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Lige ud
ad landevejen..!

Rigelig plads, ogsa til familien - fremra-
gende koreegenskaber, vejbeliggenhed og
kurvesikkerhed - og en korselsgkonomi
pa op til 18 km pa literen. Intet under,
at Morris Mascot er populer i dag og vil
blive ved at vaere det. For den er allerede
nu en »klassiker«. Forlang en provetur i
Deres nye Mascot. — Priser fra kr. 13.695
excl. leveringsomkostninger.
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Hirsthmann AUTOANTENNER

Et kvalitetsprodukt

Hirschmann autoantenner fremstilles i 60
forskellige typer. og der vil derfor altid
vaere en type., der passer til deres bil.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

To sygeplejerskers tilsyneladende meningslose ded i et
uoplyst fodgmngerfelt pi Tagensvej i Kebenhavn har
fdet omfattende folger. Mange urimeligt anbragte, over-
fledige eller uoplyste fodgaengerovergange er blevet ned-
lagt, de tilbagevaerende er ved at blive afmearket, si man
nasten ikke kan undgd at se dem, og sidst men ikke
mindst, har pressekampagnen i forbindelse med denne og
nogle senere ulykker bevirket en tydelig bedring i de
motorkerendes opfersel ved fodgangerovergangene; des-
varre er der stadig for mange cyklister — med og uden
hjelpemotor — der lader, som om de ikke kender reg-
lerne. Det er vist en paen made at udtrykke det pd.

Beklageligvis synes en del fodgzngere ikke at have
kunnet tdle den nye tilstand. De treeder med fuldt over-
leg ud pad et tidspunkt, hvor den kerende kun lige akku-
rat kan nd at stoppe, inden han eller hun kerer fodgen-
geren ned, og bagefter slentrer de med en hoven mine,
der skal sige si meget som: »Der sned jeg dig, gamle
ven«, tvers over gaden. Andre synes at have forstdet
aviserne derhen, at bare man gir over i en fodgaenger-
overgang, kan der ikke ske noget. Disse og andre tegn
tyder pd, at det er pd tide at minde om, at der findes
klare og let forstdelige regler for fodgzngeres passage
over korebane eller cyklesti, nemlig:

Findes der i nzrheden anlagt serligt fodgaengerfelt,
skal dette benyttes, sifremt der er kerende faerdsel af
nogen betydning.

Findes der ikke fodgengerfelt, skal passage ske tvars
over karebanen, fortrinsvis i tilslutning til vejkryds.

I alle tilfeelde skal den gdende, inden han traeder ud
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pa kerebanen eller cyklestien, udvise szr-
lig forsigtighed; dette galder navnlig, ndr
gaende treeder ud pa kerebanen foran el-
ler bagved holdende keretojer, herunder
omnibusser, der er standset i anledning
af passagerers pa- eller afstigning.
Passagen skal, ogsd i fodgmngerfelt,
ske i sd hurtigt gdende tempo, som for-
holdene tillader. Ved passage uden for
fodgaengetfelt skal der udvises swrlig
hensyntagen til den korende faerdsel.

Nogen vil méske fole sig bondefanget,
ndr de fér at vide, at de lige har last et
ordret citat — bortset fra en sproglig fejl,
som er rettet — af faerdselsloven. S& klar
og enkel kan en lovtekst vare, og vi hi-
ber, at denne smagsprove mi give leser-
ne blod pd tanden. Loven kan kebes i
billig, ukommenteret udgave, og vil man
ikke ofre dette ringe beleb, kan man pa
folkebibliotekerne finde masser af fine
eksemplarer, der nzsten ikke ser ud til at
have varet udlant.

Man bedes legge maerke til, at det tre-
die af de citerede afsnit betyder, at man
skal ,udvise serlig forsigtighed* hver
gang man vil trede ud pi kerebanen el-
ler cyklestien, altsd fra fortov til cyklesti,
fra cyklesti til korebane, fra midterhelle
til korebane og igen fra kerebane til cyk-
lesti, og at dette ogsd gazlder, nir man
gar i en fodgengerovergang.

De fleste af laserne vil vere bdde mo-
torkerende og fodgaengere flere gange
dagligt. Det kan derfor vare pa sin plads
at medtage reglerne om karendes forplig-
telser overfor gdende, der krydser kore-
banen. Disse regler er mindst lige sd
klare:

Befinder der sig glende i et fod-
gengerfelt, skal kerende holde tilbage
og om forngdent standse for at lade
de glende passere. Det samme gazlder
for kerende i en sporvogns fardsels-
retning, ndr sporvognen standser ved
et stoppested, hvor der ikke findes hel-
leanlaeg for passagerer, og der er pas-
sagerer pd vej over korebanen til eller
fra sporvognen.

Rethaveriske bilister vil herefter kun-
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ne sige, at nir man kun skal holde til-
bage for fodgengere, der befinder sig i
et fodgaengerfelt, og fodgengere, der vil
over gaden, forinden skal udvise ,,serlig
forsigtighed®, sd er der mange, man ro-
ligt kunne kere ned uden at overtrade
ovenstdende bestemmelse. Det er sandt
nok, men man har naturligvis aldrig ret
til at kore nogen ned, uanset hvor fjollet
de baerer sig ad.

Vi har rent privat den tro — som vi
kan tillade os at give udtryk for, fordi vi
ikke gor os til af at have forstand pd psy-
kologi — at fodgangeren pé fortovet uden
at gore sig det klart befinder sig i en
langt tryggere situation end bilisten under
korslen. Bilisten er i konstant opmaerk-
somhedsberedskab, og han er indstillet pd,
at andre bevager sig med store relative
hastigheder, fordi hans egen absolutte ha-
stighed er betydelig. Fodgengeren sam-
ler derimod sin opmarksomhed om gen-
stande pd fortovet, der enten vil std stille
eller bevaege sig med samme lave absolut.
te hastighed som han selv. Det er altsd
en fuldstendig forandring af hans situa-
tion, at han skal forlade fortovet, og det
kan derfor vaere naturligt, at han ,,gir og
sover*.

I SMJ’s redaktion far vi gang pd gang
bekraeftet — gennem leserbreve og tele-
fonsamtaler — at laserne i deres omgangs.
kreds er opinionsdannende med hensyn
til faerdselsproblemer. Man sperger dem
til rdds, ndr der skal kebes bil, og man
griber enhver lejlighed til at indlede en
diskussion om andre menneskers tibelige
opfersel i trafikken.

Her er efter vor mening et punkt, hvor
De kan gere en indsats ved at pege pd,
at selv om de kerende er langt mere hen-
synsfulde ved overgangene nu end for
bare tre ar siden, sd skal og ber man som
fodgenger passe pd sig selv, og nir man
beslutter sig til at trede ud, skal man
give de kerende tid nok til at standse.

Det nytter ikke, at man eventuelt hav-
de ret efter faerdselsloven, hvis naturlove.
ne forhindrer bilisten i at stoppe hurtigt
nok. Og en dom efter naturlovene falder
omgiende — og den er inappellabel!




JACKNIGHT

- sebekasse-
vogn for
viderekomne
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Tiderne @ndrer sig og velstanden stiger!
Det spores overalt. I tilfaldet her viser
et moderne stykke legetgj det tydeligt.

Medens vi andre som bern forlystede
os med at trille tondebdnd med en gam-
mel cykelfelg eller korte veddelob i en
rat ssmmenflikket sebekassebil, er forhol-
det i dag straks et andet. Det er stadigvak
noget med hjul og biler; men kravene er
endret. Nu skal ungerne helst have fer-
digstrikkede go-karts med pedaler eller
endnu bedre rigtige racerbiler »ligesom
dem pd Roskilde Ring, far!«

Noget af det allernyeste, der er dukket
op, et et engelsk vidunder forsynet med
en rigtig lille motor.

Der er tale om en skalamodel fremstil-

Alle drenges store drom
kan nu realiseres: at kunne
kere rundt i egen lille

bil med rigtig motor i,
akkurat ligesom de voksne.
Og tenk, der er ikke blot
tale om en kopi af fars
husholdningsbil. Nej, det er
sandelig en rigtig racerbil.

let som en tro kopi af Cooper’s formel
I racer.

Det lille koretoj har selvbarende glas-
fiberkarosseri, specielt fremstillede let-
vegtshjul i aluminium monteret pi ror-
formede triangelarme samt rigtige gum-
midaek. Der er skivebremser pa baghjule-
ne. Alle fire hjul har forseglede selv-
smorende kuglelejer. Styringen er direk-
te, og der er rigtigt racerrat.

Motoren, der er pd 20 ccm, giver vog-
nen en »tophastighed« pd 20-25 kmit.

Hele herligheden koster i England,
hvor den fremstilles, £ 85.

Fabrikation: Jack Knight, Ltd. Theatre
Street, Lavender Hill, London S.W. 11.

jeb
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V]I PROVEKORER

RENAULT

I reglen synes jeg, at jeg har jordens bed-
ste job, og jeg er sikkert misundt af tu-
sinder, men en gang imellem er jeg helt
overbevist om, at jeg har jordens vanske-
ligste arbejde, sd jeg er ved at drukne i
selvmedlidenhedens belger, der skyller
sammen over mit hoved — til alt held
varer det ikke lenge, og ndr jeg har
crawlet mig op til overfladen igen, foler
jeg atter, at jeg har det som blommen i
flere snese xg. Men se nu blot sagen
Renault R 8. Da vognen kom frem for
snart et par dr siden, kerte jeg en lille
kort prevetur med den, og mine forud-
anelser om en sidevindsfelsom vogn slog
til, og min hu stdr ikke til at provekere

vogne, nir jeg pd en eller anden méde -

er kritisk indstillet lige fra starten, for
importeren vil blive over al médde sur, de
mennesker, der allerede har anskaffet en
sddan vogn, vil blive fornermede, og
mine lesere skulle efterhinden vaere sd
velinformerede, at de pi forhind vil
vide, at en haxkmotorvogn er sidevinds-
folsom samt i reglen overstyrende. Men
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sd begynder det at velte ind med laser-
breve med enske om provekersel af Re-
nault R 8 — altsd ferste fejltagelse — og
sd tager man sig voldsomt sammen og
fir en provevogn frem, hvilket erfarings-
massigt ingenlunde er let, ndr det gzlder
en Renault, og nir man sd begynder pd

Herover: Udformningen af fronthjelmen over
kuffertrummet er ikke ganske almindelig, men
man har godt udsyn fremefter og klart mar-
kerede hjorner pa forvognen. Pi de danske
vogne er der ved leveringen anbragt et trans-
fer med paskriften: Forsigtig, fire skivebrem-
ser! Dermed vil man naturligvis kundgore, at
de fire skivebremser kan prestere en hirdere
opbremsning end f.eks. fire tromlebremser,
men dette er som bekendt ikke tilfeeldet. Man
kunne med god ret have skrevet: Forsigtig,
gode bremser! Eller slet og ret: Fire skive-
bremser. Sidstnevnte til beroligelse, da disse
fire bremser vil give ensartet bremsevirkning 1
begge sider og dermed nedscette risikoen for
udskridning under en hird opbremsning.

Neste side: Et enkelt, men sire hensigtsmees-
sigt interior.
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skellige elementers anbringelse og baghjulenes

serpregede reaktionsarme, der skal aflaste ak-

Dette wrontgenbillede« viser tydeligt de for-
selrorenes tappe.
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provekorslen bliver man klar over, at
man stdr pd ret bar bund, da de oprin-
delige indtryk ikke lengere holder stik —
anden fejltagelse — fordi der er blevet
pillet lidt hist og her med ,,interne” zn-
dringer, og si& synes man, at det er et
meget vanskeligt arbejde at provekore,
ndr sd lidt kan gere si meget.

Bevares, R 8 er stadig absolut side-
vindsfelsom, men pd en yderst tilforlade-
lig méde, bl. a. fordi den er klart under-
styrende i den daglige kersel, og man
opdager tillige, at det er en vogn med
,,€Sprit* og nerve — en vogn der efter-
lader provekareren sd skrup forvirret som
en hvid italienerhgne, der har forvildet
sig ud pd en speedway, fordi den med
det samme laegger alle sine fejl blot og
dementerer dem i samme gjeblik. Eksem-
pelvis er stojniveauet utvivlsomt ret haijt,
men lyden er mindre generende end i sd
mange andre vogne, vognen foles ret
ded i accelerationen, men stopuret viser,
at det slet ikke stdr sd galt til, en rask
sidevind pévirker vognen med overbevi-
sende kraft, og ikke desto mindre ligger
rattet mere roligt i ens hender end i sd
mange andre frontmotorvogne under lig-
nende omstendigheder — for at blive i
den helt forvirrende stilart: En vogn man
sikkert aldrig ville anskaffe, men uhyre
nedigt vil skille sig af med igen. En bil
af udpraeget hunkensvasen, men med en
udblesningstone som fra en gammel De-
lage blot uden sprut, savl og bevs, over-
dddigt ligeglad med de mest ujevne veje,
skivebremser pd alle fire hjul kombine-
ret med et meget lavt pedaltryk o.s.v. —
dejligt at der en gang imellem er en sé-
dan hgjst personlig vogn at skrive om,
men var der flere af den slags, endte
man sandsynligvis pd et statshospital.

Den tekniske opbygning

Karosseriet er udformet som en fire-
ders sedan, og den selvbzrende konstruk-
tion er opbygget med fladt gulv og fir-
kantede kassevanger i siderne. Forhjule-
nes skermkasser optager en del plads
ved forsedernes fodbraet, men da der
hverken er gearkasse eller kardantunnel

at tage hensyn til, har man uden videre
veeret 1 stand til at forskyde pedalerne
lidt til hgjre, siledes at kereren fir god
plads til sin venstre fod mellem koblings-
pedalen og skaermkassen.

Forhjulene er ophangt i korte og lange
triangelarme affjedret af skruefjedre og
monteret med en krangningsstabilisator.
Tandstangsstyrehuset ligger pa linie med
forbroen og i s& direkte indgreb med for-
hjulene, som det overhovedet er muligt;
hele styretojet arbejder da ogsi med
umarkeligt slor. v

Baghjulsophzngningen bestdr af pen-
dulaksler affjedret af skruefjedre, og der
er her tale om en =gte pendulaksel lige-
som pd de gvrige, mindre Renault-mo-
deller, idet halvakselrgrene er hangslet
til differentialet ved hjelp af tappe, der
kun tillader bevagelse af akslen i det
lodrette plan. Til aflastning af disse ak-
seltappe er der ved hver akselhalvdel en
reaktionsarm lejret foran motoraggrega-
tet pd linie med akseltappene (se ,ront-
gentegning), og bagakslen holdes pd
den mdde vinkelret pd vognens laengde-
aksel under affjedringsbevagelsen —
,vinkelret skal dog tages med det for-
behold, at baghjulene har en lille spids-
ning, der modvirker den overstyrende
tendens fra pendulakslerne, men hele
hjulophengningens geometri er udfor-
met pd den méde, at vognen reelt er un-
derstyrende. Et vasentligt bidrag til den-
ne egenskab er baghjulenes stilling i det
lodrette plan, idet hjulene ved ubelastet
vogn nasten stdr lodret, og der bliver
derfor negativ camber ved belastet vogn,
omend det er indenfor beherskede ram-
mer, si baghjulene ikke bliver ,kalve-
knaede” med belastet bagvogn, som det
kendes fra frontmotorvogne med pen-
dulaksler, hvor man pd grund af bagage-
rummet bag i vognen kan komme ud for
ganske betydelige vaegtdifferencer ved
fuld belastning og belastning med kere-
ren alene.

Reservehjulet er anbragt under bagage-
rummet helt fremme i vognen, og det er
tilgeengeligt gennem en lem, pd hvilken
nummerpladen er anbragt. Ogsd akkumu-
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1-2270m | @= 840mn [ P-1,490mn | 41O =1,310mn | 2B =1,314un [ #6=950m
| 2=3,995mm | 51,256 | 8-1,361mm | 99-1,285mn | @ -1,295un | 8% =930
X- 785mm | 6-1,226nm | D= 145un [ §2-1,125mn | 451,135 | S =950 mn

19-385mn | 22-465m | 2% -285nn | 28800 mn

20-150m | 23-123¢ | 26-270m | 29-700m

219-482nn | 24 =151 1m | 27 = - 400 mn

Malskitse for Renault R 8.
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latoren er anbragt s& langt fremme i vog-
nen som muligt (lige bag hejre forlyg-
te), hvor den ikke alene er fri for mo-
torvarmen, men ogsd giver sit bidrag til
at f4 vaegten sd langt frem i vognen som
muligt.

Alle fire hjul er monteret med selv-
justerende skivebremser, og der er ind-
skudt en reduktionsventil, der nedsatter
trykket til baghjulsbremserne for at for-
hindre blokering af disse.

Motoren og transmissionssystemet

Motoren er opbygget efter den kendte
Renault konstruktion med vade, udskif-
telige foringer og hgijtliggende, kade-
trukket knastaksel, men der er alligevel
sket ikke sd lidt med hensyn til forbed-
ringer siden 4CV kom til verden. Krum-
tapakslen er lejret i fem hovedlejer, og
ventilerne er skritstillede, s& man near-
mest fir et trekantet forbreendingskam-
mer, der giver en passende gennemhvirv-
ling af den indsugede gas til modar-
bejdning af tendingsbankning, og ved
forholdsvis ren og ny motor er oktantals-
behovet da ogsd kun 88 (research) trods
et kompressionsforhold pd 8,5:1, men
desuden er motorens dimensioner natur-
ligvis ogsd medvirkende til dette for-
holdsvis lave oktantalsbehov, da borin-
gen er 65 mm og den enkelte cylinders
slagvolumen under 240 ccm.

Der er fire separate indsugningskana-
ler i letmetaltopstykket, og udblasnings-
ventilerne er monteret med rotocap séle-
des, at ventilerne drejer en smule ved
hver 2bning, og pd den mdde forhindres
aflejringer pd ventilsederne. Dette er
dog ikke usaedvanlige detaljer, og hidrd-
forkromning af gverste stempelring er
ikke noget nyt, men stemplernes let ton-
deformede facon er ikke almindelig,
skent udformningen giver minimal mo-
torstej ikke mindst ved kold motor, og
olieforbruget holdes nede pd et minimum
— ved teondeformet skal naturligvis kun
forstds, at stemplets diameter er storst
ved skertet under ringene. Det er heller
ikke noget enestiende tilfaelde, at stem-
pelpinden er presset med stram pasning

i plejlstangsbosningen som en fast tap,
der drejer i stemplet, men det er da i
grunden den helt rigtige konstruktion,
fordi plejlstangsbesningen ikke slides, og
ndr spillerummet mellem pind og stemp-
lets pind-boringer bliver for stort, er det
alligevel p tide at udskifte stempler og
foringer, men man slipper for at udskifte
plejlstangsbosninger, og ldsefjedre er
unedvendige. Alt i alt betegner motoren
en gennemarbejdet og vellykket kon-
struktion.

Krumtapakslen trakker over en ter
enkeltpladekobling med lamelfjeder 1 ste-
det for udleserarme en fuld-synkronise-
ret fire-trins gearkasse med Porsche ring-
syncromesh, og den udgdende gearkasse-
aksel berer differentialets spiralfertan-
dede spidshjul. Den korte og lette motor
ligger bag bagakslen og gearkassen foran
bagakslen i konventionel udformning.

Det forseglede kolesystems radiator
stdr bag motoren, og koleluften track-
kes gennem 4bningerne i motorhjelmen
ned bag radiatoren til et rum, der er
lukket fra det evrige motorrum bl. a.
med gummilister mod motorhjelmen, og
koleluften treekkes af ventilatoren gen-
nem radiatoren og afleveres gennem en
skritstillet skerm under vognen. Selv
uden ventilator vil luften have et ganske
naturligt forleb fra luftstrommen bag
bagruden ned i ,,luftkassen”, medens den
skritstillede skeerm danner et undertryk
ved afgangskanalens dbning. Kelesyste-
met er permanent frostsikret til +40° C,
og trods den lange forbindelse frem til
varmeapparatet er dette overmdde effek-
tivt omend vanskeligt at regulere som
selvsteendigt aggregat.

Interior

Interioret er enkelt og funktionalistisk.
Der er rullevinduer i forderene, og man
slipper for ventilationsruder. Til gen-
geld er der to separate luftkanaler med
drejelige ledeskovle pd hver side af for-
panelet, og nér der dbnes for begge disse
kanaler samt for den almindelige defro-
ster, kan man ikke onske sig mere frisk
luft i vognen, og en blanding af kold
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luft fra kanalerne og varm luft fra var-
meapparatet kan altid give en passende
temperatur i vognen.

Der er ngglelds i begge fordere, men
tosset nok er der ingen indvendig ldse-
pal til den hejre forder, si man skal
have ngglen frem, hver gang denne dor
skal 18ses. Der er skydevinduer i bagde-
rene.

Forpanelet i matsort har foruden de
nevnte ventilationsdbninger et abent
handskerum og midt for ratstammen et
instrumenthus med speedometer og kilo-
meterteller, benzinstandsmiler og kon-
trollamper for blinklys, fjernlys, lade-
strom, olietryk og kelevand med de to
sidstnevnte funktioner samlet i samme
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Pi denne snittegning ser man den hojt-
liggende knastaksel, de skritstillede
ventiler og det wirekantede« forbren-
dingskammer.

Neste side: Bagagerummet er storre
end ventet, og det er ganske velformet,
5@ man kan ogsd anbringe enkelte storre

kufferter,

lampe, hvis foler til olietrykket er tilpas
folsom sdledes, at den giver advarsel ved
for lav oliestand — ved lidt hird kersel i
et snevert sving eller ved en hird op-
bremsning kan denne lampe lyse, ndr
olien udsattes for centrifugal- eller inet-
tikraefter.

Under det egentlige forpanel er der
endnu to rum til smiting. P4 ratstammen
er der over ratnavet en hovedlyskontakt,
medens man skifter mellem de tre lygte-
foringer ved hjelp af en kontaktarm til
venstre under rattet — ndr denne trykkes
ind, tjener den som hornkontakt. Til hgj-
re under rattet har vi blinklyskontaktar-
men, og til venstre pd forpanelet i en be-
kvem stilling sidder viskerkontakten, der
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Importer: A/S Brdr. Friis-Hansen, Sdr. Ring-
vej, Glostrup.

Motor: fire-cyl., heekmotor, topventilet, vand-
kolet med forseglet system. Boring 65 mm,
slagleengde 72 mm, slagvolumen 956 ccm,
kompressionsforhold 8,5:1, maksimaleffekt
48 hk (SAE) ved 5200 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 7,65 kgm ved 2500
omdr/min. Littereffekt 50,2 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med Porsche-syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,61:1, 2,25:1, 1,48:1,
1,03:1. Bagaksel: spiralfortanding, udveks-
ling 4,375:1. Dekstorrelse: 145380
(Michelin X).

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange tri-
angelarme, skruefjedre, kraengningsstabi-
lisator. Baghjul i pendulaksler med reak-
tionsarme, skruefjedre.

Bremser: Skivediameter 260 mm, totalt brem-
seareal 280 cm?, fabrikat Lockheed, type:
skivebremser.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 264 watt, ak-
kumulator 40 amp timer.

Mal, vaegt: Total leengde 3995 mm, total bred-
de 1490 mm, total hejde 1410 mm, aksel-
afstand 2270 mm, sporvidde for 1256 mm,
bag 1226 mm, fri hejde fra vej 145 mm,
benzintank rummer 38 liter, oliesump rum-
mer 2,5 liter, kalesystem 6,9 liter. Egen-
veegt 755 kg (optanket). Effektveegt 15,7
kg/hk. Tophastighed 126 km/t. Hastighed
ved 1000 omdr/min i topgear: 24,5 km/t.
Drejeradius 4,6 m.

Pris: kr. 15.985,—.

Serlige bemarkninger:
40 hk DIN. Benzinpafyldning i aflaseligt
motorrum. 8 smeresteder p& undervogn
hver 5000 km. Karburator: Solex 32 PDIST.
Teendrer: AC 44 F, elektrodeafstand 0,5—
0,7 mm, kontaktafstand 0,4-0,5 mm, for-
teending 0°, ventilspillerum [:0,12 mm, U:
0,20 mm ved kold motor. Deektryk forhju!
14 p.s.i., baghjul 26 p.s.i. Gearkasse og
differentiale rummer 1,6 liter SAE 80 EP.

ogsd benyttes til parkering af viskerbla-
dene, ndr kontakten trykkes ind, indtil
bladene automatisk stopper i hvilestil-
ling. Gearstangen er anbragt i gulvet og
hindbremsegrebet mellem sederne. Helt
til venstre pd forpanelet sidder en tryk-
knap til vindspejlssprinkleren, og til hgj-
re for ratstammen sidder den kombine-
rede rat- og tandingslds, der tillige er
startkontakt — denne anbringelse er ikke
bekvem, men man tager gerne lidt be-
svaerligheder til gengaeld for den sikker-
hed, som en ratlds giver mod tyveri.

Pladsforholdene er udmerkede over-
alt, udsynet er yderst tilfredsstillende, og
man indtager en god kerestilling.

Koreegenskaberne

Benzingkonomien har spillet en stor
rolle ved afstemningen af denne vogn,
og selv den automatiske choker er holdt
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pd den magre side, sd ved kold start kan
det vaere nedvendigt ferst at treede gas-
pedalen i bund for p& den mide at give
motoren en indsprejtning med accelera-
tionspumpen, og ndr motoren er i gang,
kan man ikke pd noget tidspunkt spore
tendens til otte-takt som felge af for fed
karburering, sd motoren treekker med det
samme jevnt og ubesvaret.
Gearskiftningen er let og pracis, men
selvfolgelig noget mere fjedrende end
ved direkte forbindelse mellem gearstang
og gearkasse. Karosseriet er bemzarkelses-
verdigt fri for vibrationer, og selv ved
den normale tomgangshastighed pd 600
omdr/min kan man ikke merke, at mo-
toren er i gang. De blede Michelin X
dak holder ogsi de smi vibrationer fra
korebanen borte fra vognen, og man har
en svag fornemmelse af noget i retning

af luftpudefartg;.




Accelerationsevnen foles ikke over-
veldende, men den er alligevel fuldt til-
fredsstillende for en mellemklassevogn,
og den ligger p& det punkt ganske nor-
malt i klassen op til 1000 ccm.

Man merker med det samme, at styre-
tojet er yderst praecist i den mekaniske
funktion, men der er ikke tale om unor-
mal lille udveksling, og dog gir styre-
tojet ikke si let som ventet i betragtning
af den forholdsvis beskedne belastning
pd forhjulene. Styrekarakteristiken var
overraskende, for man venter med denne
konstruktion en let overstyring, der i reg-
len kan feles allerede i det forste sving
eller navnlig rundt om ferste gadehjorne,
men R 8 er klart understyrende med to
pa forsedet, og med fire personer er sty-
ringen mellem neutral og understyrende.
Hvis man kerer direkte rdt i et snevert
sving, kan man fremkalde en overstyren-
de tendens for et kort gjeblik, men det
afhaenger igen af kerebanens haldning
og belegning, om man kan fd baghju-
lene til at indtage den stilling, der frem-
kalder den overstyrende tendens. I virke-
ligheden skriver jeg kun denne bemark-
ning for at helgardere mig, da man ro-
ligt kan fastsld, at R 8 er understyrende,
og jeg vil blot forhindre en storre kor-
respondance om emnet, ndr skarpsindige
ejere af R8 mener at kunne fremkalde
en overstyrende tendens under oven-
nevnte usedvanlige forhold.

Igvrigt er vognen meget sporsikker, og
der skal kores ganske hédrdt for at frem-
kalde en udskridningstendens, men man
kan faktisk fremkalde en kontrollabel
bagvognsudskridning uden hoppende el-
ler kantende bevagelser, og det er jo
ikke alle pendualakselophangte baghjul,
der klarer den opgave. Dette falder igv-
rigt i trdd med vognens opfersel i et
sving med tvergiende vaskebratriller i
belegningen, som den helt og fuldstaen-
dig ignorerer. Det skal dbent erkendes,
at pd alle de smi ,,specialetaper”, hvor
jeg ellers altid kan fremkalde en eller an-
den form for narrestreger i nasten alle
biler, er det omtrent umuligt at bringe
R 8 ud af kontrol. Affjedring og hjul-

2%

BENZINFORBRUG
60 km/t 5,57 1/100 km
(17,95 km pr. liter)
80 km/t 6,36 1/100 km
(15,70 km pr. liter)
100 km/t 7,16 1/100 km

(13,95 km pr. liter)

ophzngninger er imponerende fint af-
stemt.

Det kan pd ingen méide benzgtes, at
R 8 er sidevindsfolsom, al den stund det
ikke er indbygget nogen form for mi-
rakler i den. Vil man bygge fire-perso-
ners vogne med hakmotor bag bagaks-
len, er man pd forhind sikker pd side-
vindsfolsomheden. Det forunderlige er
blot, at vognen kun i meget fi tilfelde
udszttes for en vinkeldrejning med stor-
re kursendring til folge. Vognen presses
som alle andre vogne sidelens af hdrd
vind ind fra siden, og der optraeder ogsd
smi vinkeldrejninger, men vognen fin-
der selv tilbage pd kursen uden korrek-
tion med rattet. Eksempelvis kerte jeg
med 110 km/t ad motorvejen til Hel-
singor med en stiv sidevind fra venstre,
og pa visse tidspunkter kunne man have
en fornemmelse af at sidde i en jolle 1
oprort sg, men alligevel I& rattet helt
roligt i henderne, og man behgvede kun
at foretage korrigerende bevagelser ved
stor pavirkning som lagivende viadukter
efterfulgt af pludselig og kraftig vind

(fortsettes side 550)

ACCELERATIONSEVNE
0- 40 km/t 3,9 sek.
0- 60 km/t 9,0 sek.
0- 80 km/t 15,5 sek.
0-100 km/t 23,6 sek.
50- 80 km/t i topgear 15,0 sek.
60-100 km/t i topgear 21,6 sek.

0-400 m 22,4 sek.
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et er altid overordentlig interessant
D at forske og underspge, hvadenten
det s& drejer sig om motorer og disses
tuning, eller det drejer sig om de sd vig-

Quverst: Her er forsoget med en Jaguar monte-
ret med gode dak pa baghjulene og blankslid-
te dek pa forhjulene. Vognen korer 95 kmls,
forhjulene blokeres et ojeblik, og ndr bremsen
slippes, bliver hjulene stiende stille, medens
vognen fortsetter med uformindsket hastighed.
Ved hjelp af en kontrollampe anbragt over
hojre forbjul kan man se, nir bremsen er i
funktion. Der er péd billedet ikke lys i lampen,
og bremsen er ikke i funktion, men ved hjelp
af det malede felt pd dekket og den malede
hjulbolt kan man se, at hjulet stir stille (sam-
menlign med hjulbolten pd baghjulet).
Neste side: Her vises i skematisk form den
effektive anlegsflade for et dek pi vid vej
under forskellige bastigheder. AA markerer
hele anlegsfladen pa tor vej eller pd vid vej
ved meget lave hastigheder. Ndir hastigheden
settes i vejret pa en vad vej opbygges en kile
af vand ind under dewkkets anlegsflade, fordi
de enkelte gummiklodser i slidbanemonsteret
ikke far tid til at synke 1il bunds i vandlaget.
BB er den effektive anlegsflade ved moderat
bastighed pa en vid vej. CC er den effektive
anleegsflade for et gennemsnitsdeek ved 95 kml
t, og ved stigende hastighed vil anlegsfladens
kontaktomrdde blive stadig mindre, indtil dek-
ket aquaplaner ved store hastigheder. Bemerk
at der er tale om nye dek med fuldt slidbane-
monster — et blankslidt dek kan aguaplane al-
lerede ved 80 kmlt.
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tige problemer, der knytter sig til frik-
tionskrefter og ferdslens dynamik i det
hele taget. Der er ogsd noget overordent-
lig tilfredsstillinde ved at komme ind pa
nye baner og nye tanker, si man virketig
fir udforsket forholdene, efterhdnden
som problemerne viser sig. Mindre lyk-
saligt er det selvfolgelig ikke, at man ved

Dette skulle vere det forste billede af et dek,
der aquaplaner, medens det glider over en
film af vand uden at vere i kontakt med kore-
banen.




AKTUELLE
DAKPROBLEMER

Hvad er aquaplaning?

Hvilken deektype star bilen bedst fast pa om vinteren:
Almindelige daek, vinterdaek eller dup-daek?

Af Mogens H. Damkier

prasentationen af andet undersggelsesat-
bejde kan sige, at det fandt man ud af
for ti 4r siden.

Forskning og forskning er imidlertid
mange forskellige ting, og resultaterne
samt ikke mindst beviserne er i hajeste
grad afhangige af det materiale og de
midler, man har til ridighed.

For en halv snes 4r siden talte afdede
civilingenigr O. Ahlmann-Ohlsen og un-

dertegnede om de hgjst problematiske
friktionsforhold, der kunne forekomme
under styrtregn, idet vi begge havde ve-
ret ude for darlig stabilitet ved relativ
lave hastigheder under tordenbyger, hvor
man simpelthen pd grund af dérlig sigt-
barhed maitte nedsxtte hastigheden bety-
deligt. Nu ville det jo vare sire let at
komme til bunds i sddanne problemer,
hvis man havde en provebane, der kun-
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ne overrisles i en sidan grad, at det sva-
rede til en solid tordenbyge, men en si-
dan bane rddede vi ikke over, og vi mat-
te derfor have tdlmodighed, indtil natu-
ren gavmildt gav os de gnskede betingel-
ser, og da vi ferst havde opmzrksomhe-
den henvendt pd problemerne, provede
vi hver for sig og i gentagne tilfelde
sammen for at se, hvorndr den dirlige
stabilitet indtraf, for derefter at under-
soge de benyttede dek og meget andet.

Vi var for s& vidt ikke i tvivl om, hvad
det var, der skete, for det var indlysende,
at vi simpelthen red pd vandet, idet dak-
kene ikke havde ordentlig kontakt med
korebanen under vandlaget, og skent det
kan virke forunderligt, at man ikke kan
fd ordentlig kontakt med kerebanen,
skont vandlaget kun andrager nogle fi
millimeter som maksimum, kunne en ud-
regning forholdsvis hurtigt give en for-
klaring.

I 1954-udgaven af , Kor Bedre” skrev
vi sdledes: Betingelsen for, at der stadig-
vak er nogen kontakt mellem hjulet og
karebanen, er den, at de enkelte slidbane-
dele indenfor det korte tidsrum, i hvilket
de befinder sig indenfor den sammen-
trykkede del af dakket ned mod kere-
banen (anlegsfladen), kan nd at synke
til bunds i vandlaget. Ved en kerehastig-
hed pd 60 km/t vil det navnte tidsrum
for et almindeligt bil- eller motorcykel-
dxk vare af storrelsesorden en hundrede-
del sekund. Tenker vi os nu, at vi kerer
hen ad den vanddzkkede vej med 60
km/t og endvidere, at det tager et halvt
hundrededel sekund for de enkelte slid-
banedele at synke til bunds i vandlaget,
sa vil vi nu veere i den situation, at den
forreste del af bereringsfladen mellem
daxk og kerebane alene bares af vandet,
medens den bageste del af bereringsfla-
den er i kontakt med kerebanen. Det vil
kort og godt sige, at vi kun kan regne
med cirka halvdelen af de maksimale
friktionskrafter, vi ellers ville kunne op-
nd pd en let fugtig kerebane. Foroger vi
nu kerehastigheden, vil man umiddel-
bart se, at det vil vare en stadig mindre
del af bergringsfladen, der er i kontakt
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med kerebanen, og folgelig vil de frik-
tionskrefter, der kan overfores mellem
hjul og kerebane, vare stadig aftagende.

Ved forsggene havde vi s& nogenlun-
de regnet ud, at de enkelte gummiklod-
ser i slidbanen skulle bruge den nzvnte
tid til at synke gennem vandlaget, der
kan std pd vejen under en tordenbyge.
Vi var ogsd helt pd det rene med, at man
ved store hastigheder simpelthen kunne
f& hele vognen til at svemme pd en si-
dan méde, at man ganske mistede kon-
trollen over den, og vi gav vore advars-
ler ikke alene i , Kor Bedre”, men ogsd
i en reekke artikler i SMJ og fag- og dag-
blade.

Et mere solidt forskningsarbejde med
langt bedre hjelpemidler er nu blevet
udfert af Dunlop Rubber Company i
England, og da selv en kollega i motor-
journalistiken for mindre end et halvt
&r siden udtalte sin tvivl om vore for-
modninger med hensyn til det, vi kaldte
nsurfriding®, vil det sikkert vere gavn-
ligt at afgive en rapport om Dunlop’s
resultater.

Hos Dunlop udtrykker man sig pd den
méde, at en vandhinde bygges op mel-
lem dakket og vejen efterhinden som
hastigheden @ges, og at denne hinde
mindsker kontaktfeltet (anlagsfladen),
indtil der kan indtreffe komplet kontrol-
tab ved sd lave hastigheder som ca. 80
km/t pd slidte dzk, hvilket er nejagtig
den hastighed, som ogsd undertegnede
er kommet til i forsgg med slidte dzk,
hvilket der tidligere er gjort rede for i
SMJ.

Dunlop har ved prover vist, at ved 95
km/t pd en temmelig vid, jevn vej vil
selv de mest moderne bildaek tabe halv-
delen af friktionsevnen. Nye dek — hvil-
ket vil sige ubrugte dek — af tidligere
type, der har mindre friktionsevne pd
vid vej, kan miste op til 75 % af frik-
tionsevnen under disse forhold, medens
slidte daek af denne type overhovedet
ikke har kontakt med kerebanen, men
kun glider ovenpid en vandhinde — et
faenomen, som Dunlop kalder aquapla-
ning svarende til vort tidligere udtryk,




Her er det proveapparat, Dunlop Rubber Company benytter til undersogelse af aquaplaning.
Duwkket er 9/10 slidt svarende nogenlunde til de danske minimumskrav, det trykkes mod den
roterende tromle med et anlegstryb pa 360 kg, men det holder stille (eller kan i det mindste
bremses ubesveret af et ler tryk med handen), skont det skulle have en omdrejningshastighed
svarende til 130 kmlt. Vandmengden foran hjulet sprojtes ind med en mangde svarende 1l 0,45
liter i sekundet passende til let regn.
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surfriding. Proverne viste, at den vig-
tigste detalje pd moderne dak deriblandt
Dunlop’s egne er slidbanemensteret, der
ikke alene skal give vandet mulighed for
at undslippe mellem de enkelte gummi-
klodser, men ogsd i nok si hej grad sam-
le vandet op og kaste det i en jevn strem
bagud siledes, at dekket kan f4 fat i sel-
ve kerebanen.

Nér man i almindelighed taler om
bremselaengder, hentyder man dermed til
en gennemsnitsvaerdi, idet flere forskel-
lige faktorer spiller ind. Som bekendt har
korebanens belegning, foret, dxktypen
og sdvel bilens som bremsernes kon-
struktion indflydelse pd bremselengden
i hvert enkelt tilfaelde. Sammenlignende
forssg med en populer sportsvogn pé
jeevn, vadd asfaltvej viste, at bilen med et
moderne dxk og nyeste slidbanemenster
kunne standse fra 80 km/t pd 62 meter
under disse forhold. Med en zldre type
dack, der stadig benyttes i vid udstrek-
ning, var bremselengden ca. 80 meter.
Ved glatte dek mitte man bruge 233 me-
ter. I hvert enkelt tilfalde blev bremse-
lengden resultatet af en meget dygtig
provekerers bedste praestationer, men di-
stancen for de glatte dek métte bereg-
nes, da den begransede banelengde be-
virkede, at bilen kerte ud pd ter vej efter
150 m og derefter bremsede normalt.

Hvad der er fuldt ud lige s& vigtigt
som den kortere bremselengde med de
moderne dak, er den langt bedre stabili-
tet, som de moderne dxk giver i de for-
ste sekunder efter bremsernes aktivering,
ndr man er ude i en kritisk situation. Ud
fra disse forssg anbefaler Dunlop, at
man i regnvejr reducerer hastigheden i
endnu hejere grad, end de fleste bilister
er vant til, og selvom dakkene er af nye-
ste type med godt slidbanemenster, er
det klogt at reducere hastigheden ganske
betydeligt i den almindelige trafik, og
selv. pd en utrafikeret motorvej, som
man har helt for sig selv, bgr man i
regn eller vadt fere aldrig kere over 115
km/t. Blankslidte dak er simpelthen livs-
farlige i regnvejr bdde for kereren og
hans passagerer og for andre trafikanter.
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Hjulene stér stille ved 96 km/t.

For i detaljer at kunne studere hvor-
dan forskellige dek opferer sig, har man
fremstillet en specialmaskine, der eftet-
ligner forholdene pd en vdd vej. De mest
sliende demostrationer af aquaplaning
har dog fundet sted pd almindelige veje.
I et af disse tilfelde blev blankslidte dak
monteret pd en Jaguar, men kun pd for-
hjulene, og et serligt bremsesystem gjor-
de det muligt at bremse forhjulene alene.
Bilen kortes med 96 kmjt (60 miles i ti-
men) ind pd vdd bane, og forhjulene
blokeredes et gjeblik. Da bremsen atter
blev sluppet, blev hjulene stdende stille
uden rotation (se illustrationen side 496),
medens vognen fortsatte med uformind-
sket hastighed, og dette viser, at friktio-
nen mellem hjulene og kerebanen ved
aquaplaning ikke en gang er tilstreekke-
lig til at overvinde den beskedne friktion
i dek og hjullejer.

Ingen kontakt med kerebanen

Hvis man monterer en vogn med fire
lige blankslidte dak, kan man ved nor-
mal kersel aquaplane pd alle fire hjul,
og under disse forhold har keretojet
overhovedet ingen kontakt med koreba-
nen, si alle dets bevegelser er helt og
holdent afhangige af de krafter og pa-
virkninger, det udszttes for. Er der ikke
tale om haldende vejbane eller stzetk si-
devind, vil inertikrefterne fortsat drive
vognen lige ud, men det siger sig selv,
at en uheldig vagtfordeling eller mini-
male ydre pdvirkninger vil kunne bevirke
alvorlige vinkeldrejninger og udskridnin-
ger, men frem for alt vil man under dis-
se betingelser hverken vere i stand til
at styre eller bremse. Hvis vognen gir
ud af kurs og altsi er pd vej bort fra
kerebanen, eventuelt med retning mod et
tre, et andet keretoj, betonpillerne i en
viadukt o.s.v., vil kereren ikke have no-
gen mulighed for at gribe ind. Kommer
man ud for aquaplaning, md man derfor
blot hibe pa, at hastigheden gir s& me-
get af vognen, at man igen kan f& kon-
trol over den, inden der sker sammen-
sted eller veeltning. Derfor skal det end-
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Til venstre ses den swbemasse, som blev benyttet pi Ford's provebane i Koln. Nér man betragter

L o> L

de masser af brun sebe, der hanger pa hjulet og i skermkassen, forstir man, at det ikke er den
rene spog at kove i. Til hojre ses den benyttede Taunus 12 M under forsogene.

nu en gang understreges, at det er mere
realistisk at skifte dak i tide samt at
indrette hastigheden efter forholdene,
end det er at hibe pé et nidigt forsyn.
Dette mé naturligvis kaldes serlige til-
faelde, idet man ved blanke dak skal kere
med ret stor hastighed fra en teor kere-
bane ind pid en vandflade, men det sva-
rer jo ganske ngje til, at man ikke ned-
setter hastigheden, ndr man kerer ind i
en tordenbyge. I praksis er risikoen imid-
lertid meget storre for, at vognen kom-
mer ind 1 en tilstand, der ikke kan be-
tegnes som komplet aquaplaning, hvilket
vil sige, at man har tilstreekkelig friktion
mellem dzk og kerebane til bide frem-
drift og nogenlunde god kontrol, si len-
ge det blot drejer sig om at stabilisere
vognen pid en lige kurs, men i det gje-
blik, der stilles mere alvorlige krav til
friktionskraefterne ved bremsning eller
kersel i sving, vil man pludselig blive

lige s& ilde stedt som ved ren aquapla-
ning.

Sommerregn kan derfor i virkelighe-
den vare langt farligere end islagte veje,
for isen kan man meget ofte se eller i det
mindste hurtigt fornemme, og derfor
nedsztter man gjeblikkelig hastigheden,
men i vidt fere kan man kere 1 god tro,
fordi man overhovedet ikke maerker no-
get, for det er for sent.

Man er bdde i England og Tyskland
overbevist om, at mange ellers uforklar-
lige ulykker pd motorvejen simpelthen
skyldes fanomenet aquaplaning, og ogsd
her i Danmark har vi haft sgrgelige til-
feelde af aquaplaning, hvilket vi tidligere
har skrevet om.

Det er forgvrigt ikke alene den keren-
de trafik, der kan komme ud for fano-
menet, for ogsi indenfor flyvningens
verden regner man aquaplaning som et

(fortseettes side 515)
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Monte Carlo TR

BILRADIO-

Skal man betragte en bilradio som en en OkaIkker

ny form for stgjplage, eller har den be-
tydning under kerslen ° I

’ Vi kan vist med det samme blive enige pa a ngtu ren
om, at almindeligvis er bilradioen ikke
generende for andre end lige passagerer-
ne, nir den benyttes under kerslen. No-
get andet er det sd, hvis den bruges pad

SMJ bringer
i dette nummer en oversigt

i

over de bilradioer,

der findes

tilgeengelige her i landet.
| neeste nummer folger
en tilsvarende

tabel over autoantenner.

Phillips Portalet Auto FM.
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en camping-plads, eller hvis det drejer
sig om en af de sikaldte kombi-modeller,
der kan tages ud af holderen og benyttes
som transportabel modtager. Det er slemt
nok!

Radioens betydning — ja, det er straks
lidt vanskeligere, thi naturligvis kan den
virke opkvikkende under en langtur, men
den mi ikke treede istedet for hvile. Den
hverken skal eller mé& blive en »ferie-
tablet« for den tratte bilist.

type, der benyttes bdde som almindelige
transportable modtagere og til vogne,
hvor de anbringes i en szrlig holder eller
skinne. Endelig er pd oversigten medta-
get modeller til lastvogne og busser,
ekstra udstyr som forsterkere, grammo-
fon, etc.

Generelt gelder for tabellerne, at de
opgivne specifikationer er vejledende -
og mé tages med samme forbehold, som
fabrikanter og leveranderer angiver i

Phillips Auto-Gram.

Tilbage er da kun at sige, at en bil-
radio bide kan vere til glede og for-
ngjelse, og til stor opmuntring, nidr man
korer.

I dette nummer af SMJ har redaktio-
nen foretaget en opstilling over alle de
bilradioer, der kan kebes pi det danske
marked. Der er skelnet mellem to hoved-
grupper, nemlig i abel 1, de bilradioer,
der er fast indbygget og fabel 2, den

3*

deres brochurer. Priserne varierer lidt fra
sted til sted, hvorfor det er den gennem-
snitlige pris, der angives.

De fleste typer er transistoriserede,
hvilket er en fordel, ndr man ser pa
energiforbruget og den mekaniske opbyg-
ning, der er meget robust. Til gengald
kreves en storre forsterker, for at fa
samme udgangseffekt for tilsvarende ror-
model.
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Ved indbygningsmodellerne gelder,
at priserne er uden antenne, frontplade
og hgijttaler, og ligesd uden montering
og stejdempning. Udgifterne til forst-
navnte andrager ca. 100 kr., medens stoj-
dempning kan foretages for 75-80 kr.
Udfores det hele pid én gang kommer
man af med et belob pa omkring 150,—
kr. (se f. eks. de dobbelte priser angivet
i tabellen). Vedrorende frontplader kan
igvrigt nevnes, at der til hver vogntype
svarer en anbefalet model, der passer til
bide radio og instrumentbraet. Forhand-
lerne anviser disse.

For kombi-modellerne er prisen uden
autoholder, antenne og hgjttaler samt
stojdempning. At det er uden hgjttaler
lyder lidt merkeligt, da der jo er hojttaler
indbygget i kabinettet. Forholdet er imid-
lertid det, at en god kombimodel — ved
indsetning i autoholderen afbryder egen
stromforsyning, hgjttaler og antenne —
og overgir til bilens akkumulatorbatteri,
og den i bilen anbragte hgjttaler og an-
tenne. Yderligere vil de bedste modeller
have en forsterker indbygget, siledes at
udgangseffekten settes betydeligt op.
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National Parasonic
RF-1006.

Man mi have opmarksomheden rettet
mod, at en kombination af radio og hol-
der udmerket kan tenkes, uden at den
navnte omskiftning kan foretages.

I kolonnen »specielt udstyr og tilbe-
hor« angives forskellige raffinementer,

Sony Transistor.
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og herunder bringes en kort oversigt over
disses betydning:

KB-forsats: En ekstra enhed, med ét eller flere
kortbglgeband, der kan tilsluttes selve mod-
tageren.

Udy. antenne: Mulighed for tilslutning af ud-
vendig antenne.

GR og Bdnd.: Grammofon og bindoptager.

Stationsvaelger (f. eks. Omnimarvelger etc.):
Visse stationer indstilles »fast« pd modtage-
ren. Ved nedtrykning af en knap, vil radioen
automatisk indstilles pd denne station.

Stationssoger (f.eks. Selectomat etc.): En
elektronisk spger, der gennemlgber skalaen
og indstiller sig pd den sender, der har storst
effekt pd det pagzldende sted.

Aut. indtrekker (Statomatic etc.): En anord-
ning, der indbygget i modtageren, selv sorger
for finindstilling pd den valgte station.

Lysnet: Modtageren kan tilsluttes almindeligt
lysnet, event. via speciel netdel.

Aut. ant. Automatisk antenne kan indbygges i
denne modtagertype.

Ellers forklarer tabellernes kolonner sig
selv, og redaktionen ensker Dem dermed
god ferietur, med fuld musik.

Sertabel

Nedenstiende tabel viser de forskellige vogn-
typers akkumulatorbatteri-spending samt angi-
ver, hvilken pol (plus eller minus), der er for-
bundet til chassiset (stel).

ALFA ROMEO

Giulietta 12 —=
Guilia 1600 T.1. 1962-64 12 oo
Sprint & Farina 12 =
Spider 12 =
AUSTIN

Seven Partner 1960-64 12 +
Futura A 40 1959-64 12 +
Cambridge A55/60 1959-64 12 +
Westminster A 110 1962-64 12 +
1100 196364 12 -+
Healy 300 & Sprite 12 —+-
Princess 1961-64 12 -+
AUTO UNION/DKW

DKW F 12 1963-64 6 s
AU 1000 1960-64 6 o
AU F 102 1964 6 ==

BORGWARD
Isabella

BMW

700
1500, /1800

BUICK
Skylark

CHEVROLET

Corvair 700
Impala, Belair og
Biscayne

Impala, Belair og
Biscayne
Chevelle

CHRYSLER
Valiant

CITROEN

2- GV
AMI 6
ID 19
DS 19
DAF

DODGE

Dart 270
GT

FIAT

500/600

1200 Spider Sport
1100/1200
1300/1500

1500 L/1800 B/2300
2300 S

FORD

Anglia

Consul 315
Consul Corsair
Consul Cortina
Consul, Zephyr &
Zodiac

Zephyr 4 & 6
Zodiac
Taunus 12 M
Taunus 12 M
(Cardinal)
Taunus 17 M
Taunus 17 M

1960-64
1963-64

1964

1960-64
1961-62

1963-64
1964

1963

1956-64
1961-64
195864
1961-64
196364

1962-64
1963—64

1955-64
1960-63
1960-64
1961-64
1961-64
1964

1959-64
1961-63
1963-64
1963-64

1959-61
1962-64
196264
1959-62

1963-64
1958-60
1961-64

12,
12,

12

12

12

12
12

12

N O\

e
[© N ST )

12
12

12
12
12
12
12
12

12
1.2
12
12

12
12

12

[eX\=) e

L
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Falcon, Comet &

OLDSMOBILE

12

AN

Fairlane 1960-61 1:2 Sehies Lo 1961/64
Fairlane 500 1962-64 12 s
LLSIA" 1960-61 12 -  OPEL
Galaxie 1961-62 1 ZI i 196364
Galaxie 1963-64 12 ™ Rekord/Caravan 1958-60
Rekord/Caravan 1961-62
GOGGOMOBIL Rekord 196364
250/300/400 Coupé 1960-64 12 % Kapitin 1955-58
T 250/300/400 1960-64 12 = Kapitin 1959-64
Isar T 600/T 700 1960-64 12 =+
S 1004/1204/300/1500 1962—64 12 0 PANHARD
21y 1960-64
HILLMAN
IMP. 1963-64 12 +  PEUGEOT
Sunbird 1959-62 12 + 403 1958—64
Super M_inx 1962-63 12 - 404 1961-64
Super Minx 1964 12 -+
Minx 1600 1964 12 4
Husky 1961-64 12 i PLYMOUTH,
Fury & Valiant 1963
HUMBER Savoy & Belvedere 1964
Hawk 196}~6J§ 12 T PORSCHE
Sceptre 1963-64 12 -+ 3
356/1600 1961-64
JAGUAR
Mark II 196064 4+  RAMBLER
Mark X 1962-64 4+ 1962-64
LANCIA RENAULT
Appia 1961-64 R R GV 1956-62
Flaminaia 1961-64 2 2RS U RTAT 196264
Flavia 1962-64 2 2E eSS 1963
R 8 1964
MERCEDES Dauphine, Gordini &
180 & 190 1959-61 12 e Ondine 1956-64
220 1960 12 ——  Floride & Caravelle 1960-64
220 196164 12 o
190 & 300 1962-64 12 ——  ROVER
MG 3 Liters 19653
Mggnette 1959-64 12 + SAAB
Midget 1962-64 12 s ,
M.G.A. 1600 7 R RN L Lot
MORRIS SIMCA
Mascot 1959-64 12+  900/1000 1962-63
Minor 1000 1956-64 12+  1300/1500 196364
Marina 1963—64 2 4+ P60, Etoile, Elysee &
Oxford 1959-64 12 -  Monthlery 1960-64
Ariane 196264
NSU
Prinz 4 & SKODA
Sport Prinz 195964 2 == ¢ " Felicia 1963-64
Prinz 1000 1963-64 2 ?  Oktavia 196364
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SUNBEAM
Alpine
Rapier

TRABANT
Trabant

TRIUMPH

Herald 1200
R
Spitfire 4
Vitesse

VAUXHALL

Velox/Cresta
Velox/Cresta
Victor

Viva

VOLKSWAGEN
VW 1200

VINGES 115
Karman Ghia
Kleinbus

VOLVO
PV 544
Amazon
P 1800

WOLSELEY

1500 & 6/110
16/60

1962—64
196264

1964

1962-64
1963—64
1963-64
196364

1962
1963-64
196364
1964

1958-64

196264

1962-64

1958-64

1957-64
1961-64

196364
1963-64

12
12
12
12

12
12
12
12

6/12
6/12
12

et

+

++++

o+

ok

Liste over reprasentationer og fabrikanter.

AEG, Nyropsgade 18, Kobenhavn V.

Ce 5000.

Henning Arberg A[S, Studiestrede 12,
Kobenhavn K.

Pa 7255,

B & O, Struer.

(078) 51122.

Robert Bosch A/S, Jagtvej 155, Kobenhavn N.
ZEg 4601.

Eltra, M=zlkevej, Kobenhavn F.

343119.

A. Falkenberg, Lzrkevej 13, Kgbenhavn NV.
ZEg 9999.

LL-radio A/S, Apollovej 31, Vanlgse.
(01) 719600.

Magnafon, Ryesgade 3, Kobenhavn N.
(01) 354533.

Poul Nielsens Eftf., Nr. Farimagsgade 41,
Kobenhavn K.

Mi 4250.

Svend Olsen, Valhgjs Allé 179, Vanlgse.
(o1) 707711.

Ortofon, Trommesalen 5, Kgbenhava V.
Hi 883.

Philips A/S, Jenagade 22, Kgbenhavn S.
As 6515.

V. H. Prins, Sydvestvej 129, Glostrup.
(01) 968844.

Ewald Steensen, Nyholms Allé 41, Vanlgse.
(01) 708155.

Superphone, Slotsherrensvej 113, Vanlgse.
(01) 710111.

(se venligst tabellerne pa de folgende sider)
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Bilradioer til

(]
c S o ‘ o
9 o2 = [ oede
e o T 3 » o
- — c |
o = s £ < 2 ERasiil)
£ o @ o MirE DUE
= 5 = et e
5 T o c 1 Rl
e 2 2 3 | | BB |5esleE
= & ks | | 1 S B o R s
LB /MB|KB FM|Gr. @0 |W |<s|Fx|Fx
| [ | |
1 Philips N3 W24T Favorit ol | % ! | ‘ ‘
2 = | N4x24T Sport Al X | ‘ x| %
3 = [ N5x14T Strada | 5o | x| = x | : | x| x
| |
|
4 — N5 x 14 T/01 - b % X X | X v
5 — N4W2T Continent FM X X X X i X X
6 — N6x31T Fiesta FM SHled e x‘ x| x
{ | | |
7 &= “ | ‘
| \
8 Blaupunkt Bremen ATR ol 8 | | I ki
¢! — Essen ATR X X X ‘ 1 [ | X
10 — | Hamburg ATR R | [2x| [T xS
11 = Stuttgart ATR X e xRl ; } X } x | x
12 — Hannover Il ATR X | 4% {oS5 08 N
13 e Hannover Il ATR | x |4x | X | x x
14 — Frankfurt ATR R } * K| e X R
15 — Kdin ATR de luxe R %ol X ‘ X ‘ e ‘ 3¢ X
| B
RF.T Autosuper Berlin R ‘ | X
i | B
16 Becker LM Monte Carlo 5o e ‘ i S [ e
17 — TR —_— | orar e | R e e .
18 — LMU/TG Europa x| % k| Xl \ x
! ': [ e
19 —_ | LMU/TG Grand Prix x | x ! | [« | Be il titn
20 — TG/MU Mexico X x| ‘ e Be -
21 — TR Mexico | B¢ | X o R
|
‘ i
22%) Philips AG 2101 D/24 Auto-gram ‘ ‘
23%) Blaupunkt KV 820 ;
244) — Ulm IV-TR AN % X ‘
259) — Miinchen HlI/IV-TR ® % X ‘
26%) Becker TG-omnibus Grand Prix Pl X 1
279) — TG-minibus Europa X ‘
28%) — Reims }
\

') Forstzrkerenhed til Fiesta FM.

?) Pladespiller til 17 cm grammofonplader. 45 omdr.

?) Kortbglgeforsats med 9 KB-omrider (kan tilsluttes enhver Blaupunkt-radio) .
4) Til busser og store vogne. Leveres med mikrofon etc.

%) Kortbalgeforsats med 8 KB-omrader (kan tilsluttes enhver Becker-model).
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| kontroi

fast

indbygning

August 1964

b =
c o E - :
is : : 5
| T g ] £ 5
gt b 3 3 £ -
583 g2 3% 2% g
Sadye v £ == T E 2
5% & 5 & a S & A3 S
Skalalys 1:5/1:5 181 x 54 x 146 495.—/654.—
— 4:5/1.5 181 x 54 x 175 570.—/730.— Stejdzmpning andrager
— + stations- heraf ca. 70.— kr. Firmaets forhandl.
valger 6/6 —_ 755.—/915.— eller efter oplysn
6/6 — ovennzvnte + ca.100.— | 24V til lastbiler hos Philips A/S
— 2/2 — 850.—/1085.— Jenagade 22
— -+ stations- Stejdempning andrager Kebenhavn S
vzlger 6/7.2 — 1060.—/1300.— heraf ca. 150.— kr.
181/54x 72
4/6 490.—
4/6 805.— :
Omnimatvzlger | 4/6 645.— :;;'n:a::tsefro:helmdl.
3 4/6 7.50— ho: Lo o
_— 4/6 860.— 1 modellerne har
L 4/6 860.— | forskellige KB-omrader Robere Basshetis
406 995 Jagtvej 155
s S Kobenhavn N
— + selec-
tomat 4/6 1525.—
2.5/ 185 x 60 x 130 470.— Magnafon
Ryesgade 3. Kbh. N
4/ 181 x 52/80 x 174 438.— .
5 180 x 52 x 148 585.— kan eilelutees KB-torsats || | co is e
2 Nr. Farimagsg. 41
Aut. stations- | Kabenhaca
vzlger | 4/ 180 x 68/93 x 186 998.— — BN
—  oseger | 7/ | 180x68/93x 186 1808.— = T T
— o sgger | 7/ 184 x 54/134 x 192 1675.— 1o K:b ‘;‘a’ b
5/ 180 x 32 x 148 pi forespargsel A snoeY
235 x 140 x 250 440.— Se ovenfor
Kr. 345.— excl. afgift —
1423.—/1729.— T
2884.— —
325.— EL
4 509




Bilradioer

|
|
| - ‘ 2 o | L6
I | 23
(& E’BL -] c 2 ) 5 E
@ s £ D 9@ c Y e o
£ 0 o [ JE 5 I ot o <
£ 5 | i | 2o §5x.2
= © | | ‘ BB | »n 9o 6y
g i £ [ T g aiael 2 = | s REE
By 5 Siaea LiL et aR B B e § 5228
= & Z ‘ ‘ |t 2o fg|5E £ 2| 2 ¥E R ER
| LB |MB KBIFMHf pi‘n-.u-;@km‘mi <
\ 7 ‘ <
1 | Philips Portalet FM | x | x | x | x | x| x x| ‘ 1
| i | |
2 — | | | | | (NG 3904)
| |
[ |
3 | Blaupunkt Mainz ATR e R o gl RS LR e L e | } | X
4 —_ | Derby M 5 S X X X 4 X X ‘ X X X
bl = Diva L bt 1
6 | Graetz Page 1332 L | x | x i SRR R S ‘ X
v/ — Page 1332 K o 8 TS I B i R e X
8 o Page de luxe
1335 e X Xl X X ® X X X X X
{
941 LL Piccolone |
Mobil 643 R D I Se I SSEe s SRR I S e 5L
10 | Nordmende | Transita | |
Universal X x S B [ S udv. antenne | X
11 — Transita
Automatic S e >SS0 [ L - B Lysnet X
12 — Globetrotter [ X | x| ¢ [ X' % X | X} x| % | x |'Lysnet. udv: ant:
13 | Akkord Automatic % | % B I N | |
14 — Motorette690| x | x | R 8 I RS- LR > Lysnet via netdel
15 | Sony TFM-951 L XA RS R R s el e e d vifantenne:
16 | Matsushita National
RF-1006 L Xl % Xl R e Pl e udv. antenne
17 | Superphone | Trans- ‘ |
Weekend 10 | x % X% st X X X X X | udv. antenne
18 | Grundig Auto-Boy ik el NS R R v R (2 X | 3¢
19 | Telefunken Bajazzo f
TS 3411 ol e e el e gt [ st si¥udy fantenne <
20 —_ Bajazzo 3591 | x | x ol M s G B X | udv. antenne %
21 | B&O Beolit [ |
deluxe 611 | x [ x| x| x| x| x| x| x| x| x| x | udv. antenne X
Aristona TR 7232 SN R X R O | % j X
| | |

') Transistorforstzrker til denne model.

2) Samme som Derby M. men uden KB-omrade.
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kombimodeller

August 1964

s |
]
E o
: i
ic s 2 5
5 e e 5 ¥
c = oo () c s
s 2 R i g S
‘a o2 o c 1 S 2 o < =
< s €= D o & 5
o ) S @ | o 9 21N o
E z. 55 50 % £ >
a > = ‘ SA a3 &
233 x 66 x 143 1575 1/ 635.— Statomatic
Pris incl. holder Philips forhandlere
417 x50 < 65 1325 90.—
167 x 40 x 130 31 0.5/4 1060.— e
273 x 86 x 198 3 1.6/2.5 454, — R0 Robert Bosch’ forhandlere
holder 55.— kr.
225 419.—
265 x71x173 2:5 1/5 595.— o alis eoanaat
265 x 71 x 173 2.5 1/5 595.— 60-80 kr. for L s
Hjerring
autoholder sl
290 x 92 X 190 3.8 2/5 895.— o alCee
280 x 84 x 210 219 1.5/1.5 585.— LL-radio el. forhandlere
|
243 x 78 x 167 23 11 | 545.— | holder kr. 98.—
|f aut. indtrazkker Eltra el. forhandlere
273 x 93 x 184 2.8 1.3/1:3 695.— holder kr. 145.—
310 x 105 x 209 3.8 2/2 1285.— holder 165.—
aut. indtrekker Svend Olsen
172 x 46 X 150 0.99 0.5/4 775.— l holder 155.— Valhojs Allé 179
260 x 57 x 174 1.5 0.4/1.8 595.— holder 115.— Vanlose
252 x 85 x 176 2.3 0.9/0.9 495.— holder 70.— Ortofon
Trommesalen 5. Kbhv. V
aut. indtrzkker Henning Arberg
240 x 66 x 142 1.4 0.9/0.9 495.— pris excl. holder Studiestrzde 12. K
aut. indtrekker
280 x 80 x 180 3 1.5/1.5 595.— pris excl. holder Superphone. Kebenhavn
1/2 795.— aut. indtrzekker
aut. indtrzkker l
320 %90 x 190 #H 23123 795.— holdt'ar 100.— b kobenpio
aut. indtrekker
280 % 85 x 175 31 1/2.3 645.— holder 100.—
aut. indtrekker B & O. Struer el.
330956212 3155 1.5 625.— autoholder ikke incl. forhandlere
1.8 1 Aristona

4*
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AT.S. GTS. — Denne model
beerer tydeligt preg af at
veere »friseret« til lobsbrug.

Nederst ses et wrontgenfoto,
der bedre end ord forteller
om vognens indretning.

ATS 2500
GT/GTS

- ®&gte og lzkker italiener, konstrueret
af tidligere Ferrari-folk

A.T.S. — Disse tre bogstaver, der ikke har
den mindste relation til Politikens bag-
side, stir for Automobil Turismo Sport.
Fabriken eller firmaet er kun nogle fa ar
gammelt og beliggende i Bologna. Inde-
haveren er industrifyrste. Primusmotor og
konstrukter er Ferraris tidligere chefin-
genigr Carlo Chiti. Efter forskellige
uoverensstemmelser forlod han sammen

med en del andre ingenigrer »troldman-
den fra Maranello«.

Denne afgang svakkede overhovedet
ikke Ferrari — tvaertimod, ter man nzsten
sige, nar man ser pa de sidste drs mange
sejre for de brandrede vogne fra Mo-
dena.

Derimod har det skortet lidt pd succes-
sen for den nystartede fabrik. Deres for-




mel-I vogne har f.eks. gang pid gang
méttet udgd grundet mekaniske besvaer-
ligheder og fejl. Dette er forhdbentlig
begyndervanskeligheder, og man mi hi-
be, at fabriken i &t md opleve at fa lidt
medgang, for det er bestemt nydelige og
tiltalende ting, man nu har pd program-
met.

For at kunne std bedre rustet har man
opfert en helt ny fabrik til erstatning for
de meget dirlige pladsforhold, man tid-
ligere arbejdede under.

Som det fremgér af overskriften, er det
fabrikens Gran Turismo modeller, vi her
denne gang skal beskzftige os med.

Der er tale om to forskellige udgaver.
En civiliseret, leekker og nydelig GT-mo-
del og en skrabet, 1d og lettere GTS-ra-
cerversion.

Begge modeller har hovedsageligt hen.
levet deres forste tid som udstillingsob-
jekter; men i dr vil man fi GTS-model-
len at se i forskellige GT-lgb.

Chassis og karrosseri

Det selvberende ,,chassis* er opbygget
som en rorgitterkonstruktion, over hvil-
ken der er svegbt et to-personers coupé-
karrosseri fremstillet af tynde stilplader.

om en »damevogn«.

Noget af det vigtigste ved en ny bil er dbenbart en fotomodel, selvom der ikke ligefrem er tale

P& racer-modellen bestdr yderkarroseriet
af aluminiumsplader. — Hvorndr mon
italienerne gar over til at anvende plastic?

For udformningen af karrosseriet stir
Allemano i Turin, og det md siges, at
man et sluppet yderst heldigt fra opga-
ven. Linieforingen er smuk og hensigts-
messig. Karrosseriet er lavt og aerodyna-
misk med fast-back bagparti. Det gverste
af bagenden udger én sektion, sdledes at
motor og bagtej fritlegges, nir denne
fjernes. De to store geller, der er place-
ret pd hver side lige foran baghjulene,
er motorens luftindtag.

Interigr

Cockpitet er i luksusmodellen (GT)
meget nydeligt udformet og virker luk-
surigst med betrukne sider og paneler.
Seederne er separate og veludformede,
dog kunne man pé dette punkt godt skele
lidt til englendernes bucket-seats, der pa
grund af den krumme ryg giver en bed-
re sidestotte. Instrumenteringen er forste-
klasses med fem cirkulare instrumenter
placeret lige foran rattet. Alle kontrol-
knapper er monteret pd et fritstiende
midterkonsol. Rattet er selvfolgelig et
aluminiumrat med pdsat trackrans. Gear-
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Hinlophengningen er noje beskrevet i teksten.

stangen er placeret i gulvet mellem for-
stolene.

Motor og transmission

Manden bag den V-8 cylindrede motor
er ingenigr Chiti, og ndr man ved, at han
kommer lige fra Ferrari, kan det vist ikke
undre nogen, at denne maskine minder
péifaldende om en tidligere Ferrari-motor
pa 4 liter, vel at marke ndr man ser bort
fra forskellen i cylinderantallet.

De to cylinderblokke er placeret i en
stilling p4 90° i forhold til hinanden, og
de har overliggende knastaksler med
modsat stillede ventiler. Topstykket og
ventildzkslerne er stebt i aluminium.

514

Motorens boring er pi 76 mm, og slag-
lengden er 68 mm (overkvadratisk),
hvilket giver et samlet kubikindhold pd
2.467 ccm.

Effekten er pid 220 SAE-heste ved
7.500 omdr/min og det maksimale drej-
ningsmoment 21 kgm ved 5.800 omdr/
min. Tophastigheden ligger pd 240 km/t
og kompressionsforholdet er 9,2:1.

Racermotorens data ser séledes ud: 260
hk (SAE) ved 7.700 omdr/min. Maksi-
malt drejningsmoment 23 kgm ved 6.000
omdr/min. Kompressionsforholdet er he-
vet til 9,5:1. Tophastighed 255 km/t.

Begge motorer har tersump smering.

Man kan vzlge mellem fire dobbelte
Weber karburatorer eller Lucas indirekte
brendstofsindsprajtning.

Med hensyn til gearkasse leverer Co-
lotti en fuld-synkroniseret 5-trins geat-
kasse.

Koblingen er en enkelt-pladet kobling
med membran fjeder.

Motoren er placeret samme sted som
pi de nye formel- og racersportsvogne;
nemlig foran drivakslerne med gearkas-
sen lengst bagude. Som tidligere nzvnt
et idéelt vagtforhold pi de to hjulpar.
En sddan placering kan desverre ikke be-
nyttes i en almindelig personvogn, da
motoren jo ligger pd bagsadets plads.

Hjulophzengning, styretsj og bremser

Begge hjulpar er uafhengigt ophengt.
Forhjulene pa sazdvanlig vis med tvar-
giende dobbelte, uligelange triangelarme
og dobbeltvirkende teleskopstoddempere
omgivet af skruefjedre. Der er udvendige
skivebremser foran.

Baghjulenes ophengning bestdr af
dobbelte, tvaergiende ikke parallelle tri-
angler og desuden et set fremadrettede
reaktionsarme, der forbinder de nederste
omvendte triangler med to punkter tem-
melig langt fremme pd rammen. Endelig
er der s igen dobbeltvirkende teleskop-
dempere omgivet af skruefjedre. Bide
for- og baghjulene er udstyret med
krengningsstabilisatorer.

Bremserne pé baghjulene er indven-
dige skivebremser monteret pd hver side




af differentialet (giver mindre uaffjedret
vaegt). De to modeller har begge =gte
trddhjul med Rudge-nav.

Fremtidsmusik

Ved konstruktionen af deres GT-mo-
del har fabriken forsggt at skabe et eks-
traordinert koretoj baseret pd de sidste
nyheder og konstruktioner indenfor ra-
cervogne og beregnet for den snavre
kreds, der virkelig keber den slags vog-
ne, der udger en type, i hvilken hgj pre-
standa méd vare parret med ypperlige
kore- og vejegenskaber.

Storm P’s ord om fremtiden og spi-
domme kender vi alle, og disse gzlder
da ogsd for A.T.S.” vedkommende.

Det er forelgbig planen, at fremstille
50 vogne i forste halvdel af 1964. Og
den plan kan man jo kun hibe mid lyk-

kes, s& fabriken virkelig kan bide sig
fast. — Der er nemlig ikke for mange af
slagsen!

Vogne som A.T.S.en er noget andet,
indeholder noget andet og giver mulig-
hed for noget nyt og bedre. Der er her
virkelig tale om agte og renlivet biltek-

nik. jeb.
Dimensioner:
Akselafstand 2500 mm
Sporvidde, foran 1390 mm
Sporvidde, bag 1360 mm
Lengde 4330 mm
Bredde 1610 mm
Hgjde 1185 mm

(GTS 1140 mm)
Vende diameter 6m
Vegt, tor 810 kg

(GTS 750 kg)

Aktuelle dekproblemer

(fortsat fra side 501)

serligt faremoment ved landing i sterk
regn, og englenderne blev merkeligt nok
forst opmerksomme pi problemet, da de
for ikke si mange 4r siden dbnede deres
forste motorvej, og der kunne afslore
ulykker, som fly-teknikere kunne forklare
som aquaplaning.

Dunlop’s forklaring pé aquaplaning
Dunlop forklarer fzenomenet aquapla-
ning pd folgende mide: For et dak kan
fi greb i en vdd kerebane, mid vandet,
der dakker vejen, fjernes. Hvor hurtigt
dette sker kommer an pd vandets dybde
og keretgjets hastighed. Ved 90 km/t og
jeevn regn mi et dek flytte mere end 4,5
liter vand i sekundet for at kunne nd ned
til korebanen. Ved lave hastigheder fjer-
ner et daek vandet hurtigt nok til at bi-
beholde kontakten med kerebanen over
hele anlegsfladen, men ndr hastigheden
settes op, samler der sig en kile af vand
foran dakket hurtigere end dakket kan
fjerne den, og dette formindsker anlegs-

fladens effektive bergring med kereba-
nen. Til sidst breder vandkilen sig under
hele dzkkets anlegsflade, og kontakten
forsvinder totalt.

For at undersgge disse virkninger be-
nytter man en maskine, der bestdr af en
roterende tromle, og et almindeligt bil-
hjul p& en akseltap trykkes mod tromlen
med en belastning pa ca. 360 kg svaren-
de til belastningen pé et enkelt hjul i en
mellemstor personvogn. Tromlen over-
sprojtes med vand lige foran anlagsfla-
den med en mengde pd 0,45 liter i se-
kundet. Dazkket stilles derefter i en sty-
ringsvinkel, og man registrerer det re-
sulterende moment samt tromlens og
daekkets omdrejningshastighed.

Slidbanemonstrets betydning

Resultaterne viser, at man kan f2 alle
dek til at glide komplet ovenpd et vand-
lag, men at fenomenet aquaplaning i
forbindelse med gode, moderne slidbane-
menstre ferst vil indtreffe ved hastig-
heder, der er betydelig hgjere end det
maksimum, de fleste personvogne kan
prestere. Selv med de bedste dzk er
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friktionstabet ved 145 km/t dog sd stort,
at det mi betegnes som yderst risikabelt
blot at nerme sig slige hastigheder pd
en vdd vej.

Med dxk af wldre type — som altsd
stadig anvendes — md man regne med
disse risikable forhold ved langt lavere
hastigheder, og nedslidte dek kan aqua-
plane komplet ved sd lav en hastighed
som 80 kmjt.

Fordelen ved de moderne dak ligger i
slidbanemenstret og de mange tvaerriller
pd dekkets overflade. Stillestiende vand
presses ind i rillerne og vak fra kereba-
nen, medens den resterende vandhinde
pa vejen fejes bort af tvearrillerne. Slid-
banemenstre af ldre type er mindre ef-
fektive til at pumpe vandet bort, og med
disse dak ber man kun holde lavere ha-
stigheder pd vdde veje. En anden vigtig
faktor er de gummiblandinger med hgj-
hysterese gummi, der benyttes til de nye-
ste deek.

Dakkenes stabilitet overfor aquapla-
ning varierer betydeligt i forhold til sli-
tagen. Nogle dxk bibeholder 85 % af
den oprindelige friktionsevne, ndr de er
slidt halvt ned, og andre taber friktions-
evnen meget hurtigt. Ogsd oppumpnings-
trykket spiller en afggrende rolle — jo
hirdere et dek er pumpet, des storre
bliver kontakttrykket, og des bedre kan
dakket bide sig igennem vandhinden ned
til den faste kerebane, hvilket blandt an-
det er forklaringen p4, at racervogne ofte
kan holde en uforstielig stor hastighed
pd vad kerebane.

Hvilke daek til vinterkersel?

Ogsé bilfabrikkerne interesserer sig na-
turligvis sterkt for problemerne med de
forskellige dektyper, da disse som be-
kendt kan @ndre en bils kereegenskaber
ret betydeligt, men det er ikke blot daek-
kene til forstemonteringen, man interes-
serer sig for — hvilke dzktyper kan man
f. eks. anbefale til vinterkorsel ?

Dette sporgsmil kom en dag til ud-
tryk gennem en besynderlig, velkendt
lugt over en af prevebanerne hos Ford i
Koln. Ved naxrmere eftertanke genkend-
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tes duften fra en god, gammeldags vaske-
kelder med masser af varm, brun sabe
i baljerne. Og varm, brun szbe var der
ogsd tale om, den var blot smurt ud over
en korebane for at give de mest fortviv-
lende friktionsforhold, man kan tenke
sig, og rundt i seben mosede en Taunus
12 M i mere eller mindre beherskede ud-
skridninger. Der blev skiftevis kort med
normale sommerdzk, almindelige vinter-
dek og vinterdek med stdlduppe. Nér
dupdxkkene blev benyttet, lod det til-
med, som om der blev anvendt et gam-
meldags vaskebraet, si illusionen var
fuldsteendig. Igvrigt var det duppene, der
opvarmede sxben, da de under kerslen
kom op pd over 100° C.

De erfaringer, der blev gjort hos Ford
i Koéln, har ikke alene interesse for fa-
brikken, men ogsé for den almindelige
bilist, s her er de:
1) Almindelige sommerdek er pd en fed-
tet korebane mere stabile end bdde al-
mindelige vinterdek og vinterdek med
duppe, og det galder bide for kurvekor-
sel og opbremsninger. P4 ter kerebane
kan bremseleengden med dup-dek forage
bremseleengden med op til 30 % i for-
hold til almindelige dak.
2) Vinterdek med duppe eller stifter
har kun fordel pd is og fastkert sne. I
forhold til almindelige sommerdak eller
vinterdek uden duppe kan dek med dup-
pe forkorte bremselengden med mere
end 50 9% pé is og fastkert sne. En vogn,
der fra en given hastighed bremser pd
100 m med almindelige dxk, kommer
under visse forhold ned pd 40 meter med
dup-dzk.
3) Det er sarlig vigtigt at fastsld, at man
ogsd med dup-dek méd regne med en
bremselengde pd fire eller fem gange
den normale bremselengde pd tor vej,
ndr der er tale om isslag. Hvis man fra
50 km/t bremser en bil pd ter beton med
almindelige sommerdak pd 12 meter, md
man pd isslag bruge 60 meter, ndr der
bremses fra 50 km/t, og det galder ogsi,
ndr man har dup-dak pa alle fire hjul.
4) Endvidere md det fastslds, at enten
skal man have dup-d=k pé alle fire hjul




eller overhovedet ikke dup-dek! Fra
denne regel gzlder overhovedet ingen
undtagelser. Det gzlder for sdvel vogne
med forhjulstrek som for vogne med
baghjulstrek. Ved forsog kan det fast-
slds, at en vogn med forhjulstrak kan
kores med overordentlig stor stabilitet
gennem svingene, nir den kun har dup-
dek pd forhjulene, men lidt anderledes
ser det ud under en opbremsning pé lige
vej, for er baghjulene ikke monteret med
dup-dak siledes, at de kan bide sig fast
i vejen, vil de automatisk sgge at komme
frem foran forhjulene, og det vil sige, at
vognen snurrer rundt.

Det er en smule vemodigt at betragte
dakkene pd de vogne, der stir pd en
mellemstor parkeringsplads, da alt for
mange bilister korer pad dérlige eller ab-
solut livsfarlige dek — livsfarlige ikke
alene for dem selv, men ogsd for andre
trafikanter. Det er lidt bittert, ndr man
i mange, mange dr i en tilsyneladende
endelos rakke artikler har forsggt at gore
de motorkerende begribelig, hvad dek-
kene betyder for sikkerheden, men der er
dbenbart mange bilister, der kun beskaef-
tiger deres tanker med biler, ndr de skal
kebe eller kore en bil eller ved et sel-
skab absolut skal tratte deres medmen-
nesker med at fortelle en rakke mere
eller mindre tdbelige eller i bedste fald
kedsommelige erfaringer fra deres »man-
ge &r bag rattet«. Selsomt er det ogsd, at
faerdselspropagandaen kun tager sigte pd
alle de mindre vesentlige ting, fordi man
i det bersmmelige rdd aldrig selv har
forstdet de mere vesentlige. Helt fjollet
virker det ogsd, at man ofrer politifolks
krefter til at snuse rundt og skrive bi-
lernes holdeplads og hjulventilernes stil-
ling op for at sikre, at alle parkerings-
restriktioner overholdes, medens disse
politifolk ikke sd meget som kaster et
blik pd dakkenes tilstand — jeg har net-
op overvaret en sidan gang ,vinkel-
skriveri“ pd en vogn, der stod med fire
komplet blankslidte dak, der blev helt
overset af den ihzrdige politifunktionzer.
Hvis en sddan bilist ifelge loven skal
indrette hastigheden efter forholdene, si

keorer han altid for hurtigt i regnvejr,
men det vil sikkert aldrig blive pétalt.
Hvis Deres vogn er monteret med blank-
slidte dak, s& ved De nu, hvilken livs-
fare De kan komme til at svaeve i, og
hvilken risiko De kan udsztte Deres
medtrafikanter for.
MHD.

g

%RODEKASSEN"

Jeg ser av »Rodekassen« i siste num-
mer et par lesere som sgker etter instruk-
sjonsboker for Goggomobil T 300. Da
bladet muligens kommer for ut i Dan-
mark en her i Norge har de kanskje alle-
rede motatt en. Men, hvis noen har in-
teresse, sd har jeg en bok; »Bedeinung
und Pflege. Goggomobil T 250 — T 300«.
Den overlates gratis til forste mann som
melder seg.

Nils Edv. Nesthorne,
Nedberg, Mjgndalen, Norge.

*

Mon nogen af SM]J’s lasere kan hjzl-
pe mig med en instruktionsbog for BMW
type 326 drgang 1939/40. Eventuelt til-
bud om 1&n af instruktionsbog, si afskrift
kan foretages, har ogsd interesse.

V. Lajgaard Pedersen, Magevej 19,
Viborg.
*

Da jeg netop har anskaffet mig en
BMW R 26, ville jeg gerne vide om det
var muligt at skaffe en dansk instruk-
tionsbog til denne.

J.]., Kebenhavn.

Kan nogen hjzlpe mig med felgende:
SMJ nr. 12 fra 19527
Folgende numre har jeg i overskud:
Nr. 10 fra 1949, nr. 4 fra 1950, og
nr. 3, 6 og 10 fra 1952.
TGy Eollands

517







—

Opel Admiral og Kaptajn er i teknisk
henseende identiske, da der kun er ud-
styrsmeassig forskel, og provekorslen med
Admiral dekker derfor ogsd Kaptajn.

Efterhdnden som Rekord i storrelse ha-
lede ind pd Kaptajn’en, blev det selvfel-
gelig ngdvendigt at gere noget ved disse
tingenes tilstand ved ogsd at gere Kap-
tajn-modellen lidt storre, kraftigere og i
det hele taget anderledes med flere tek-
niske nyheder indenfor mearket.

Opel Admiral er pa flere mader blevet
amerikaniseret i bdde konstruktion, ster-
relse og pris, og tillader man sig en sam-
menligning mellem de to GM-vogne Ad-
miral og Chevrolet Biscayne falder eks-
perimentet sd afgjort ud til den europzi-
ske vogns fordel, fordi rummeligheden

totalhgjde. Kraftigere motor pd 115 hk
SAE med hydrauliske ventillsftere og
vekselstromsanleg. Dertil kommer et helt
nyt indvendigt udstyr.

Karosseriet

Det selvbarende fire-ders karosseri er
i hgjere grad tilpasset det besynderlige
fenomen, der kaldes ,,statussymbol®, end
det egentlig hensigtsmzssige. De indven-
dige mal er helt i orden for de bilister,
som skal have god plads til en sterre fa-
milie, der kraver en vis komfort, men
totallengden er pjattet, fordi den er med.-
virkende til at forringe vognens kare-
egenskaber, og fordi vognen bliver uhdnd-
terlig ikke mindst ved parkering. Gen-
tagne gange under preven kom man til
at teenke pd det gamle vers fra ,, Askepot*

er nogenlunde den samme i de to biler,
men Opel Admiral er ca. 3000 kroner bil-
ligere, skent kvaliteten er isjnefaldende
bedre med hensyn til montering og ud-
styr.

Nyhederne i forhold til den tidligere
Opel Kaptajn er storre totallengde, bred-
de, sporvidde og akselafstand, men lavere

Forrige side: I linierne ligner Opel Admiral
ganske de amerikanske GM-modeller, og med
en totallengde pa nwsten 5 meter er den ikke
ligefrem skabt til byens tette trafik og vanske-
lige parkeringsforbold. Nar man i Tyskland i
stadigt stigende grad regner med to-vogns-sy-
stemet, betyder det, at man nu kan tilbyde Ad-
miral eller Kaptajn som den store rejsevogn
og Kadett som den lille byvogn. Det danske
to-vogns-system er derimod noget helt andet,
for det er blot ensbetydende med, at man skal
betale for to biler for at fa én.

Dette snit gennem Admiral|Kaptajn viser, at
vognen uden vanskelighed kunne gores en del
kortere, hvilket den pd alle mader ville vinde
ved.

i lidt =ndret form: Klip en hal og hug
en t&, si skal du nok parkering fa.

Der er i mine gjne noget helt rivende
galt, ndr man uden videre kunne tage en
skzrebrender og skare 33 cm af forpar-
tiet uden at berore de tekniske elementer
bortset fra lygterne, der kunne trakkes
tilsvarende tilbage. Nir man samtidig
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kunne skere 40 cm af bagenden og dog
bibeholde et bagagerum langt over mid-
delstorrelse og uden at fé for stor aksel-
afstand i forhold til totallengden, sd er
der i mine blakkede gjne ingen undskyld-
ning for at frembringe et sd pladsrovende
og besvarligt keretgj i dag, men der er
naturligvis den dbenlyse forklaring, at
den ungdvendige anvendelse af plade til
karosseriet ikke koster ret meget i sam-
menligning med den ovrige del af vog-
nen, der kommer til ,at se ud af noget*
og derfor kommer til at ansld nogle lidet
charmerende strenge i det menneskelige
sind. Man skulle ved lidt mere formals-
tjenlig arkitektur kunne bringe vognens
totallengde ned omkring 4,25 m 1 stedet
for nesten fem meter, og dog ville det
vaere en stor bil. Forstd det, hvo der kan.

Interigret er pd alle mader tiltalende
og hensigtsmassigt med god plads til fem
personer. Indtraekket er nydeligt og se-
derne i det store og hele velformede. Der
er hindbgjler over sederne undtagen ved
forerseedet, og ventilationsruderne &bnes
ved et drejehdndtag, men de er tillige sik-
rede med smi ldsetappe, der ogsd kan f&
ventilationsruden til at slutte helt taet i
lukket tilstand sdledes, at der ikke kom-
mer unedvendig vindstgj.

Forrige side, overst: Forpanelet og hele interi-
oret vidner om stor omtanke i indretningen.
Kontakterne er godt placeret, handskerummet
let tilgengeligt i midten og et gennemarbejdet
varme- og ventilationssystem.

Forrige side, nederst: Vitale dele er let tilgen-
gelige i motorrummet, men trods to-kreds
bremsesystem med servoforsterkede skivebrem-
ser til forbjulene og flere andre moderne de-
taljer, ma vognen betegnes som stokkonserva-
tiv i sin opbygning.

Til hojre: Dette snit gennem motoren viser
bl.a. de hydrauliske ventilloftere og de ret
lange stodstenger. Tegninger af denne art er
ikke de mest spendende at fremstille, og for
tkke at kede sig til dode bhar tegneren over-
drevet et par streger og prikker pd stemplet,
som dermed er kommet til at ligne en arrig
trold. Lidt humor i teknikken virker altid for-
friskende.

Forpanelet er blevet helt @ndret, og
man har veret sd hensynsfuld at anbrin-
ge det aflukkelige handskerum midt pd
forpanelet, hvor ogsd foreren kan nd det
bekvemt — forsedebredden i Kaptajnen
er jo ikke mindre end 1,5 meter, si det
ville simpelthen blive umuligt at nd et
handskerum anbragt i hgjre side af for-
panelet, ndr man sidder bag rattet.

Midt for ratstammen sidder instrument-
huset omfattende speedometer med vand-
ret skala og viser med tre forskellige far-
ver — gron op til 50 km/t, derefter gul
op til 100 km/t og red ved hastigheder
over 100 km/t. Under speedometerskala-
en er der kilometertaller og triptaller, til
venstre benzinstandsméler og til hejre
kelevandstermometer. Til hejre for in-
strumenthuset sidder et elektrisk ur, og
under instrumenthuset finder vi kontrol-
lamper for blinklys, ladestrom, olietryk
og fjernlys. Nederst pd forpanelet har
Admiral tillige kontrollamper for antruk-
ket hindbremse og choker i funktion, men
har man endelig brug for disse to kon-
trollamper, skal de vel i grunden ikke
oplyse ens fodder med et svagt orange
sker, for de skulle da gerne lyse klart og
tydeligt lige i ojnene pd koreren.
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Mindre kunne vel i grunden gore det! Det er udmerket med god plads i bagagerummet, men
hvorfor skal man egentlig slebe rundt pi en hel godsvogn dret rundt, blot fordi man en gang
om dret eller to glemmer at indrette sig lidt praktisk?

Tre kontakter er anbragt i hensigts-
meassig position pd hver side af de almin-
delige kontrollamper — til venstre posi-
tionslys, fjern/narlys og instrumentbelys.
ning med indbygget skydemodstand til re-
gulering af lysstyrken i instrumenterne,
til hejre to blindkontakter til eventuel
montering af defrosterblaeser til bagruden
og til tdgelygter samt viskerkontakten til
to hastigheder. Til betjening af venstre
fod er der i gulvet en stor gummibzlg,
der giver et par solide vandstriler til vind-
spejlet, og i balgen er der tillige indbyg-
get endnu en viskerkontakt, der sztter vi-
skerne i gang, si lenge man treder pd
bzlgen. Rent udstyrsmassigt har man
kigget en hel del hos Fiat 1500.

Blinklyskontakten sidder som en arm
til venstre under rattet, og i enden af
denne kontaktarm er der indbygget en
trykknap til omstyring mellem fjern. og
nazrlys over et omstyringsrele. Gearstan-
gen er anbragt til hgjre under rattet, me-
dens hindbremsen af paraplytypen er an-
bragt under forpanelet. Over handske-
rummet er der et stort, velformet aske-

522

bager, og over det er der plads til ind-
bygning af radio. Midt pd forpanelet un-
der den fremstikkende stedvulst er der
anbragt en kortlampe, og til hejre for
radioens plads er der en elektrisk cigaret-
tender. Af udstyret i Admiral skal end-
videre navnes to separate forstole med
sovebeslag (gennemgidende sofa i Kap-
tajn), kortrum i forderene og baklygte.
Bagagerummet horer til de stgrre med en
stuvningskapacitet pa 443 liter.

Varme- og ventilationsanlegget er om.
fattende og godt. Til venstre pd forpane-
let er der tre reguleringshdndtag: Det for.
ste dbner for ventilationsluften pd ferste
halvdel af sin vandring og fungerer der-
efter som kontakt med to bleserhastighe-
der. Det andet hindtag giver en folsom
regulering af varmen, og det tredie hénd.
tag dirigerer den kolde eller varme luft
til henholdsvis defrosterspalter og til vog-
nens indre — i sidstnzvnte tilfzlde bnes
der ogsd for en gulvkanal til bagsedets
fodplads. Over kardantunnelen er der en
fordelerkasse med to hindtag, der kan re-
gulere varmen til hejre og venstre ben-
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plads ved forsederne. Foruden defroster-
spalterne er der i hver side af forpanelet
en luftdyse, der dirigerer ventilationsluft
mod de forreste sideruder, og luftmang-
den kan reguleres ved hjalp af et lille
drejespjaeld i hver luftdyse.

Motor og transmission

Motoren er simpelthen en viderudvik-
ling af den tidligere Kaptajn-motor, blot
er effekten foreget ved hjalp af et storre
kompressionsforhold, sterre diameter pd
indsugningsmanifolden og sterre udbles-
ningsventiler. Udblasningsmanifolden er
delt i to gange tre cylindre, og de to for-
greninger er svejset sammen til et enkelt
udblesningstor ret tet ved motoren, og
lyddempningen sker ved hjzlp af et for-
kammer og en almindelig lyddemper.

Den sterste nyhed er de hydrauliske
ventilloftere, der automatisk udligner ven-
tilspillerummet uanset de gjeblikkelige
temperaturer — dette er ellers en ameri-
kansk specialitet, men den falder meget
godt i trdd med de almindelige service-
lettelser, der efterhdnden indferes pd de
europeiske vogne. Der skal altsa ikke stil-
les ventiler pA Admiral og Kaptajn, for
det klarer motoren selv.

Krumtapakslen er lejret i fire hoved-
lejer, og knastakslen trakkes ved hjelp
af en tandhjulsudveksling, der nok er
stajfri, men som ogsd stiller en begrans-
ning for, hvor hejt man kan legge knast.
akslen, hvis man da ikke vil ty til et mel-
lemhjul. Stedstzngerne bliver derfor ret
lange, og man ma jo se i gjnene, at den-
ne motor er kommet smd tusinde omdr/
min op i de senere dr, og fortsetter man
ad den vej, md man sikkert for eller se-
nere finde pa en anden lgsning, hvaden-
ten det sd bliver en kadetrukket, hojtlig-
kende knastaksel eller en overliggende
knastaksel — den tid, den forngjelse.

En anden nyhed i motorrummet for
dette marke er vekselstromgeneratoren,
der indebarer flere fordele som mindre
vedligeholdelse og sterre ladeeffekt ved
ganske lave omdrejningstal.

Transmissionssystemet bestdr af en hy-

 draulisk Betjent ter enkeltpladekobling

med membranfjeder. Hydrauliken er no-
get nyt pd Kaptajn og Admiral, men
membranfjederen er en af mine gamle
fjender, der nok har dbenlyse mekaniske
fordele, men som pd den anden side gi-
ver en vanskelig koblingsbetjening, fordi
fjedermodstanden er storst netop der,
hvor man ber have mest foling med pe-
dalen. Igvrigt er der en ungdvendig lang
koblingsvandring, der yderligere besvzr-
liggor betjeningen.

En nyhed er ogsd den fuld-synkronise-
rede fire-trins gearkasse, der pd en mdde
kan minde om en overflgdig luksus til
s kraftig en motor, men vi kan ikke dem.
me ud fra vore ,.flade forhold, da netop
bjergkorsel bliver langt mere ubesvaret
med en fire-trins gearkasse, i hvilken
trediegearet er passende for langt de fle-
ste stigninger, medens andet gear i en
tre-trins gearkasse ofte er unedvendigt
lavt. Med fire-trins gearkassen kan man
ogsd prastere en mere smidig bykersel
samt en helt overlegen acceleration pd
landevejen.

Den to-delte kardanaksel arbejder vi-
brationsfrit og overforer momentet til et
hypoidfortandet differentiale.

Hjulophaengninger

Forhjulsopha@ngningen med korte og
lange triangelarme er overtaget fra den
tidligere model uden sterre wndringer,
men baghjulsopha&ngningen har nu kun
to fjederlag i de langsgdende bladfjedre,
der er lengere end pd den foregdende
model, og desuden er der nu fem gum-
mipuder dels som gennemslagsklodser,
dels som hjzlpefjedre. Ved fuld vagt-
belastning pd vognen ligger den forreste
del af bladfjedrene an mod gummifjedre.

Bagakselraret er anbragt lengere frem-
me end midtpunktet mellem fjederens
ophangningspunkter, og fjedersedet er
svejset til bagakslen i stedet for benyttel-
se af dragebdnd.

Bremsesystemet er udformet som to-
kreds system med en tandem-hovedcylin-
der og vacuum-servoforsterker til forhju.
lenes skivebremser.
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Der er ved hele undervognskonstruk-
tionen 1 udpreget grad blevet benyttet
stojdempende materiale for at holde hjul.
og transmissionsstgj borte fra karosseriet,
hvilket ogsd i hgjeste grad er lykkedes.
Der er nu kun otte smorenipler ved for-
hjulsophzngningen i modsatning til den
tidligere model, der havde 15 smerenip-
ler pd undervognen. De otte smerenipler
skal smeres med molybdendisulfidhol-
digt fedt for hver 50.000 km, si det er
da til at overkomme.

Kareegenskaberne

Man indtager en udmearket korestil-
ling, og der er rigelig plads pi alle leder
og kanter. Udsynet er tilfredsstillende,
men bakspejet virker ogsd i denne vogn
generende for udsynet skrit frem til hg;j-
re — der er monteret et udmaerket side-
spejl pd venstre forder.

Instrumenter og betjeningsorganer er
alle anbragt hensigtsmassigt, og kun kob-
lingsbetjeningen er vanskelig, fordi der
er s& stor pedalvandring foruden den
upraktiske fjedermodstand fra membran-
fjederen. Med 11,9 kg pr. hk SAE (eller
13,7 kg pr. hk DIN) ved man s nogen-
lunde, hvordan accelerationen mi vare, og
tiderne pd stopuret passer ganske noje til
forventningerne. En tid fra stiende start
til 100 km/t pd 17,9 sekunder er over
middel, men ikke opsigtsvekkende.

Styretojet er lidt tungt ved langsom
kersel og rangering, men udvekslingen
er heller ikke si overdddig som i de ame-
rikanske vogne, og derfor skal man heller

ikke snurre som en vild pa rattet, blot
man skal rundt om et gadehjgrne. Styrin-
gen er neutral og for sd vidt meget pre-
cis, men her spiller karosseriets store ud-
hang ud over akslerne ind pd afgerende
mide, da vognen bliver overordentlig
retningsstabil og ikke altid lige styrefel-
som. I tort fore med gode friktionsfor-
hold er alt i orden, og man kan kun be-
tegne koreegenskaberne i sving som gode
og pilidelige, men i vidt fore skal man
ikke kere udpraget hirdt for at fremkal-
de en merkbar forhjulsudskridning i et
brat sving, og dette forhold bliver ingen-
lunde bedre ved las i bagagerummet.
Bortset fra denne skavank m& man be-
tegne kereegenskaberne som absolut gode
med udmarket vejkontakt selv pd meget
dérlige og ujevne veje, og selvom affjed-
ringen forekommer at vare ret bled, er
der ingen gyngende bevagelser i vognen.
P den forste del af provekerslen kom
man ud for det sjzldne og forunderlige
tilfelde, at man pé alle mider var tilfreds
med vognens kereegenskaber, medens
man var jevat utilfreds med dens mangv.
rering, som man i udpreget grad skal
venne sig til, uden at man dog klart og
praecist kan finde ud af, hvad der egent-
lig er i vejen bortset fra koblingen og en
temmelig lang vandring for gearstangen.
Efterhinden vanner man sig til det hele
og kommer i kontakt med vognen, men
sd krever det nesten lige si stor en om-
stilling at komme over i en anden bil.
Det er som om betjening og mangvrering
hverken passer til vognen eller til kore-

sénzmmnanuc ,

60 km/t 8,12 1/100 km
(12,3 km pr. liter)
80 km/t 9,40 1/100 km
(10,6 km pr. liter)
100 km/t 11,5 1/100 km
(8,7 km pr. liter)
120 km/t 14,62 1/100 km
(6,84 km pr. liter)
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 ACCELERATIONSEVNE

:
i

0- 40 km/t 3,1 sek.
0- 60 km/t 7,0 sek.
0- 80 km/t 10,7 sek.
0-100 km/t 17,9 sek.
0-120 km/t 26,1 sek.
0-400 m 20,4 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,4 sek.
60-100 km/t i topgear 14,1 sek.



OPEL ADMIRAL

Importer: General Motors International A/S

Motor: Seks-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 85 mm, slagleengde 76,5 mm, slag-
volumen 2605 ccm, kompressionsforhold
8,2:1, maksimaleffekt 115 hk (SAE) ved
4700 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 20,1 kgm ved 3000 omdr/min. Liter-
effekt 44,2 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. betjent, ter en-
keltpladekobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,428:1, 2,156:1,
1,366:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortanding,
udveksling 3,7:1. Deeksterrelse: 7.00X 14,

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre. Baghjul i langs-
géende bladfjedre. For og bag kraengnings-
stabilisator og teleskopdempere.

Bremser: To-kreds system med servoforsteer-
kede skivebremser p& forhjul, fabrikat
ATE baghjul: tromlebremser.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 350 watt, ak-
kumulator 44 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4948 mm, total bred-
de 1902 mm, total hejde (ubelastet) 1445
mm, akselafstand 2845 mm, sporvidde for
1494 mm, bag 1510 mm, fri hejde fra vej
195 mm, benzintank rummer 70 liter, olie-
sump rummer 4,0 liter, kolesystem 11,0
liter. Egenveegt 1370 kg. Effektveegt 11,9
kg/hk. Tophastighed 152 km/t. Standard-
forbrug 11,8 liter/100 km. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 31,9 km/t. Dre-
jeradius: 6,0.

Pris: Kr. 41.399,—. (Kaptajn kr. 37.981,-).

Sarlige bemarkninger:

Motoreffekt 100 hk (DIN). Vekselstrem-
dynamo, fuldstremsfilter. Ratgear. Bund-
gear og servostyring ekstraudstyr. Karbu-
rator: Opel. Teendrer: AC 44 F Opel, elek-
trodeafstand 0,9 mm, kontaktafstand 0,3—
0,4 mm, fortending 0°, ventilspillerum
hydrauliske ventillaftere, automatisk ind-
stilling. Daektryk forhjul 22-26 p.s.i., bag-
hjul 23-29 p.s.i. Gearkasse rummer 1,1 li-
ter SAE 80. Differentiale rummer 1,4 liter
SAE 90 hypoid.

ren, for man har varet gennem en tem-
melig lang tilvaenningsperiode.
Bremserne er overordentlig effektive
ved et lavt pedaltryk, og der er storartet
stabilitet i vognen under en hird op-
bremsning. Motoren er absolut smidig,
og man rader altid over et fortrinligt
kraftoverskud indenfor de nogenlunde
normale korehastigheder. Det er jo gan-
ske indlysende, at denne vogn ikke mindst
er skabt med henblik pd hurtig kersel pd
de tyske autobaner, hvad den ogsd egner
sig ganske fortreffeligt til. Det meget
lave stojniveau ogsa ved store hastigheder
er en absolut behagelighed ikke mindst
pd langture. P4 det tyske hjemmemarked
har man tillige den store fordel, at finder
man Admiral’en for tung og besverlig
til daglig nartrafik og bykersel, si kan

man fi en Admiral og en Kadett for et
beleb, der ligger langt under det, vi skal
betale for en Admiral alene.

Med sé forholdsvis bred en vogn pé-
virker luftmodstanden benzinforbruget
ret alvorligt ved de store hastigheder, og
en marchhastighed under 120 km/t pd
autobanerne kommer sikkert til at hore
til sjeldenhederne i forbindelse med en
vogn af denne type, og ved 120 km/t sva.
rer forbruget til 6,84 km pr. liter, men
vognen har dog en rimelig aktionsradius,
fordi benzintanken rummer 70 liter.

Sammenfattende kan man karakterise-
re Admiral/Kaptajn som en overordentlig
rummelig og komfortabel langtursvogn,
der er unedvendigt besvarlig pd grund
af sin storrelse til daglig kersel over kor-
tere distancer.
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,BOHEME* fremstilles hos AB Lamell-
plast i Ystad; men salges gennem Trelle-
borg-gruppen, der har taget vognen pd
deres salgsprogram. Man szlger Bohe-
me sidelobende med gruppens gigant-
vogn, og fir pd den maide et bredere
salgsprogram.

Konstruktion

I lighed med den tidligere omtalte gi-
gantvogn har Boheme ogsd selvbzrende
karosseri i glasfiberarmeret plastic, der er
isoleret med skumplastic.

Undervognen udgeres af to langsgden-
de u-jernsbjelker, der er svejset sammen
med hjulakslen. Boheme har torsionsaf-
fejdring.

BOHEME

-gigantens
lillebror

Vi har tidligere omtalt Trelleborg-
gruppens store campingvogn, og for
fuldsteendighedens skyld rundes vore
campingsider her af med en omtale
og gennemgang af den svenske grup-
pes mindste model, der givetvis,
bade hvad sterrelse og pris angar,
passer glimrende til vore hjemlige
forhold.

Bagtil findes to stilbare stetteben, og
et af samme type findes fortil. Trakstan-
gen har standardkobling med 50 mm kug.
le, og der er parkeringsbremse.

Trods et noget mindre format giver
denne campingvogn et rummeligt og lyst
indtryk. Vognens indretning er udformet
sd bekvemmeligt og praktisk som muligt.
Boheme har bl. a. indvendig vagbeklaed-
ning af vaskbart plasticvaev. Vognens
bord og pantry er bekledt med melamin-
plastic. Endelig er ogsd gulvet plasticbe-
lagt. Alt det meget plastic gor vognen
lys og venlig samt dejlig nem at rengpre.




Der er ialt seks vinduer — fire store og
to smd — alle fremstillet 1 akryl. De to
store for- og bagruder giver foreren et
vist udsyn bagud. I loftet er to frisklufts-
lemme, Af faste sovepladser findes tre
belagt med skumgummimadrasser, des-
uden er der mulighed for ekstrapladser.

Om dagen gemmes sengetgjet bort un-
der briksene i dertil indrettede rum, og
soverummet forvandles til et nydeligt og
bekvemt opholdsrum med god plads til
seks personer omkring det opsldelige
bord.

I kokkenafdelingen findes skabe til ser-
vice, og der medfolger service til seks
personer.

Endvidere er der flaskegasanleg med
to blus samt pumpe til vand med hane
og vask med aflob.

Sluttelig har Boheme garderobe og ke-
misk toilet.

Den elektriske udrustning bestdr af
blink-, stop-, bak. og bremselys samt fire
mindre indvendige lamper.

Boheme koster i Sverige ca. 9.000 sv.
kroner. / 7eb.

BOHEME i tal

Ieenodeit Pl epete s oe e 3,75 m
Bredde .8 % i ittt i 1,90 m
Elgjderrmst iy i L o Fo el 1,90 m
Nieothrcar Zlcambiopine sl 500 kg
D ekdimension oo 5.90-13"

Herover: Boheme: — Svensk campingvogn med
selvberende plastickarrosseri.

Forrige side, overst: Interioret er lyst og luftigt,
og finish'en er meget fin. De to sofaer, der ses
pé billedet her, omdannes nemt til sovepladser.

Nederst: Kokkenafdelingen er nydelig. Der er
god plads, og udstyret er komplet. — Men hvor
er den gammeldags charme henne, hvor man
klarede sig med telt og primus eller lejrbal?
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SADAN
LAVES DET

KAROSSERIET

Stalplader
er faktisk et ringe materiale

— Men det er hurtigt
og nemt at arbejde med,
og endnu har man ikke fundet

den helt rigtige aflaser.

For 20 dr siden samlede man karosse-
rier af sektioner med bolte og metriker,
og med kantbind mellem de enkelte dele
for at hindre fugt i at treenge ind og ry-
stelser 1 at forplante sig. Det var i reali-
teten ikke nogen helt dirlig made at
samle et karosseri pd. I hvert fald kendte
man dengang ikke noget til de elektroly-
tiske teringsprocesser, der felger med
vor tids punktsvejsningskarosserisamling.
Rust og tering skal vi senere vende til-
bage til, lad os ferst se lidt pa, hvorfor
man i det hele taget anvender stdlplade
til karosserier.

Der er i virkeligheden kun een accep-
tabel undskyldning for det: stilplader-
ne er forholdsvis lette og hurtige at ar-
bejde med. S3 har man ogsd sagt alt det
fordelagtige, der kan siges om dette bil-
materiale. Til gengald kan der navnes
en masse fejl ved det. Stdlpladerne ruster,
de forplanter stgj fra motor, transmis-
sion og vej, de er sirbare, vanskelige at
reparere 0.S.v.
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Hvorfor ikke et andet materiale

I vor tid, hvor det ene nye og fremra-
gende kunststof efter det andet ser da-
gens lys, md det vel vaere en smal sag at
finde et bedre egnet karosserimateriale
end stdlplader, vil man mdske mene?

Det kan man ogsd sagtens, polyester-,
glasfiber- og andre kunststof-karosserier
bygges hver dag, men kun i mindre maé-
lestok, fordi disse nye materialer ikke
egner sig for masseproduktion. De er for
langsomme at have med at gore. I visse
tilfzlde skal lag legges pd lag, for til-
sidst under en varmepresse at blive for-
met til den endelige karosserisektion, og
det tager tid, hvor man kun bruger se-
kunder pd at presse en tilsvarende del op
i stélplade.



&

Punktsvejseapparat i arbejde pa de ny Volvo-fabrikker i Thorslanda ved Goteborg. Pd apparater

af denne type er tangen af rulletype, og den beveeger sig antomatisk frem under punktsvejsningen.

Man kan ogsd lave karosserier af alu-
minium, men de er endnu mere sdrbare,
og dyrere! Man kan ogsd bruge rustfrit
stdl, men det er endnu dyrere. Vi mang-
ler stadig det helt ideelle erstatningsma-
teriale for stdlpladerne. Det skal have
dettes evne til at formes i een, hurtig
operation, som ogsd giver det den for-
nedne styrke, man skal kunne , punkt-
svejse” sektionerne sammen, eller i hvert
fald kunne forbinde dem ved en lige sd
hurtig og enkel operation, og sd skal ma-
terialet helst vare modstandsdygtigt over-
for tering, let at reparere, og billigt. En
skonne dag finder man frem til dette
materiale, og til da md vi nejes med at
kore i biler med stilpladekarosserier, og
hvad deraf folger af besvarligheder.

Hvorfor ikke tykkere plade?

De fleste karosseridele laves af 0,8—
1,0 mm stdlplade, og det vil adskillige
sikkert mene er alt for tyndt.

— I gamle dage lavede man karosserier
af 2 mm stdlplade, og det kunne da
holde til noget! siger man.

Det er rigtigt, at man for i tiden
brugte svarere plade til karosserierne, —
men dengang stillede man heller ikke sd
store krav til bilerne, som man ger i dag.
For det er jo helt klart, at laver man ka-
rosseriet tykkere og dermed tungere, skal
man enten have en stgrre motor eller
ngjes med mindre acceleration og top-
hastighed, — og begge dele er lige uon-
skede.
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Og hvad opndr man med et kraftigt
karosseri ?

En dyrere bil, en bil, der er dyrere i
drift eller yder mindre, en bil man gan-
ske vist ikke kan trykke buler i med ven-
stre hinds tommelfinger, hvis det igvrigt
har nogen interesse at sikre sig mod den
slags sygelige forlystelser, — og en bil,
der i vis mélestok indgiver brugeren en
falsk sikkerhedsfornemmelse. Kgrer man
med 100 km/t mod et vejtre eller en
modgdende bil, er det nemlig nogenlun-
de ligegyldigt, om man sidder bag 1 eller
2 mm stdlplade.

Dyre maskiner

Stdlpladerne kommer til karosserifa-
brikerne i store pakninger, afskdret i be-
stemte storrelser svarende til de dele,
pladerne skal anvendes til. De bringes
ind til enorme presser, som er forsynet
med forskellige matricer, en over- og en
undermatrice for hver karosseridel. I ma-
tricerne kan videre vare indbygget for-
skelligt stansevaerktej til udstansning af
huller til bagrude, lygtekrans o.s.v. Pla-
derne bringes pd plads en ad gangen
mellem under- og overmatrice, og med
et tryk pd op til 20.000 tons formes de
til karosseridele samtidig med, at der
udstanses huller, og det overskydende
materiale klippes af.

Et set pressematricer til en karosseri-
type koster adskillige millioner kroner at
fremstille, og det tager meget lang tid at
lave dem. Arbejdet pd matricerne begyn-
der i realiteten pd konstrukterens eller
designerens bord. Han bestemmer, hvor-
dan den ny bil skal se ud, eller sidan
omtrent da, idet han ofte meget mod
sin vilje mé afbgje sine kunstneriske
krav mod det teknisk mulige. Nir hans
udkast til karosseriet er godkendt, frem-
stilles modeller af tre, og pd basis af
dem bliver matricerne af specialstd] frem-
stillet. De frzses, slibes, skrabes og pole-
res, for tilsidst at blive herdet. Med tan-
ke pd denne langvarige og yderst kost-
bare proces kan man bedre forstd, at ka-
rosserifabrikanterne fir nervest sammen-
brud, ndr en salgsmand henkaster:
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— Kan vi ikke lige fa flyttet det bag-
vindue en tomme op eller ned, eller fa
taget fladet lidt mere ud. Og man forstdr
ogsd, at den drlige skiften model er gdet
af ,mode”. Den er simpelthen kvalt i
den almindelige priskrig.

Delene samles

Nér de enkelte karosseridele er udstan-
set og presset op, gar de til samling 1 ka-
rosserihallerne. Delene spandes op 1 jigs,
hvilket svarer til laste pd en skofabrik.
En jig fastholder bundsektionen, og mie-
dens den bevager sig ad et transport-
bind, sxttes sidesektioner pd og svejses
fast med punktsvejseapparater.

Det er den hurtigste mide at samle ka-
rosserisektioner pd, men man erkender
samtidig, at med punktsvejsningen igang-
sttes processer, som senere giver anled-
ning til teringer. Stdlpladerne udsewttes
under svejsningen, eller man skal mdske
rettere sige sammensmeltningen, for en
spending pd 10 volt og henved 9.000
Ampere, og denne operation virker sam-
tidig som igangsatter af en elektrolytisk
proces, en elektrisk stromning mellem
svejsepunkterne og den ovrige del af ka-
rosseriet. Ndr man ser karakteristiske tae-
ringer langs skarmene pd nye biler, og
det er i reglen der, man ferst legger
merke til dem, skyldes de altsd ikke sd
meget, at der er trangt vand ind pa dette
sted, eller vandet er sldet derop af hju-
lene, som en eftervirkning af svejsepro-
cessen.

Derfor har man pd automobilfabriker-
ne gjnene dbne for svejsemuligheder, der
ikke tilferer karosseriet uonskede elek-
triske spendingsendringer.

En af vejene er kortbuesvejsning, hvor
den svejsende bue dannes mellem to
elektroder, samtidig med, at der legges
en beskyttelsesatmosfere udenom svejse-
stedet og forhindrer dannelse af svejse-
slagger. Metoden egner sig fortrinligt,
hvor for eksempel to pladekanter steder
sammen, men det kniber mere, ndr man
skal have to sammenliggende plader fz-
stet. De skal klemmes sammen 1 svejse-
ojeblikket, og specielt med henblik pi




dette er de moderne punktsvejseappara-
ter udformet.

Elektronisk styrede

Et sidant apparat bestdr af en vand-
kolet transformator, der nedstter net-
spendingen pd 380 Volt til 10 Volt, et
svejsekabel, en svejsetang, begge ligele-
des vandkelet, samt et elektronisk styret
maleapparatur, der styrer svejsetid, tan-
gens anlegstid og pauserne mellem svejs-
ningerne. Tangen klemmer de to plader
sammen med et tryk pa 275 kp, og dens
to ben udger samtidig det ene sat svejse-
elektroder. Nar pladerne er sammen, sky-
des det ene szt elektroder frem inde i
tangbenene, og svejsningen finder sted
ved bergting med stdlpladerne. S& lenge
., Aftrekkeren” holdes inde, arbejder ap-
paratet automatisk med en fart af to
svejsninger i sekundet, og operatoren har
derfor kun til opgave at flytte tangen
langs pladekanterne. P4 visse apparater
udfores ogsd denne opgave automatisk,
og han skal derfor kun bringe apparatet
i stilling ved det forste svejsested, og
tage det ud efter det sidste. Ved svejs-
ning af 1 mm plader er svejsestrommen
ca. 9.000 Ampere.

Medens de forskellige jigs bevages ad

rullebanen, svejses den ene sektion efter
den anden sammen, for tilsidst at udgere
et helt karosseri. Men det er langt fra
feerdigt endnu.

150 gram tin

Efter den sidste svejsning foretages
forste kontrol af karosseriet, og den ef-
terfolges under de naste operationer af
hele serier. Der foretages kortbuesvejs-
ning og forsterkning af serligt udsatte
omrider, og hvor det skennes nedven-
digt, legges der karosseritin pd steder,
der ikke har fiet den helt gnskede facon.
Det siger imidlertid en hel del om mo-
derne karosserifremstilling, at man not-
malt ikke bruger mere end 150 til 200
gram tin til ,,opretning” af et alminde-
ligt personvognskarosseri.

Efter at tinnet er slebet og karosseriet
synet og kontrolleret for sidste gang i
denne afdeling, — man regner med, at
mindst 10 9% af personalet i karosseri-
fabrikationen er beskaftiget med kon-
trol af produktet, — gir karosseriet til
maleafdelingen. Malingen af karosseriet
er den operation, der tager laengst tid ved
hele bilfremstillingen, og den skal vi se
lidt naermere pi i en kommende artikel.

ES:

BOGER OM BILER

- for de sprogkyndige

Automobil Revue’s katalognummer 1964
(pa tysk og fransk) er vel narmest et
samlerobjekt, da man ikke mindst pd
grund af de meget omfattende specifika-
tioner over nzsten alle biler har et glim-
rende arkiv over nutidens biler og udvik-
lingen i almindelighed. Har man dette
katalognummer for en rraekke, kan man
folge de forskellige modellers udvikling,
og man kan se, hvorndr forskellige nye

typer kom pd markedet. Specifikationer
er som bekendt ikke kedelig lesning, blot
man forstdr at tyde dem.

Desuden indeholder dette &rs katalog-
nummer en oversigtsartikel om de store
og sm3 nyheder samt en artikel om ud-
viklingstendenser, og der er en udmarket
analyse af nutidens racervogne bygget
over det gamle tema: Vagten er fjenden.

Katalognummeret fs stadig hos Knud
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Rasmussens Eftf., Vesterbrogade 60, Ko.
benhavn V, der er den boghandel, der i
hojeste grad har specialiseret sig i motor-
litteratur.

16 on the Grid af Peter Garnier,
140 sider, illustreret.

Tilsendt af Forlagsagenturet Georg Juelner.

Som titlen allerede antyder, drejer det
sig om Monaco GP, der pd grund af dette
lebs og navnlig banens serlige karakter
begraenser deltagerantallet til 16.

Denne bog betegner i virkeligheden
noget nyt, for selvom der er en kortfat-
tet oversigt over lpbets historie, si drejer
det sig om Monaco Grand Prix 1963,
men ikke fordi dette var et serlig inter-
essant lob, men fordi det giver en ud-
mzrket ramme om beskrivelsen af et en-
kelt lgb i alle dets faser — det forudgien.
de vinterarbejde, tilretteleeggelse, organi-
sation, trening, depotarbejde, signaler
0.s.v., og det er virkelig lykkedes forfat-
teren at gengive atmosfaeren fra et inter-
nationalt lgb af denne art, og mange vil
fd en indsigt bag kulisserne, som man el.
lers ikke har lejlighed til at fi. Om si
det er motorjournalistens hektiske og om-
fattende arbejde under et sddant leb, fin.
der man dette omtalt, og ,lap-kortene*
fra The Autocar er gengivet. Disse kort
med notater md fores meget omhyggeligt,
da man ellers meget let taber trdden, for
det er simpelthen umuligt at huske, hvor
mange omgange den og den vogn ligger
bag den fgrende vogn, afstanden mellem
de forskellige vogne, forklaringen pa for.
skydninger i feltet o.s.v.

Gennem fotografierne fir man et stor-
artet indtryk af denne afsindige bane, der
har et redningsfartej liggende i havnen
for det tilfzlde, at en vogn skulle kere i
vandet, men frem for alt fir man et le-
vende indtryk af de mdneders arbejde, der
gir forud for et lob, og af den koncentre-
rede indsats, som mé geres fra alle sider,
hvis arrangementet skal klappe. Det er
absolut en anbefalelsesvaerdig bog, hvis
man interesserer sig for automobilsport.
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Modern Motor Sport af L. E. Bradford,
208 sider, illustreret.
Tilsendt af Forlagsagenturet Georg Juelner.

Med denne bog giver forfatteren en
oversigt over de forskellige former for
automobilleb, men man kan ikke sige, at
forfatteren kommer med opsigtsvakkende
nyheder, for det er jo ikke den forste bog
af denne art. Afsnittet om kereteknik har
man set bedre og mere udfetligt i andre
boger, og afsnittene omhandlende rallies
er ogsi tidligere blevet mere udforligt og
mere instruktivt behandlet. Det er en ud-
market bog for unge mennesker, der
pludselig far interesse for motorsport
uden at kende ret meget til reglementer
og finesser ved de forskellige sportsgrene,
men de mere erfarne motorsportsfolk kan
ikke hente noget nyt i denne bog.

The Car Makers af Graham Turner, 262 sider.
Tilsendt af Forlagsagenturet Georg Juelner.

Denne bog har nappe noget stort pub-
likum i et land, hvor der ikke produceres
biler, og den henvender sig i nok si hgj
grad til de mennesker, der har interesse i
moderne industri, organisation og fagbe-
vaegelse. Bogen handler ikke om teknik i
den forstand, men den fortzller om de
kempeforetagender og de mange implice-
rede, der fremstiller bilerne.

Som almindelig journalist undrede det
forfatteren, at arbejderne i automobilin-
dustrien var blandt de hejst lennede, og
alligevel forekom der hyppige strejker,
han undrede sig over, at man kunne frem-
stille en bil til en nogenlunde manerlig
pris, ndr omkostningerne til vaerktgjerne
alene for Ford Anglia’s vedkommende
androg 150 millioner kroner, og det un-
drede ham, at man hos BMC kunne hol-
de styr pd organisationen, ndr man mod-
tog dele og materialer fra ikke mindre
end 4000 firmaer. Forfatteren har dog
ikke vaeret bange for at fremfore en del
kritiske bemarkninger, efterhinden som
han kom ind i stoffet, og fra industriens
side foreligger en anden bog som svar pd
kritiken, men man kan vist tillade sig at
kalde dette for et internt, engelsk opgor.




To engelske coupé-specialiteter fra Cray-
ford Engineering Company, der er specia-
lister i den slags. Selvom det altid vil vz-
re en »bled« mellemvare med en hus-

Ford Cortina.

holdningsbil med kaleche, smager det da
lidt af fugl, som kellingen sagde, da hun
kogte suppe pa den gren, kragen havde
siddet pa.

jeb.

Austin Partner.
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GODSBEFORDRINGEN MED LAST- OG VAREBILER
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DOMI A/S, Glostrup, har udsendt et
smukt hefte, i hvilket der gores rede for
organisationens opbygning og udvikling.
Den store virksomhed er sidste skud pd
stammen 1 ,,Nellemann-koncernen®, der
har udviklet sig fra en beskeden cykel-
forretning i Randers, og den store im-
port- og salgsvirksomhed er et af de fa
danske firmaer, der udelukkende drives
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FOR HVER 8,5 INDBYGGERE

med dansk kapital. DOMI importerer
nesten en fjerdedel af de engelske biler,
der selges pd det danske marked, hvil-
ket ikke er s& lidt, nir man tager i be-
tragtning, at bdde Ford og GM ogsi re-
prasenterer den engelske bilindustri i
temmelig stor stil.

I det omtalte hafte er der en ganske
interessant oversigt, der viser udviklingen




af bilismen og transporten her i landet
med sammenlignende tal for 1939, 1950
og 1963 — vi gengiver to af disse ske-
maer, der klart viser, hvorfor trafiktaet-
heden er vokset s& merkbart i de sidste
13 &r, da udbygningen af vejnettet i sam-
me tidsrum neesten mé betegnes som ube-
tydelig.
*

Prisfald

Prisen pd Fiat 1100 D er faldet med
kr. 1.000 til kr. 16.998,—.

Prisen pd Saab 96, 1964-modellen, er
nedsat med mere end kr. 1.000, sdledes
at 3-gears modellen nu koster kr. 15.551,—
og 4-gears modellen kr. 16.485,—.

*

Ministers Morris Mascot

Den engelske trafikminister, Mr.Marples,
bliver sterkt kritiseret for de hastigheds-
begrensninger, han har indfort pd de en-
gelske veje, og samme minister virker
ikke helt konsekvent i sine beslutninger,
eftersom han forleden bestilte en Morris
Mascot, men vel at marke ikke i den
skikkelige standardudferelse, for det skul-
le vere den temmelig hurtige Cooper S
udgave. Ikke desto mindre virker det me-
get tiltalende, at en minister kan kare
en lille bil selv, og de danske socialde-
mokratiske ministre er jo ikke meget me-
re logiske og konsekvente, nir de lader
sig transportere 1 store ministervogne
med privatchauffor til de mest daglige
goremdl.
*

Simca — Chrysler

Sammenslutningen mellem Simca og
Chrysler har givet Simca storre mulighe-
der pd verdensmarkedet, og disse model-
ler vil sammen med Chrysler blive sam-
let pd nye samlefabrikker pd Phillippi-
nerne og i Tyrkiet. Den phillipinske fa-
brik ligger i Caint, Rizal, 18 km fra Ma-
nilas havneomrdde, og den tyrkiske fa-
brik ligger pd hovedvejen mellem Istan-
bul og Ankara ved byen Gebze.

Svend Bergspe og fartbegransningen
I det seneste nummer af ,Pas Pi“ (ud-
givet af Arbejderbeskyttelsesfondet og
Rédet for Storre Farselssikkerhed) brin-
ges en artikel af Svend Bergsee under
titlen »Fartbegransning er nodvendigt for
den felles sikkerhed i trafikken«. Bladet
har anmodet formanden for Sterre Fard.
selssikkerhed om en udtalelse, og forman-
den oplyser — man fristes til at sige som
sedvanlig — at han giver udtryk for sin
personlige indstilling og taler ikke pd rd-
dets vegne. Hvorfor udtaler den mand
sig aldrig pd rddets vegne, ndr han altid
optrader som formand for rédet?

I sin artikel henviser Svend Bergsoe til
forsogene med hastighedsbegrensning i
Sverige, og skent disse forseg oftest er
blevet omtalt som en fiasko, bliver de af
Svend Bergsoe fremhavet som en stor
triumf, der blev fejret ved et made arran.
geret af Statens Trafiksikerhetsrdd. Hvis
Storre Ferdselssikkerhed foreslog hastig-
hedsbegrensning og senere skulle gore
rede for resultaterne, ville disse sikkert
ogsd blive fremlagt som en succes. Den
svenske periode for hastighedsbegrans-
ning strakte sig fra 20/12 1963 til 6/1
1964, og Svend Bergsoe oplyser, at ulyk-
kestallene var 46 % lavere i perioden
med hastighedsbegransning end i den
forudgiende periode, og efter hastigheds-
begrensningens udleb steg ulykkestallene
straks 43 %. Der var blevet taget skyldigt
hensyn til faktorer som vejret, vejarbe;j-
der m. m., der kunne vaere medvirkende
drsager til resultatet, men der oplyses 1
artiklen intet om disse faktorers indfly-
delse. Endvidere kan man vel pdpege, at
netop i denne periode vil man i hej grad
savne den kommercielle trafik.

Mon ikke snart Svend Bergsee og an-
dre hastighedsbegrensende apostle vil
indse, at statistik ikke hjzlper os ret me-
get, sdlenge vi ikke kan fd ulykkestallene
i forbindelse med antallet af personkilo-
meter, og tonkilometer under igvrigt ens-
artede klimatiske betingelser. Hvis disse
tal kom frem, ville en nedgang i ulykker-
nes tal pd 46 % miske vise sig at vere en
reel opgang pé 8 %, for blot at gribe et

535




tal i flugten. Fire dage for jul og indtil
seks dage ind i det nye &r vil man ikke
finde alle reprasentanterne pi vejene,
monterer kerer kun i ,,nedudrykning®,
storre varetransporter over lengere strak.
ninger er indstillet o.s.v. — bortset fra de-
tailsalget ligger forretningslivet stille. I
stedet for de mange erhvervskerere kom-
mer der et mindre antal feriekorende pd
vejene, og disse kerer erfaringsmassigt
meget forsigtigt. Hvorfor trafikanterne er
mere forsigtige pd en ferietur end under
det daglige arbejde, kan man ikke give
nogen fornuftig forklaring pa, medmin-
dre de for alt i verden ikke vil gdelegge
deres ferie. De navnte tal i Svend Berg-
sees artikel er derfor ret vardilgse.

Svend Bergsoe kommer ogsd til det
overraskende resultat, at hvis lastvognenes
maksimalhastighed bliver sat op fra 60 til
70 km/t vil det tvinge hele fardselstem-
poet op med 10 % — det ville vare in-
teressant at hgre om beregningerne bag
denne péstand. Lidt forvirrende er det
ogsd, at det i artiklen bliver fastsldet, at
de lokale hastighedsbegransninger ikke
overholdes, medens forfatteren samtidig
onsker flere og muligvis generelle restrik-
tioner indfort, men pé et enkelt punkt
er han dog positivt indstillet, idet han
foresldr skilteordningen revideret og over-
viget af samme myndighed over hele
landet siledes, at kun nedvendige skilte
opstilles efter ensartede regler.

Austin Westminster i ny udgave

Den store 3-liter Austin pd 120 hk vir-
ker i den nye udgave lavere og laengere
end sin forgenger, men det er tildels
et synsbedrag, da karosseriet er ganske
uendret, hvorimod man nu benytter 13”
hjul i stedet for 14”7, og det gor natur-
ligvis vognen lidt lavere.

De egentlige nyheder kan man ikke
umiddelbart se pd standardversionen,
men bremserne er blevet forbedret i gan-
ske bemarkelsesvaerdig grad. Forhjulenes
skivebremser er blevet kraftigere i di-

Den nye ndgave virker
lavere og lengere end sin
forgenger.
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mensionerne, og desuden er servofor-
steerkeren blevet kraftigere i sin virk-
ning sdledes, at man kan foretage en
kraftig opbremsning med et minimalt
pedaltryk.

Baghjulsbremserne af tromletypen er
blevet selvjusterende bdde for det hy-
drauliske system og for hidndbremsen,
og da skivebremserne i forvejen er selv-
justerende, skal der ikke stilles bremser
pa vognen. Desuden er der i bremsean-
legget indskudt en »inertiventil«, der
betegner noget ganske nyt.




Servicearbejdet er blevet lettet ved at
erstatte de seks smorenipler pd styretgjet
med lejer, der er smurt for livstid, til
forhjulene anvendes nye dobbeltventilede
stempelstoddempere, der ved lengere
tids korsel ikke bliver ineffektive pa
grund af skumdannelse i dzmperolien,
og ved baghjulene anvendes teleskop-
daempere.

Den seks-cylindrede motor en uzndret,
men det flexibelt ophzngte udblesnings-
ror har nu tre separate lyddempere, og
hvadenten man sidder i vognen eller stdr
ved siden af den, md den nu betegnes
som en af de mest lydlgse biler i dag.

P den nye Westminster er der nu en
fire-trins gearkasse, og overgear kan fis
som ekstraudstyr, og automatisk trans-
mission kan ligeledes leveres mod eks-

Austin A 110 Westminster
kommer ogsd i en helt ny
udgave kaldet Super de
Luxe med lederindtrak,
poleret tre pa forpanel og
dore samt sammenfoldelige
borde indbygget i forse-
dernes ryglen.

tra betaling. Gearstangen til den manuelt
betjente gearkasse er anbragt i gulvet.

Austin A 110 Westminster kommer
ogsd i en helt ny udgave kaldet Super
de Luxe med lederindtrek, poleret tre
pd forpanel og dere, sammenfoldelige
borde indbygget i forsedernes ryglen og
i det hele taget et yderst elegant udstyr,
der sxztter denne vogn op i den mere re-
presentative klasse — powersteering 0g
luftkonditioneringsanleg, der kan senke
temperaturen til et behageligt niveau selv
i det hedeste klima, kan leveres som eks-
traudstyr.

Austin A 110 Westminster accelerer
fra stiende til 100 km/t pi lidt over 15
sekunder, og gennemsnitsforbruget ligger
mellem 11,7 og 14 liter pr. 100 km af-
hengigt af kerselsbetingelserne.

o B O GNY HE D wnnmmsmm

Hvis De skal til Portugal

I serien Borgens Parlorer er der nu
kommet en Portugisisk Parler af Berge
Hansen pd Borgens Forlag. Dette skal
egentlig kun betragtes som en oplysning.
Bogen indledes med lidt grammatik og
udtalevejledning, og derefter kommer en
oversigt over nyttige gloser. Oplaget kan
naeppe vare gigantisk, da den lille bog
pd 100 sider koster kr. 19,75, men dette
belob spiller neppe nogen storre rolle pd
et rejsebudget til Portugal.

Hyrevogne med skydedore

I Moskva prover man for tiden en ny
type hyrevogne forsynet med skydedore,
der kan betjenes fra forersedet med en
trykknap. Samtidig har man skaffet mere
plads til passagerer og bagage, end tilfzl-
det var i de hidtil anvendte koretgjer.
Dette kan tages som et tydeligt bevis for,
at Rusland udviklingsmassigt set er 25 dr
bagud i forhold til Vesten. Indtil 1940
var der nemlig ogsé i de vestlige hyrevog-
ne plads til passagerer og bagage, medens
der nu ikke engang er anstendig plads til
chaufforen. gron.
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Som mangedrig leser af Deres yderst
fortraeffelige blad, tillader jeg mig her-
med at pdtale en ting i Deres maj-num-
mer 64, som efter min opfattelse er for-
kert.

Det drejer sig om Deres svar til K.J.,
Varde, angdende AJS 500 ccm 1953. Af
tektsen fremgar det, at det er en tocylin-
dret model, det drejer sig om. K.J., Var-
de, skriver: Der er ogsd noget andet, jeg
er i tvivl om, det drejer sig om et stem-
pel i venstre krumtaphus, som bliver
trukket af udstedningsknastakslen, jeg
vil gerne vide, hvad betydning den har,
og om det har nogen betydning, at den
er godt ridset hele vejen rundt, krumtap-
huset er det ligeledes der, hvor den lober!

Dette stempel betegner De som udluft-
ningsventil. Dette er imidlertid ikke rig-
tigt, da udluftningen foregdr gennem
krumtappens trekside. Navnte stempel
fungerer som reguleringsventil for smare-
olien til knastfolgere og nikketgj. Det har
saledes stor betydning, at denne detaille
er 1 orden, for ellers kan smoretrykket
falde skebnesvangert, uden at lejerne be-
hover at vaere defekte (i forste omgang).

Da dette stempel (letmetallegering)
slides ret hurtigt, er det skonomisk for-
svarligt, hvis motoren ellers er nogen-
lunde, at fremstille et nyt stempel af stél,
og en til hullet passende bronzeforing,
idet man ngje overholder de originale
mal. I virkeligheden er det ikke si sim-
pelt som det lyder til, da der ogsé skal
fremstilles en ny prop.
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SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse

En sddan ombygning har jeg med held
foretaget pd en Matchless G9, og det fun-
gerede tilfredsstillende, medens jeg hav-
de den. Efter ombygningen kerte den ca.
25.000 km uden at ventilen blev vasent-
ligt slidt. Til navate motortype er at be-
mearke, at det virkeligt betaler sig at kon-
trollere olietrykket ved hvert olieskift, da
dette blandt andet forteller om begyn-
dende lejeskader. Efter min erfaring (dy-
rekobt) udvikles disse med utrolig fart
til edelagte seler pd ovennavate motor-
typer.

P.0., Alborg.

Det var sandelig godt, De skrev til o5
og pdtalte den fejl, vi har begaet. Sagen
er den, at vore instruktioner for AJS|
Matchless 1953|54 er yderst mangelfulde,
og vi si derfor i 1955 og tidligere in-
Struktionsboger, samt i en engelsk bog
ombandlende AJS. I ingen af disse 1il-
felde ser nran den roterende oliefordeler
bortset fra en endeprop til oliefordelings-
huset, og i 1955 er der i de senere ud-
gaver ingen roterende fordeler, men kun
en fordelerdyse. En nermere undersogel-
se af sagen viser, at K.J. i Varde ikke skal
kaste sig ud i hverken reparation af den
gamle fordeler eller fremstilling af en ny
efter Deres opskrift, da man langt enkle-
ve kan ombygge systemet til den nyere
udformning med en dyse.

Nar vi uden videre regnede med, at
der var tale om en ndluftningsventil, skyl-




des det, at pa de nyere tegninger fra 1955
og senere er udluftningen Elart wvist 1
krumtapakslens trekside, medens den
ikke er vist pd de wldre tegninger, og
derfor kunne meget tyde pa, at man hav-
de haft udlufiningen ved en knastaksel,
som f. eks. Triumph har benyitet det 1
mange dr. Den omitalte oliefordeler i
AJS Twin 1953 er jo en yderst serpre-
get og ganske overflodigt kompliceret
anordning, som vi erligt og oprigligt
ikke har tenkt os muligheden af. Vi
tenkte en overgang pd, om skriveren
kunne have forvekslet returventilen med
det omialte ,stempel”, men muligheden
var alt andet end neerliggende, da det er
en kugleventil. Mange AJS-ejere er ikke
klar over, at der bag denne ventil sidder
et oliefilter, og det er den hovedsagelige
drsag 1il, at si mange af disse motorer
far odelagt lejerne. Tak for hjelpen —
endnu en gang ma vi sande, at kun Allah

er ufejlbarlig.

*

Jeg tillader mig at anmode Dem om
hjzlp angiende min bil, det er en Volvo
544 B 18 Sport drgang 61-62, som blev
kebt brugt for 3 méneder siden, havde
da kert 69.000 km, nu 78.000 km. Den
har den kedelige fejl, at den rusker og er
lige ved at gd i std ved start i 1 gear og
ved skift opad i de ovrige gear varer det
for lenge, inden den ta'r ved, den siger
bare oh-oh-oh, og si kommer der forst
rigtig gang i den efter et par sekunder.
Jeg har efterhdnden kostet over 400 kr.
pa at fa det lavet, bl. a. nye tendrersled-
ninger — nye platiner — ny klokke med
sugeskive til den ene karburator — 2 nye
dempere — nye fjedre i karburatorerne -
4 stk. Bosch tendrer — tendingsanleg af-
provet pd en Crypton elektronisk motor-
tester, s& tendingen skulle vare i orden —
ventiler justeret — kompressionsprove,
diagrammet er vedlagt — karburatorer ju-
steret to gange hos Volvo i Arhus, og nu
for 3 dage siden hos Vilh. Nellemann i
Randers SV, forhandleren, men forgaves,

vognen giver ogsd smd ryk, nir man ke-
rer med jevn hastighed, men ikke, ndr
den trekker; vognen er monteret med en
Smiths omdrejningsteller og den kan
nemt keres op til 6000 o/m, uden at man
marker noget unormalt ogsd tophastighe-
den er normal, 160 km/t.

Jeg haber, De kan hjzlpe mig med pro-
blemet, da jeg ellers bliver nedt til at
skille mig af med den.

S.J., Langd.

Ud fra de oplyste symptomer ville jeg
dykke lige ned i pumpetrykket og svom-
merstanden, men det er der dbenbart end-
nu ingen, der har veret enig med mig i.
Selvfolgelig kunne fejlen ogsa ligge i
karburatorernes dempere og fiedre, og
det er Fun udmerket, at disse dele nu er
blevet undersogt, men stir man overfor
en tilsyneladende karburatorfejl, der inde-
berer flere muligheder, si bor man altid
begynde med at undersoge pumpetryk og
svommerfunktion, for ellers kommer man
til at arbejde helt ud i det bld. Det kan jo
f. eks. ikke nytte, at demperne er i or-
den sdledes, at stemplerne ikke ryger op,
ndr der dbnes for gasspjeldet, hvis svom-
merstanden samtidig er for lav — begge
dele vil give omtrent samme symplomer,
idet svigtende dempere vil give for ma-
ger blanding ved nediredning af gaspeda-
len, fordi den store dbning af stemplerne
i karburatorerne vil give formindsket gen-
nemstromningshastighed og dermed for
mager karburering.

Det vanskelige ved den slags fejl er
imidlertid, at for fed blanding ogsi kan
give tung motorgang med wudsetiere, 5d
derfor md man begynde med pumpetryk
og svommerfunktion.

*

Jeg er for nylig blevet ejer af en
Matchless type G 11 - 1956.

Problemet er, at jeg ingen instruktions.
bog har, min onkel har varet ude ved
Fred. Rasmussen i Odense, for at heore
om en sidan kunne skaffes, men han fik
den besked, at der kun fandtes en bog pr.
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maskine, s3 det kunne de desvarre ikke
hjzlpe os med. Si har jeg ringet derud
et par gange angdende ventil- og tzn-
dingsindstilling og har fdet forskellige
svar hver gang, si derfor beder jeg Dem
om at sende mig alle mdl og indstillinger
vedrorende min motorcykel.
E. [., Nyborg.

Béde importoren, Fred. Rasmussen,
Odense, og vi har kxmpet en hird kamp
med englenderne for at i instruktions-
boger og servicevejledning frem til visse
AMC-modeller, men hidtil uden resul-
tat. Importoren udleverede sine sidste in-
struktionsboger i forvisning om, at man
kunne fi flere fra England, men det
kunne man blot ikke, og der er kun ,ta-
bueksemplarer” tilbage pa verkstederne.

Huis De har fdet forskellige oplysnin-
ger, kan dette vel bero pa, at fortendin-
gen kan opgives bide statisk og maksi-
malt samt i krumtapgrader og i stempel-
stilling. Pi en G 11 skal den maksimale
fortending vere 39° svarende til 3/8" =
9,6 mm for top med standardkontakiaf-
stand .012”. Ventilspillerummet ved kold
motor skal for alle ventiler veere 6/1000”.

*

Det drejer sig om folgende sporgs-
mal:

Er der nogen forbindelse mellem sta-
tisk elektricitet i en vogn og opstdet ke-
resyge, og kan keresyge elimineres ved
montering af kade under vognen?

Jeg er helt klar over en gang i forti-
den at have lxst en artikel af redakter
Damkier, enten i S.M.]., eller Berl. Tid.
netop om dette spergsmal, men kan i
hvert fald ikke i de senere &rgange S.M.].
finde denne.

Sagen er nemlig den, at det er mig
aldeles umuligt at overbevise 2 kolleger
pa kontoret om, at en kade under vog-
nen overhovedet ingen indflydelse har
pd keresyge, og det skeont de har lest
civilingenier Boyhus® artikel om keresy-
ge 1 drgang 63 — denne siger jo intet
direkte om dette forhold.
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Nu hiber jeg De enten kan oplyse
mig om hr. Damkiers artikel, hvis denne
har stdet i S.M.J., eller ogsd svare mig
direkte eller gennem bladet.

Til sidst har jeg et lille snske: kunne
det ikke lade sig gore, i de tekniske spe-
cifikationer over provekerte vogne at fa
en oplysning om gearstangens placering
(rat- eller bundgear), £. eks. var man, ef.
ter at have last provekerslen af Simca
1500, ikke klar over dette forhold.

A. S. H., Hastrup.

Statisk elektricitet har bevisligt intet
med koresyge at gore. Foruden de rent
fysiske forhold, der kan medfore kore-
syge, spiller de psykiske markverdighe-
der ind, og ndr en lille kwde under vog- -
nen kan hjelpe, si er det fordi troen
kan flytte bjerge — den virker nemlig
pSykisk og ikke fysisk.

Forste led i beviskeden for ovennevn-
te pdastand har jeg omtalt i en artikel
(hvor kan jeg i ojeblikket ikke huske),
idet man ved en landevejstunnel havde
serlige klimatisk forhold i og uden for
tunnellen, som medforte voldsom statisk
elektricitet i vognene, og den kontrollor,
der skulle opkrave gennemkorselspenge
fik ofte ved modtagelse af pengestykker-
ne et voldsomt elektrisk stod. For at fa
den elektriske ladning ud af vognene var
det nodvendigt at montere store stilbor-
ster i korebanen, og forst nir disse havde
fejet grundigt op under vognbunden, var
elekiriciteten borte. En lille kaede under
vognen bortleder kun den statiske elek-
tricitet i meget ringe grad, og man har
gjort forsog med personer, der bestemt
hevdede at blive syge uden kaden, me-
dens de ikke fik koresyge, blot keden
var monteret. Keden blev uden disse for-
sogspersoners viden ophengt i en gum-
mistrop, sa den under alle omstendighe-
der var helt virkningslos med hensyn til
statisk elektricitet, men den hjalp lige
godt for det. Kaderne har altsd ingen
virkning med hensyn til statisk elektrici-
tet, men de kan i visse tilfelde virke
udmerket mod koresyge, nir denne skyl-
des rent psykiske forhold.
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Andet bevis i rwkken gir ud pa, at
man'i visse lokaler kan blive meget kraf-
tigt opladet med statisk elektricitet uden
pd nogen mdde at fole ubehag og nden
i det hele taget at merke noget, for
man far et alvorligt stod ved beroring
af en sikker jordforbindelse som vand-
eller varmeror. Huvis f. eks. en kvinde
ifort nylon undertoj gar en ganske kort
tur i tort fore maske endda med gummi-
sdler under skoene, vil hun nasten vere
indhyllet i statisk elektricitet, men hun
merker absolut ikke noget til det.

Min egen hojst personlige kone bliver
pa forste dag under en langtur koresyg
i udpraget grad, hvis hun ikke med mel-
lemrum far en lille cognac, hvilket hun
inden forste forsog vagrede sig sterkt
imod, $4 det er altsd ikke et nummer
hun laver. Pd den forste dag har hun al-
tid lidt nerver pa hojkant efter rejsefor-
beredelser og rejsefeber, men hun slap-
per simipelthen af pa et passende kvan-
tum cognac, og sa bliver hun ikke syg.

Huis statisk  elektricitet skulle have
den omtalte indflydelse pa koresyge, sd
skulle koreren jo ogsi blive koresyg, og
det bliver han aldrig — hojst lidt svim-
mel ved wudstigning efter en meget lang
tur.

*

I en dérlig telefonforbindelse, der end-
te med at blive afbrudt, ndede en af vore
jydske lesere netop at meddele os, at han
en gang har udfert en gearkassereparation
pd en EMW, og pi forste og andet gear
sidder nogle anordninger, der md betrag-
tes som frileb, da de meget minder om
et Torpedo frilgbsnav. Meningen med
disse anordninger er skiftelettelse, da man
som bekendt ikke har brug for egentligt
frileb i de lavere gear — tvartimod. Vort
svar til F. J., Glostrup, i sidste nummer
bliver derfor ikke helt korrekt. Der stir
i bogerne intet om frileb, men der tales
om skiftelettelse for de omtalte gear, men
den betegnelse brugte tyskerne tidligere
for alle synkroniseringsanordninger. Vi
beklager fejlen og takker for hjzlpen.

red.

Jeg tillader mig herved at stille nogle
sporgsmil angdende en Opel Rekord 1,7
1. 1964 model, der har kert 8000 km.

Der er i motoren en bankelyd, der isar
er horlig ndr den lober delvis ubelastet,
den forsvinder ndr den fir gas eller gas-
sen slippes helt. Forhandleren mener det
er tale om et stempel, der har forkert to-
lerance og er villig til at skille motoren
ad, men da jeg er meget ked af at fi den
skilt ad, vil jeg gerne hore om De mener
at et sidant stempel kan forkorte moto-
rens levetid eller bringe andre forstyrrel-
ser 1 driften fremover. Hvis dette ikke er
tilfaldet vil jeg hellere finde mig i ban-
keriet.

Bilen gir pd gas og hvis den skal skil-
les ad vil det s veaere klogt at f4 monteret
stempler med et hojere kompressionsfor-
hold og kan sddanne fas til vognen.

B. H., Tranbjerg |.

De nevnte symptomer dekker oftest
for stort spillerum ved stempelpind eller
plejlstangsleje, men de kan ogsd, som De-
res mekaniker siger, skyldes et ubelastet
stempel, der ,,vender” ved for stort spil-
lerum. Eksempelvis kan en sadan lyd me-
get ofte opsti i forbindelse med en kold
motor, og den forsvinder ved opvarm-
ningen — der er det, man kalder et ,koldt
stempel”, og det betyder erfaringsmessigt
ikke noget. Vi ville i Deres sted lade
motoren undersoge nermere, for ligger
fejlen ved pind eller leje, vil den kun
blive varre med tiden. Ofte finder man

(fortseettes side 549)

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 A£G 4803
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Den udenlandske

motorcyklesport

Jim Redman vandt tre klasser i
Holland

Hollands Grand Prix pd den klassiske ba-
ne ved Assen bragte overraskelser og bod
pa en af de hdrdeste dueller, man har set
1 mange dr. Jim Redman begyndte dagen
med en overlegen sejr i 350 ccm klassen,
da han lige fra starten sked af sted med
sin fire-cylindrede Honda, og allerede ef-
ter den forste omgang havde han et for-
spring pa en halv snes sekunder foran
Mike Hailwoods MV, og det ogede han
jevat over de resterende 19 omgange, sd
han gik i mil som vinder med en gen-
nemsnitshastighed pa 141,2 km/t 1 min.
41,4 sekunder foran Hailwood. P3 tredie-
pladsen kom R. Venturi pd Bianchi.

I 50 ccm klassen tog Hugh Anderson
feringen pd Suzuki foran Ralp Bryan,
Honda, og Mitsuo Itoh, Suzuki, og denne
formation s& mere stabil ud, end den
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egentlig var. Forst faldt japaneren tilba-
ge, og 1 jagten pd den ferende Suzuki fik
Bryan skruet hastigheden sidan i vejret,
at ingen 1 det ovrige felt kunne folge
med. S& svigtede teendingen pd Hugh An.
dersons Suzuki, og dermed kunne Bryan
opnd sin forste sejr i et klassisk lgb end-
da med s stor en sikkerhedsmargin som
26 sekunder foran Morishita’s Suzuki.
Bryans gennemsnitshastighed blev 121
km/t. Itoh kom pa trediepladsen.

I 250 ccm klassen kom man til at op-
leve en duel, man vil mindes. Phil Read
tog straks feringen med sin Yamaha tet
fulgt af Alan Shepherd’s MZ og Jim
Redman’s Honda, men da den forste
halvdel af forste omgang var afviklet,
satte motoren sig i MZ’en, og Redman
rykkede ind pd livet af Read. Med ikke
meget mere end en maskinlengde imel-
lem sig skiftedes de to kerere til at fore,
og flere gange gik de ind pd en ny om-
gang pracis ved siden af hinanden. Det-
te var ikke alene et sporgsmil om keore-
teknik, for de to ryttere er tilsyneladende
lige dygtige, og det blev heller ikke sd
meget et sporgsmal om hestekraefter og




gearing, for de to maskiner var dbenbart
si jevnbyrdige, som de kunne vare, ndr
de var i henderne pa to sd dygtige kore-
re, si derfor blev det i sidste ende takti-
ken, der blev afggrende.

P4 sidste omgang mente Redman, at nu
skulle det vere, og si gik han forbi
Read, men Read mente dbenbart, at det
var for tidligt at afgere det sporgsmail,
og da Redman blottede sig, gik Read for-
bi igen. I nastsidste sving feor madlet
overtog Redman atter foringen, da han
13 bedst placeret for det hurtige venstre
sving, og da de gik ind i det sidste, hur-
tige hojre sving inden den lige strekning
op til méllinien, fulgte de hinanden ngj-
agtig pd linie, Read trak ind i inderbane,
og han kom ferst ud med Redman lige i
baghjulet. Redman benyttede sig i den
efterfolgende acceleration af Read’s slip-
strom, men bred s ud, og de to maskiner
18 igen pé linie, medens de nermede sig
milstregen for fuldt héindtag. P4 det
sidste stykke lykkedes det Jim Redman at
presse sin maskine en halv lengde foran,
og ifelge tidtagningen vandt han med
1/10 sekund, men si meget var det nap-
pe i virkeligheden. Redman’s Honda gen.
nemforte de 17 omgange med en gen-
nemsnitshastighed pd 142,2 km/t. T. H.
Robb kom pé trediepladsen pd endnu en
Yamaha, men 2 min. 38,3 sekunder se-
nere end mzrkekammeraten Read.

I 125 ccm klassen var der lagt op til
noget lignende med Read i spidsen fulgt
af Redman, Anderson og Schneider, men
snart var Redman i naerkamp med Read
langt foran de andre kerere, og pa tredie
omgang tog Redman foringen og beholdt
den med stadigt eget forspring, men kun
6,5 sekunder skilte de to kerere ved mil.
stregen. Redman vandt pa den fire-cylin-
drede Honda med en gennemsnitshastig-
hed pd 135,2 km/t.

Med hensyn til maskinerne blev det et
italiensk opger i 500 ccm klassen. Mike
Hailwood tog ganske selvfglgeligt forin-
gen pd sin MV, og han blev skarpt for-
fulgt af Caldarella pd Gilera — den unge
argentiner er et kapitel helt for sig selv,
for han fylder ikke meget mere end to-

bak for en skilling pd Gilera’en, og han
har et helt igennem sydlandsk tempera-
ment. Trods sine 24 ir er han ikke helt
uerfaren, for han gik i en skole, der fandt
det ganske naturligt at arrangere motor-
lob for eleverne, s& han korte sit forste
lgb, da han var 13! Ikke desto mindre
har han ikke samme erfaring og kolige
overblik som Hailwood, og to gange var
han helt ude i grensvaren, hvor han
kempede som en vild for at holde maski.-
nen pé ret keol. Det var ganske givet, at
han kerte hurtigst gennem svingene, men
han tabte en del pd langsiderne pd grund
af manglende motoreffekt i forhold til
Hailwood’s MV. Desvarre fik man ikke
set kampen til ende, fordi Gilera'en sim-
pelthen fik motorstop, og Hailwood kun-
ne gd i mal som vinder omtrent 115 mi-
nut foran Venturi’s Bianchi, der 18 mere
end et minut foran Driver's Matchless.
Hailwoods gennemsnitshastighed  blev
141 km/t.

I sidevognsklassen fik man dagens sto-
re overraskelse, da Colin Seeley pd en
FCS-B simpelthen vandt lgbet 6,5 sekun.-
der foran C.]J.Vincent og de gvrige
BMW -kgrere med Scheidegger og Deu-
bel i spidsen. Seeley gennemforte de 14
omgange med 126,5 km/t i gennemsnit,
og ganske interessant satte bide Seeley og
Vincent ny omgangsrekord, da de begge
korte en omgang pé 3.35,8.

Mike Duff kom frem i spidsen i
Belgiens Grand Prix

Allerede efter den forste halve omgang
pé den klassiske bane ved Francorchamps
var der dramatik i luften. Den belgiske
bane er en virkelig hurtig bane, der star-
ter med den ultrahurtige Masta langside,
der ender i et nesten lige sd hurtigt S-
sving, og allerede her skete der en dra-
matisk situation i 250 ccm klassen. I en
tet klump kom Read, Redman, Duff og
Shepherd med stor hastighed, og medens
de endnu 13 i svinget, satte Read’s motor
sig — vel nok en af de situationer en mo-
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torcyklist nedigst vil ud for bortset fra en
dakeksplosion. Som et lyn var Read over
sin kobling, og Redman, der 13 lige i
hans baghjul, mitte kaste sin maskine ud
i gresrabatten, hvor han mdtte kere et
par hundrede meter med over 200 km/t,
for han kunne komme ind pd banen igen.
Shepherd kastede sin maskine udenom til
hgjre og Duff kunne med en svag und-
vigelsesmangvre fortsatte sin kurs, hvor-
efter han ikke alene overtog feringen,
men ogsi opbyggede et sikkert forspring
omgang for omgang.

Duff gik i mal med sin Yahama med
en gennemsnitshastighed pé lidt over 190
km/t, og han satte ny omgangsrekord
med 193 km/t. Redman kom pa anden-
pladsen 36 sekunder senere pd Honda 13
sekunder foran Shepherd’s MZ.

I 500 ccm klassen stod Mike Hailwood
som favorit med sin MV, Benedicto Cal-
darella var det store sporgsmilstegn, og
Duff betegnede sej engelsk optimisme,
da han trak den ti dr gamle, to-cylindre-
de AJS »pindsvinemodel« frem til start.
Hailwood lod den fire-cylindrede MV
streekke ud fra starten, og han havde et
forspring pd ca. 10 sekunder, da Calda-
rella’s Gilera opgav dnden — noget kunne
tyde pé, at den temperamentfulde argen-
tiner aldrig ser pd sin omdrejningstaller,
men blot kerer for fuldt krudt, sdlenge
motoren holder. Derefter kunne Hail-
wood give sig s& god tid, at han i stedet
for at overhale nogle ryttere, der havde
en voldsom kamp en hel omgang efter
ham, holdt sig bag disse, indtil han kun-
ne gd i ma] som sikker vinder 41/ minut
foran Phil Read’s Matchless.

Der var hird og tet kamp om place-
ringerne i 50 ccm klassen, og indtil det
sidste kunne nasten hvem som helst vin-
de. Resultatlisten taler for sig selv: 1)
R. Bryan (Hando) 28.39,6 (147,4 km/t),
2) H.G. Anscheid (Kreidler) 28.39,9,
3) H.R. Anderson (Suzuki) 28.40,1, 4)
M. Itoh (Suzuki) 28.42,8.

I sidevognsklassen havde man gladet
sig til gensynet med Colin Seeley, men
han kom til at spille rollen som forfulgt
uskyldighed. Han korte en af Camathias’s
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FCS-modeller bygget over dele fra BMW,
men da Camathias’ egen Gilera var under
en omfattende motorreparation, tog han
Seeley’s maskine til treeningen, og Seeley
métte bruge en =ldre BMW, der gav ham
sd darlig tid, at han mdtte starte i bageste
rekke. Til lobet fik han sin maskine igen,
da Gilera’en var klar til Camathias, om-
end blot for at udgd med ny motorskade.
Seeley korte sig hurtigt godt frem, men
sd blev hans sidevognshjul ramt af en
anden maskine, og lidt efter brad det helt
sammen. Deubel tog en sikker fering,
som han beholdt til mdllinien, og han
vandt med en gennemsnitshastighed pd
171,3 km/t 23,3 sekunder foran Schei-
degger, der kom 1 min. 41,5 sekunder
foran Auerbacher — alle pd BMW.

Europa mesterskabs finalen i
1000 m Ieb 1964

keres p& Eichenring i Schlessel i Tyskland
den 6. september 1964. Der kores forst i
3 afdelinger, hvor de 6 bedst placerede
gar til finale.

.afd. i Kobenhavn den 3 maj 1964.

Olavi Turonen — Finland.

J. Sylvest Andersen — Danmark.
Kurt W. Petersen — Danmark.
Alfred Danmeyer — Tyskland.
Einer Hansen — Danmark.

M. Poschenrieder — Tyskland.
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.afd. i Orebro, Sverige, d. 7. juni 1964.
Agner Stenlund — Sverige.

Ake Ostblom — Sverige.

Bo Hikonson — Sverige.

Johanni Taipole — Finland.

Bertil Carlsson — Sverige.

Herman Vietz — Tyskland.

AT N

3. afdeling kares i Plattling, Tyskland,
den 2. august 1964 (de 6 bedste til fina-
len). Her starter fra Danmark Swvend
Nielsen, H.P. Boisen og Poul Wissing,




(hvis en af vore placerer sig imellem de
6 bedste, gir han videre til finalen).

Til finalen den 6.september 1964 i
Schlessel, Tyskland, har folgende danske
korere placeret sig indtil dato:

1. John Sylwest Andersen,
2. Kurt W. Petersen og
3. Einar Hansen.

Resultatet for europa finalen i
Breslau, Polen, den 23. juni 1964

1. Zbignien Podlecki — Polen.
Bjgrn Knutsson — Sverige.

Boris Samorodon — Rusland.

Ove Fundin — Sverige
(Verdensmester de 2 sidste dr)
Igor Plechanow — Rusland.

. Andrzej Wyglenda — Polen.
Jaroslav Volf — Tjekkoslovakiet.
Geénnadij Kurilenke — Rusland.
9. Gote Nordin — Sverige (reserve).
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Disse 8 korere skal mgde de 8 bedste
kerere fra United Kingdom fredag den
11. september pa Ulleri Stadion i Gote-
borg, Sverige, om verdensmesterskabet i
Speedway.

Den indenlandske
motorcyklesport

Sensation indenfor Speedway i 1964

Ved Nordisk finale i Speedway indivi-
duel, der kortes pA Odense Speedway d.
14. juni 1964, hvor Sverige besatte alle 8
forste pladser og siledes alene reprasen-
terede de nordiske lande ved europa fina-
len, der kortes i Breslau d. 28. juni 1964
mod de 8 bedste fra Jstlandene og vel
alle mente, at Sverige fik de fleste af si-
ne korere placeret til VM fianlen, si kom
sensationen, kun 2 svenske korere place-
rede sig til VM finalen i Geteborg pd
Ulleri Stadion d. 11. september 1964.
Det blev en ganske ung polsk kerer, som
var juniorkerer sidste dr, der blev nr. 1.

Horsens Motor Sport
Banelgb den 28. juni 1964 pa Frederiks-
lystbanen kl. 14,45.

Jap. expertklasse, 500 cc.:
1. John Sylvest Andersen — MKO
2. Bent Jensen — HMS
3. Preben Andreasen — MSM
4. Erik Kastebo — GOMK

Sen. solo sport, 500 cc.:

1. Poul Jergensen — HMS
2. Erik Jensen — HMS
3. Finn Jergensen — EMS

Sen. sdv. special, 500 cc.:
. Kurt Larsen — SMO
. H. C. Callesen — EMS
. E.Bob Jensen — AMK
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Sen. sdv., 650 cc.:
. H. C. Pallesen — EMS

1
2. Kurt Larsen — SMO
3. Jern P. Mortensen — SMKN

Jun. sdv., 500 cc.:
1. Gunner Maigaard — HMS
2. Poul E. Linneberg — HMI
3. Bgrge Madsen — HMS

Lebskalender

Ved FIM’s Kongress i Haag i Holland
blev folgende internationale VM-afdelin-
ger vedtaget for 1965.

VM Moto Cross 250 cc.

afd. 28/3 - Spanien

afd. 4/4 - Italien

afd. 11/4 - Frankrig

afd. 25/4 - Belgien

afd. 9/5 - Tjekkoslovakiet
afd. 16/5 - Vest Tyskland
afd. 23/5 - Holland

afd. 30/5 - Luxembourg
afd. 27/6 - Polen
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10. afd. 4/7 - Rusland

11. afd. 11/7 - @st Tyskland
12. afd. 18/7 - England

13. afd. 25/7 - Sverige

14. afd. 1/8 - Finland

15. afd. 3/10 - Ostrig

ialt 15 afd. VM.

VM Moto Cross 500 cc.

1. afd. 4/4 - Ostrig

2. afd. 11/4 - Schweiz

3. afd. 18/4 - Frankrig

4. afd. 9/5 - Finland

5. afd. 16/5 - Sverige

6. afd. 20/6 - Tjekkoslovakiet
7. afd. 27/6 - Rusland

8. afd. 4/7 - England

9. afd. 11/7 - Italien

10. afd. 18/7 - Vest Tysklaad
11. afd. 25/7 - Holland

12. afd. 8/8 - Luxembourg
13. afd. 22/8 - Ost Tyskland
14. afd. 12/9 - Spanien

ialt 14 afd. VM.

,Moto Cross des Nations* 500 cc, den
29/8-65. Namiir Belgien.
,» Trophée des Nations*
5/9-65. Payerne Schweiz.
,,Speedway Individuel VM Finale den
11/9-65. Wembley England.

2505 cc, den

Hastighedslgb (T. T. Lob) inter-
nationale

(landevejslob og bane)

6.—7. marts, Daytona, USA

9. maj, Mount Juice, Spanien

16. maj, Clermont-Ferrand, Frankrig
30. maj, Vest Tyskland

14.-20. juni, Isle of Man, England
25. juni, Assen, Holland

4. juli, Francorchamps, Belgien
18. juli, Sachenring, @st Tyskland
9. 25. juli, Brno, Tjekkoslovakiet
10. 7. aug., Ulster, Irland

11. 22. aug., Imatra, Finland

12. 5. sept., Monza, Italien

13. 24. okt., Suzuko, Japan

14. 3. okt., Buenos Aires, Argentina.
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Rettelse:

Vi beklager meget, at der i vort forrige
nr. i referatet pd dbningslebet pd Roskil-
de Ring havde indsneget sig en fejl, si-
ledes at en af vognene blev benzvnt Pot-
sche Climax og samtidig placeret galt.
Tilsyneladende har setternissen revet
en linie ud af sammenhzngen, og for en
ordens skyld skal vi derfor bringe den
rette tekst, der siledes kommer til at lyde:
»Bedre gik det ikke med racer-sports-
vognene, hvor man ogsd havde stablet et
blandet felt pd benene. Det blev til en
meget spredt fagtning med Ernst Paul-
son 1 Porsche Abarth som sikker vinder
og den zldgamle Cooper Climax en ba-
neomgang efter — mon ikke den snart har
taget sin torn ?«. jeb.

Den udenlandske
bilsport

2,8 sekunder mellem Clark og Hill

Resultatlisten fra European Grand Prix
pd Brands Hatch’s nu forlengede bane
viser med al enskelig tydelighed, hvor
ensartede de moderne formel I vognes
ydelser er.

Som sé ofte for overtog Clark foringen
fra starten, og han slap den ikke under
Igbet, men kun 2,8 sckunder efter Jim
Clark kerte Graham Hill over mélstregen
som nr. 2. Ca. 1 minut og 20 sekunder
senere fulgte John Surtees’ rede Ferrari,
og en omgang efter Jack Brabham pd
Brabham. Lorenzo Bandini (Ferrari V-6)
og Phil Hill (Cooper) kom ret overra-
skende ind pd 5. og 6. pladsen.

Efter dette lob 13 Jim Clark i spidsen
i kampen om verdensmesterskabet 1964
(30 points), medens Graham Hill er nr.
2 med 26 points.

Det var forste gang, et engelsk Grand
Prix blev holdt pd Brands Hatch. Banen,
der er ideel for tilskuerne og absolut van-
skelig for kererne, var oprindelig kun ca.
2 kilometer lang. I &rene efter krigen er
den imidlertid til stadighed blevet udbyg-
get og maler nu 4,5 kilometer.
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Bluebird i aktion.
Selv om billedet er
let retoucheret, er
indtrykket af hoj-
glanspolering af

overfladen wgte nok.

Campbell’s nye rekord

Med en hastighed af 648,6 km/h er det
lykkedes Donald Campbell med Bluebird
at sli John Cobb’s tidligere hastighedsre-
kord pd smd 635km/h. Campbell skal ha-
ve udtalt, at han gerne ville have sldet
ogsd Craig Breedlove’s »rekord«, der er
sat med et jetjager pa tre hjul, men uden
vinger. Nu kraever FIA’ reglementet
imidlertid, at drivkraften skal overfores
gennem hjulene, og da Campbell-holdets
tekniske bedrift netop bestir i, at dette
er lykkedes, synes vi ikke, at der er no-
gen grund til at greede over, at man ikke
niede op pd Breedlove’s hastighed.
Campbell havde i alt 60 dak til sin rd-
dighed til rekordforsegene. Der er tale

PrEe - o el
Her monteres et af Bluebird's hjul efter om-
hyggelig afprovning.

om slangelese dek, som forinden afsen-
delsen til Australien var gennemprgvet
pa provestanden i Fort Dunlop med ha-
stigheder op til 800 km/time. Hvert dak
opgives at kunne overfare 1000 hk. De
forste dek af denne type havde en slid-
banetykkelse pa 0,4 mm, men bedre gum-
miblandinger og bedre binding mellem
rayoncasingen og slidbanen har gjort det
muligt uden skadelig varmepdvirkning at
gi op til 2 eller 4 mm’s tykkelse, alt ef-
ter banens beskaffenhed. Dette er natur-
ligvis en stor fordel, nir den bane, der
kores pé, som regel har en overflade, der
sliber som karborundum.

De 16 store hjul, som ligesom dakke-
ne er lavet af Dunlop, krevede hver 150
enkelte arbejdsoperationer og 250 ar-
bejdstimer. De er todelte med en mellem-
liggende tetningsskive af hensyn til de
slangelose dzk, og de to dele holdes sam-
men med 60 bolte af specialstdl. Hjulene
er provet ved fri opspending med rota-
tionshastigheder svarende til 1050 km/
time.

Go-kart nyt

EM i Miinchen 12. juli 1964

Anden afdeling af EM blev igen en ita-
liensk triumf, idet italienske korere besat-
te 1., 2., 5. og 6. pladsen i finalen med
de 25 bedste korere fra de ti nationer,
som havde sendt et mandskab til steevnet.
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Om lgrdagen lagde man for med fri
trening fra kl. 8,00, men da italienerne
og franskmandene forst ankom sent lor-
dag aften, var det meget svart at tippe,
hvordan udfaldet ville blive.

Der noteredes meget stor jevnbyrdig-
hed blandt de mange kerere, og sdledes
bestemte man ved forermedet at lade tid-
tagningen til startplaceringen gi over to
omgange, i stedet for den normale ene,
for ikke at fa for mange korere med den
samme tid; alligevel noteredes 15 korere
i den midterste gruppe for tider mellem
1.23,5-1.24,5 for de to omgange pd den
720 m lange, meget snoede bane.

Den bedste treningstid noterede Wer-
ner Ihle fra Tyskland sig for efterfulgt
af Lajoux fra Monaco, som dbenbart var
opsat pd at gentage Monacos succes fra
forste afdeling i Schweiz.

De indledende heats i de to grupper 4
20 kerere blev henholdsvis vundet af Ih-
le, med Scala fra Italien pd anden plad-
sen, og Cancellieri Italien med Eleonori
Italien pa anden pladsen; Eleonori var
dog i det sidste indledende heat passeret
af v. Staalduinen, som besatte andenplad-
sen.

Disse fem korere dannede siledes for-
trop, da finalen med de 25 bedste karere
skulle startes. Endvidere bemarkedes, at
Sverige havde féet alle fire korere med i
finalen, og de var siledes sikre pd at fd
en god placering.

Efter at have taget foringen pd forste
omgang blev Ihle overhalet af den me-
get sterkt kerende Cancellieri, som var
urprlig resten af lebet.

Fra en startplacering som nr. 13 lykke-
des det Constantini at kempe sig op gen-
nem feltet til en flot andenplads pi de
30 omgange, og Thle mitte siledes ngjes
med en tredieplads efter sin meget hirde
start.

P4 de felgende pladser kom Ermelli,
England, de to Italienere Eleonori og Sa-
la, v. Staalduinen, Goodens Belgien, La-
joux, og pa tiendepladsen havde Lordelli
fra Schweiz kort sig op fra at starte som
nr. 24.

De svenske kerere med Ronny Petter-
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Det italienske vinderhold. Fra venstre Can-
cellieri (vinder af EM 1964), Constantini,
som blev nr. 2, Sala og Eleonori.

son i sin hjemmebyggede vogn i spidsen
placerede sig pd 13, 17, 18 og 21. plad-
sen, hvilket var nok til at placere Sverige
pd trediepladsen i det samlede resultat
efter Italien og Monaco.

Efter lobet blev de tre bedst placerede
vogne som sedvanlig underkastet et ngje-
re eftersyn af den tekniske kontrol. De to
italienske viste sig lige som i Schweiz at
vere urorte, som reglementet foreskriver,
derimod var Thles motor »poleret« i si
vidt et omfang, at den tekniske kontrol
(tysk) ikke pé stdende fod kunne udtale
sig om, hvorvidt motoren var lovlig. Det-
te vakte stor harme iser blandt italiener-
ne, hvis motoreksperter straks mente at
kunne fastsli, at motoren ikke 13 inden
for de tilladte rammer.

Dette resulterede i, at man til premie-
uddelingen ikke kunne offentliggare me-
re end de forste fem pladser, da Tyskland
i tilfzelde af, at Ihles motor var OK, ville
besatte sjettepladsen.

Der var blandt holdlederne udtalt enig-
hed om, at arrangementet ikke kunne
komme pd hgjde med den glidende og
pracise afvikling i Schweiz, og iser tvivls-
sporgsmalet om Ihles udelukkelse var dr-
sag til megen mumlen om lokal-patriotis-
me blandt lgbsledelsen.

Resultatet:
1. Italien 294 points
2. Monaco 196 —
3. Sverige 182 -

4. Belgien og Holland 172 -




Teknisk Brevkasse...

(fortsat fra side 541)

forst fejlen ved en stempelpind, nar man
har opvarmet det afmonterede stempel
med tilhorende plejlstang. Vi vil anbefa-
le Dem at benytte de originale stempler.

*

Messerschmidt drgang 55. Jeg ville he-
re om De kunne hjzlpe mig med nogle
problemer. Det drejer sig om ovennavnte
kabinescooter med en Sachs 200 LDR
motor. Da jeg kobte den var plejlstangs-
lejet odelagt, motoren blev adskilt, krum-
tappen repareret, ny stempelpind og bes-
ning samt vinge, ny forkede og koblings-
plader og fjedre, dynastarteren gjort
istand.

Problemet ligger i, at motoren ikke vil
ga tomgang, den starter fint kold pd cho-
ker, men nir den er varm, gir den ud
i tomgang, og sd er den ikke til at starte
uden choker, jeg provede at sette en 70
tomgangsdyse i, istedet for 35, og den
gir fint tomgang. Det varste problem
er, at motoren har en meget hird gang,
nermest klirren, og ved den hastighed
motoren treekker bedst, 50 km/t i 3. og
70 km/t i 4. gear klirrer den voldsomt
(teendingsstej) og nar den bliver presset
kommer der tilmed en meget utaktfast
tikkelyd. Efter det er blevet varmt i vej-
ret, lober den varm hvis den bliver pres-
set over 10 km/t, og den har kert ca.
8000 km uden reparation. Tandingen
stir korrekt og tophastigheden er god ca.
100 km/t, men benzinforbruget er heijt
ca. 18 km pr. liter.

Kan De hjelpe mig ud fra det, jeg vil
npdigt have gdelagt krumtappen igen, og
den er heller ikke videre behagelig at
hore pé.

S. C., Kobenhavn SV.

Ifolge Deres oplysninger tyder alt pa,
at motoren fdr for mager blanding (kar-
burering ikke at forveksle med blandin-
gen af olie og benzin). Hvis karburator-

justeringen er korrekt, er der tre mulig-
heder for en udmagring af gasblandin-
gen: 1) Karburatoren sidder skevt, sa
svommerstanden bliver for lav. 2) Kar-
buratoren er slidi og giver falsk luft. 3)
Der trakkes falsk luft ind ved krumiap-
akslens pakddser (Simmerringe). Punkt
et skulle vi kunne slette, da man ikke
kan kompencere for en lav svommerstand
ved at montere en storre dyse — i dette
tilfelde tomgangsdyse. Hvis karburato-
ren er slidt, kan sagen muligvis klares
med et nyt gasspjeld i karburatoren, og
da et nyt giver fast anleg, er det tilstrek-
keligt at udskifte spjeldet, forndsat der
ikke er dybe ridser i karburatorbuset.

De siger ikke noget om udskiftning af
simmerringene ved veparation af krum-
tapakslen, og fejlen ligger sedvanligvis
i falsk luft ved disse, men det er jo ikke
seerlig morsomt at skulle splitte motoren
igen, navnlig da tilfeldet ikke synes at
vare kompliceret, da motoren trods alt
gar meget hederligt. 1 sidanne tilfelde
kan man ofte klare sagen ved at give
karburatoren lidt hojere svommerstand.
Ifolge vore oplysninger kan karburatoren
ikke nden videre drejes, da den er flan-
gebespandt, men der er jo flere andre
mader at heve svommerstanden pa, og
som kontrol skal motoren gi korrekt pa
den originale tomgangsdyse. Det er selv-
folgelig en forudswining, at tendingsan-
legget inclusive tendror og elektrodeaf-
stand er justeret korrekt.

*

Vi har her 2 biler en Citroén ID 19 og
en Fiat 600. P4 ID 19 har vi i et par
maneder kort med Autonic tendingstrans.
former med en tilsyneladende benzinbe-
sparelse pd godt 10 %. Vi vil nu lige-
ledes kobe en transformer til Fiaten, men
som det s3 smukt hedder: For at fd det
fulde udbytte af denne ber man justere
teendror, knikser og maske udskifte kon-
densatoren.

De bedes venligst opgive disse data
for begge vogne. Jeg er klar over, at der
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md blive tale om et skon, mdske erfaring,
for nogen rigtig besked fés ikke hos for-
handleren.

W .P., Norre-Alslev.

Der lyser ikke nogen helt klar stjerne
for os med hensyn til, hvad De egentlig
mener med Deres brev. Man skulle dog
hos enhver forhandler kunne fa oplyst
de simpleste justeringsmal for de vogne
han selger, men skulle dette mod forvent-
ning ikke vere tilfeldet, kan man jo altid
sld op i SMJ’s bilparade (SM] nr. 3,
1963), hvor alle de vigtigste justerings-
mal for nasten alle importerede biler
star. Fiat 600 skal have 0,5 mm i kon-
taktafstand og 0,6-0,7 mm i elektrode-
afstand. Citroen ID 19 skal have 0,4 mm
i kontaktafstand og 0,5-0,6 mm i elek-
trodeafstand. Huvis det er kondensatoren,
De hentyder til, s skal den jo kun ud-
skiftes, hvis den er defekt, hvilket kan
konstateres pa et dertil indrettet prove-
apparat, men ellers kan man blot benyite
den oprindelige kondensatorkapacitet.

Renault R 8...

(fortsat fra side 495)

eller pludselige kastevinde og lufthvirv-
ler. Vognens bevagelser i hird sidevind
er ingenlunde behagelige, men pi den
anden side er det ikke anstrengende at
holde kursen.

Benzinforbruget er yderst beskedent,
men der bliver sandelig heller ikke rut-
tet med kalorierne, og selv efter laengere
tids bykersel er belegningen indvendig i
udblasningsrorets dbning askegrd. Sam-
menligner man med andre vogne i klas-
sen, vil kun de mindre vogne med min-
dre frontareal kunne opvise samme lave
forbrug ved de lavere hastigheder, me-
dens forbruget ved 100 km/t og gennem-
snitsforbruget ligger over R 8’s preestatio-
ner — 13,95 km pr. liter ved 100 km/t i
reel hastighed med to personer er der
ikke sd mange biler, der kan prastere.
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Det lave benzinforbrug medforer en
enkelt ulempe i karbureringen, idet mo-
toren har lidt sultfornemmelser, ndr man
har sluppet gaspedalen og atter giver gas
ved hastigheder omkring 70 kmjt, hvil-
ket medferer lidt hakkeri, men blot man
ved, at sidan er det nu en gang, kan
man godt affinde sig med ikke at kunne
fd bide i pose og i sxk.

Denne skavank vil sagtens kunne fjer-
nes enten ved en lidt mere gavmild funk-
tion af accelerationspumpen eller ved
hjelp af et kortere emulsionsrer, men det
vil ikke alene g& ud over den samlede
benzingkonomi malt i liter pr. 100 km,
for man md ogsd regne med storre aflej-
ringer i motoren med deraf folgende stig-
ning i oktantalskravet — motoren i R 8 er
erfaringsmeessigt en af de motorer, der
med tiden andrer kravet til oktantal
mindst, og vognen er i drevis tilfreds
med standardbenzin. Aflejringer er jo
ikke alene et spergsmil om brandstof-
okonomi, men i nok si hgj grad om
treekkraft og vedligeholdelse, da de uen-
skede aflejringer som bekendt ikke und-
slar sig for at nedfelde sig pd ventilerne.

Efter provekerslen forstdr jeg sd ud-
mearket, at denne model indtager en do-
minerende position i Sydeuropa, hvor
bjergkersel er en mere dominerende fak-
tor end vor hjemlige blast. Gearene er
da ogsi godt afstemt med henblik pd
sterre stigninger og god hastighed pd de
almindeligt forekommende 10 % stig-
ninger, men gearkassen passer ogsd godt
til vore flade forhold, da andet gear
treekker ud omkring 65 kmj/t og tredie
gear bringer vognen op over 100 km/t.

Hakmotorvogne af denne type er
unzxgteligt bygget efter en noget bag-
vendt opskrift, men forsvaret for haek-
motoren er som bekendt lavere fremstil-
lingspris, der nu ogsd er blevet retfaer-
diggjort ved en pris pd det danske mar-
ked omkring 16.000 kroner, og hvad
koreegenskaber angdr, kan man vist ikke
komme narmere idealet med motor bag
bagakslen, end det er lykkedes med den-
ne model.
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. Min bil og jeg

— en virkelig handsrzkning
til de bilister, der vil kare
i en velholdt og selvholdt

l vogn.
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Szt udgifterne ned gennem =

storre kendskab til vognen, og for-
En helt ny udgave, der fortzller
det, som ikke star i instruktions-
bogen. korrekt behandling.

lezng motorens levetid betydeligt ved
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om, hvor hyppigt De bor skifte olie

Allerede ved konstruktionen af en bilmotor tages der hensyn
tii olien, og hvor hyppigt denne skal skiftes. Dette varierer
naturligvis for de enkelte bilmeaerker — 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 fuldstendig per-
fekt, skal De folge de intervaller for olieskift, som er fastsat
af de eksperter, der har konstrueret Deres motor. Shell sam-
arbejder med konstruktererne fra alle ferende automobil-
fabrikker, og Shell X-100 Multigrade opfylder ethvert krav, som
foreskrives for samtlige bilmzerker. Derfor er det klogt at bru-
ge Shell X-100 Multigrade efter instruktionsbogens forskrifter.

Velkommen hos Shell
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