotte, der passer ham, og som giver ham
den bedste karekomfort.

En anden af smd-udstillerne viste en
elektronisk omdrejningsteller til en pris
af 68 D-mark, som kan szttes i enhver
bil. Omdrejningstelleren forbindes med

kabler til henholdsvis batteriet og strom-
fordeleren og viser motorens omlgbsha-
stighed med stor pracision.

Det var igvrigt interessant at se, at og-
sd danske firmaer forstod at havde sig
pa IAA. V. Lowener i Kobenhavn viste
en udsggt samling af sine pracisions-
vaerktojer og maileinstrumenter, medens
Sigurd Stenhgj, Barrit ved Horsens, ud-
stillede kompressorer, dunkrafte og andet
loftevaerktoj. Begge disse firmaer leverer
til henved 70 lande jorden over, og vi
skal ved en senere lejlighed vende til-
bage til deres produkter.

Vi kan jo desverre ikke ,,rumme* hele
Frankfurt-udstillingen i eet nummer af
SM]J, og der skal simaend ogsd nok veere
en og anden bil, som havde fortjent lidt
mere opmarksomhed, men som vi har
overset i pelserogen. Dem skal vi ogsd
senere vende tilbage til. Lad os slutte
resumeet med en anke over det officielle
udstillingskatalog, der laves som et skole-
eksempel pd, hvordan sidanne ikke bor
vaere. Det rummer udstillerne i alfabetisk
orden og ordnet efter varemarker, hal-
fortegnelser og annoncer i overflod, men
det man gerne vil se, tekniske specifika-
tioner over de udstillede biler, kigger
man forgaves efter. De skal stgves op i
brochurer hos udstillerne. Det er for
darligt.

Fra Rootes gruppen kommer denne elegante og hurtige Sunbeam Venezia Superleggera, der
bygges i Italien i samarbejde med den engelske moderfabrik. Man spekulerer ikke pi ar swlge
den i England — det forbyder toldbestemmelserne.
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MAKKERSKABET

ER DET HALVE L@B....

Jorgen Nielsen, Sors, moder i Tour d’Europe
sin hidtil storste udfordring

Soro-koreren Jorgen Nielsen.

,»Nogle er virtuoser pa violin, andre pd
klaver. Jorgen Nielsen er det f..... pa
Anglia“. Disse ord rog ud af dommer-
fuldmeegtig Bonfils, den nuvarende dom-
mer i Hobro, da han ferste gang som
observater havde kort orienteringslab
med Jorgen Nielsen i Sorg.

Og sé er der jo si mange andre biler,
som Jorgen Nielsen er meget storre vir-
tuos pd. Da han vandt sit farste race —
islobet pd Tisse i 1954 — var det i Folke-
vogn. Senere fejrede han triumfer pd
Roskilde Ring i Volvo, og i de senere dr
har han vist, hvordan han kan fi Hill-
man til at sparke. Han har kert Porsche
pa ,Ringen®, Ford Zodiac i Tour d'Eu-
rope og flere andre.

I de sidste uger har han uddannet sig
som virtuos pd Ford Falcon — det storste
og kraftigste instrument, han endnu har
haft mellem henderne — idet han i denne
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vogn sammen med Robert Nellemann
starter i drets Tour d’Europe.

Det er den storste udfordring, Jorgen
Nielsen endnu har medt. To gange er
han og Nellemann blevet nr.2 i deres
klasse i Tour d’Europe, ja, i 1960 havde
de faktisk vundet lobet og kert fuldstan-
dig uden strafpoints, da de glemte rute-
bogen ved den ostrigske greense og matte
kare 70 km for at hente den, hvorved de
satte forstepladsen overstyr.

,,Og det var ikke Jorgens skyld*, siger
Robert Nellemann. ,,Det var mig, der
glemte bogen. Det er det vearste, jeg
nogensinde har gjort i mit liv*.

Med Falcons 260 hestekrafter, der kan
tunes op til omkring 345, har de en vir-
kelig chance. Under tilkeringen har Jor-
gen fiet den til at springe fra 0 til 80
km pd 31/ sekund! Det er den hurtigste
vogn, han har kert, men samtidig en me-
get sikker vogn, og den vil f& lov til at
traekke under det 15.000 kilometer lange
Tour d’Europe rundt om Middelhavet.
Pi en strekning af 883 kilometer gennem
Tunis og Algier skal den gd med en gen-
nemsnitsfart af 126 km i timen!

Jeg slapper af ved rattet

Jorgen elsker at kore bil. Nir han har
veeret et smut i Kebenhavn og pd hjem-
vejen til Sorg passerer Ringsted, kan han
sige til sin kone: ,,Bare vi skulle til Ham-
borg!“. Han regner ikke at kere til Paris
eller Basel i eet strek, og for et par ar
siden trillede han alene ved rattet 1800
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kilometer fra Niirburg Ring til Monte
Carlo pd halvandet degn.

,,Jeg slapper simpelthen af ved rattet*,
siger han.

Hver gang, han satter sig til rattet,
oplever han den forste bilforelskelse igen
— og spiller virtuost pd sin vogn, og
hjemme i Sorg hober solvtgjet sig op: De
forste 100 pladser i orienteringsleb, 1958
vinder af Tulipanlobet sammen med
Vagn Dam, Sorg, 1957, 58 og 59 dan-
marksmester pd Roskilde Ring, for to ir
siden vinder af Grand Prix, sejre i det
ene jordbanelgb efter det andet o.s.v.

Jorgen Nielsen er en af veteranerne pa
Roskilde Ring og har 18 internationale
rallies bag sig — Tulipanlebet otte gange,
Monte Carlo fire gange og Tour d’Europe
to.

Han kender efterhnden alle de smd
tekniske finesser, der fir en vogn til at
yde sit bedste, og de taktiske tricks, der
i det psykologiske @jeblik viser, om man
korer med fodderne eller med hovedet,
Men hvad er ellers det vigtigste?

,,Det er makkerskabet®, siger Jorgen
Nielsen uden teven. ,,En god makker, det
er halvdelen af lgbet. Jeg har ikke haft
s& mange makkere, men de har varet
strilende allesammen. Nir man i interna-
tionale lob ser makkerne skilles i vrede
og tage hjem hver for sig, kender man i
hvert fald en af grundene til, at de ikke
har fdet noget ud af det...*

13-1600 ccm klassen ber holdes ren

Det vakte opmarksomhed, da Jergen
Nielsen for nogle &r siden gik fra Volvo
og begyndte at kere Hillman. Selv siger
han:

,Der er sport i at fd nyt blod ind. Jeg
var ikke alt for sikker pd Hillman, men
det er en sterk og stabil vogn, og jeg
ville gerne se, hvad motoren kunne yde.
Vi eksperimenterede os frem og tilbage
— interessen for mekanik har jeg altid
haft — og vi hat tunet den pd alle leder
og kanter. Der har varet skuffelser, men
resultater har det ogsd givet — og det er
jo sjovt, ndr der er kamp. P4 jordbanerne

Jorgen Nielsen inspicerer de 260 heste i den
funklende nye Ford Falcon, hvormed han
starter i Tour d'Europe sammen med Robert
Nellemann.

ligger Hillman fint, og vi har da vundet
5-6 sejre 1 dr.

P4 Roskilde Ring har vi nu et handi-
cap i den store standardklasse, 13-1600
ccm, fordi lobsledelsen har havet klassen
til 1800 ccm. Det er helt tilladeligt efter
internationale regler, men jeg synes, det
er en fejl, at man tager vogne fra 16-
1800 ccm med i denne gruppe. Vi kan
ikke konkurrere med vogne, der starter
med over 100 heste, hvor vi andre be-
gynder med 66.

Der ville blive mere fair konkurrence,
hvis man holdt fast ved 13-1600 ccm-
klassen og holdt den ren. Jeg tror, det
ville skabe storre interesse bdde blandt
kererne og publikum®.

Jorgen Nielsen er altid hurtig i star-
ten, og han klarer sig pafaldende godt i
regnvejr. Hvordan kan det vare?

,»Jeg ved det faktisk ikke®, siger Jor-
gen selv. ,Kun, at ndr det er regnvejr,
korer jeg hurtigere end de andre®.

Ogsa en stralende makker
derhjemme

Jorgen Nielsen er ikke blot heldig med
at have gode makkere i vognen, folk som
Peter @rum, Knud Erik Jensen og Ro-
bert Nellemann. Han har ogsd en strd-
lende makker derhjemme. Fru ,Ditte

T 3T



e o

Ren gnist - fin start-med...

AUTOLITE

tendreret med den epokegerende

POWER TIP
som renser sig selv under karslen!

Den fremtrukne
elektrode

er fremstillet af
speciel @&
selvrensende
legering

Normalt

vil skadelige
kulaflejringer e
samle sig pé
elektroden

Men Autolite Power #
Tip nér ind |

den eksploderende %:
benzins gledends &
hede

0Og de skadelige
aflejringer bliver
fuldstzndigt
brandt vak. 8
AUTOLITE tandrer
forbliver rene og
sikrer Dem hurtig
start. De fér flest
km pr. liter.

De kan I’ Deres bil - husk derfor

AUTOLITE

GENERALAGENT: JENS ANDERSEN & S@NNER
MASNEDBGADE 25-27 - KBBENHAVN @ - TELEFON (01) 291099

Nielsen gér selv med liv og sjl op i sin
mands interesse. Hun passer hans store,
tykke scrapbgger og holder ngje rede pd
alle hans lgb, datoer og placeringer.

,,Jeg holder selv af at fi hjulet nogle
kilometer af*, siger hun og ler. ,,Jeg ta-
ger tit med ud, ndr Jorgen kerer, og jeg
har taget imod ham bdde i Monte Carlo
og Travemiinde. Jeg skal da ogsd til Tra-
vemiinde i dr, ndr Tour d’Europe slutter®.

,»Det er for resten en meget sjov for-
nemmelse at blive fulgt til eksprestoget
af sin mand i Ventimiglia i Italien kl. 10,
formane ham om at kere forsigtigt i bi-
len op gennem Europa — og blive modta-
get af ham den naeste dag kl. 14 i Sorg!

Det varste er alt det solvtgj, der skal
pudses. Tidligere kunne jeg pudse evig
og altid, og jeg kunne blive sort over det
hele, men nu har vi da heldigvis féet det
under glas. . .

Jorgen Blix.

PROJEKT

FUO

LEVER ENDNU!

Vi har s afgjort ikke glemt vores FUO-
bil; men allerede nu volder den os unag-
telig en hel del hovedbrud — hvilket vi
ogsd havde regnet med. De problemer,
vi for tiden tumler med, er hvordan der-
konstruktionen skal se ud i enkeltheder.
Det kan godt allerede nu rebes, at vi
bestemmer os for skydederene. Det ly-
der jo let og ligetil. Vi laver ,bare” en
dor, der glider pd en foring foroven og
forneden; men hvordan skal disse forin-
ger konstrueres i detaljer? Det, samt
sporgsmalet om undervognen med fast-
lagte hovedmil, kommer i naste nummer

af SMJ, idet vi sd forhdbentlig har fun-
det frem til en velegnet losning.

i kil i &




Ollon-Villars bjerglobet

Af civilingenior IB GRONVALDT

Det nastsidste af de bjergleb, som taller
til europamesterskabet, har fundet sted
pd den 8 kilometer lange Ollon-Villars
bane i det sydvestlige Schweiz; hgjdefor-
skellen mellem start og mal er 675 me-
rer:

For i tiden benyttede man skiftende
baner til afvikling af bjergmesterskabs-
lebene i Schweiz; nu er man glet over
til udelukkende at anvende Ollon-Vil-
lars. Ligesom sidste ar var der oprettet
en klasse for ,rigtige* vaddelgbsvogne.
I 1962 startede her Bonnier med en otte-
cylindret Porsche Formel 1 vogn og for-
bedrede rekorden til 4:27,8. Bonnier kar-
te igen i d4r pd den hurtigste tid (hur-
tigere end Brabham pi en Formel 1-
Brabham) og forbedrede samtidig sin re-
kord fra sidste &r med hele to sekun-
der. Denne gang stillede Bonnier op med
en 2,5 liters Ferguson med firehjulstrek,
anmeldt af Rob Walker.

Rallye Spa—Sofia-Liége
Ifolge Eric Carlsson skulle drets Spa—
Sofia—Liége have varet det skrappeste,

der endnu har varet kort. Bohringer og
Kaiser vandt med deres Mercedes-Benz
230 SL, medens Catlsson og Palm i de-
res Saab igen blev henvist til andenplad-
sen. Holdsejren gik til Citroén, som be-
satte tredie-, femte- og syvendepladsen.

Hvor hurtigt dette rallye egentlig er
ses bedst af, at deltagerne pd kun 36 ti-
mer skal nd fra Belgien til den graeske
graense; turen hjem var noget langsom-
mere, men vasentlig mere kraevende, spe-
cielt fordi det regnede om natten. En
lang rakke kontroller overvigede, at vog-
nene fulgte de foreskrevne veje, hvoraf
mange narmest var at betegne som hjul-
spor, i hovedsagen parallelt med den store
kystve;j.

Af de 120 startende udgik de 100 pd
grund af skader eller forsinkelser under-
vejs. De tyve, der gennemforte, fordeler
sig sdledes efter vognmaerker:

2 Mercedes, 1 Saab, 5 Citroén, 3 Ford
Cortina, 1 Austin Healey 3000, 2 Rover
3-litre, 1 Ford Anglia, 2 Volvo, 1 Ford
Allardette, 1 DAF 750 cc og 1 Skoda
Octavia.
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Tysk sejr i Polen—Rallye

3 Metcedes 300 SE fabriksvogne deltog i
Polen-Rallye. Favoritten, Eugen Bohrin-
ger, forlod ufrivilligt vejen under den
sidste specialprave, kun {3 kilometer for
milet i Zakopane. Bohringer kom ikke
noget til, men mitte udgd. Dameholdet
fra Mercedes bestod denne gang af Evy
Rosqvist og den tyske dame Eva Maria
Falk. Heller ikke disse to niede i mal,
idet en polsk konkurrent ,kerte dem i
groften” pd en mindre tiltalende made.
Den arrangerende polske klub har sus-
penderet den pdgzldende kerer for en
periode af to 4r.

Det lykkedes besztningen pi den tredie
Mercedes-vogn, Dieter Glemser og Mar-
tin Braungart, at sikre sejren i general-
klassementet for Mercedes. Det er Dieter
Glemsers forste virkeligt store sejr. Glem-
ser havde 182 strafpoints.

Italiens Grand Prix:
Clark Verdensmester 1963

Med sejren i Italiens Grand Prix pd
Monza banen er skotten Jimmy Clark de-
finitivt dette &rs verdensmester. Til ver-
densmesterskabet teller i alt ti lgb, hvor-
af nu de syv er kort. Clark er her udgiet
een gang, blevet nummer to een gang og
er fem gange kert over mélstregen som
vinder. Tilbage stir nu Grand Prix lo-
bene i USA, Mexico og Sydafrika, men
ingen af Clark’s konkurrenter har lenge-

KVALITETSMZRKET
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re nogen mulighed for at indhente
points-forskellen.

Stillingen i kampen om verdensmester-
skabet er herefter:

points
152 im- Clatk; (Lotus) LSl g 51
2. Richie Ginther (BRM) ......... 24
3. John Surtees (Ferrari) ........ 22
4. Bruce McLaren (Cooper) ...... 14
5. Graham Hill (BRM) ........... 13
6. Dan Gurney (Brabham) ...... 12
7. Tony Maggs (Cooper) ......... 9
8. Innes Ireland (BRP-BRM) ... 6
9. Jack Brabham (Brabham) ...... 5
10. Bonnier (Cooper),

Gerhard Mitter (Porsche),

Jim Hall (Lotus BRM), hver
13. Lorenzo Bandini (Ferrari) ...
14. Trevor Taylor (Lotus)

Godin de Beaufort (Porsche)

Lodovico Scarfiotti (Ferrari)

Joseph Siffert (Lotus—-BRM)

hversi o Lo o T n G S o 1
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Man vil bemerke, at Graham har fire
points ferre, end da vi i sidste nummer
bragte stillingen. Det skyldes, at FIA i
sin uransagelige visdom har besluttet, at
Graham Hill ikke skal have de fire
points, der rettelig tilkom ham for at
slutte som nummer tre i det franske
Grand Prix i Rheims. Det er vanskeligt
at se begrundelsen for denne afggrelse.

Som man mdske husker, negtede Hill's
BRM at starte, skant selve startermotoren
fungerede godt nok. Det viste sig senere,
at det skyldtes en damplomme i benzin-
indsprejtningssystemet. P4 banechefens
ordre skubbede BRM mekanikerne der-
efter Hill's vogn i gang. Dette medferer
normalt diskvalifikation, men i Frank-
rigs Grand Prix indeholdt tillegsregler-
ne, som var godkendt af FIA, en bestem-
melse om, at skubning ved selve starten
ville medfere en foragelse af den bereg-
nede tid pd 60 sekunder. Der stod intet
om, at man ikke ville fi sine mester-
skabspoints, og afgerelsen synes derfor
helt vilkdrlig.
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Man mé huske, at M. Roche gav ordre
til BRM mekanikerne om at skubbe vog-
nen i gang, hvilket han har ret til som
banechef. Man har vanskeligt ved at fo-
restille sig, at M.Roche gav ordren i
fuld bevidsthed om, at Graham Hill,
hvis han efterkom den, ville miste even-
tuelle verdensmesterskabspoints.

Endelig er det ikke uden betydning, at
M. Roche havde det rode flag i hinden,
da han lidt efter nzrmede sig startlinien.
Dette betyder, at starten er udsat, og at
hele nedtellingen er sat tilbage til tids-
punktet ,,5 minutter for start. Da det
internationale reglement foreskriver, at
et nationalt Grand Prix skal startes ved
senkning af vertslandets flag, er der
ikke noget at sige til, at kererne ikke
regnede med, at lobet var ved at blive
startet nu. Da M. Roche alligevel gjorde
de bevagelser, som normalt gores med
flaget ved start, burde korerne vel vare
blevet holdende, men i stedet satte man
omdrejninger pd, slap koblingerne og
forsvandt.

Der er altsd fejl bide hos kerere og
hos baneledelse, men kun Graham Hill
kommer til at bgde for dem.

GRAND RACE

PA KORSKROBANEN
Af Axel Japp

Medens en strid sydvesten vind holdt
regnen i skak strommede mere end tyve-
tusinde tilskuere til Korskrobanen den 8.
september for at overvaere Esbjerg Motor
Sports sidste store arrangement i 4r, der
var en passende blanding af motorcykle-
og billgb.

Grand Race 1963 blev en stor succes,
men desvarre er der kommet en hel del
forkerte oplysninger frem om lgbene
samtidig med, at man iser har omtalt
billebene pa bekostning af motorcyklele-
bene. Det kan virke lidt uretfeerdigt, men
dels var der mest dramatik inden for bil-
lgbene, dels blev placeringerne i motor-
cykleklasserne ofte afgjort kort efter start.

Lobene indledtes med to go-kart lob,
men da disse vogne ikke kommer rigtig
til sin ret pd en sidan bane, er det for-
nuftigt kun at kere ,,opvarmningslgb*
med go-karts.

Derefter kom motorcyklerne frem,
forst de store 750 ccm sidevognsmaskiner,

Nr. 16 — Jorgn Nielsen i sin Hillmann med en ,eksploderer motor”, medens Steffen Nielsen
(Hillmann nr. 15) ligger ved volden. Steffen Nielsen er endnu ikke kommet ud af vognen.
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Sylve Rabm i sin BMW 700 kan stadig kore.

og her havde man ventet sig meget af det
tyske par Werner Kelle/Eric Huwendick,
men desverre fik holdet maskinskade si-
ledes, at H. C. Callesen med sandszk
Erik Skovshoved vandt alle fire heat, og
dermed blev ret suveren vinder.

Motorcyklelobene gik alle over fire
omgange, og der skete kun en eller to
forskydninger under disse, ellers var stil-
lingen omtrent givet efter forste sving.
Enkelte gange var rytterne dog lidt ivrige
gennem svingene, men forst i solomotor-
cyklernes sidste heat, for junior i 500
cem, gik det galt. Gunther Kock forsggte
pa sidste omgang at gd udenom klubkam-
meraten Ejner Jensen i Pirelli-svinget,
men herved kom rytterne til at rgre hin-
anden og med fi meters mellemrum
korte de ind i begraensningen og valtede.
Kock mitte en tur pa sygehuset, men var
ikke kommet noget alvorligt til.

For bilernes vedkommende m& man
sige, at den startposition de bliver tildelt
virker uretferdig ovetfor kererne, me-
dens den sikkert er popular hos publi-
kum. Vognene starter nemlig ikke efter
treeningstider, men efter lodtrekning sé-
ledes, at de hurtigste vogne alt for ofte
kommer i bageste rekke med det resultat,
at man bliver vidne til flere ret hasarde-
rede overhalinger. Til billeb virker banen
for smal og for , kostbar* idet ikke min-
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dre end fem vogne blev meget medtaget.

I de indledende heats kortes der paent
og sterkt, kun en enkelt bule si man,
men senere skulle dette billede zndre sig
totalt. Man havde ventet sig meget af
tyskeren Klaus Thiele i den nye Glas
1201 coupé — motoren har jo overliggen-
de knastaksel og var pd 1300 ccm — idet
Thiele skulle vere gdet fra den ene sejr
til den anden i sit hjemland. Desvarre
gik motoren ikke som den skulle, s det
blev en kamp mellem prins Jacques i VM
1200 og Ole Boe i SAAB 96 om forste-
pladsen, hvor sidstnzvnte vandt.

Uheldene begyndte med at A.Buch
Larsen valtede med sin Austin Cooper
kort efter ryttergdrdssvinget. Hojre for-
hjul tog fat i begransningen, vognen gik
tvers af banen og tippede rundt, men
landede dog igen pd hjulene.

I nzste heat var det svenskeren Sylve
Rahm i BMW 700 coupé, der gik rundt
pa omtrent det samme sted. Han rullede
115 gang rundt og endte pd taget, men
umiddelbart bag ham kom Thiele, han
kunne ikke komme uden om BMW’en og
ramte den under motorhjelmen séledes,
at BMW’en (Rahm sad stadig i den)
tippede rundt og landede pé hjulene. Ved
denne kollision mistede Thiele kontrollen
med sin vogn, der tog kurs mod inder-
kredsen, hvor den kerte mod begrans-
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ningen, venstre forhjul blev trykket ind
under vognen. Lidt senere mdtte prins
Jacques op i begrensningen med sin
vogn, med det resultat, at speederen satte
sig fast, og han métte udgi.

Klassen for racersportsvogne og formel
junior blev en overlegen sejr for junior-
vognene, idet Sgren Nghr vandt med en
Alfa Dana Junior (det er vist forste gang
en danskbygget Junior-vogn har vundet
et lob) med Gunnar Henriksen pa anden-
pladsen med en Ford Lola junior.

Det indledende heat i Volvo/Hill-
mann-klassen blev vundet af Jorgen Niel-
sen med Steffen Nielsen pd andenplad-
sen. Det skal lige bemarkes, at Jorgen
og Steffen ikke er brgdre sdledes, som
dagbladene ofte skriver.

I andet heat gik det ikke si godt selv-
om Jorgen Nielsen lagde sig i spidsen
med Ellemann i Volvo lige bag efter. Ef-
ter tre omgange stod der en bld sky ud
af Jorgens vogn, der lod nogle grimme
lyde, og man kunne lidt efter samle stum-
per af motoren op — motoren var nzasten
eksploderet. Steffen, der 18 bag Ellemann,
pressede, men lidt for hirdt, for en halv
baneomgang senere — i udgangen af Pi-
rellisvinget — kom han for ner til den yd-
re begrensning med det resultat, at vog-
nen gik helt rundt og endte liggende pd
venstre side. Hermed var begge Hill-
mann-vognene sat ud af spillet, og Elle-
mann kunne kere endnu en Volvo-sejr
hjem.

Pi forste omgang havde Ellemann og
Peter Vestergaard veret ret tet pd hin-
anden med det resultat, at Vestergdrds
venstre bagskerm var blevet trykket ind
mod hjulene siledes, at skermen gik ned
mod daxkket og raspede en god portion af
slidbanen.

Lobene sluttede med et handicap for
de to hurtigste standardvogne fra hver
klasse. Her havde Gunnar Andersen fra
Randers i en Austin Cooper fdet det stor-
ste tilleg og vandt tilsyneladende, lige-
som han ogsd havde vundet sine indle-
dende heat. Desvarre viste det sig, at
hans vogn ikke var i overensstemmelse
med reglementet, idet den var udboret

Lebsresultater

Go-kart indtil 200 ccm
1. Odd Hestmann, Norge
2. Bryan Hinckley, England

MC med sidevogn indtil 750 ccm

1. H. C. Callesen/Erik Skovshoved,
Esbjerg

2. Jorgen Nielsen/Arne Nielsen,
Frederikshavn

MC solo 500 ccm senior
1. Preben Bollerup, Esbjerg
2. Bent Svenningsen, Herning

MC solo 500 ccm junior
1. Peder Meder, Senderborg
2. Kiristian Kristensen, Esbjerg

Standardvogne indtil 1100 cem
1. Borge Nielsen, Morris Mascot Cooper
2. Poul Andersen, Morris Mascot Cooper

Standardvogne indiil 1300 ccm
1. Ole Boe Olsen, SAAB 96
2. Prins Jacques de Bourbon, VW 1200

Standardvogne indtil 1800 ccm
1. Ellemann Jakobsen, Volvo
2. Sv. A. Nielsen, Volvo

Racersport|formel |
1. Seren Nghr, Alfa Dana Junior
2. Gunnar Henriksen, Lola Ford

Lebkalender

Oktober:
20. G.OMK, Trial 3. afd. SM.
27. SMKK., Trial.

Fyens Motor Sport, Trial.

November:

3. Odin, Trial.

10. Sundby Motor Klub, Trial.
Randers Motor Sport, Trial 1. afd. D.M.
junior.

17. Fyens Motor Sport, Trial.
Roskilde og Omegns Motorklub,
D.M. junior.

langt mere end tilladt, og resultatet blev
da, at Berge Nielsen i Morris Cooper
vandt klassen. A. Japp.
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DM pa Nissehgjen

Nastved Motor Klub stod som arranger
af 3.afdeling af Danmarksmesterskabet
i moto-cross pid Nissehgjen for 250 ccm
maskiner, hvor 3000 tilskuere s Greeves-
koreren, Arne Nielsen, Sundby, vinde i
perfekt stil med Svend I Jensen, Sore
(Jawa) pd andenpladsen. Jimmy Smed,
Randers (Greeves) besatte trediepladsen.
Erling Jensen, Sorg, og Flemming Sklan-
der, Maribo, blev henholdsvis nr. 4 og 5.

Henning Skarving og Ib Stjernekilde,
Kgbenhavn, sejrede i den dansk-svenske
sidevognsmatch foran svenskerne Teddy
Stromberg/Hans Heiderup og Goran An-
derberg/Tore Stromberg.

Seniorklassen indtil 500 ccm, som
vandtes af Jacob Lynegird, Triumph, tal-
te ikke til DM. P4 de nzste 3 pladser
fulgte Kaj Willems, Ganlgse, Jorgen
Jonsson, Hillered, og Bent Arens, Sgn-
derborg.

Vandt DM i moto-cross med handen
i gips

For andet 4r i trek var afslutningen af
DM i moto-cross henlagt til inderbanen
af Roskilde Ring, og lgbet den 8. sep-
tember blev igen en succes. 6000 tilskue-
re benyttede det gode sensommervejr til
at oververe arrangementet, som blev en
stor triumf for Mogens Rasmussen,
Nastved, — 500 ccm klassen — til trods
for at han stillede op med en brzkket
hind i gips efter et styrt i Frankrig sen-
dagen i forvejen.

Mogens Rasmussen pa Matchless dyste-
de hirdt med Jacob Lynegérd fra Koge,
men slog ham i begge heat, og sikrede
sig samtidig det danske mesterskab, efter-
som han har vundet alle tre afdelinger.
Runner-up i det samlede resultat om DM
bliver Jacob Lynegird pd Triumph. Tre-
diepladsen ved lgbet i Roskilde og i DM
blev besat af Odense-koreren, Mogens
Pedersen, Husqvarna, mens fjerdepladsen
tilfaldt Bent Arens, Senderborg, pd BSA.

I 250 ccm blev det til en overbevisen-
de sejr til Arne Nielsen, Sundby. Erling
Jensen fra Sorg kom ind pé andenpladsen
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et godt stykke efter. I forste start blev
Arne Nielsen dog kun nr. 2 efter at have
kort sig op fra sidstepladsen.

DM pa Level-banen

Sendag den 15. september vil for mange
std som en overraskelsernes dag, idet man
ved DM-lgbene for motorcykler pd Le-
vel-banen s& en stor del af favoritterne
blive distanceret.

Lobene, der overvaeredes af ca. 4000
tilskuere, viste bdde spaending og drama-
tik. Spendende var det at se placeringer-
ne i de indledende heat, for om muligt
herfra at kunne danne sig et begreb om
slutresultatet, medens dramatikken forst
og fremmest skyldtes nerver hos kererne.
Et enkelt styrt skete i den store klasse —
senior sport 500 ccm — under et af de
mest spendende lgb der lenge er set. 1
finalen ville kampen komme til at std
mellem Kresten Aarup, Bent Svenning-
sen, Preben Bollerup og Bent Thomsen.
Straks fra starten lagde Bollerup sig i
spidsen i et fantastisk tempo, men han
kunne ikke holde stillingen, og mitte
kort for maél se sig overhalet af bdde
Aarup og Svenningsen. Sidstnzvnte kun-
ne dog ikke holde sin maskine, og matte
en tur ned i banen sidledes, at det blev
Kresten Aarup fra Aalborg der blev dan-
marksmester.

I klassen senior sport 250 ccm var Kurt
W. Petersen favorit, og han vandt da og-
sd klassen i overlegen stil. Forinden hav-
de Pedersens maskine dog givet anled-
ning til mundtlige protester, idet maski-
nen mere lignede en specialmaskine end
en standardmaskine. DMU havder dog,
at hans maskine kan klassificeres som en
standardmaskine selvom den mindede om,
og kertes som en special-racer. Han vandt
klassen, og var i slutheatet mere end en
kvart baneomgang foran Erik Thomadsen
der blev nr. 2, medens veteranen Erhardt
Fisker blev nr. 3.

I klassen for mc med sidevogn indtil
750 ccm var der kert godt i de indleden-
de heat, og man havde ikke ventet den
store dramatik i slutheatet. Det blev dog
anderledes, idet favoritten H. C. Callesen/




Erik Skovshoved kom sidst fra start og
skulle kore hele feltet op, hvilket selv for
dette favoritpar var for meget. Arsagen
til den uheldige start affedte livlig dis-
kussion, idet man mente, at en official
havde begdet en fejl, men mon ikke ar-
sagen skyldtes nerver, for vinderne Jor-
gen Nielsen/Arne Nielsen havde kort
absolut ikke ufortjent.

I specialklassen, der ikke talte til DM,
var Kurt W. Petersen lige si suverzn
som i 250 ccm-klassen, og vandt da ogsd
med Poul Wissing pd andenpladsen. For-
uden motorcyklelobene kortes bade bil-
og go-kartlgb. Billgbene var udskrevet i
gruppe 3, men en af vognene var ren
gruppe 4, medens en anden havde for
megen reklame pi vognen séledes, at der
reelt kun var to vogne der overholdt for-
skrifterne, og heraf var den ene si ram-
poneret, at den mindede om en stock-car.

I go-kart klassen blev der vist fin ker-
sel, men starten virkede lidt forvirrende,
idet der blev startet med stiende start,
men da to af de deltagende vogne ikke
var forsynet med kobling, métte de skub-
bes i gang ved starten. Den ene gang fik
Sven Engstrom et sd kraftigt skub, at han
straks fik en foring pd 4-5 meter. Det
skal dog retferdigvis siges, at han i sid-
ste start fik et tilsvarende handicap, men
vandt alligevel alle tre heat i overlegen
stil.

Resultaterne blev:

Senior sport 500 ccm: Danmarksmester
Kresten Aarup, Alborg.

Senior sport 250 ccm: Danmarksmester
Kurt W. Petersen, Ringsted.

Senior sport sidevogn 750 ccm: Dan-
marksmester Jorgen Nielsen/Arne Niel-
sen, Frederikshavn.

Danmarksmesterskab pa Selskov

Danmarksmesterskaberne i speedway blev
afviklet den 22. september pd Selskov.

Kurt W. Petersen generobrede mester-
skabet i Senior special. Da Arne Pander
var kommet til skade i England to dage
forinden, mistede lgbet noget af den sto-
re spending, ikke mindst fordi Poul Wis-
sing yderligere styrtede allerede i forste
heat og @delagde sin maskine og derefter
métte line sig frem. John Sylvest Ander-
sen besatte andenpladsen, og tredieplad-
sen gik til Bert Jensen, Arhus. Kastebo
var s3 uheldig at knzkke kaden pd et
tidspunkt, da han tilsyneladende var sik-
ker nummer to.

I Junior 500 ccm special vandt den me-
get talentfulde 19-drige Preben Andrea-
sen fra Ringsted, og det bor nzvnes, at
han vel er et af de mest lovende emner,
dansk motorcykelsport lenge har haft. —
Pi andenpladsen fulgte Sven Johansen
fra Ringsted, der ligeledes lover godt for
fremtiden.

Vinderen af Junior 500 ccm special, Preben Andreasen.

Signaturfejl i SMJ nr. 9

Beklageligvis er der i SMJ nr. 9
indtruffet en signaturfejl i artiklen
om varme- og defrosteranlag i mo-
derne biler. P4 illustrationen side
635 er der forneden forkert angi-
vet, at den fuldt omtrukne pil be-
tyder ,,varm luft“ og den skrave-
rede ,kold luft. Det skal natur-
ligvis, som det ogsd kan ses af teg-
ningerne, vare lige omvendt.
AB
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Elektronik i biler

(fortsat fra side 736) % f'é’/CeS/oo/e
Folocelle
Dt s s >
h Forsteerker
akbvere? \ \L?wma/ RAA

Vekselstromsgeneratorer

For at kunne klare den stadig sterre
belastning af generatoren i moderne mo-
torkeretojer — en belastning som hidhg-
rer fra den stadig ggede brug af elek-
triske apparater og systemer — ogsd nir
motorene gir i tomgang, har man rettet
opmazrksomheden pd disse generatorers
opbygning. I de fleste biler har man be-
nyttet jevnstremsgeneratorer, hvor spzn-
dingen blev udtaget over et par stykker
kontaktkul.

Udviklingen gir imidlertid mere og
mere 1 retning af en vekselstrgmsgenera-
tor, eller alternator som den ogs kaldes,
men dette er ingen epokeggrende tanke-
gang eftersom sidanne alternatorer er
installeret i mange storre vogne, busser
etc. Nej, det nye ligger i, at man som til-
behor hertil nu benytter Siliciumdioder,
hvor man tidligere benyttede metal-ens-
rettere, med den ensrettende virkning lig-
gende i et selen- eller kobbet-ilte lag ud-
feldet pd metalpladerne.

Disse sidste var tunge, store og i hgj
grad uhensigtsmaessige, thi jo sterre spaen-
dinger og stramme, der skulle klares, des
flere plader skulle man bruge. Samtidig
ville metalpladerne ogsd blive sterre, jo
hgjere omgivelsestemperaturen blev, og
endelig @ndredes deres struktur sig ved
brugen.
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- Nu derimod, benytter man Silicium
dioder, der er smé i fysisk dimension, let-
te i vagt, tdler storre temperatur, og har
meget storre anvendelsesomrdde. De kan
indbygges i generatorskjoldet, og dermed
koles af samme luftstrom som koler selve
generatoren. Nar man s tager i betragt-
ning, at de ikke @ndres med alderen, at
de er mere robuste, og at de har en rime-
lig pris, si forstdr man godt, at de fore-
trekkes fremfor de zldre metal-ensrettere,
og at de vil blive mere og mere alminde-
lige i private koretgjer.

Undervisning nedvendig

Som man forstir af ovennzvnte gen-
nemgang, er elektronikken kommet for
at blive; og selvom det umiddelbart m3
anses for tvivlsomt, om vore vogne her-
hjemme fir alle de nye raffinementer
indenfor de naste par dr, si betyder det
dog, at vi md vare forberedt. Dette vil
sige, at ikke alene motor-ejere, men i hgj-
ere grad personalet pd service-stationer,
md indstille sig pd at skulle leere den nye
teknik fra grunden. Kurser og specialun-
dervisning er derfor en ngdvendighed in-
den ret lenge, hvis vi skal kunne se de
naste drtier roligt i mede.

Mogens Boman.




TO SJALDNE FUGLE

Rockdale

ROCKDALE Olympic de luxe Phase 2, med
selvberende karosseri[chassis i glasfiber-arme-
ret plastic. Efter kundens onske kan den leve-
res med enten en 1,5 liter Riley motor eller
en Ford Consul|Classic motor pa 1,498 ccm.

LOLA GT. MK. 6. — Denne nye GT-vogn, fra
Eric Broadley's lille fabrik i Kent, méd ses
som englendernes forste alvorlige forsog pé
at bryde den enorme kade af sejre, som de
brandrode vogne fra Ferrari gennem de sidste
dr bar opndet i alle de store sportsvognslob
verden over.

Den nye Lola er forsynet med en Shelby-
tunet 4,2 liters Ford Fairlane V8-motor, der
udvikler 260 hk. ved 5.800 omdr|min; men
fabrikken hiber at kunne heve ydelsen til
320-350 hk.

Det ultra-lave aerodynamiske karosseri er
fremstillet i glas-fiber. Alle fire hjul er uaf-
hengigt ophangt og monteret med skivebrem-
ser.

Alt i alt ser det ud til, at vognen nok skal
blive en alvorlig udfordring til de tidligere
54 wovervindelige italienske vogne, iser nir
man kender lidt til de resultater, englenderne
i de sidste par dr har opndet i formell klassen.
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Jeg har med stor interesse lest Deres
proverapport om Hillman IMP i juli-
nummeret af SM], og jeg blev faktisk
lidt forbavset over den ret hirde kritik,
vognen her kom ud for. Min nysgerrig-
hed blev imidlertid vakt, da jeg laste
endnu et par proverapporter, som to an-
dre velansete motortidsskrifter for nylig
har bragt om IMP’en. Det drejer sig om
FDM's medlemsblad, ,,Motor“, og ,,Au-
to“ fra KDAK. En sammenligning mel-
lem de tre artikler var derfor narliggen-
de, og herved faldt jeg i undren over den
store uenighed, der tilsyneladende her-
sker blandt eksperterne, hvad angir
IMP’ens koreegenskaber.

Man er stort set enige om vognens
store sidevindsfelsomhed, ligesom det
stir fast, at IMP’en skal behandles ret
brutalt, for det resulterer i en baghjuls-
udskridning gennem et skarpt sving. Hele
sagen strander imidlertid pd spergsmalet
om styringstendenserne, da alle tre pro-
vekorers opfattelse her er forskellige.

,Motor*“ betegner IMP’en som klart
understyrende ved kraftigere ratbevaegel-
ser, for derefter at blive neutral, nir
vognen er stabiliseret i en bestemt kraeng-
ning. Kun ved mindre kursendringer
mener man, at vognen er let overstyren-
de, og disse varierende styringstendenser
skulle ifelge ,,Motor* betyde, at IMP’en
ved korsel gennem hurtige S-sving ,,let
gar sine egne veje. Dette er jo i direkte
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SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
Q nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

modstrid med Deres pédstand om klar
overstyring, som tilmed er konstant.

,Auto“ nejes med at udtale sin for-
bavselse over, at IMP’en mod forvent-
ning er neutralt styrende.

Det er mig komplet uforstdeligt, at en
kompetent dansk motorpresse kan vere
sd rygende uenige om en ting som en bils
styringstendenser. Mon forklaringen kan
findes i forhjulenes store efterlob, der
bevirker, at rattet skal tages lidt fastere
end man kunne vente, nir der er tale om
tandstangsstyring? Dette kunne maske
vaere medvirkende til at fremkalde en
falsk fornemmelse af understyring. Eller
er sagen simpelthen den, at man eksper-
terne imellem ikke er helt enige om, hvad
begreberne over- og understyring dak-
ker?

Efter at have lest mange af Deres ar-
tikler i SMJ, anser jeg Dem for at vare
den mand, der bedst kan lgse denne gide
og yde Hillman IMP en smule retfar-
dighed. P. B., Horsens

De noget forskellige og besynderlige
udsagn om IMP'ens styvingskarakter ma
virke overraskende og tilmed i ndpreget
grad forvirrende for lwserne, men hvor-
dan skal jeg nasten kunne give en for-
klaring? Det md vel vere hevet over en-
hver tvivl, at vi — de tre forfattere til ar-
tiklerne — er enige om, hvad over- og




understyring er. En vogns styringskarak-
ter kan wndres gennem hjulindstillingen
og decktrykket, og derfor pumper jeg selv
alle fire dewk i kold tilstand til fabrikkens
specifikation, medens man ma forlade sig
pd, at hjulene er korrekt indstillet fra
forbandleren. Vwsentlig afvigelse fra
standardindstilling vil nesten altid give
sig til kende pd anden mide siledes, at
man kan gribe ind og fa foretaget en ny
justering.

I de fleste overstyrende vogne viser
tendensen sig naturligvis kraftigst i de
skarpe sving, medens overstyringen kom-
mer mere gradvis ved hird korsel gennem
en blod kurve. Det var derfor overras-
kende, at man ved hurtig korsel gennem
en forholdsvis blod kurve kunne starte
svinget med et normalt styreudslag og
derefter ga tilbage til neutral med rattet,
medens vognen fortsatte gennem svinget
pé overstyringen. Den slags kan ofte be-
7o pd formemmelse, men koncentrerer
man sin opmerksomhed pi rattets og
vognens bevagelser, kan man jo fa di-
rekte syn for sagen, og foler man sig
stadig ikke helt overbevist, kan man blot
montere en indikator — det behover blot
at vere en fast viser og en hvid prik pa
rattet. En sddan fremgangsmade benyt-
ter man kun, nir man vil vere sikker
pé vinkler og skiftende tendens under et
sving, eller ndr man — som i dette tilfel-
de — begynder at tvivle lidt pa sin ellers
sikre fornemmelse. Det siger sig selv, at
hvis en tranet provekorer ikke kan blive
klog pd, om der er ganske svag over-
eller understyringstendens, sa ma han be-
domme styringen som neutral, da kun
det, man marker, har nogen betydning.

Man bringes naturligvis i en noget pin-
lig situation, ndr man konstaterer klar
overstyring i IMP'en, medens man sam-
tidig far et materiale fra fabrikken, der
siger det stik modsatte endda fortolket
af en dobbelt verdensmester, men hvis
man ikke med noget si forholdsvis sim-
pelt som bedommelsen af over- eller un-
derstyring kan vere sikker i sin sag, 5d
er der jo noget galt. Desuden har man jo
ingen berettigelse, hvis man ikke afleg-

ger rapport i overensstemmelse med sin
overbevisning, hvilket jeg har gjort. Jeg
kan ikke se, at mine kolleger skulle have
grund til at folge nogen anden frem-
gangsméde, si der er maske grund til at
undersoge, om der er forskel pd vognene,
der alle stammede fra en sikaldt nulserie
inden den egentlige salgsproduktion.

*

Jeg er kommet til at tenke pd, hvor
forferdelig gammeldags og upraktisk
gearkasserne pd traktorerne af i dag er.
Og si vidt jeg kan se, ville det ikke vere
si vanskeligt at lave en hydraulisk, trin-
lgs fartregulator.

Min idé bestdr af en stempelpumpe,
som skal drives af en forlengelse af mo-
torens krumtapaksel. Stemplet skal laves
efter samme princip som brendstofstem-
pelpumperne i en dieselmotor, siledes at
man ved at dreje stemplet kan regulere
den udpumpede oliemangde. Olien dri-
ver et trekantet stempel lignende en Wan-
kel motor. Olien bliver altsd presset ind,
hvor man pd Wankel motoren har ind-
sugning og forbraending, det kraever altsd
en skiftemekanisme, sledes at olien skif-
tevis kommer ind i den ene og den anden
side. Olien bliver si automatisk (kom-
pression og udstedning) pumpet tilbage
til en oliebeholder, hvorfra stempelpum-
pen igen kan tage den.

Nu vil jeg vere Dem meget taknem-
melig, om De vil forklare, hvad der er
galt ved min idé.

C.B.S., Hansted pr. Horsens.

Der er ikke noget galt med Deres idé
bortset fra, at Wankelmotoren i dennes
almindelige udformning ikke er velegnet,
men den side af sagen er mindre ve-
sentlig. Denne form for transmissionssy-
stemer kaldes hydrostatisk transmission,
og vi har tidligere omtalt et italiensk sy-
stem, der forsogsvis blev indbygget i en
mindre motorcykle. I dette system benyt-
tede man en slagskive med variabel vin-
kel, der aktiverede sma stempelpumper,
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som trykkede olien over til lignende stem-
pelpumper, der aktiverede en lignende,
men fast slagskive. Hele dette system
kunne bygges meget kompakt unden de
frygtede rorledninger, men det er altid
virkningsgraden, det er galt med. Sagt
med andre ord: Der forsvinder for me-
gen af motorens effekt i en hydrostatisk
transmission. Det ser s besnerende ud,
at man kan magte de store tryk i en
brendstofpumpe til en dieselmotor, men
man mé betragte forholdet p4 den made,
at blot brendstofpumpen kan levere kor-
rekt mengde under korrekt tryk til den
riglige tid, 54 sker der ikke 54 meget ved,
at lidt brendstof trykkes forbi stemplet
— kommer det ikke med i denne omgang,
54 kommer det nok med i neste omgang,
og effekttabet pa grund af unodvendigt
arbejde i pumpen er procentvis meget
beskedent i forhold til motorens effekt.
Anderledes stiller det sig, ndr det er hele
motoreffekten, der skal over pumperne.
En hydrostatisk gearkasse bliver pd grund
af ovennevnte forhold meget varm, hvil-
ket i sig selv markerer, at der finder et
effekttab sted, men denne varme bringer
en bivirkning, idet olien kan fyldes med
luftblerer, og i gar det helt galt med
virkningsgraden.

Med hensyn til de hydrostatiske trans-
missioner ma vi derfor indtil videre fasi-
sld, av ideen er god nok, men den er
umanerlig vanskelig at fore ud i livet pd
en tilfredsstillende made.

*

Jeg har et lille problem, som jeg hé-
ber De kan klare for mig. Bilen, proble-
met knytter sig til, er en Fiat 500 110
arg. 1959, km 130.000, 15.000 siden ho-
vedrep. Motoren gir ganske fortrinligt,
og trekkraften er faktisk ogsd udmerket,
sd alt skulle jo vaere sre godt — men —
ventilerne flyder ofte for mig, ndr jeg
er midt i en overhaling, hvilket er hgjst
irriterende. Fanomenet indtrader ved ca.
48 km/t, tvarende til ca. 5000 omdr/min
(altsd i 2. gear, i 3. gear ved ca. 75 km/t).
Jeg er udmaerket klar over, at 4500 omdr/
min er max., men motoren lgber over-
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mdde villigt op i hgjere omdrejningstal,
indtil fernevnte situation indtraeder.
Ventilfjedrene er ret nye, og har, si
vidt jeg ved, ikke varet udsat for over-
ophedning. Hos forhandleren har jeg
forsogt at fa hdrdere fjedre, men uden
resultat. Senere faldt den tanke mig ind,
at man muligvis kunne montere en ek-
stra fjeder inden i den, der er monteret,
men det kraever vel, at den nye fjeder
har en ganske bestemt karakteristik, for
at den kan samarbejde med den gamle,
sd den vej er vist ikke videre fremkom-
melig. Kort og godt: Kan De sige mig,
hvor jeg kan fd nogle kraftigere fjedre?
En lille ting mere vil jeg gerne have
Dem til at svare pd: Hvor mange mm
skal der tages af topstykket for at kom-
pressionsforholdet stiger fra 7:1 til 7,5:12
SM.H., Arhus C.

Det er ikke 5i vanskeligt at fa kraf-
tigere ventilfjedre til en motor — der fin-
des flere specialforretninger (eksempel-
vis Fa.: Peter Skarring, Kobenhavn) —
men man skal ikke wuden videre sceite
strammere fjedre i en motor, da man
netop ofte benytter ventilfjedrene som
en art regulator.

Sagen er den, at en krumtapaksel ikke
kan tdle et hvilket som helst omdrej-
ningstal, da den kan komme i vibratio-
ner eller blive vredet pa en sidan made,
at der for eller senere sker et sikaldt ud-
mattelsesbrud. Den hojst tilladelige ha-
stighed for en model 500 af nevnte type
er G5 km|t i iredie gear, hvis man vil
vere pd den sikre side, si derfor vil vi
frardde at montere stramme fjedre. Des-
uden ma man vere klar over, at stram-
mere ventilfjedre belaster ventilmekanis-
men og navnlig knastaksel og ventillof-
tere stwrkere, hvilket meget ofte resulte-
ver i stor slidtage pa ventillofterne eller
knastfolgerne.

Huvis De foretager nogle accelerations-
prover med stopure i hinden, vil De op-
dage, at De i dette tilfelde kun opndr
meget lidt ved at kore motoren ud over
de 65-70 km|t i tredie gear. Hvis De
derfor beholder de originale ventilfjedre,
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vil det gavne bide Deres okonomi og De-
res vogn.

Med hensyn til kompressionsforholdet
méd man mdle sig frem under afhovling
af topstykket, og fremgangsmaden med
hensyn til at finde forbrendingskammnie-
rets ,ferdige” volumen stér omitalt i
SM] nr. 8.

*

Da jeg gerne ville montere et vacuum-
meter, fabrikat Smiths, pd min vogn,
en MGA — MK I 1962, ville jeg gerne
bede om SMJ’s rdd vedrerende montagen;
evt. om det i det hele taget er anbefalel-
sesvaerdigt, da vognen er monteret med
dobbeltkarburator. Si vidt jeg kan se, er
der ingen naturlige tilslutningssteder pd
forgreningsrorene og miske ville en ma-
ling af undertrykket, ved hjzlp af et va-
cuummeter, veret uden vardi, da denne
midling vil vaere en slags gennemsnits-
veerdi for to karburatorer.

B.J., Kebenhavn NV.

Et vacunmmeter er et dejligt instru-
ment, ndr blot man forstdr at benyite det
rigtigt, men hvorfor skal det absolut byg-
ges ind i vognen? Det forhindrer jo, at
man kan benytte det under justeringsar-
bejde. Ndir en motor er monteret med to
karburatorer med udligningsror, kan man
montere vacuummeteret il udlignings-
roret, men det er i grunden nok s godt
at have en tilslutningsmulighed ved hver
karburator, men sd kan man naturligvis
kun benytte vacuummeteret under garage-
arbejde. Da vacuummeteret forst og frem-
mest benyttes il fejlfinding, er det kun
en fordel at have motoren delt op i to
halvdele.

*

Vil De oplyse mig om justeringsmal
for en VW motor, ukendt irgang, men
med motornummer 20-0791922 med So-
lex karburator, som jeg gerne vil kende
justeringsmélene pd plus tendingsindstil-
ling, camvinkel, tendrerstype o.s.v., den
gir en meget dirlig tomgang, hvor ligger
fejlen, hvor tilslutter man et vacuumme-
ter pd indsugningen og til slut, hvordan
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radiodemper man sidan en. P4 forhind
tak. N.J., Vanlgse.

Det var i grunden ikke smdting, De
Spurgte om i Deres brev, og der skal i
virkeligheden det meste af en bog til en
fyldestgorende besvarelse. Som tidligere
neevnt opgiver vi ikke mal og specifika-
lioner, der kan skaffes fra forhandleren
eller importoren, men vi kan oplyse, at
motoren er en transportermotor fra 1954.
Instruktionsboger til denne drgang er ud-
solgt, men De kan hos importoren eller
en forhandler {4 1957 udgaven — moto-
rens justeringsdata m. m. gelder 0gsd for
Deres motor.

Ndr motoren gar darlig tomgang, kan
det skyldes mange forskellige drsager lige
fra en slidt motor til uiet gasspjeeld-ak-
sel i karburatoren. Vacuummeteret til-
sluttes indsugningsmanifolden sé tet ved
karburatoren som mauligt, og vejledning
til fejlfinding ved hjelp af vacunmme-
teret finder De i ,,Min Bil og jeg“.

Man kan radiostojdempe motoren pi
flere forskellige méder, og De vil finde
en udforlig redegovelse i SMJ] nr. 12|
1961 og nr. 1/962 — i sidstnevnte num-
mer gelder stojdempningen, ndr der
skal indbygges radio i vognen.

*

Jeg har en Ford Angelia 57, der har
kort 60.000 km, og som er begyndt at
drille mig.

Nir jeg standser kortvarigt efter ca. 1
times korsel eller mere, kan jeg ikke
komme hverken frem eller tilbage uden,
at motoren tager sig en ordentlig gynge-
tur, efter gearstangens bevagelser at
demme. Hvis den blot fir lov at hvile
10-15 min., er der intet i vejen.

Motorophznget er erkleret ok, og alt
i koblingen skulle efterhinden vare ud-
skiftet, men uden det enskede resultat.
Varkstedet har vel ikke givet op, men
jeg er jo ikke interesseret i at betale for
mange sidespring, sd derfor vil jeg vare
Dem meget forbunden, om De kan fort-
telle mig, hvad min bil fejler.

V.P., Esbjerg.




De sparsomme oplysninger om det om-
talte tilfelde kraver jo nesten, at man
er synsk, hvis man skal kunne lose op-
gaven, men klarer vi det ved felles hjelp
ikke i forste omgang, si gir det nok i
anden runde.

Merkverdighederne indtreffer forst
efter en god gennemvarmning af moto-
ren, der si ryster voldsom: ved tilkob-
ling, medens vognen opforer sig normalt
efter ca. et kvarters hviletid. Dette tyder
ikke pa nogen almindelig fejl ved kob-
ling eller motorophang, da rystelserne i
34 tilfelde ville veere der ved hver eneste
tilkobling, ved tilkobling i enten forste
gear eller bakgear eller ved tilkobling og
Start pa en stejl stigning enten frem
eller tilbage. Vi tror heller ikke, at fej-
len er direkte temperaturbestemt, da af-
kolingen indenfor nevnte tidsrum ikke er
sd overveldende.

Vi kunne derimod tenke os folgende
fejl: Efter lengere tids korsel med god
gennemvarmning af motoren bliver olien
tynd, og der trenger oliedamp ind i kob-
lingshuset gennem en lille defekt ved
motorens bageste pakddse. Oliedampen
slar sig ned pa koblingsplader og sving-
hjul, ndr motoren er stoppet, og ved den
efterfolgende udkobling siver der nogle
fa driber olie ned ved koblingspladen,
medens olien er dryppet bort efter ca. et
kvarters stilstand. Det eneste, vi ikke kan
fa til at rime i denne forklaring, er den
dbenlyse mangel pd centrifugalkraftens
virkning, for olien skulle vere slynget
bort allerede {4 sekunder efter motorens
start. Hvis der henger olie i koblingshu-
sets loft, skulle det jo vare noget af et
mirakel, hvis der skulle dryppe en dribe
lige i det ojeblik, der kobles ud, eller
hvis draben lige skulle ramme de fa mi-
limeter indenfor koblingspladen — ved
koblingshusets loft md man i denne for-
bindelse forstd den del af svinghjulets
felg, der stér lodret over koblingsakslen.
Under alle omstendigheder bor det un-
dersoges, om der stir olie i bunden af
svinghjulets falg efter ca. et kvarters
stilstand umiddelbart efter en lengere
tur. Darlig centrering af koblingen, slag

i svinghjulet og lignende trivialiteter kan
vi tkke fd til at stemme med symptomer-
ne — vi gir ud fra, at koblingspladen
med belegningen er blevet fornyet.

*

Jeg har med stor interesse last de to
artikler, De forelgbig har skrevet om
,,projekt FUO.

I den sidste artikel, beskaftiger De og
Arne Boyhus Dem med de problemer,
der knytter sig til vagt, tyngdepunkt o.a.
Den forstnevnte udregning Arne Boy-
hus anferer er den, hvor den procentvise
andel af vagten er angivet (62:38), og
jeg er helt med pd den videre udregning
frem til tyngdepunktsbestemmelsen.

Men si& har De i tabellerne VII og
VIII regnet Dem frem til nogle procent-
tal. 83 vidt jeg kan se, kan De kun have
haft vognens totalvaegt at ga ud fra, men
jeg kan slet ikke finde ud af, hvordan
De ellers har regnet Dem frem til de
pagzldende procenttal.

Tabel VII og VIII er udregnet pa helt
samme méde som for Taunus'en, blot an-
givet i procentvis-vagtfordeling i stedet
for i kg-hjultryk. Udgangsoplysningerne
er de samme, det vil sige en haderlig
mdlskitse, hvor sederne er tegnet ind,
samt vegt i ubelastet tilstand: 839 kg,
vaegtfordeling for|bag: 60,5/39,5 og af-
Standene angivet i SM] side 518. Lad os
nu betragte de forste tal i tabel VII:

Ved tom vogn har vi akseltrykkene:

839 - 00,5

ot
¥ 100

= = 507 kg

' (1)
Gp'= 839 — 507 — 332kg
Tyngdepunktsafstandene Sp og Sp kan
herefter findes til:

s GBG Lo 3328329570§ Y
Sp — 2370 — 937 = 1433 mm
Anbringer vi foreren i vognen har vi fol-

gende billede:

Vi har de to masser 839 kg og 70 kg i
afstandene 937 mm og 1030 mm fra for-
akslen.
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Disse to svarer til en samlet masse pd
909 kg og ifolge vagistangsreglen ved

vi at stykket a + b = 1030 — 937 — 93 S¢ S
mne deles omvendt af massernes storrelse. -
A\ 7
Gi= z% Y05 RO TG = T ' NG
tyngdepunktsafstand fra foraksel B
Sy =937 + 7 = 944 mm GF GB
Sp = 2370 — 944 = 1426 mm
Derefter ved vi, at hjulirykkene forhol-
der sig omvendt af Sp og Sp, det vil sige: .
1030
1426
(G e = ol S A
; 2370 A £ 937
Gp = 909 — 547 = 362 k -
SRl e AN 7
og svarende til ligning (1) finder vi den f\
procentvise vagtfordeling. e
Gp- 100" 547100 839
A RN T T S

B = 100 % — 60 % = 40 %

Veagtfordeling: 60 : 40. nn

Ved forer + bagage har vi folgende
billede:

70
a+ b= 2530 — 944 = 1586 mm
909
D= s e 58 6 = T T2 e 839
by W
a = 1586 — 1472 = 114 mm
Tyngdepunktsafstand :
Sp =944 + 114 = 1058 mm 2530
Sp="1312'mm
302
Gi— —3— <979 = 542 kg 944
2370 N Van
Gp = 979 — 542 = 457 kg \ {
Vegifordelingen bestemmes som for:
542+ 100 947 70
A="—0-——= 5
79, 7%

B:ZOO%—55%245%

Vegtfordeling 55 : 45 a n

Pi ganske tilsvarende made udregnes
resten af tabellen samt tabel VIII, idet vi
i sidstnevnte anvender afstandene pa side
518, som svarer til den omuvendte s@de-
stilling. 909
A.B. 979

774




L 8 L AT o e bt ki3

Seeine

el .1

e

endnu mere
‘S@M@g e iffker

i MED DIAGONALT 2-KREDS-
Glostrup - TIf. (01) 96 19 00 BREMSESYSTEM

. Et hydraulisk bremsesystem, der ikke
kan svigte.

. Selvjusterende forhjulsbremser.

. Sigtzone i frontrude (splintrer ikke
ved stenslag o. lign.).

. Ny instrumentering.

. Ny gearlas (tyverisikring).

. Sikkerheds fly-profiler i vindues-
stolpe.

og endnu 15 smé og store forbedringer
er bygget ind i den nye SAAB.

Forlang gratis brochurer tilsendt —
eller demonstration hos vore forbandlere.

SAAB 96 LEVERES MED 3- ELLER
4-TRINS GEAR

(Det sidste mod et tillaeg).




ADR VOLVO-SOMMER
UPLANDSGADE 70
736

"Kan en Volvo som min virkelig
kere 15km
pé ¢ literen?”

ial Mobil beviser det

*% | det danske Mobil 8konomileb 1963 kerte en ganske
A almindelig Volvo P 544 Sport 15,64 km/I

Almindelige ,hverdagsbiler” - ganske som Deres

egen - opnar hvert ar bemerkelsesveerdige resul-

tater i Mobil @konomilgb. Ikke gennem forbudte

! . tricks som special-tuning, sejtreek eller andre , uting“

Bor ) @\ = : - men udelukkende gennem Mobil @konomi-Service
i og den rigtige kereteknik.

Vind Deres eget ekonomilab med Mobil Bkonomi-Service

Mobil's teknikere har samlet de veerdifulde erfa-
ringer fra mange ars gkonomilgb og stiller denne
viden til DERES radighed i bogen ,@konomi-laere
for Mobilister”. Den forteller Dem om: Perfekt
trimning og vedligeholdelse - Rigtig kereteknik -
Smering med Mobiloil Special - Fuld motorudnyt-
telse med Mobil Benzin -- kort sagt, alt om Mobil
Pkonomi-Service.

(Mggiﬂ

4MC63M

Ker ind pa a;mmesfe

» Mobil station og f& Deres

DKONOMI . SERVICE ~Bkonomilzre for Mobilisters
’ - gratis.
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