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Forsiden

Der er ikke tvivl om, at passagererne i den
engelske todwkker-bus har kigget en ekstra
gang, da man passerede denne gamle Au-
stin Seven 1930.

Over 3000 kr. har ejeren ofret til istand-
seetning, stritag, Rolls Royce forlygter, ra-
cerspejle, tradhjul m.m. Til gengeld har
han fdet et morsomt og serpreget koretof
med i det mindste een iojnefaldende fordel:
bilen lader sig nemt finde i selv den tet-
teste parkering! jeb.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

For tiden herer man en del klager over varkstedsarbejdet
rundt omkring, og navnlig serviceeftersynene er genstand
for alvorlig kritik. Det er imidlertid ikke alene bilisterne,
der beklager sig, for ogsd hos de forskellige importorer
er man ofte ved at blive bragt til vanvidets rand, ndr man
i serviceafdelingerne géir til bunds i en sag og finder
ud af, at kunden har sa sprgeligt ret i sine anker. I nogle
firmaer er det vaerre end andre steder, men denne tinge-
nes tilstand knytter sig tilsyneladende ikke til noget be-
stemt marke, medens Kebenhavn synes hdrdere ramt end
provinsen — dette bygger dog udelukkende pd indtryk og
ikke pd nogen form for statistik, da en sidan nappe
findes.

Arsagen til disse besvarligheder er ikke sd vanskelig
at finde, men pd den anden side skulle det heller ikke
vere umuligt at finde ud af en helbredende metode.
Vognparken er vokset i sterre tempo end antallet af
varksteder og mekanikere, og derfor er der ikke alene
mere end rigelig beskaftigelse, men ogsd mangel pd gode
mekanikere. Nér arbejdskraft er en mangelvare, har man
desvaerre erfaring for, at indehaverne af arbejdskraften
tager sig visse friheder, og det galder jo ikke mekani-
kerne eller arbejderne alene — vi kan jo blot tenke pd
krigstidens tobakshandlere, der udnzvnte sig selv til halv-
guder med uindskrenket adgang til at vere frekke og
ubehagelige overfor deres tobakshungrende kunder, som
de trods alt levede af. Nar forholdene i Kebenhavn er
veerre end i provinsen, skyldes det sikkert, at det er van-
skeligere at bevare en anonymitet i en mindre provinsby,
hvor alle kender alle og i mere eller mindre grad lever
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af hinanden pi en sddan méde, at et dér-
ligt ry simpelthen kan blive katastrofalt.

En anden 4rsag til vanskelighederne er
uden tvivl akkordarbejdet og de »faste
priser«, der frister svage sjele over evne.
Blot et enkelt eksempel, vi har vaeret vid-
ne til, da vi tilfaeldigvis kendte ejeren af
den pigzldende vogn og pd en mide var
impliceret i sagen. Jeg kunne konstatere,
at den automatiske tendingsregulering
ikke fungerede korrekt, og vognen blev
sendt pd varksted, hvor jeg tilfaldigvis
opholdt mig i andet anliggende. Da me-
kanikeren kom til tendingen, lgsnede han
fordeleren, drejede den et par grader til
hojere tending og spandte fast igen, og
sd var det overstdet i lobet af ca. 40 se-
kunder. Jeg tog den helt store inddnding
for at sige en forrygende masse ord i hur-
tig rekkefolge, men beherskede mig for
i al stilhed at folge den senere udvikling.
Pi regningen stod opfert hele den sxd-
vanlige remse med eftersyn, afmontering,
afprovning o.s.v., og prisen passede til
den akkord, der omfatter afprovning af
fordeleren i provebord, afretning af kon-
takter og indstilling med provelampe — i
denne akkord skulle vacuumregulatoren
ogsd afproves, men man ridede overho-
vedet ikke over et proveapparat til dette
formil. Dette kom vi ud for, da akkord-
atbejde var noget nyt, og man regnede
det for begyndervanskeligheder, ndr de
svageste sjale blev udsat for sd voldsom
en fristelse, og en almindelig kontrol ville
sikkert saztte en stopper for den slags.
Men hvor er kontrollen?

Hvor et det arbejdsregnskab, hvor den
enkelte mekanikersvends akkordarbejde
er gjort op i timer efter en sandsynlig-
hedsberegning? Og hvad vil der egentlig
ske, hvis man gér til bunds i den slags
sager? Det eneste, man kan felge med i,
er ugelonnen, og selv den mest dvaske
varkforer eller kontorist vil sikkert be-
gynde at gruble lidt, hvis en enkelt me-
kanikersvend har prasteret akkordarbej-
de for et belgb, der svarer til tre gange
den almindelige ugelon, si den helt sto-
re svindel for vindings skyld er nok ude-
lukket, men lidt smdsvindel i krogene
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slipper vi ikke for, sdlenge der er ak-
kordarbejde indenfor reparationernes om-
ride.

Akkordpriserne skulle sikre kunden
mod gkonomiske overraskelser, fordi han
pa forhind kunne f& opgivet det ngjag-
tige beleb for en hvilken som helst, no-
genlunde almindelig reparation, og ak-
korden skulle tillige give den dygtige og
hurtige mekaniker en gkonomisk fordel
frem for den mindre dygtige eller miske
endda luddovne. Systemet passer blot ikke
til den gjeblikkelige status.

Et andet vanskeligt punkt er de gratis
serviceeftersyn i forbindelse med en ny
bil, hvilket indtil videre virker som noget
ganske naturligt, da en ny bil nedvendig-
vis mé efterspendes og justeres, og fabri-
kanten vil gerne vare sikker pd, at dette
arbejde bliver udfert, for ellers kan han
ikke give den fornedne garanti pd vog-
nen, og han kan risikere, at undladelse
af at f3 servicearbejdet udfert vil medfe-
re mekaniske vanskeligheder, der af kun-
den slet og ret vil blive fortolket pd den
made, at »det er en mogvogn«. Men ogsi
pa dette punkt er udviklingen lebet fra
det, der en gang var naturligt, hvilket
dog nok i ret udpraeget grad er et dansk
fenomen, fordi vi har de uhyrlige afgif-
ter pd biler.

Tidligere tjente en forhandler et pant
beleb, ndr han solgte en bil, men rent
procentvis er fortjenesten faldet, efter-
hénden som afgifterne steg. Fortjenesten
ligger i financieringen, medens et kon-
tant salg ikke kan give saerligt overskud,
ndr udgifterne til butik, annoncering og
administration gir fra, og her er sd igen
en fristelse til at pynte lidt pd fortjene-
sten ved at spare pa servicearbejdet. Nar
flere eksemplarer af den samme bilmodel
udgfet fra samme forhandler gdelegger
fordaxkkene totalt pa de forste ca. 10.000
km efter sidste service, kunne noget jo
tyde pé, at forhjulene ikke er blevet ind-
stillet. P4 min seneste vogn kunne jeg
konstatere, at kun topstykket var spendt
efter ved den sidste service, medens mani-

(fortseettes side 621)
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- den tjener sig selv ind. . . og mere til!

De sparer mange penge mellem ar og dag, nar De kan udnytte
motorkraften fuldt ud, men undgéa at overbelaste stempler, cylindre o. s. v.
— alt det »dyre«, der slides uforholdsmaessigt.

Derfor betaler en omdrejningsteeller sig, og den bedste er Smiths,

fordi den arbejder efter helt nye elektroniske principper, der giver 100 %o
korrekt udsving. Tilmed er den nem at installere og praktisk talt
uopslidelig — den passer til alle meerker, den er 100 %o universal, uanset
hvilket meerke De veelger, nar De skifter vogn. Tal med forhandleren
eller mekanikeren i dag — den koster excl. oms. kr. 248.50

Kig ved samme lejlighed pa @ : 1

Smiths instrumentbord

— en af de bedste lgsninger
overhovedet pa pladsproblemer

i instrumentbreettet. Kr. 37.-.
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e
BILERNE PA
WORLD's FAIR

Ford og General Motors kappes om
publikums gunst her pa verdensudstillin-
gen i New York. Begge med uomtvistelig
sukces. For at méle rakkevidden af den-
ne, md man bevage sig langs keerne for-
an indgangene med en tommestok, og det
er ikke szrlig forngjeligt, ndr termome-
tret siger 33 grader i skyggen. Altsd ven-
ter vi til salgsstatistikkerne begynder at
afspejle de to koncerners indsats pd
Worlds Fair.

Ford har taget Walt Disney til hjzlp
for at anskueliggere udviklingen fra di-
nosaurernes tid — hvis familien Flint skul-
le have overset noget fra denne epoke —
frem til morgendagens rum-automobilis-
me. Serlig forste afsnit var mesterligt
lavet med- vandfald, brelende og kem-

Rene’re linier —
men stadig alt for meget
tingel-tangel.

Udviklingsarbejdet koncentrerer
sig om automatisk styrede
turnpike-biler

og nye motorer.

pende dinosaurer og mammuthelefanter,
arbejdende fortidsmennesker, ivrigt sam-
talende pi et eller andet mystisk sten-
aldersprog, og den tids Ole Opfinder i
gang med at konstruere ethvert koretajs
mest fundamentale element, hjulet. An-
det afsnit — morgendagens rum-alder —
var en keretur gennem plastichuer med
snoede serpentiner i, og med raketter
krydsende rundt i det ydre rum. Gester-
ne foretog hele rejsen gennem tiden i
&bne, nye Ford’er, trukket af en gulvcon-
veyor.

Ogsa fremtiden

GM beskeftiger sig ogsd i sin pavillon
med morgendagens liv og bilisme, men
pd en mere, skal vi sige jordbunden fa-

GM's trebjulede indkobsvogn, Runabout. Ved parkeringsmanovrer kan forbjulet drejes 180 grader.
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GIMs eksperimentvogn GM-X. Man kunne fristes til at tro, at den unge dame var fodt og op-
vokset inde i den tilsyneladende hermetisk lukkede kabine. I virkeligheden kan man stige ind i
den i siéhojde, idet en stor del af siden og taget kan lukkes op.

Den automatiske highway-bil Firebird LV. Den bageste del af karrosseriet er helt lukket, men
pi en TV -skarm kan foreren ved korsel i byer se trafiken bag ved, og pa de specielle highways
kan skzrmen bruges til alm. TV -programmer.
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con. Jord er miéske ikke det helt rigtige
udtryk, for en del af GM’s fremragende
futurama beskaftiger sig med mulighe-
derne for en menneske-tilverelse pd bun-
den af oceanerne — og der er jo plads nok
til, at nesten enhver kan fd sin egen
highway i plasticror.

Sygeligt fantasteri, vil nogle mdske
mene ? Muligvis, men GMs teknikere kan
bevise sort pd hvidt, at de ikke er helt ta-
lentlgse som spamand. P4 verdensudstil-
lingen i New York 1939 havde GM og-
sd arrangeret et futurama, der genopfri-
skes i erindringen hos de besggende pi
1964 udstillingen ved hjzlp af fotos og
plancher. Og det meste af det, GM for-
udsagde dengang, og som mange betrag-
tede som noget i retning af vild fantasi,
er forlengst realiteter.

Medens Ford kun i et begrenset om-
fang viser den udvikling og det forsk-
ningsarbejde, der optager tusinder af kon-
cernens medarbejdere — og adskillige mil-
lioner af dens dollars — og som nok hav-
de vearet et par haller vaerd at kigge pd,
har General Motors satset en hel del pa
at vise denne side af sin virksomhed.
Heraf fremgik det ganske tydeligt, at au-
tomobilindustriens researcharbejde — og
det gzlder naturligvis ikke bare GM —
bl. a. koncentrerer sig om at fremstille
nye drivmotorer og specielle highwaybiler
med automatisk styring, bremsning og
igangsetning — for at gere denne form
for faerdsel mere behagelig og sikker for
menneskene, og mere hurtig. Og natur-
ligvis ikke bare af medmenneskelige hen-
syn, men mdske i hgjere grad fordi man
ellers vil se publikum sgge tilbage til mas-
setransportmidlerne, tog, fly og busser,
som naturligvis ogsd gennemgir en ri-
vende udvikling i disse 4r, og som frita-
ger kunderne for en del rejsebesvarlig-
heder, for parkeringsproblemer og for en
betydelig del af risikomomentet ved at
rejse.

Ratlase biler

General Motors udstiller tre af disse
fremtidens biler, som forst og fremmest
adskiller sig fra alle andre ved ikke at
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have noget rat, men styrehdndtag, monte-
ret enten i forersedets armlen, eller pd
en sgjle foran.

De tre »Fremtidsbiler«, GM-X, Fire-
bird IV og Runabout, vil nzppe blive sat
i produktion det forste par ir, men deres
installationer er dog tekniske realiteter,
gennemprovede i GMs researchafdelinger
og pid de provebaner, man har bygget
som prototype pd fremtidens automatiske
highways.

Firebird IV, highway-bilen, har ingen
bagvindue. Under kersel i byer og pé al-
mindelige veje vil foreren se et billede af
vejen bagved i fuld bredde, pi en TV-
skzrm under instrumentbradtet. Nar bi-
len kerer med automatisk, elektronisk
styring pd de specialbyggede veje, mod-
tagende impulser fra celler nedfzldet i
vejbanen, kan skermen benyttes til almin-
delige TV-programmer. For at give vog-
nen gget stabilitet under korsel med stor
hastighed, er der langsgdende finner pd
begge sider af karrosseriet, ligesom styre-
blade kan haves og sznkes i den bageste
del. Forskarmene, hvis man ellers kan
tale om sidanne, slutter helt taet til hju-
lene, men sektioner af dem svinger ud,
ndr hjulene drejer. Som de gvrige frem-
tidsbiler har Firebird IV faste, uoplukke-
lige vinduer, der er specielt coatede for
at holde varmende og blendende lysstra-
ler ude. Temperaturen i vognene holdes
pd et passende niveau — valgfrit — af et
aircondition-anleg. Sederne er naturlig-
vis individuelt justerbare, de ventileres
indefra, og i hovedstotten er indbygget
hojttaler og mikrofon, sid passagererne
kan tale til hinanden uafhangigt af vej-,
motor- eller anden stgj. I armlaenene er
knapper til manevrering af sederne, ci-
garettender og askebwger, og i et panel
over sederne er anbragt leselamper og
frisktluftventiler. Ved kersel i byer og
pd almindelige veje styres Firebird IV af
de to »Styrestenger« i armlenene pi fo-
rersedet. Ved kersel pd automatisk high-
way setter foreren et hulkort med rejse-
rute, onsket hastighed og slutmdl i en
kortafleser og skifter styringen over til
det automatiske anleg, og sd kan han igv-




rigt give sig til at spille kort med sine
bern eller skeendes med sin svigermoder
uden fare for, at vognen kolliderer med
andre koretojer eller havner et forkert
sted. Forudsat naturligvis at kortet er hul-
let korrekt. Ellers kan man vel nok risi-
kere at ende i Alaska i stedet for i Flo-
rida.

Shop-car med indbygget kurv
General Motors Runabout vil sikkert
blive modtaget med begejstring af i hvert
fald de fleste amerikanske husmgdre, men
ogsa af folk, der fir mavesir og nervese
opkastninger af at lede efter parkerings-
plads i storbyerne. Det er et trehjulet ko-
retaj, hvis forhjul kan dreje 180 grader
under parkeringsmangvrer. Det betyder,
at man bare skal have en snes centimer
mere end vognens fulde lengde for at
kunne parkere den. I den bageste del af
karrosseriet er indbygget en indkebsvogn,
som husmoderen, vel ankommet til super-
markedet, trekker ud. Vognens hjul slds
automatisk ned, som pi et passagerfly, og

nir hun har gjort sine indkeb og skubber
indkebsvognen ind i bagagerummet klap-
pes hjulene op igen.

Runabout har, ligesom de to andre eks-
perimentvogne, en hel farvesymfoni i
baglanternerne. Blét lys i baglygterne, gu-
le lys, nar farten tages af vognen, og rede
lys for bremsning og drejning.

GM-X er morgendagens vogn for den,
der kan lide selv at bestemme fart og ma-
novrer. Den er udstyret med alle tenke-
lige motorkontrolinstrumenter, med alm.
eller automatisk gearskift, aircondition
0:5.V:

Den vil til sin tid blive leveret bide
med konventionel stempelmotor og med
GM gasturbine, hvis man da ikke inden
den tid har tilendebragt forsegsarbejdet
med den rxkke af nye drivmotorer, GM3
teknikere sysler med, og hvoraf en eller
flere méske vil findes verdig til at aflose
de gamle motorer.

For alle tre eksperimentvogne gzlder
det, at de er meget smukt formgivet, de
er helt fri for ungdvendig tingel-tangel.

Dagens biler

Men man behover bare tage et enkelt
kig pd dagens biler for at blive forvisset
om, at nir disse eksperimentvogne har
vaeret gennem salgsfolkenes »Skenheds-
salon« vil de fremtreede mere som over-
pyntede juletrzer end funktionalistisk ud-
formede koretajer.

I den retning har de amerikanske bil-
fabrikker intet at lade hinanden here.
GM udstillede sdledes, kendelig stolt, en
Cadillac Convertible med falske trddhjul,
og seder af lyst skind med guldbroderier,
medens Ford pd den ny Mustang model
har fiet plads til en hel del chrom. Tenk
hvis man ville ofre alle de penge, der
bruges pi tingel-tangelet, til en forbed-
ring af det sikkerhedsmassige udstyr.
Nir det er sagt, skal der retfeerdigvis til-
fajes, at de amerikanske 1965-modeller,
ikke mindst Buick, Pontiac og GMs au-
stralske vogne, Holden, Fords Continen-
tal og sportsvognene Allegro og Cougar
11, er renere i linierne end mange for-
gengere. Fritz Strube.
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Linierne i Prinz 1000 L minder meget forstieligt om Prinz 4, men der er vesentligt bedre plads-
forbold i den fire-cylindrede model, der har storrve lengdemdl, men samme bredde som Prinz 4.

NSU PRINZ 1000 L

Det er dette baglygtearrangement, man gennem international overenskomst og lovgivning vil soge
at komme frem til for alle bilers vedkommende.
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an holder sig pé mitten hos NSU —

man skal ikke ud i konkurrence med
giganterne, silenge man kan finde et hul
i systemet, hvor man kan hygge sig. Der-
for har man specialiseret sig i den lille
vogn, der altid vil kunne klare sig uaf-
hengigt af de okonomiske forhold, for
med stigende velstand selges den som
»anden vogn«, og den szlges til det pub-
likum, der under mindre gunstige gkono-
miske betingelser métte nojes med en mo-
torcykle. Indtraeffer en okonomisk krise,
vil den lille bil have gunstigere betingel-
ser end de store modeller. Med Prinz
1000 har man taget et beskedent skridt
frem i sterrelse og pris, og man appelle-
rer ikke lengere til det publikum, der
skal have billigst mulig kvalitetstransport

MOGENS H. DAMKIER

pé fire hjul, men tilbyder en fuldgyldig
fire-personers bil med et levende tempe-
rament til fornuftig transport. Ideen i
Prinz 1000 lader sig illustrere med fol-
gende tal: Totallengde 3810 mm, kore-
klar egenvaegt 620 kg, acceleration 0-80
km/t 12,7 sekunder, tophastighed ca. 135
km/t, tilladt nyttelast 400 kg. Nar disse
tal passer ind i en veludstyret bil med
gode pladsforhold, er det en model, der
vil komme i betragtning ved mange over-
vejelser, ndr der skal kebes bil.
Selvfolgelig kommer vi ikke bort fra,
at det er en hekmotorvogn, hvilket sta-
dig i mine gjne er en noget bagvendt
konstruktion, og lige s& uomtvisteligt er
det, at Prinz 1000 er sidevindsfglsom,
men da jeg har kort den to gange 300
km non-stop med en kort pause imellem

for storsteparten med en hylende sidevind
pa 18 knob og med en gennemsnitshastig-
hed ph ikke under 100 km/t uden at fole
den mindste traethed, s& er det vel nzppe
si galt endda.

Karosseriet

Prinz 1000 er udformet som en selv-
berende, to-ders coach opbygget efter
samme princip som den mindre Prinz 4
med et centralrer midt ned gennem bun-
den og solide kassevanger, der tilsammen
giver en overordentlig vridningsstabil
konstruktion, hvilket kommer til udtryk
gennem den tilladelige lasteevne, som ty-
skerne er meget strikse med. Prinz 1000
ma have en nyttelast pd 400 kg, hvilket
er mere end de tilsvarende biler i klassen,
mere end flere mellemklassevogne, og det
samme som de nyeste konstruktioner i
den store mellemklasse.

Forhjulenes skaermkasser optager en
del plads ved fodbrzdtet, men skont det
kun har varet nedvendigt at forskyde pe-
dalerne ganske ubetydeligt til hojre, kan
koreren dog fi plads til sin venstre fod
i en naturlig stilling til venstre for kob-
lingspedalen.

Instrumenterne bestdr af et rundt spee-
dometer anbragt lige foran ratstammen,
og i dette er indbygget kilometertzller
samt kontrollamper for choker, fjernlys,
olietryk, blinklys og ladestrom. Til hojre
for speedometeret er der en stor og tyde-
lig benzinstandsmaler, og til venstre sid-
der et ur.

Til venstre pd forpanelet er der fire
kontakter til positions- og hovedlys med
automatisk tilkobling af instrumentbelys-
ningen og til parkeringslys i henholdsvis
hojre og venstre side, hvilket som be-
kendt er forbudt i Danmark, medens det
f. eks. har veret pabudt i Frankrig i ca.
15 &r — uhyre praktisk i bilturismens tids-
alder! Omstyring mellem fjern- og nat-
lys sker ved hjzlp af en kontaktarm til
hgjre under rattet, og denne kontakt be-
nyttes ogsd til flasher eller »lyshorn, der
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ogsd er forbudt i Danmark. Til venstre
under rattet sidder en tilsvarende kontakt-
arm til blinklyset, og denne er ikke for-
synet med automatik, s3 man mi selv
sette den i hvilestilling, hvilket kan vare
meget praktisk under bykersel, hvor man
ofte ma foretage en lille opretning inden
det egentlige sving med det resultat, at
automatkontakten slukker blinklyset.
Yderst til venstre pd forpanelet sidder
en drejekontakt til de selvparkerende
vindspejlsviskere, og nir man trykker pd
knappens gummibalg, kommer der to so-
lide strler fra vaskerens dyser, der er
rigtigt anbragt et godt stykke foran vind-
spejlet. Lidt til hgjre for radioens ind-
bygningsplads midt pi forpanelet er der
et velformet askebzger, i hvilket man
ogsd kan legge en pibe fra sig, og over
askebageret er der en stikdise passende
til cigaretteender, reparationslampe eller
barbermaskine, og hvis man selv har et
lille ladeaggregat, tilslutter man ogsé gan-
ske simpelt dettes stikprop i stikddsen,

Et pent og velordnet instrumentbord med ty-
delige instrumenter og let betjening af kon-
takterne.

ndr akkumulatoren treenger til en lille op-
ladning. Yderst til hgjre pd forpanelet er
der et lukket handskerum og et »klamre-
hindtag« til forsedepassageren.

I centralroret er gearstang og hind-
bremse samt hindtag for choker og var-
metilforsel anbragt. Nir der &bnes for
varmen, blases der varm luft frem til en
fordelerkasse under forpanelet, og her
kan man dirigere luften til defrosterspal-
ter eller direkte ind i vognen, og ved
hjalp af et par sma lemme bag forsedet-
ne kan der lukkes varm luft ind ved bag-
sedets benplads. Foruden defrosterspal-
terne er der i hvert hjorne ved vindspe;j-
let en ventilationsibning med direkte
frisklufttilforsel — disse dbninger kan luk-
kes med hver sin lem. Arstiden er natur-
ligvis ikke den mest gunstige til afprov-
ning af varmeanleg, men man fik ind-
tryk af, at dette anleg kunne give til-
strekkelig varme selv ved ret lave tem-
peraturer.

I derene er der foruden nedrullelige

Deite snit gennem Prinz 1000 L viser indreiningen og de forskellige elementers placering.

564




%

=T )

Z

vinduer ogsd ventilationsruder, der dbnes
og lukkes med en drejeknap. Ved dor-
stolperne er der hindstroppe til bagse-
depassagererne, men nogle tremspringen-
de tojknager kunne man af sikkerheds-
messige grunde godt slojfe. Af udstyret
skal endvidere navnes to solskerme med
madamespejl i den hgjre, taskerum ved
bagsaedets armlen og god indstillingsmu-
lighed af de to separate forstoles ryglen.

Bagagerummet foran i vognen rummer
bdde benzintank og reservehjul, men den
egentlige bagageplads md siges at vare
ret beskeden efter nutidens standard —
hvis fire menensker skal pd en tre ugers
ferietur, skal de i hvert tilfelde indrette
sig lidt fornuftigt. Foruden det egentlige
kuffertrum er der bag bagsedets ryglen

2

Dette snit gennem motoren viser, hvordan mo-
tor og iransmissionssystem holdes hver for sig.

et lukket rum med malene 12003225 X
190 mm, og er der kun to personer i
vognen, kan bagsedets ryglen vippes for-
over og give rigelig mulighed for anbrin-
gelse af bagage. Nir man vipper bag-
veggen i det forreste bagagerum ned,
bliver hele ledningsnettet bag forpanelet
tilgeengeligt. Og endnu en bemearkning
til det elektriske system: Bageste blinklys,
baglygte og stoplys har hver sin helt selv-
steendige lygte i hver side.

Pladsforholdene er absolut tilfreds-
stillende ved bdde for- og bagsede — der
er fuld »hovedhgjde« for selv hgje bag-
sedepassagerer. Forstolene er usedvan-
ligt velformede med god krumning af
ryglenene, si ryggen ogsd fir stette i
sideretningen.
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Motor og transmission

Den fire-cylindrede reekkemotor ligger
pé tvaers i vognens hak lige bag bagaks-
len, og da det er en luftkelet motor, bli-
ver vognen ved denne udformning’ min-
dre haletung end de vandkelede modeller
med motoren pd langs.

Krumtapakslen er lejret i fem hoved-
lejer, og den driver den overliggende
knastaksel ved hjelp af en automatisk
strammet duplexkade. I kadesiden er der

Transmissionssystemets udformning giver det
samlede motoraggregat en yderst kompakt op-
bygning.

et skritskdret tandhjul, der driver olie-
pumpen, og yderst er der en remskive til
dynamoen. I krumtapakslens modsatte
ende sidder svinghjulet med koblingen,
startkransen og blaserskovlene til keole-
luften. Koblingsakslen barer et lille skrat-
skiret tandhjul, der driver et storre tand-
hjul pé forlagsakslen. Den udgdende
gearkasseaksel berer et skritskdret tand-
hjul svarende til spidshjulet, der driver
differentialets skritskdrne »kronhjul«.

SCHLENZIG

Styretoj og forhjulsophaengning er samlet pd
forbroen, der monteres som en helhed.
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Som det fremgdr af skitsen, har man
ikke ladet sig friste til at indbygge gear-
kassen og differentialet i motorens bund-
kar, som det kendes fra B.M.C.-model-
lerne, men gearkasse med forlagsdrev er
bygget ind i falles hus med differentia-
let. P& den mide fr transmissionen sin
egen oliebeholdning, og motor og diffe-
rentiale kan ved reparationer demonteres
hver for sig.

Knastakslen er lejret midt i letmetal-
topstykket, og ventilerne aktiveres over
vippearme med hirdforkromede glidefla-
der. Der bruges ikke falles, gennemgd-
ende vippearmsaksler, men en kort aksel
til hver vippearm monteret i et selvsten-
digt ventilhus til hver ventil. Disse ven-
tilhuse er stobt ud i et med topstykket,
og hvert hus lukkes med et pladedzksel,
der klemmes pd plads af en fjederbgijle.
Bide cylinderblok og topstykke er delt
til to gange to cylindre, og cylinderblok-
kene er boltet til det falles krumtaphus.
Det er forovrigt ikke af gammel vane,
ndr NSU benytter denne opbygning, der
kendes fra motorcyklemotorer, men fordi
man undgdr spandinger i alt for store
stykker gods, og man fir en lettere og
mere hindterlig stebning.

Den overliggende knastaksel og de
skritstillede ventiler medferer ganske na-
turligt, at man far indsugnings- og ud-
bleesningsmanifold pd hver sin side af
topstykket, hvilket giver bedre tilgenge-
lighed, men markeligt nok slippes kole-
luften i sin opvarmede tilstand lgs pé ind-
sugningsmanifolden, hvilket tilsyneladen-
de kan give lidt komplikationer, da der
bliver tale om en lidt for voldsom for-
varmning. Det skal dertil bemerkes, at
den provekorte vogn tilhorer den sdkaldte
nulserie, og nér de seriefremstillede vog-
ne til eksport kommer ud pa det danske
marked, er bdde indsugningsmanifold og
karburatorspecifikationer blevet @ndret.
Det samme galder forgvrigt gearstangen,
der i den afprovede vogn rorte ved det
hojre forsede i topgearstillingen. Den
slags merkelige ting sker pd vejen fra
prototype til seriefremstilling.

Baghjulsophengningen folger kendte princip-
per og giver Prinz 1000 L bedre retningsstabi-
litet end den rene pendulaksel i Prinz 4.
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armsaksler.

Koleluften trakkes af bleserhjulet ind
fra dbningen over det venstre baghjul og
fores gennem en kelekappe op om mo-
torens bagside. Af det gvrige hjelpeud-
styr skal nevnes strgmfordeleren, der na-
turligvis er i direkte indgreb med knast-
akslen, benzinpumpen, der trakkes fra
en ekscentrik pd oliepumpens tandhjul,
og et fuldstremsoliefilter. Motorens ud-
luftning sker ved hjelp af slangeforbin-
delse mellem knastakselkaedekassen og
karburatoren.

Hjulophaengningerne
Forhjulsoph@ngningen er en videre-
udvikling at den tidligere Priz 4 kon-
struktion, idet selve ophangningen med
korte og lange triangelarme, skruefjedre,
teleskopdempere, kraengningsstabilisator
og tandstang-styretgj er samlet pa en kraf-
tig forbro, der kan afmonteres samlet.
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Et blik nedover motorblokken, hvor man tydeligt ser de 8 ventilbuse uden gennemgiende vippe-

Styretojet er selvjusterende i styrehuset,
og der er kun to smeresteder. Her i lan-
det vil Prinz 1000 kun blive importeret
med ATE-Dunlop skivebremser pd for-
hjulene, men den fremstilles ogsd med
tromlebremser.

Baghjulene er ophangt i triangelarme,
men man benytter ikke det princip, der
i de mindre Prinz modeller giver en af-
fjedringsbevagelse konstant vinkelret pa
vognens lengdeakse. Baghjulsophengnin-
gen i Prinz 1000 er den samme som be-
nyttes til hazkmotorvognene af fabrikat
Fiat og BMW nemlig en tvergiende arm
og en skrit fremadrettet reaktionsarm,
der tilsammen danner en triangelarm. For
at modvirke en overstyrende tendens har
baghjulene en lille spidsning, der foreges
ved belastning af bagvognen. Som af-
fjedringselementer benyttes skruefjedre
og teleskopdampere. Baghjulene er mon-
teret med ATE-Lockheed tromlebremser.




Koreegenskaber

Mangvreringen af vognen er sire let
og tiltalende, for det meget pracise styre-
toj er tilpas hurtigtvirkende, gearskift-
ningen er legende let og overmide pre-
cis med en meget effektiv synkronisering,
og pedaltrykkene er beskedne. Korestil-
lingen er virkelig god med den helt rig-
tige stotte for ryggen, og man har ud-
merket udsyn til alle sider — et velanbragt
sidespejl er standardudstyr.

Vognen foles absolut levende, hvilket
man péd forhind kunne vente med 14,4
xgte DIN hk pr. kg egenvagt. De fire
udvekslingsforhold er naturligt og regel-
messigt aftrappet, men man fir hurtigt
det indtryk, at motoren er nogenlunde
ligeglad med, hvilket gear man for gje-
blikket benytter, hvilket skyldes det gode
drejningsmoment ved de lavere omdrej-
ningstal. Det maksimale drejningsmoment
pd 7,2 kgm ligger ved sd lavt et omdrej-
ningstal som 2000 omdr/min, og faorst
ved 3500 omdr/min er drejningsmomentet
faldet til 7,0 kgm, og til den anden side

Importer: Fa. Fred. Rasmussen, Odense.

Motor: fire-cyl., topventilet, overliggende
knastaksel, luftkelet. Boring 69 mm, slag-
leengde 66,9 mm, slagvolumen 996 ccm,
kompressionsforhold 8:1, maksimaleffekt
43 hk (DIN) ved 5000 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 7,2 kgm ved 2000
omdr/min. Litereffekt 43,2 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-kob-
ling, firetrins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingforhold i
gearkasse: 2,12:1, 1,17:1, 0,75:1, 0,531,
Udveksling motor/gearkasse 2,05:1. Bag-
aksel: udveksling 3,78:1. Dekstarrelse:
5,50-12".

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre, kreengningssta-
bilisator. Baghjul i triangelarme, skrue-
fijedre, teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Forhjul ATE-Dunlop skivebremser.
Baghjul 180 mm ATE-Lockheed tromle-
bremser.

rider vi over 6,9 kgm ned til 1500 omdr/
min. Dette betyder, at man med Prinz
1000 kan gd helt ned til nesten 30 km/t
i topgear og derefter accelerere vognen
jevat op. Det er naturligvis kun en de-
monstration af motorens smidighed, for
det er kun en forngjelse at bruge gear-
kassen. Under acceleration kan man lade
tredie gear traekke op til 105 km/t. Sam-
men med den beskedne totallengde og en
drejeradius pd 4,7 m bevirker den smi-
dige motor og det lette gearskifte, at
Prinz 1000 er enestiende let at hdndtere
i bytrafik.

En tur over lengere strakning blev
provet under absolut ugunstige betingel-
ser med en strid blest pd siden det me-
ste af vejen. Udgangspunkt i Odense med
en vind pd 18 knob og med stigende
vindstyrke ind fra vest op gennem Jyl-
land til nord for Limfjorden, hvor der
var vindstyrke 6-7 mellem 25 og 30
knob og samme tur tilbage i skarpt tem-
po med en gennemsnitshastighed pd ca.
100 km/t. I Danmark er dette en solid

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 200 watt, ak-
kumulator 66 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 3810 mm, total
bredde 1490 mm, total hejde (ubelastet)
1360 mm, akselafstand 2250 mm, spor-
vidde for 1270 mm, bag 1235 mm, fri
hejde fra vej 195 mm, benzintank rummer
37 liter, oliesump rummer 3,0 liter. Egen-
veegt 620 kg (fuldt optanket). Effektveegt
14,4 kg/hk. Tophastighed 132 km/t. Hastig-
hed ved 1000 omdr/min i topgear: 25 km/t.
Drejeradius 4,7 m (malt i sporet: 4,0 m).

Pris kr. 17.497,—.

Sarlige bemaerkninger:

Motoreffekt efter SAE: 51 hk. Oktanbehov:
standardbenzin. Karburator: Solex 34 PCI.
Tendrer: Bosch W 225 T 2, elektrodeaf-
stand 0,7 mm, kontaktafstand 0,4-0,5 mm,
forteending 6°, ventilspillerum 0,2 mm ved
kold motor. Deektryk forhjul 16-21 p.s.i.,
baghjul 23-27 p.s.i. Gearkasse og differen-
tiale rummer 1,2 liter SAE 80 Hypoid.
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blest, men hvis en sydtysk automobiltek-
niker fik vindstsd med 55 km/t ind pd
siden, ville han sikkert betragte det som
hojst ekstraordinzre forhold, der tange-
rer en begyndelse til verdens undergang,
hvilket vel nok er forklaringen pd, at der
overhovedet fremstilles biler med heak-
motor. Men bortset fra det, si klarede
Prinz 1000 sig udmerket, for ellers kun-
ne man nappe have holdt denne gennem-
snitshastighed. I almindelighed ruskede
det bravt i vognen, men bortset fra de
smi vigende bevagelser kom der kun
sjeldent vinkeldrejninger af vognen. I
det store og hele passede den selv at
holde kursen, og kun ndr vi »ramte en
forkert se«, som vi efterhinden kaldte
de kraftige vindsted, blev det ngdvendigt
at korrigere med rattet. Nir den store
hastighed blev opretholdt, var det kun
for at undersege, hvor tret man blev af
en sddan keretur under disse betingelser.
Er man vant til at kere lange dagsmar-
cher, er 600 km selvfolgelig ikke afskrak-
kende, men under de nevnte betingelser
skulle det nok kunne merkes. Det for-
underlige var imidlertid, at undertegne-
de, der var ved rattet pd hele turen, ikke
folte den mindste traethed, og det samme
gjaldt for min passager.

Nir man trods de slingrende bevagel-
ser kan kere vognen ret ubesveret, skyl-
des det en god vagtfordeling med ca.
45 9% pd forhjulene og ca. 55 9% pa bag-
hjulene, ndr der er to personer pd for-
sederne. Dertil kommer, at der absolut
ikke er nogen overstyrende tendens, for
styringen er absolut neutral.

Affjedringen er absolut god, og ikke
en eneste gang under provekorslen kunne
man fornemme et hjul, der slap kereba-
nen. Ndr man skal udforske udskridnings-
tendenserne ved hird korsel eller en
kraftig undvigemanevre, fir man i grun-
den sin sag for. Man udvealger et over-
skueligt sving med ikke alt for god be-
legning, og i tillid til den gode vejkon-
takt gdr man med det samme hérdt til
sagen med det resultat, at vognen kerer
ganske almindeligt omend hurtigt gen-
nem svinget uden mindste udskridning.
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 BENZINFORBRUG

(Forelgbig maling af vogn fra »nul-serien«)
60 km/t 5,38 1/100 km
(18,6 km pr. liter)
80 km/t 6,56 /100 km
(15,3 km pr. liter)
100 km/t 8,8 1/100 km
(11,35 km pr. liter)

Sa gar man 10 km/t op i indgangshastig-
hed og kommer ud af svinget med sam-
me resultat. Ved plus 20 km/t hyler den
i alle fire deek, men stadig ingen udskrid-
ning, men tampen er dbenbart ved at
brende, og ved plus 25 km/t kommer
der en meget svag bagvognsudskridning,
men sd er man igvrigt ogsd glad for det
krumme ryglen, der holder en pd plads
i forerszdet. Jeg vil skrive under pd, at
Prinz 1000 stdr ualmindeligt godt fast i
svingene pd en tor vej.

Bremserne lever op til vognens gvrige
tilforladelige varemdde, da man eksem-
pelvis bringer vognen til stilstand fra
100 km/t i reel hastighed pd 3,7 sekun-
der, og der er kraftig retardation i sam-
me ojeblik, man aktiverer bremserne. Pe-
daltrykket er meget beskedent, og der er
fuldsteendig stabilitet under en hird op-
bremsning pé ter vej.

Ventilationssystemet er tilfredsstillen-
de, da man fér en tilstreekkelig luftforny-
else gennem de to ventilationslemme, og
luftcirkulationen stiger naturligvis, nér
man giver mulighed for uhindret luftaf-

g

0- 40 km/t 3,3 sek.
0- 60 km/t 6,6 sek.
0- 80 km/t 12,7 sek.
0-100 km/t 21,9 sek.
0-400 m 21,0 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,7 sek.
60-100 km/t i topgear 17,5 sek.




gang ved at &bne en sprekke for en af
ventilationsruderne eller sideruderne, men
det er egentlig kun ngdvendigt, hvis der
bliver roget i vognen.

Stojniveauet er over middel, men det
er ikke nogen generende eller traettende
stoj. Kun ved hurtig kersel md man heve
stemmen en del for at kunne fore en sam-
tale.

Den provekorte vogn tilhgrte som
nevnt nulserien, og den havde en lille
serhed ved karbureringen. Ved jevn ha-
stighed omkring 60-70 km/t kneb det
med at gi rent og rykfrit, hvilket sand-
synligvis skyldes uheldige hvirveldannel-
ser i indsugningsmanifolden. Det mdlte
benzinforbrug ligger over fabrikkens op-
rindelige mélinger, og der er uden tvivl
sket et eller andet merkeligt pd vejen
fra prototype til produktion. Eksempel-
vis kan man for at lette produktionen af
enkelte elementer forandre disses facon

lidt, hvilket tilsyneladende ikke skulle
have nogen indflydelse, men sammenlagt
kommer det alligevel til at betyde noget,
hvilket man har set gang pd gang. De
rigtige eksportbiler kommer derfor med
en zndring pd dette punkt, og vi vil sd
ved lejlighed tage en ny forbrugsmaling.

Alt i alt er Prinz 1000 en fortreffelig
lille bil af god kvalitet, men det bliver
neppe prisen, den kommer til at kon-
kurrere pa. Importeren er imidlertid ind-
stillet pd, at kvalitetsbegrebet skal folges
op, og bdde specialverktej, danske ser-
vicebgger og reservedele er ude pd alle
landets specialvaerksteder lenge inden den
forste vogn er solgt.

Det er i mine gjne stadig en skrupfor-
kert idé at legge motoren bag bagakslen
i en bil, og at det skulle vaere billigere
end en frontmotor fremgdr heller ikke
af prisen, men resultatet er nu blevet
meget charmerende.

2

 »Hojt at flyve — dybt at falde!« Disse ord mdtte den i luften svwvende svenske standardkorer

for alvor sande efter en meget dramatisk veeltetnr med sit »flyvende hundebus«, der pa billedet
her synes at have taget sit tilnavn lidt for alvorligs.
Koreren selv slap uden en skramme, hvad der bestemt mé siges at vare held i ubeld. — Bemerk,

bvorledes benzinen slynges ud.

jeb.
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Autoantenner

For at fd noget godt ud af sin autoradio,
mad man have en god antenne. Den skal
ikke blot svare til bilens farve og vere
»smart« bagudrettet, eller hvad man nu
forestiller sig; den skal i hgj grad veere
god, mekanisk og elektronisk.

Vi har herhjemme et temmelig stort
udvalg i autoantenner, og det er vanske-
ligt at fa et overblik over de muligheder,
der stér til ens rddighed. Redaktionen af
SM] bringer Dem deifor i dette nummer
en sammenstilling, ligesom vi vil fortelle
Dem lidt om, hvorledes den ideelle an-
tenne skal vare.

Oversigten

I antennetabellerne benyttes nogle forkortel-
ser, hvis betydning er folgende:

U Universalantenne. En type, der kan mon-
teres pd nesten enhver vogn, pd neasten
ethvert sted.

§i Sideantenne. Sidanne modeller kan kun
monteres, hvor man kan fi befastiget den
to steder.

S£ Skzrmantenne. Modellen krzver, at der
er 30-40 cm rum til kappe eller holder
under montagestedet.

Top En lidt mere elegant form for universal-
antenne, beregnet til montering pd tag el-
ler bagsmzk. Forefindes ofte med strom-
linjet fod.

Vi Vinduesantenne. En lille fiks type, der
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| tilknytning til oversigten over bilra-
dioer i forrige nummer, bringer SMJ
her en tabel over de antennemulig-
heder, der star til Deres radighed.

kan settes fast i vindue eller tagrende.
Anvendes mest til transportable radioer
med mulighed for udvendig antenne.

Bagm. Til montering pd bagsmazk. Stremlinjet
form.

7 farver Henviser til glasfiberantenner, der kan
fas i flere farver.

VW Folkevogn.

kugleled, sikkerbedsled, flexibelt. Henviser til
opbygningen af antennen.

Montering og brug

Som nezvnt i indledningen, ber man
ikke lige fare hen og kebe en antenne.
Tvartimod ber man overveje, hvilken ty-
pe man kunne tenke sig, og derefter 1
fabrikkernes brochure se, om nu denne
type kan bruges til Deres vogn. Hver
eneste fabrik har udarbejdet en liste med
anbefalelsesvaerdige og foretrukne model-
ler. Det tilrides at rette sig efter disse,
da antennerne jo netop er lavet med hen-
blik pd det mest gunstige resultat.

Nir man er kommet sd langt, skal an-
tennen monteres, og her md man ‘igen
selv. medvirke, thi nu afhenger det af,
om man har FM pd sin autoradio. Er det-
te tilfeldet, ber autoantennen monteres
i en vinkel pid 20-30° i forhold til lod-
ret. Dette spiller ingen rolle, hvis man
kun har lang- og mellembalgeomrader pd
sin modtager.




Skermantenne,
til forskellige
karrosserivinkler.

Vinduesantenne.

Q
Eksempler pa

sideantenner.

@

Forskellige former
for universalele-
menter beregnet
1l forskellige
karrosserivinkler.




En anden, ligesd vasentlig ting er, at
man til FM-modtagning ber have en an-
tenneleengde, der er mindst 110 cm. Dre-
jer det sig om en teleskopantenne, bor
man ved modtagelse af stationer pd FM-
bindet skyde antennen sammen, si den
er 110-120 cm lang. Her er det af betyd-
ning, at de nederste led altid er helt ud-
trukket, da kapaciteten — det vil popu-
lzert sige »modstanden« i antennen — da
bliver mindst mulig.

Er de nederste led kun delvis udtruk-
ket, stiger kapaciteten vasentligt.

Nu er der miske lesere, der vil spor-
ge, om pynteknap eller revehale gverst
betyder noget. Ja, det gor ihvertfald in-
gen skade, thi noget statisk elektricitet
afledes, hvis man har en eller anden form
for »toppynt«. Enkelte firmaer og fabrik-
ker fremstiller en ganske virkningsfuld
pynteknap, hvor man netop har udformet
denne i overensstemmelse med teorien.

Undersggelse
Som det vil ses til slut i denne artikel,
har redaktionen afprovet forskellige an-

tennetyper, der velvilligt er stillet til ré-
dighed af forhandlere her i landet.

Proverne blev foretaget i to tempi, idet
man ferst udferte en kapacitetsméiling
med antennerne udtrukket til 120 cm,
hvor dette var muligt. Derefter foretoges
en subjektiv méling af typerne, ndr disse
blev tilsluttet en fast indstillet modtager.
Resultatet af sidstnavnte preve var, at
kun glasfiberantennerne havde en lidt
dérligere modtagelsesevne; men det bor
for fuldstendighedens skyld navnes, at
man sedvanligvis har effekt nok i sin
modtager til at kompensere herfor.

I nzste omgang blev antenne-konstruk-
tionen og -udferelsen undersggt, og der-
efter gik man over til belastningsforse-
gene:

Udfra den betragtning, at antennen
nasten kan holde evigt, hvis den ikke
bliver udsat for direkte trek eller sted,
var man ikke interesseret i langtidsprover.
Korrosionen blev siledes heller ikke un-
dersggt. Derimod var man interesseret i
at fd oplyst, hvor meget en type kunne
tdle, hvis en vandret kraft pafertes, f.eks.

— >

Afstanden A til B angi-
ver mdlt lengde inden
varig deformation ind-
treffer. Afstand A til C
viser nedbojningslengden
til knekpunkt. Fra A til
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D angives antennens stor-
ste lengde.
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tilfeelde, hvor man har glemt at trekke
antennen ned, inden man kerer ind i ga-
rage, ombord pd ferger etc. Dvs., man
onskede at finde den afstand fra anten-
nens storste hgjde til det sted, hvor typen
ikke rettede sig op mere. Kort sagt, hvor
den var bgjet. Nu kan bgjningen jo ve-
re storre eller mindre, s& man malte forst
til det punkt, hvor antennen godt nok
blev bgjet, men hvor man stadig kunne
rette den op og skyde den sammen. Nér
afstanden her var fundet, blev forsgget
successivt gentaget, men nu sd langt ned,
at antennen knzkkede helt, dvs., uden
mulighed for — med almindeligt varktoj
— at rette den op.

Til slut i forsgget blev modellen bgjet
sammen, sd forkromning kunne under-
soges, og endelig blev kabel og stik ud-
sat for trakprove.

Konklusion

Resultatet af undersogelsen kan bedst
beskrives ved at se, hvorledes en god
autoantenne skal og bor vare:

Elektronisk set md antenne, kabel og
stik have sd lav kapacitet som muligt,
helst mindre end 60-80 pF. Angivelse
af denne veerdi findes i kataloger.

Mekanisk md den vare sd tilpas ela-
stisk, at en nedbgjning pd mindst 1/3 af
antennens udtrukne lengde ikke vil for-
drsage nogen blivende deformation (gal-
der dog ikke for meget korte antenner),
der ikke kan rettes.

Beslag eller fodstykke mé vere vand-
tette og have gode tilspendingsmulighe-
der. Kablet md kunne tdle de luftarter
og vasker, der forekommer under motor-
hjelmen, og det md vzre smidigt selv
ved hdrde kuldegrader. Stikket til radioen
md have en god kontaktflade.

Hele antennen md kunne téle sprgjte-
vand, temperatursvingninger etc., og te-
leskopet md kunne holde til hérde op-
bremsninger og store hastigheder. Der
bor medfelge en god monteringsvejled-
ning, og alle skruer, beslag, bgjler osv.,
mi vere tilstede. En god lds er anbefa-
let, men den er ikke pakravet.

3*

Man ber vare sikker pi, at erstatnings-
led til knakkede antenner kan kabes, en-
ten som udskiftelige lengder eller som
hel antenne.

Om man sé velger skerm-, side-, uni-
versal- eller topantenne, er ligegyldigt i
elektronisk henseende; men det er ret af-
gorende for den mekaniske side af sa-
gen. En skermantenne vil ikke sd let kun-
ne rives lgs som f.eks. en topantenne,
men dette valg er kundens eget i forbin-
delse med firmaernes kataloger.

Prave resultater
Merlin, type SP-3200.

Teleskopantenne med 4 led, universal-
type til ét-huls montering op til 40°
heldning. Fremstillet af forkromet mes-
sing, med befastigelse af trykstobt let-
metal. Konstruktionen ret stiv, selve ud-
forelsen kvalitetsarbejde helt igennem.
Kablet kan afmonteres. Stikket: udmaer-
ket med god kontaktflade. Teleskopet gir
ret stramt. Forkromning sedvanlig.

Vandret pévirkning giver en nedbgj-
ning pd 60 cm inden blivende vardi fore-
kommer. Deformation ved yderligere pé-
vitkning til 90 cm nedbgjning kan sta-
dig rettes. Antennen knakker ved 110-
115 cm. Kapacitet malt til 55 pF.

Philips, type SV.

Teleskopantenne med 4 led til 1-huls
montering, udfert med god ldseanord-
ning i toppen. Beslaget galvaniseret, men
skruer og montagevejledning manglede.
Konstruktionen meget tilfredsstillende og
solid overalt, undtagen i stikket, der var
lidt spinkelt. Kablet, bedst af alle under-
sogte modeller. Teleskopet letglidende,
forkromning fin.

Vandret pavirkning til 115 cm nedbgj-
ning for deformation. 40 cm yderligere
kunne tillades. Antennen knakkede i
nastyderste led ved 160 cm. Kapacitet
70 pF.

Poddig, type P53 (svarer til 905—-118).

Teleskopantenne med 3 led til 3-huls
sidemontering i fast vinkel. Bgjeligt mel-
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lemstykke. Udfert af forkromet messing,
med gummikant og beslag af galvaniseret
plade. Gennemferingsmuffe af bakelit.
Selvskzrende skruer og vejledning med-
folger. Konstruktionen ret spinkel, men
elastisk. Udmerket arbejde. Stikket giver
god kontakt. Teleskop gar fint, forkrom-
ning tilfredsstillende.

Vandret pavirkning: 65 cm nedbejning
inden blivende deformation. Kan stadig
rettes efter 110 cm nedbgjning. Knakker
ved 125 cm. Kapacitet 55 pF. Fordel: He-
le teleskopet kan udskiftes.

Trumf, type M.

Et-huls universalantenne i glasfiberud-
forelse til montering udefra. Har kort
bgjeligt mellemstykke. En nydelig og me-
get sterk antenne, der forst knakkede ef-
ter direkte voldelig overlast ved sammen-
rulning til cirkel! Mellemstykket dog be-
jet ved 70 cm nedbejning. Kablet er godt,
men stikket altfor spinkelt. Kapacitet
malt til 84 pF.

Trumf, type D.

Samme som type M, undtagen kugle-
led istedet for mellemstykke. Kapacitets-
méling: 80 pF.

Trumf, type Y
(nesten analog med type G ).

4-leds teleskop til 1-huls skaermmon-
tage. Galvaniserede beslag og skruer. Hol-
der af kunststof. Bedste lisetype af de af-
provede modeller. Udforelsen tilfredsstil-
lende, udmarket godstykkelse, gir tilpas
stramt i teleskopet. Kabel godt, men stik-
ket for spinkelt. Antennen md monteres
korrekt. Forkromning meget tilfredsstil-
lende.

Vandret pdvirkning giver en nedbgj-
ning pd over 80 cm for blivende defor-
mation optreder. Antennen kan stadig
rettes og gd let i teleskopet, selv ved en
bejning pd 1 meter. Knekkede ved 105
cm. For type G var tilsvarende tal 50, 80
og 85-90 cm. Kapacitet henholdsvis 60
og 55 pF.
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Bosch, type V 106 G.

3-leds teleskopantenne til 50° skarm-
montering i ét-hul. Galvaniseret beslag og
selvskzerende skruer, samt grundig vej-
ledning medfolger. Konstruktionen stiv,
men udferelsen bzrer tydelig preg af
kvalitet. Kabel og stik meget fine. Stik
har god kontaktflade.

P& grund af den stive opbygning og
typens lengde, opnds kun en nedbgjning
pd 25 cm for deformation indtreder. An-
tennen knekkede ved 40 cm. Kapaciteten
maltes til 50 pF. Fordel: En »rolig« an-
tenne, selv ved sterkt varierende belast-
ning.

Wisi, type AA 30.

4-delt teleskopantenne til maksimalt
30° skeermmontering i ét-hul, fremstillet
af forkromet messingror. Vejledning, be-
slag og skruer medfolger. Konstruktionen
tilpas stiv, god kvalitetsudferelse. Kabel
og stik virkelig gode; stikket med god
kontaktevne. Forkromning fin-fin. Ned-
bejning for vandret kraft 65 cm, og knzk
ved 105 cm. Kapacitet malt til 55 pF.

FEuba, type AFA 6018S

En 3-leds teleskopantenne til ét-huls
skermmontage i vinkler til 30°. Grundig
vejledning medfelger, men beslag mang-
lede. Kablet og stikket udmarket og so-
lidt udfert. Forkromning er nydelig. Te-
leskopet gir glidende og tilpas stramt.
Lisemekanismen ret enkel.

Antennen er ret stiv, selv pd trods af
den lette opbygning. Deformation ind-
treffer ved 50 cm, men knzk ikke for
100 cm. Antennekapacitet 55 pF. Blandt
tilsvarende modeller, er denne type en
udpraget letvaegtsmodel med ligesi gode
egenskaber.

Hirschmann, type Auta 850.

En 2-delt universalantenne med strom-
linjet fodstykke til montering i ét-hul
samt styrehul. Mindste lengde er 60 cm.

(fortszettes side 580)
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Triumf | Rud.
Schmidt A Si m 3 [|+130 X 39.—
B Si m 4 | 165 X 50.50
(e Si m 5 | 240 x 65.50 til busser
D LJ/95° gl 1 120 X 61.— .i farver
R — gl 1 156 X 72.— cremefarvet
E uU/90° m 3 | 130 X 54.75
G Sk/50° m 4 | 128 37 |1 5% X 54.75
H — m 4 162 49 | x X 61.—
] — m 4 [ 125 39 |l X 57.—
K /352 m 3 | 130 X 49.50
L uU/90° m 3. | 130 X 49.50
M — lig|sd 125 X 51.50 i farver
Ljd — gl 1 120 X 59.— —
S-30 Sk/30° m 4 | 162 49 | 5| % 61.— S-48 med 48°.
samme spec.
a5 Si gl 1 125 X 49.50 i farver
U Top/90° | m 3 125 X 59.—
w Vi m 2 85 X 31— kugleled
X — gl 1 85 x 26.50 — i farver
Y Sk/48° m 4 160 52 | % X 54.75
Z — m 4 125 42 | x X 52.75
@ Top/90° | gl 1 120 X 69.50 i farver
Bosch Rob. NV 98.C Sk/20° m 4 98 32 X 87.— vV 98 F] Sk/
Bosch V140 C — m 4 140 42 X 84.— V 140 F; 30°
V180 C —_ m 4 180 52 X 88.— V180 F
V106 G Sk/50° m 3 105 38 X 73.— V106 | til YW
T110 K U/30° gl 1 110 X 57.— i farver
T115 A — m 2 115 | 65 X 48.—
T 200 A — m 4 200 63 X 77.—
T150R U/50° gl 1 150 X 85.— i farver,
udskiftelig
TA150 T — m 371503 .58 X 79.— udskiftelig
T150 G — m 3 150 |- 57 X 71.—
S 110K Si gl 1 110 X 57.— i farver
S 115 A Si m 2 115 | 65 X 48.—
S 150 A Si m 3 | 150 | 60 X 63.—
S 200 A Si m 4 | 200| 63 X 77.—
S 150 F Si m 3 150 |, 55 X 62.—
F 100 Vi m/gl| 1 64 X 19.90 gl. i farver
Merlin Paul 300 V) m 3 143 | 62 X 37.50 kugleled
Klinge 1300 V) m 3 [143| 62 % 56.50 flexibelt led
1000 Si m 3 |143| 62 X 35.—
1100 Sk/40° m <) 88 | 10 % 42.—
1700 — m 3 |"125 X 60.—
CH-60-Ra Bagm. m 3 [143| 67 X 72.— model inaktiv
kr. 46.50
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T™-1 Sk m 3 98 X 275. med motor
til12 vV
SP-2600 Si m 2 | 142 50 3% 42. til justerbar
SP-2700 Si m 37178 | 50 X 45, montering
SP-3200 (V] m 4 | 178 | 52 s 412. pa VW
Philips Philips SIB Si m 4 189 57 X 47.
Y% Sk m 4 | 182 e B e 68.
Sovil Sk m 4 [ 114 34t 64.
TH Top m/gl| 3/1 | 150/ 50/0 X 51 gl i farver
110
VW 8 Sk m 4 110 3345 4 51
Hirsch- | Tage Auta 3105L Sk m 3 105 44 | x 60| 46. 25-30]
mann Schou- | Auta 4140L —_ m 4 | 140 44 | x 60| 53. 25-35
boe Auta 4180L — m 4 | 180 52 aliex 65| 63. 30-40
Auta 4140V — m 4 | 140 44 | x 60 30-40
Auta 2250CL Sk/50° m 3 100 4075 xS 165
Auta 2280CL —_ m 6 | 200 401 e xali 65
Auta 2400CL Sk/35° m 3 | 105 42 ] e | =x]465
Auta 4850CL — m 4 | 140 44 | x| x| 65
Auta 2300CL Sk/50° m 4 | 105 30 [s kil 60
Auta 2300C57L | Sk/25° m 4 | 105 = (o) W It )
Auta 4800C38L | Sk/20° m 4 | 110 34 | x| x| 62 g
Auta 4000C11L | Sk/18° m 4 | 110 34510 562 E
Auta 4000C73L — m 4 | 110 351 X || > |'65 =
Auta 5500C Sk/50° m 5 165 <A o [ S =
Auta 5200CL Sk/20° m 54415250 1 1 IR e o ) e
Auta 600-ser.") 3
Auta 800-ser.?) §
Auta 350 U m 3 | 150 | 60 x | 50 S stremlinjet
ﬁ fodstykke
Auta 850 U m 2 [ 115 | 60 x | 50 t4 stremlinjet
o fodstykke
Auta 2K u m| 2 |110] 67 x|4s]| 3
Auta 3200 u T P x| 45| & i farver
Auta 2500 u m | 4 [200] 60 X 1H60i|es
Auta 2700 u m?) &
Auta 2850 U/20° m 2 =415 1569 Xale55
Auta 2800 U m 3 45051559 % 052
Auta 3 K Si m 2L 67 X | 45
Auta 800N Si m 2811511565 X | 42
Auta 3300N Si gl 1 110 X 1445, i farver
Auta 300N Si m 3 1504559 x | 45
Auta 500N Si m 4 |200]| 60 X | 60 Busantenne
Auta 3740 Si1)

) Automatiske antenner til 6 og 12 V med motor, pris ca. 600.—

?) Halvautomatiske antenner med bandhjul, pris ca. 230.—

3) eller gl bestiende af lod og antenne, pris ca. 120.— for hele szttet

‘) se Auta 2700
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Auta 250 ] m 3 5081059, X | 45
Auta 370 Si m 3 .141501] 115 x | 50
Auta 870 U m 2 58 | 66 X,INS8
Auta 6K Vi m 3 | 110 | 44 x | 45
Auta 8K Top m 1 87 Xi].65 Sikkerhedsled
Wisi Poul AA 70 Sk/30° | m 3 | 100 38 X | 60| 43.—
Niel- AS 80
sens universal-
Eftf. AA 80 — m 3 | 100 38 x | 60| 49.— hoved
og kr. 51.—
A. Fal- AA 81 —_ m 3 100 38 x | 60| 47.— AS 81/50° |
ken- kr. 499.— | =
berg AA 11 Sk m 4 | 110 36 x | 52| 56.— AS1158.—| B
AA 21 — m 4 | 125 40 x | 54| 60.— AS21 62.— E
AA 22 — m | 4 [125 40 x | 54| 60.— As262—| &
AA 81 — m 3 | 100 38 X | 60| 47.— AS8149.—| *
AA 10 Sk/30° | m 4 | 110 36 x | 52| 57.— AS1059.—
AA 20 — m 4 | 125 40 x | 54| 60.— AS20 62.—
AA 30 — m 4 | 145 45 x | 57| 61.— AS30 64.—
AA 40 — m 4 | 180 53 X | 62| 66.— AS40 68.—
AC 10 9] m 2 88 |57 X | 40| 32.—
AC 20 Si m 3 160 | 65 x | 50| 48.—
AC 30 Si/Top | m 2 90 | 55 x | 60| 42.— Sikkerhedsled
pa Top
AO 10 Sk m 4 | 165] 35 x | 50| 81.— et
AB 50 Si m 4 |240| 6 x | 73| 83.—
A0 20 — | m| 4 |240] 82 x| 75| 63— Al
BC 06 Sk m 4 1130 55 X 295.— Motor-
BD 10 —_ m 4 | 130 55 X 295.— antenner
BC 20 — m 3 110 50 X 295.— til 6/12/6/12V
BD 20 — m 3 | 110 55 X 295.— I henholdsvis
Poddig | Svend 905-110 Si m/gl| 3/1 [ 160/ X 42/54.—]
Olsen 110
905-112 — m 4 | 160 2 61.—
905-114 — m 4 | 200 X 67.—
905-118 — m 3 | 160 X 54.—
905-155 U/25° m 1 | 100 X 32.—
905-158 — gl i 110 X 54.— indstillelig
905-165 — m 4 | 160 x 56.—
905-171 U/40° m 1 | 100 % 32.—
905-174 — gl 1 110 X 54.—
905-181 — m 4 | 160 X 56.—
905-256 Vi m 3 110 X 54— Til tagrende-
montage
905-258 Vi m 4 | 110 X 45.— Kombi-stik
905-203 Skf25° f m 4 | 110 X e 67.—
905-205 — m 4 | 150 Xl o 70.— indstillelig
905-208 — m 4 | 200 MaNx 76.—
905-212 — m 6 | 200 S 83.—
905-220 Sk/40° | m 4 | 110 RS 67.—
905-221 — m 4 | 150 Xt M 70.—
905-228 — m 6 | 200 b 83.—
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(fortsat fra side 576)

Antennen er beregnet til anbringelse pd
bagsmakken og danner da en vinkel nor-
malt pd ca. 60° med vandret. Konstruk-
tionen er gedin, foden udstyret med gum-
mikant. Muffe og god vejledning medfel-
ger. Knzled udmerket. Stikket nogen-
lunde, kablet for kort. Forkromning me-
get fin.

Nedbgjningen af denne antenne blev
foretaget ud fra dens normale anbringel-
sesmide, modsat de forannavnte, der blev
placeret lodret under forsegene. Blivende
deformation indtraf ved 50 cm og knzk
ved 80-90 cm nedbgjning, dvs., nasten
vandret. Kapaciteten maltes til 70 pF.

Hirschmann, type Auta 350.

En 3-leds antenne med samme udmear-
kede udferelse som type Auta 550, lige-
ledes til tag- eller bagsmakmontering.

Blivende forandringer indtreffer dog
her ved 80 cm nedbgjning, og knzk ved
120 cm. Ellers gelder de under det forri-
ge punkt nzvnte karakteristiske data ogsd
her.
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905-235 yw m 4 | 110 e b5 e 62.—
905-240 — m 6 | 150 b 76.—
905-245 — m 6 | 200 xa|ik 83.—
Fuba Paul AFA 1001S Sk/20° m 4 140 3 4150155 % 62.—
Levhej AFA 11028 60.—
AFA 2104 45.—
AFA 2105S Sk/52° m 3 110 32 425 5 X 60.—
AFA 2216S Sk/57° m 3 110 | 3.8 [39.5| x X 50.— til VW
AFA 3006 U/30° m 3 110 [ 43.5 X 36.—
AFA 3106 U/30° gl 1 110 X 40.— i farver
AFA 4112 Si m 3 150 | 55 X 54— kugleled.
aft. antenne
AFA 4200 X 30.—
AFA 6018S Sk/30° m 3 130 40 | x| x| 55| 56.— Helt nye
AFA 5200 X 25.— typer
AUTOANTENNER Hirschmann antenner

Oversigt over forhandlere af bilantenner.

Poddig Svend Olsen

Valhgjsalle 179, Vanlgse
7077 11

Paul Klinge

Rosenvaengets Alle 33, Kbh. @
TR 6511

Robert Bosch

Jagtvej 155, Kebenhavn N
ZEG 4601

Poul Nielsens Eftf.

Nr. Farimagsgade 41, Kbhvn. K
MI 4250

A. Falkenberg A/S

Lerkevej 13, Kobenhavn NV
ZEG 9999

Tage Schouboe

Skyttegade 15, Kobenhavn N
LU 2500

Rudolph Schmidt

Ny Carlsbergvej 66, Kbhvn. V
CE 5165

Jenagade 22, Kgbenhavn S

AS 6515

Paul Levhej

Meinungsgade 30, Kabenhavn N
LU 1761

Merlin

Bosch

Wisi

Hirschmann

Trumf

Philips

Fuba




Verdens kvikkeste
brugsvogn
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MORRIS MASCOT

VINDER AF MONTE-CARLO LOBET 1964

\DoHY’

Morris Mascot gar fra sejr til sejr i inter-
nationale motorleb. Det er rart at vide, at
den vogn, man velger, har koreegenska-
ber langt ud over det almindelige. Morris
Mascot er skabt som moderne brugskunst,
alt er sat ind pa at sikre Dem og Deres
passagerer en behagelig, hurtig og gko-
nomisk transport. Forlang en provetur. —
Priser fra kr. 13.695 excl. leveringsomkostn.

PODDIG AUTO-ANTENNER

Bedste hgjfrekvenstekniske
egenskaber - FM leengde -
FM tilpasning - vibrationsfri
- standfast - vejrbestandig.
Solgt til hundredetusinder
bilister verden over.

1. KL. KVALITET
ELEGANTE OG FOR-
MALSTJENLIGE - ENESTE
MODELLER TIL VIRKELIG AFLASELIGE -
ALLE BILTYPER

HURTIGSTE MONTERING

SP@RG BLOT FAGMANDEN

FOR ENHVER BIL
FOR ENHVER BIL-RADIO

PODDIG AUTO-ANTENNER

GENERALAGENT: SVEND OLSEN - VALH@JS ALLE 179 - VANL@SE - 707711
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I dette layout har
man adskilt kon-
takter og instru-
menter. Bemerk
blinglys- og ned-
blendingskontaks,
der er anbragt i
instrumenthuset
pé en sidan mide,
at kontakterne kan
nds uden at tage
héanden fra rattet.

ET PAR INTERESSANTE
NYHEDER FRA

Det er jo ofte sket, at man stdende over-
for en engelsk konstruktion har fornem-
met den superengelske indstlling til til-
vaerelsen, hvilket vil sige, at man affin-
der sig med det upraktiske og endda det
helt meningslese, bare man har vennet
sig til det, eller man gennemtrumfer en
enkelt, tilvent kontruktionsdetalje pd be-
kostning af helheden.

En helt forrygende upraktisk indret-
ning, som englenderne absolut ikke er
alene om, er bilernes instrumentering og
kontakter med tilhorende ledningsforbin-
delser, og kun bagsiden af forpanelets
hablese utilgengelighed skiner en for sy-
net af et tarmslyngslignende filtervark af
ledninger, som har kostet dyrt gennem en
langsommelig og omstzndig montering.
Man har pd en del modeller sggt at ride
bod pi dette forhold ved f. eks. at samle
kontakterne i én eller to grupper, hvilket
giver en hurtigere montering under fabri-
kationen af vognen, men det er ogsd den
eneste, beskedne fordel.

Dette er et omrade, som Lucas agter at
gore noget alvorligt ved, og fra eksperi-
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LUCAS

,,Helhedsl@sning” for instrumenter
og kontakter — Lamper med stor
og konstant lysstyrke.

mentstadiet er man si smat ved at gi over
til produktionsplanlegning for en »hel-
hedslosning« af instrumenter og kontak-
ter. Man har som mél sat sig en instru-
mentgruppe og et kontaktbord, der af fa-
brikanten kan indbygges i vognen ved
blot at montere fire skruer, medens hele
ledningsforbindelsen besgrges af en eller
to stikddser, som monteres pa de ferdige
hovedkabler i stedet for en hel rekke
klemsko.

Instrumenthus og kontaktbord udgeres
af en plastickasse med to trykte kredsleb,
s% instrumenterne har forbindelse, blot de
bliver monteret pd plads i plastickassen,
og det er ikke nedvendigt at give hvert
instrument sit eget hus eller deksel.




Der foreligger ikke tal fra en ngjagtig
fabrikskalkulation, men man kan skens-
massigt regne ud, at Lucas ma kunne le-
vere det kombinerede instrument- og kon-
taktbord klar til indbygning for omtrent
samme pris som de tilsvarende lose in-
strumenter, og bilfabrikken vil spare ikke
si lidt i monteringstid, medens bilens
fremtidige ejer tilsvarende vil spare en
del i arbejdstid ved eventuelle reparatio-
ner.

Vi viser her en prototype pi »helheds-
lgsningen« med fuld instrumentering til
en sportbetonet vogn. Der er en elektrisk
omdrejningsteller med tilkobling til ten-
dingsanlegget og almindeligt speedome-
ter med kabeltrek foruden amperemeter,
benzinstandsméler og kelevandstermome-
ter. Kontrollamperne omfatter ladekon-
trollampe (her med funktion som tzn-
dingskontrol), olietryk og fjernlys samt
to pilformede kontrollys for blinklyset.
Der er tre trykknapkontakter til tigelyg-
te, positionslys og hovedlys, medens kon-
takterne til vindspejlsviskere og instru-
mentbelysning er udformet som dreje-
knapper til betjening af skydemodstande
siledes, at bdde viskerhastighed og lys-
styrke i instrumenterne kan reguleres.
Desuden er der en almindelig kombineret
tendings- og startkontakt. Hele historien
kan monteres i bilen pd et gjeblik, og til-
slutningen sker ved hjzlp af stikddser.

Hvis man vil ga over til vekselstrem

Biler med stort strgmforbrug til radio-
telefon og andet ekstraudstyr kan med
fordel g& over til vekselstrom, men der
har hidtil veret vanskeligheder med mon-
teringen af vekselstromsgeneratoren, der
ikke har samme opspendingskontrol som
jevnstromsdynamoerne. Lucas 11AC ge-
nerator har nu samme montering som de
almindelige dynamoer.

Jod i lampen forlanger dens levetid

Lucas har eksperimenteret med lamper
til billygter pd et nyt grundlag, og som
prototyper har man til flere rally-vogne

(fortseettes side 622)

4*

Duverst ses instrumenterne monteret pa plads.

@
Bagsiden af instrumenthuset med det trykte

Eredslob og benene til stikpropperne.

Q
Det lukkede instrumenthus med kontakter og

kontrollamper.

@
Storrelsesforholdet af insirumenthuset angives

ved skitsen af det indbyggede seet.

583




Carlo Abarths
sidste nye
ekvipage — Abarth
formel 2.

Fiat Abarth
1000 formula 2

ABARTH 232, som det nye keretaj og-
s& hedder, er den farste formel-vogn,
der er fremstillet pd Carlo Abarth’s
beromte fabrik i Turin.

De mange vogne man tidligere har
lagt navn til, har alle veret sma GT-
eller racersports-vogne samt enkelte
rekordvogne.

Det har lenge veret kendt, at Abarth
havde en motor under konstruktion be-
regnet for den nye formel 2, og man
mente ogsd, at fabriken ville installere
deres nye motor i en formel-racer af eget
fabrikat. Disse rygter blev pa et vist tids-

unkt dementeret, og det hele var hensat
lidt i det uvisse, indtil fabriken for nylig
prasenterede en fiks og ferdig formel 2
vogn, klar til at tage kampen op mod de
gvrige merker (hovedsagelig engelske).
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Der er tale om et nydeligt keretgj, der
i konstruktionen og i den ydre finish be-
stemt ikke stir tilbage for sine konkur-
renter. Hvad vognen virkelig kan pre-
stere, vil snart vise sig; men rent umid-
delbart skulle den have alle forudsatnin-
ger for at vaere med pd toppen.

Selve opbygningen eller konstruktio-
nen er ret konventionel — hvis man i det
hele taget kan tale om, at noget er al-
mindeligt, ndr det gelder den slags vog-
ne. Men forstdet ret ligner den i hele
opbygningen tidens ovrige formelvogne.
Lav og slank med hakmotor og uafhazn-
gig hjulophzngning.

Motoren, der er fire-cylindret, er som
nesten alle tidligere Abarthmotorer, ba-
seret pd en Fiat-motor. Det samlede ku-
bikindhold er pd 995 ccm frembragt ved
en boring pd 76 mm og en slaglengde pd
55 mm.

Fabriken opgiver den maksimale effekt




Dette billede giver et fint indtryk af, hvorle-

des en moderne racervogn virkelig er opbyg-
get og konstrueret. Kun de nye selvberende
formel I vogne rangerer en klasse hojere.

til 120 hk (DIN) ved 9.500 omdr.min.
Motoren er monteret med to dobbelte
Weber karburatorer og har tersump smo-
ring. Der er seks trin i gearkassen.

Alle fire hjul har udvendige skivebrem-
ser, og falgene er stobt i magnesium.

Hele herligheden vejer 420 kg, leng-
den er 3770 mm, bredden pa karrosseriet
630 mm og hgjden 700 mm.

Alt i alt et tiltalende koretgj, der med
det kendte bomzrke (krebsen med de to
sakse) pd frontpartiet nok skal vide at
bide fra sig. jeb.

Der er ikke ret meget til-
bage af den Fiat-motor,
der har dannet grundlag
for den nye Abarth mo-
tor, der her ses fra to
vinkler, men en nydelig
og tiltalende konstruktion
er i alle tilfelde blevet
resultatet. Bemeerk, at der
er to tendror per cylin-
der.
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auxhall Velox og Cresta er som be-

kendt den samme vogn med udstyrs-
massig forskel, idet Cresta kan betegnes
som en lidt mere luksuspreget Velox. I
forhold til den tidligere model er der tale
om den samme tekniske opbygning, sam-
me motor blot med lidt hgjere kompres-
sionsforhold, men helt nyt karrosseri, der

Velox og Cresta har nu samme karrosserilinier
som de fire-cylindrede modeller.

er lidt lengere og bredere-og kun lidt la-
vere gennem en mere flad tagkonstruk-
tion. Akselafstanden og sporvidden er til-
svarende forgget lidt, og erfaringsmzessigt
mi vi s3 med hensyn til kereegenskaber-
ne betragte dem som en helt anden vogn
end forgangeren.

Karrosseriet vil man uden tvivl beteg-
ne som mere moderne i linierne, og der
er navnlig ved bagsedet blevet bedre
plads gennem en forogelse af malet mel-
lem sede og loft. Panoramavindspejlet
er forsvundet til fordel for et alminde-
ligt, buet vindspejl, og frontpartiet er
blevet mere skarptskdret — man kan ne-
sten sige, at det er samme karrosseri som
Vauxhall 4, blot med lidt stgrre mal, og
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de fleste vil sikkert sige, at Velox/Cresta
er blevet smukkere.

Noget entydigt fremskridt er der imid-
lertid ikke sket, da det nye karrosseri
utvivlsomt har sterre luftmodstandskoef-
ficient end det gamle karrosseri, hvilket
afspejler sig i et storre benzinforbrug.
Man kan for en gangs skyld drage en ret

VAUXHALL
VELOX-
CRESTA

SMJ-TEST
provekorsel

'MOGENS H. DAMKIER




Intericoret er tilsyneladende sobert og nyde-  Bagagerummet er stort, og der kan ikke blive
ligt, men der er ikke gjort noget for det rent vanskeligheder med at stuve en omfangsrig fe-
hensigismassige — ventilationsanlegget er helt  riebagage.

tabeligt i udformningen.
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sandsynlig sammenligning, fordi vi afpro-
vede den tidligere og den nuvarende mo-
del ved omtrent samme kilometerstand,
og serviceafdelingen pd GM skal have
den ros, at vognene altid er korrekt ju-
steret og i orden, nér de udleveres til af-
provning.

Med en lille forpgelse af motorens
kompressionsforhold skulle vi opni et la-
vere specifikt forbrug (mélt i gram pr.
hestekrafttime), og udvekslingsforhold
samt dzkstorrelse er ens pd den gamle
og den nye model. Sidstnazvnte har gen-
nem sin storre bredde lidt sterre front-
areal, da forskellen i totalhojden ikke f&r
indflydelse pi dette forhold, fordi taget
pi den gamle model var lidt hejere inde
pad midten, men buede ned til siderne,
medens den nye model med sit flade tag
er lidt lavere pd midten med hgjere tag-
linie ved siderne, si ogsd pd det punkt
vil der vere en beskeden forggelse af
frontarealet. De afrundede linier er ble-
vet erstattet med en mere skarpskédret
kontur, og det nedadbuende forparti med
den beskedne kolerdbning.er blevet er-
stattet med et stejlt frontparti og sterre
kolerabning, og alt i alt er luftmodstan-
den derfor glet i vejret med det resultat,
at benzinforbruget er steget med ca. 10 %.

I denne forbindelse skal vi pdpege, at
motorer ofte kan vare drilagtige og be-
synderlige at have med at gere, for sam-
menligner man vore malinger for benzin-
forbruget af den aldre og den nyere mo-
del, er der en betragtelig forskel pd for-
bruget ved 80 km/t, idet den nye model
har en almindelig stigning i forbruget i
forhold til hastigheden, medens den gam-
le model havde omtrent samme forbrug
ved 60 km/t og 80 km/t, hvilket skyldes
en lille ejendommelighed ved den pigal-
dende karburator i forbindelse med vog-
nens keremodstand.

Den seks-cylindrede Vauxhall er gan-
ske konventionel i sin opbygning med et
selvbzrende karosseri, forhjul ophengt i
korte og lange triangelarme affjedret af
skruefjedre, og baghjulene ophengt i
langsgdende bladfjedre. Ligesom pd de
fire-cylindrede modeller er der kun fire
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smeresteder pd undervognen, og de skal
kun smeres for hver 45.000 km. Nér man
har moderniseret pd dette punkt, er det
ret uforstdeligt, at man ikke ogsd har
moderniseret lidt i vognens indre og da
navnlig benyttet sig af et nyt og bedre
ventilationsanlag.

Kun hvis man med opbydelsen af al
sin fantasi skulle fremstille et ventila-
tionsanleg, som det absolut ikke ber
vare, kunne man komme til det besyn-
derlige resultat, som benyttes i Velox og
Cresta. Der er et almindeligt og tilfor-
ladeligt handtag til at regulere varmen
med, og det smtter man naturligvis pa
»lukket« her i sommertiden. Luftregule-
ringshindtaget kan stilles pd lukket, og
sd cr der sparret for lufttilforslen, men
her holder det normale ogsa op. I stillin-
gen »car« fores den kolde luft bdde til
defrosterspalter og til benpladsen, men

4 en kolig dag er det ikke morsomt at
fd kold luft blest ind over fedderne. Nee-
ste mulighed er en stilling, hvor blase-
ren settes i funktion, men luftfordelin-
gen er den samme, og si skyder man
handtaget helt op til »screen«, hvilket be-
tyder vindspejl, men det forgger blot bla-
serhastigheden, og man har et stormvejr
ind ved fedderne og gennem defroster-
spalterne. Alt dette mindes man fra den
tidligere model, og man giver sig for-
tvivlet til at lede i instruktionsbogen, om
der ikke skulle vare en anden mulighed.
Sandelig om ikke der er! I hver side un-
der forpanelet er der et hindtag market
»vent«, og ndr man treekker hdndtaget
ud, opndr man ventilation uden om var-
meapparatet i den pigzldende side af
vognen. Se der har de jo varet geniale,
for sd kan man altsd endda blande kold
og varm luft, og man kan fi kold luft
til ventilationsdbningerne og varm luft
til fodderne, hvilket erfaringsmaessigt er
den helt rigtige losning — men man bli-
ver meget klogere. Ved at traekke ud 1
hindtagene, fir man kold ventilations-
luft ledet direkte ind til fedderne. Gu-
derne mi vide, hvorfor englenderne med
forkerlighed vaelger fabrikkens mest ad-
ferdsforstyrrede individ, nér der skal




konstrueres et ventilationssystem. En kold
regnfuld dag har man valget mellem til-
duggede vinduer eller klart udsyn med
isafkolede fodder.

Men bortset fra dette tosseri er der en
hel den sund fornuft i Velox og Cresta,
fordi det er en rummelig og kraftig vogn
med nogenlunde beherskede ydre mail og
god bagageplads. I det indre adskiller
Cresta sig fra Velox gennem et finere
indtrek og nedfaldelige armlen i det
gennemgdende forsedes og bagsadets
ryglen —kereren har det pid den mdde
omtrent, som om han havde sit eget sa-
de, der er plads til tre personer pd forse-
det, men sedeindstillingen retter sig efter
korerens onske. Der er udmearkede plads-
forhold og godt udsyn, og kontrolgrebe-
ne og pedalerne ligger godt for en natur-
lig betjening. P4 Cresta er der servofor-
steerkede skivebremser pa forhjulene, me-
dens Velox har tromlebremser pd alle
fire hjul, men i begge tilfalde er der ta-

le om effektive bremser ved lavt pedal-
tryk. Koblingen skal betjenes med folel-
se, da den ellers er tilbgjelig til at ruske,
og der er naturligvis ikke tale om noget
individuelt for de afprovede vogne, men
noget generelt for denne model. Gear-
stangen er anbragt under rattet, og hind-
bremsen sidder til venstre for forersaedet.
En lyskontakt til positions- og hovedlys
er anbragt pd forpanelet, og med en
drejende bevagelse tendes loftbelysnin-
gen. Ved siden af lyskontakten sidder
kontakten til viskerne (drejende bevagel-
se), og treekker man ud i kontakten, sat-
tes den elektriske vindspejlsvasker i funk-
tion. Instrumenterne omfatter speedome-
ter med vandret skala og trefarvet viser,
kilometertaller, benzinstandsmaler og ko-
levandstermometer samt kontrollamper
for ladestrom, olietryk, blinklys og fjern-
lys — sidstnevnte er rod, skent man ved
et eller andet internationalt skrivebord
har besluttet, at den skal vare bld. Af-
®

 SPECIFIKATIONER

Importer: General Motors International A/S,
Kebenhavn.

Motor: seks-cyl., topventilet, vandkslet. Bo-
ring 82,55 mm, slaglaengde 82,55 mm, slag-
volumen 2651 ccm, kompressionsforhold
8,5:1, maksimaleffekt 113 hk (SAE) ved
4800 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 20,4 kgm ved 2400 omdr/min. Liter-
effekt 43,4 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, tre-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 2,866:1, 1,635:1, 1:1. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 3,9:1. Desk-
storrelse: 5,90X14.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre og kreengnings-
stabilisator. Baghjul i langsgdende blad-
fjedre, teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Forhjul skivebremser, baghjul trom-
lebremser, fabrikat Lockhed, servoforsteer-
ker.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 228 watt, ak-
kumulator 57 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 4620 mm, total bred-
de 1786 mm, total hgjde (ubelastet) 1490
mm, akselafstand 2730 mm, sporvidde for
1392 mm, bag 1427 mm, fri hgjde fra vej
(belastet) 165 mm, benzintank rummer 49
liter, oliesump rummer 5,4 liter, kolesy-
stem 10,3 liter. Egenveegt 1200 kg (kaore-
klar). Effektveegt 10,6 kg/hk. Tophastighed
155 km/t. Hastighed ved 1000 omdr/min i
topgear: 30,1. Drejeradius 6,05 m.

Pris: Kr.31.911,—, (Velox kr.29.098,-).

Sarlige bemerkninger: Effekt efter DIN:
96 hk ved 4600 omdr/min, Velox samme
specifikation, men tromlebremser uden
servoforsteerker pa forhjul. Karburator:
Zenith 34 VNT. Teendrer: AC 44-5X, elek-
trodeafstand 0,7 mm, kontaktafstand 0,5
mm, forteending 9°, ventilspillerum, .013"-
0,33 mm ved varm motor. Dektryk for-
hjul 24 p.s.i., baghjul 24 p.s.i. (ved hurtig
kersel over lengere streekninger: 30 p.s.i.).
Gearkasse rummer 1,2 liter SAE 80. Dif-
ferentiale rummer 2,2 liter SAE 90 Hypoid.
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BENZINFORBRUG

60 km/t 9,24 1/100 km

(10,85 km pr. liter)
80 km/t 11,51/100 km

(8,7 km pr. liter)
100 km/t 12,7 1/100 km

(7,9 km pr. liter)
120 km/t 15,05 1/100 km

(6,65 km pr. liter)

0- 40km/t 3,0 sek.

0- 60 km/t 7,8 sek.

0- 80 km/t 10,5 sek.

0-100 km/t 18,5 sek.

0-400 m 21,1 sek.
50— 80 km/t i topgear 9,6 sek.
60-100 km/t i topgear 13,4 sek.

blendingskontakt er anbragt i bunden af
vognen. Motoren startes uden videre ved
at dreje noglen, da der er automatisk
choker, blot skal man ved kold motor
treede gaspedalen en gang i bund, inden
starteren sattes til, da man pd den méde
udlgser chokerspjaldet.

Koreegenskaberne

Til vort terreen er den fuldsynkronise-
rede tre-trins gearkasse fuldt tilstraeekkelig,
og man rdder over en god accelerations-
evne. Udvekslingen i styretgjet foles pas-
sende, og man falder meget hurtigt til i
vognen.

Stgjniveauet er usedvanlig hejt for en
vogn af denne type, og det er hovedsa-
gelig vindstejen, der er generende pd en
sddan mdde, at det er anstrengende at fo-
re en samtale i vognen ved 100 km/t —
stojen stammer bdde fra derene og ven-
tilationsruderne.

Affjedringen er pd en méde ret be-
markelsesverdig, idet man overhovedet
ikke foler store ujevnheder ved vejarbej-
der eller knoldede brosten, og alligevel
har hjulene god kontakt med kerebanen.
Kun i1 sving med ujevn belegning kunne
man onske sig en lidt bedre dempning
af bagakslen.

Styringen er pracis med svagt under-
styrende tendens, men igvrigt ensartet
uden hensyn til vaegtbelastningen. Selv
ved almindelig, hurtig kersel i svingene
er der svag tendens til firehjulsudskrid-
ning, hvilket man dog kun opdager gen-
nem sit »sigtemarke« pd svinget og vog-
nens bevagelser, for det foles blot som
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en forogelse af den understyrende tendens,
men det er naturligvis hovedsagelig pa
vad vej, man bemerker dette forhold.
Man skulle s& mene, at det ikke vil vere
vanskeligt at frembringe en firehjulsud-
skridning ved virkelig hdrd kersel i et
sving med tor belegning, men der er vog-
nen overraskende sporsikker omend no-
get tung i sine bevaegelser. Naturligvis
skal den seks-cylindrede Vauxhall ikke
vurderes som en sportsvogn eller blot en
sportbetonet vogn, men det er dog gan-
ske rart at vide, at den er stabil, hvis
man skulle komme i ufere ved at overse
et skilt eller lignende — og det var ngj-
agtig, hvad der skete for mig. Tildragel-
sen kan méske give anledning til efter-
tanke bdde hos trafikanter og vejvasen.
Jeg valgte en vej, jeg ikke havde kert i
lengere tid, nemlig vejen fra Hillerad
til Roskilde, og ndr man ferst er ude af
Hillerod, er der egentlig ikke mere at
spekulere pd, for si gir resten af sig selv.
Ved en af forspgsgirdene er der et 90°
sving, og det huskede jeg som delvis ret-
tet ud, hvad det ingenlunde er, og det
fremgdr for sd vidt ogsd af en vejtavle,
der markerer hovedvejen som en vinkel
pd 90°, medens en bivej i tyndere streg
gir lige ud. Hvis man bare kerer uden
at bryde sig om, hvor man kommer hen
eller, hvis man fgler sig hjemme blot for-
di man ved, at man er pd ret vej, sd gi-
ver man en god dag i vejtavlerne og in-
teresserer sig kun for de trekantede og
runde advarselstavler og forbudstavler.
Denne vidunderlige kombination med-
forte, at jeg kom en kende hurtigere ind




ooty

i bemeldte sving, end man egentlig kan
tillade sig, men det skal siges til vognens
ros, at den lod sig tvinge rundt indenfor
vejens hojre keorebane. Rent bortset fra,
at man ikke skal vare sd fjollet, at man
regner noget for givet i stedet for at over-
bevise sig ved selvsyn, s viser det, hvor
vanskelig hele skilteproblemet er, for pi
Fyn skete en ulykke pd den mdde, at en
udlending kun interesserede sig for vej-
tavler, og derfor oversd han et hovedvejs-
skilt, som ganske vist stod i en skov af
andre skilte, og jeg interesserede mig ikke
for vejtavler, og derfor aflaeste jeg ikke
en sidan, der samtidig var en tydelig ad-
varselstavle. For en fuldstendigheds skyld
skal det dog nevnes, at der var bade tid
og plads til en opbremsning inden svin-
get, hvis jeg havde skennet, at »det ikke
kunne lade sig gore«, men man spekule-
rer alligevel pd, om ulykker kan opstd pd
sd fjollet en mide, og om det trods alt
ikke var klogt at holde advarselstavler og
vejatvler adskilt. Eller er det netop de alt

for mange tavler, der fir os til at miste
interessen for dem?

I de almindelige sving kan der under-
tiden komme rulning i karrosseriet, hvil-
ket vil sige en gyngende bevagelse fra
side til side, hvilket nzvnes, ikke fordi
det er ubehageligt, men i grunden ret
sjeldent at treffe pd i udpraeget grad.

Vauxhall’s bremser er altid effektive,
og hverken Velox eller Cresta danner no-
gen undtagelse fra reglen. Med et ganske
let pedaltryk opnir man lige fra aktive-
ringens begyndelse en effektiv opbrems-
ning under fuld stabilitet.

Det mi erkendes, at en vis forsigtig-
hed prager ogsd denne GM-konstruktion,
der ikke byder pd opsigtvackkende detal-
jer, men ndr man holder sig til det kend-
te og gennemprovede uden at spilde tid
pd teknisk landvinding, si kunne man
godt gennemarbejde visse detaljer lidt
bedre, si man slap for vindstgjen og til
gengeld fik et ordentlig ventilationssy-
stem.

S 5

Her er et billede af den nye Skoda med hwkmotor, der har spogt i snart fl

ere dar. Vognen er

gdet i serieproduktion, men den vil forst blive eksporteret i drets sidste maneder. Nermere op-
lysninger forventes inden lenge. Modelbetegnelsen er 1000 MB.
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Der gar mode i alting! — Indenfor
bilverdenen er det for gjeblikket
god latin at tage en i forvejen
udmaerket engelsk sportsvogn og
klemme en stor amerikansk super
V-8 motor ned i motorrummet.

Carroll Shelby har med stor suc-
ces gjort det med AC Cobra’en.
Og nu har Rootes gjort det samme
med deres Sunbeam sportsvogn,
endvidere skal vi ved lejlighed for-
teelle Dem om en lille engleender,
der hedder T.V.R. Griffith og har
undergdet sammea behandling.

—)

SUNBEA
TIGER

Rootes og Ford
slar pjalterne sammen




Blandt ,,almindelige sportsvogne lever
sd at sige alle merker i skyggen af MG,
og dog bliver der en lille bid af kagen
til de andre. Men man har alligevel pd
fornemmelsen, at flere mearker lukrerer
temmelig steerkt pd deres bredre blandt
husholdningsbilerne og kun stadigvaek
eksisterer, fordi enhver ordentlig bilfa-
brilk med respekt for sig selv er nedt til
at have mindst en sportsvogn pa program.
met. Tillad mig ogsd at tiltro den her
omtalte Sunbeam Alpine et sidant eksi-
stensgrundlag.

Belert af andres forsog har Rootes-
folkene nu prasenteret en ny Sunbeam
model udstyret med en Ford V-8 motor.
Den nye model er i fgrste omgang base-
ret pd det amerikanske marked, og der-
ovre har man jo bide rdd og plads til at
muntre sig med sddan en kilometersluger.

Det er et kendt treklgver, der har rot-
tet sig sammen bag den nye model. For-
uden Rootes og Ford i Detroit har man
allieret sig med Carroll Shelby, der er
ekspert pi omrddet. Endelig kan vi for-
telle, at vognen vil blive bygget hos Jen-
sen Motors Limited i West Bromwich. —
Den tid er ojensynlig forbi, da fabrikerne
var arvefjender, nu medes man og deler
i porten! Chrysler er ogsd impliceret gen-
nem sin store aktiepost i Rootes.

De tekniske og mekaniske
@ndringer

Bortset fra emblemerne pd siderne,
hvor der stdr henholdsvis ,,Tiger” og
»Powered by Ford 260« er der ikke tale
om nogle ydre igjnefaldende ndringer.
Af udseende er den nye model identisk
med Alpine 1.6. Og under overfladen er
de eneste modifikationer, man har fore-
taget, en @ndring af forpladen (mellem
motor og kabine) og gearkasse-tunnelen
saledes, at der blev plads til den nye og
starre motor med transmission. Endvide-
re har man monteret et par rerformede

Racer- og rally korerne Rosemary Smith og
Keith Ballisat ses her sammen med den nye
Sunbeam Tiger 4.2.

Al plads i motorrummet er udnyttet. V-8 mo-
toren fylder godt op i landskabetr.

forsteerkninger 1 motorrummet samt en
ny tvaervange fortil beregnet for monte-
ring af et nyt styrehus.

For helt at kunne klare den ogede vagt
og effekt er affjedringen lavet om med
stivere fjedre og nye steddempere. Til
styring af bagakslen i sideretningen er
monteret en panhardstang. Af andre an-
dringer skal nevnes, at man har foran-
dret udblasningssystemet med ny dobbelt
fragang og monteret en ny keler.

Interigret er stadig det samme med luk-
surigs finish og hgj udstyrsmassig stan-
dard indbefattet justerbare sader, pedaler
og ratstamme.

Tiger'en leveres bdde dben med kale-
che og med hardtop; sidstnzvate model
har trerat.

Powered by Ford 260

Den amerikanske letveegts V-8 motor
er kun lidt mere omfangsrig end Alpine
motoren, til gengeld er effekten maerkbar
anderledes og hgjere. Den maksimale ef-
fekt ligger pd 164 hk ved 4400 omdr./
min. Boringen er pd 96,5 mm og slag-
lengden 73 mm. Det samlede kubikind-
hold bliver siledes pd 4261 ccm. Kom-
pressionsforholdet er 8,8:1. Til stebning
af motorblokken er anvendt noget spe-
cielt letvagtsstobejern. De to cylinder-
raekker er placeret i et 90° V i forhold til
hinanden.

Ventilerne er topstillede og stedstangs-
aktiverede. Karburatoren er en automatisk
dobbelt karburator.

Gearkassen er en fuld-synkroniseret fi-
re-trins kasse med gulvgearstang. Hele
transmissionssystemet er nyt med hydrau-
lisk kobling, kraftigere kardanaksel og en
high performance Salisbury hypoid bag-
aksel.

Tradition bag navnet

»Tiger« er ikke et nyt navn hos Sun-
beam, det blev i tyverne anvendt pd nog-
le 12-cylindrede 4 liters vogne, der i hen-
derne pd Sir Henry Segrave og Sir Mal-
colm Campbell hentede mange sejre og
verdensrekorder hjem. S der bliver noget
at leve op til for den nye model.  jeb.
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Ang. Triump Herald.

Det kniber med at fd vognen til at
kore absolut jevnt (lystre et jevnt gli-
dende pedaltryk).

Fznomenet er serlig markbart ved by-
korsel — f. eks. hvor vejen skrdner svagt
opad lige efter et sving — eller ved me-
get lav varierende hastighed i tattere tra-
fik. Det markes, som der er et »punkt«
motoren skal over (lidt; men det er der)
— ligesom noget, der »holder igen«.

Tendingen skulle vare i orden (iflg.
forhandleren) og ligeledes karburatoren,
men noget ma der da vere galt!

En anden ting: Forhjulene er netop
blevet afbalanceret, og der fremkommer
dog heller ikke ryste-fornemmelser i sty-
retgjet mere, men selve vognen begynder
at »rumle« og vibrere omkring de 120
km/t., er det noget man ma regne med?
eller kan det skyldes, at dakkene pd
grund af for lavt tryk »kanter« ved den-
ne hastighed. Trods ens tryk bliver dak-
kene ret uens opvarmet ved en kortere
tur omkring de 130-135.

Og til slut. Er det rigtigt, at en motor
der fir lov at »spadsere« (uden dog at
presses) holder lengere end en rolig mo-
derat kert motor?

Vognen er 3 mdr. gammel og har kert
5.500. S. A. B., Arhus.
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SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
Q nar der medfaliger svarporto til direkte besvarelse

Nar man skal lose tekniske opgaver pr.
korrespondance, ma man have 5 mange
oplysninger som muligt, og De skriver
ikke om hastighed og benyttet gear i for-
bindelse med den uregelmemssige motoi-
gang, og vi kan jo ikke se bort fra den
mulighed, at De simpelthen korer i for
hojt gear under de navnte omstendighe-
der, men er dette ikke tilfeldet, si ma De
forst afprove twndrorenes elektrodeaf-
stand, og ndr den er korrekt, mi De eks-
perimentere lidt med tomgangsindstillin-
gen, da det oftest er den, det er galt med,
ndr fejlen ikke gar igen pa samtlige mo-
torer indenfor modellen (eksempelvis har
det for visse motorer veret nodvendigt at
kore med et kortere emulsionsror). Vi har
med held fjernet fejl af den omtalte art
og tillige den kendte fejl bestaende af et
lille hug, nir man giver gas efter at have
kort med sluppet gaspedal, pa folgende
méde: Med gennemvarm motor justeres
motoren efter standardopskriften langsom
tomgang pa spjeldstopperen og hurtigst
mulig tomgang derefter pa blandeskruen,
inden man til slut gar lidt tilbage pa
blandeskruen siledes, at tomgangskarbu-
reringen bliver lidt federe og motorgan-
gen en anelse tungere. Hertil er det den
almindelige fremgangsmade, men gar mo-
toren ikke jevnt i alle faser, kan man




uden at rore blandeskruen give lidt huy-
tigere tomgang pa spjeldstopperen, og
dermed er fejlen i mange tilfelde afhjul-
pet. Hvis motoren stadig gar ujevnt un-
der visse belastningsforbold, ma man ef-
terse svommerarm og ventilpakningerne
for at vare sikker pa korrekt svommer-
stand, og desuden mi man ga pa jagt ef-
ter falsk luft.

Vi kan give Dem skriftlig garanti for,
at Triumph Herald ikke er den eneste bil,
der rumler og vibrerer ved 120 km|t, men
det er umuligt at foretage en bedommel-
se af sporgsmalet uden at prove vognen.
Sandsynligvis stammer vibrationerne fra
lidt wbalance i kardanakslen.

Jo hurtigere en bil skal kore, des flere
hestekretter skal motoren udvikle, og der-
med bliver stempler og lejer mere bela-
stet — altsg slides motoren mere ved hur-
tig korsel end ved moderat korsel. Und-
tagelser fra denne regel er udpregede
sportmotorer, der ved moderat korsel
ikke kan komme op pd normal arbejds-
temperatur. Derimod holder en motor
lengere ved lange, hurtige ture end ved
lunkne byture med moderat hastighed og
mange afkolinger. Det er forovrigt et te-
ma bebeftet med mange vrangforestillin-
ger, for der er ogsi en del, der mener,
at en ny motor bliver bedst, hvis man la-
der den lobe alt det, den kan — ved 5.000
km vil den sandsynligvis foles bedre en
tilsvarende motor, der er kort Torsigtigt
til, men billedet ser noget anderledes ud
ved 50.000 km.

*

Den 10. april i ir blev jeg ejer af en
Concul Corsair de Luxe. Jeg har si smit
overvejet at tune den lidt, og da kilome-
terstanden nu er ca. 14.800, regner jeg
med, at det er pa tide, og i den anled-
ning har jeg et par spergsmil, som jeg
hiber, De kan hjzlpe mig med.

1. Titel og forfatter pd beger om tu-
ning af firetaktsmotor? I hvilke numre
har S.M.]. behandlet ovennavnte emne?
Danske forhandlere af tuningsudstyr til
Consul Corsair?

2. Hvor eller hvordan finder man fol-

gende data for Corsair de Luxe: a. Cy;, —
b. Frontareal — c. Transmissionstabspro-
cent — d. Drejningsmomentkurve (kan
man f& denne udmilt pd rulleprovestand
pa en provestation?). Jeg har provet, om
jeg kunne regne a., b. og c. ud ved hjelp
af data (max. HK, vagt og tophastig-
hed) for Corsair de Luxe og Corsair GT,
men det kunne jeg altsd ikke.

3. Hvordan beregner man rullemod-
standen? Jeg ved godt, at man ved hastig-
heder indtil 130 km/t swtter den til 2 %
af vognens vagt, men hvordan over den-
ne hastighed ?

4. Skal der efter tuning gives besked
til motorkontoret evt. foretages nyt syn
af bilen?

5. Montering af Pirelli Cinturato ra-
dialdek: a. Egner disse dak sig til en
Corsair? — b. I brochurer taler Pirelli om
feelgbredder pi f. eks. 4], hvor meget er
det i mm? — c. Nér et 560-13 dak i Cin-
turato kaldes for 155-13, hvad er sd de
155? — d. Pirelli foreskriver at toe-in an-
dres til mellem 0 og 2 mm (helst s& tet
ved 0 som muligt) ved montering af Cin-
turato dek. Hvad er grunden til dette?
— e. Den storrelse jeg skal bruge, 560-13
(155-13), fds endnu ikke i Danmark,
men jeg har set, at man til Consul 315
kan bruge 520/550-13 (145-13), sd jeg
gar ud fra, at denne storrelse ogsd kan
bruges pd Consul Corsair. Men denne
storrelse ruller ifplge Pirellis brochurer
584 omgange pr. km, hvilket svarer til,
at en Corsair med disse daek kun gir 26,4
km/t ved 1000 omdr/min. i topgear, mod
ca. 29 km/t med alm. daek. Denne ned-
gearing vil jo resultere i, at man ved
4600 omdr/min., hvor motoren yder max.
effekt, kun kerer ca. 121,5 km/t med Cin-
turato dek, mod ca. 132 km/t med alm.
dek. Men da rullemodstanden er mindre
med radialdzk, vil tophastigheden med
de to typer dak sd ikke vere omtrent den
samme ?

6. 1 SM.J. nr.2 i 4r skriver De om
provekerslen af Consul Corsair bl. a.: a.
»Med 4 sekunder er bremselengden 55
m — — —«, hvordan regner man det ud?
Jeg har mélt, at bremsetiden fra 100 km/t
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til stop for min Corsair er 3,7 sek. pd let
fugtig asfalt. Hvor lang bremselengde
giver det? — b. »Tredie gear er virksomt
helt op til 110 km/t svarende til ca. 4850
omdr/min«. Men da hastigheden ved
1000 omds/min. i topgear er 29 km/t, og
da forholdet mellem 3. og 4. gear er 1,41,
mener jeg det mi vere:

110 % 1,41 X 1000
29

c. »og den uheldigt anbragte viskerkon-
takt, som man ikke uden videre kan flyt-
te, da der er trykte kredslgb bag forpane-
let«. — Jeg mener, at det trykte kredsleb
kun omfatter instrumenterne og lampet-
ne omkring speedometeret. Er det rigtigt,
for sa md en flytning vere mulig?

7. 1 brochurer m. m. om Corsair de
Luxe opgives motoren max. effekt som
64 HK (SAE), medens instruktionsbogen
siger BHK = 59,5 HK. Er det sidste
malt efter DIN norm? Hvis ikke, hvor-
for sd denne forskel?

8. Jeg har med stopur mélt mit spee-
dometer til at vise 2 % for lidt ved 60
km/t, 2,3 9% for lidt ved 80 km/t og 2,8
% for lidt ved 100 km/t. Kan man si
forvente, at det ogsd viser ca. 3 9% for
lidt ved 120-130 km/t eller vil foragel-
sen af dzkkenes omkreds gore, at spee-
dometeret viser rigtigt ved disse hastig-
heder?

= 5350 omdr/min.

K.E. J., Karup
K. E. ., Karup pr. Kelvrd

Det kraver jo nesten en serudgave af
SMJ at besvare Deres sporgsmdal, men da
der er interessante ting, gar vi til sagen.

Med hensyn til boger om tuning af
fire-takt motorer, 5 findes der en del om-
trent efter samme monster som de gamle
kogeboger — man tager et solvfad som
en rent indledende manovre til en enkelt
ret — og efter lesningen er man ikke nie-
get klogere. Vi kan anbefale Ricardo’s
klassiske bog, men det er naturligvis en
voldsom mundfuld at komme igennem.
Vi har i SM] givet grundbegreberne uden
den hojere videnskab i en rekke artikler
7 1958, men disse numre er desverre ud-
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solgt, maske kan biblioteket hjzlpe Dem.:

Med hensyn til tuningsudstyr til engel-
ske Ford-modeller henviser Ford til 1|S
Sofus Nellemann, Randers (Robert Nel-
lemann).

Luftmodstandskoefficienten ¢, kan
man ikke regne sig til, men man kan ma-
le verdien 1 en vindiunnel. Da de fleste
moderne vogne ikke har nogen serlig
gunstig stromliniefacon, er det yderst van-
skeligt og ofte umuligt at fa c,, oplyst
hos fabrikkerne.

Frontarealet maler man omhyggeligt op
efter konstruktionstegninger, men man
kan med tilstrekkelig tilnermelse klare
sig med et fotografi optaget pa afstand,
lige for fra med teleobjektiv. Fotografiet
kvadreres, og arealet optwlles og omset-
tes som almindelig forholdsregning, idet
man bedst bruger mélet mellem centrum
7 de to lygteglas pa vognen og fotografiet
som omsetningsforhold.

Drejningsmomentkurven kan man mdi-
le pa et rullefelt, men det bliver drej-
ningsmomentkurven ved de drivende
hjul. Hvis man pd rullefeltet direkte af-
leser effekten, kan den naturligvis om-
regnes til drejningsmoment (se SM] nr.
41964 ). Hvis man vil have den nojag-
tige veerdi for transmissionstab mellem
motor og korebane, ma man have moto-
rens hestekraftkurve og hestekraftkurven
mdlt pa rullefelt, men bemark, at bag-
hjulenes rulningsmodstand indgdr i sidst-
nevnte maling. Skal man derfor udregne
koremodstanden, ma man tage hensyn til
dette og kun regne med rulningsmodstan-
den fra forhjulene, nir man benytter den
afgivne effekt ved baghjulene som den
verdi, der star til radighed for vognens
fremdrift. Den nojagtige verdi for rul-
ningsmodstanden pa forbjulene mdler
man pd et drevet rullefelt. Dakkenes rul-
ningsmodstand afhenger af fabrikat og
type, og undertiden kan man i oplysnin-
ger om disse verdier hos dekfabrikanter-
ne. De 2 9 af vognens totalvegt er en
almindelig brugt gennemsnitsverdi med
god tilnzrmelse til sandheden. En almin-
delig verdi for rulningsmodstand ved
150 km|t er 3,6 % af totalvegten.

e sl




n—

Enhver forandring af et motorkoretoj
med undtagelse af lakering og nyt betrak
krever i virkeligheden nyt syn, men det
er vist en regel, som aldrig overholdes.
Et syn i forbindelse med en tuning kan
jo heller ikke gore den ringeste gavn, for
der kreeves faktisk en storre udregning af
den barende konstruktion, bremserne,
hjulophengningerne 0.5.v., 0g hvis en bi-
list skal betale for det, kunne han sikkert
med storre okonomisk fordel afhande
den ikke tunede vogn og anskaffe en ny,
kraftigere bil.

Cinturato dek skulle egne sig udmer-
ket til en Corsair, men der er kommet et
nyt og interessant BS dek med en en-
kelt, aftagelig slidbane til erstatning for
det tidligere BS 3 med tredelt, aftagelig
slidbane. Det er ogsi et beltedek med
hojhysterese slidbane, og det findes 1
mal, der passer bedre til en Corsair.
5.60—13 er ikke det samme som 155—13,
hvilken en simpel omregning viser, da
méalet 5.60 er tommer taget som tvarmdl
midt pé det oppumpede dek, medens 155
er millimeter malt som slidbanens bréd-
de — da 5.60 svarer til 142 mm, kan slid-
banen jo ikke s godt vere 155 mm. BS-
dekket findes i 5.90—13. Falgtypen 4]
er en 4" bred felg, og | stir for falg-
konturen. Man kan ikke uden videre reg-
ne omgearingen ud fra dekdimensio-
nen, da to dek med samme dimensioner
kan have forskellig effektiv rulningsdia-
meter bade statisk og mélt ved forskelli-
ge hastigheder. Det er sikkert ogsd for-
klaringen pa de forskellige omdrejnings-
tal wudregnet efter tabellen (nemlig 29
km|t ved 1000 omdr[min.) og aflest pd
omdrefningstelleren (lost udstyr). — De-
res udregning er helt korvekt, men for
hastigheden malt ved 1000 omdr|min.
gér vi ud fra en standardtabel som sam-
menligningsgrundlag for de forskellige
biler.

Hvis man vil opgive bremsetid og
bremselengde, ma man male verdierne
hver for sig, men man kan godt omicette
tiden til meter, hvis man blot er sikker
pa, at retardationen er ensartet hele vejen
gennem opbremsningen — vi bruger de to

veerdier som en kontrol for, at opbrenis-
ningen har varet ensartet. De kan jo nok
se, at hvis retardationen ikke er serlig
effektiv det forste halve eller hele sekund
efter bremsningens - pabegyndelse, for
derefter at tiltage, s vil den svigtende
bremsevirkning ved den store hastighed
give en lengere bremselengde, end en
fading med dérlig retardation ved de la-
ve hastigheder vil gove, ndr tiden iovrigt

Refs med
DFEFIDS

til
MOTOR SHOW

¢ Earls Court,
London

Afrejse Esbjerg 20. og 24. oktober
Ankomst Esbjerg 26. og 31. oktober

Earls Court er den sterste udstillingshal i Eng-
land; der er god forbindelse fra alle dele af
London bide med bus og undergrundstog.

Automobiludstillingen er dben fra 21. til 31. okto-
ber; besogstiden er daglig fra kl. 10 til kl. 21
(undtagen sondag). Ved indgangen til udstillin-
gen kan udenlandske besogende anmode om gratis
adgang, gratis kataloger, indkebsfortegnelse og
emblemer. P4 udstillingen findes restauranter.

Pris for rejse inkl. 4 overnatninger i London:
kr. 610,—.
Pris for rejse inkl. 5 overnatninger i London:
kr. 650,—.

Prisen omfatter: rejse pd 1. kl. Esbjerg/Harwich
og retur (forplejning ikke inkl.), rejse pd 2. kl.
Harwich-London og retur, 6 (eller 5) dage, 5 (el-
ler 4) nztter i London med vazrelse pd Regent
Palace Hotel, morgenmad og betjeningsafgift, 2
rundture i London med turistbus.

Forlang program hos Deres rejsebueran
eller hos DEDS Rejseburean, Vesterbrogade
4 a, Kobenhavn V. TIf. CEntral 6341.
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er den samme for hele opbremsningen.
Forudsat at retardationen har veret ens-
artet under hele opbremsningen, wvil
bremsetiden 3,7 sekunder svare til ca. 51
meter. Denne bremselengde fra 100 km|t
svarer til en friktionskoefficient pé
u = 0,772, hvilket er en ret usedvanlig
verdi pi en vid vej, men vi har veret
nede pd noget lignende i bremselengde
med de nye dektyper, si det er ingen-
lunde usandsynligt.

Vi har desvarre ikke haft nesen inde
bag forpanelet pi Corsair, for si var jeg
nok ikke plumpet i vandet pa den histo-
rie. Ford oplyser s flot, at der er trykt
kredslob i stedet for ledninger, men det
gelder altsa kun for instrumentgruppen,
0g altsi kan kontakten flyttes.

Englendernes standard for effekt er
desverre noget udflydende. Vi vil regne
med, at der her er tale om Gross-hp sva-
rende nogenlunde til CUNA — altsé stan-
dardjustering og udstyr, men fri udbles-
ning.

Huis Deres speedometer viser for lidt
(vognen korer hurtigere end visningen).
vil foroget rulningsdiameter gie en op-
gearing, og misvisningen vil blive storre,
sd derfor vil de 3 P sikkert passe.

*

2

Jeg tillater meg 4 komme med et
sporsmdl, som jeg antar det vil vare van-
skelig 4 f& besvart fra annet hold.

Saken er at jeg i en BMW 1500 har
montert et Autonic transistortendingsan-
legg, (efter Deres anbefaling m jeg nok
si), og har nd benyttet det i ca. 1/ 4r.
Mitt inntrykk er at anlegget ogsi i den-
ne bil medférer de fordeler som man
soker 4 oppnd ved transistortending. N&
har jeg imidlertid anskaffet en VDO
transistor-omdreiningsteller, som er ,,ori-
ginal“ til bilen og bytter plass med uret
pd instrumentbordet.

Og her er det problemet dukker opp,
idet omdreiningstelleren ikke fungerer i
forbindelse med transistor-tendingsanleg-
get. Jeg har forsoksvis forbundet instru-
mentet med sivel fordeler som med tend-
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transformerens primarspole. For sikker-
hets skyld prévde jeg instrumentet sam-
men med det originale tendingsanlegg
for 4 forvisse meg om at det var intakt,
og det var det jo. Ved samme anledning
kunne jeg registrere at motoren da gikk
ujevnt og snart stoppet pd tomgang, mens
den straks gikk jevnt og pent igjen med
Autonic.

Er det mulig & komme ut av knipen,
slik at jeg kan beholde begge goder? De
forstdr selvfolgelig at jeg nddig ofrer en
av delene.

B. N.

Det er faktisk ikke sert, at De ikke
har kunnet {4 Deres omdrejningsteller
4l at virke, idet et VDO-tachometer (el-
ler lignende med hoj indgangsimpedans)
kraver en ekstra vikling pa tendirans-
formeren. Der ma derfor anvendes en
ganske speciel tandspole, som hedder
AUTONIC ATI-1S, hvor en 300V -vik-
ling er fort separat ud.

Benyties en Smiths omdrejningsteller,
kan den normale tendtransformer monte.
res ifolge instruktionen fra Smith, men
vindingstallet nedsettes til 1 eller 2 vin-
dinger.

Auntonic har til Volvo P 1800, der er
forsynet med et 25 mA instrument, ud-
viklet en preecisionsintegrator.

Det bor lige nevnes, at ved brug af
tkke transistorstyrede tendtransformere,
kreves ingen modifikationer ved monta-
ge af tachometer .

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 £G 2403 (01) 93 A£G 4803
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Snak om en ting...

I omtalen af FIAT 850 i nr. 6 af SM]
forekommer en passus, der fir mig til at
fare til skrivebordet. — De undrer Dem
(for det er da en MD-artikel) over an-
vendelsen af tromlebremser pd denne ny
model og skriver sd: ,,- men det skal da
ogsd siges, at FIAT’s skivebremser ikke
ligefrem virker tillidsindgydende®.

Som ejer af en FIAT 1500 vden servo-
forsteerkning, og ganske vist kun med
skivebremser pd forhjulene, md jeg un-
dres sdre og kunne nok lide at hare mo-
tiveringen for denne Deres pastand.

Jeg har kert 62.000 km med min 1500
og anser bremserne for at vare ét af dens
bedste punkter: god fordeling mellem
for- og baghjul; ingen huggen i fugtigt
vejr eller utilsigtet blokering i glat fore;
ingen traekken skevt i regnvadt fore; en
glimrende progressivitet (fik speciel ros
i ,,Revue Automobile“s langdistancetest) ;
imponerende retarderingsevne fra 120-
130 km/t og praktisk talt fading-fri ved
bjergkersel. Til belysning af sidstnzvnte
pastand kan jeg fortzlle, at jeg ad ,,Rou-
tes des Grandes Alpes®, den beromte N.
202 gennem de skrappeste pas i de fran-
ske alper, har kunnet holde gevaldige
hastigheder nedad, fordi bremserne har
tilladt at gere nedturene nzsten udeluk-
kende i tredie gear. — Og der er ingen
bremseklodser fornyet endnu. ,,Mein Lieb-
chen, was willst du mehr ...,

Forresten har det givet stof til efter-
tanke at leese anmeldelsen af FIAT 1500
i nr. 5 af SM]J. Nér selv en MD overser
et par kardinalpunkter, er det ikke s
sert, at det meste bil-anmelderi er — nd
ja, som det er.

Men hgr nu her lidt ,forbrugersyns-
punkter:

1) De dobbeltet forlygter er ikke bare
et modelune, men byder pd den fremra-
gende fordel, at det korte lys” lengde kan
indstilles uafhzngigt af det lange lys’,
fordi nedblendingslyset udgares af de to
yderste lygter alene. Da disse ydermere
giver asymmetrisk lysfordeling er det mu.-
ligt at indstille det korte lys blandfrit
med en rekkevidde, der tillader 90 km/t
(og uden at det lange si lyser op i him-
len) — noget man nok vardsatter, ndr
man over snesevis af km er afskiret fra
at anvende det lange lys pd grund af
konstant modgédende trafik.

2) Advarselslys for hdndbremsen fore-
kommer Dem komisk, da De ikke mener
at kunne starte med antrukket hindbrem.
se. — Nej da — men det er nu helt prak-
tisk at blive gjort opmaerksom pd, at den
ikke er lagt helt ned, hvad nemt kan fo-
rekomme, iser med en si ubekvem an-
bringelse som i FIAT 1500.

3) De omtaler overhovedet ikke, at
modellens sidste version (ca. siden Aars-
skiftet) har et ndret arrangement ved-
rorende baghjulsaffjedringen, bl. a. med
udeladelse af den bageste kraengningssta-
bilisator, og med forbedrede koreegenska-
ber til folge: mindre bagakselhop og me-
re entydig understyrings-karakteristik,

4) Accelerationen beskriver De som
,,udmarket. — Det indremmes, at Deres
mélinger ikke berettiger til steerkere ud-
tryk, men det md have varet et ringe
eksemplar, De har provet, siden ,,Revue
Automobile® milte 0-80 km/t til 10,6
sek., og Auto, Motor und Sport“ til 9,6
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sek. — Det er min overbevisning, at de
vogne til under kr. 30.000, der i dansk
trafik er hurtigere end 1500’eren, kan
telles med 1 — hejst 2 — tommelfingre.

Men dette er sméting, og jeg vil gerne
slutte disse linier med at komplimentere
Dem for Deres udmearkede blad med den
glimrende orientering, og for de markan.
te meninger.

Det er godt, at der er nogen, som dra-
ger i felten med logiske argumenter mod
de mange trafikale pop-restriktioner, som
her til landst formenes at hojne fardsels-
sikkerheden.

Med venlig hilsen
Deres meget forbundne
Vagn Skak-Nielsen, civilingenior,
Kalundborg.

Leeserbreve med saglig kritik er altid vel-
komne, og ndr de kan bidrage med en
fornuftig debat, som tilmed kan kaste lys
over dulgte punkter, vil vi naturligvis of-
fentliggore brevene — i dette tilfalde kan
vi 0gsa boje os for onsket om uforkortet
stand, selvom der overrzkkes os nogle
blomster, som vi i reglen tager til o5 med
tak uden at wdstille dem, da det ville bli-
ve ret undhodeligt for lwserne at ploje
sig gennem f. eks. den tekniske brevkas-
se, hvis hvert andet leserbrev blev ind-
ledet med »Som mangedrig abonnent pa
Deres fortreffeligt og saglige blad«.

Huvem der har skrevet artiklen kan i
grunden veere ligegyldigt, da jeg som re-
daktor har ansvaret for bladets indhold
til alle sider, og det skal med det samme
vedgds, al det benyttede udtryk:
Fiat's skivebremser ikke ligefrem virker
tillidsindgydende”, er noget ubeldigt, nir
man ikke nermere kommenterer, hvorfor
man rkke finder disse bremser tillidsind-
gydende, og der er vel ikke noger at sige
til, at man onsker en nermere redego-
relse.

Med hensyn til provekorslen med Fiat
1500 kan denne bade betegnes som lang-
distancetest og forbrugersynspunkt, da
jeg har kort 20.000 km med vognen un-
der alle forekommende vejfenomener i
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Europa lige fra vor hjemlige blest til hui-
tig autobanekorsel og bjergkorsel — hvis
sandheden endelig skal frem, si er det
min egen vogn, og jeg havde neppe valgt
den, hvis den ikke i det store og hele var
tilfredstillende. Jeg kan for sa vidt ogsd
tiltrede Deres synspunkt med hensyn 1il
bremserne, men de er ingenlunde si ef-
fektive og overbevisende som pd Fiat
1100, der kan prestere en virkelig retar-
dation i samme ojeblik, man treder pa
pedalen ved stor hastighed. Ndr man pro-
vekorer en vogn, md man imidleitid se
lengere end 1il sit eget behov, og selvom
jeg kan fremkalde en overbevisende op-
bremsning pd ca. 52 m fra 100 km|t, 5d
magter min wgteviede hustru ikke at pre.
Stere det nodvendige pedaltryk. Det siges
nok, at selv den sarteste kvinde kan pre-
stere et helt enormt pedaltryk nd fra den
forudseetning, at hun ligger pd ryggen pd
et gulv og lofter en voldsom vegt pa det
ene ben, men forholdene er nu lidt an-
derledes i en bil, og ikke mindst, nir pe-
dalen er hangslet foroven, og min kone
kan ikke komme meget under 78 meter
bremselengde fra 100 km|t. Ud fra den-
ne betragtning kan det vel forsvares at
benytte det anvendte wudtryk om disse
skivebremser, men som bekendt er Fiat
selv i mellemtiden kommet til det resul-
tat, at en servoforsierker er nodvendig,
og derfor gores der ikke mere ved den
sag i selve provekorslen. Til forsvar for
Fiat's tromlebremser skal det nevnes, at
jeg har kort ca. 150.000 km i Fiat 1100,
og bortset fra vand i bremserne efter en
vognvask, har jeg aldrig wveret ude
for fading, skav bremsning eller andre
ubumskheder — selvfolgelig kan man fa
pedalen 11l at fmwinde helt ned mod
bundbrettet, hvis man i lengere tid fz/er
pa bremsen ned ad en bjergvej,, men si-
dan er der vel heller ingen der korer me-
re. Jeg skal derimod ikke prove at for-
Svare serveringen af si halvkvadet en
vise, som den der kom til udtryk i for-
bindelse med prasentationen af Fiat 850.

Med hensyn til de dobbelte lygter er
det vel nok en selvfolge, at ner- og fiern-
lys kan stilles nafhengigt af hinanden.




men de moderne antolamper giver ogsd
betydelig mindre spredning mellem ner-
og fiernlys end tidligere typer, der kre-
vede meget sterkt reduceret hastighed ved
narlys. Derfor har jeg ikke lagt storre
veegt pa dette forbold, som jeg stadig ikke
anser for vasentligt, medens den store
dynamoeffekt giver fordele, som man
ikke umiddelbart tenker pa. Nu ser jeg
ganske fortraeffeligt om natlen selv ved
et beskedent lys, men den uafhengige
indstilling af ner- og fiernlys kan sikkert
have betydning for nogle bilister, og der-
for er det udmerket, at De berorer emnet.
En automatisk indstilling af lygterne 7
forhold til veegthelastning ville imidlertid
vere en storre fordel, men o0gsi mere
kostbar at praktisere, si det er vel derfor,
vi ikke far den.

Derimod er jeg helt nenig med Dem 1,
at héndbremsen i Fiat 1500 skulle vere
ubekvemt anbragt, og det burde vere en
ren selvfolge, at man sikrer sig, at en
héndbremse er helt udlost, inden man
slipper laseknappen. Delte er vel neppe
noget betydningsfuldt sporgsmal, men
for mig er advarselslampen overflodig,
og pengene kunne efter min mening vere
givet bedre ud.

Med hensyn til punkt tre i Deres brev
ma jeg pa egne og lesernes vegne sin-
pelthen takke for oplysningen. [eg anede
overhovedet intet om den nevnte foran-
dring, da Fiat i Danmark aldrig oplyser

om den slags. Hver gang der er udstilling
et eller andet sted i verden, sender Fiat
i Turin billeder og oplysninger om, hvil-
ke modeller de ndstiller, og man far og-
58 udmerket materiale om helt nye mo-
deller, men derudover horer man aldrig
et ord. Selv da Fiat 1500 kont med servo-
forxta?réer, fik man intet at vide. Man
kan jo ikke ligefrem pastd, at organisa-
tionens salgs- og reklameafdeling er smart
endsige pagdende. Andre firmaer giver
oplysninger om selv den mindste foran-
dring foruden et veld af ret ligegyldige
oplysninger, der ikke alle egner sig for
et fagblad. Fiat oplyser at der stadig er
,%nengm'ﬂgntazbilimtor bade for og bag,
men de bageste teleskopdempere star nu
neesten lodret.

Og sa kommer vi til noget meget va-
sentligt nemlig accelerationstiderne, for
her mangler vi 5a ganske dbenlyst en in-
ternational standard. I mangel pi en si-
dan mé man klare sig med en definition
séledes, at man har ensartede provebetin-
gelser for alle de vogne, man prover.
Huis denne definition ikke falder sam-
men med udenlandske kollegers standard,
vil der naturligvis komme forskel i resul-
taterne. Jeg har gentagne gange haft dar-
ligere accelerationstider end udenlandske
skribenter — i nogle tilfelde kan man
dog pavise en dbelys fejl, i andre iilfelde
mé der blot vere tale om forfskel pa
mdlebetingelserne. Min definition lyder

DE kan selv smgre bilen effektivt
med WA""ER hgjtryks-fedtpistol

— et schweizisk praecisionsprodukt

@ Giver smgretryk pd 400 atm - uden
brug af trykluft

® Forsynet med smgrehoved, som gi-
ver 1009, tet forbindelse til
smgreniplen

® Smgrer effektivt selv fra de von-
skeligste vinkler

@ Betjenes legende let med én hdnd

@ Passer til alle vogne

Fds gennem auto-udstyrsforretninger

og maskinforretninger ell. direkte fra

GEORG KELLER A/S - VODROFFSVEJ 9
K@BENHAVN V.

VESTER 7662 - 76 82

PRIS: kr. 72.-

Besparelsen ved at smgre
selv betaler hurtigt Deres
WANNER fedtpistol - den
mest effektive, der nogen
sinde er fremstillet.

Forsendes pr. post-efterkrav
med 8 dages fuld returret
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saledes: Den maksimale accelerationsevne
er tiden fra stiende start til forskellige
hastigheder pi korrekt og kontrolleret vis.
ning (ikke den tilfeldige speedometer-
visning) wudfort pa tor, vandret vej med
korsel i begge retninger for udligning af
mod- og medvind, idet gennemsnitsver-
dien for lige mange forsog i begge ret-
ninger giver facit for pi den méide i
Storst wdstrekning at udligne menneske-
lige fejl ved tidtagningen. Vagtbelast-
ning for en bil er to personer og mindst
halvfyldt benzintank (motorcykler én per-
son), og der tages ikke hensyn til moto-
rens omdrejningstal, sdlenge der ikke
kommrer mislyde fra motoren.

Mine udenlandske kolleger benytrer i
det store og hele samme formel hvad an-
gar vejen og den korrigerede hastighed,
ndr der er tale om 54 anerkendte blade,
som De nevner i Deres brev. Enkelte
korer uden passager, hvilket dog kun gi-
ver en ret beskeden differense, men med
hensyn til det sidste punkt er der ikke
enighed. Jeg mener ikke, at man kan op-
give en maksimal accelerationsevne, som
direkte vil skade en motor. Hvis motoren
begynder at lyde som en pleneklipper
pa grund af vibrationer i krumtapakslen
er man simpelthen glet for langt. Flyden.
de ventiler kan give samme lyd, men be-

(fortsaettes side 622)

Soges: Modern Motorcycle Mechanics,
first edition 1942 eller second edition
1945 af ]. B. Nicholson, Canada.

Dyke’s Automobile and Gasoline en-
gine Encyclopedia i en udgave fra 1925—
35. — Harley-Davidson reservedelskatalog
fra ca. 1920-35. Topventiludstyr for
Ford A.

Tilbydes: rimelig betaling evt. bytte
med nye eller brugte Ford A og H-dele.

Svend Amdissen, Norbek pr. Farup.

*

Da jeg laste, at De har instruktions-
bogen til CZ, tillader jeg mig at sparge
om De har en instruktionsbog til CZ,
drgang 1948, 125 cem, hvilken jeg vil
vare meget glad for at fa.

Henning Galsgaard Madsen,
Hgjfjelde pr. Avnede, Lolland.

*

Jeg bhar en motorcykle af fabrikat Ar-
die-BD 175, drgang 1954, men desveerre
ingen instruktionsbog. Det vil derfor gle-
de mig overordentligt, hvis det gennem
»rodekassen« skulle vaere muligt, at blive
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ejer af en sddan. Hvis en leser skulle
have en instruktionsbog i overskud, vil
jeg meget gerne kobe den. — P& forhind
tak!
Carsten Toft Clausen,
Vigerslevvej 262, Kbhvn., Valby.
*

Jeg efterlyser »Motor Sport« december
1963 og februar 1964. Mon nogen af
SMJ’s lesere skulle ligge inde med disse
numre? Fuld pris vil blive betalt for bla-
dene.

Peter Gammeltoft Nielsen,
Bjernedevej 6, Bronshgj.
*

Jeg mangler SMJ nr. 8/1959, og ville
vere taknemmelig, hvis en af leserne
havde et ekstra at afse.

P. Holm, Blokhaven 20, Skovlunde.
*

Kan nogen hjzlpe mig med instruk-
tionsbog om DKW-RT 1954 125 ccm?
H. H., Morkav.

*

Hvem kan skaffe mig fglgende nr. af
SMJ? — Argang 1958 nr.5, 6, 7, 8, 9,
10, 11 og 12. Argang 1959 nr. 3,4 og 8.
Argang 1960 nr. 2.

|. Ladegaard Hansen,
Katrinebjergvej 58 v. 24., Arhus N




Svensk bilfabrik i Portugal

Skandinaviens stgrste bilfabrik, Volvo,
har nu ydetligere udvidet sin kapacitet i
udlandet, idet man har startet samlefa-
brik i Ovar, 30 km syd for Porto i Por-
tugal.

Volvo har siden 1934 veret sterkt
fremme pd det portugisiske marked, hvad
lastbiler angdr, men da den portugisiske
regering fornylig indferte restriktioner
med hensyn til importen af motorkere-
tojer, besluttede man at starte samling af
lastbiler i landet.

Den nye fabrik har et gulvareal pi
4.000 m2. Den er anlagt i direkte for-
bindelse med en jernbane, og det er me-
ningen, at der indtil videre skal samles
400 keretgjer om dret. Samlefabrikatio-
nen drives i samarbejde med Volvo's to
portugisiske importgrer. Simm i Lissabon
og Auto-Sueco 1 Porto.

Produktionen omfatter de tungere last-
biler og busser. De fleste dele kommer
fra Sverige, men dak, batterier m.m.
fremstilles dog lokalt. En del af det por-
tugisiske personale er uddannet i Sverige.

*

Peugeot contra »DM«

Ogs& Peugeot har nu féet udvirket et
midlertidigt forbud mod gentagelse af
dirligt underbyggede, omsztningshaem-

mende pastande fra det tyske forbruger-
blad, DM. Denne gang havde DM vovet
sig for langt ud i en omtale af Peugeot
404. gron

*

Kan den bruges til
orienteringskarsel?

Pi flyveudstillingen i Skovlunde i juni,
havde DECCA forskellige navigationsin-
strumenter til fremvisning. Blandt disse
var en halvautomatisk flyvelog, type 9073,
hvori man kunne indsztte sit kort, ind-
stille hastighed og retning, hvorefter ap-
paratet selv viste den gjeblikkelige posi-
tion undervejs.

En motorsportsinteresseret tilskuer op-
kastede da den idé, at denne flyvelog,
med visse modifikationer med fordel mét-
te kunne benyttes til orienteringskersel. En
narmere undersogelse viste, at de 2endrin-
ger, der skulle foretages, i realiteten var
fd og lette, sd idéen er ganske god.

Kommer apparatet blot ned pd en me-
re rimelig pris (forelobig blev der opgi-
vet et belgb pd et par tusinde kroner),
er der ingen tvivl om, at der ville vare
mange interesserede.
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BSA har fremstillet en serie specielle mo-
deller til det amerikanske marked, men
de er dog ikke udelukkende forbeholdt
amerikanerne, og her i landet tages de
hjem pa bestilling.

Foruden sportsmaskiner til amerikaner-
nes specielle form for terrenleb er der
hurtige touringsmaskiner og racermaski-
ner beregnet for plan bane. Der benyttes
gennemgiende hgjere kompressionsfor-
hold nemlig 9:1 pd samtlige to-cylindrede
modeller med undtagelse af den racer-
betonede Cyclone pd 500 ccm, der har
10,5:1, og til 250 ccm modellerne benyt-
tes 8:1 og 10:1. Ved hjelp af en serlig
knastaksel, der betegnes som Full Race
bliver effekten og omdrejningstallet yder-
ligere sat 1 vejret, og dermed har man

Cyclone A 50 — 2C er en ud-
praeget baneracer med sma
spring mellem gearkassens
udvekslingsforbhold. Der be-
nyttes to Amal Monobloc
karburatorer.
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A 65 — 1T Thunderbolt Roc-
ket svarer til Lightning Roc-
ket, men er kun monteret
med en enkelt karburator.
Man er ikke begejstrer for
det amerikanske styr her i
landet, og hvis det onskes,
leveres maskinerne med et
mere normalt og formalstjen-
ligt styr.

ogsd garanti for, at der benyttes en kraf-
tigere krumtapkonstruktion, da BSA-mo-
dellernes begrensning for tuning netop
ligger i krumtapakslerne. P4 de sportsbe-
tonede to-cylindrede maskiner benyttes to
karburatorer. Der opgives ikke noget om
motoreffekt eller tophastighed, men der
navnes 52 hk for 500 ccm Cyclone bane-
racer, som vi antagelig fir at se i side-
vognslgb (den tilsvarende 650 ccm mo-
del hedder Spitfire Hornet). Cyclone vil
uden registreringsafgift komme til at ko-
ste ca. kr. 6000,—. Til landevejsbrug reg-
ner man med, at der vil vere enkelte
kunder til Lightning Rocket A65 — 2L,
der i de fleste specifikationer svarer til
Spitfire Hornet, blot er den monteret
med fuldt elektrisk udstyr, speedometer




og omdrejningsteller og gearkasse egnet
til daglig kersel. Prisen inclusive alle af-
gifter vil for denne model blive kr.
10.600,—, men det er jo ogsd en hel del
for en motorcykle.

*

Dansk-amerikansk samarbejde

Harald Nielsens Fond Pakningsfabrik har
sammen med den amerikanske virksom-
hed, Victor Manufactoring & Gasket
Company oprettet Victor-Royal A/S Ma-
nufactoring & Gasket Company med en
fuldt indbetalt aktiekapital pd 3,2 millio-
ner kroner. Man regner med en mange-
dobling af den ganske betydelige produk-
tion, der ifjor for den danske virksom-
heds vedkommende androg 5O millioner
enheder. Samarbejdet vil medfere, at hele
EFTA-omridet vil blive dzkket fra den
danske virksomhed, som kommer til at
levere pakninger til en ikke uvasentlig
del af den europmiske bilproduktion.
Den store Gentofte-virksomhed er no-

get i retning af et moderne industrieven-
tyr efter den gode, gamle recept. For 26
ir siden startede fabrikant Harald Niel-
sen med sin kone som eneste medhjalper
og en symaskine representerende den
samlede maskinpark i en kelder pd Her-
redsvej. Virksomheden startede uden
egentlig driftkapital, og pakningerne blev
fremstillet som hdndarbejde. I dag er fa-
brikken Nordeuropas forende special-
vitksomhed pd omrddet med eksport til
40 forskellige lande og licensfabrikation
i Indien.

X

Nytar hos Cadillac

Den 8.juli var det nytdr hos Cadillac,
der indstillede produktionen af 1964-mo-
dellen for at stille om til 1965-udgaven.
Samtidig kunne man notere en ny pro-
duktionsrekord, idet der af 1964-model-
len var blevet fremstillet 165.959 eksem-
plarer, hvilket er den sterste drsproduk-
tion for dette marke.

alt taler for

— den eksklusive — BAJAZZO TS...kr. 795,-

— den populzere — BAJAZZO Sport kr. 645,-

TELEFUNKEN

An=
rnC"'_‘
ZZm

autooph. m/lds.... kr. 100.-

autooph. m/las.... kr. 85.-
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Forlengelsen af SAAB's forparti harmonerer udmeerket med vognens velkendte linier.

SAAB og Volvo 1965

Man fristes til at sige 2-0 til Sverige.
Volvo og SAAB har vist sine 1965 mo-
deller, der kun indeholder sunde forbed-
ringer af bestiende, velkendte, gennem-
provede og fortreffelige konstruktioner.
Der er ikke noget af alt det bluff, der
skal narre publikum i gyngen med den
overbevisning, at de har fdet en smartere
og bedre vogn, medens de blot har fiet
en ny kelerfront og noget andet smipjat.

Volvo 544 er sd godt som uforandret,
men der er nye falge med ventilations-
huller, og navkapslerne er udfert i for-
kromet rustfrit stal.

Amazon-modellerne er ogsd monteret
med disse hjul og navkapsler og alle
Amazon-typerne er nu monteret med ski-
vebremser pd forhjulene, og i stationcar
er servoforstaerker tillige standardudstyr.
Nye seder er en af de storste nyheder,
fordi man har gjort det eneste rigtige
nemlig at overlade til fysiurgerne at ud-
forme det korrekte sazde, der giver ryggen
den rigtige stotte, og som igvrigt giver
koreren den rigtige karestilling. Foruden
den meget store indstillingsmulighed i
lengderetningen, kan sederne heves og
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seenkes, og sedevinklen kan indstilles, sd
man fir den nedvendige stotte under la-
rene. To gummibandler i rygstedet kan
ved hjelp af skruer indstilles til storre
eller mindre stramning, si man ogsd far
korrekt stotte ved leenden. Disse seder er
tillige formgivet pd en sidan made, at
man far god stette i sideretningen, og de
er betrukket med tekstilbdret vinyl, der
pa siddefladen er perforeret, s man und-
gér den klamme buksebag, der kendes fra

Luftindiaget er blevet en kende for voldsoms,
og den store luftébning vil uden tvivl gi ud
over den gode stromlinieform.




de massive kunststofbetrak. I bagsedet er
der nu et nedfeldeligt armlen, og pi
forpanelet er der et klamrehdndtag.

Ogsd i det skjulte er der foretaget for-
bedringer, idet kassevangerne er varm-
galvaniseret indvendig, og med et galva-
niseringslag pd 20/1000 mm, skulle der
vare effektiv rustbeskyttelse i ca. 10 4ar.
Desuden er undervognen m. m. behandlet
med rustbeskyttende olier fra fabrikken.
Alt i alt ikke store mndringer, men af-
gjort verdifulde nyheder. Priserne for
Volvo 1965 er folgende:

PV 544 Quick
PV 544 Special
PV 544 Sport

Amazon 2-dors
Amazon 2-ders

75 hk 3 gear 19.891.00
75 hk 4 gear 22.135.00
90 hk 4 gear 23.991.00
75 hk 4 gear 25.446.00
90 hk 4 gear 28.029.00

-+ overgear
Amazon 4-dors 75 hk 4 gear 25.815.00
Amazon 4-ders 75 hk Auto-

matic  29.706.00

75 hk 4 gear 29.683.00
108 hk 4 gear 49.605.00
-} overgear

Amazon Stationcar
P 1800 S

S

Som det ses ber, er radiatoren blevet flyttet frem foran motoren, og der er kommet et nyt og

mere effektivt varmeapparat.

Nir SAAB 1965 er blevet 15 cm len-
gere, er det ikke for at give vognen »nye
elegante linier«, for linierne var simand
gode nok i forvejen, men derimod for at
kunne anbringe radiatoren foran motoren,
sd forlengelsen er sket i vognens yderste
forende. SAAB’s kolersystem var for sd
vidt godt nok, blot det var i orden, men
den mindste defekt f.eks. ved péfyld-
ningsdekslet eller blot for meget vand pi
radiatoren kunne under hérd belastning
medfore kogning. Derfor har man flyt-
tet radiatoren frem foran motoren, og
luftindtaget er blevet gjort storre — lidt
for stort efter vor mening. Der er ny og
mere lydles ventilatorvinge samt zndret
termostat.

Ogsd varmeapparatet er nyt og bedre
— efter ca. fem minutters korsel fra kold
start er der fuld varme pd apparatet, og
ved udendgrstemperaturer pd minus 30°
holder apparatet ved korehastigheder mel-
lem 40 og 100 km/t en temperatur pd 60—
65° pé den indstrgmmende luft.

Motoren er i det store og hele uandret,
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Motorhjelmen abnes i to tempi, og man har
glimrende adgang til hele motorrummet. Posi-
tionslysene dewkkes ikke af hjelmen i dbnet
stilling.

men kompressionsforholdet er sat op til
8,1:1 (tidligere 7,3:1) og sammen med
en zndring af udblasningsportene er ef-
fekten derved gdet op til 44 hk SAE.

Benzinpumpen arbejder ved hjalp af den
midterste cylinders underkompression i
krumtaphuset, idet trykket og undertryk-
ket pdvirker membranen i stedet for en
trykstang. Ogsd udblesningssystemet er
blevet ndret, og det har bl. a. storre lyd-
dempende virkning. De yderste kardan-
led er blevet erstattet af homokinetiske
led — de sikaldte Rzeppaled — der allere-
de anvendes i SAAB Sport foruden i fle-
re andre forhjulstrukne vogne. Disse led
giver ensartet vinkelhastighed, og man
mzrker derfor intet i rattet selv under
hdrd acceleration med styreudslag. Det-
ved reduceres venderadius samtidig med
40 cm til 5,30 meter.

Ved at gd over til hydraulisk betjent
kobling har man kunnet hangsle samtlige
pedaler foroven og lukke vognbunden
tet. Der er samtidig blevet lidt bedre
benplads ved forsedet.

Udstyret er =ndret pd flere punkter:
Nye kofangere og nye baglygter, motor-
hjelmen dbnes i to tempi og giver fri
adgang til hele motorrummet (se illustra-
tionen).

Servicearbejdet er blevet forenklet, og
med specialsmgremidler skal vognen kun
smeres for hver 10.000 km. SAAB giver
fortsat to drs garanti (eller indtil 40.000
km) ikke blot pd dele, men ogsd med ar-

Amazon lzgner sig :elﬂ blot er der en hlle zendrmg ved é@lergrzllen, og b/ulene har ventilations-
buller, men de store nybeder finder man i vognens indre.
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Swderne i Volvo Amazon er skabt i samarbeide med fysinrger, og indstillingsmulighederne er si
righoldige, at enhver vil kunne finde en virkelig hensigismessig o0g bekvem siddestilling. En
nybed er ogsi den swrlige varmekanal, der forer 1il bagsedets gulvplads.

bejdslen betalt. Der leveres sidan set fire
modeller i den almindelige personvogns-
type, idet man kan vzlge mellem tre- eller
fire-trins gearkasse, og man kan valge
mellem en »skrabet model« og fuldt ud-
styr. Med fire-trins gearkasse er priserne
kr. 17.663,— og 18.034,—. Med tre-trins
gearkasse koster den »skrabede« kr.
17.086,— og med fuldt udstyr kr. 17.663.—.

x

VW felger samme princip som SAAB
og Volvo: Forbedringer, ndr de skennes
nedvendige, frem for @ndringer blot for
@ndringernes skyld. VW er si velkendt,
at man kan ngjes med en opremsning af
nyhederne for 1965 udgaven af 1200:
Storre vinduesareal med let buet front-
rude, der forhindrer reflekser. Nye visker-
blade med storre virksomt areal og par-
keret til den rigtige side siledes, at den
lille, upudsede trekant kommer ud for
forsedepassageren og ikke foran kere-
ren. Bedre udsyn pd grund af smallere
sidesprodser. Solskermene kan svinges ud
til siden, og motorhjelmen ldses op med

Pasiar..

trykknap, og hjzlmen smakker selv i ved
hjelp af en ny kontrafjeder.

Ny polstring af forsedet giver bedre
benplads ved bagsadet, og bagsedets ryg-
len kan legges fremover siledes, at hele
bagvognen kan udnyttes til bagageplads.
Varmereguleringen sker ved hjzlp af to
skydehdndtag i stedet for det tidligere
drejehindtag, og den termostatregulerede
anordning ved keleluften er blevet zn-
dret siledes, at man ikke alene fir hurti-
gere motoropvarmning, men ogsd bedre
og hurtigere varme inde i vognen. Var-
mesystemet er holdt uafhengigt af kele-
luften som pd VW 1500. Prisen er uzn-
dret kr.15.983,— incl. leveringsomkost-
ninger.

VW 1500 kan ferst og fremmest prale
med et alvorligt prisfald til kr. 21.799,—
for 1500 S og kr. 24.349,— for Variant S.
Som Kombi-model pd halv omsztning er
prisen kr. 17.719,—. En anden udveksling
i bremsesystemet giver nedsat pedaltryk
(og oftere justering), og speederen har
progressiv virkning, idet den arbejder for-
holdsvis langsomt pi den forste del og
hurtigere pé den sidste del af sin van-
dring.
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Den udenlandske

motorcyklesport

Vesttysklands G.P.

Det blev endnu en gang Phil Read og
Jim Redman, der kom til at udkempe en
drabelig kamp i G.P.-serien — denne gang
pd den 11,4km lange Solitude-bane ved
Stuttgart, hvor Phil Read forgvrigt kerte
for forste gang i dette &rs tyske G.P.

I 250 ccm klassen havde de to kamp-
haner en af deres seedvanlige dueller med
en halv maskinlengde imellem sig, ind-
til Read lod sin Yamaha strackke ud pd
den mest overbevisende mide, s& Redman
kom henved 100 meter bagud pi sin
Honda. Phil Read satte samtidig ny om-
gangsrekord — tilmed absolut omgangs-
rekord da den var ikke mindre end 11
sekunder bedre end den gamle 500 ccm
rekord sat i 1956 af Bill Lomas pi den
ottecylindrede Guzzi. Read kerte i mil
3,1 sekunder foran Redman, og hans
gennemsnitshastighed blev 156,07 km/t.
Pi trediepladsen kom endnu en Yamaha
kort af M. A. Duff.

En lignende duel blev indledt mellem
Read og Redman i 125 ccm klassen, men
dette lob druknede bogstavelig talt i regn.
Den ene maskine efter den anden mdtte
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udgd hovedsagelig pd grund af tendings-
vanskeligheder, da mange korere under
den foregdende dags sterke hede havde
fjernet forskermen for at give motoren
fuld keling, men resultatet blev, at van-
det stod i kaskader ind over motorblok-
ken. Kun fem kerere gennemforte de ni
omgange, og en enkelt havde tilbagelagt
otte omgange, da vinderen gik i mil. Og
vinderen var Jim Redman, Honda, der
gik i mdl nasten et minut foran marke-
kammeraten Taveri, der til gengeld kom
3 min. 41,4 sek. foran den naste Honda
kort af W. Scheimann. Trods de ugun-
stige betingelser holdt Redman en gen-
nemsnitshastighed péd lige i underkanten
af 135 km/t.

I 50 ccm klassen gik kererne noget
spredt i mil, og R.Bryan vandt pd sin
Honda med en gennemsnitshastighed pa
120,6 km/t for de ni omgange.

Redman tog endnu en sejr hjem ved
at vinde 350 ccm klassen p& Honda med
en gennemsnitshastighed pd 152,8 km/t,
og han gik i mil et minut for Beale pd
en anden Honda, der til gengazld havde
2145 minuts forspring foran Duff’'s AJS.

I 500 ccm klassen kunne Mike Hail-
wood i ro og mag kere bide sejren og
verdensmesterskabet hjem — hans gen-
nemsnitshastighed svarede til 250 ccm
klassen, og dog kom han i mél ca. 21/,
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minut foran Ahearn’s Norton efterfulgt
0,9 sekund senere af Phil Read’s Match-
less. Hailwood blev dermed verdensme-
ster for tredie r i traek.

Ogsa i sidevognsklassen faldt afgarel-
sen om verdensmesterskabet, da Deubel
havde s rigeligt med point, at en anden-
plads var tilstreekkelig til at sikre mester-
skabet — og en andenplads fik han otte
sekunder efter Scheidegger — Deubel blev
derefter verdensmester i sidevognsklas-
sen for fjerde gang.

@sttysklands G.P.

Sachsenring kunne menstre ikke min-
dre end 200.000 tilskuere til det gsttyske
G.P., hvor man fik endnu en harfin Red-
man/Read-duel at se. Det var som sad-
vanlig i 250 ccm klassen, hvor de to ke-
rere skod af sted for siden at skifte pla-
cering utallige gange. Man havde egent-
lig ventet en trio, da Mike Hailwood
kerte en hurtig MZ, men skent han viste
sin gode vilje ved bl. a. at kere en helt
fantastisk omgang med over 164 km/t i
gennemsnit, gik forestillingen i vasken,
da den ellers s3 stabile korer kom ud for
et styrt, der satte ham ud af lgbet. Pd
sidste omgang var konkurrencen mellem
Read og Redman hérdere end nogensin-
de, indtil det lykkedes Phil Read at pres-
se sig lidt frem med det resultat, at han
gik over malstregen 2/10 sekund foran
Redman. Read’s Yamaha er nu tilsyne-
ladende helt stabil og Redman’s Honda
jevnbyrdig. Gennemsnitshastigheden for
de 18 omgange var 152 km/t, og kun dis-
se to ryttere fuldferte alle omgange.

I 125 ccm klassen vandt Hugh Ander-
son overlegent pd sin Suzuki foran Ta-
veri’s Honda, medens Redman besatte
trediepladsen. 350 ccm klassen blev vun-
det af Redman (Honda) nasten et halvt
minut foran Havel’s Jawa, der slog Duff’s
AJS med 7,5 sekunder. Redman’s gen-
nemsnitshastighed blev 155,8 km/t.

Inden sit styrt havde Hailwood som
sedvanlig taget sejren hjem i 500 ccm
klassen pd MV Agusta — den trofaste ma-
skine korte med en gennemsnitshastighed

pd 162,4km/t, og den gik i mél nesten
tre minutter foran Duff’s Matchless, der
4/10 sekund senere blev fulgt af Driver’s
Matchless.

Ulster Grand Prix

Et merkeligt forlgb fik 125 ccm klassen
i Ulster G.P. Hugh Anderson sked hur-
tigt frem i spidsen af feltet pd sin Suzu-
ki, men i hirndlesvinget holdt han for-
hjulsbremsen for lenge og for hirdt pd
med det resultat, at han styrtede efter en
pludselig forhjulsudskridning, og moto-
ren gik i std. Hurtigt var han pd benene
igen og leb maskinen i gang, sd han kun-
ne indtage sin plads som nr. 6 i feltet.
P3 den folgende omgang gik hans motor
i st nejagtig samme sted, fordi han nu
foretog en hirdere opbremsning inden
selve svinget, og breendstoffet er simpelt-
hen blevet slynget omtrent lodret op i
svemmerhuset, medens strilergret blev
torlagt — et fenomen man kender fra ne-
sten alle biler og mange motorcykler.

Hugh Anderson mitte derfor lobe ma-
skinen i gang igen, og dermed skulle
hans chancer ikke vare store, men ikke
destomindre var han snart i kontakt med
Honda-kererne, blandt hvilke Taveri var
arvefjenden, og inden lenge var kun
mearkekammeraten, Perris, foran. Ved at
hale fire sekunder ind pr. omgang sva-
rende til ca. 160 meter pr. omgang ville
Andersson overhale Perris omkring ind-
gangen til sidste omgang, men allerede
forinden kom Perris i vanskeligheder med
en lgs tendrorsledning, og pd grund af
den uregelmessige tending blev det pa-
gzldende teendror solet til, og Perris mdt-
te bjerge sig i mil for mindre end halv
kraft, men forinden var de to Honda-ke-
rere, Taveri og Bryans sluppet forbi ham.
Hugh Andersons gennemsnitshastighed
blev 142 km/t, og trods sine smi sinke-
erinder gik hans Suzuki i mal 44 sekun-
der for Taveri's Honda.

I 350 ccm klassen kom der et glimt af
en sensation, da Alan Shepherd som den
nestsidste 1 et felt pd 38 haltende lob
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sin 251 ccm MZ igang — han havde vrovl
med sin ene ankel efter et styrt under
treeningen pd Sachsenring. En omgang se-
nere 18 Shepherd trods handicappet bide
med sit ben og med motorens slagvolu-
men pé niendepladsen, men s dede mo-
toren pd den ene cylinder, og han mitte
udgd med fejl pd magneten. Lobet blev
vundet af Jim Redman (Honda) med en
gennemsnitshastighed pd 151 km/t, og
han gik i mil 214, minut foran M. A.
Duff (A]S), og nasten et halvt minut
senere kom Havel pd Jawa, si det var
ikke noget sindsoprivende opleb.

Selv i 250 ccm klassen mdtte han und-
vaere den knivskarpe duel mellem Read
og Redman, for Read tog en sikker fo-
ring og gik i mal som vinder pé sin Ya-
maha ngjagtig et minut foran Redman’s
Honda. Dirligt vejr og vdd bane reduce-
rede hastigheden betydeligt, og Read’s
gennemsnitshastighed 1& betydeligt under
125 ccm klassen.

Endnu vearre blev forholdene 1 500 ccm
klassen, da kererne foruden en vdd vej
og voldsomme stormsted métte kampe
med hejvande i brillerne og vanskelighe-
der med tendingen. Hailwood stillede
ikke til start, da han allerede havde me-
sterskabet hjemme og foretrak at komme
sig helt ovenpd sit kontinentale styrt. Med
en margin pd otte sekunder vandt Phil
Read (Norton) med en s& forholdsvis be-
skeden gennemsnitshastighed som 132,2
km/t, og pa andenpladsen kom R. Creith
(Norton) godt 25 sekunder foran Ahearn
(Norton).

Den indenlandske
motorcyklesport

Guldbarre-lgbets endeligt

Det kostbare solvtoj vandet til ejen-
dom af Kurt W. Petersen og kampen
om Toms vandrepokal er hermed
afsluttes.

Det havde regnet kraftigt den halve dag,
da sazsonens fornemste danske motorcyk-
lebegivenhed lgb af stablen.
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Efter strilende korsel og en velfortjent sejr
fremuviser Kurt W. Petersen her stolt den kosi-
bare vandrepokal i Georg Jensen solv, han
netop har vundet 1il ejendom.

Godt en times tid for lgbet skulle be-
gynde, klarede vejret op, og 10-15.000
tilskuere strommede til Charlottenlund
Travbane for at se nasten hele Nord-
europas elite indenfor langbanesporten
dyste om selvkaffestellet til ca. 10.000 kr.

Det viste sig, at banen havde haft godt
af regnen, belzgningen var tilpas fast og
velegnet. Si lenge det var torvejr, var
banen hurtig, og rekorderne faldt pa stri-
be. Da regnen kom igen, blev det hele
forandret til en stor mudderpel og banen
blev meget glat og fedtet.

Anfort af sin gamle leremester, den
tidligere speed-way- og motorcyklestjerne
Kiehn Berthelsen, der ved hver start for-
te feltet an i sadlen pd startmaskinen,
vandt Kurt W. Petersen ved sikker kor-
sel og i blendende stil bide sine indle-
dende heats og finalen. Den meget dyg-
tige danske rytter, der igvrigt har haft en
meget fin seson med mange internatio-
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nale sejre og placeringer, overlod intet
til tilfeeldighederne. Det var nasten at se
pd ham, at han ville have kaffestellet med
hjem.

I det forste indledende heat satte ty-
skeren Josef Seidel ny banerekord pa
1.29.4; men denne rekord blev ikke ret
gammel. I naste start slog Kurt W. Pe-
tersen tyskerens rekord med et helt se-
kund.

I ryttergdrden var det interessant at se,
hvorledes Kurt W. Petersens maskine he-
le tiden blev passet og plejet. To meka-
nikere samt kgreren selv svermede om-
kring det forkromede fart-vidunder og
efterspendte, pudsede og regerede, s det
var en ren forngjelse. — Intet matte svig-
te i det afggrende gjeblik. Og alt gik glat
for den unge danske mesterkarer. Des-
verre matte man kore omstart 1 finalen,
fordi startmaskineriet i forste omgang
svigtede. Men i anden omgang kom man
rigtigt fra start med Kurt W. Petersen
liggende klart i spidsen, og der blev han
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Vinderen af Guldbarre-lobet Ringsted-rytteren Kurt W. Petersen forer her i fin stil feltet an.

urerlig, indtil sejren var hjemme og selv-
tgjet i hus. Nummer to i finalen blev den
dygtige og alsidige svensker Bernt Horn-
feldt.

Pi en populer tredieplads kom den
godt 45-drige fynbo Svend Nissen, hvil-
ket absolut mad siges at vare en prastation
i det fine og hurtige felt. Inden lgbet fik
fynboen overrakt et solvbager for 25 drs
jubileeum som aktiv banerytter.

Finnen Kauko Jousanen, der ligesom
Kurt W. Petersen havde to aktier i kaf-
festellet, kom slet ikke til start. I stedet
for startede landsmanden Johanni Tai-
pale, der imidlertid ligesom nordmanden
Ole Rostad vealtede i 2. mellemheat, og
begge udgik.

Den tyske veteran Josef Seidel udgik
i finalens 2. omgang med maskinskade.
Det si nzrmest ud, som om tyskeren
tuldstendig blev blendet, da han blev
belagt med mudder fra top til td. Blandt
de slagne var ogsd Europamesteren fra
1963, svenskeren Bjern Knutson.
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Endelig udgik den hurtige dansker
John Sylvest Andersen med bgjet ventil
allerede i 1. heat.

Sidevognsklassen, hvor man kempede
om Egon Walthers vandrepokal, blev
vundet af Kurt Larsen/Leif S. Larsen.

Standardlgb, senior indtil 500 ccm blev
sikkert vundet af veteranen Seren Juul
foran Preben Bollerup, der i 2. heat vl-
tede og udgik.

Standard junior indtil 500 ccm gik til
Preben M. Christensen.

Lobene igennem var der pd den regn-
glatte bane en del styrt; men der skete
heldigvis ingen alvorlig skade.

Alt i alt et »strilende« arrangement.

Resultaterne:

Sidevogne: Nr. 1 Kurt og Leif S. Lar-
sen, Danmark, 14 point, nr. 2 Alex Hau-
ge og E. Weidling, Tyskland, 10 point,
nr. 3 Jorn P. Mortensen og Hardy Carl-
sen, Danmark, 9 point.

Junior: Nr.1 Preben N. Christensen,
13 point, nr. 2 Ebbe Sgrensen og Erik
Jensen, begge 9 point.

Senior-sport: Nr. 1 Sgren Juhl, 17
point, nr.2 Preben Bollerup 11 point,
nr. 3 Poul Jorgensen 81/ point.

jeb.

Den udenlandske
bilsport

Et par tal fra Indianapolis

Indianapolis’ 500-miles lgb har hidtil vae-
ret betragtet som lidt af et skuespil af
europxiske vaddelobsentusiaster. Den
hurtige bane med to let hxvede sving og
to lige strakninger synes ikke alt for
spendende for korerne eller tilskuerne,
og bilerne, der deltager i lgbet, vil ikke
have nogen chance pd andre veddelgbs-
baner. Op til for f& ar siden havde nogle
af dem kun et enkelt gear og var nasten
uden bremser, og man byggede og byg-
ger stadig bilerne forsat eller med for-
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skellige fjedre i de to sider, fordi det
hele tiden gir rundt mod uret.

I kvalifikationsrunderne var der ble-
vet kort med godt 12 kilometer mere i
timen end den hurtigste omgang i 1963.
Gennemsnitshastigheden for de 30 kore-
re, der kvalificerede sig til deltagelse, 13
8 km i timen over gennemsnittet fra sid-
ste &r. Dette skyldes for en stor del for-
bedrede daktyper. For i tiden mitte man
gerne skifte dak tre eller fire gange un-
der lebet.

Ford-kererne havde fdet besked om at
bruge superbenzin, medens Offenhauser-
motorerne allerede i drevis har vearet
tunet til at bruge alkoholblandinger. Beg-
ge brandstoftyper har deres fordele. Med
benzin fdr man ikke motorens absolut
storste ydelse frem, men med en tankfuld
benbzin kan man kere dobbelt sd langt
som med det samme rumfang alkohol-
blanding.

Den sorgeligste og derfor mest om-
talte begivenhed i forbindelse med lgbet
var en dobbelt dedsulykke, hvis drsag er
vanskelig at fastsld. Dave McDonald, der
korte en hakmotorvogn med Ford mo-
tor, kom i en lang four-wheel-drift gen-
nem det nordvestlige sving og ramte i
udgangen af svinget banens hegn, hvor-
ved der gik ild i vognen, som blev slyn-
get tilbage pd banen igen, medens den
brendende benzin blev spredt over ba-
nen. Medens bilen holdt, blev den ramt
midtskibs af Eddie Sachs’ Ford. Ved sam-
menstodet mistede Sachs bevidstheden,
og da han blev trukket ud af vognen,
var det for sent; han dede pd vejen til
sygehuset. Ogsd McDonald dode kort ef-
ter ulykken af svere forbraendinger og
indre kvestelser.

Umiddelbart forinden lgbet igen blev
startet, krevede korerne et forbud mod
brug af benzin som brandstof, idet bru-
gen af benzin mitte anses for at vare
farligere end brugen af alkoholbrandstof-
blandinger. Andre kravede, at kravene
til korernes kvalifikationer skulle sattes
op, og at maskinkontrollen skulle sker-
pes. McDonald startede for forste gang
1 Indianapolis, og desuden var der man-




Sidste version af Fords Indianapolis-motor.

ge der mente, at vognen havde varet i
uorden.

De Dunlop-dek, som blev brugt pd
Lotus-Ford’erne, havde tendensen til lgs-
rivning af slidbanen. Det var grunden til,
at Dan Gurneys vogn blev taget ud af
lobet efter 315 miles, og ogsd Jim Clarks
farvel efter 117 miles kunne fores til-
bage til deckvanskeligheder, idet slidbane-
lpsninger havde bragt baghjulene ud af
balance, hvorved baghjulsophengene fik
en ret sd urolig tid, hvilket igen fik et
baghjul til at bestemme sig til at prove
lykken alene.

Man havde ventet en hdrd kamp mel-
lem den nyudviklede Ford-motor, der har
over 400 HK og to overliggende knast-
aksler, og den nu 35 dr gamle firecylin-
drede Offenhauser-motor, men duellen
udeblev. Allerede i de to farste omgange
overtog vogne med Ford-motorer forin-
gen og korte fra resten af feltet, men
allerede i slutningen af den anden om-
gang faldt to af topkererne fra pd grund
af ulykken, og kort efter faldt flere fra
pd grund af forskellige materialefejl, der
intet havde med motoren at gore. Efter
de 500 miles korte der kun een af Ford'-
erne, og med den sikrede sidste drs vin-
der, Roger Ward, sig andenpladsen.
Ward kerte iovrigt med en blanding pi
alkoholbasis, der meget minder om dem,
der benyttedes i Offenhauser-motorerne,

medens alle de gvrige Ford-motorer kor-
te pid Superbenzin med oktantal 100.

Det siges, at Ford har brugt 12 millio-
ner dollars pd at udvikle og fremstille
motorerne til Indianapolis. Der er til dato
bygget under 20 af disse motorer, hvis
fremstillingspris angives at vaere 17.000
dollars pr. stk. Motorerne blev kun ud-
lant til kererne, og disse fik strenge pa-
lzg om hverken at @ndre eller reparere
pa dem. Det skete ikke sd f4 gange under
treningen, at en motor strejkede, og sd
blev den omgédende sendt til Ford’s for-
sogsafdeling i Detroit for at blive repa-
reret. Det fortaltes blandt korerne, at
Ward madtte lukke sit vaerksted for nogle
Ford-ingeniorer, der havde forsegt at
hindre ham i at omstille motoren til alko-
holdrift.

Af de 12 vogne, som fuldferte, var
de 9 forsynet med Offenhauser-motorer,
men Offenhauser-entusiaster skal nu nok
vaere forsigtige med at slutte for meget
heraf. Ford vil komme igen naste ir, og
da vil alle indvundne erfaringer blive ud-
nyttet til det yderste.

Frankrigs Grand Prix var
Brabham’s Igh

Den 6,5 kilometer lange bane ved Rouen,
som bruges en gang imellem — med
strengt tilfaeldige mellemrum, nemlig i
1952, 1957, 1962 og nu 1964 — er langt
mere interessant end fuldgastrekanten ved
Rheims, hvor det franske Grand Prix nor-
malt keres. Det ses ogsd af, at medens
banerekorden for Rheims er pd 217,5 km/
t, var den for lgbet i 4r kun 172 km/t
ved Rouen.

En del af de forbedrede tider i dr md
nok tilskrives, at banen for en stor dels
vedkommende har fdet ny belegning i de
to forlebne ar.

Ved lgbets start korte alle vognene op
pd den bageste startlinie — med undtagel-
se af Clark’s Lotus, der havde en alvorlig
utethed pd det venstre knastakseldaksel
og som derfor tabte olie. Mekanikerne fik
det repareret i sidste gjeblik med flyden-
de metal(!), og Clark kunne folges med
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det ovrige felt frem til den forreste start-
linie. Fra starten lagde Clark sig i spid-
sen, fulgt af Dan Gurneys Brabham og
John Surtees’ Ferrari.

Med omgangstider meget naer 2 minut-
ter og 14 sekunder og med en omgang
nu og da et godt stykke under denne ver-
di, efterhinden som benzinlasten blev let-
tere, ogede Clark sin foring over Gurney
med ca. et sckund pr. omgang, indtil han
efter 10. omgang var nasten 10 sekunder
foran, Brabham 14 pa trediepladsen ca. 25
sekunder efter sin holdkammerat, medens
Arundell, Phil Hill og Graham Hill fulg-
te med jevne mellemrum pi fjerde-, fem-
te- og sjettepladsen.

Efter 30 omganges forlgb syntes stop-
urene ikke rigtig at passe med Clarks an-
komsttid. I alt gik der for en omgang 2
minutter og 22,2 sekunder, inden han
kom og kerte direkte i depot, hvor han
blev holdende i 20 sekunder. Dette gav
Gurney et forspring pad 61 sekunder efter
omgang nr. 31 — og vel at bemarke ikke
i forhold til Clark, men i forhold til
Brabham. Efter at have varet forfulgt af
uheld i denne szson og i sidste saeson 14
de to Brabham’s nu pd 1. og 2. pladsen.
Resultatet blev Gurney, Graham Hill,
Brabham. Under lgbet satte Clark ny ba-
nerekord, som Brabham derefter slog.

Tysklands Grand Prix

Jobn Surtees, Ferrari,
»Ringmeister«

Den tidligere mangedobbelte VM motor-
cyklemester, englaenderen John Surtees,
gentog i ir pd Nirburgring i Ferrari sid-
ste drs succes og kerte pany sejren hjem i
en af de brandrede vogne. Ydermere sat-
te Surtees undervejs ny omgangsrekord
pd 8 min. 39 sek., hvilket er 8 sek. hur-
tigere end hans egen rekord fra sidste ar
og svarende til en gennemsnitshastighed
pa 158 km/t.

En efter én blev de varste konkurren-
ter sat ud af spillet, forst McLaren, sd
Jim Clark og s& Gurney og endelig Brab-
ham.
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Pd andenpladsen i lgbet kom Graham
Hill i BR.M. Hill’'s vogn gik overhove-
det ikke, som den skulle. Graham Hill
forer dog hermed i kampen om VM.
Han har 32 point mod Clark’s 30.

Trediepladsen blev besat af Lorenzo
Bandini i Ferrari V-6 sensationelt for-
fulgt af den schweiziske privatkerer Josef
Siffert, Brabham B.R.M. Og nasten lige
sd sensationelt blev femtepladsen besat af
den 47 drige franske borgmester Maurice
Trintignant, B.R.M.

Efter meget forudgdende skriveri debu-
terede amerikaneren Ronnie Bucknum
som fabrikskerer i den si lenge ventede
og meget omtalte Honda F1 racer.

En hel del interesse samlede sig natur-
ligvis om den nye japanske formel-vogn.
Bortset fra motoren og dennes placering
afviger Honda’en ikke navnevardigt fra
de for gjeblikket konventionelle italienske
og engelske konstruktioner. Fra snude-
spids til efter forersedet er konstruktio-
nen selvbzrende med brendstoftanke om-
kring ferersedet. Bagenden samt bag-
hjulsophengningen er rarkonstruktion.

Motoren, der ligger pd tvaers mellem
sedet og baghjulene, er en 60°-~V12 mo-
tor (58,147 mm). Motorens effekt er
pd 230 hk ved 13.000 omdr/min.! Kom-
pressionsforholdet er 10:1, og der er
monteret seks Keihin dobbeltkarburato-
rer.

Med hensyn til debuten var det sd som
sd, idet Bucknum i 12. omgang kerte af
banen og beskadigede vognen uden dog
selv at komme noget naevnevaerdigt til.

jeb.

Carel Godin de Beaufort
dod 2. august 1964.

Kun 28 r gammel er den internationalt
kendte G.P.-korer hollenderen Carel Go-
din de Beaufort afgiet ved deden som
folge af de alvorlige kvastelser han pa-
drog sig, da han forulykkede under trz-
ningen til det tyske G.P.

De Beaufort havde i flere &r tilhort
eliten af G.P.-keorere. Gennem hele hans
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karriere var hans navn sterkt knyttet til
Porsche. Og det var da ogsd i dette mer-
ke, han i 1962 og 63 ndede sin karrieres
hgjdepunkt. Som privatterer stillede han
op i alle de store G.P.-leb med en for-
xldet 4-cylindret Porsche F-2 (tidligere
fabriksvogn). Med dette udrangerede ke-
retgj formdede de Beaufort at hjemtage
topplaceringer ved G.P.-lebene i Dstrig,
Pau, Rom og Syracuse samt Belgien.

De Beaufort, der bar titel af greve,
boede sammen med sin sgster og mor pd
familiens slot Maarsbergen i naerheden af
Utrecht.

Herhjemme har vi haft lejlighed til at
stifte bekendtskab med den nu afdede
hollender ved Grand Prix pa Roskilde
Ring.

Ved de Beaufort's ded er en af de sid-
ste farverige korere glet bort, i hvert til-
fxlde den sidste ridder. De, der gik for
ham, var von Morgen, de Portago og von
Trips.

Den stoute hollender har kert sit sid-
ste heat i sin orangefarvede Porsche.

jeb.

Den indenlandske

bilsport

Fint come-back for Robert Nellemann

Efter en pause pa adskillige mineder pd
grund af en alvorlig fardselsulykke vend-
te den kendte Randers-korer tilbage til
bilsporten pd en for ham veerdig mide.
Robert Nellemann vandt nemlig anden
afdeling af det danske mesterskab for
midget cars. Logbet blev afholdt pd Flad-
bro Speedway ved Randers. Sammenlagt
havde Robert Nellemann, lige som Hen-
ty Vorre, Viborg, ialt 19 point; men
Nellemann sejrede pd bedste sammen-
lagte tid. Tredie- og fjerdepladsen blev
besat af henholdsvis Poul Erik Slyngborg
og Peter Korsgird, begge Kobenhavn.
Af ovrige resultater kan naevnes fol-
gende lgb, der dog ikke gelder til DM.:
Automobiler indtil 1000 ccm: 1. Villy

Leth Serensen, Frederikshavn. 2. Mogens
Kjer Hansen, Randers. 3. Niels Blumen-
saadt, Silkeborg.

1000—1300 ccm: 1. Gunnar Andersen,
Randers. 2. K. R. Svoger Petersen, Ran-
ders. 3. Johannes Mygind, Odense.

1300-2000 ccm: 1. Aksel Miiller, Skan-
derborg. 2. Iver Sgrensen, Kolding. 3.
Ole Serensen, Snedsted.

Handicap for biler: 1. Gunnar Ander-
sen, Randers. 2. Mogens Kjer Hansen,
Randers. 3. Aksel Miiller, Skanderborg.

jeb.

Roskilde Ring, Grand Prix 1964

Gode sportslige preestationer Erydret
med megen dramatik

For at begynde bagfra og for samtidig at
f8 overstiet det sensationsprazgede, nem-
lig uheldene, starter vi med at omtale
disse. I lgbet af de tre dage begivenhe-
derne stod pa, forekom der nemlig ikke
s4 lidt dramatik.

Forst gik det ud over Hartvig Conrad-
sen, der i en kollision med tyskeren Dr.
Joachim Miinchow’s gamle Cooper fik re-
vet hgjre baghjul plus hjulopheng og af-
fjedring af. Uheldet skete, da tyskeren
umiddelbart efter dommertérnet pludselig
rakte venstre hind ud og svingede ind
mod inderbanen. Joachim Miinchow fik
senere i ryttergdrden travlt med at leve
op til sit beromte efternavn og fortalte
eventyr for dommerkomitéen.

Morris-kereren Chr. V. Nellemann
punkterede og korte i skraenten ved ml-
stregen. Endelig skete der senere om fre-
dagen et massesammensted i formel 3/]
klassen, hvorved den hurtige englender
Simon de Latour fik revet forhjulet af sin
Lotus 27 og dermed helt blev sat ud af
spillet.

Da starten skulle gd om lgrdagen, var
Conradsen’s vogn startklar. I nattens
mulm og morke havde venner og konkur-
renter repareret koretgjet pi A. Geil's
vaerksted. — Et virkelig fint traek!

Forste uheld om lordagen skete da Jor-
gen Ellekar — som sedvanlig, fristes man
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naesten til at sige, gik i spin med sin Lo-
tus 22 og ramte jordvolden. Dette bevir-
kede, at snudepartiet blev smadret og
slebte henad banen under vognen. Elle-
ker burde straks havde haft sort tavle.
Nu gik det godt; men hjulene kunne me-
get nemt have fisket det flagrende front-
parti.

Den mest dramatiske af de tre dage
var sd absolut sendagen. Det voldsomste
uheld overgik den tidligere moto-cross-
mester Mogens Dyhr, D.K.W. Dyhr, der
igvrigt debuterede, fik fuldsteendig smad-
ret sin vogn, da han umiddelbart for hir-
nilen rgg af banen og hvirvlede flere
gange rundt i luften med sin vogn. —
Dyhr, der intet selv kom til, pdstod bag-
efter, at et par svenske vogne havde
skubbet kraftigt til ham.

Dagens vaemmeligste uheld overgik
englenderinden miss Elizabeth Jones, der
i Ford-svinget mistede herredemmet over
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Godt kort nordmand! Rolf Hopen debuterede pid Roskilde Ring med en populer og sikker sejr
7 Lotus Super Seven. (nr.139). Her overbaler han danskeren Preben Eidemark i Austin Healey
3000 (nr.138).

sin Lotus-racer. Vognen tippede rundt,
og miss Jones blev haengende i cockpit’et,
men havde heldigvis dndsnaervaerelse nok
til at klemme sig sammen ned mod bun-
den, s& hun undgik at komme i klemme.
Det kunne nemt vare endt galt. Nu slap
hun med hjernerystelse og en laderet
arm.

Endelig valtede Jens Lonning rundt
med en ldnt Morris Cooper.

Det var noget af al dramatiken. Men
det sportslige skortede det nu heller ikke
pa. Der blev i mange klasser virkelig vist
god kersel, fight og spending.

Iseer i »Volvo/Cortina klassen« s& man
noget af det gamle close-race med kamp
s at sige skerm mod skerm. Klassen
blev dog sikkert vundet af Jorgen Niel-
sen, Ford Cortina GT, der ogsd satte ny
banerekord. Den unge dygtige Tom Bel-
soe kom ind pd en fin andenplads i sin
Volvo. Inden sidste lgb havde han gjort




en hel del ved sin motor, der bl. a. havde
fdet ny knastaksel og to dobbelte Weber
karburatorer.

I denne klasses sidste heat om senda-
gen lykkedes det tre Volvo'er at komme
forst fra start for Jorgen Nielsen, men
man formaede ikke at holde den dygtige
Sorg-kerer stangen i mere end et par om-
gange, s& havde han kempet sig forbi.

En anden klasse, hvor det heller ikke
skortede pa kamp og god kersel, var klas-
sen for standardvogne gruppe 2, 0-850
ccm. Det var iser trioen Palle Ancher,
D.K.W., Keld Hansen, Saab og Arnold
Larsen, Fiat Abarth, der lagde for. Palle
Ancher var som sedvanlig uheldig og
miétte om lordagen udgd i forste start
med maskinskade efter at have fort sik-
kert. Trods to senere sejre kunne Ancher
ikke vinde sammenlagt. Sejren gik der-
imod til Keld Hansen, Saab, der ogsd
havde kert nogle udmerkede lob og vun-
det forste start.

Grand Prix’ets fornemste klasse var den
kombinerede formel junior/formel 3. Her
startede foruden vore egne korere en hel
del udenlandske kerere samt for forste
gang i denne seson den danske mester
Jens Chr. Legarth. Legarth har i dr kert
en rakke lgb pd udenlandske baner.

Hartvig Conradsen kvitterede for den
hjalp, han havde fiet med reparation af
sin havarerede Cooper ved sammenlagt
at vinde klassen. Sejren var overbevisen-
de, Conradsen kerer stilrent og hurtigt,
han kender banen som sin egen lomme!
P3 andenpladsen kom den farverige sven-
sker Picko Troberg, Brabham. Tredie-
pladsen tilfaldt Jens Chr. Legarth, Lotus.

Racersports-klassen blev meget sikkert
vundet af svenskeren Anders Josefsson,
Lotus 23. P4 andenpladsen kom klassens
nye mand Karsten Ree, og trediepladsen
blev besat af veteranen A. Geil, der karte
nogle fine lgb. Begge de to danskere kot-
te Lotus.

I en gul og selvfarvet Lotus Super Se-
ven kerte nordmanden Rolf Hopen i fin
stil sejren hjem til Norge. Det var forste
gang Hopen korte pd Ringen, si det mi
vare et nydeligt resultat. Keld C. Jessen,

Morgan, fik ogsd en fin debut. Englen-
derinden miss Jennifer Tudor-Owen end-
te pd fjerdepladsen.

De to smé standardklasser blev vundet
af henholdsvis Arne Riis og Arne Ditlev-
sen. Forstnevnte korte meget fint og
vandt suverent. Ydermere satte Arne Riis
ny banerekord. Den dygtige kvindelige
svenske korer Barbara Johansson endte i
det slagne felt.

Trods de mange uheld var det et par
udmerkede dage pid Ringen. Der blev
vist lidt af hvert, men frem for alt var
der mange gode sportslige prastationer.

jeb.

GO-KART %yf

Ny go-kart bane pa Bornholm

Efter nogle spede og forgzves forsag ser
det nu ud til, at go-kart sporten for alvor
vil indtage klippegen. Omkring begyn-
delsen af august indviede man i Knud-
sker ved Renne et nyt stort komplet ba-
neanlaeg.

Der er udelukkende tale om et privat
foretagende, idet hele anlegget indehaves
af to lokale forretningsfolk. I lighed med
banen pa Fang, har man planer om at &b-
ne banen for publikum, der siledes vil
kunne leje banens vogne. Til dette for-
mal har man i ferste omgang indkebt
ialt 5 go-karts af typen »Silver-kart«. Fle-
re vogne vil blive indkebt senere, ligesom
en del private har bestilt vogne.

Den ny go-kart bane er beliggende et
par kilometer nordest for Renne. Tilkor-
selsforholdene er forsteklasses, da anleg-
get er beliggende lige ud til offentlig as-
falteret vej.

Selve banelegemet — der ses pd hosstd-
ende skitse — er solidt forarbejdet. Det
er bornholmsk granit i form af skerver
og stenmel, der danner underlag for den
320 meter lange asfaltbane. Bredden va-
rierer fra 6—7 meter.

Banen er omgivet af et solidt rekvaerk
bekledt med reklamer. Anlegget omfat-
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Almegaardsvej

ca. 70.000 kr.
BERTOTV I e ™ s ™ i T e
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ter endvidere ryttegdrd, parkeringsplads
m. v., senere kommer ogsi dommertdrn
til.

Til naste seson agter man at arrangere
en rekke lgb, hvortil man hiber at kun-
ne skaffe bide dansk og svensk deltagel-
se. Sddanne arrangementer vil jo give rig
lejlighed til at kombinere ferie, lgb og
trening med hverandre.

Man er fra banens ledelse interesseret
i at fd kontakt med si mange kerere og
interesserede som muligt.

Al henvendelse kan ske til: Motor-
Centret, St. Torvegade, Ronne, telf. 1383.

jeb.

EM i Holland

Tredie afdeling af EM, blev afviklet den
16. august pd den 650 meter lange bane
i Leidschendam i Holland. Et kyndigt
publikum var med til at sette stemningen
i vejret, til det velorganiserede arrange-
ment.

Fjorten dage for arrangementet skulle
lgbe af stabelen, blev det meddelt, at ba-
nen var lukket for trening for lebet, men
at denne kunne foregd pd en bane, der
skulle vere af samme beskaffenhed og
kreeve samme gearingsforhold. Dette vi-
ste sig ogsd at passe nogenlunde, men da
denne bane viste sig at vere svar at finde
den rigtige gearing til, mitte de fleste
ofre kostbar tid under treeningen med at
skifte hjul.

Tidtagningen viste, at Sala fra Italien
var hurtigst med 38,2 sek., derefter kom
Cancellieri, Constantini, v. Staalduinen,
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Faconen af den
bornholmske go-
kart bane fremgair
tydeligt af denne
skitse. Hele an-
leegget har kostet

Rony Petterson og Hezeman inden for de
naste to tiendedele sekunder. Resten af
feltet fulgte efter indenfor havandet sek.,
sa konkurrencen var omend hérdere end
i Miunchen.

Under de indledende heats viste hol-
leenderne, at det ikke var ved et tilfelde,
at de korte hurtigt i anden afdeling og
efter de tre indledende heats, startede v.
Staalduinen og Hezeman fra Holland
sammen med Sala og Cancellieri, som de
tire forste i opstillingen til finalen.

Straks efter starten sds det tydeligt, at
kampen ville blive meget hard. Snart var
det holleenderne, der til tilskuernes jubel
tog foringen, og snart lykkedes det Sala
eller Cancellieri at klemme sig foran ned
ad en af de to langsider. Sdledes gik det
det forste kvarter af de tyve minutter,
som finalen gik over; men sd skete der
det, at Lordelli fra Schweiz, der havde
veret udenfor banen et par gange, vat
ved at blive overhalet af fgrerfeltet. Un-
der denne overhaling kom Cancellieri for
langt ud i et sving, valtede pd yderst
dramatisk vis og mitte overlade foringen
til Sala og v. Staalduinen. Cancellieri var
hurtigt pd benene igen og ndede at fd en
niende plads.

Som felge af den uro der opstod i fel-
tet ved styrtet, lykkedes det Rony Petter-
son fra Sverige at kore sig frem til en
tredie plads efter v. Staalduinen, som pas-
serede Sala pd sidste omgang. Jubelen
fra det hollandske hjemmepublikum ville
siledes ingen ende tage, da det blev be-
kendtgjort, at Holland foruden at besat-

ey sl
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te forstepladsen i det individuelle lob,
ogsd besatte forstepladsen i tredie afde-
ling af Europamesterskaberne.

Resultatet af tredie afdeling:

IR olland = e i e 282 points
2l taltent Lo st e L 26250 —
BeEnclandiese e AU S 2107 +—
AN oRacofey avne ot B i 174 -
S SN e B A TP oo 166 -
GasEpskland i s e Gt i 138500 =
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Samlet resultat af tre afdelinger:
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OFSErankripaedy SOTE s Lo L 324 -
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Tredie afdeling af Danmarksmesterska-
berne i Go-Katt, blev afviklet i Vojens
den 23. august, med deltagelse af 56 ko-
rere 1 fire klasser.

Som en forfriskende nyhed si man en
teknisk kontrol, som var konsekvent og
kasserede med hird hind, hvis et koretoj
ikke var 100 % i orden.

Man havde fremskaffet et nyt tidtager-
appatat for tidtagning til startopstilling.
Apparatet kunne registrere 1/1000 sek.
og blev aktiveret ved, at man kgrte over
en ledning ved start og mal.

Det kan nevnes, at den hurtigste korer
i klasse A Special, Henrik Petersen, kor-
te sin accelerationstid pd nejagtigt den
samme tid som den hurtigste mand i klas-
se A Sport, Jac. Nellemann, nemlig 25,145
sek. for en baneomgang.

Afviklingen af lgbene som sidan kla-
rede man meget bedre end sidst.

Efter at man havde diskvalificeret tre
korere i klasse A Sport for efter finalen
at vere vejet for lette, blev resultaterne
som folger:

A. Sport

Tim Nellemann, Fox/Saetta
Finn Leuring, Tecno/Saetta
Arne Pedersen, Silver/Mc 8

A. Special

Henrik Petersen, Tobu/Komet
Arne Laulund, Tobu/Komet k 12
Sven Lautrup, Tobu/Komet

158
27

3.

15

2.

3:

B. Special

1. Sven Engstrem, Dart/Komet
2. Knud Kristensen, Dart/Komet

3. Jergen B.Poulsen, Dart/Komet

D).

1. Flemming Oversge, Fasta/Bultaco
2. Torben Kristensen, Fasta/Villers
3. Knut L. Rasmussen, Hjemmebygget

REDAKTIONELLE STROTANKER
(fortsat fra side 556)

fold, karburator og knastakseldaksel ner-
mest sad lose, og ogsd den sled fordaek-
kene forkert. Nir arbejdet udferes pi
den mide, kan en gratis service neppe
kaldes nogen foraring.

Séledes som forholdene er, vil kun de
absolut dygtigste og de absolut mest uhz-
derlige blandt mekanikerne heste fordel
af akkordordningen, hvilket turde siges at
veere en urimelig fordeling. Det man til-
syneladende mangler er en stikprovekon-
trol pd arbejdet udfort enten af en fly-
vende kommission fra mekanikerlauget
eller i det mindste af varkfgrerne, men
sidstnevnte kategori indeholder alt for
mange, der i henrykkelse over deres hvi-
de kittel er blevet naermest angst for at
f& en olieplet pa sig eller ligefrem at fa
sorte fingre.

Nir fabrikkerne legger sd stor vagt pd
servicearbejdet med en ny vogn, at man
ikke tor overlade til tilfzldet eller ejerens
gkonomiske dispositioner, om arbejdet
bliver udfert eller ikke, si ville det vare
bedre, om man under de nuvarende for-
hold lod kunden betale for servicearbej-
det, medens det blev overladt til kunden
at kontrollere, at arbejdet blev udfert, og
hvis varkstedet ikke i service- eller garan-
tihzefte kvitterede for arbejdets udforelse,
si kunne garntien jo bortfalde. Jeg vil
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sd absolut foretreekke en omhyggelig og
dygtig mekaniker, der udferer arbejdet
pé en tdrnhgj timelon, end en »fast pris«
pa et stykke arbejde, som muligvis slet
ikke bliver udfert og derfor piferer mig
en senere udgift, der langt overstiger den
hgje timelon. MHD.

LUCAS ...
(fortsat fra side 583)

benyttet »jod-lamper, der har givet langt
bedre lys og derfor ogsa sterre sikkerhed
ved hurtig natkersel. Disse lamper er nu
glet i serieproduktion, og de benyttes til
den nye Lucas »Monte-Carlo« lygte med
7” diameter.

Som bekendt taber en lampe med tiden
noget af sin lysttyrke, medens man jo i
grunden skulle mene, at efterhinden som
glodetrdden blev »slidt« og derfor blev
tyndere, ville den lyse kraftigere, indtil
den simpelthen brandte over. Det gor
den for sd vidt ogsd, men ndr triden sé-
ledes slides, s& er det fordi, der sker en
fordampning af wolfram-trdden, og disse
dampe slir sig ned som en merk hinde
indvendig pd lampeglasset, og dermed ta-
ber lampen i lysstyrke. Endvidere md fa-
brikanten af en billampe tage hensyn til
en rimelig levetid for glodetrdden ved at
holde temperaturen nede pi en vis graen-
se, hvilket vil sige, at lampen fér et fast-
lagt, ikke for stort wattforbrug.

I de nye lamper er den luftart, lampen
er fyldt med, tilsat jod, og ndr lampen
tendes startes et kredslgb, idet tungsten
fordamper fra glodetrdden og gér i for-
bindelse med jodpartiklerne i stedet for
at sl sig ned indvendig pd lampeglasset.
Jod-tungsten forbindelsen bliver yderlige-
re tiltrukket af gladetriden, og i beroring
med denne gdr tungstenen tilbage til glo-
detrdde, og joden frigives.

Da gledetrdden derfor holdes konstant,
kan man tillade sig en hgjere temperatur
pa denne, og resultatet er en foregelse af
lysstyrken med 30 %. Det er imidlertid
ikke glodetrddens stromforbrug, der ale-
ne er afgeretnde, for lampen skal ikke
vare for stor, hvis man skal opnd en til-
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strekkelig temperatur, men en lille lam-
pe af almindelig konstruktion ville for-
holdsvis hurtigt blive belagt med en lys-
hindrende wolframfilm.

Da lampen er lille og fremstillet af
kvarts i stedet for glas, har den meget
stor styrke, og derfor kan den fyldes med
gas under hgjt tryk — helt op til 10 atmo-
sfeere, medens de almindelige lamper til
biler fyldes med mindre end 1 atmosfazre
i overtryk. Det store overtryk nedsatter
yderligere fordampningen af wolfram
og pd grund af lampernes beskedne vo-
lumen har det vaeret gkonomisk muligt at
tylde dem med den sjzldne luftart kryp-
ton i stedet for den sedvanlige blanding
af argon og kvalstof, hvilket har givet
yderligere fordele — som et lille side-
spring skal det navnes, at de her omtalte
luftarter findes i jordatmosferen i fol-
gende volumetriske forhold: 1% argon,
78 9% kvalstof og en milliontedel kryp-
ton. Teknikken gdr frem ogsd pd lygter-
nes omrdde, hvilket méd vaere en yderlige-
re forpligtigelse for de motorkerende til
at bruge lygterne rigtigt.

SNAK OM EN TING
(fortsat fra side 606)

graenser samtidig muligheden for yder-
ligere acceleration.

Jeg kan godt klippe 1,4 sekund af ac-
celerationstiden til 80 km|t, men si frem-
kommer der ubeldsvangre vibrationer 1
krumtapakslen, og derfor vil man ikke
med sindsro kunne opgive denne accele-
rationstid. Det md jo under alle omsten-
digheder vere en selvfolge, at de prove-
korte koretojer er korrekt justeret, i god
mekanisk stand samt at de har indkorings-
perioden bag sig. Undertiden kan det
give en difference, hvis den ene vogn
kun har kort 4000 km, medens den an-
den har 10.000 km bag sig, men det vil
her i landet simpelthen vare umauligt at
foretage alle prover ved samme kilometer.
stand, hvilket neppe vil have praktisk be-
tydning iovrigt. Tak for Deres indleg,
der har bragt lys over forskellige sporgs-

mal.




Kender De

HOBBY

bladet -

det danske G@R DET SELV tidsskrift, der i sit

september nr. bringer omtale af:

Stort svensk automobil-museum
der ligger lidt nord for Halmstad,
har 70-80 veteranbiler at vise frem.

GO-KART iebene

og en ny dansk selvbygger kart
»Leg med lyd”

— bandhobbyen er for hele familien

Byg selv et radiostyret biplan
MODEL-JERNBANE-nyhederne

Redigering af smalfilm
hvordan og hvorfor!

Byg selv et gitterdykmeter
HOBBY-manden med de 429 sparebgsser
Vandtat japansk fotosensation

60 sider Kr. 2,25

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr.) kr. 22,50 - TIf. FA 9200




»Cylinder-mayonnaise« odelegger Deres motor ved koldstart

Mobil beskytter motoren
mod »cylinder-mayonnaise« fra startens
forste sekund

Hvordan opstar »cylinder-mayonnaise«?
Ved forbrandingen i motoren opstir vand-
dampe, der ved koldstart fortattes som syre-
holdigt kondensvand pa cylindervaggene.
Dette vand og den kolde, tykke olie piskes
af stemplerne til en sej creme — »cylinder-
mayonnaise« — hvis smereevne er faretruende
ringe. Deres motor er straks ved starten ud-
sat for en farlig, nedbrydende proces. Dette
sker ikke med Mobiloil Special!

= g
Mobiloil Special forhindrer
»cylinder-mayonnaise«
Det er livsvigtigt for en kold motor, at olien
er letflydende og »arbejder med« fra forste
sekund. Mobiloil Special*) bevarer sin fulde

smoreevne under alle forhold. Den er altid
letflydende — og den rigelige olietilforsel i
startojeblikket beskytter motoren effektivt.

Kor leengere pa literen med Mobil benzin
Mobil Okonomilebene beviser, hvad Mobiloil
Special og Mobil benzin betyder for kersels-
okonomien. Mobil beskytter motoren og giver
flere km pr. liter. Tag disse fordele med —
kor ind pd narmeste Mobil Station.

|Mobil |

*) API-specifikation: MS, DG, DM. Anbefales hvor SAE
10 W, 20-20 W, 30 og 40-olie foreskrives.

SKANDINAVISK BOGTRYK




