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REDAKTIONELLE STROTANKER

Hvis man danner et monster af den seneste tids begiven-
heder indenfor vort interesseomride, fir man et broget,
men alt andet end tillidsindgydende billede af forholdene.

Endelig er det lykkedes at overbevise justitsministeriet
om, at steenklapperne gor mere skade end gavn, og det er
jo unagtelig en fordel, at vi har fdet ny justitsminister,
da det for ham vil vare lettere at indromme, at hans for-
genger disponerede ganske hovedlost og derved paferte
landets bilister en ungdvendig ekstra gkonomisk byrde pa
ca. 40 millioner kroner. Det var et betragteligt belob, der
blev smidt lige ud ad vinduet pd den made, og sd er det
vel i grunden nzppe nogen trgst, at vi sparer ca. 6 mil-
lioner om dret til nye vogne og til montering af afrevne
lapper. Det var sandelig dygtigt og klogt gjort, og man
méd uvargerligt sporge sig selv, om der bliver handlet
med skatteborgernes penge pd samme skodeslose made.

I skaerende misforhold til dette pengesloseri stdr mang-
lende bevillinger til vigtige trafikale formal. I Nordjyl-
land kerte en bil galt, og en minister blev sdret, hvilket i
sig selv ikke er si opsigtsvakkende, da ministre ikke er
immune og usdrlige i korporlig henseende. Derimod ma-
ner det til eftertanke, at vraget af vognen blev pakert af
andre trafikanter pd grund af ddrlig afmerkning. Politi-
mesteren i det pigaldende distrikt kom med et harmdir-
rende indleg over det dérlige og billige afmerkningsma-
teriel, der blev udleveret til politiet, og han har sandsyn-
ligvis ret — hvis man har oplevet de lommelygter, som or-
denspolitiet og kriminalpolitiet er udstyret med, overvejer
man uvegerligt, om mandskabet ikke var bedre hjulpet
med en wske tendstikker.




Nu er det dyreste materiel ikke altid
det bedste, og selv det dyreste materiel
giver ikke den tilsigtede afmerkning, hvis
det ikke anbringes rigtigt. Hvordan det er
blevet anbragt ved den havarerede bil i
Nordjylland, har vi ingen anelse om, men
vi har set andre tilfzlde, hvor afmerk-
ningen var helt forkert anbragt. Sagen er
nemlig den, at der pa vore veje kores med
ganske normale hastigheder for vejanlaeg
af den art, men enhver form for storre
hastighed end 80 km/t betragtes som uan-
steendig i visse kredse, der ikke har fjer-
neste foling med den tekniske udvikling
eller med trafik i det hele taget, og disse
kredse er desvarre ofte toneangivende,
fordi de tillegges en autoritet og en vi-
den, som de slet ikke besidder. Hastig-
heder pd omkring 100 km/t eller derover
er i officiel omtale altid pahzftet en for-
dommelse, men helst omtales sidanne ha-
stigheder slet ikke, og »100 km/t« har i
vor tid omtrent samme status som enhver
omtale af seksuelle forhold havde i dron-
ning Victoria’s England.

Derfor bliver der heller ikke regnet
med disse normale korehastigheder i det
officielle liv, skent de praktiseres med
stort held — og heldigvis meget f uheld
— pa vore landeveje. Men til disse hastig-
heder hgrer ogsd tilstreekkelig afmzerk-
ning, og frem for alt tilstreekkelig afstand
fra den genstand, der skal afmarkes, si
man fdr tid til at reducere hastigheden.
Nir der er tale om morke eller dérlig
sigtbarhed er en god afmaerkning af dob-
belt betydning, og stearinfakler anbragt i
passende afstand fra afmarkningsstedet
har vist sig at vare aldeles glimrende for-
varsel ikke mindst i tiget vejr.

Det er ogsa ganske interessant at kon-
statere, at latrinvognslygterne med en us-
sel petroleumsvaege stadig benyttes til af-
merkning ved vejarbejder, hastighedsbe-
grensende skilte, ved udgravninger 0.s.v.
— det er nu mere end 10 4r siden, at jeg
skrev om det uanstendige og utidssvaren-
de i denne form for afmerkning, og det
havde varet nok sd rimeligt, om stenk-
lapmillionerne var blevet brugt til en for-
bedring af dette afmerkningsmateriel,
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skent pengene burde kunne hentes i vej-
fonden, omend denne fond tilsyneladende
kun findes pd papiret.

Man har nemlig i den senere tid kunnet
leese i dagbladene, at ekstrabeskatningen
ogsd skulle gi til at deekke statens udgif-
ter til vejformal, og hvis det er rigtigt,
sd er der noget galt et andet sted, for sta-
ten kunne ikke bruge midlerne i vejfon-
den i en overskuelig drrackke, medmindre
der blev tvangsudskrevet mandskab til at
udfere arbejdet.

Det berygtede Kvistgard-kryds og andre
trafikfzlder er der heller ikke blevet rort
ved, og ifelge tidsberegningerne skulle
Kvistgdrd-krydset snart kreve sit naste
dedsoffer. Der er ingen tekniske vanske-
ligheder ved at gore denne farlige trafik-
feelde overskuelig, s& man ikke skal spille
hasard med sit eget og andres liv i alle
situationer undtagen syd-nord, og penge
skulle der vere til overflod, men ingen
har rort en finger. Vor arbedige beun-
dring for vore administratorer skyldes
ikke disses fremsynethed, initiativ eller
blot ansvarsbevidsthed, men derimod de-
res frimodighed, ndr de demonstrerer de-
res ligegyldighed.

Nogen storre forstielse af de trafikale
betingelser finder man heller ikke hos
vejvasenet, ndr man pd Isterodvejen fin-
der et provisorisk skilt, der markerer
ujevn vej, medens der er tale om kersel
med jord, der ikke gor kerebanen mere
ujevn, end den er i forvejen, hvorimod
et leret zlte midt i et sving gor koreba-
nen s& utrolig fedtet, at f. eks. en motor-
cyklist skal vere over middel i kerefeer-
dighed, hvis han skal bjerge sig helskin-
det igennem.

Som afslutning pé tidens begivenheder
afholdt Sterre Ferdselssikkerhed sit drs-
mede, og formanden, fabrikant Bergsoe,
undlod heller ikke ved denne lejlighed at
fore sig frem i fjernsynet med nogle be-
synderlige betragtninger. Hans forslag om
generel hastighedsbegransning til 90km/t
pé landevej og 100 km/t pd motorvej vi-
ser, at han ikke felger med i ulykkernes

(fortszettes side 42)



Trabant

60 ars jubileeumsmodellen

601

Hvad kan man gnske sig

mere”?

Forhjulstreek. Fin vejbeliggenhed.
520X 13” deek. Luftkelet 2 cyl. 2
takts spillevende motor. 600 ccm
23 HK. 4 trins fuldsynchroniseret
gearkasse med aut. frileb i 4. gear.
Tophastighed 110 km. Selvbeerende
Duro Plast karosseri (kan ikke ru-
ste) med stalprofiler. 2 brede dore,
fine indstigningsforhold. Forstole-
nes rygleen stilbare. Stort bagage-
rum. Armlen ved bagseedet. Lys i
bagagerum og motorrum. Asyme-
trisk lys.

En rummelig, robust og driftssik-
ker familievogn, der er gennem-
teenkt indtil mindste detaille — en
fornuftig ekonomisk investering —
den nye Trabant 601. Velg Tra-
bant 601, s& er De godt kerende
i Danmarks billigste bil.

=) Kr.8.987 -

excl. lev.

Se den og prgv den hos
Trabant-forhandleren

Import: Sydfyns Auto Import A/S . Svendborg . TIf. 1299
Import Norge: Firma Eurobil A|S . Ridhusgatan 17 , Oslo . TIf. 427281-412263




[ DE NORMANVILLE
OVERGEAR

Som tidligere meddelt her i bladet vil
Auto Transmissions Ltd. for fremtiden
selv varetage produktionen af de Nor-
manville overgearet, der tidligere ude-
lukkende blev produceret hos Laycock.
Laycock Engineering Ltd. vil fortsat pro-
ducere de Normanville overgearet til Uni-
ted Kingdom, og desuden fremstilles
overgearet pa licens hos Edoardo Bianchi
i Milano samt péd virksomheder i Madrid
og i Japan.

Det nye overgear type 230 betegner en
forenklet konstruktion, der er mere vel-
egnet til en rationel masseproduktion, og
derfor vil prisen for dette overgear blive
vaesentligt lavere end for tidligere typer,
og dermed vil det naturligvis ogsd fé
betydeligt storre interesse som ekstraud-
styr. Type 230 bliver tillige fremstillet
med forskellige udvekslingsforhold séle-
des, at det ikke er negdvendigt at skifte
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Det nye de Normanville overgear er her vist
med en fast flange 1il kardanakslen, men over-
gearet kan ogsd leveres med en anden monte-
ringsmulighed til kardanakslen. Nederst pa
gearkassens hojre side ses solenociden med
regulatorventilen, der kan udskiftes som en en-
hed. Solenoiden kan udskiftes sa let som et
tendror, da den er monteret ved et enkelt ge-
vind.

udvekslingsforhold i differentialet. Da
man derfor kan forvente en storre udbre-
delse af de Normanville overgear, vil der
vaere grund til at gennemgd denne type,
der trods sin forenkling er noget mere
kompliceret, end de fleste forestiller sig.

Overgearet bestdr af et planetgear, der
indskydes efter den egentlige gearkasse,
og det betjenes af et hydraulisk system,

|




som aktiveres elektrisk. Det elektriske sy-
stem er for si vidt ganske ligetil, for det
bestdr af en solenoid i forbindelse med
en skydeventil, og en solenoid vil slet og
ret sige et anker, der kan forskydes aksi-
alt i et felt. Ndr man benytter dette mel-
lemled til skiftningen, er det naturligvis
for at lette indbygningen og for at opnd
den storste pracision.

I overgearet er indbygget en oliepum-
pe, der giver tryk til det hydrauliske sy-
stem, og desuden er der en rakke ventiler
og filtre, da fremmedpartikler er et hy-
draulisk systems verste fjende. I fabrika-
tionen er der imidlertid taget hensyn til
den storste renlighed, og hele konstruk-
tionen er baseret pd, at overgearet ikke
kraever nogen service. Hvis der skulle ske
noget med solenoiden og den tilhorende
ventil, kan dette element udskiftes lige s&
let som et teendror.

Den udgdende gearkasseaksel, der not-
malt forbindes til kardanakslen, bliver
den indgdende aksel i overgearet, og den-
ne aksels notfortanding barer planethjuls-
holderen med tre planethjul. Disse planet-
hjul er som sedvanlig indvendig i ind-
greb med et solhjul, som er fastgjort til
en kobling, og udvendig i indgreb med
en tandkrans med indvendig fortanding,
og denne tandkrans sidder fast pd den
udgdende aksel. Solhjulets kobling er en
konus-kobling, der ved en aksial forskyd-

Dette snit gennem overgearet
viser den kompakte konstruk-
tion. Trykakkumulatoren ses
il hojre for solenoiden, og
1il hojre for trykakkumularo-
ren ser man oliepumpen og
filteret.

ning bagud og fremefter kan komme ud
af bergring og i beroring med et statio-
nert bremsebdnd anbragt i overgearets
hus. Tandhjulenes tender er skritskirede
for at fa den storst mulige tandflade in-
den for de mindst mulige dimensioner, og
de skrdtskdrne teender har desuden en vis
regulerende virkning ved pélgb, ndr mo-
toren bremser vognen. Mellem den ind-
giende- og den udgdende aksel er der
nemlig et frileb, og nir overgearet ikke
er 1 funktion, overfgres momentet fra den
indgdende til den udgiende aksel gennem
dette frilgb. Samtidig ldses planethjulet
pa den mdde, at en bremsebelegning ind-
vendig i konus-koblingen afbremser tand-
kransen. Ved pélgb eller bakning vil
tandkransen pd grund af de skrdtskirne
hjul automatisk blive presset ind mod
konusen, siledes at frilgbet ikke treder i
funktion.

Nir overgearet skal i funktion, ma den
udgdende gearkasseaksel altid kunne ro-
tere hurtigere end den indgdende aksel,
og i denne situation virker frilgbet mel-
lem de to aksler som et frilgb.

Konuskoblingen trakkes af det hydrau-
liske system frem mod motoren séledes,
at den afbremses mod det stationare
bremsebdnd, og dermed gores ogsd sol-
hjulet stationaert. Opgearingen finder sted
pa den madde, at planethjulsholderen traek-
kes med rundt af den indgdende gear-




kasseaksel, og planethjulene kommer der-
ved til at vandre i en roterende bevegelse
rundt om solhjulet, og ved denne rote-
rende bevegelse meddeles der tandkran-
sen, ikke alene den roterende bevaegelse
fra planethjulsholderen, men ogsd en
yderligere bevagelse af planethjulene, og
pa den méde foregdr opgearingen sdledes,
at tandkransen i forbindelse med den ud-
glende gearkasseaksel kommer til at ro-
tere hurtigere end den indgiende aksel.
Skiftningen finder altsd sted ved hjlp
af konuskoblingen, men hvis afbremsnin-
gen af solhjulet sker alt for pludseligt,
vil det naturligvis give et ret kraftigt ryk
i vognen, og lige s& ubehageligt vil det
vere, hvis overgearet lige si pludseligt
seettes ud af funktion, da motoren i sd
fald omggende vil virke som bremse, for-
di den i forhold til en bestemt korehastig-
hed pludselig skal tvinges op pd et storre
omdrejningstal. Derfor er der i selve
skiftemekanismen indskudt en stedpude,
der ger afbremsningen af solhjulet og
frigorelsen af dette mindre brat.
Konuskoblingen holdes i hvilestilling,
hvilket vil sige frigjort fra det stationare
bremsebind, ved hjzlp af fjedertryk, og
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Overgearet nde af funktion.
Planetgearet er list, og mo-
mentet overfores gennem fri-
lobet — indgdende og udga-
ende aksel roterer med sam-
me omdrejningshastighed.
Tandkransen er afbremset af
den koniske koblings ind-
vendige belegning.

8

oli\8 &
3%

S

aktiveringen sker ved hjelp af hydrauli-
ske stempler svarende nogenlunde til
stemplerne i en bremsecylinder. Koblin-
gens udlpsningsmekanisme bestdr af et
sporkugleleje indskudt mellem den koni-
ske kobling og aktiveringspladen i for-
bindelse med de hydrauliske stempler.
Den mekaniske funktion er altsi gan-
ske ligetil, men vi skal kort gentage den:
Nir overgearet ikke er i funktion, over-
fores momentet gennem det laste frileb
mellem den indgiende og den udgiende
gearkasseaksel, der derfor roterer med
samme hastighed. For at frilgbet ikke skal
trede i funktion ved péleb eller bakning,
lases solhjulet gennem den koniske kob-
ling til tandkransen, og derved blokeres
planethjulene siledes, at hele enheden
drejer som en blok — ndr man i det hele
taget benytter frilobet, er det kun for at
skdne koblingsbelegningen og for at
kunne overfgre momentet gennem det
mekanisk mere bestandige frilob. Nér
overgearet er i funktion, ldses den koni-
ske kobling og dermed solhjulet gennem
den stationzre bremsebelzgning, og den
udgiende gearkasseaksel kommer ved al-
mindelig planetgearfunktion til at rotere
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Kraftforleb ved bakning N

[ Rotation med samme omdrejningshastighed




Solhjul afbremset last

Hydrauliske stempler

Overgearet i funktion. Omdrejningsha-
stigheden pi den udgdende aksel swites
i wvejret i forhold til den indgiende
aksel gennem planetgearet. Solhjulet er
afbremset gennem den koniske kobling,
der er i kontakt med gearkassehuset.

Iast Rotation med indga

aksels omdrejni

55 Rotation med hejere omdrejni

med storre omdrejningstal end den ind-
gdende aksel, medens frilobet kun funge-
rer som frileb.

S& skal vi se lidt pd den hydrauliske
side af sagen. Oliepumpen er udformet
som en stempelpumpe, drevet af en eks-
centrik pd den indgdende aksel. Pumpen
suger olien op fra overgearets oliesump,
og trykker den gennem en kugleventil
over til oliefiltret, men inden dette er der

\II Solenoid
" (ikke aktiveret)

Trykventil

Regulatorventil

’////////////////////////////////I///I/I/I/I////////;i

’,/’I Sikkerhedsventil S™°"N9
til smeresystem

end & aksel

allerede indskudt en sikkerhedsventil, der
fungerer som en almindelig reduktions-
ventil, som vi kender dem fra motorens
smoresystem. Fra oliefiltret gir olien gen-
nem to kanaler, nemlig gennem kanal A
frem til reduktionsventilen og smoreka-
nalen B, i hvilken der ogsa af sikkerheds-
messige grunde er en almindelig sikker-
hedsventil. Nédr overgearet ikke er i funk-
tion, dbner reduktionsventilen med ret

‘ Hydrauliske \\.\[\L\}\‘

stempler
,,,,,,,, 2

L =%
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EEFHEE® Pumpen suger
Reduceret tryk

Smoring
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Trykfilter
Sugefilter
\
Oliesump

Trykket i systemet er reduceret ved en draening til smorekanalen B gennem reduktionsventilen,
og regulatorventilen har lukket for kanal D. Overgearet er ikke i funktion.




stor gennemgang fra kanal A til smere-
kanalen B, og her finder en si tilpas stor
drening sted, at trykket i systemet er mo-
derat. Fra filtret gir olien ogsd gennem
kanal C frem til de hydrauliske stempler
og videre til solenoidens regulatorventil
og til trykakkumulatoren, men som det
fremgdr af diagrammet, er dette kun
blindgader, idet der er lukket for kanalen
ved regulatorventilen og ved kugleventi-
len i trykakkumulatoren. Fjederpresset i
gearets koniske kobling er storre end det
hydrauliske tryk, og derfor holdes stemp-
lerne i hvilestilling.

Nér overgearet settes i funktion ved
hjelp af en kontakt ved forersedet, sen-
des der strom til solenoiden, og dennes
regulatorventil dbner for forbindelserne
mellem kanalerne C og D, og derved
kommer der tryk frem til trykventilen,
der pd diagrammet skydes til hejre, idet
den samtidig pavirker reduktionsventilen,
som igen drosler kanal A, og derved sti-
ger trykket i hele systemet, fordi der nu
ikke lengere finder en drzning sted gen-

P=a

Solenoid

\ANNRRNY

? 7
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nem oliekanalen B. Derved pdvirkes de
hydrauliske stempler, og konus-koblingen
bevaeges. Nir stemplerne er i bund vil
trykket yderligere stige i systemet, og tryk-
ventilen bliver presset yderlicere til hojre,
hvorved kanalen til trykakkumulatoren
afdekkes siledes, at denne kan fyldes.
Trykakkumulatoren bestdr af et fjeder-
belastet stempel, og fjederen trykkes sam-
men under olietrykket. Systemet er i ro
pd denne mide si lenge overgearet er i
funktion. Nir overgearet igen skal ud af
funktion, tages strommen fra solenoiden,
og trykket i kanal D udlignes gennem ka-
nal E, der drzner til sumpen, og der bli-
ver lukket for trykket i kanal C ved regu-
latorventilen. Trykventilen gir tilbage i
sin hvilestilling, og dernast dranes hele
systemet, delvis gennem kanal B, hvor-
ved trykket i systemet falder. Samtidig
lukkes der for kanalen mellem trykventi-
len og trykakkumulatoren, og trykket bli-
ver derfor stiende i denne. Trykket ved
de hydrauliske stempler reduceres ved
at lafte udligningsventilens szde, indtil

(aktiveret)

Regulatorventil

Returventil 1

- Tryk
akkumulator.

Sikkerhedsventil
til smoresystem

Reduktions
ventil

Smering

Ekscentrik

Indgaende

Pumpe Udligningsventil

Sikkerheds

Trykfilter

EFFPHF® Pumpen suger
Fuldt tryk

Smaring

Sugefilter
~~
Oliesump

Regulationsventilen har dbnet for kanal D, reduktionsventilen lukker for dreningen til smore-
systemet, og trykket swttes i vejret, Nar overgearet er sat i funktion, oplades trykakkumulatoren.
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trykket svarer nogenlunde til det tryk, der
stdr i trykakkumulatoren. Derved vil den
koniske kobling vare gdet i hvilestilling,
og der er kontakt mellem det indvendige
bremsebdnd og tandkransen, men ikke
med koblingsfjedrenes fulde tryk, da det-
te endnu modvirkes for en del af trykket
fra trykakkumulatoren. Gennem en lille
kalibreret kanal i udligningsventilen vil
det resterende tryk fordrsaget af trykak-
kumulatoren gradvis gd af systemet, de
hydrauliske stempler gir gradvist ud af
funktion, og koblingsfjedrene kommer li-
geledes gradvist til at vitke med fuldt
tryk, og pd den méde sker tilkoblingen
mellem tandkransen og koblingen for-
holdsvis langsomt, hvorved man undgir
et ryk i vognen, ndr overgearet pludseligt
settes ud af funktion.

For at undgé en alt for brutal tilkob-
ling mellem konus-koblingen og det ud-
vendige, stationzre bremsebdnd, er der
ved de hydrauliske stempler indbygget to
modsatrettede membranfjedre ved hvert
stempel, og disse forhindrer, at trykket
opbygges alt for pludseligt.

For at forstd tegningerne rigtigt mad
man vaere klar over, at kugleventilen i
trykakkumulatoren kun lukker for trykket
fra kanalen C til trykakkumulatoren, men
ikke fra trykakkumulatoren til kanal C.
Desuden méd man vere klar over, at kug-
len i udligningsventilen lukker fra kanal
C til oliefiltret, men at hele kuglens ven-
tilseede derefter trykkes ned mod filtret
og tillader passage gennem den kalibrere-
de kanal.

De Normanville overgearet type 230
fremstilles med udvekslingsforholdene
0,797 :1,.0,778 : 1:0g:0,748 : 1, og ida
speedometerdrevet ma flyttes ned til over-
gearet, er der tolv forskellige udvekslings-
muligheder af hensyn til korrekt speedo-
metervisning.

Englenderne betegnes ofte som et
kreemmerfolk, men de er desvaerre ikke
altid lige smarte, ndr det gelder om at
selge. I stedet for at have undersogt de
forskellige muligheder i forbindelse med
de vogne, der kunne have nytte af og
mulighed for at bruge et overgear, har

man fremstillet et enormt spergeskema,
som skal udfyldes af bilisten, men om
man kommer til vejs ende i dette skema
selv ved hjzlp af det pdgeldende merkes
serviceorganisation, md vi satte et stort
sporgsmilstegn ved. For eksempel skal
det oplyses, i hvilken vinkel transmissi-
onssystemet er indbygget i vognen, inerti-
moment WK?2 af motor, kobling og gear-
kasse, hvad roterende dele angir, fabri-
kat af kardanaksel, maksimalt drejnings-
moment pd udgiende gearkasseaksel og
meget andet, som de fleste bilister vil
overlade fabrikanten af overgearet at fin-
de ud af, men vi kan da oplyse si meget,
at overgearet i tor tilstand vejer ca. 12 kg,
og der skal nedig bruges gearkasseolie
med viskocitet over SAE 90 (svarende til
motorolie SAE 50), solenoiden arbejder
ved 12 volt med et forbrug pd 1,5 amp.

REVOLT

REVOLT BATTERI ADDITIV

REVOLT
— et Batteri-Additiv,
der har bestaet sin prove.

REVOLT

sorger for, at batteriet er »morgeniriskt« selv i den
hardeste vinter.

REVOLT

— bekemper sulfateringen effektivt, hvorved batteriets
fulde ydelse og de gunstigste driftshetingelser opnés
samtidig med en betydelig foraget funktionstid.

REVOLT

— skal kun tilsazttes een gang for alle.

Pris kr. 16,10 pr. batteri

Vi henviser til nermeste forhandler.

REVDL

Dansk Generalagentur
Kobmagergade 62-64, K.
TIf. (0113) CE 7883 og (0128) BY 7314
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MOGENS H. DAMKIER

OLVO

Amazon ligner sig selv, blot er der en lille @ndring ved kolergrillen, og hjulene har ventilations-

buller, men de store nybeder finder man i vognens indre.

ag typebetegnelsen 13235 gemmer
B sig en to-ders Volvo Amazon med
B 18 D motor pd 90 hk SAE eller 80 hk
DIN i forbindelse med en fuldsynkroni-
seret fire-trins gearkasse og overgear. I
forhold til de evrige Amazon modeller
med B 18 A motor pd 75 hk SAE er den
her omhandlede model gearet lidt lavere
i differentialet, og en nedgearing sammen
med en forpgelse af motoreffekten giver
naturligvis en vasentlig bedre accelera-
tionsevne, medens der bliver tale om en
vasentlig hojere gearing, nir overgearet
szttes i funktion, og dermed har man sik-
ret et passende lavt benzinforbrug ved en
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ret hpj marchhastighed, og samtidig er
stojniveauet senket merkbart ved det re-
ducerede omdrejningstal pd motoren.
Overgearet viser i denne model sin fulde
berettigelse, og det vitker for sd vidt me-
get naturligt, at denne type nu er den
eneste med modelbetegnelsen 122 S, me-
dens alle fire-ders modellerne har B 18 A
motor — det skal altsd forstds pd den mad-
de, at det er naturligt med overgear i for-
bindelse med den kraftige motor, medens
en fem-personer bil med kun to dere al-
drig kan komme til at vitke helt naturlig,
medmindre man kun meget sjzldent ko-
rer med passagerer pd bagsaedet.




Volvo-motoren behover nzppe nogen
nermete prasentation, sd vi kan nojes
med at fastsld, at det er en svagt ovet-
kvadratisk fire-cylindret motor af konven-
tionel opbygning med krumtapakslen lej-
ret i fem hovedlejer, knastakslen drevet
af tandhjul, fuldt bearbejdede forbran-
dingskamre, der giver ensartet kompres-
sionsforhold pa alle fire cylindre, to S.U.
karburatorer med torre luftfiltre, fuld-
stromsoliefilter og vokskapseltermostat i
kolesystemet — sidstnaevnte er nu sd fol-
som, at den har overfladiggjort kelergar-
dinet.

Motoren er velafstemt i hele sin funk-
tion med et godt drejningsmoment over
et ret stort omdrejningsomride, og navn-
lig i forbindelse med den lave gearing er
den overmide smidig. Desuden er den
rent fabrikationsmeassigt godt udfert, da
der ikke siver olie ud ved ventildaeksel el-
ler andre samlinger. Lidt oliestov kommer
der naturligvis altid, og den provekerte
vogn havde lidt fedtede tendrerskabler,

der havde samlet stov, og dette kunne s
igen holde pd fugtigheden, sd der kom
startvanskeligheder om morgenen, hvilket
blot nzvnes som et klassisk eksempel, da
man dels kan se, hvor meget stov, der i
grunden kommer ind i et motorrum, hvil-
ket skulle animere bilisterne til at passe
deres luftfiltre, dels viser det, hvor lidt
der skal til, for man fér startvanskelighe-
der, og for den sags skyld ogsd hvor let
disse vanskeligheder fjernes, for blot man
benytter en ren klud til afterring af hej-
spendingskablerne, starter motoren gje-
blikkelig uden besver, men ikke desto
mindre rekvirerer masser af bilister bide
redningskorps og mekanikere for at fd sd
simpelt et stykke arbejde udfort.
Karosseriet er overordentlig nydeligt
samlet, og det ligger helt i toppen med
hensyn til kvalitet. I de seneste modeller
er vangerne galvaniserede, og desuden er
der benyttet rustbeskyttende olieprodukter
i hulrum, pa undervogn og i skermkasser.
Desuden er karosseriet meget taet, og det

g4

3

Sederne i Volvo Amazon er skabt i samarbejde med fysiurger, og indstillingsmulighederne er sd
righoldige, at enbver vil kunne finde en virkelig hensigtsmessig og bekvem siddestilling. En
nyhed er ogsé den swrlige varmekanal, der forer 1il bagsedets gulvplads.
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Bagagerummet i familievognen, Volvo Amazon 122§.

kan ligefrem vare vanskeligt at lukke en
det, hvis luften ikke kan slippe ud gen-
nem en sprakke ved et dbentstdende vin-
due.

Som tidligere omtalt er der pd de nye
modeller benyttet rustfrit, forkromet stal
til navkapslerne, og der er kommet ven-
tilationsdbninger i pladehjulene. Med
hensyn til karosseriet er der altsd sket en
kvalitetsforbedring, og Volvo felger den
politik, at man stadig forbedrer de eksi-
sterende modeller, fremfor at komme med
de helt store nyheder i form af nye mo-
deller. Muligvis er der i denne forbindel-
se tale om et tveegget sverd, da man
gennem en forbedring af lydisolationen
(de rustbeskyttende olier er medvirkende
til at dempe stojen) lader enkelte stoj-
kilder, der tidligere blev overdevet, tra-
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de frem. Den provekorte vogn havde en
tydelig hyletone fra differentialet, hvilket
dbenbart er almindeligt for alle de senere
Volvo-modeller, men det er mere sand-
synligt, at denne skavank er kommet frem
i dagens lys pd grund af den evrige stoj-
dempning, end at der er tale om en kva-
litetsforringelse af kron- og spidshjul,
men det er dog en sag, som ikke uden
videre kan afggres pr. geher. Det kan
dog nzvnes, at man ikke kunne hore dif-
ferentialet, ndr man undlod at bruge over-
gearet ved sterre hastigheder, hvor mo-
torstgjen virkede overdevende.

Det, der gor en Volvo tiltalende, er
navnlig dens velafstemte mekaniske funk-
tioner. Gearskiftet er let og pracist, og
gearstangen er lige netop, hvor man ven-
ter at finde den. Koblingen fungerer lige




neop, som den skal, hvilket vil sige med
en bled tilkobling, der dog er tilstrakke-
lig effektiv ved en hérd acceleration fra
stdende start, hvor en kobling hverken
mi fedte eller ruske. Pedaltrykkene og
pedalvandringen er afstemt til benenes
bevegelser, og styretojet gir let og pre-
cist omend dog med nogen fjedring.

Dertil kommer sd de gvrige kontrolor-
ganers naturlige placering og gode funk-
tion. Eksempelvis er kontakten til vind-
spejlsviskeren anbragt lengst til venstre
pd forpanelet, og har man blot benyttet
den et par gange, kan man uden videre
finde den i blinde, og man skal ikke sgge
et eiler andet sted inde bag rattet. Denne
kontakt trekkes ud i to trin svarende til
langsom og hurtig viskerfunktion, og nér
kontakten trekkes helt ud i tredie trin,
starter den elektriske vindspejlsvasker.
Det er vigtigt for den primzre sikkerhed,
at koreren kan betjene sine kontakter
uden at skulle teenke over det og uden at
tage gjnene fra korebanen.

Til hejre for viskerkontakten sidder
chokeren med et lille hindtag, der ikke
kan forveksles med en kontakt, og til hgj-
re for chokeren sidder lyskontakten, der
treekkes ud i to stillinger til henholdsvis
positionslys og ner/fjernlys, og ndr kon-
takten drejes, reguleres lysstytken i in-
strumenterne. Selvfglgelig var det bedre
med hovedkontakt pd instrumentbordet
og omskifterkontakt under rattet, men da
blinklyskontaktarmen under rattet tillige
er kontakt for »flashlys«, kan man ved
pludselig indkersel fra oplyst til dérligt
belyst vej hurtigt tende et orienterende
nerlys, uden at tage gjnene fra koreba-
nen eller henderne fra rattet, men som
bekendt er flashlyset ikke tilladt i Dan-
mark, hvor man elsker at lave sine egne
love, der gir pé tveers af bide udvikling
og sund fornuft. Da dette forbud nu har
veeret i kraft gennem tilpas lang tid, er
der vel chance for, at lovenes vise profe-
ter snart kan ophaeve det uden at tabe an-
sigtet.

P4 ratstammens hgjre side sidder kon-
takten til overgearet, og hornkontaktrin-
gen er udformet pd en sidan mdde, at

den ikke kan dakke for instrumenterne.
Til hgjre for ratstammen sidder tendings-
og startkontakten, en elektrisk cigarettaen-
der og kontakten til ventilationsanleggets
bleser, der kan arbejde med to hastig-
heder. Midt pa forpanelet er der tre hind-
tag til varme- og ventilationsanlegget, der
let kan indstilles til en passende tempe-
ratur. En varmekanal forer til bagsedets
benplads, og denne kanal er koblet til de-
frosterslangerne, som alligevel har til-
strekkelig kapacitet til at holde vindspej-
let frit for dug uden brug af blaseren.
Pd forpanelet er der et askebager, men
intet handskerum, hvorimod der er en
pakkehylde under forpanelet. Langst til
hejre er der et klamrehdndtag. ¢

Den lange, stive gearstang er anbragt i
bunden, og hidndbremsegrebet med sik-
kerhedsbgjle over udlgseknappen sidder
til venstre for forersedet.

De nye seder med perforeret vinylbe-
treek kan indstilles bdde med hensyn til
ryglenets vinkel, sedevinklen og lende-
stotten foruden naturligvis i lengderet-
ningen, si man vil altid kunne finde en
passende, individuel indstilling. Igvrigt
kan man give disse vinyl betrek alverdens
menstre og perforeringer, men de hliver
aldrig sd hensigtsmassige som et uldent
betrek. Ved bagsedet er der nedfzldbart
armlen i midten og brede armlen med
indbyggede askebzgre i siderne. Der er
ventilationsruder, kortlommer og armlaen
i derene.

Instrumenterne omfatter speedometer
med kilometertaller og tripteller, benzin-
standsméler, kolevandstermometer samt
kontrollamper for ladestrgm, olietryk,
blinklys, fjernlys og overgear.

Sikkerhedsseler er standardudstyr i Vol-
vo, men da man pd andre punkter har
vist, at man ogsd legger vaegt pd den pri-
mere sikkerhed, ville det i grunden vare
nok si hensigtsmassigt at andre styre-
tojet, sd styrehuset ikke sidder helt frem-
me 1 motorrummet med styrestammen
som et truende spyd mod kererens bryst.

Hjulophaengningerne er de for Volvo
klassiske konstruktioner med korte og
lange triangelarme, skruefjedre og kreng-
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Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 84,14 mm, slagleengde 80 mm, slagvo-
lumen 1780 ccm, kompressionsforhold 8,5:
1, maksimaleffekt 90 hk (SAE) ved 5000
omdr/min, maksimalt drejningsmoment 14,5
kgm ved 3500 omdr/min. Litereffekt 50,5
hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,13:1,1,99:1,1, 36:1, 1:1. Over-
gear, udveksling 0,756:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,56:1. Dakstarrel-
se: 6,00-15".

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre, kreengningssta-
bilisator. Baghjul i stiv bagbro, skruefjed-
re, reaktionsarme, panhardstav, teleskop-
deempere for og bag.

Bremser: Forhjul skivebremser.

tromlebremser.

Baghjul

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 360 watt max.,
akkumulator 60 amp. timer.

 SPECIFIKATIONER

Mal, vaegt: Total lengde 4450 mm, total
bredde 1620 mm, total hejde 1505 mm, ak-
selafstand 2600 mm, sporvidde for 1315
mm, bag 1315 mm, fri hejde fra vej 210
mm, benzintank rummer 45 liter, olie-
sump 3,25 liter, kelesystem 8,5 liter. Egen-
veegt 1080 kg. Effektveegt 12 kg/hk. Top-
hastighed ca. 160 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: Uden overgear
21,8 km/t. Med overgear 34,05 km/t. Dreje-
radius 5,2 m.

Pris: Kr. 28.229.

Sarlige bemaerkninger:

Krumtapaksel lejret i fem hovedlejer, om-
fattende rustbeskyttelse. Sikkerhedsseler
standardudstyr. Karburator: 2 stk. S.U.
HS 6. Teendrer: Bosch W175T 1, elektro-
deafstand 0,7-0,8 mm, kontaktafstand 0,4—
0,5 mm, forteending ved 1500 omdr/min
uden vacuumregulering: 22°-24°, ventil-
spillerum 0,40-0,45 mm ved kold eller
varm motor. Daktryk forhjul 20 p.s.i., bag-
hjul 23-25 p.s.i. Gearkasse rummer 0,75
liter SAE 80. Differentiale rummer 1,3 li-
ter SAE 80 hypoid.

ningsstabilisator til forhjulene, og den sti-
ve bagbro ophangt i skruefjedre, reak-
tionsarme og Panhard-stav. Under den
egentlige reaktionsarm ligger en parallel-
arm, der forhindrer en drejning af bag-
akslen under affjedringsbevagelsen. Der
benyttes teleskopdempere ved alle fire
hjul, og forhjulene er monteret med ski-
vebremser, der kun krever et beskedent
pedaltryk, selvom der ikke er nogen set-
voforsterker.

Kereegenskaberne

Der er udmarkede pladsforhold over-
alt i vognen, og udsynet er godt, selvom
det kan anbefales at montere et sidespejl.
Viskerne renholder si stort et areal af
vindspejlet, som det overhovedet er mu-
ligt.
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Motoren har en forholdsvis kort op-
varmningsperiode, og chokeren kan hur-
tigt seettes ud af funktion. Man venter sig
en ret overdidig accelerationsevne, men
finder den ganske normal, ndr man er
vant til at kere en vogn med en virkelig
god accelerationsevne, og en nermere un-
dersegelse viser da ogsd, at effektvegten
pd omkring de 12 kg pr. hk svarer til de
bedre mellemklassevogne, og totalgearin-
gen mellem motor og kerebane uden
overgearet 1 funktion svarer ligeledes til
de ret lavt gearede sydeuropaziske biler.
Nar accelerationsevnen »kun« ligger lidt
over middel, kan man pd den anden side
forvente et ret lavt forbrug med overgea-
ret i funktion, hvilket mélingerne ogsd
godtger.

Amazon’ens kereegenskaber kan beteg-
nes som ret tunge og solide bevagelser




som funktion af en let mangvrering, hvil-
ket miske kan lyde lidt inkonsekvent. Sa-
gen er imidlertid den, at man ganske ube-
sveret mangvrerer vognen I svingene,
men ved halvhérd kersel er der en del
krengning, og den ret store og tunge bil
smutter ikke uden videre om hjornerne
pé lette fedder. I de store, blade kurver
er bevegelserne selvfglgelig lette nok,
medens man i bivejenes fedtede sving
kan komme ud for mindre forhjulsud-
skridninger, ndr man kerer for sterkt un-
der disse omstzendigheder.

Retningsstabiliteten er udmerket, og
vognen er ogsd i det store og hele side-
vindsstabil, hvilket vil sige, at der skal
en ret stor vindstyrke til at pavirke stabi-
liteten ved forholdsvis hgj hastighed, og
man kan neppe anke over, at der ved
vindstyrke 9 foles nogle slag i vognen,
ndr vinden kommer pd siden af vognen,
medens den kerer med ca. 100 km/t, men
der er ikke tale om sterre vinkeldrejnin-
ger, der kraver tilsvarende korrektioner.

Nar der er tre passagerer i bagsaedet og
to personer pd forsederne, foles bagaks-
len lidt svemmende i sideretningen, men
heller ikke dette forhold kraver navne-
veerdige korrektioner, og man vanner sig
sd hurtigt til disse bevagelser, at man se-
nere under provekerslen knapt nok be-
merker dem.

Vejkontakten er udmerket, og pd en
meget ujevn vej kan man nok merke, at
hjulene for alvor er kommet pd arbejde,
men man har ikke indtryk af, at de slip-
per kerebanen, og selv ved ret hdrd ket-
sel i sving med tvargdende, bolgeforme-
de ujevnheder kan det vare vanskeligt
at fremkalde hoppende bagvognsudskrid-
ninger.

Styringen er neutral med et passende
udvekslingsforhold, og selvom den til ti-
der kan forekomme lidt fjedrende og ded,
er den alligevel meget pracis. Ved hurtig
korsel gennem S-kurver gdr vognen ngj-
agtigt, hvor man vil have den, og man
behgver aldrig at lempe sig efter vognens
bevegelser, da den lydigt folger alle in-
strukser fra kereren.

Stejniveauet er lavt, ndr overgearet er i

Bladene bliver indbundet med guld-
preeget ryg og holdbar specialbeftning.

Indbind SM)]

Ogsd i 4r indbinder vi SMJ i et smukt
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. ar-
gang er kr. 15,00 plus porto. For at
kunne fremstille indbindingerne til
denne lave pris m& vi indbinde ar-
gangene serievis, og bladene mi der-
for vere os i hende senest den 15.
februar, og de indbundne blade vil
blive returneret omkring den 1.april

Husk at emballere bladene godt og
skriv tydeligt afsenderadresse med blok-
bogstaver bide pi pakken og pd en
seddel, der vedlazgges bladene.

Ukomplette irgange af 1963 og 1964
kan suppleres op.

Indsend Deres blade 1.

Skandinavisk Motor Journal

Skelbekgade 4 . Kobenhavn V.
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60 km/t uden overgear 7,57 /100 km
(13,20 km/I)

80 km/t uden overgear 8,87 I/100 km
(11,25 km/I

overgear 7,75 1/100 km
(12,9 km/1)

overgear 9,00 1/100 km
(11,1 km/t)

overgear 10,95 [/100 km
(9,1 km/l)

80 km/t med
100 km/t med

120 km/t med

funktion, og der heres kun lidt vindstej
ved vindspejlets sprodser eller ventilati-
onsruderne samt den tidligere navnte hy-
letone fra differentialet. P4 ujevne bro-
sten, der til alt held kun sjeldent fore-
kommer, kan hjulstgjen blive ret frem-
herskende.

Varme- og ventilationsanlegget er for-
treffeligt, man indstiller let til en pas-
sende temperatur i vognens indre, og det
er absolut et plus, at der tilferes varm
luft til bagsedets benplads, men det hav-
de varet en fordel, om man ogsd kunne
lukke for kold luft gennem disse kanaler
uden at sette defrosteren ud af funktion.

Motoren er i sig selv meget smidig,
men den forholdsvis lave totalgearing be-
virker yderligere, at man kan kere meget
langsomt i topgear, af hvilken grund by-
karsel bliver meget let og ubesvaret. Ved
1000 omdr/min kerer vognen i topgear

Storste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211

(01) 93 A£G 2403 (01) 93 /&G 4803
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| BENZINFORBRUG

- ACCELERATIONSEVNE
0- 60 km/t 6,4 sek.

0- 80 km/t 11,2 sek.

0-100 km/t 17,8 sek.

0-400 m 20,1 sek.

60-100 km/t uden overgear 12,0 sek.

50- 80 km/t uden overgear 8,6 sek.
60-100 km/t med overgear 20,5 sek.

uden overgear 25,7 km/t, hvilket er en
lav gearing for sd kraftig en motor, og
ndr overgearet swttes i funktion, gir ha-
stigheden op til 34,0 km/t ved samme
omdrejningstal, men man kan dog kere
jevnt og endda accelerere fra 50 kmjt.
Med dette arrangement fir man et for-
trinligt kraftoverskud og stor smidighed
ved bykersel, og pd landevejen nedsat-
ter man ikke alene motorstgjen, men fér
ogsd et lavt benzinforbrug for en bil af
denne storrelse. Overgearet kan uden vi-
dere szttes i funktion ved hjalp af kon-
takten, men man ber anvende koblingen,
ndr overgearet skal saettes ud af funktion,
da man ellers fir et ryk i vognen. Da
overgearet kun virker i forbindelse med
topgear, kan man ved hurtig overhaling
fra moderat hastighed enten sztte over-
gearet ud af funktion, eller man kan ga
ned til tredie gear. I forbindelse med den
hoje totalgearing med overgearet i funk-
tion fir med- eller modvind naturligvis
stor indflydelse pd tophastigheden, men
den kan som gennemsnitsvaerdi sattes til
160 km/t.

Det er nappe noget modelune eller
udelukkende en myte om Volvo's gode
kvalitet, der er drsag til Amazon’s store
udbredelse, for det er virkelig en fortraf-
felig familiebil lige velegnet til mindre
daglige ture som til virkelige langture.
Trods Volvo's aktive sportsdeltagelse
skal en Amazon imidlertid ikke forveks-
les med en sportsvogn eller en sportsbe-
tonet vogn, selvom den med visse modi-
fikationer undertiden optraeder som si-
dan.




M‘- b .-I o N g v
— en virkelig handsrzkning ’ Ea
til de bilister, der vil kere !

i en velholdt og selvholdt
vogn.

Sxt udgifterne ned gennem
i R starre kendskab til vognen, og for-
n helt ny udgave, der fortzller . -

det, som ikke star i instruktions- Izeng motorens levetid betydellgt ved
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AKKUMULATOREN

- [ vinterkulden

E: godt dansk produkt. Borris type 635 med
forsenkede broer.

\ porg en bilist om hans vogn kan kere
uden batteri, og han vil ryste fortviv-
let pd hovedet over sidant et naivt sporgs-
mél. Sperg ham igen, om han har efterset
sin akkumulator fornylig, og han vil nok
igen ryste pd hovedet — men dennegang
med et betydeligt mere eftertenksomt ud-
tryk 1 gjnene.

Selv pé trods af, at en bilejer véd, at
batteriet er vognens hjerte, og en rigtig
behandling af dette — ligesom menneskets
hjerte — er fundamental for levetiden, ud-
vises den storste skodesloshed med denne
vigtige del af det elektriske kredslgb.

Det er egentlig si meget markeligere,
som at pasning af et batteri kun kraver
et minimum af tid og kunnen, for at f&
et maksimum af tilfredsstillende arbejde.
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Frost og kulde — vognen vil ikke
starte. Det er en situation, vi alle har
veeret ude for. Sa er det »naturlig-
vis« batteriets skyld, eller — er det

bilejerens?

Ja, i realiteten kraever det af materialer
endda kun en dése vaseline og lidt destil-
leret vand.

Princip

Lad os ferst meget kort gennemgd ho-
vedprincippet i den almindelige blyakku-
mulator, der ved ladning opsamler elek-
trisk energi — lagrer den — og giver den
fra sig igen under afladning.

Ladning — sdvel som afladning — sker
ved en kemisk proces i akkumulatoren.
Under opladning sker der en koncentra-
tion af elektrolytten, og der mé pafyldes
destilleret vand for at kompensere. Ved
afladning vil elektrolytten derimod blive
fortyndet. (Elektrolytten er den blanding
af syre og vand, der netop gor at batte-




‘Fro:z.cpm’ﬂgt positiv plade.

riet kan fungere som energikilde. Batte-
riets plader i sig selv vil ikke have denne
vitkning).

Mere vil vi ikke sige om dette, blot
skal det nevnes, at vaskemangden skal
holdes oven over batteriets enkelte plader,
da disse ellers vil gdelegges. Endvidere,
at elektrolytten skal have en vis vagtfyl-
de, dvs., det rigtige blandingsforhold mel-
lem syre og vand mé vere tilstede.

Akkumulatorens betegnelser

Nir det nye batteri anbringes i vognen,
er det opladet. Det har en vis spending
pé klemmerne og besidder en vis Aapac-
tet.

Spendingen er normalt 6 eller 12 volt,
alt efter vogntypens krav; og kapaciteten
~ hvorved man forstdr den elektricitets-
grense, der kan tappes ud — kan variere
indenfor ret vide granser. Kapaciteten
mdles i ampéretimer (Ah), og er afhaen-
gig af batteriets konstruktion samt af den

Udvendig tegn pa sulfatering. Pladegruppen
prover at krybe ovenud.

stromstyrke, der aftages. F.eks. kan én
type i et katalog vaere angivet siledes:

24 Ah ved 10 timers afladning
30 Ah ved 30 timers afladning
100 Ah ved 200 timers afladning.

Dette betyder, at der henholdsvis kan
lgbe en strom pd 2,4 A i 10 timer, 1 A i
30 timer og 145 A i 200 timer.

Nér De derfor ser, at én type batteri
har 60 Ah, og en anden type 64 Ah, bety-
der det ikke absolut, at det pd 64 Ah er
bedre og holder lengere. Det afhznger
helt af, hvor stor strom mélingen er fore-

Positiv pladegruppe. Fuldsiendig sprengt af
sulfatering pa grund af wunderladning eller
lang henstand wuden pasning.

taget ved og hvor »hardt« batteriet er ble-
vet presset. Desvarre er det en temmelig
udbredt misforstielse blandt bilister, at de
altid vaelger det med storst Ah, uden at
tenke over baggrunden for denne veerdi.
I det nye batteri forefindes ogsd den
lige nzvnte elektrolyt, hvis vagtfylde vi
kan maile med en syrehevert. Verdien vi
finder ligger omkring 1,28, men vil falde
efterhinden som akkumulatoren aflades.

Opladning og afladning

Forbundet rigtigt i koretojet vil akku-
mulatoren blive opladet fra ladeaggrega-
tet eller generatoren over en regulerings-
anordning. Dette sker ndr motoren lgber
og er helt nedvendig, hvis der skal vere
tilstreekkeligt med energi, ndr vognen

(fortszettes side 51)
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Med hensyn til udseende afviger Abarth OT 850 ikke meget fra Fiar 850.

Fiat Abarth

TRE KNALDPERLER PA RAD, DEN ENE KRAFTIGERE END DEN ANDEN

OT 850 -1000 - 1600

AF JOHN E. BECK

Bagtil skimter man det nye bundkar med koleribber og Abarth lyddemperen.




arlo Abarth’s produktion af tunede
C og modificerede standardvogne og
specielle sports- GT- og racervogne er i
de allerfleste tilfalde baseret pd produk-
ter fra Fiat eller Simca fabrikerne. For
standardvognenes vedkommende bibehol-
der man hele koretgjet og ngjes blot med
at zndre og forbedre vigtige dele som
motor, hjulophaeng og bremser. Udseen-
det adskiller sig ofte kun fra de almin-
delige modeller ved, at der er monteret
nogle nye navneplader og emblemer.
Nir det galder sports- og racervogne,
er forholdet naturligvis et noget andet.
Men ogsd her benytter Abarth som ud-
gangspunkt en hel raxkke standarddele.
Midt imellem disse to typer findes en
tredie slags, der hverken er en ulv i fa-

tion og taktik var der overhovedet intet
opsigtsvekkende ved disse to nye model-
ler, og man regnede med, at Abarth’s
program med hensyn til Fiat 850 nu var
fastlagt.

Men her tog man kraftigt fejl. Abarth
havde som ofte for en trumf i baghin-
den, og denne — der viste sig at vere en
sand bombe — lod man eksplodere pd den
hjemlige biludstilling i Torino.

Den sidst tilkomne version har model-
betegnelsen OT 1600, og allerede det si-
ger jo en hel del. Den er tenkt og kon-
strueret som en udfordring til vogne som
f. eks. Ford Cortina Lotus.

Med hensyn til det sunde i at vogne,
som de her to nzvnte og lignende kere-
tojer f. eks. Renault-8 Gordini kan blive

Et sandt festfyrvarkeri [remtryllet af troldmanden fra Torin,
Carlo Abarth. P3 basis af Fiat 850 leverer Abarth tre forskel-
lige tunede og modificerede modeller, der for de 1o [forstneevntes
vedkommende er ulve i farcklader, mens den tredie er intet min-

dre end en tiger i ulvekleder.

rekleder eller en decideret sports- eller
racervogn. Et udmerket eksempel pd den-
ne kategori er Fiat Abarth OT 1600,
som omtales i denne artikel. Den er gan-
ske vist bygget pd basis af Fiat's nye 850
model, men afviger bdde i konstruktion,
indretning og udseende si meget fra den-
ne, at man straks er klar over, at dette
er andet og mere end en camoufleret, tu-
net standardvogn.

Straks efter at Fiat i Italien havde in-
troduceret den nye 850’er, og f. eks. len-
ge inden vognen kom her til landet, pre-
senterede Abarth ferst en Abarth OT
850 og kort tid efter en OT 1000. Med
kendskab til fabrikens tidligere produk-

homologeret som standardvogne, blot de
fremstilles i et mindste antal af 1000 eks-
emplarer, er en sag, der er vanskelig at
afgere. Der vil altid kunne siges et eller
andet bdde for og imod. Nogle vil mene,
at det er spendende og fascinerende og
helt p& sin plads med sidan et stykke
»legetaj«, medens andre mere jordbund-
ne og fornuftbetonede sjale med rette vil
pistd, at det er at stikke menigmand bldr
1 gjnene og falsk reklame tillige.

Hertil kan kun siges, at begge parter
for s3 vidt har ret. Samtidig skal det dog
ikke skjules, at en kraftig hzldning til
det parti der forsvarer legetojet, bestemt
er det standpunkt artiklens forfatter har
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i denne debat. Selvfolgelig skal der vare
plads til den slags morsomme og interes-
sante vogne. Der skal da vare noget til
»drengene« ogsd. Alting behover da ikke
at veere trist, ensartet og upersonligt.

Mon det ikke nu var pd tide at gd over
til en mere grundig gennemgang og om-
tale af de tre modeller? Det vil vi gore,
idet vi tager dem i naturlig sterrelsesor-
den.
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Abarth OT 1000 ser ogsd meget uskyldig ud.

OT 850

For at bibeholde stilen fra indlednin-
gen, hvor vi talte om festfyrvaerkeri, vil
vi her fortsette pd samme vis og kalde
denne model en kineser, senere vil De
af sammenhangen kunne se hvorfor.

Ud- og indvendig har denne Abaith
model stor lighed med den oprindelige
Fiat 850. Af ydre afvigelser er faktisk
kun en ny navneplade foran og nye em-




>

Under motorhjelmen hos OT 1600 gemmer der sig en renlivet racermotor. Den er i slag-
volumen nesten dobbelt sé stor og har over 100 hk (DIN) mere end Fiat 850.

blemer. Set bagfra bemarker man et nyt
bundkar med koleribber samt den karak-
teristiske Abarth lyddemper med de to
store afsluttende rer. Desuden har den-
ne model specielle stalpladefalge, der tid-
ligere har varet set pi model 850 TC
»Nirburgring«.

Motormaessigt er det begrenset, hvad
der er gjort ved OT 850. Hverken bo-
ring eller slaglengde er @ndret. Effekten
er derfor kun blevet hevet en smule. I
forhold til Fiat 850 Super, der har en ef-
fekt pd 37 hk (DIN), ligger effekten
kun 3-4 hk (DIN) hgjere hos OT 850.

Effektforogelsen er opndet ved at for-
syne motoren med en anden indsugnings-
manifold og en firgrenet afstemt udbles-
ningsmanifold. Ligeledes har man mon-
teret andre dyser i karburatoren.

Bagagerummet fortil skal man pi OT 1600
ikke beregne at kunne anvende 1il formalet.
Den smule plads der her er tilovers, optager
reservebjulet.
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Interior fra OT 1600. For at give indstigningsmuligheder for bagsedepassagerer kan forse-
dernes ryglen vippes fremover.

Med en mereffekt som her angivet
havde det ikke varet direkte nedvendigt
med en ®ndring og modificering af brem-
ser og hjulophaeng. Nér man fra star-
ten alligevel foretog disse @ndringer, var
det nok mest fordi, man havde en model
OT 1000 pd tapetet.

Ligesom tilfeeldet var med faxlgene,
har man ogsd »lint« forhjulenes skive-
bremser fra model TC 850 (en kraftig
endret version af Fiat 600). Det er ski-
vebremser af fabrikat Girling med 21 ¢m
skivediameter.

For at forbedre keoreegenskaberne har
man afkortet de bageste skruefjedre. Det-
te nedvendiggjorde en @ndring af forhju-
lenes tveerliggende bladfjeder. Her har
man nu bukket hovedfjederbladets ojne
opad. Pi denne mide reduceres hojden
med 3 cm, og tyngdepunktet saenkes.
Desuden har man endret baghjulenes
camber-vinkel, si denne nu er svagt ne-
gativ, og endvidere er der monteret dob-
beltvirkende teleskopdampere.

Tophastigheden for Abarth OT 850
opgives til 135 km/t.
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OT 1000

For ikke at glemme vore private mo-
delbetegnelser, vil vi straks kalde OT
1000 et kanonslag.

Ud- og indvendig adskiller denne mo-
del sig ikke fra OT 850, blot stir der
selvfalgelig nu 1000 pd emblemerne.

Til gengeld er der foretaget en hel
del @®ndringer ved motoren.

Her er boringen stadigvak 65 mm,
medens slaglengden er gget fra 63,5 mm
til 74 mm, dette giver et samlet slagvo-
lumen pd 982 ccm.

Der er monteret ny krumtap, denne er
fremstillet i nitridret specialstal.

Kompressionsforholdet er havet til
9,5:1. Desuden er der monteret en So-
lex 34 PBIC faldstremskarburator.

Alt dette giver en effekt pd 54 hk
(DIN) ved 5.200 omdr/min. Det mak-
simale drejningsmoment er pi 8 kgm
ved 3.200 omdr/min.

Bagakslens udvekslingsforhold er an-
dret fra 4,625:1 til 4,111:1. Denne an-
dring var mulig pd grund af motorens
elasticitet ved lavere omdrejninger.




Med to personer i vognen accelererer
den fra 0-100 km/t pd 11,6 sek. Topha-
stigheden er godt 150 km/t. Dakkene
pd OT 1000 er af fabrikat Michelin type
X.

OT 1600

En bombe, intet mindre, er denne til
dato mest ekstreme og kompakte Abarth
udgave af en standardvogn. Med en acce-
leration fra 0-100 km/t pé 7,8 sek. er det
en ekvipage, man bestemt ikke skal on-
ske sig at skulle konkurrere imod.

Eksterigr/interior

En bred merk stribe pd langs af hver
vognside adskiller straks denne superver-
sion fra de gvrige modeller. Fortil er zn-
dringerne et stgrre frontornament samt
en bred udskaering under kofangeren til
luftindtag for oliekeleren. Ligeledes be-
mearker man, at der er tvergiende for-
bindelsesstang mellem de parallelfarte vi-
skere. Medens vi er ved frontruden, si er
denne specielt fremstillet, s& den kan
modstd de hoje hastigheder.

Pi grund af gget sporvidde bagtil og
meget kraftige og brede bagdxk, er ka-
rosseriet omkring skarmkasserne gjort
bredere, sdledes at OT 1600 faktisk har
rigtige baghjulsskaerme. — Det er helt pd
Cobra maner. Ogsd indad er skarmkas-
serne gjort bredere, og den bageste del
af karosseriet er ekstra afstivet.

Bagtil er motorhjelmen totalt andret,
siledes at den nu narmest har facon som
en hgj tvaergdende, skarpkantet finne.
Denne gevakst har til opgave at redu-
cere det relativt store hakpartis luftmod-
stand.

Interipret er ogsd sterkt zndret. Bide
de nye faconformede separate forstole og
bagsedet er betrukket med kunstleder.
Rattet er blevet udskiftet med et alumini-
umsrat med pisat treekrans.

Instrumenterne er grupperet i to kon-
soller. Det ene konsol, der indeholder
speedometer til 260km/t og omdrejnings-
teller samt to lamper, er placeret foran

rattet, det andet med fem instrumenter og
tre lamper sidder ud for passagerstolen.

I bagagerummet fortil sidder olie- og
vandkeler monteret med elektrisk thermo-
statstyret ventilator. Naesten al den reste-
rende plads optages af en stor olietank
og akkumulatoren.

Motor og gearkasse

Drivkraften i OT 1600 er en ny udga-
ve af Abarth’s succesrige 4-cylindrede mo-
tor med to overliggende kadedrevne
knastaksler. Denne motorkonstruktion har
tidligere optrddt med forskellig slagvo-
lumen varierende fra 1300-2000 ccm. P&
OT 1600 ligger det omtrent midt imel-
lem. Med en boring og en slaglengde pa
henholdsvis 86 mm og 68,5 mm har den
et samlet slagvolumen pé& 1.592ccm.
Kompressionsforholdet er 9,5:1.

At skue er denne motor en renlivet ra-
cermotor med to dobbelte Weber DCO
45 horizontalkarburatorer. Disse fades
med hensyn til superbenzin af to Bendix
benzinpumper. Der er ogsd to stremfor-
delere og desuden to tendrer pr. cylinder.
Topstykket er af letmetal. Krumtappen
har fem hovedlejer, og der er torsump-
smering. Bundkarret er forsynet med sto-
re koleribber.

Motoreffekten er 154 hk (DIN) ved
7.600 omdr./min. og det maksimale drej-
ningsmoment er 17 kgm ved 5.200 omdz/
min. Tophastigheden opgives til 220 km/
timen.

Gearkassen er en fuldsynkroniseret fi-
re-trins kasse med sparresynkromeshan-
ordning, system Porsche. Gearkassehuset
er her det originale 850 hus. P4 bestilling
kan der leveres en seks-trins gearkasse.
Endvidere har OT 1600 ZF sparrediffe-
rentiale. Koblingen (type Hausserman)
er med enkelt plade.

Hjul, bremser og hjulophzng
For at kunne klare belastningen af de

mange hestekraefter er OT 1600 forsynet
med nogle enorme baghjul og -dak. Fel-

(fortszettes side 51)
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Méleapparatet lader sig hurtigt indskyde mellem pumpe og karburator, og selv ved mere kom
plicerede rorforbindelser med motrik far man hurtigt slangerne pa de medfolgende tilslutnings
stykker. Betjening af apparatet kan leres pd 10 minutter, og en gennemmaling tager hojst
5 minutter.

EFFEKTIVT
MALEAPPARAT

forbindelse med karburatorfejl har vi
I ofte i Teknisk Brevkasse fremhaevet
det nedvendige i at undersoge pumpe-
trykket, inden man kaster sig over selve
karburatorens funktion, da pumpetrykket
uvegerligt har indflydelse pi svemmer-
hejden. Dette svarer ganske ngje til at
begynde med akkumulatoren, hvis der er
fejl pd tendingssystemet i stedet for at
begynde med at udskifte spole og kon-
densator samt kontakter for til slut at
finde ud af, at akkumulatoren er defekt
eller blot afladet.
Svemmerventilen har vi kun omtalt i
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Nu kan man male sig til
svgmmerventilens tethed og benzin-
pumpetrykket i en enkelt operation.

forbindelse med tethed og korrekt ju-
stering, men vi har aldrig talt om, hvor-
dan man undersgger, om en svemmerven-
til er tet — og det af gode grunde. Hvis
der er tale om en racermotor med kar-
burator, kan man naturligvis fremstille
en kompliceret proveopstilling i forbin-
delse med den pigzldende pumpe og
svemmer for pi den méide at konstatere
tetheden, men det gor man naeppe til en
almindelig personvogn. Anden mulighed
har man imidlertid ikke haft, og desver-
re er det siddan, at selv om man for en
sikkerheds skyld udskifter svemmerven-




tilen til en helt ny, sd har man alligevel
ingen garanti for tethed, da selv en helt
ny ventil kan vere lidt utet fra starten.

Nu er der imidlertid kommet et appa-
rat, der i en enkelt operation kan kontrol-
lere pumpetrykket og afslare eventuelle
utztheder i svemmerventilen. Apparatet
bestdr af et manometer med slangeforbin-
delse til bide karburator og benzinpum-
pe, og desuden er der en afsparringshane
mellem manometeret og pumpen. Des-
uden kan man med en fingerskrue sette
yderligere tryk pd det afsparrede system
mellem svemmerhus og manometer.

I Igbet af et gjeblik kan apparatet kob-
les ind i systemet eventuelt ved brug af
medfelgende tilslutningsanordninger til
visse karburatortyper, der ikke har almin-
delig slangetilslutning. Dernast dbner
man for gennemgangen ved apparatet og
starter motoren. Pumpetrykket kan aflz-
ses pd manometeret, og malevardien kan
sammenlignes med fabrikkens forskrifter,
der medfelger i en tabel med trykket
opgivet i kg/cm2 for de kontinentale
vogne og p.s.i. for engelske og amerikan-
ske, men da begge skalaer findes pd ma-
nometeret, skal man ikke foretage nogen
omregning.

For lavt pumpetryk kan skyldes fejl
ved pumpeventilerne, revne i membranen
eller utet svemmerventil, men i forbin-
delse med sidstnzvnte fejlkilde vil utaet-
heden vere si stor, at karburatoren lpber
over. For stort pumpetryk kommer man
ofte ud for i forbindelse med gamle pum-
per, der trenger til en ny membran. Da
pumpetrykket afbalanceres af svemmer-
ventilen og svemmerens bareevne, vil for
stort pumpetryk medfere forhgjet svom-
merstand, medens for lavt pumpetryk kan
medfere benzinmangel ved heje hastig-
heder eller umiddelbart efter en accele-
ration.

Derefter standser man motoren og luk-
ker kredslobet med spzrrehanen. Med
fingerskruen setter man trykket i det af-
sperrede system mellem apparatet og
svommerhuset op til 0,4 ato, og viseren
skal blive stdende ved denne belastning

— falder wviseren, er svemmerventilen
utaet.

Accelerationspumpens funktion under-
soges med dbent kredsleb og gdende mo-
tor. Manometeret vil registrere det al-
mindelige pumpetryk, men efter en hur-
tig opspeedning, vil nalen falde lidt og
atter gd op til normalt tryk, ndr accele-
rationspumpen fungerer normalt. Forkla-
ringen er den simple, at accelerations-
pumpen fyldes igen efter opspeedningen,
og en forholdsvis stor benzinmangde ta-
ges hurtigt fra svemmerhuset, svemmer-
ventilen dbner for stor gennemgang et
gjeblik, og dermed falder trykket. Ude-
bliver dette trykfald, er accelerationspum-
pen defekt.

Proven afsluttes med stoppet motor og
dben gennemgang, og trykket vil da fal-
de noget, men derefter skal viseren blive
stdende. Falder viseren fortsat ned til nul-
stillingen, er pumpeventilerne utwette pa
grund af slappe fjedre eller snavs, og ben-
zinen vil lobe tilbage til tanken. Den ef-
terfglgende start vil blive besvarliggjort,
fordi pumpen forst skal fylde systemet
op.
Alle disse prover kan foretages pa ca.
5 minutter inclusive tilkobling af appara-
tet, og i betragtning af at disse underso-
gelser er fundamentet for al videre fejl-
finding i karburatoren, md apparatet si-
ges at vere vaerdifuldt. I en medfelgende
brochure hedder det ganske vist, at dette
mdleapparat kan udfere »fuldstendig af-
prevning af det komplette benzinsysteme,
men det beror naturligvis lidt pd, hvor-
meget man medtager til det komplette
system. Utatheder ved gasspjeldaksel og
manifold finder man stadig ved hjzlp af
vacuummeteret eventuelt i forbindelse
med en gasanalyse, og sidstnzvnte fin-
der ogsd fejl i dyser og det gvrige sy-
stem, men i virkeligheden har man i no-
gen grad vzret ude at svgmme med sin
fejlfinding, sd lenge man ikke havde
kendskab til svemmerventilens korrekte
funktion eller det aktuelle pumpetryk.

Apparatet fremstilles i Tyskland, og
det importeres af Jens Lillelund & Co.
A/S, Staktoften 12-14, Vedbak.

29




SMJ-TEST

MOGENS

AUSTIN
WINDSOR

otventningerne blev stemt hgjt og
F stort, da man blev prasenteret for
projekt ADO 17, der dekker over Austin
1800 med tilnavnet Windsor. Selv en lo-
selig gennemgang viste nemlig, at man
uden tvivl stod overfor den mest avance-
rede automobilteknik og den mest funk-
tionalistiske udformning af en moderne
personvogn i mellemklassen. Klassifice-
ringen er ganske vist lidt vanskelig, da en
totallengde pd 4170 mm md regnes til en
lille storrelse i mellemklassen, medens de
indvendige pladsforhold overgdr ikke si
£& biler i den store klasse. Méske kan det
virke lidt pessimistisk, men vi forventer
®rlig talt ikke nogen bedre og mere ra-

tionel losning, fer samarbejdet mellem
NSU og Citroén taber en frugt i form af
en helt ny bil praeget af Citroén’s rigtige
og dristige tanker udarbejdet over en
Wankel-motor af passende storrelse og
udformning. Hvor hgjstemte vore for-
ventninger end har varet, er de pd intet
tidspunkt under provekerslen blevet skuf-
fede.

Udslagsgivende udformning

Ved et blik pd fotografiet af de ind-
vendige pladsforhold set gennem de op-
sliede dere mindede dette mig om et
lignende billede, jeg havde veret i bere-

Austin Windsor er kort og bred og med stor akselafstand i forhold til totallengden.




ring med for lang tid siden, og der fore-
svevede mig noget om Mercedes. Gan-
ske rigtigt, det stod i arkivet, og det dre-
jede sig om en Mercedes 300 fra 1954.
En nzrmere undersggelse af mdlene vi-
ser, at de indvendige pladsforhold i Au-
stin Windsor egentlig ikke stir tilbage
for Mercedes 300, blot er der storre
afstand mellem gulv og s@dehynde i Mer-
cedes 300, der ogsa har sterre totalhgjde,
men dette medfgrte kun lidt overflgdig
gulvplads, og selvom den store Mercedes
var 1840 mm bred mod Austin’ens 1700
mm, si kom dette ikke sadebredden til
gode, men det afgorende er vel, at den
store Mercedes havde en totallengde pd
ikke mindre end 5060 mm mod Austin’-
ens 4170 mm, og det er en vasentlig for-
skel ved parkering, i garagen og pd far-

mellem baghjulsakslerne til benzintank
og reservehjul. Endvidere er baghjulene
placeret sd langt bag bagsadet, at skaerm-
kasserne pd ingen mdde tager plads i vog-
nens indre.

Alt dette lyder meget let og ligetil,
men ved at velge denne udformning be-
gynder man en vandring ad en af de nok
sd bekendte onde cirkler, som i reglen
oploses i en rekke kompromiser, der mis-
kleder helheden. I dette tilfelde har man
undgdet de mindre heldige lgsninger, og
ved hjalp af Hydrolastic affjedringen har
man endda forvandlet et svagt punkt til
en bemerkelsesvaerdig fordel.

Man kan miske nok hevde, at der
ikke er noget nyt i dette, da vi allerede
i drevis har kendt de mindre modeller
efter samme recept fra Issigonis tegne-

Denne skitse af et tversnit gennem Austin Windsor viser, hvordan pladsen er wudnyttet til

mindste detalje.

ger m. m. En sammenligning mellem de
to vognes indvendige udstyr skal man
nappe kaste sig ud i, medmindre man ta-
ger priser og prisniveau i samtidig be-
tragtning.

Nar det er lykkedes at skabe s gode
indvendige pladsforhold indenfor en sd
beskeden totallengde foruden at kunne
byde pid et regulart formet bagagerum
med ikke mindre end 0,48 m3 stuvnings-
plads, sd skyldes det ikke alene den tvaer-
stillede raekkemotor, men ogsi forhjuls-
trekket og baghjulenes langsgiende
svingarme, der tillader at udnytte pladsen

bord, men der er alligevel den afgerende
forskel, at der her er tale om en storre og
dyrere vogn, og publikum venter bestem-
te egenskaber af en vogn i denne pris-
klasse, sd derfor har det varet nodvendigt
med visse serlige foranstaltninger.

Motoren og dens ophangning

Nér man satter penge i en forholdsvis
stor og kraftig vogn velegnet til rejse-
brug, krever man ogsi en vis komfort,
der ikke mindst omfattes af en lydsvag
og vibrationsfri gang. I dette tilfalde
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Her er en ganske morsom sammenligning mellem Austin Windsor (overst) og en stor person-
vogn af konventionel opbygning (Mercedes 300 1954, nederst). Pladsforholdene er lige sa
tilfredsstillende i den nwsten en meter kortere Austin.

slipper man allerede for den lange kar-  hjul giver ikke anledning til vibrationer
danaksel mellem en frontmotor og dri- eller dermed forbundet stgj.

vende baghjul, og de korte kardanaksler Derimod betyder den fire-cylindrede,
mellem differentialet og de drivende for-  tvarstillede motor, at man kommer ud
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for visse problemer med hensyn til vibra-
tioner, hvis man ophanger motoren efter
det sedvanlige system. Man taler nok om
et motorophang, men i reglen lader man
motoren hvile pa tre ophengspuder som
i en buk, men dette system har vist sig
at veere uegnet i forbindelse med den for-
holdsvis store og dog kompakte motor i
Austin Windsor.

Derfor har man anbragt den tverstil-
lede motor i en buk bestdende af store
gummiklodser i venstre side, men i hgjre
side er motoren ophzngt i en hejtliggen-
de gummiklods boltet til en langsgdende
drager i motorrummet. For at dempe
lodrette rystelser fra et vist kipmoment
(hovedsagelig forbraendingsreaktion) er
der indskudt en hydraulisk teleskopdaem-
per mellem motorblokken og drageren.
Mellem motorblokken og den bzrende
konstruktion er der endvidere indskudt
arme til at optage momentreaktionen, der
normalt optages af de almindelige op-
hengspuder i den konventionelle op-
hengskonstruktion. Nir man speeder en
almindelig, langsgdende rekkemotor op
fra tomgang, vil man se, at motoren for-
soger at legge sig ned pd siden, hvilket
bevirkes af momentreaktionen, der miske
lettest forklares, hvis man bruger en tor-
pedo som eksempel. Udstyres den cigat-
formede torpedo med en almindelig en-
kelskrue drevet af en motor fastgjort i
torpedoens indre, ville hastigheden blive
meget beskeden, fordi selve torpedoen
ville rotere til den ene side, og skruen
til den anden, for motorens momentre-
aktion ville blive overfert til torpedoen,
der ikke kan bremses i en roterende be-
veegelse. Derfor md man lejre motoren i
torpedoen og lade drivakslen trekke én
skrue og motorblokken en anden ved
hjelp af koncentriske aksler.

Motoren kan ligesom MG B betegnes
som en opboret Cambridge motor, da
slaglengden er standard for flere af
BMC's motorer — 88,9 mm benyttes bide
i den fire-cylindrede 1622 ccm motor og i
den seks-cylindrede 2912 ccm motor. Bo-
ringen er 80,26 mm og det samlede slag-
volumen 1798 ccm. Konstruktionen svarer

i ovrigt noje til de evrige BMC motorer,
og ligesom i de andre modeller med tvar-
stillet motor er gearkassen indbygget i
motorens bundkar. For at forhindre mo-
torstojen i at forplante sig til vognens
indre benyttes kabler mellem gearstangen
og gearkasse, og hovedakslen er monteret
med et skritskdret tandhjul, der driver
differentialet. Koblingen er pid normal
méde anbragt i forlengelse af krumtap-
akslen, og den driver gearkassens hoved-
aksel ved hjelp af skritskdrede tandhjul
med et indskudt mellemhjul.

Udluftningen af krumtaphuset sker
ved udsugning til karburatorens luftfil-
ter, men der er indskudt en ventil, der
kun abner ved undertrykket, og i forbin-
delse med denne ventil er der en olie-
felde, i hvilken en stor del af den for-
stovede olie nedfzlder sig og drypper til-
bage til krumtaphuset.

Kolesystemet er udformet som et for-
seglet system med ekspansionsbeholder,
og radiatoren er anbragt for enden af mo-
torblokken i motorrummets venstre side.
Der er kun ventiler i ekspansionsbehol-
derens daksel.

Hjulophzngning, styretej og bremser

Fra differentialet overfores momentet
gennem kardanaksler til forhjulene, og
der benyttes kardanled inde ved diffe-
rentialet og de homokinetiske led ude
ved hjulene.

Forhjulene er ophangt i triangelarme,
lasker og fremadrettede reaktionsarme —
en hjulophengning som Issigonis ind-
forte allerede pd Morris Minor. Baghju-
lene er ophzngt i langsgiende svingarme,
der utvivlsomt er den form for baghjuls-
ophzngning, som giver den bedste vej-
kontakt, men samtidig kommer kreng-
ningscentret for denne hjulophaengning
til at ligge helt nede ved kerebanen, hvil-
ket uvegerligt vil give stor krengning i
sving, hvis man vel at marke benytter et
almindeligt affjedringssystem. Ogsd i
denne model benyttes — man fristes til at
sige selvfolgelig — Hydrolastic affjedrin-
gen, der tidligere er indgdende beskre-
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Forbjulsophengningen set forfra. Hydrolastic fjederaggregaterne er bygget ind i traversen, der
er medvirkende til at give karrosseriet dets styrke.

vet her i bladet. Ganske kort skal vi re-
petere, at hvert fjederelement bestdr af et
nedre og et ovre kammer adskilt af et
mellemgulv med ventilklapper af gummi.
Bunden i det nedre kammer bestdr af en
membran, der pdvirkes af en stgdstang
fra hjulophzngningen, og i det gvre
kammer er der en rerforbindelse til det
gvte kammer i det andet fjederaggregat
i samme side. I det gvre kammer er der
desuden en stor, kegleformet gummifje-
der, og hele aggregatet er fyldt med va-
ske — narmere betegnet en blanding af
vand og sprit tilsat et stof, der gor blan-
dingen udrikkelig.

Nir f. eks. venstre forhjul meder en
lille forhgjning pd vejen, vil det blive
sldet op i sin affjedringsbevegelse pa
normal mdde, og denne bevagelse over-
fores til fjederaggregatet gennem sted-
stangen og membranen. Vasken pumpes
fra det nedre kammer gennem mellem-
gulvets demperventil til det gvre kammer
og videre gennem rgrforbindelsen til det
ovre kammer i venstre baghjuls fjeder-
aggregat. Her sker den omvendte pro-
ces, idet vaesken fra gvre kammer trykkes
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gennem demperventilen til nedre kam-
mer og via membranen og stedstangen til
venstre baghjul, der trykkes mod kere-
banen med det resultat, at bagvognen rej-
ser sig lige si meget som forhjulet loftes
fra korebanen, og derfor bliver affjed-
ringsbevagelsen uden niksvingninger. I
det navnte tilfelde vitker baghjulet som
kontravaegt for forhjulet, medens pévirk-
ningen af gummifjedrene i det gvre kam-
re er forholdsvis beskeden.

Nir vognen gennemkorer et hgjre-
sving, vil karosseriet kraeenge til venstre
svarende til, at bdde venstre for- og bag-
hjul belastes. De to fjederaggregater vil
forsoge at pumpe vaske til hinanden,
men da dette ikke kan lade sig gore, bli-
ver gummifjedrene alene om at pitage
sig affjedringsarbejdet, og disse vil tilla-
de en meget beskeden kraengning, for de
er i bund med hensyn til fjederbevagel-
se, og derfor standses kreengningen meget
hurtigt. Hvis der under denne svingning
optreder ujevnheder pd kerebanen, foles
vognen alligevel ikke stiv, skent gummi-
fjedrene er i bund, for de to hjul vil som
ovenfor beskrevet virke som kontravagt




for hinanden, og en affjedringsbevaegel-
se vil derfor alligevel vere mulig.

For yderligere at modvirke krengning
er der ved baghjulsophzngningen en al-
mindelig krengningsstabilisator, men i
modsatning til Austin 1100/Morris Ma-
rina er der ikke nogen foranstaltning til
at modvirke niksvingninger, da en sidan
har varet overfledig pd den sterre vogn.

Foruden de her nzvnte fordele, der
navnlig muligger brugen af baghjulenes
langsgdende svingarme uden krengnings-
tendenser, fdr man ensartet fjederkarak-
teristik under alle forhold (ikke vilkér-
lig egendempning som i bladfjedre),
man fir den lavest mulige uaffjedrede
vaegt, og man slipper for selvstendige,
opslidelige stoddaempere, der sammen
med metalfjedre medvirker til at overfg-
re hjulstgjen til karosseriet.

Styretojet er udformet som tandstangs-
styring med ret stor udveksling af hen-
syn til det store forakseltryk, men til gen-
gzld er der ingen vanskeligheder ved at
dreje vognen ind pd en kneben parke-
ringsplads.

Forhjulene er monteret med 9” skive-
bremser, og pd baghjulene er der 9”
tromlebremser med to selvforsterkende
sko i hver, og hele systemet pivirkes af
en vacuumservoforsterker. En inertiven-
til er indskudt foran baghjulsbremserne,

Baghjulsophengningen og de indbyggede fie-
deraggregater er boltet til den berende kon-
struktion med lydisolerende mellemleg.

og denne er afstemt pd en sidan méde, at
der sparres for en yderligere trykstigning
ved baghjulenes blokeringsgrense, idet
der er ngje forbindelse mellem vagtfor-
skydningen fra baghjul til forhjul, den
gjeblikkelige retardation og inertikraef-
terne i ventilen.

Interier

De gode pladsforhold giver et domi-
nerende indtryk, navnlig nir man tager
totallengden i betragtning og ger visse
sammenligninger indenfor de ydre ram-
mer. Navnlig benpladsen ved bagsedet
er bemarkelsesvaerdig, men ogsd vognens
og sedernes bredde i forhold til lengden
tor siges at vare usedvanlig.

I den afprovede de Luxe model var der
xgte lederindtraek, medens der er imite-
ret leeder i standard modellen, men jeg
svermer ikke for nogen af delene, da et
uldent betrek stadig mi vare det eneste
rigtige til en bil. Seederne giver god stet-
te uden for megen fjedring, og der er
god benplads overalt. Man kunne imid-
lertid opnd bedre bevaegelsesfrihed for
korerens venstre fod ved at flytte kob-
lingspedalen 2 cm til hgjre, hvilket ikke
vil vere vanskeligt, da pedalarmen kan
bojes, og det vil ikke genere betjenin-
gen. I de hgjrestyrede vogne til det en-
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gelske hjemmemarked eksisterer dette
problem ikke, og det er sikkert grunden
til, at man ikke har ofret det tilstrekke-
lig opmerksomhed i de venstrestyrede
eksportmodeller.

Forpanelet er ganske enkelt med et
smalt, men tydeligt speedometer med
vandret skala og indbygget kilometertel-
ler under skalaen. Til venstre for skalaen
er der et kelevandstermometer og til hoj-
re en benzinstandsmadler. Til venstre for
instrumenterne sidder fire kontrollamper
for ladestrom, olietryk, fjernlys og advar-
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Et snit gennem motoren 0g transmissionssyste-
met. De kraftige kabler i forgrunden forer 1il
gearstangen.

sel for udskiftning af oliefilter. Lamper-
ne er monteret to og to over hinanden,
og mellem de to grupper sidder en tryk-
knap til vindspejlsvaskeren og kontakten
til viskeren — sidstnevnte ville vere let-
tere at betjene, hvis den blev senket lidt,
da den afskermende vulst pd forpanelet
kan virke generende. Til hojre for instru-
menterne sidder lygtekontakten og den
kombinerede tendings- og startkontakt.
Over forpanelet er der et askebager, og
under forpanelet er der i hele vognens
bredde en pakkehylde til erstatning for
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handskerummet, men hylden rummer nu
ogsd nok si meget, og den er tilmed til-
gengelig for kereren. I hver ende af
pakkehylden er der en friskluftkanal med
dobbeltjalousi, der leder luften op og ned
og til siderne. Der kan lukkes for den
uopvarmede ventilationsluft eller &bnes
mere eller mindre ved hjzlp af et dreje-
hindtag ved hver kanal under pakkehyl-
den. Midt under hylden er der to hind-
tag til det almindelige varme- og venti-
lationssystem, og med disse hindtag regu-
lerer man bdde temperaturen, fordelingen
til defrosterspalterne og vognens indre
samt bleseren.
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Til venstre for ratstammen under pak-
kehylden sidder chokerhdndtaget, og midt
under hylden sidder hdndbremsen af pa-
raplytypen. Til venstre under det let
skritstillede rat finder vi kontaktarmen
med indbygget advarselslampe til blink-
lyset, og afblendingskontakten sidder i
gulvet. Midt imellen de to forstole sidder
en kort gearstang i gulvet.

I alle fire dere er der rummelige, stive
bagagetasker til mapper, tasker m. m.
Der er to solskerme, og askebzgre er
indbygget i forstolenes ryglen.

Karosseriet er helt usaedvanligt solidt
og vridningsstabilt i konstruktionen, og
uden overdrivelse betegnes det som det
mest vridningsstabile og solide karosseri,
der til dato er anvendt i en masseprodu-
ceret bil. De fire dere kan dbnes i en

Her er den serpregede motorophengning mar-
keret. Bemerk teleskopdempercn indskudt
mellem drageren og motorblokken.
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Bagagerummet, som
gtver indtryk af at
vere rummeligt

og regulert.

vinkel pd nzsten 90°, og ind- og ud-
stigningsforhold er usaedvanligt bekvem-
me.

Bagagerummet er overraskende stort,
ndr man tager vognens facon i betragt-
ning, og hverken benzintank eller reser-
vehjul optager plads, da begge dele er
anbragt under bagagerummets gulv. Re-
servehjulet ligger i en sdkaldt elevator,
der swnkes ved hjelp af hjulsvinget.

1 de forreste dere har man veret s
fornuftig at udelade ventilationsruderne,
da man fir rigelig luftfornyelse gennem
det dobbelte ventilationssystem. Sideru-
derne i alle fire dore er buede og ned-
rullelige, og bag de bageste dere er der
to smé vipperuder, der i dben tilstand gi-
ver god afgang for ventilationsluften, og
i reglen kan man holde bagruden fri for
dug ved at dbne en af disse vipperuder.
I regnvejr og med fire personer i vognen
anbefales det dog at bruge et effektivt
antidugmiddel.
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Benzinpifyldningen er anbragt bag en
lem i venstre bagskaerm, og ved dbning
af den afldselige lem folger det fjeder-
belastede péifyldningsdaksel med svaren-
de til en quickfillercap pd sports- og ra-
cervogne.

Motorhjelmen dbnes ude fra, ndr blot
man ved, hvordan det skal geres, men
det er en lille hemmelighed, vi vil lade
ejerne have i fred. Hjelmen er hengslet
bagtil, og skent der er fyldt godt op i
motorrummet, er alle dele tilgengelige
uden sterre akrobatik.

Kereegenskaberne

Motoren har en ret kort opvarmnings-
periode, og vibrationerne er selv i tom-
gang mindre end i andre fire-cylindrede
biler. Der er i det hele taget usedvanlig
god isolation mod stgj og vibrationer, da
ogsd hjulophanget er monteret med ef-




fektiv isolering fra den barende kon-
struktion.

Accelerationen er god og effektiv, men
det havde man nu ogsd ventet, da stan-
dardudferelsen af transmissionssystemet
giver en temmelig lav totalgearing, me-
dens man péd bestilling kan fi en no-
get hojere gearing. Selv ndr man tager
den lave gearing i betragtning ma moto-
ren siges at vaere bemarkelsesverdig smi-

dig, da man kan kere javnt i topgear ved
lidt over 20 km/t, og en acceleration i
topgear sker ubesvaret fra 30 km/t.

Néir man kommer ud pd landevejen,
kan man glaede sig over lydles og yderst
komfortabel korsel. Bdde retnings- og si-
devindsstabilitet kan betegnes som 100 %
i orden. Desuden er der fortreffelig kon-
takt mellem hjulene og kerebanen, og
bide smd og store ujevnheder absorberes

En maélskitse af

Austin Windsor.

DIMENSIONER
A B c D E F G
0,96 m 0,95 m 0,46 m 0,48 m 0,51 m 0,55m 0,33 m
H I (max.) I (min.) | J (max.) | J(min.) i K L (max.)
0,34 m 0,43 m 0,25 m 0,42 m 024m | 0,15m 1,17 m
L (min.) | M(max.) | M(min.) N o | p Qf
1,02m 117 m 1,09m | 048m | 091m i 1,22m 0,66 m
Q2 R s T u l v w
1,32m 1,92m 1,47 m 1,46m | 1,44m | 1,36m | 2,69m
X Y Z AA AB J Fri_hojde over jord
0,17 m
1,43 1,70 4,17 0,89 0,84 3
2 ) o o At } Ca. vagt: 1150 kg

39




Importer: A/S De Forenede Automobilfabrik-
ker, Odense.

Motor: Fire-cyl., tveerstillet, topventilet, vand-
kalet (forseglet system). Boring 80,26 mm,
slagleengde 889 mm, slagvolumen 1798
ccm, kompressionsforhold 8,2:1, maksi-
maleffekt 86 hk ved 5300 omdr/min, mak-
simalt drejningsmoment 13,7 kgm ved 2100
omdr/min. Litereffekt 47,8 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,292:1, 2,217:1, 1,384:1, 1:1.
Differentiale: Udveksling 4,19:1. Deakster-
relse: 175-13.

Hjulopheengning: Forhjul i triangelarme, la-
sker, reaktionsarme. Baghjul i langsg&ende
svingarme, krangningsstabilisator, Hydro-
lastic affjedring.

Bremser: Servoforstzrkede, inertiventil til
baghjul., fabrikat Girling, type: Forhjul:
skivebremser. Baghjul: Tromlebremser.

Elektrisk anleeg: 12 v, akkumulator 50 amp.
timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4170 mm, total bred-
de 1695 mm, total hejde (ubelastet) 1429
mm, akselafstand 2695 mm, sporvidde for
1422 mm, bag1410 mm, fri hejde fra vej
168 mm, benzintank rummer 47 liter, olie-
sump incl. gearkasse rummer 8,0 liter (8,5
liter incl. filter), kolesystem 5,4 liter. Egen-
veegt 1124 kg. Effektveegt 13,08 kg/hk. Top-
hastighed 147 km/t. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear: 26,4 km/t. Drejeradius
5,8 m.

Pris: Kr. 26.998,—.

Serlige bemarkninger:
Differentialeudveksling 3,882:1 kan leve-
res, hastighed ved 1000 omdr/min 28,5
km/t, ingen smeresteder pa undervogn.
Karburator: S.U. HS 4. Teendrer: Champion
N 5, elektrodeafstand 0,6 mm, kontaktaf-
stand 0,4 mm, forteending 12°, ventilspii-
lerum 0,015” = 0,4 mm ved kold motor.
Deektryk forhjul 28 p.s.i., baghjul 22 p.s.i.

bemarkelsesvardigt godt, medens det i
reglen er et sporgsmil om enten eller.
Selv hird kersel i sving med tvaergiende
ujevnheder, der far de fleste biler til at
steppe med baghjulene, anfagter overho-
vedet ikke Austin Windsor. Eksempelvis
har vi en speciel, dérlig vejstrakning,
der kan byde pd alle former for unoder,
og ndr man pd denne vej korer med 80
km/t, foles det i reglen ret dramatisk,
hvad det ogsd i enkelte tilfzlde kan bli-
ve, men Windsor'en kerte i yderste kom-
fort og med stgrste sikkerhed med 90
km/t, og selv de kuppelformede knolde
markes mindre pd grund af Hydrolastic
affjedringens udlignende egenskaber.
Ved almindelig kersel i sving pd god
vej er der naturligvis fuldstendig spor-
sikkerhed, og ved hérd kersel kan der
fremkaldes en svag, men jevn bagvogns-
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udskridning. En forvognsudskridning er
overraskende svaer at fremkalde, selv ved
acceleration gennem svinget i indirekte
gear, og ogsd her md man tage den lave
totalgearing i betragtning. I preveperio-
den havde vi i gvrigt enskebetingelser,
der dzkkede alt lige fra tor kerebane til
fedtet og glat vej, snesjap, vindstille og
storm — mere kan man vel ikke forlange
til en provekersel.

En sen aften kom vi til et distrikt med
en del sne, der var fejet eller kert ind i
en tyk bunke midt pd vejen, hvilket vi
altsd forst opdagede, da vi kom op i den
midt under en overhaling. Under accele-
rationen spandt de drivende hjul gentag-
ne gange, men der var ikke mindste ten-
dens til udskridning eller darlig stabili-
tet. Dermed vare naturligvis ikke sagt,
at man kan behandle en Windsor helt




vilkarligt, for der er sandelig moment
nok til at f& forvognen til at gi lige ud
med underdrejede forhjul, hvis det er
det, man er ude pd, men der er en af-
gorende forskel pd at gere dette »pd be-
stilling« og pd at komme ud for en over-
raskende  forvognsudskridning. Kerer
man godt og rigtigt, byder denne vogn
imidlertid pé kolossal stor sikkerhed.

Man kan ikke sette en finger pd kare-
egenskaberne, for de er pd alle mider,
som de skal vere, og si er det ligegyldigt,
om det er bykersel, hird landevejskorsel
eller karsel pd helt dirlige veje. Vognen
lystrer i et og alt, og den har ingen ovet-
raskende eller usaedvanlige luner. Kun
det store udvekslingsforhold i styretojet
kan ved en undvigemangvre virke lidt
besvarligt, og vendediameteren virker
storre, end den er, fordi man ikke far
fuldt styreudslag pd forhjulene, for man
er et godt stykke inde i svingningen, si
trods den korte lengde kan det vare
vanskeligt at dreje rundt i et enkelt tag
selv pd en bred vej.

Der kommer selv under skarp drej-
ning overhovedet ingen reaktioner i sty-
retgjet fra de drivende hjul, og jeg vil
vedde en hel del pd, at de fleste bilister
kunne kore med vognen i lengere tid
uden at opdage, at den trekker pd for-
hjulene.

Styringen er neutral og pracis, men na-
turligvis med temmelig store styreudslag,
hvorimod man pé lige vejstrekninger ne-
sten ikke behaver at korrigere, takket ve-
re den gode retningsstabilitet og ufel-
somheden overfor sidevind. Nir der ikke
optreder nogen udpraeget overstyrings-
tendens, hvis man slipper gassen midt i
et sving, skyldes dette dakkonstruktio-
nen mere end bilen. Som et yderligere
plus skal det nevnes, at kereegenskaber-
ne er ganske ens uanset den gjeblikkelige
vaegtbelastning.

Bremserne er helt i orden, og vi op-
niede samme stabilitet under hird op-
bremsning pd sdvel ter som glat vej, og
pedaltrykket er yderst beskedent. Ventila-
tionsanlegget virker ogsd updklageligt,
sd hvad kan man i grunden forlange me-

BENZINFORBRUG

60 km/t 7,2 1/100 km
(13,9 km pr. liter)
8,72 1/100 km
(11,5 km pr. liter)
100 km/t 10,4 1/100 km

(9,6 km pr. liter)
120 km/t 12,35 1/100 km

(8,1 km pr. liter)

80 km/t

ACCELERATIONSEVNE |

0- 40 km/t 3,8 sek.

0- 60 km/t 7,5 sek.

0- 80 km/t 12,8 sek.

0-100 km/t 19,0 sek.

0-400m 21,1 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,3 sek.
60-100 km/t i topgear 14,5 sek.

re — mdske mindre udveksling i rattet
kombineret med en servostyring, der kun-
ne slds til ved vanskelig parkering og lig-
nende tilfalde.

Ved en granskning af visse tal opgivet
af fabrikken finder man et meget lavt
benzinforbrug, som man dirligt kan fi
til at stemme med en bil og en motor af
denne storrelse samt en sd lav gearing og
en sd forholdsvis hej luftmodstand. Ben-
zinforbrugsmélingen viste da ogsi va-
sentligt hojere cifre, men ved en sam-
menligning med fabrikkens opgivelser
og differencen pd forbruget for vogne
med og uden overgear, er der ikke tvivl
om, at det er forbruget for Windsor med
den hgje gearing, der er opgivet. Da det
simpelthen vil vere umuligt at indbygge
et overgear i forbindelse med den tvar-
liggende motor og forhjulstrak i det hele
taget, er det meget klogt med det samme
at tilbyde den samme model med to for-
skellige udvekslingsforhold i transmis-
sionssystemet. Da accelerationsevnen i
forbindelse med den lave gearing ligger
over middel, kan man roligt velge den
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hgje gearing til en rejsevogn, og selv om
det i nogen grad gir ud over accelerati-
onsevnen, vil man til gengeld opnd et
meget lavt forbrug for si bred og rum-
melig en bil.

Nar Austin Windsor er blevet s& vel-
lykket, skyldes det en vis stzdighed og
stor teknisk fantasi hos konstrukteren.
Om en bil trekker pd for- eller baghjul
kan sidan set vare ligegyldigt, men der
méd under alle omstendigheder vere en
passende vegt pd de drivende hjul, hvis
man skal kunne slippe af med hestekrzf-
terne uden hjulspind. Da man af hensyn
til retningsstabilitet, sidevindsstabilitet,
bremseevne og styrbarhed md sgge at f3
vaegten frem pd forakslen (pd Windsor
ligger 63 % af vagten pi forhjulene),
bliver forhjulstrek den naturlige folge.

For at f4 tilstrekkelig vagt fra pd for-
akslen md man have en stor akselafstand,
hvilket giver uheldige niksvingninger,
men ved hjzlp af Hydrolastic affjedrin-
gen kommer man ud over det problem,

pd samme mdde som man loser kreng-
ningsproblemet i forbindelse med bag-
hjulenes langsgdende svingarme.

Det forfriskende ved hele konstruktio-
nen er, at man uden tgven har valgt den
rigtige konstruktionsform, og de vanske-
ligheder, der ganske automatisk fulgte
med, har man hverken forsegt at dempe
ned eller at overse, for man har simpelt-
hen fjernet disse vanskeligheder med en
teknisk losning, der skabte manglerne om
til fordele. I retferdighedens navn mé
det nzvnes, at Citroén gik ganske den
samme vej med DS 19 og ID 19, men pi
grund af den langsgdende motor er to-
tallengden for disse modeller oppe pé
4800 mm, og affjedringssystemet er mere
kompliceret. Issigonis har uden tvivl fun-
det den rigtigste metode med de enkleste
midler. Det skal indremmes, at der fin-
des mange glimrende biler af mere kon-
ventionel konstruktion, men de fir dog et
let antikveret anstreg i sammenligning
med Austin Windsor.

REDAKTIONELLE STR@TANKER

(fortsat fra side 4)

egentlige arsag, for hastigheden er sjal-
dent udslagsgivende, ndr der er tale om
de store hastigheder. Derimod er 45 km/t
i kryds ofte for stor hastighed, og mang-
lende respekt for vigepligt og for stor
hastighed i vejkryds er stadig domineren-
de drsager. Man skulle mene, at R3det for
storre Ferdselssikkerhed kunne fi gje pa
mere narliggende muligheder for at re-
ducere ulykkernes antal og omfang.

Ved samme lejlighed udtalte forman-
den, at nutidens biler fremstilles af 0,6
mm plade, og derfor ma vi have midter-
varn pd vore veje, da det jo i virkelighe-
den er sardinddser, vi korer rundt i. Det-
te er jo en dristig og dbenlys demonstra-
tion af, at man ikke har begrebet et ord
af det hele, men det er selvfglgelig kun
et fatal, der griber en sddan gang nonsens
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1 flugten, og det er vel forklaringen pd,
at han stadig er formand, og at der i det
hele taget findes et rdd for sterre faerd-
selssikkerhed.

I sandhed, vi lever under betryggende
forhold, og man begynder si smit at for-
std, ndr visse trafikanter folger anarkisti-
ske regler pd vore veje og i vort gkono-
miske liv.




Hvad forskel har en positiv gnist og
en negativ pd motorgangen? Jeg kobte
nemlig i fordret en D.K.W. F12. Da den
tit skulle justeres i tending, undersggte
jeg spolerne, som viste sig at bruge na-
sten 5 amp. hver, som jo brender plati-
nerne op for hurtigt, og yderligere havde
den ene positiv gnist, selv om den var
korrekt monteret fra fabrikken; sd smed
jeg de tre Boschspoler vaek og satte tre
af de efterhdnden kendte »Autonic Su-
perspoler«, der bruger mindre strom og
alligevel giver bedre gnist, den mi jo
udnytte strommen bedre end andre spo-
ler; si gik den fint jevnt. Jeg blev fra-
rddet transistortending af forhandleren,
da garantien ikke var udlgbet (hvad er
der at veere bange for?). Er det, fordi
motoren kan lebe meget hejt op i om-
drejningerne, som jeg har fundet ud af,
da jeg nu har sat »Autonick T.T. i
D.K. W .en, det er vist den mest korrekte
tending, der findes, det kan da ikke ska-
de motoren si meget, som en tending
der mangler nogle af gnisterne. Hvad me-
ner S.M.J.?

R. B., Tune pr. Roskilde.

Den hojspendte strom er lige kraftig
uanset stromretningen i primaerkredslo-
bet, men polariteten for den varme mid-
terelektrode kan under visse betingelser

SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfalger svarporto til direkte besvarelse

have indflydelse pa gnistdannelsen, og
ved korrekt forbindelse af tendspolen
far man den mindste afbrending af
tendrorselektroderne. Man vil imidler-
tid neppe kunne opdage en dirlig mo-
torgang pa grund af en stromvending i
primeersystemet, og man kan som eks-
empel nevne, at visse amerikanske biler
i trediverne (si vidt vi husker bl. a.
Chevrolet) havde en stromvenderkontakt
som tendingskontakt — ved hveranden
tilslutning af tendingen blev stromret-
ningen i primarkredslobet vendt, da man
derved ville undgi materialevandring ved
afbryderkontaktpunkterne — hvad det ene
kontaktpunkt fik tilfort af materiale fra
det andet, blev ved den folgende start
leveret tilbage igen. Til gengeld fik man
storre elektrodeafbranding pa tendro-
rene, og ved bedre spoler (med lavere
primerstrom) og bedre kontakter forlod
man 1gen Systemet.

Et andet eksempel er en to-cylindret
motor med magnettending, hvor den hoj-
spendte strom lober i forskellig retning
til de to tendror — ogsd her kan man
spore lidt storre elektrodeafbraending
ved det ene rov end ved det andet, men
motoren gar dog updklageligt.

Tilsyneladende har Autonic transfor-
meren omtrent de samme fordele som
transistortendingen, men er mindre kom-
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pliceret og mindre sirbar, medens trai-
sistortending stadig forer ved de bhelt
store omdrejningstal. Hvis garantien
bortfalder ved montering af transformer
eller transistortending, ma det skyldes,
at man griber til enbver mulighed for at
lade garantien bortfalde. Anden forkla-
ving kan der simpelthen ikke vere.

x

Jeg er ejer af en Sunbeam Model S7,
drgang 1954. Jeg har haft en del besvaer
med toppakningen, den springer lige si
hurtigt, som jeg kan sztte ny i. Motoren
er lige blevet hovedrepareret, og cylin-
drene blev planslebet; ligeledes er top-
stykket blevet slebet. Jeg har provet med
originale toppakninger, Klingeret 1000
og udgledet kobber, nu haber jeg, at De
kan hjzlpe mig med mit problem, for
jeg er efterhdnden blevet traet af at sxtte
pakninger i.

Det udarter sig pd den mide, at ndr
topstykket er pdsat, og boltene er spandt
i den rigtige reekkefolge, er toppakningen
god nok, medens den er kold, men nir
jeg sa har kert ca. 100 m, og den er ble-
vet lidt varm, begynder det at flgjte fra
den forreste del af motoren, lidt senere
springer den sd helt. Tending og ventiler
skulle std rigtigt, men kompressionen er
méske blevet lidt hejere, end den skal
vaere, ved afslibningen.

NB.: Jeg runder nu nr. 10 pakning-
jubileum.

E. J., Kibek.

Det er jo ikke tilstrakkeligt, at top-
boltene er spendt i den rvigtige rekkefol-
ge, for de skal ogsi spendes ensartet med
en momentnogle. Derefter skal maskinen
varmes op til driftstemperatur, og si skal
den have lov til at blive helt kold, hvor-
efter topstykket skal spandes efter. Fej-
len skyldes sikkert, at topstykket ved en
tidligere lejlighed er blevet losnet og af-
monteret, inden motoren var stenkold.
Meget ofte bliver efterspendingen af
letmetaltopstykker enten forsomt, eller
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0gsd foretages efterspandingen med varm
motor, og begge dele kan odelegge top-
pakningen. Hvis topstykket s afmonte-
res, inden motoren er helt kold, kan man
blive ved ai skifte pakning i det uende-
lige. Normalt stir cylinderforingerne i en
letmetalblok lidt over samlefladen, men
selv om der er foretaget en komplet plan-
slibning, skulle toppakningen alligevel
kunne holde.

Der er nok ingen vej udenom — De
md lade samlefladerne planslibe igen, og
derefter ma tilspending og efterspeen-
ding foretages med kold motor som oven-
for beskrevet. Skal det vaere helt rigtigt,
ma efterspendingen gerne foretages, nar
maskinen har kort ca. 400 km efter den
nye toppaknings montering.

*

Sidste lordag fik jeg en ny Volvo 544.
Dens forgenger tog sine 207.000 uden
problemer. Den har i ugens lgb gdet 850
km, sd det er méske lidt tidligt at gore
ophavelser, men man kan lige si godt
fd det overstiet med det samme. For-
handler og garanti vil jeg lade ude af
betragtning. Man henter sin vogn, fir
de obligatoriske eftersyn, for derefter
selv at gore vognen fardig.

Sagen er, at den synger i bagtajet.
Ikke meget, men nok til at irritere. Pro-
blemet er almindeligt kendt. Formoder,
det er engelske bagtej. Skal man have det
ud og lzegge det om, eller kan man ngjes
med at halde »noget« i det, f. eks. et
molybdendisulfidsmeremiddel ? Endvide-
re er udblesningsstojen ret dominerende,
ndr motoren arbejder. Der er to potter
pa, sd mon ikke det ligger i opheng?

S. K., Holstebro.

Det er langt fra altid, at man kan fjer-
ne hyletone fra et differentiale ved ju-
stering, da tandhjulenes bearbejdning :
bogstaveligste forstand ogsi har noget at
sige. Vi har med held fjernet generende
transmissionsstoj ved at bruge Valvoline
X 18 (SAE80/90), og mange virksom-




heder har ogsd haft gode resultater med
dette produkt.

Udblesningstojen skyldes sikkert re-
sonnans i karosseriet, hvilket kan vere
vanskeligt at fjerne. Da der sikkert er
gummimellemlaeg i ophenget, kan man
undertiden nedsette stojen ved at legge
eir asbestplade over udblesningsroret fast-
Elebet 1il vognbunden — i nogle vogne
kan det fjerne stojen totalt, i andre hjel-
per det ikke spor, s det ma bero pa et
cksperiment.

*

Jeg vil gerne have at vide, hvad grun-
den til, at min SAAB varevogn, drgang
63, slider det hgjre fordek. Den har
slidt to dek, og de er slidt jevnt over
det hele.

Mellem jul og nytdr gik der et leje i
motoren, som fabrikken betalte, skont
garantien var udlgbet, hvad jeg er meget
glad for; det beviser, at det er et godt
firma, men dengang blev hjulene af-
balancerede og nyt dzk pdsat, men nu
er det ogsd slidt ned, og den er provet
med sporing igen, og den sporede 100
pet. stadigvek, derfor kan jeg ikke for-
sta, hvorfor den slider det dek sd hut-
tigt, og kun det dxk.

H. B., Randers.

Nér Deres SAAB stadig slider det
hojre fordek, skyldes det sikkert trods alt
en fejlsporing. Ndr fenomenet optreder
trods omhbyggelig kontrol af forhjulsind-
stillingen, er det i reglen tegn pa en
skevhed, der i dette tilfelde sandsynlig-
vis ligger ved bagakslen, der derfor ma
kontrolleres. Desuden vil det vere klogt
at undersoge forhjulsindstillingen bade
mned tom vogn og med forskellig belast-
ning for at kontrollere eventuelle afvi-
gelser fra det normale.

*

1. Sagen er den, at jeg har skiftet min
Anglia ud med en ny VW. I Anglia’'en

havde jeg et Smith instrumentpanel med
vacuummeter og amperemeter, det har
jeg nu monteret i VW — men kan ikke
finde ud af, hvor jeg skal forbinde am-
peremetret. Jeg har provet forskellige
steder med forskellige resultater. Kan De
eventuelt opgive farve pd ledning eller
klemmenummer ?

2. Er der forskel pd 6 volt og 12 volt
amperemeter ?

3. Huvilken elektronisk omdrejnings-
teller vil De anse for egnet for VW, og
hvad koster den?

4. Hvad betyder det, at der er 2 ten-
dingsmerker pa remskiven, og hvad be-
tyder de 2 kernerprikker ved krumtap-
husets samling.

J. L., Kobenhavn F.

Pi et Bosch-anleg monteres ampere-
metret pi folgende made: Man klipper
ledning 51 over og monterer hver ende
til amperemetret. Denne ledning gir fra
dynamoen til starteren, hvor den er kob-
let til hovedkablet 30, der er et svert
kabel fra akkumulator til starter, og ho-
vedkablet fra starter til lyskontakt. Det
svere starterkabel lader man naturligvis
sidde, men hovedkablet 30 tages af star-
teren og monteres til amperemetyet ved
dynamosiden, og si er sagen klar. Hvis
amperemetret giver modsat udslag af det
forventede, skal man blot bytte om pa
dets ledningstilslutninger. Man bruger
samme amperemeter til bide 6 og 12
volt anleg. Man kan fi en god elektro-
nisk omdrejningsteller for ca. 150,— k.
Weigand og Smith er gode fabrikater.

Nar der er to merker pa remskiven, er
det, fordi de samme remskiver bruges til
flere motortyper. Det forste giver 10°
fortending — og det er det, De skal bru-
ge, og det andet giver 71/,° fortending.
Med det forste mener vi det merke, der
i omlobet kommer forst til krumtaphu-
sets samlelinie, der bruges som viser til
merket. De to kornerprikker har ingen
betydning, de stammer antagelig fra pro-
duktionen.

*
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Jeg har en BSA A.10 RR 1955-56.
Problemet er, at den kun gér ca. 13 km/l.
Maskinen er monteret med en sdkaldt
»racer«-karburator med en dyse-storrelse
340 (109 AMAL). Det er muligt, at den
er indstillet forkert. Jeg har selv forsegt
mig, men uden held. P4 alm. karburato-
rer findes bdde en luft- og tomgangs-
skrue, men pid BSA’en findes kun én
skrue. Det forekommer mig, at motoren
bliver lige lovlig varm, men det er maske
kun indbildning. Tillige er tomgangen
meget ujevn, hvilket efter sigende skulle
vaere meget normalt pa denne type kar-
burator. Det skal tillige tilfgjes, at ma-
skinen til tider kan vare vanskelig at
starte. Maskinens tophastighed ligger kun
pd ca. 130 km/t (tendingen er lige juste-
ret).

Mit naste problem er, at nir BSA’en
skal sejtrekke, opstdr der en tikkelyd,
som straks forsvinder, ndr motoren har
arbejdet sig op (ventiler lige justeret
0,008"). Olieforbrug ca. 3/4 liter pd 150
km.

Endelig forekommer kraftige vibratio-
ner i styret ved ca. 100 km/t og opefter.
Kan det skyldes, at teleskoperne er for
blgde?

B. R., Vanlose.

Desverre ma man vist se Deres for-
skellige anker i et storre sammenhang.
Nar maskinen bruger fem gange sia me-
gen olie, som den burde, nir den gar 13
km pr. liter i stedet for 21, og nar top-
hastigheden er 130 km|t i stedet for 160
km|t, sd passer alt dette sammen pad et
meget enkelt symptom — motoren er sim-
pelthen slidt for meget. De kraftige vi-
brationer i styret har sikkert ikke noget
med teleskopgaflen at gove, men skyldes
Snarere, at motorven er for los i stellet,
eller et hovedleje er slidt, men det kom-
mer i nogen grad an pa vibrationernes
frekvens. Dysen er rigtig i T.T. karbu-
ratoren, pa hvilken blandeskruen ikke re-
gulerer  tomgangsluften, men derimod
benzinmengden — er tomgangsblandin-
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gen for fed, skal skruen derfor skrues
ind. Man kan blot ikke hibe pa en kor-
rekt justering, ndr maskinen er sa slids,
som alt tyder pa.

*

Jeg tillader mig at komme med et
sporgsmal, som har vist sig umuligt at fa
besvaret oppe pd disse kanter.

Jeg har en Taunus 12 M, P 4 med
1200 ccm motor drgang 1963, 35.000
km. Nir jeg tager et hgjresving og der-
efter vil accelerere, giver det et rusk i
motoren som om den ingen benzin fir et
gjeblik, men jeg synes ikke det kan vazre
tilfeeldet, da benzinen bliver slynget over
i den side af svemmerhuset, hvor dysen
sidder. Jeg har haft vognen til eftersyn
hos den lokale forhandler 4 gange, men
udover at der er udskiftet dyser og regu-
leret svemmerhgjde og jeg har sluppet
ca. 150 kr., er alt uforandret. Ud fra det
jeg har lest i mine gamle S.M.].er kan
det méske afhjelpes med et kortere emul-
sionsror, men varkstedet siger: Ny kar-
burator. Fenomenet opstir kun efter hoj-
resving, og uanset hvilken hastighed der
bliver kort.

I hédb om at De ud fra disse oplysnin-
ger kan stille en diagnose, venter jeg at
here fra Dem.

H.H., Helsinge.

Der kan opstd lidt komplikationer, nar
svommerbuset anbringes pa siden af
blandekammeret i stedet for foran. Moto-
ren behover jo ikke udelukkende at set-
te ud pa grund af benzinmangel, da for
fed karburering kan have nojagtig sam-
me virkning. Huvis hoveddysen (forbin-
delsen mellem svommerbus og blande-
kammer) ikke er for stor, kan der vere
tale om for hoj svommerstand. Sagen kan
ogsi klares ved at indbygge et skylle-
kammer pd modsatte side af svonmmerhu-
set, som det tidligere er beskrevet i Tek-
nisk Brevkasse.




Hver sit...
Skandinavisk Motor Journal

Huis et blad som dette skal give muligheder for en bedre intern udveksling af
gode ideér, si skal det helst laeses af alle pa samme tid. Det opnas, nar hver
enkelt medarbejder har sit eget blad. .. en gensidig fordel!

Gode ideér kommer oftest fra noget man har
st - og tit er det last netop i@ dette blad!

47




Vogner Fort op pd den i teksten omtalte
wrullebane-buk«.

Ja, hvis De ved et uheld skulle have sat
bilen fast, enten i plere, sne eller sand,
sd har man hidtil kun haft fa muligheder
for at komme fri. Enten har man for
gode ord og betaling fdet en landmand
med traktor eller heste til at treekke vog-
nen fri, eller man har ringet til et red-
ningskorps.

I lebet af de sidste &r er der kommet
flere patentanordninger pd markedet ved
hjelp af hvilke, man selv skulle vare i
stand til at fd vognen fri, dersom man
skulle kore fast, men desvarre har de of-
test ikke vist sig at indfri forventnin-
gerne.

Nar vi sd blev prasenteret for denne
TURGO-lgber, madte vi frem til demon-

Turgo-loberens forreste matte lagt pa plads.
Man ser tydeligt nylontovene, der forbinder
den forresie matte med den bageste.

Hvis
De
skulle

sidde
fast...

Her ser man tydeligt
Turgo-loberens for-
skellige bestanddele.

Baendel

———Formatte

Mellemtov

Forlengerled

\F— Karabinhage

H— —— Bagmatte

Y0000

Karabinhage

|

| Baghjul

) ---— Elastik

Bagtov

Krog




Den bageste matte
anbragt pa plads.
Bemeerk gummistrop-
pen, der holder bag-
métten ind mod
baghjulet. Gummi-
stroppen holdes i
den viste position ved
hielp af bagiovet,
der via krog er gjors
fast 1l kofangeren.

Her er vognen kort
ned af bukken. Be-
meerk teleskopstangen.

Her er vognen kort
fast i plore pd
Amager.




strationen med al vor oplagrede skepsis
samt med ngje gennemtenkte planer for
at vise dens formodede svage sider.

Demonstrationen foregik i to tempi,
forst pd en stor, cementeret plads i Valby,
og senere ude pd Amager, i flere centi-
meter dybt plere. Lad det vare sagt med
det samme, vi blev overbevist sdledes, at
vi ikke fik brug for de medbragte ideer
om at smere sebe under hjulene og lig-
nende raffinementer.

Inden vi gir til proverne, skal vi gan-
ske kort beskrive opbygningen af en
Turgo-lgber. Normalt ber man have et
set  Turgo-lgbere, hvilket vil sige to
stk., sdledes at der er en lagber til hvert
hjulsat. Den enkelte lober er opbygget
som vist pd fig. 1, hvor formdtten er ud-
fort i svaer ravndug med pasyede lameller.
Mellemtovene er udfert i nylon, medens
bagmatten er udfert af Manila-hamp, og
pia den forreste del af undersiden be-
kledt med kunstleder. For at kunne an-
bringe Turgo-leberen som vist, mi si-
vel mellemtove som den bageste elastik
— der rettere burde betegnes som en gum-
mistrop — vare forsynet med karabinha-
ger. Karabinhager og -ringe er alle ud-
fort i varmgalvaniseret stdl, og hele ud-
farelsen viser, at man stir overfor en vir-
kelig gennemtaenkt konstruktion.
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Det ville vere rart
med et par gode
handsker, nir der skal
arbejdes i mudder.

Pi pladsen i Valby blev vognens ven-
stre baghjul kert op i en buk, bestiende
af en »rullebane«. I det gjeblik, vog-
nens venstre baghjul gled pd plads i buk-
ken, snurrede hjulet lystigt rundt, og vog-
nen kom naturligvis ikke ud af stedet.
Der blev lagt en szk under venstre bag-
hjul, men pist — vak var sekken. S blev
motoren standset, hvorefter Turgo-lo-
beren blev lagt ud. Denne operation tog
ca. tre minutter, alt imedens der blev
talt om fremgangsmdden. Derpd blev
vognen startet, og stille og roligt kerte
den nu nedad »rullebanen« — en ganske
overbevisende demonstration, som fik vor
skepsis til at falde en del.

Derefter gik turen ud pd Amager, hvor
vognen blev bakket ud i en rigtig gang
plere. Vi lod ikke demonstrateren fa fred,
forend baghjulene spandt siledes, at vog-
nen hverken kunne komme frem eller til-
bage. Vi havde heldigvis taget vore gum-
mistovler med siledes, at vi kunne folge
arbejdet pd narmeste hold, men det gik
her ligesom ved demonstrationen i Valby,
udlegningen af de to Turgo-lebere gik
nemt og smertefrit — naturligvis blev
handerne noget plorede, nir mellemtove-
ne og de bageste gummistropper skulle
»fiskes« med den til settet horende tele-
skopstang. Da begge lobere var lagt pa




plads, blev vognen startet, og stille og
roligt korte den igen op pa det terre, og
derefter var det blot at pakke sammen og
kare tilbage til Valby. Hele operationen
pd Amager, fra det gjeblik, da vi ankom,
og til vi kunne kere tilbage igen, tog
ikke mere end et lille kvarter, og det kun-
ne vere udfert hurtigere, iseer hvis man
er to om arbejdet.

Turgo-lgberen kan anbefales til de
mange bilister, der kerer pd andre veje
end de gode, offentlige, asfalterede, samt
til de bilister, der skal ud at kere, selv
om der er sne pd vejene.

Turgo-loberen — der fremstilles pd
Dronning Margrethesvej 6 i Roskilde —
koster pr. szt bestiende af to lebere og
én teleskopstang 131 kr. til vogne med
akselafstand indtil 2,65 m. Enkeltstyk-
pris er kr. 82 med tilhgrende teleskop-
stang. For stgrre vogne er prisen hen-
holdsvis 140 kr. og 90 kr.

Der er miske flere, der synes, at dette
lyder dyrt, men i betragtning af, at man
kan hjelpe sig selv pd meget kort tid,
vil mange dyrleger, representanter samt
ikke mindst sportskerere, der skal kore i
al slags vejr og fore, sikkert lade en
Turgo-leber indgd blandt vognens faste
udstyr. A. Japp.

FIAT ABARTH
(fortsat fra side 27)

gene bdde for og bag er stebt i magne-
sium. Der er Dunlop Racing R6L dxk
6.00X 13 pa baghjulene, og for at bede
lidt pd vognens overstyringstendens, pd
grund af den megen vagt bagtil, er der
monteret dek af samme fabrikat sterrelse
5.00X 13 pa forhjulene. Der er skive-
bremser pd alle fire hjul, disse har man
hentet fra Abarth 2000. Bremserne har
to-kredsleb. Akselafstanden er uzndret
fra 850’eren. Sporvidden béde for og bag
er derimod =ndret. Fortil med 14 mm til
1160 mm og bagtil med 109 mm til 1320
mm.

Veagten er uden benzin 760 kg, og med
brendstof opgives den til 800 kg. Effekt-
vegten bliver sdledes ca. 5Skg pr. hk

(DIN). Ogsé fortil er karosseriet forster-
ket. Den tvergiende bladfjeder har fiet
et ekstra fjederblad. Forbundet med en
ny travers er dette nu med til at virke sta-
biliserende.

Baghjulsophzngningen har undergiet
en del @ndringer, selvom meget stadig er
identisk med Fiat 850. Der er pi OT
1600 monteret to ekstra Koni teleskop-
dempere placeret inde i skruefjedrene.
De triangulare svingarme er nu udformet
som kasseprofiler med forsterkede hjer-
ner, desuden er visse beslag til ophang-
ningen forstarket.

Selve baghjulene er monteret med
steerkt negativ camber.

En farlig konkurrent

Abarth OT 1600 vil som homologeret
standardvogn blive en meget farlig kon-
kurrent til Ford Cortina Lotus og pd den
hjemlige front til vogne som Alfa Romeo.
Det bliver interessant og spandende at
se denne bombe »eksplodere« i den kom-
mende seson. P4 papiret er den Lotus’en
temmelig overlegen.

AKKUMULATOREN
— i vinterkulden
(fortsat fra side 21)

skal starte igen. Hertil tappes jo strom til
selvstarteren.

Kores kun en relativ kort tur, vil bat-
teriet maske lige nd at komme op pd fuld
ladning. Har man imidlertid lys, varme,
radio, fjernsyn (!) eller andre »super-
duper« forbrugsgoder sat til, er det ikke
sikkert, at man har ndet den balance mel-
lem op- og afladning, der skal finde sted.
Resultatet bliver startvanskeligheder naste
gang.

Konklusionen heraf ses umiddelbart.
Det kan neppe betale sig i det lange lob
at kere smédture med hele »registeret« i
sving.

P2 den modsatte side er det ngdvendigt
at nevne, at langt de fleste fejl i det
elektriske system skyldes overopladning
— som folge af ujusteret regulator. Er
denne ikke korrekt, kan man meget let
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f4 pdelagt batteriet. Fejlen bliver iser
folelig ved langture, hvilket igen gor det
anbefalelsesverdigt her at bruge radio
og andre strgmaftagende installationer.

Som De forstir er det et kompromis
mellem Deres elektriske kredslgb, batte-
riets tilstand og lengden af karslen.

Ser vi pd en motor i koldt vejr — lad os
sige minus 20°C — s skal der nasten to
gange si meget kraft til at starte den end
ved plus 20°C.

Batteriet selv kan heller ikke yde sd
megen effekt, nir vi kommer ned under
frysepunktet; s& kort og godt forstdr man,
at i praksis belastes akkumulatoren meget
mere i frost end i sommervarmen.

Kun et fuldt opladet batteri kan sikre
den tilstrekkelige starteffekt.

Pasning

Vedligeholdelsen af en akkumulator er
som sagt bestemmende for dennes hold-
barhed og levetid. Bide overopladning
og fuldstendig afladning md undgds, og
et »nedbrandt« batteri m& omgédende sen-
des til opladning. En akkumulator, der
ikke skal anvendes i nogen tid, ber opla-
des en gang imellem, hvis den stadig skal
fungere tilfredsstillende, ndr den igen ta-
ges i brug.

Hvordan skal batteriet plejes?

Forst og fremmest er pifyldning af de-
stilleret vand og hindring af optredende
korrosion nedvendig.

Destilleret vand skal haldes pi med
jevne mellemrum, og under alle omstan-
digheder hvis vaeskemengden kommer
under pladernes gverste kant. Hver celle
m3 efterses, da de ikke er indbyrdes for-
bundne.

Normalt angives, at vasken skal std
8-10 mm over pladerne eller det beskyt-
telsesgitter, der ligger over pladerne, men
De mi erindre, at vandet helst ber hal-
des pa, lige inden De kerer ud. En lidt
lavere vaskehgjde anbefales i koldt vejr
af hensyn til frostspreengninger. P4 som-
merens sydlige langture er pafyldning
nedvendig lidt oftere. Nu md der imidler-
tid ikke overdoseres, da vasken si kan
presses ud, ndr motoren lagber.
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Engang imellem bor man med en sy-
rehevert efterprove vegtfylden af elek-
trolytten. Et fuldt opladet batteri skal vise
1,27-1,29 ved almindelig omgivelsestem-
peratur, medens et halvt opladet kun gi-
ver 1,19-1,21. Et »fladt« batteri er nede
pé 1,11-1,14 og ber omgdende sendes til
opladning eller udskiftning.

Man kan ogsd mile spendingen over
hver celle, hvis man har det rigtige grej,
men denne miling er lidt svaerere at fore-
tage for ikke-fagfolk.

Hindring af korrosion sker ved at hol-
de batteriet rent og tert, bide pd overfla-
den af kassen og pd klemmerne, der kan
sulfatere og teres. Batteriet kan renses
med tetraklorkulstof eller triklor, og
klemmer og forbindelsesled kan skrubbes
rene med en stiv borste eller slibes med
fint smergellerred. Derefter bor klem-
merne igen indsmeres i syrefrit vaseline.

Er der sket en sulfatering pa klemmer-
ne, kan denne neutraliseres med fortyndet
soda eller ammoniakvand. Umiddelbart
efter ma der afterres og indsmeres.

Et par sidste gode rdd:

Stram polklemmerne engang imellem.
Diérlig forbindelse giver oget kontakt-
modstand og mindre strom.

Overbevis Dem om, at huller i haet-
ter ikke er tilstoppet af snavs.

Brug en syrebhzvert som kontrol — den
er billig og nem at hindtere.

Kig Deres akkumulator efter i dag. Det
er vinter — og De bear vaere forberedt pad
endnu strengere frost. nb.

Lekture omhandlende BMW 600 on-
skes (mod betaling) ; ligeledes SM] nr. 3,
119584

Edvard Paludan,
Lille Verlosevej 49, Ll. Verlose.

Fabriksnye AC teendror med konisk ge-
vind specielt til bl. a. Ford T. Interesse-

rede bedes ringe.
78 90 73, aften EV 9445.




Fremgang for den danske
automobilindustri

Selv den danske automobilindustri kan
melde om produktionsfremgang — endda
tal af betydning. General Motors har haft
vanskeligheder med at folge med efter-
sporgslen, men da fabrikken er fuldt ud-
bygget og ikke har storre mulighed for
udvidelse af de bestiende bygninger, har
man kun haft mulighed for en mere ra-
tionel udnyttelse af arealet, hvilket bl. a.
er gjort ved gennemfert transport af de-
le i transportbind under loftet, og en ve-
sentlig del af karosseriernes samling fo-
regdr pa det tidligere vognlager, der ikke
for tiden er s& aktuelt, da vognene forla-
der fabrikken omtrent i samme gjeblik,

de er ferdige. Alle disse ombygninger
og wndringer blev ikke gjort lettere af
den omstendighed, at den daglige pro-
duktion ikke métte bergres. Resultatet af
alle anstrengelserne blev en produktions-
foragelse pi 50 %, nemlig fra 12 til 18
biler pr. time.

*

Alfa Romeo Giulia 1300

Den traditionsrige og kendte italienske
bilfabrik Alfa Romeo har prasenteret si-
ne 1965-modeller. Da der for gjeblikket
ikke findes nogen dansk importer af de
dejlige vogne, er det sikkert sparsomt,
hvor meget vi kommer til at se til fabri-
kens righoldige program.

Mange af modellerne er dejlige og
dyre sportsvogne, men den model, vi her
viser, er blandt de mere fornuftspragede,
selvom den dog har et vist sporty praeg
over sig.

Dens 1290 ccm store motor udvikler
89 hk (SAE) ved 6000 omdr./min., og
tophastigheden opgives til 155 km/t.

Motoren har to overliggende knastaks-
ler og V-stillede ventiler.

Interioret virker tiltalende.




Alfa Romeo Giulia 1300.

Gearkassen har fire synkroniserede
fremadgdende gear. Gearstangen er mon-
teret i gulvet. Der er skivebremser pd
bade for- og baghjulene.

*

Islag og grusning

Troen kan som bekendt flytte bjerge, og
har man tillid til grusning som effektivt
middel mod isslag, kerer man ogsd helt
godt og sikkert, indtil man altsd for al-
vor far brug for friktionskraefter. I en
sddan situation vil man opdage bedrage-
riet pd ubehageligste made.

Professor Bruno Wehner, Berlin, har
gennemfort forseg og madlinger for det
tyske trafikministerium, og skent resulta-
terne ikke virker overraskende, sd er de
ganske udmerkede at »se pd tryk«. I
diagrammet ser man friktionskoefficien-
terne ved isslag, forskellige former for
grusning og vad asfaltkerebane. Isslaget
ligger omkring ¢ = 0,15 (vdd is kan
komme endnu lengere ned), og forst ved
sd kraftig en grusning som 1100 g gra-
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nulerede slagger pr. m2 haves p til ca.
0,25. Omsat i bremselengde ser dette jo
meget udmerket ud, da bremselengden
pd isslag fra 60 km/t reduceres fra ca.
94 m til ca. 57 m ved grusning, men
sammenlignet med en vdd vej uden is-
slag er resultatet knapt s fremragende,
da bremselengden fra 60 km/t her er ca.
24 m.

Det er da ganske klart, at man md fo-
retrekke en opteet korebane fremfor en
gruset korebane, selvom der skal bruges
korrosionsfremmende kemikalier til opte-
ningen. Dertil kommer en betydelig hur-
tigere indsats med kemikalier end med
grus. Ved kemisk smeltning er 200 kg
kemikalier pr. km en stor dosis, medens
der skal 600-750 kg grus til en kilome-
ter. Grusvognene skal altsd lasses oftere,
og det bevirker, at en lastvogn med 3
tons lasteevne skal bruge 215 time til at
behandle 30 km vejstrekning med kemi-
kalier og 41/, time for samme strekning
med grus, nir der i begge tilfzlde kores
med 20 km/t. Lassetiden ved hdndkraft
er beregnet til en halv time pr. oplas-




ning, og det er den hyppige lesning af
grus, der giver differencen.

Dertil kommer den fordel ved kemisk
optening, at man kan forebygge isslag
og fastkering af sne under kraftigt sne-
fald. Populaert kaldes de kemiske smelte-
midler under et for »salt«, men salt alene
virker ret langsomt og kun ved kulde-
grader ned til — 8°C. Derfor benytter
man mange steder en blanding af salt og
klorkalcium, da sidstnzvnte middel hur-
tigt tilvejebringer den fugtighed, der er
en forudsetning for kogsaltets videre ar-
bejde. Klorkalcium er virksomt lige fra
spredningens forste minut. Desuden har
en blanding af salt og klorkalcium vist
sig at vare billigere i brug end salt alene.

Bagsiden af medaljen er kemikaliernes
korrosionsfremmende egenskaber, og der-
for er bilisterne tilbgjelige til at fordem-
me de kemiske midler pd gader og veje.

Sikkerheden m3 dog altid gi frem for
alt andet, og en rustplet pd en kofanger
mi vel alligevel foretrakkes frem for en
totalt smadret vogn og et hospitalsophold.
Da rustangrebet finder sted hele dret
rundt, gor man som bekendt klogt i at
rustbeskytte bilen effektivt bide pd un-
dervogn og i alle hulrum og vanger. Er
en sidan rustbeskyttelse udfert, spiller
de kemiske opteningsmidler ingen rolle,
og i tilgift har man fdet rustbeskyttelse
dret rundt. Hvis vejvaesenet skulle holde
sig til det mindre effektive grus alene,
og man undlod at rustbeskytte bilerne,
ville drsregnskabet for rustangreb vise et
storre minus end ved rustbeskyttede bi-
ler og kemiske opteningsmidler. Lad os
derfor lade veere med at se skavt til de
kemiske opteningsmidler, men tvartimod
betragte en effektiv rustbeskyttelse af bi-
len som en ren selvfglge.

GRUSNINGSMIDLERNES VIRKNING PA FRIKTIONSKOEFFICIENTEN
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V8 motor pa flere modeller

Sent pd fordret vil Opel Kaptajn og
Admiral ogsd blive leveret med V8 motor
og automatisk transmission. Der bliver
da nasten kun udstyrsmeassig forskel pd
disse modeller og Diplomat, medens der
fortsat vil vaere forskel pd de seks-cylin-
drede modellers hjulophengning, brem-
ser, dek m. m. sammenlignet med V8
modellerne. Admiral vil samtidig kunne
leveres som coupe med en kraftigere V8
motor pd 270 hk SAE med et maksimalt
drejningsmoment pd 45 kgm. Motoren
har et slagvolumen pd 5,4 liter, topha-
stigheden angives til ca. 205 km/t og ac-
selerationstiden fra stdende start til 100
km/t til 9,5 sekunder.

*

Forste halvir 1964 betegner en ny rekord
for Vauxhall Motors, idet produktionen
i denne periode steg til 184.786 enheder
— ikke mindre end 51 % mere end tilsva-
rende periode i 1963. For personvognene
alene var produktionen pid 135.239 en-
heder hele 69 % over forste halvdel af
1963. Denne voldsomme stigning skyldes
selvfalgelig for en stor del den meget
populere 1 liter Vauxhall Viva som blev
introduceret i september sidste dr. Vaux-
hall’s eksport er i samme periode steget
med 57 %.

General Motors’ danske samlefabrik
har sat rekord ved allerede 1 november at
aflevere vogn nr. 25.000, hvilket er me-
re, end der nogensinde er blevet samlet
pd et helt dr.

*

Ogsé pd de amerikanske fabrikker
faldt rekorderne allerede i november, og
Ford er endelig ved at fi ram pd sin
gamle rekord fra 1924, da der blev solgt

56

ikke forre end 1.665.133 T-modeller. I
slutningen af november 1964 havde Ford
i U.S.A. solgt to millioner biler, af hvil-
ke 1.620.000 var personvogne.

*

Nye sader

Morris 1000 Super har fdet nye seder
med ny form for polstring, net rat, nyt
instrumentbord (dog stadig anbragt midt
pa forpanelet), handskerum med magnet-

lis, nyt spejl og svingbare solskarme.
Prisen er uforandret kr. 14.748,—. Denne
model kom som Morris Minor pd mar-
kedet for 16 &r siden, og bortset fra mo-
toren er grundkonstruktionen ikke an-
dret.

*

NSU og Klockner-Humbolt-Deutz har
sammen dannet et firma under navnet
DEUTZ-NSU - Vertriebsgesellschaft  fiir
NSU/Wankel-Motoren mbH. Dette fir-
ma, der har hovedszde i Koln, skal vare-
tage salg af NSU-Wankel motorer til al-
le andre formil end bide og biler.
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Morris Mascot, der i forvejen kan leveres i mange forsk

terrengdende udgave.

Morris Mini-Moke

Denne noget specielle Mascot-model
kan med utrolig lethed komme frem pd
selv de darligste mark- og skovveje og
kan endog klare sig i vejlost terren, hvor
ellers kun specialvogne med 4-hjulstraek
eller larvefodder kan komme igennem.
Hemmeligheden ved vognen ligger i for-
hjulstrekket i forbindelse med den om-
stendighed, at nasten hele vagten hviler
pa de drivende forhjul, medens bagenden
er si let, at den selv under meget vanske-
lige forhold kan folge med uden at kere
fast. I veerste fald kan et par mand sim-
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ellige modeller, fas nu ogsd i en speciel

pelthen lpfte den lette bagende fri ved
at tage fat i to dertil indrettede hindtag!

Selve vognen bestdr blot af to kasse-
formede lengdedragere (hvoraf den ene
indeholder benzintanken) med en plade-
bund imellem. Herpd kan der efter be-
hov fastboltes fra een til fire stole, me-
dens den del af pladebunden, som ikke
optages af stolene, kan anvendes som
varelad.

*

Glas 1700

I vort referat fra den sidst afholdte bil-
udstilling i Forum omtalte vi periferisk

Glas 1700, der snart vil blive introducerer pa det danske marked, er i det store og hele identisk
med Glas 1500, som ses her, blot har den faet storre motor.




den nye tyske mellemklassevogn Glas
1500.

Siden Forum-udstillingen har der ve-
ret stilhed omkring denne vogn; men
Tranberg Trading Co., der er importor
af market, oplyser nu, at man i lgbet af
fordret vil introducere modellen pd det
danske marked. Dog med den tilfgjelse,
at det bliver en Glas 1700, vi fir at se,
idet der i mellemtiden er kommet en ny
model med en stgrre motor (1.682 ccm).
Prisen vil ifelge importeren blive kr.
29.890.

*

To nye Ford’er
Mustang fast-back.

En enorm succes har den vaeret denne
nye amerikanske »sportsvogn«. Der er op-
kaldt efter indianernes smd lynhurtige
prerieheste, og forelobig har den bestemt
heller ikke gjort dette navn til skamme.

Efter introduktionen i april i dr har
den i rekordtempo galloperet frem pd det
amerikanske marked med en sidan fart,
at den for gjeblikket er den mest solgte
kompaktvogn.

Man forstdr udmarket denne succes,
for der er virkelig tale om en udmarket
bil. For at sige det pd en anden méde og
lidt mere personligt: Af en amerikaner
at vaere er den nydelig! — Dette sidste er
iser montet pd det ydre. Og her er vi
egentlig ved det nye — det helt nye. Til
supplering af de to tidligere coupé- og
cabrioletmodeller er der nu kommet en

ny coupé-version med et sikaldt fast-back
bagparti. En liniefgring, man har lant fra
europzisk gran turismo vogne.

Indvendig har den nye model plads
til fire personer, selvom det helst skal vee-
re unge mennesker, der placeres pd bag-
sedet, og mon det sd alligevel ikke vil
knibe lidt for nogle af disse unge over-
vitaminiserede amerikanske he-men at fa
plads under det store skrd drivhusvindue?
Men man kan selvfolgelig ngjes med at
kore to — det har jo ogsé sin charme!

Bagszdets ryglen kan slds fremover
og danner derved en plan forlengelse af
bagagerummet, der siledes bliver nesten
to meter langt.

Mustang-programmet omfatter nu fire
forskellige motorer varierende fra 120-
271 hk i effekt. Der er en 6 cyl. og tre
8 cylindrede at valge imellem. Til disse
leveres enten en tre- eller fire-trins manu-
elt betjent gearkasse eller et automatisk
gearskift.

Af andre nyheder kan kort nzvnes:
nyt traekfrit ventilationssystem, endvidere
er vekselstromsgenerator nu standardud-
styr.

Pd den sportslige front har Mustang
forelgbig vist sin formden ved at hjem-
fore en 1-2 klassesejr i Tour de France.

*

Rover P.4 kendt under de seneste type-
betegnelser »95« og »110« er giet ud af
produktionen til fordel for en udvidet
produktion af Land-Rover.
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Ford Mustang
fast-back.
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PREDATOR

Af Jac. Nellemann

n milesten i go-kartens historie blev
E passeret i denne mdned. Efter man-
ge mislykkede begyndelser, opbygning,
nedbrydning med péfolgende genopbyg-
ning af omkring fem forskellige rammer,
samt problemet at fremskaffe den rigtige
motor, kunne Design Direction, Calif.,
endelig presentere en virkelig nykon-
struktion — Predator XK.

Denne Formula Kart er et absolut ny-
deligt eksemplar af en go-kart med kar-
rosseri, som kan bruges som forbilledligt
argument i diskussionen, om go-karts bor
fremstilles i en karrosseri-udgave. Bortset
fra karrosseriet afviger Predator XK
karten pd et andet punkt fra det herhjem-
me geldende reglement, nemlig affjed-
ringen.

Den nydelige rorgitterramme er nem-
lig fortil forsynet med en tvaergdende
bladfjeder, og bagtil med en glimrende
formel J affjedring en miniature uathan-
gigt med skruefjedre, stoddempere, og
to langsgiende reaktionsarme. Kraften
fra Bultaco motoren pd 200 ccm med fire
trins gearkasse overferes til baghjulene

Predator XK, Fast
Back Coupe, kunne
passende vere type-
betegnelsen pa denne
go-kart. Design
Direction har planer
om at udfore et
eksemplar af »road-
ster«-typen.

XK KART

gennem to kardanaksler, som er forbun-
det med fire kardanled.

Selvfolgelig vil Predatoren ikke foles
som en normal go-kart. Det er noget nyt,
sd den skal betragtes med en vis optimis-
me med det ene sporgsmal, som skal be-
svares: Vil den virtke? Svaret ma ubetin-
get blive JA.

Nir man forste gang stilles over for
Predator’en, er det forste spergsmél, man
stiller: Hvordan kommer man ind i den?
Efter en lille smule trening viste det sig
imidlertid ret let at komme ind og ud af
karten, idet hele den store panorama-for-
rude kunne tages ud.

Folelsen af at sidde 7 en kart er mer-
kelig. Det normale frie udsyn er her be-
graenset til ca. 30° forud og omkring 45°
bagud, og to sidespejle vil komme til sin
fulde ret pi denne kart. Si lenge man
blot kerer og felger banen, er udsynet
tilstreekkeligt, men da gearkassen af end-
nu ukendt 4rsag blokerede baghjulene
ned ad en af langsiderne, hvilket ganske
naturligt medferte en sterre karruseltur,
var det helt umuligt bare at gatte pd, i
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pa smukt hindverk.

hvilken retning karten pegede. Dette
spin-out viste i gvrigt en interessant ting,
som aldrig ville kunne komme frem un-
der en normal provekorsel, da man jo
ikke kan tillade sig at udsatte vognen
for en sidan situation med forset; under
spin’et viste Predator’en ingen tendens til
at tippe over, ja, striberne pd asfalten vi-
ste endog, at den under hele turen havde
beholdt alle fire hjul pd jorden, en ting
som kan tale til gunst for affjedringen
og den stive rammekonstruktion.
Karrosseriformen md tale for sig selv
fra fotografierne. Selve arbejdet er ud-
fort af den beromte racer karrosseribyg-

I stilstand ser Predator'en godi ud, men nir
forst den korer!
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Den uafhengige baghjulsaffjedring, som er stilbar pd skruefjederen, er et nydeligt eksempel

ger Jack Sutton, som har lavet prototy-
pens i aluminiumplade i aerodynamisk
udformning, og hele vognen vil med
glasfiber karrosseri komme til at veje 79
kg — fordelt med 50 % for og 50 % bag
med kereren i vognen. De to Airheart
hydrauliske skivebremser, som er monte-
ret indvendigt pd bagakslen, er forsynet
med hver sin hovedcylinder.

Styringen foltes mearkelig anderledes
fra en normal go-kart. Dette skyldes jo
nok tandstangsstyringen, som er taget fra
en Renault Dauphine, og som Design Di-
rection mener skulle vere god for de 210
km/t, som Predator’en er beregnet til at
kore.

Sporgsmélet er sd, om det skulle vare
nedvendigt med denne nedgearing af sty-
ringen, og mange klasse D kerere (hvor-
under Predator'en narmest ma regnes)
vil jo nok sverge til den direkte styring,
som de fleste har passeret de 160 km/t.
med.

Har kart's som Predator'en nogen
fremtid? Svaret md blive JA. Der har
lenge manglet et led mellem go-karten
og de storre formel racere, og en klasse
i lighed med Predator’en vil utvivlsomt
have et publikum. Hvor fir man ellers
en vogn, som kan gore 210 kmy/t. til smd
7000 kr.?




Den udenlandske
bilsport

Monte Carlo Rally 1965

For Danmarks vedkommende bliver dette
snart klassiske leb i ar ogsd et historisk
lgb, omend det bliver en dérlig historie,
idet lgbet i &r ikke skal gd gennem Dan-
mark. Hidtil har det jo vaeret sidan, de
enten fra Oslo eller Stockholm startende
hold kom med ferge fra Sverige hertil,
passerede Kgbenhavn, havde tidskontrol
i Odense og korte ind i Tyskland ved
Krusa.

Men i &r, hvor der startes fra Stock-
holm, overfores de derfra startende fra
Ystad til Swinoujscie i Polen. Om grun-
den til denne wndring har der vearet
fremsat flere teorier. Nogle har ment, at
@ndringen er sket, fordi polakkerne har
vaeret meget interesseret i at fa lgbet lagt
den vej over. Dette har man sd indvilget
i for samtidig at undgd den twtte trafik
i Vesttyskland.

Andre lidt skarpere tunger har visket i
krogene om, at arrangererne i Monaco
efterhinden var blevet traet af det danske
ferdselspolitis strenge regler, hvis lige
disse arrangerer ikke meder andre steder.

Og erligt talt, hvad lignede det, at top-
trenede sportskerere i ligesd toptrimmede
biler skulle liste afsted under 60 kmj/t
oven i kebet under politieskorte, medens
en hvilken som helst viktualiehandler
kunne drene udenom, s& sterkt han ville
(han gjorde det blot ikke, ndr han si be-
tjentene!). Men hvorom alting er, sd er
vi altsd forelobig blevet kastet udenfor i
morket !

Lgbet varer i r fra den 16.—21. januar.
Den traditionelle afslutning pa grand prix
banen i Monte Carlo har man streget af
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lgbet. Der vil i stedet blive kert nogle
tlere specialetaper oppe i bjergene.

Af de femten startpladser, vi har fiet
tildelt, bliver der kun gjort brug af de ni.

Det er Osv. Heick, Austin, Age Buch
Larsen, Ford Cortina GT, Morian Han-
sen, Ford Zephyr 6, Robert Nellemann,
Ford Cortina GT, Palle Jacobsson, VW
1500, Jens Nielsen, Volvo, Carl Syberg,
Volvo, Gunnar Henriksen, Ford Cortina
GT, samt Hartvig Conradsen, BMC 1275.

Ikke alle har opgivet medkererens
navn, men Robert Nellemann skal kere
med Jorgen Nielsen, Palle Jacobsson med
Jorgen Petersen, Jens Nielsen med Hen-
ning Henriksen, Carl Syberg med Ole
Boe Olsen og Gunnar Henriksen med
Kiehn Berthelsen.

Nyordningen, hvorefter der ikke keres
gennem Danmark, har medfert, at kun
eet hold starter fra Stockholm. Det er
Osv. Heick. Fra Frankfurt starter Age
Buch Larsen, Morian Hansen, Robert
Nellemann, Palle Jacobsson, Gunnar
Henriksen og Hartvig Conradsen, mens
Jens Nielsen og Carl Syberg har valgt
Warszawa som startsted.

Aben Ford GT.

Efter sigende er Ford ved at bygge en
dben version af deres GT prototype be-
regnet for Le Mans.

Nye vogne fra Carroll Shelby

Carroll Shelby har travlt! Foruden at han
er ved at bygge en ny Cobra, har han for
nylig praesenteret en ny speciel Shelby
American version af Ford Mustang. Der
er foretaget forskellige endringer ved
bade karosseri og affjedring. Motoren er
en tunet udgave af Ford V-8 motoren pd
4,727 ccm med @ndret indsugnings- og
udblaesningssystem.

Rhodesia Grand Prix

I en formel 2 Brabham med Ford motor
vandt Paul Hawkins Rodesia GP foran
englenderen David Prophet i en tilsva-
rende vogn. Pd trediepladsen kom den
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hjemlige Peter de Klerk i en specialbyg-
get formelvogn med Alfa Romeo motor.

Hawkins fulgte sin succes op med ogsd
at hjemtage sejren i klassen for store
standardvogne. Her kerte han en Ford
Galaxie. Racersportsklassen blev vundet
af David Prophet (Lotus-Ford 30) og
endelig vandt Bob Olthoff (Willment
AC Cobra) GT klassen.

John Love forulykkede pé et tidligt
tidspunkt i lobet med sin Cooper-Climax,
dog uden selv at komme noget til.

Tysk Ford yder lgbhsservice

De tyske Ford fabrikker i Keln har op-
rettet en sarlig afdeling for motorsport.
Denne afdeling skal bistd kererne med
rdd og did, nir de skal deltage i billeb
Europa over.

EM for standardvogne

Vinder af Europa-pokalen for standard-
vogne (mesterskabet var opdelt i 11 afd.)
blev englenderen Warwich Banks (BMC
Cooper S). Svenskeren Bjorn Rothstein
(Saab) kom pd andenpladsen og Sir John
Whitmore blev nummer tre i Ford Corti-
na Lotus.

Angola Grand Prix

Pd GP-banen ved Luanda hentede den
belgiske topkerer Willy Mairesse sin for-
ste storre sejr efter sit comeback. Siden
sine to alvorlige uheld pd henholdsvis Le
Mans og Niirburgring har Mairesse mit-
tet holde en lang ufrivillig pause og er
forst for ganske nylig vendt aktivt tilbage.

Sejren 1 Angola kerte Mairesse hjem i
Equipe National Belge’s Ferrari 250 LM.
Pi de tre folgende pladser kom Lucien
Bianchi (Ferrari GTO), Gerhard Koch
(Porsche 904 GTS) og Jo Schlesser (Por-
sche 904 GTYS).

Italiensk Mester skifter til Brabham

Den flerdobbelte italienske formel junior
og formel 3 mester Giacomo Russo (»Ge-
ki«) har til den forestdende seson skiftet




fra De Sanctis til engelske Brabham for-
mel 2 og 3 vogne. »Geki« starter fortsat
for Scuderia Sorocaimaq.

16 cylindret Lotus

Pd en pressekonference oplyste Colin
Chapman, at Lotus i 1965 ville komme
med to 16 cylindrede vogne med Coven-
try Climax’ nye boxermotor.

Vognene vil blive kert af Jim Clatk og
Mike Spence, sidstnzvnte skal dog vige
pladsen, nér Peter Arundell er klar igen
efter sit alvorlige uheld.

Harry Killstrom svensk T-mester

Det svenske mesterskab i Tilforlitlighet
(svarer nermest til rally: en rekke spe-
cialetaper, der skal gennemkores sd hur-
tigt som muligt) blev suveraent vundet af
Harry »Sputnik« Killstrtom/Ragnvald Ha-
kénsson i BMC Cooper. Dog var disse til
tider hdrdt treengt af Ake Andersson Saab
Sport, der endte pd en samlet andenplads.
Nummer tre blev Ove Andersson ogsd i
Saab.

Amerikansk mester

Med fire sejre og det samme antal anden-
pladser vandt den store cowboy Jim Hall,
Texas, 1 en Chevrolet-drevet Chaparrel II
U.S. Road Racing Champion mesterskab
1964. Bill Wuesthoff blev nummer to i
en Elva-Porsche.

Mesteren og hans ekvipage

John Surtees vandt som omtalt i for-
rige nummer VM i formel I. Her bringer
vi mand og vogn. Med hensyn til vognen
kan vi fortelle, at det er en Ferrari Tipo

158 med en V8-cylinder motor pd 1.490
ccm. Effekten opgives ikke; men den
formedes at ligge omkring 200 hk. Tipo
158 vejer 468 kg.

EM i Rally

Med sin sejr i det store engelske RAC
Rally sikrede svenskeren Tom Trana, Vol-
vo, sig sd mange point, at han blev Euro-
pamester i rally 1964 foran landsmanden
Eric Carlsson, Saab.

Ladies Cup gik til Pat Moss-Carlsson/
E. Nystrom (Saab).

Gunnar Carlsson ramt af ulykke

Fra Sverige er der kommet meddelelse
om, at den kendte bilsportskerer Gunnar
»Perbersgarn« Carlsson er kommet si al-
vorligt til skade ved sit arbejde, at han
har mistet synet pd det ene gje. Det triste
uheld betyder, at Carlsson sikkert ma lig-
ge stille hele den kommende sason, hvor
han ellers havde store planer, der skulle
realiseres blandt andet ved B.P.’s hjalp.

Uheldet er si alvorligt, at det er et
sporgsmal om Carlsson fir sin kere-licens
igen, men det er en sag »Svema« (den
svenske motorunion) til sin tid skal tage
endelig stilling til.

Gunnar Carlsson har flere gange star-
tet pA Roskilde Ring, og mange vil sik-
kert huske ham for hans dueller med sel-
veste Stirling Moss ved grand prix’et i
1959:

Tour de Belgique

Det 1200 km lange belgiske rally »Tour
de Belgique« blev med sine 40 special-
prover en stor belgisk triumf, idet de to

John Surtees i sin
Ferrari Tipo 158.
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forste pladser i generalklassementet blev
besat af to belgiske hold. Vinder blev
holdet Mosbeux/Mombaerts i Lotus Elan
foran landsmandene Lucien Bianchi/
»Vice i Ferrari GTO. Trediepladsen gik
til tyskerne Block/Paul i BMW 1800 TL.
Den nye Taunus 20M fik sin lgbsde-
but i dette rally. Da den imidlertid ikke
var ndet at blive homologeret som stan-
dardvogn, blev den henvist til sports-
vognsklassen, og her klarede den sig sd
udmearket, at den sejrede i sin klasse.
Kun 45 af de 134 startende fuldferte.

Racing Car Show

The British Racing & Sports Car Club af-
holder sit sjette »Racing Car Show« i
Olympia West Hall i London i dagene
22.-30. januar.

Blandt nyhederne er blandt andet to
nye racervogne fra Lola. Eric Broadley
har efter udlebet af sin et drs kontrakt
med Ford igen frie haender og har allere-
de to nye vogne klar. Det er en racer-
sportsvogn (Type 70) med V-8 Ford el-
ler V-8 Oldsmobile motor og desuden en
formel 2 vogn med B.R.M.’s nye motor.

Udstillingen omfatter igvrigt alt, hvad
hjertet kan begare med hensyn til sports-
racer- og GT-vogne samt et hav af tu-
ningsudstyr og tilbeher. Vi vil i vort
martsnummer bringe en stor reportage fra
udstillingen.

— Mange tak, hr. — skal jeg pakke den ind,
eller vil De selv kore den hjem?
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Sejr til Picko Troberg

Svenskeren Picko Trobetg sejrede i sin
Brabham-Ford formel III i Tyrols Grand
Prix i Innsbruck. Lobet blev kert pd by-
ens flyveplads, og der startede en del
mindre kendte korere i forskellige mere
eller mindre interessante vogne. Blandt
deltagerne var gsttysklands bedste formel
1T kerer og konstrukter Heinz Melkus,
der startede i sin egen Melkus-Wartburg.

Efter to indledende heats blev det
sammenlagte resultat folgende:

1) Picko Troberg (Brabham-Ford). 2)
Jonathan Williams (Lotus-Ford). 3)
Hans Dieter Dechent (Brabham-Ford).
4) Manfred Mohr (Brabham-Ford). 5)
Walter Habegger (Brabham-Ford). 6)
Heinz Melkus (Melkus-Wartburg).

Den indenlandske

bilsport

Ny ledelse af Roskilde Ring

Pd Roskilde Rings ordinare general-
forsamling var det vigtigste punkt pd
dagsordenen valg af bestyrelse, idet det
meste af den siddende bestyrelse gnskede
at trekke sig ud af det aktive forenings-
arbejde. Det drejede sig, foruden for-
manden Joerges Bagger, om de herrer
Julius Voigt-Nielsen, Mogens Skarring,
Per Krogh og Vagn Hermann.

Som formand for den nye bestyrelse
valgte man Ringens @ldste aktive korer,
Andreas Geil. De gvrige nyvalgte blev
Preben Andersen, Ib Gregers, Palle An-
cher og Bjern Nielsen. De to sidstnavnte
er begge aktive korere. Genvalgt blev
Hans Chr. Jergensen og kassereren Ole
Janslund.

Motorcyklesporten

Fjerde afd. af SM i Trial

Omkring Skellingstedbanen afviklede
Sundby Motor Klub sidste og afgerende




afdeling af Sjellandsmesterskabet 1 trial.

I modstning til nogle af szsonens
tidligere lgb var der denne gang tale om
et tort lob. Dette betod selvfglgelig en
del knubs til kererne pd de hérde etaper,
men alle tog det med godt humer.

Lobene blev i ovrigt afviklet efter nye
regler med en holdleder og en tidtager
for hver klasse, s man kunne gd direkte
fra etape til etape.

I senior solo 500 ccm var Mogens
Rasmussen, Nestved, suveren og vandt
uden besver sit mesterskab.

Freddy Kjer, Lindstrém, sejrede i sidste afde-
ling af SM i trial ved Skellingsted. 1 kampen
om mesterskabet endte han pa en tredieplads.

Med sin sejr i klassen for senior solo
250 ccm afgjorde Freddy Kjer for sd
vidt kampen om mesterskabet mellem de
to topkemper Sgren Dons fra Frederiks-
verk og Arne Nielsen, Sundby, idet en
andenplads til Seren Dons ikke var nok
til at sikre ham mesterskabet, der gik til
Arne Nielsen.

Senior sidevogn blev vundet af Ib Jes-
persen og Niels Holst efter nydelig kor-
sel.

Resultaterne:

Senior solo 500 ccm: 1. Mogens Ras-
mussen, NMK, sjellandsmester 1964, 2.
Kaj Willems, FAM. Senior solo 250 ccm:
1. Freddy Kjzr, FAM, 2. Sgren Dons,
FAM, 3. Arne Nielsen, SMK, sjzllands-
mester 1964. Senior sidevogn: Ib Jesper-
sen—Niels Holst, SMK, sjzllandsmester
1964. Junior solo 500 ccm: 1. Werner
Krigermeier, GOMK, 2. Kjeld Olsen,
SMK. Junior 250 ccm: 1. Henning An-
dersen, FAM, 2. Jorgen Kinnerup, MSM.
Ynglinge: 1. Erling Rasmussen, FAM, 2.
Frede Serensen, FAM. Junior sidevogn:
Svend Madsen-Per Klitland, MKO.

*

Svalerede. Under et moto-cross lob pd
Volk Mglle-Banen ved Randers fangede
fotografen dette udmaerkede snapshot af
Willy Hansen, Brenderslev. Ligheden
med svalerne pd reklamen for Svale is er
pafaldende og morsom.
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SIDEN SIDST (fortsat fra side 58)

En nytarsspag

Egentlig skulle dette billede vare bragt
i et tidligere nummer, men vort frisind
til trods méd vi indromme, at vi har va-
ret lidt betenkelige. Nu kommer det
imidlertid som en speg, og s vil vi ikke
senere hore noget om, at det eventuelt er
usmageligt. Tenker man lidt ngje efter,
falder billedet jo egentlig slet ikke uden
for vort gebet. Strengt taget refererer det
jo bade til transport, trafik og teknik —
selvom den er lidt speciel.
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Nej, vi nzevnte ikke noget om go-kart;
vi er jo ct sobert og velfunderet blad,
der nok ved af ikke at blande rundt pi
begreberne.

Konstruktegren, der mere ligner en lo-
vetemmer i et provinscirkus end en play-
boy, kerer her sit motoriserede toilet gen-
nem Amsterdam som deltager i et arran-
geret optog. Og vores kommentar er si,
at der selvfglgelig er mange méder, hvor-
pd man kan gere sig bemazerket — og sd
ikke at forglemme — Godr Nytar!

*

Nyt fra Rootes

Rootes viste i London sin nye Humber
Imperial Saloon, der betegnes som den
mest luksurigse og veludrustede vogn, fa-
brikken til dato har fremstillet. En tre-
liters motor udvikler 138 hk, og der er
fuldautomatisk transmission. Til bag-
akslen er monteret elektrisk indstillelige
stoddempere, der fra forersedet kan ind-
stilles til de gjeblikkelige krav, der er
selvstendige ventilations-, varme- og de-
frosteranleg til henholdsvis for- og bag-
rude, leselamper ved bagsaedet, foruden
bernesikkerhedsldse ogsd en kontrollam-
pe, der lyser, hvis en af derene ikke er
lukket korrekt, men igvrigt fuld instru-
mentering og indtreek af leder eller uld
efter gnske.
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HOBBY

bladet -

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

januar-nr. fortzeller om,

hvordan en dansk hobbymand

har bygget sig en pragtfuldt udstyret
campingvogn — pa knapt 10 m2 —
for knapt 8.000 kr.

0g om,
hvordan De ogsa kan
blive selvbygger og derved

fa campingvognen for
1/2 pris.
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Deres bladhandler har det!
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»Stor HK-effekt pr. kilo
veaegt, uforlignelig kur-
vesikkerhed, stralen-
de styring og vejbelig-
genhed og en motor,
hvis ydeevne og smi-
dighed er uden side-
stykke..«Dette varden

- C

konklusion Danmarks
bedste banekorer kom
til, efter at han gennem
en hel seeson pa Ros-
kilde Ring 14 suverzent
placeret efter hvert
enestestzevne,som tal-
te med i kampen om
danmarksmesterska-
bet. Cortina og Jorgen
Nielsen udgjorde et sa
steerkt makkerpar, at
de ikke havde behovet
at starte i szesonens
sidste stsevne. - Dan-

marksmesterskabet

("
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var allerede i hus. Men
selvfolgelig stillede de
op - og ligesa selvfol-
geligtindfriededebeg-
ge de forventninger,
en hel saesons toppla-
ceringer havde skabt
til dette team. Mange
af verdens ovrige top-
korere har valgt Cor-
tina som deres vogn -
i 1964 har Cortina
hjembragt over 200

sejre inationale og in-
ternationale motorlgb
-en sejrsrzekke, der er
DERES GARANTI for,
at CORTINA sikrer
DEM TOPYDELSE OG
HOLDBARHED. Og
Jorgen Nielsen fojer
til: »Seger De gode
koreegenskaber, stor
rummelighed, megen
bagagerumskapacitet,
hgj motorydelse og
god gkonomi, s4 ker
Cortina! Det gor jeg -
ogsa privat!«

TINA
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