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

Allerede ved konstruktionen af en bilmotor tages der hensyn |

til olien, og hvor hyppigt denne skal skiftes. Dette varierer
naturligvis for de enkelte bilmeerker — fra ca. 1500 km til
10.000 km. Hvis De vil bevare motoren i Deres vogn og sikre,
at den hver eneste dag aret rundt fungerer fuldstaendig per-
fekt, skal De folge de intervaller for olieskift, som er fastsat
af de eksperter, der har konstrueret Deres motor. Shell sam-
arbejder med konstruktererne fra alle ferende automobil-
fabrikker, og Shell X-100 Multigrade opfylder ethvert krav, som
foreskrives for samtlige bilmzrker. Derfor er det klogt at bru-

ge Shell X-100 Multigrade efter instruktionsbogens forskrifter. Velkommen hos Shell




Forsiden

Austin 1800 er en af de storste nyheder i
dette efterdr. Denne model er opbygget
efter samme princip som Austin 1100/
Morris Marina. Nermere omiale inde i
bladet, provekorsel vil folge snarest muligt.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Endelig er man s& smét ved at fi gjnene op for verdien
af en nzrmere undersogelse af trafikulykkernes baggrund
og egentlige rsag i stedet for en ensidig interesse i blot
at placere ansvaret for ulykken. Méiske kunne det ogsd
vere af en vis verdi, hvis man ogsd undersggte, hvad
der ligger bag visse ferdselsdomme.

Det er jo et tema, vi tidligere har beskaftiget os med,
men det er stadig aktuelt. Det er tilmed overordentlig
aktuelt at fi indfert de serlige ferdselsdomstole, da al-
mindelig praksis i mange tilfzlde kun affeder foragt for
retten, hvilket ingen kan vere tjent med. Lad os prove
at rode lidt op i en sag, der uvagerligt md fange inter-
essen, nir man leser et referat i Politiken under over-
skriften: Bitsch fik bode for travibed. Overhalede politi-
vogn med for hoj fart. Det lyder jo i sig selv merkeligt,
at en erfaren opdagelsesrejsende, der er vant til at bruge
sine gjne, ikke skulle opdage, at der karer en politivogn
foran, men man mystificeres i nogen grad af selve refe-
ratet fra retshandlingen, der lyder sédan i Politikens ud-
formning:

Forfatteren Jorgen Bitsch blev i gir ved en doms-
mandsret i Frederiksverk idomt 400 kr. i bode for
at have overtrddt hastighedsbestemmelserne. Til gen-
geld fik han lov til at bebolde sit forerbevis, idet
retten ikke fandt, at han kunne dommes efter ankla-
geskriftet for groft uforsvarlig korsel.

Bitsch havde en dag i august 1963 kort pa vejen mel-

lem Hundested og Frederiksvaerk. Han forklarede i

retten, at han havde overhold: den generelle fartbe-

grensning.

627




Han havde overbalet en politivogn,
og betjenten forklarede, at Bitsch var
stroget 5i hurtigt forbi, at han ikke
havde ndet at se indregistreringsnum-

meret. Han satte efter ham og havde

forst indhentet ham efter mange kilo-
meters korsel, fordi Bitsch havde lig-
get pa en konstant hastighed af 100—
110 km|t, og betjentens tjenestebil kun
kunne kore 100 km|t. gh—

De sidste linier md uvagerligt fange
interessen, for hvordan har det i det hele
taget varet muligt for politivognen at f
fat i Bitsch, der korer med konstant ha-
stighed pd 100-110 km/t, medens politi-
vognen kun kunne kere 100 km/t? Der
er her tale om en fysisk umulighed, men
gh— kan have sjusket med referatet, eller
der kan foreligge en almindelig trykfejl
— muligvis skal der std 130 km/t for po-
litivognens hastighed.Sddan som sagen er
gengivet 1 Politiken, kan politivognen
aldrig indhente Jorgen Bitsch, men glo-
betrotteren vil med endnu en jordomrej-
se ad dre komme til at indhente politi-
vognen. Vi ringer Bitsch op for at fi en
naermere forklaring, der viser, at gh— i
sit referat har vaeret ganske ngjagtig, om-
end han lakonisk har gengivet kendsger-
ningerne fra retsmodet uden kommenta-
rer.

Og her er sd Jorgen Bitsch’s fremstil-
ling af sagen:

— Jeg korte med min familie i et fer-
getrek mod Hundested, og bagved korte
en af mine bekendte i en anden vogn.
En VW, der ikke holdt den gvrige tra-
fiks tempo 14 foran os, og jeg gav et trut
i hornet, inden jeg overhalede. Da jeg
gav signal, trak Folkevognen imidlertid
yderligere ud til venstre uden iovrigt at
foretage sig andet. Jeg gav ham si et
trut i et kraftigere horn, jeg har pd vog-
nen, og si kom han ind til siden, si jeg
kunne slippe forbi.

Mine bern gjorde mig opmarksom pé,
at det var en politimand, vi havde over-
halet, men jeg havde nu den opfattelse,
at det snarere var en segmand, der var
ude at svemme, og desuden stod et barn
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op foran forsedet i hans vogn, og den
slags prasterer en politimand vel ikke,
men jeg blev dog klar over, at det var
en betjent.

Efter denne overhaling kunne Folke-
vognen sztte tempoet si meget op, at
den kunne folge med fergetrazkket, men
den kerte irriterende taet bag mig — ikke
tilstreekkelig sikkerhedsafstand. I Frede-
riksverk kom vi til at holde i rundkers-
len, og hvis betjenten i Folkevognen vil-
le mig noget, havde han haft rig lejlig-
hed til at tale med mig dér, da vi holdt
der temmelig lenge. Da trafikken kom
i gang efter rundkerslen, accelererede jeg
kraftigt for at f4 afstand til vognen bag
mig, og jeg skiftede lige fra forste til
tredie gear, da vi var oppe pd den til-
ladte hastighed — Folkevognen accelere-
rede langsommere. Vi holdt derefter igen
hastigheden for fergetraekket et stykke
vej, men overhalede en Lloyd og en
2CV, der ikke fulgte den almindelige
hastighed. Folkevognen var igen bag os,
og min ven korte stadig bag betjenten.
P4 et helt vanvittigt sted overhaler Folke-
vognen os med alle fire hjul pd den gale
side af to fuldt optrukne streger. Da po-
litimanden senere indremmede, at jeg pd
intet tidspunkt havde kert uforsvarligt,
var det ikke alene et besynderligt sted at
stoppe os, men ogsd i direkte modstrid
med vedtaegterne, og jeg foreslog ham
da ogsd at tage en rapport over sin egen
korsel.

I retten havdede betjenten pd intet
tidspunkt, at jeg havde kart uforsvarligt,
det blev oplyst, at hans vogn ikke om-
gdende fik taget speedometerkontrol, som
det foreskrives, ndr hastigheden er kon-
trolleret efter speedometer, og trods det,
at passageren i min bil og min ven, der
havde kert bag betjentens vogn, som
vidner kunne erklere, at jeg ikke hav-
de overskredet hastighedsbegreensningen,
men at betjenten pd en snoet vej havde
kort meget uregelmassigt (tilsyneladen-
pd grund af manglende accelerations-
evne), og at jeg havde kert i den almin-

(fortszettes side 688)
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Vaern Deres vogn
mod kulden med
ATLAS Perma-Guard
kolerveeske...

Nattefrost kan blive dyrt for Dem,
hvis keleren ikke har faet pafyldt
ATLAS PERMA-GUARD KQ@LER-
VASKE. Den fordamper ikke og
sikrer derfor effektivt mod frost-
spraengninger hele vinteren.

ATLAS PERMA-GUARD indehol-
der tillige stoffer, der beskytter
pakninger og gummislanger og
hindrer korrosion og rust.

Vaer sikker...
ind til

B
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Et luksusrat som dette kleder enhver bil. Det
er smubt, godt og rasende dyrt. Passende til
Fiat 1100-1200 som her koster det 400 kr.

Sportskarburator for Fiat 600 D med specielt
indsugningsmanifold.
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ye
ardi
arrestreger

Neevnes ltalien og Torino for bilfolk,
teenker de fleste straks pa Fiat, der i
sit hjemland udger en enorm faktor.
| samme andedrag er der desuden en
en hel del, der vil nzevne navne som
Abarth og Nardi. Deres produkter er
kendt af alle Fiat-entusiaster.

Abarth-udstyr har leenge veeret frem-
me herhjemme, og nu er Nardi ogsa

blevet repraesenteret.

For en del r siden (1957) bragte vi en
artikel omhandlende et besgg hos den
italienske tuningsekspert Henry Nardi i
Torino, der i en mentalitet og i omgi-
velser sterkt mindede om det, der om-
gav den legendariske Bugatti, produce-
rede renlivet mekanik og racerpreget til-
behor.

Saledes er forholdet stadigvak, blot er
produktionen i de mellemliggende dr ble-
vet lidt mere seriepraeget, samtidig med
at Nardi's navn er blevet mere alment
kendt. Det, der produceres, har stadig en
meget hoj fagmassig kvalitet, det er
hindvark, og der er kelet for hver en-
kelt detalje.

Dansk importer
Det er Nordens storste Fiat-forhand-
ler, fa. Borch-Christensen, der herhjem-




Udblesningssystem til Fiat 1300-1500.

Komplet udblesningsarrangement til Fiat 600
D i bedste racerstil med firegrener manifold
og dobbelt fragangsror.

me er blevet importor af Nardi’s special-
udstyr.

Vi har fdet forevist »legetojet« og
prasenterer her nogle af de ting, der er
pd programmet.

I forste omgang vil nogen miske ind-
vende, at prisen er for hgj, men dels be-
skattes denne slags varer meget hojt,
dels skulle nogle af produkternes leve-
tid, f. eks. lydpotternes, vare lengere
end standarddelenes.

Pé en forholdsvis
enkel made endres
originalkonstruktio-
nen med raigear til
bundgear pa

Fiat 1300-1500.

Nardi styrer de store

Et Nardi luksusrat er monteret i ne-
sten alle de fornemme og hurtige ita-
lienske sportsvogne. Det er nydeligt
hindverk med aluminiumseger og pole-
ret trekrans. Der er rat passende til alle
modeller i Fiat fra 600-2300.

Indsugning- og udblaesningssystemer
En speciel karburator leveres til Fiat
600. Den har sportsluftfilter med zn-

(fortseettes side 689)




CASTROL

motorolien med |

usynligt

ekstra

oliefilter

10W-30 HD
APl Service ML-MM

t

M8 (5 sequence)-DG-DM

Forskning,der har skabt fremskridt

| mere end 60 ar har Castrol
udelukkende fremstillet sme-
remidler. - Det giver erfaring.
...0Og pa det grundlag har
Castrol fundet frem til pree-
cis de grundolier og specielle
additiver, der far olien til at
virke som et ,usynligt, ekstra
oliefilter” i Deres motor. . .
Husk, at moto-
ren er det ster-
ste aktiviDeres
bil. - Den fortje-
ner det bedste.

Motoren holdes skinnende ren

Castrol holder stempler og
cylindre skinnende rene - og
forebygger slamdannelser og
korrosion under stop og start-
kersel ved lave motortem-

peraturer. - Men Castrol har
ogsa andre afgerende for-:
dele, idet den giver ojeblik-
kelig oliecirkulation og lyn-

hurtig start selv
ved lave tempe-

raturer - plus
mindre slid pa
batteriet ...

Benzingkonomien bliver bedre

Castrol giver mindre friktion
og krafttab. Hvor meget det
betyder, kan let geres op i
de benzinpenge, der spares
fremover! Endelig beskytter
Castrol ogsd motoren mod
cylinderslid (kold teering),
mens motoren er kold... Ja,
med Castrol far De en velple-
jet og veloplagt
motor hele aret
rundt. -

Forlang udtryk-
keligt Castrol...

Ja, man er godt smorende

med Castrol !
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Nyt tysk benzin-
spareapparat, der
kan give en vis
benzinbesparelse
for hidsige karere,
navnlig i bytrafik.

BENZINBESPARELSE

Fra tid til anden dukker de merkelig-
ste konstruktioner med »besparelsesfor-
mil« op pd markedet, lige fra udsted-
ningsboostere med mirakulgs virkning til
alkymistisk fremstillede vaesker, om hvil-
ke man kun kan fi prisen at vide, men
aldrig noget om teknikken bag den pi-
stdede virkning.

Det nedenfor omtalte apparat adskiller
sig fra flertallet derved, at dets virkning
forklares af forhandleren og ved, at den-
ne forklaring ikke indeholder momenter,
der strider imod naturlovene.

Apparatet selges i Tyskland under nav-
net »Wiromatic-Benzin-Sparautomat«, og
man hevder, at det skal kunne give en
besparelse pd 20 % i benzinforbrug. Det
turde vare overdrevet, men som det vil
fremga af det folgende, er der tale om en
hojst reel og nyttig besparelse, der bygger
pd udnyttelsen af et af karburatorens sva-
ge punkter, nemlig tomgangsdysen.

Som bekendt har de fleste karburato-
rer et serligt tomgangssystem, der forsy-
ner motoren med den rette benzin-luft-
blanding, nir hovedspjeldet er lukket,

FOR DE
HIDSIGE!

fordi foreren har loftet foden fra spee-
deren eller sluppet gashindtaget. Denne
indretning er nedvendig, for at motoren
ikke skal gd i std under gearskiftning,
ved standsning for redt lys og i andre si-
tuationer, hvor man kortvarigt ikke har
brug for motorens trekkraft.
Tomgangsdysen leverer imidlertid og-
sd brendstofblanding til motoren pi et
tidspunkt, hvor der ikke er brug for det,
nemlig ndr foreren tager gassen af for at
bruge motoren som bremse. Har man kert
med vakuummeter monteret i sin vogn,
vil man dels have set, at der i denne si-
tuation optreder et kraftigt undertryk i
indsugningsreret og dels, at situationen
forekommer meget tit i bytrafik.
Wiromatic’s opfinder havde det held,
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at Solex i forvejen havde konstrueret en
tomgangsdyse med indbygget magnetaf-
bryder, som standsede benzintilforslen.

Denne dyse blev lavet for at imedegd den

tendens, mange VW'’er har til at »die-
sele«, altsd at kore videre pd gledeten-
ding efter at teendingen er afbrudt. Nir
magnetventilen forbindes til tendings-
kontakten, vil benzintilforslen afbrydes,
ndr tendingen afbrydes, og eftertending
er siledes umuliggjort,

Wiromatic-systemets virkemide er sim-
pelthen at afbryde benzintilferslen til
tomgangsdysen i situationer, hvor vognen
trekker motoren. Dette opndr man ved
at udnytte det ovenfor omtalte vakuum,
der naturligt opstir, nir motoren forsoger
at suge blanding til sig, som den plejer,
medens gasspjeldet er lukket og derfor
hindrer luften adgang. Man slutter nu en
vakuumstyret kontakt til indsugningster-
ret og lader denne kontakt styre benzin-
tilforslen. For at undgd, at motoren gir
i st& efter leengere tids kotsel i paleb, for
eks. efter en lang bakke, indstilles kon-
takten siledes at den forst afbryder ved
et relativt lavt tryk (»hejt vakuumd),
svarende til ca. 1300 motoromdrejninger
pr. minut, medens den normale tomgangs-
hastighed ligger pd 850-950 O/M.

I princippet kan aggregatet indbygges
i enhver bil, hvis tomgangsdyse kan ud-
skiftes med den nye Solex-dyse. VW-ty-
per, der allerede fra fabrikken har den,
er naturligvis endnu nemmere at lave om.
Udover de elektriske tilslutninger kraves
der kun et gevindhul i indsugningsroret,
og dette hul findes allerede — naturligvis
lukket med en prop! — pd mange vogn-
typer fra fabrikken.

Man har provet at lave forbrugsmalin-
ger med to VW 1200, hvoraf én var for-
synet med Wiromatic-apparatet. Man
milte forst det normale benzinforbrug
for de to vogne uden Wiromatic. For at
kunne kontrollere, at vakuumkontakten
fungerede korrekt monteredes en kontrol-
lampe. Begge bilerne blev kort over den
samme strekning, og med regelmassige
mellemrum byttede man bilernes raekke-
folge og forere pi en sidan mide, at sy-
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stematiske fejl, hidrerende fra disse to
faktorer, blev udelukket. Benzinen blev
tappet fra serlige mlebeholdere, der til-
lod en milengjagtighed pd 10 cm3.

Som man kunne vente, var der nzsten
ingen besparelse at konstatere ved udpree-
get landevejskorsel. Det er helt naturligt,
fordi man som regel pa landevejen lader
motoren skubbe til vognen og ikke om-
vendt. Ved korsel med lutter korte ture
konstateredes besparelser omkring 5 %,
og i udpraget bytrafik omkring 7 %.

Som det ses, er denne besparelse nok
vard at tage med, men 20 %, som fir-
maet navner, vil man ikke nerme sig,
medmindre der er tale om sikaldt »hdrd«
korsel, hvorved vi forstdr kersel, hvor
man accelerer ungdvendigt hirdt og tit,
s& man lige s tit bliver nedt til at swtte
farten ned. Kgrer man pd denne — mere
sjeldne end kenne — mide, kan man
utvivlsomt ni til mere imponerende pro-
centiske besparelser, men da det absolutte
forbrug bliver langt hgjere end ved for-
nuftig kersel #den Wiromatic, har et s-
dant tal mindre interesse.

I Tyskland forhandles apparatet af
Adrian-Grosshandel, 58 Hagen, Postfach,
Vesttyskland. P4 koretgjer, der udeluken-
de korer i bytrafik, f. eks. VW-rugbred,
der kerer for budcentraler o. lign., vil
apparatet utvivisomt kunne gore sig betalt
inden for en rimelig tid. Kerer man som
hovedregel langture, er der nzsten intet
at hente.

Dansk forhandler: TOBU-V&ERK, Sto-
regirdsvej 8, Kebenhavn, Bronshg;.

gron.

Starste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

N@RREBROGADE 211

(01) 93 A£G 2403 (01) 93 A£G 4803
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CALTEX

CALTEX
SERVICE

mzturlzgws
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TRANSFORMER-
ANLAGGET

KRAVER OMHYGGELIG
JUSTERING

Bidde i det almindelige batteriteendings-
system  og i magnettendingssystemerne
gdr man ud fra det princip, at man for-
binder afbryderkontakten i serie med
primaerviklingen, og kontakten afbryder
pia den mdde strommen til primaervik-
lingen, hvorved der opstir en hgjspandt
strom i sekundeerviklingen. I det gjeblik,
kontakten lukkes og atter slutter strom-
men, opstar der ogsd en hgjspendt strom
i sekundarviklingen, men som bekendt
ikke tilstreekkelig til at traekke den ned-
vendige gnist i tendreret. Dette beror
pd, at den hejspendte strom i sekunder-
viklingen er afhangig af den pludselig-
hed, hvormed feltet ®ndres. Nir strom-
men sluttes i primazrsystemet, opbygges
feltet forholdsvis langsomt, medens det
Iynhurtigt falder sammen, ndr strommen
afbrydes, og derfor bliver den hejspend-
te strom kraftigere ved afbrydelsen end
ved slutningen af stremmen i primes-
kredslobet.

I transformersystemet, der benyttes pd
en del italienske maskiner, blandt andre
i de nyere Vespa modeller, og i mindre
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engelske sportsmaskiner, gdr man en helt
anden vej, hvilket fremgédr af afbryder-
kontaktens elektriske forbindelse, der er
parallel med spolen eller transformeren.
I store traek virker anlegget som en
svinghjulsmagnet med selvstendig tend-
spole anbragt udenfor svinghjulsmagne-
ten, hvilket sagtens lader sig gore, idet
man lader en lille spole svarende til lys-
spolerne i svinghjulsmagneten fede pri-
mearviklingen i spolen, men kontaktens
parallelforbindelse viser imidlertid, at
princippet er et helt andet.

I de italienske maskiner benyttes en
enkelt fodespole til tendingsanlegget,
medens der i Lucas RM 13 generatoren,
der benyttes til f. eks. BSA C 15 TS
competitionmodel, er to seriekoblede fo-
despoler foruden de to lysspoler. Fode-
spolerne har ligesom lysspolerne kun en
enkelt vinding i modstning til sving-
hjulsmagneternes almindelige tendings-
spoler, der har bade primar- og sekun-
dervinding. Betragter vi diagrammet
over Lucas-anlaegget, vil vi se, at strem-
men fra fgdespolerne fores til tzndspo-
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spoler

Det i teksten omtalte Lukas-anleg, der benyttes til BSA 250 ccm TS 15, Competion model.

Udformning af et italiensk anleg, som det benyttes i de nyere Vespa-modeller. 1. svinghjuls-
magnet. 2. udvendig tendspole. 3. tendror. 4. lavspendingsaftager. 5. ensretter med 8 Amp.
sikring. 6. akkumulator. 7. horn. 8. forlygte. 9. speedometerlampe. 10. lys- og nedbledingskon-
takt. 11. stoplyskontakt. 12. baglygte. 13. stoplys. 14. positionslys. 15. fiern-|nerlyslampe.
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len (der er udformet som en transfor-
mer med lukket magnet og primzr- og
sekundervikling anbragt hver for sig),
nir kontakten er dben — altsd stik mod-
sat de konventionelle anleg. Nir kontak-
ten er lukket, vil fedespolerne ikke soge
stelforbindelse over transformeren, men
gennem kontakten, og fedespolerne er pd
den méde kortsluttet. Under de roterende
magneters bevagelse vil der derfor op-
st en meget kraftig strom i dem, og
som ved magneterne vil den nd sit mak-
simum i afrivningsejeblikket. Netop da
dbner kontakten, og den kraftige strom
gdr nu som en stgdimpuls til transfor-
meren, der ved dbne kontaktpunkter gi-
ver stelforbindelse for fedespolerne.

Ved dette kraftige sted i transforme-
rens primaervikling opstdr en kraftig,
hgjspendt strom i sekundaerviklingen, og
gnisten springer i tendroret.

Det er udmarket alt sammen, men
hvad er egentlig fordele og mangler ved
dette system? Fordelene md jo i visse
tilfelde vere overvejende, siden man
forlader det hzderkronede system, der

har sd almindelig udbredelse. I scooteren
og motorcyklen bevarer man den simple
svinghjulsdynamo, men man fir tendspo-
len bort fra den varme motor. Hvis man
skulle bruge en seriekoblet afbryderkon-
takt, skulle man have en temmelig ge-
valdig fodespole og meget kraftige mag-
neter, hvis man blot tilnzrmelsesvis skul-
le komme op pd samme primzrstrom,
som man fir ved de kortsluttede spoler,
og desuden letter man kontaktens elek-
triske arbejde. Den serieforbundne kon-
takt i det almindelige anlaeg skal afbry-
de en konstant strgm, der ikke har mu-
lighed for at finde nogen anden stelfor-
bindelse, og derfor vil den soge til stel
gennem en alvorlig gnistdannelse mel-
lem kontaktpunkterne, men som bekendt
lader man kondensatoren afvaerge dette,
idet den lader sig oplade af primarstrom-
men, indtil kontakterne er kommet si
langt fra hinanden, at der ikke mere er
mulighed for gnistdannelse — for at sige
det populert. Ogsd i transformeranlaeg-
get er man nedt til at have en konden-
sator, men man afbryder for si vidt ikke
strommen pd samme mide, da den nu

_ PETE'S GARAGE

— Jeg vil gerne have monteret sikkerhedsseler.
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* MORRIS MASCOT

VINDER AF MONTE-CARLO LOBET 1964

\Vodern design

Den beremte bilkonstrukter, Alec Issigonis,
sa rigtigt, da han bred nye veje og skabte
Morris Mascot efter samme enkle princip-
per som al anden moderne brugskunst. —
Morris Mascot er blevet umadelig populeer,
for den er verdens kvikkeste brugsvogn
med kereegenskaber ud over det alminde-
lige. — Forlang en provetur; der er 5 per-
sonvognsmodeller til priser fra kr. 13.695
excl. leveringsomkostninger.

fir mulighed for at gi gennem trans-
formerens primarvikling.

Systemets effektivitet fremgdr af spe-
cifikationerne for BSA C 15 S, der trods
et kompressionsforhold pa 10:1, der kre-
ver en ret alvorlig overslagsspending
mellem tendrorets elektroder, karer med
ganske normal elektrodeafstand som de
gvrige BSA modeller, der dels har la-
vere kompressionsforhold dels er ud-
styret med enten batteritending eller
kraftige, selvstendige magneter, medens
C 15 S i virkeligheden kun har en al-
mindelig, prisbillig svinghjulsmagnet.

Medaljens bagside er kravet om en
meget omhyggelig justering, fordi man
ved en wndring af tendingstidspunktet
samtidig endrer magnetens afrivnings-
gjeblik. Da man som bekendt kan ind-
stille til korrekt tendingstidspunkt med
en anden kontaktibning end den fore-
skrevne, ligger der en lille fare pd det
punkt, fordi man bliver nedt til at dreje
hele ankerpladen for at fd det rigtige
tendingstidspunkt, og dermed har man

odelagt magnetindstillingen, fordi afriv-
ningsejeblikket ikke bliver korrekt. Man
mi erindre, at tendingen skal finde sted
ved en ganske bestemt stilling af krum-
tapakslen, og da svinghjulsmagneten er
monteret til denne, m& ankerpladen med
spolen ogsd indtage sin foreskrevne stil-
ling, hvilket kun kan ske med korrekt
kontaktafstand og en nogenlunde frisk
fiberklods pd kontaktarmen — er fibet-
klodsen slidt eller p& anden mdde defor-
meret, kan man indstille til korrekt kon-
taktafstand og rigtigt tendingsejeblik,
men der vil alligevel ikke vare overens-
stemmelse mellem tendings- og afriv-
ningsejeblik. Derfor méd mangelfuld
tending begynde med inspektion og
eventuelt udskiftning af kontaktsattet.

Man kan ikke uden videre bygge et
sidant transformeranleg om til et kon-
ventionelt anleg, da der benyttes en ser-
lig afbryderknast med kun 30° i dbnings-
vinkel, men systemet er ogsd yderst til-
fredsstillende, blot det justeres og ved-
ligeholdes omhyggeligt.
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Triumph 2000 er fri for alt overflodigt pynt.
»Luftindtaget« pa motorhjelmen er kun skabt
for at give plads 1il motoren trods den faldende
front. Motorhjelmen er hengslet fortil.

Et velindrettet og nydeligt interior. Bemerk ’ ‘Ve §

det aflukkede rum foran gearstangen og »leg-
ge-fra-sig-hylden« ved gearstangen.




dr en bilfabrik uden for de store

koncerner kommer med en helt ny
model — noget de andre ikke har — md
man forvente noget serligt, for ellers
vil det g& den ilde i konkurrencen med
mammutforetagenderne, der gennem en-
orme investeringer og virkelig storpro-
duktion og super-rationel drift kan kon-
kurrere med en lav fremstillingspris, som
de mindre fabrikker kun vanskeligt vil
kunne komme ned pi.

Triumph 2000 er da ogsd noget for
sig selv — en seks-cylindret, fire-ders se-
dan med et sportsligt tilsnit og let luksus-
betonet interigr. Prisklassen ligger lidt
over andre seks-cylindrede vogne, men
man foler egentlig, at vognens konstruk-

TRIUMPH
2000

tion og hele opfarsel retfaerdigger prisen
omkring de 38.000 kroner, men det bli-
ver neppe nogen dusinvogn.

Motoren er en gammel kending, for
det er en let optunet udgave af Vanguard
Six motoren, og den var der ingen grund
til at klage over — jeg har endda af en
englender hert folgende tvetydige kom-
pliment: Der er noget godt i os alle —
der er f.eks. en god motor i en Vanguard.

Kompressionsforholdet er sat op til
8,5:1, motoren har fiet lidt friere inde-
draet, og effekten er dermed kommet op
pd 91 hk DIN ved 5000 omdr/min.
Transmissionssystemet er ganske traditio-
nelt, hvilket fremgdr af specifikationerne,
men der er alligevel en lille serpraget
detalje, idet et overgear virkende pd bide
tredie og fjerde gear kan leveres som eks-
traudstyr, skent man benytter samme ud-
vekslingsforhold i bagakslen, hvad enten
vognen leveres med overgear eller ikke.
I mange tilflde md man opgive at mon-
tere et overgear pd en vogn, der har va-
ret i brug i nogen tid, fordi den vil blive
alt for hejt gearet med overgearet i funk-
tion, da det er beregnet til et andet ud-
vekslingsforhold mellem kron- og spids-
hjul, og skal man ogsd skifte disse dele
ud, bliver det for kostbar en historie. Den

Handskerummet med madamespejl, der kan indstilles i alle onskelige vinkler.




provekorte vogn var monteret med over-
gear, og det fungerede fortreffeligt.

Hjulophengningerne er serpregede —
eller rettere sagt kombinationen af hjul-
oph@ngninger, der i nogen grad kan min-
de om BMW 1500, blot med den forskel,
at BMW til baghjulsophzngningen bru-
ger langsgdende svingarme med stottear-
me, medens Triumph benytter skritstil-
lede triangelarme, men i begge tilfzlde
er forhjulene ophangt efter McPherson
systemet, der fortil giver et hejtliggende
krengningscenter. De skritstillede trian-
gelarme givet et noget hojere liggende
krengningscenter end de langsgdende
svingarme, og derfor krenger Triumph’en
ogsé mindre i svingene end BMW.

Nir man til Triumph 2000 benytter
denne baghjulsophangning, er det ikke
for blot at vere anderledes, men for at
etablere de bedst mulige kereegenskaber
gennem reduktion af den uaffjedrede
vaegt(differentialet er boltet til den be-
rende konstruktion), hvilket sammen med
den uafhengige ophangning og selve
hjulfgringens geometri giver en meget
sikker vejkontakt for baghjulene. For at
holde hjulstojen borte fra karosseriet er
hele baghjulsophangningen og differen-
tialet monteret til traverser, der er boltet
til den bzrende konstruktion med lyd-
isolerende mellemlag.

Forhjulene er monteret med store ski-
vebremser, og baghjulene med tromle-
bremser — en vakuumservoforsterker pd-
vitker hele det hydrauliske bremsesystem.

Baghjulsophengningen pa Triumph 2000.
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For en europwisk vogn er det vel ogsd
ret serpraget, at der til motoren benyttes
to Stromberg karburatorer, der arbejder
efter samme princip som S.U., men Strom-
betg karburatoren har den dbenlyse for-
del, at svemmerhuset ligger rundt om
hoveddysesystemet ligesom pd Schepler
motorcyklekarburatorerne. Svemmerstan-
den pévirkes derfor ikke af hverken iner-
ti- eller centrifugalkraefter, og selv efter
den hérdeste opbremsning gir motoren
derfor roligt videre i tomgang.

Interior

Den finere engelske klasse plejer man
at understrege ved at benytte zdle trasor-
ter pd forpanel og ved dere — i dette
tilfzlde er det poleret valngd.

Der er to udmarkede forstole med ri-
gelig indstilling af ryglenene. Lad os bare
kalde det sovebeslag, hvor besynderligt
dette ord end forekommer. Szderne er be-
trukket med bledt kunstleder, der virke-
de yderst behageligt, og i bagsedet er
der nedfzldbart armlen.

Pladsforholdene er fortrinlige med god
hovedhgjde ogsd ved bagsedet, hvor der
er bekvem plads til tre voksne personer.
Kun mellem rat og forsede kan det knibe
lidt med pladsen under serlige forhold,
idet man benytter to voldsomt tykke eger
til rattet, og skal man bremse under et
styreudslag f. eks. rundt om et gadehjor-
ne med en fodgengerovergang i umiddel-
bar nerhed, kan det knibe at f& plads til
knwet for en rateger — var det min vogn,
ville jeg montere et Nadi-rat med helt
flade eger, og si ville der aldrig vare
noget problem for selv den mest lang-
benede kerer.

Foran ratstammen sidder instrument-
gruppen med et rundt speedometer inde-
holdende bade kilometertzller og triptel-
ler, og i et andet rundt instrument finder
vi benzinstandsmailer, kalevandstermome-
ter og amperemeter. Midt imellem de to
runde instrumenter sidder fire kontrol-
lamper for ladestrom (eller i dette tilfzl-
de nzrmest advarsel for tilkoblet taen-
ding), olietryk, choker i funktion og ben-




b SR TV St X

Alle steder, der kreever tilsyn og justering, er let tilgengelige. Som det ses er der et indsugnings-
ror til hver cylinder. De to flexible slanger forer kold forbrendingsluft uden om radiatoren til

de to karburatorers falles luftfilterbus.

zinreserve. Over det egentlige instrument-
bord er der endnu tre kontrollamper nem-
lig to for blinklys og en for fjernlys. Ne-
derst pd instrumenthuset er der kontakt
med skydemodstand for instrumentlys,
cigaretteender, choker og tendingslds med
startkontakt.

Til venstre for instrumenthuset er der
to tangentkontakter til henholdsvis visker-
motor og vindspejlsvasker — sidstnzvnte
er dog en trykknap, der aktiverer en balg.
De tilsvarende to kontakter pd hgjre side
er til positionslys og fjern/nzrlys — om-
skifterkontakten sidder i bunden af vog-
nen. Til hgjre under rattet finder vi kon-
taktarmen til blinklyset, og i dette tilfzl-
de var der til venstre under rattet en kon-
taktarm til overgearet.

3

Koblings- og bremsepedal er hzngslet
foroven, og gaspedalen er udformet med
en afrundet treedeflade placeret sidan i
forhold til bremsepedalen, at man kan be-
nytte hel- og ti-metoden ved nedgearing
med dobbelt udkobling under opbrems-
ning — i en vogn som denne turde det
vaere et overflgdigt opvisningsnummer.

En udbygning bag gearkassen indehol-
der et rum til klude, isskrabere, isoler-
band, stiltrdd, tre gamle teendrer, en kon-
densator, piberensere, forbindingskasse
med fordampet jod, en bidetang, man
ikke har kunnet finde i flere méneder
og hvad man ellers opbevarer slige ste-
der. Bag denne udbygning sidder en kort,
velplaceret gearstang og en lige si vel-
placeret hdndbremse.
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Midt pd forpanelet sidder to hidndtag
til regulering af varme og ventilation, og
tro det eller lad vere, men her er altsd en
engelsk vogn med det helt rigtige system,
idet defrosterspalterne betjenes uafhan-
gigt af det gvrige system. Man kan altsd
fa kold Iuft til vindspejlet og ens natur-
lige 4ndedratsindsugning, medens man fir
varm luft til fedderne, men da englen-
derne tilsyneladende foretrekker iskold
luft til fodderne og kvalmende varm luft
til hovedet, s kan dette ogsd lade sig
gore. I den forbindelse er der ipvrigt og-
s& tenkt pd bagsedepassagererne, idet en
luftkanal udmunder bag forstolene. Man
kan uden vanskelighed indstille til en be-
hagelig temperatur i vognen, fordi man
kan blande kold og varm luft. Luftgen-
nemgangen er ikke szrlig voldsom, sand-
synligvis for at undgd luftstej ved storre
hastigheder, og ved langsom korsel md
man si sztte bleseren igang — den kan
arbejde med to hastigheder. Lidt egocen-
triske er englenderne, for af hensyn til de
hojrestyrede vogne pi hjemmemarkedet,
er defrostervirkningen sterst i hojre side,
og viskerne er anbragt siledes, at den
hojre visker ndr nasten helt ud til den
hojre sidesprosse, medens den venstre Vvi-
sker naturligvis tegner en bue mod venstre
sidesprosse, og udsynet er derfor bedst i
hgjre side — 4h nej, det md De undskylde,
nu ser jeg pa et billede af en hgjrestyret
vogn, der er det lige omvendt, sd der er
udsynet altsd bedst i venstre side. Miske
er systemet i begge tilfzlde rigtigt udfor-
met, hvis man ikke er for hgj — nok om
det, udsynet kan heller ikke i regnvejr
siges at vaere utilfredsstillende.

Til hojre pd forpanelet er der et af-
lukket handskerum af et vasentligt mere
feminint tilsnit end det fornevnte rode-
rum. I handskerummets lig er indbygget
et spejl anbragt pd en arm siledes, at det
kan stilles i alle enskelige vinkler. Det
sakaldte madamespejl er en fortrinlig op-
findelse, da man kan have sit bakspejl i
fred og dermed i den rigtige stilling, for
det er jo ikke meget oplysende, ndr man
inden en overhaling kaster et blik i bak-
spejlet og kun ser sin agteviede hustrus
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ansigt. Ej heller er det formdlstjenligt for
hende, hvis hun kerer, at kaste et blik i
bakspejlet, for i det kun at overvare den
indviklede proces, medens hendes agtede
husbond er pa vild jagt efter et ben fra
en roget sild, der har kilet sig ind mellem
to forteender.

Interipret virker p3 alle méder tiltalen-
de, og det skal ikke fremfores som nogen
kritik, at der er vel mange forkromede
dele pd forpanelet, for blev disse rent
hensigtsmassigt gjort mat-sorte, ville vog-
nen méske virke kedelig og dermed uszl-
gelig, og da der ikke er nevnevardige re-
flekser i vindspejlet, kan det jo ogsd vare
ligegyldigt. Alt er anbragt hensigtsmaes-
sigt, s man kan finde kontakter og kon-
trolgreb i blinde. For en ordens skyld
skal det nevnes, at der er flash-lys, nir
man trykkef ind pd blinklysets kontakt-
arm, hvilket stadig er forbudt her i lan-
det.

Karosseriets arkitektur er udmerket,
men der er sikkert mange, der vil klage
over bagagerummets ikke helt hensigts-
messige facon. Sagen er den, at man har
anbragt en benzintank pi ikke mindre
end 63 liter mellem bagsede og bagage-
rum, hvor den er mest beskyttet, og reser-
vehjulet har man abragt stiende lodret
men skrit i forhold til vognens lengde-
akse i bagagerummet, der derfor bliver
hojt og ikke serlig dybt. En preve viser
dog, at der kan vare mange kufferter,
og det er kun den helt store kuffert, der
ikke kan anbringes p4 en manerlig mide.

Tilbage af beskrivelsen stir sd kun sty-
retojet, der er udformet som tandstang-
styring, og det elektriske anleg med fire
forlygter og to baklygter foruden de sad-
vanlige baglygter, positions- og blinklys.

Kereegenskaberne

Straks efter starten bemeerker man, at
motoren gir lydlest og vibrationsfrit, og
man foler sig hjemme i vognen, fordi
gearstangen netop efr, hvor man venter
at finde den, koblingen kreever ikke stort
aktiveringstryk, og den har ievrigt en
lydefri funktion — man har kort sagt den
behagelige folelse af at herske over store




krefter, som man har under fuld kon-
trol. Accelerationsevnen er absolut for-
treeffelig, hvilket ikke er overraskende,
ndr man rdder over 91 agte DIN hk til
1170 kg optanket egenvagt.

Ved begyndelsen af provekerslen kun-
ne konstateres periodisk uregelmaessighed
i motorgangen samt nogle fejltendinger,
der kunne give sma sted i transmissionen,
men da jeg havde overbevist mig om, at
tendkablerne var hele, rene og terre, samt
at fordeleren var tor og uden revner, stil-
lede jeg den lidet opsigtsvaekkende diag-
nose: Kul i motoren efter lang tids by-
korsel eller langsom, lunken kersel. Dette
lader sig i reglen ordne med lidt gennem-
treek 1 motoren, ndr der bliver dbnet helt
for gasspjeldet over en laengere straek-

ning, pa hvilken motoren fér lov til at
blive gennemvarm. Som tankt si gjort.
Forinden madltes tophastigheden dog til
143 km/t, hvilket var enr del under fabrik-
kens lofter. Ved en rask keretur kunne
man ligefrem fornemme et fyrveerkeri af
gladende kulpartikler bag vognen, og in-
den lznge opferte motoren sig normalt —
ved afslutningen af provekerslen maltes
tophastigheden til 153 km/t. Den slags
kender man fra to-takt motorer, men jeg
har ikke tidligere varet ude for sd stor
difference ved en fire-takter, og den
manglende effekt i begyndelsen har uden
tvivl vaeret fordrsaget af glodetending.
Kagrslen er absolut komfortabel og lyd-
lgs, og det er i hgj grad lykkedes for kon-
struktgrerne at holde hjulstgjen borte fra

Bagagerummet er ikke regulert i faconen, men der er plads til mange kufferter i mellemstor-
relsen. Et sikaldt nodhjul ville vere en god losning i dette tilfelde.

3*
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 SPECIFIKATIONER

Importer: Dansk Auto-lmport A/S, Glostrup.

Motor: Seks-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 74,7 mm, slagleengde 76 mm, slagvo-
lumen 1998 ccm, kompressionsforh. 8,5:1,
maksimaleffekt 91 hk (DIN) ved 5000 omdr/
min, maksimalt drejningsmoment 16,2 kgm
ved 2900 omdr/min. Littereffekt 45,6 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. betjent ter en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,281:1, 2,1:1,
1,386:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortanding,
udveksling 4,1:1. Dekstorrelse: 6,50-13
Dunlop C. 41.

Hjulophaengning: Forhjul i system McPherson.
Baghjul i skratstillede triangelarme, skrue-
fijedre, teleskopdeempere.

Bremser: Fabrikat Lockheed, type: forhjul
skivebremser, baghjul tromlebremser, ser-
voforsteerker.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 264 watt, ak-
kumulator 57 amp. timer.

Mal, veaegt: Total lengde 4415 mm, total
bredde 1650 mm, total hejde 1420 mm, ak-
selafstand 2690 mm, sporvidde for 1320
mm, bag 1280 mm, fri hejde fra vej 180
mm, benzintank rummer 33 liter, oliesump
rummer 4 liter, forseglet kelesystem 7,7
liter. Egenvaegt 1170 kg optanket. Effekt-
veegt 12,8 kg/hk. Tophastighed 153 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
27,3 km/t (med overgear 33,2 km/t). Dreje-
radius 4,9 m.

Pris: Kr. 38,140,—.

Serlige bemarkninger: Overgear ekstraud-
styr, udveksling 0,82:1. Tandstangstyring.
Ingen smaresteder pa undervogn, olieskift
10.000 km. Karburator: To Stromberg 1,50
CD. Teendror: Lodge HLNY, elektrodeaf-
stand 0,65 mm, kontaktafstand 0,4 mm, for-
teending 8°, ventilspillerum 0,25 ved kold
motor. Daktryk forhjul 24-30 p.s.i,, bag-
hjul 24-30 p.s.i. Gearkasse rummer 1,14 li-
ter SAE 90 HYPOID. Differentiale rummer
1,0 liter SAE 90 HYPOID.

karosseriet. Ogsd udblasningsstojen er
holdt nede pa et minimum, og selv ved
hurtig kersel er stgjniveauet meget lavt.

Styringen er pracis og med en uszed-
vanlig kraftig selvopretning. Styringska-
rakteristikken ligger mellem neutral og
svag understyring, og vognen kan keres
med meget stor pracision. Retningsstabi-
liteten er absolut sikker lige til tophastig-
heden, og under de herskende vindfor-
hold kunne vi kun notere 100 pct. side-
vindstabilitet, men for en gangs skyld
matte vi undvare de helt store vindstyr-
ker under provekerslen.

Trods retningsstabiliteten er Triumph
2000 tilstrekkelig styrefolsom pd en snoet
vej, og kun ved hird kersel i svingene
pa en regnvdd belegning kan der fore-
komme svage forhjulsudskridninger, hvis
man ligefrem kaster vognen ind i et sne-
vert sving. Ved mere almindelig hdrd kot-
sel fremkaldes en jevn bagvognsudskrid-
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ning, og ved hurtig kersel gennem de
mere blode sving kan man efter enske
kore med fire-hjulsudskridning. Ved al-
mindelig hurtig korsel er vognen absolut
sporsikker med en krengning lidt over
middel.

Affjedringen er aldeles fortraeffelig
med velafstemt dempning. I sving med
tvergiende »vaskebratbelegning« bider
baghjulene sig fast, og der forekommer
ingen steppen med baghjulene og derfor
heller ingen kantende eller kastende be-
vagelser. I de bestemte sving med ujevn
belzgning, hvor man kan f& nesten alle
vogne til at udfore et kast med bagenden,
fordi baghjulene ikke har tilstrekkelig
kontakt, gir Triumph 2000 updvirket
igennem, hvilket betyder en hel del for
sikkerheden, selv om det danske vejnet
kun kan opvise den slags specialiteter i
ujevnt belegning pd de dirligste biveje,
hvor man normalt md kere ret langsomt




pa grund af darlige oversigtsforhold. Nar
vejene i almindelighed geores ujevne af
fastkert sne, vil man kunne marke for-
delen ved de stabile baghjul, og det sam-
me gaelder pé norske og svenske grusveje
samt pd de mindre gode vejstrakninger i
Sydeuropa.

Motoren er selvfolgelig meget smldlg
med et godt drejningsmoment ogsd ved de
laveste omdrejningstal. Der er sparesyn-
kronisering mellem alle fire udvekslings-
forhold i gearkassen, og gearskiftningen
er let og pracis med passende korte skif-
tebevagelser. Udvekslingsforholdene er
godt afstemt, og andet gear treekker ud i
underkanten af 80 km/t, medens det be-
taler sig at skifte fra tredie til topgear
omkring 110 km/t! ved maksimal accele-
ration.

Nir motoreffekten tages i betragtning,
ser benzinforbruget ret normalt ud, og
ndr man med en vogn af denne storrelse
og med dette kraftoverskud kan kare 9,3
km pr. liter ved 100 km/t, har man ingen
grund til klage, men selvfolgelig vil et
overgear betyde en vasentlig besparelse,
da man kommer op pd 10,34 km pr. li-
ter ved 100 km/t. Overgearet koster med
montering kr. 2100,— som ekstraudstyr,
sd der skal kares ikke s lidt, for det har
betalt sig. Hvis man regner med ca. 8 %
i benzinbesparelse og det gennemsnitlige
karselsbehov pd 20.000 km pr. ar; vil
den drlige besparelse i benzinudgift kun
blive ca. kr. 185,—. Noget kan man natut-
ligvis ogsd spare pd motoren gennem det
reducerede omdrejningstal, men det bli-
ver hovedsagelig gennem de ikke belast-
ningsafhengige dele som knaster og
ventilmekanisme, vandpumpe, dynamo,
stremfordeler og oliepumpe.

Dette forhold giver unagtelig anled-
ning til et par betragtninger over den
tekniske og fabrikationsmassige indsats,
for nok herer gearkasserne til vognens
dyreste elementer, men nir man kan fi
en firetrins gearkasse med synkronise-
ring samt et bakgear for kr. 1800,—, si
forekommer det jo ret urimeligt, at man
skal give samme pris for et stakkels pla-
netgear. Forholdsmaessigt kunne det vel

heller ikke vare sd kostbart at indbygge
et overgear 1 den originale gearkasse som
tilfeldet var i sin tid med Fiat 1900, der
havde et manuelt betjent overgear som et
femte udvekslingsforhold i gearkassen. S3-
dan som priserne pd overgear ligger nu,
skal man mindst kere 40.000 km om
dret, for det kan betale sig, og i de til-
feelde, hvor man skal skifte kron- og
spidshjul tillige eller kebe vognen med
overgearet siledes, at man ogsd kommer
tit at betale afgift af dette, vil det i det
hele taget naeppe kunne betale sig at kore
med overgear. Ser man helt bort fra den
gkonomiske side af sagen, fir man selv-
folgelig et noget lavere stgjniveau ved
hurtig kersel, ndr overgearet er i funk-

(fortsaettes side 690)

BENZINFORBRUG

60 km/t 7,87 1/100 km
(12,7 km pr. liter
80 km/t 9,22 1/100 km
(10,84 km pr. liter)
100 km/t 10,75 1/100 km
(9,3 km pr. liter)
120 km/t 12,82 1/100 km
(7,8 km pr. liter)

med OVERGEAR
80 km/t 8,12 1/100 km
(12,3 km pr. liter)
100 km/t 9,67 /100 km
(10,34 km pr. liter)
120 km/t 11,47 1/100 km
(8,54 km pr. liter)

ACCELERATIONSEVNE

0- 60 km/t 7,0 sek.

0— 80 km/t 11,0 sek.

0-100 km/t 16,9 sek.

0-400 m 20,1 sek.
50- 80 km/t i topgear 10,7 sek.
60— 100 km/t i topgear 12,0 sek.
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Det effektive
middeltryk

— ma med ind i billedet, nar man skal vurdere en motor

AF MOGENS H. DAMKIER

kal man sammenligne og vurdere for-
skellige motorer, md mange forhold
tages i betragtning, og dog kan man til
alt held ikke regne sig til alt, for sd blev
det hele si charmeforladt, at det nasten
ikke var til at holde ud. Hvis man i en
halv eller nesten hel menneskealder har
beskzftiget sig med motorer og arbejdet
med dem optendt af forstdelse eller ne-
sten karlighed, bliver man klar over, at
det er alle de ukendte faktorer og det
tilfeldige sammenspil af mere kendte
storrelser, der udger en motors sjzl og
giver den dens individuelle serpraeg.
Skal man imidlertid foretage en vur-
dering pd et negtern grundlag, fra hvil-
ket alle folelser er udelukket, md man
foruden forskellige matematisk fastlagte
verdier ogsd tage konstrukterens oprin-
delige mening med motoren i betragt-
ning, og man mé kende specifikationen
over de anvendte materialer, hvis man
skal foretage en kvalitetsbedommelse. Al-
ligevel er det komplet umuligt at give
en motor en bestemt kvalitetskarakter,
fordi man ikke uden videre kan lase
sig til harmonien mellem de enkelte dele,
varmefordeling, godsets opfersel under
opvarmning og afkeling o. s. v., da alt
dette stadig er forhold, der beror pd bide
erfaring og eksperimenter, men man har
lov til at gd ud fra, at en motor i masse-
fabrikation er blevet rettet af under for-
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segsarbejdet sdledes, at der ikke er dben-
lyse misforhold, og derefter kan man
foretage en sammenligning med andre
motorer pd ganske bestemte punkter.
Nér man kender motorens slagvolu-
men, maksimaleffekt og det dertil he-
rende omdrejningstal, kan man udregne
litereffekten og det effektive middeltryk.
Litereffekten er motorens effekt pr. liter
(1000 ccm) slagvolumen, og denne var-
di giver et billede af, hvor hirdt moto-
ren egentlig er belastet, og det siger sig
selv, at to ievrigt ens motorer med en
litereffekt pd henholdsvis 32,5 hk og
54,0 hk neppe kan vare lige slidsterke,
hvis de to motorers maksimaleffekt igv-
rigt udnyttes fuldt ud. Man mé dog leg-
ge merke til, at motorerne skal vare
ensartede i bdde konstruktion og mate-
rialer, men man kan ikke foretage en
kvalitetsbedemmelse ud fra litereffekten
alene, for det kan jo udmerket taenkes,
at en konstrukter har féet til opgave at
fremstille en slidsterk, men alligevel
prisbillig motor, og ved at holde liter-
effekten nede kan han opnd en udmer-
ket slidstyrke med forholdsvis billige
materialer. Vi kender dette tilfzlde fra
flere motorer, der bersmmes for slid-
styrke, men vil man foretage en tuning,
der sxtter den beherskede effekt op, sker
det i mange tilfzlde, at den originale
krumtapaksel brekker — den er nemlig




fuldt tilstrekkelig til motorens originale
udformning, men den tiler ikke storre
belastning ved vasentligt hgjere omdrej-
ningstal.

Nir litereffekten i den seneste halve
snes &r er glet alvorligt i vejret, sd skyl-
des det onsket om at frembringe smai,
lette motorer med en god effekt, da man
med lettere motorer ogsd kan spare vagt
i den berende konstruktion, og mindre
vegt i forhold til en givet effekt giver
bedre accelerationsevne, og den lille mo-
tor med den store effekt vil ogsd have
et mindre forbrug end den overdimen-
sionerede motor, der kun fir lov til at
udvikle en brgkdel af sin effekt under
den daglige drift.

Skal man vurdere konstruktgrens ar-
bejde, udregner man det effektive mid-
deltryk, der er en teoretisk beregnet stor-
relse, som udtrykker, hvor stort et kon-
stant tryk der skal vare under arbejds-
slaget 1 motorens enkelte cylindre for
at give den samme effekt, som motoren
maksimalt er i stand til at praestere. Den-
ne udregning er fastlagt pd det grundlag,
at man overhovedet ikke regner med in-
dre mekaniske tab i1 motoren, men da vi
til vor udregning benytter motorens ef-
fekt til udregning af det effektive mid-
deltryk, kommer disse indre tab netop
til udtryk. Den forstod De ikke? S4
prover vi pd en anden mide. Vi har op-
stillet en bestemt formel for det effek-
tive middeltryk, og den passer smukt,
hvis der ikke var friktionstab i motoren,
men der er som bekendt indre friktion
og andet arbejdstab pd enhver motor, og
ndr vi bruger motorens effekt malt ved
krumtapakslen til vor udregning, si er
de indre tab trukket fra, og jo sterre
de indre tab er, des mindre bliver moto-
rens effekt, og des mere falder derfor
det effektive middeltryk.

Og hvad skal man si bruge denne
merkelige, teoretiske storrelse til? Man
kan f. eks. fastsli, om der ved sammen-
ligningen af to tilsyneladende helt for-
skellige motorer er tale om en swrlig
genial konstruktion i det ene tilfzlde,
eller om man blot kan konstatere en hard

tuning efter gammelkendte principper,
hvilket jeg skal vise Dem i et fglgende
eksempel, men forst mi vi se pa formlen
for det effektive middeltryk, der i tek-
nisk forkortelse hedder py,.

900 X N ;
iy R
hvor N er motorens maksimaleffekt, V
er motorens samlede slagvolumen malt
i liter, og n er omdrejningstallet ved
maksimaleffekten. Denne formel er gzl-
dende for alle fire-takt motorer, og ved
to-takt motorer skal man blot benytte
konstanten 450 i stedet for 900. Det ef-
fektive middeltryk males i atmosfere
overtryk forkortet ato svarende til det
tyske atii, som kendes fra tyske instruk-
tionsbogers angivelse af daktryk.

Den eneste hage ved denne formel til
brug for bil- og motorcykelmotorer er
i virkeligheden usikkerheden med hen-
syn til den opgivne maksimaleffekt, der
som bekendt opgives efter systemerne
CUNA, DIN, SAE og den japanske r-
lighed, ndr man opgiver effekten ved
det eller de drivende hjul, efter at trans-
missionstabet er glet fra. Hvis vi skal
sammenligne to motorkonstruktioner, har
vi egentlig brug for en mellemting af
DIN og SAE, idet vi gerne vil have det
originale udblasningssystem pd, som der

K
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kendes fra DIN, men pd den anden side
vil vi helst vare fri for hjelpeudstyr som
ventilator og dynamo, som motoren er
befriet for ifelge SAE, men vand- og
benzinpumpe kan vi ikke vare bekendt
at trekke fra, og vi skulle ogsd helst
kore med standardjustering. Det vil dog
kunne forsvares at foretage en sammen-
ligning, blot man for begge eller alle
motorer bruger enten SAE eller DIN, da
hjzlpeudstyret md formodes at sluge no-
genlunde samme effekt, ndr motorerne
er lige store og beregnet for samme for-
mél. Procentvis vil SAE-effekten ligge
hojere for den lille motor end for den
store, fordi den lille motor skal slebe
pd omtrent det samme hjelpeudstyr som
den store. Eksempelvis kan en lille mo-
tor som Fiat 600 D praestere 25 hk DIN
og 32 hk SAE, medens den nasten dob-
belt si store 1500 udvikler 80 hk SAE
6g ca. 70 hk DIN - den procentvise for-
skel er altsd henholdsvis 21,9 og 12,5.

Gar vi sd over til et praktisk eksempel
og sammenligner en 1955 BSA A 10
Road Rocket og en model 1964 ccm
Honda, vil vi bemarke en vasentlig for-
skel i litereffekten. BSA’en udvikler 40
hk ved 6000 omdr/min (slagvolumen
646 ccm = 0,646 liter), medens Hon-
da’en udvikler 24 hk ved 9000 omdr/
min. Det giver en litereffekt pd hen-
holdsvis 61,8 hk/liter og 96 hk/liter. Er
der nu tale om en swrlig genial konstruk-
tion i forbindelse med Honda, eller byg-
ger den pd velkendte tuningsbegreber?
Det kan vi fa at vide gennem det effek-
tive middeltryk, der for BSA udregnes
sadan:

900 X 40
10,646 X 6000

Pei— = 9,28 ato

For Honda ser regnestykket sdledes
ud:
900 X 24

Palt—r s ETEimAR E, Sy e t
m = 7525 % 9000 et

Vi har tilladt os at sztte Honda'ens
slagvolumen til 250 ccm, skent det vir-
kelige slagvolumen er 247 ccm, hvilket
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helt ngjagtigt giver et effektivt middel-
tryk pd 9,7 — mere end én decimal vil
vi ikke strzkke os til. Dette viser, at de
to motorer i virkeligheden bygger pi
ngjagtig de samme principper, da der
ikke tilsyneladende er vasentlig forskel
pa det effektive middeltryk, men japaner-
ne er dog kommet et lille stykke vej vi-
dere, da de ligger med lidt hgjere effek-
tivt middeltryk.

Nu ma vi imidlertid tage hensyn til
milebetingelserne, idet BSA’en er mailt
ved krumtapakslen, og Honda'en er malt
ved det drivende baghjul. Erfaringsmes-
sigt md vi regne med 15 pct. i trans-
missionstab ved kadetreek og sd store
omdrejningstal, som der her er tale om
— med omdrejningstal menes naturligvis
pd gearkasse og baghjul samt tilhgrende
kadehastighed, da en Honda har en top-
hastighed omkring 150 km/t. Det vil
sige, at effekten malt med krumtapaks-
len er ca. 26,6 hk, og dermed ryger liter-
effekten op pd 107,7 hk/liter, og det ef-
fektive middeltryk bliver 10,8 ato, altsd
en betragtelig forskel pd BSA’ens 9,2
ato. Selvfolgelig er der en halv snes ar
mellem konstruktionerne, men den over-
liggende knastaksel pd Honda'en er sik-
kert nok s& udslagsgivende.

Ud fra sammenligningen med det ef-
fektive middeltryk som grundlag kan
det fastslds, at Honda'en er nok si fin
en konstruktionslgsning, den storre liter-
effekt viser, at den er spandt hirdere
for, og fir begge maskiner lov til at ud-
vikle deres maksimaleffekt i en kon-
stant periode, vil det gd hdrdest ud over
Honda’en — navnlig hvad slid pd stemp-
ler og cylindre angdr, og det storre om-
drejningstal pd den japanske maskine vil
naturligvis give storre slid pd knaster og
ventiler. P4 den anden side kan det med
sikkerhed fastslds, at Honda har en fi-
nere krumtapaksel og bedre lejer end
BSA’en, for ellers kunne den ikke holde
til omdrejningstallet — hvis man uden
videre satte omdrejningstallet pd BSA’en
op fra 6000 til 9000 omdr/min, ville
svinghjulene og meget andet godt sik-
kert komme farende ud gennem krum-
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taphuset. En vurdering af de to maski-
ners slidstyrke lader sig ikke umiddel-
bart foretage, da kerselsbetingelser m. m.
vil vaere af afggrende betydning, og er-
faringen viser, at det er den kolde te-
ring og almindelig misregt, der vil tage
livet af begge motorer, lenge for det
egentlig skulle vere nedvendigt.

Ser vi sd lidt pd bilerne, kan vi finde
en konstruktion, der nogenlunde svarer
til Honda’en, nemlig en OSCA pd 1569
ccm med to overliggende knastaksler og
en maksimaleffekt pd 105 hk DIN ved
6000 omdr/min — altsi ogsd en sports-
betonet motor. Litereffekten er straks
mere beskeden, for den er nede pi 67
hk/liter, og sammen med det mere be-
skedne omdrejningstal kan vi regne med
bedre slidstyrtke end Honda'en, hvilket
nappe virker overraskende, men har kon-
struktgren igvrigt fundet ud af noget
genialt, som japanerne har overset? Naep-
pe, for det effektive middeltryk for den
nevate OSCA motor er 10 ato, og da
man maé tage i betragtning, at det er med
fuldt hjzlpeudstyr inclusive vandpumpe,
vil OSCA og Honda ligge omtrent pa
det samme effektive middeltryk for den
nggne motor.

Skal man sammenligne bilmotorer, et
SAE-effekten imidlertid et nok si godt
grundlag som DIN-effekten, da alt mu-
ligt hjzlpeudstyr jo egentlig ikke kom-
mer sagen ved. Man kan blot betragte
en vogn som Mercedes 300 SE, der har
et ret omfattende hjzlpeudstyr inclusive
luftkompressor, der ogsd bruger nogen
effekt, selvom den gir i tomgang. Den-
ne motor udvikler 195 hk SAE ved 5500
omdr/min, men kun 170 hk DIN ved
5400 omdr/min. Man kan dog ikke sige,
at hjzlpeudstyret hugger de 25 hk, for
SAE-milingen foregdr med indsprojt-
ningssystemet og tendingen indstillet til
at give den absolutte maksimaleffekt
uden hensyn til standardjusteringen, der
ogsd tager et rimeligt hensyn til forbrug
med mere. Denne motor har en liter-
effekt pd 65,1 hk, og det effektive mid-
deltryk ligeledes med SAE-milingen
som grundlag er 10,62 ato.
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De kraftige brugsmotorer med rime-
ligt hensyn til holdbarhed ligger tilsyne-
ladende for tiden fast omkring godt og
vel 10 ato i effektivt middeltryk. De
mere racerbetonede motorer kommer no-
get hgjere op, og Ferrari Berlinetta 250
Le Mans med en V-12 motor med over-
liggende knastaksler, slagvolumen 2953
ccm og en maksimaleffekt pd 300 hk
DIN ved 7500 omdr/min har altsd en
litereffekt pa rundt regnet 100 hk, men
det effektive middeltryk endda udregnet
ifolge DIN-mélingen er ikke mindre end
12,2 ato, hvilket er ret ner ved toppen
— til sammenligning tjener, at en Coven-
try Climax 2,5 liter racermotor med en
litereffekt pd 97 hk, maksimaleffekt 243
hk ved 6750 omdr/min har et effektivt
middeltryk pa 13 ato.

Et eksempel pd de forskydninger, der
kan fremkomme gennem effekten malt i
DIN og SAE, finder vi i to moderne 1,5
liters motorer, nemlig BMW 1500 og
Fiat 1500 pd henholdsvis 1499 ccm og
1481 ccm, som vi begge tillader os at
regne til 1,5 liter. BMW udvikler 80 hk
DIN ved 5700 omdr/min og 90 hk SAE
ved 5900 omdr/min, litereffekt efter SAE
60 hk. Fiat 1500 udvikler 72 hk CUNA
(svarende til DIN uden lyddemper) og
80 hk SAE, begge ved 5200 omdr/min.
Milt efter DIN ligger BMW lidt over
Fiat med henholdsvis 8,42 ato og 8,31
ato i effektivt middeltryk, medens man
efter SAE-tallene fir 9,15 for BMW og
9,24 for Fiat.

En ganske interessant sammenligning
f&r man gennem SAE-effekten for en
lille europzisk motor som Fiat 600 D,
der udvikler 32 hk ved 4800 omdr/min
(767 ccm) og en »lille« amerikansk mo-
tor som Chevrolet Chevelle, der med
sine 3180 ccm udvikler 122 hk ved
4400 omdr/min. Den lille italiener er
hérdest spendt for med en litereffekt pd
41,7 hk mod amerikanerens 38,3 hk,
men det effektivt middeltryk for de to
motorer er henholdsvis 7,81 og 7,85, si
de er rundt regnet lige geniale eller tum-
bede i udformningen.




Og lad os sd lige se lidt pa et par
to-taktere. DKW F 12 roadster udvikler
med sine 890 ccm 51 hk SAE ved 4500
omdr/min svarende til en litereffekt pé
57,3 hk, medens MZ 150 med sine 143
ccm udvikler 10 hk ved 5500 omdr/min
svarende til en litereffekt pd 70 hk DIN
— sammenligningen mellem DIN og SAE
kan her forsvares, da den luftkelede mo-
torcykelmotors DIN-effekt kommer til at
svare til SAE, da den alligevel ikke kan
have stort tab til en ubelastet svinghjuls-
dynamo. Begge motorer har et effektivt
middeltryk pd 5,73, og den ene har altsd
ikke noget, som den anden ikke ogsd har
fundet ud af. Selvfolgelig er det si en
anden sag, at man i det ene tilfelde har
sat litereffekten op gennem en forlen-
gelse af hestekraftkurven, hvilket folge-
lig ogsa giver et hgjere omdrejningstal.

Hvis man skal tune en motor ganske
alvorligt, kan det vaere ganske nyttigt at
tage det effektive middeltryk med i sine
betragtninger allerede under planleg-
ningen. Lad os ud fra den foranstiende
skrammelbunke hente nogle ingredienser.
Coventry Climax prasterede et effektivt
middeltryk pd 13 ato, Fiat 600 D 1&
med et lavt middeltryk, og den mé altsd
kunne tunes og ombygges — Honda kg-
rer fortreffeligt pd 9000 omdr/min. Si
kan vi ad to veje narme os en maksimal-
effekt pd 100 hk for den stakkels Fiat-
motor. Vi kan simpelthen sztte et X for
maksimaleffekten og regne med de 9000
omdr/min i vor formel for det effektive

middeltryk, hvor facit skal vaere de on-
skede 13 ato, og s& kommer vi frem til
100 hk. Vi kan ogsd benytte vort X som
en forholdsfaktor for at finde ud af,
hvor mange omdr/min vi skal have pr.
hk for med det foreliggende slagvolumen
at komme frem til 13 ato i effektivt mid-
deltryk, og det bliver ca. 90, hvilket igen
svarer til 9000 omdr/min for 100 hk.
Nér vi s sammenligner slagvolumen og
effekt, kommer vi frem til en litereffekt
pad 130 hk, hvilket kan prasteres med
overliggende knastaksler og alle narre-
streger, og vi kan endda lige akkurat
klare os med de oprindelige mél for bo-
ring og slaglengde, da stempelhastighe-
den ved 9000 omdr/min bliver 19 me-
ter pr. sekund, men vi kan hverken bru-
ge krumtapaksel, knastaksel eller top-
stykke. Noget kunne ogsd tyde pd, at vi
skulle ldne lidt genialitet et eller andet
sted for at praestere den omtalte tuning.

Hvis vi nu ville ngjes med den halve
litereffekt (50 hk), skulle det ikke vare
sd vanskeligt at tune motoren til denne
praestation, men skal vi samtidig bevare
et effektivt middeltryk pd 13 ato, ma vi
ogsd ned pd det halve omdrejningstal,
og det vil ligge lidt tungt med at f& 50
hk ud af 767 ccm ved sd lavt et omdrej-
ningstal som 4500 omdr/min. Endnu en
gang mi vi altsd indremme, at de pri-
mitive regnestykker, vi skulle lgse i un-
derskolen, ikke har megen vardi i det
praktiske liv — blot man dividerer med
to i bdde teller og nevner, kommer man
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ganske vist frem til det samme resultat,
men spergsmilet er si, om man uden
videre kan foretage denne division og
stadig bevaege sig indenfor det sandsyn-
liges rammer. Med stor henrykkelse reg-
nede vi i underskolen opgaver med grof-
tegravende mand — nér fire mend er otte
timer om at grave en 16 meter groft, hvor
mange meter groft kan syv mand sd
grave pi otte timer? Den opgave klarede
man med glans og glorvardighed, men
havde man haft de senere bitre erfarin-
ger fra det praktiske liv, havde man
utvivlsomt under resultatet skrevet en
fodnote med visse forbehold: Forudsat at
alle syv mand stiller til arbejde i nogen-
lunde @dru tilstand, at de har husket
spader og skovle, og at de arbejder lige
sd effektivt som de fire mand.

S& skal vi blot have at vide, hvor vi
har konstanterne 900 og 450 fra. Vi
kalder dem nok erfaringskonstanter, for-
di vi erfaringsmaessigt finder vor formel
rimelig i modsatning til andre formler
for det effektive middeltryk, i hvilket
hverken kompressionsforhold eller effekt
indgdr, men vore konstanter stammer
egentlig fra en eksakt trykmiling 1 cy-
linderen under arbejdsslaget pd en damp-
maskine eller forbrendingsmotor. Denne
miling foretages med en indikator, der
tegner en kurve for det skiftende tryk
i cylinderen under arbejdsslaget, og sam-
menholdt med det gjeblikkelige atmosfae-
riske tryk kan man udregne middeltryk-
ket p,. Er det en stor skibsmotor, der
ikke uden videre kan swttes i et dyna-
mometer, kan man ud fra middeltrykket
udregne den indicerede hestekraft, nir
man kender motorens volumen og om-
drejningstallet. Den indicerede effekt,
N; udregnes efter formlen:

e D X Vee X on
N 100K 75 % 60

hvor p,, stadig er middeltrykket. V. er
motorens slagvolumen mélt i kubikcenti-
meter, n er stadig omdrejningstallet pr.
minut. Under brekstregen skal vi have
100 for at omsatte til meter, 75 for at
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omsztte kgm pr. sekund til hk, og 60
for at omsatte omdr/min til omdr/sek.
Regner vi denne nazvner sammen, ser lig-
ningen siledes ud:

Prd Vegn

N=
; 450 000

og benytter vi slagvolumen i liter i ste-
det for ccm, skal vi dividere med 1000
i bdde taller og nevner, da der som be-
kendt gdr 1000 ccm pr. liter, og si
kommer formlen til at se sddan ud:

P iV o

N; =
450

eller 450 X N; =p,, X V X n

450 X N;j

cllertpai— ¥l

Dette gelder for et arbejdsslag pr. om-
drejning pd krumtapakslen, altsd for en
to-takter, medens vi skal bruge 900 i ste-
det for 450 til en fire-takter. Hvorfor?
Fordi vi skal regne med det halve om-

e n
drejningstal, altsd >

N; stdr imidlertid for den indicerede
hestekraft, hvilket vil sige den effekt,
der udvikles inde i cylindrene, og forst
nédr alle de mekaniske tab er trukket fra,
far vi den reelle effekt ved krumtap-
akslen, hvilket vi i forbindelse med bil-
motorer i reglen udtrykker som »mdlt
ved koblingsflangen«.

Nir vi i vor formel for det effektive
middeltryk i forbindelse med motorer til
biler og motorcykler ikke regner med
den indicerede effekt, men derimod ef-
fekten »malt ved koblingsflangen«, far
vi trukket alle de mekaniske tab fra, og
det effektive middeltryk bliver pd den
miéde ogsd et udtryk for storrelsen af de
mekaniske tab gennem friktion m. m. i
selve motoren. Det effektive middeltryk
giver i nok sd hej grad et fingerpeg om
motorens tuningsgrad fremfor ensidigt
at stirre sig blind pé litereffekten.
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Hvor misundelsesvardigt mit daglige ar-
bejde som motormedarbejder er, skal jeg
i denne forbindelse tildels lade vaere
usagt, da det i mine gjne tangerer det
personlige — dog skal det her siges, at
det altid md vare en appelsin i turban-
nen at kunne forene hobby og interesse
med det daglige job.

Da jeg en eftermiddag her sidst pa
sommeren, 1 strilende solskin sammen
med en kollega, rullede af sted ud ad Ke-
gevejen, folte jeg mig dog temmelig pri-
viligeret, og denne folelse var ikke min-
dre, da vi atter satte kursen mod Kgben-
havn. De mellemliggende timer havde vi
nemlig tilbragt pd go-kart-banen ved Jet-
sie.

Huvis laeserne efter at have lest det ef-
terfolgende kommer til den opfattelse,
at artiklens forfatter bestemt mi vaere an-
grebet af go-kartfeber, skal jeg ikke for-

Racerkeorer
- en miniature

15 minutter som

go-kart-korer

soge at benazgte dette. — Sjeldent har jeg
moret mig sligt bag et rat. At skjorten
sd bagefter var mere sort end hvid, og jeg
flere dage efter min debut som racerke-
rer var morbanket, er kun bagateller og
fordunkles fuldsteendigt af den forngjelse,
det var at drene banen rundt.

For jeg gir videre, vil jeg lige tage
mig selv lidt i forsvar og sige, at det
ikke er sd galt fat med mig, at jeg lige-
frem foler mig besat af fartdjaevlen. Det
jeg oplevede, var snarere det samme, man
i drengedrene oplevede raslende afsted
i sin forste selvkonstruktion i form af en
sebekassevogn. Det er simpelthen gla-
den ved at lege — en glede ingen dreng
mellem 2 og 80 ér helt vokser fra — hel-
digvis!

Det var lidt vanskeligt at fd plads
ovenpd den motoriserede jernseng. Der
var langt ned, og man skulle skreve
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godt med benene for at f4 dem udenom
rattet. Men da jeg forst var kommet helt
ned, sad jeg bedre end i min egen lene-
stol, her var nemlig krumt ryglen og
sidestatte for tvaerkraefter. En af banens
unge faste folk havde kort forinden sor-
get for, at den sikkerhedsmassige side
af sagen ogsd var i orden. Vi blev alle
udstyret med papirposer og styrthjalme.
Papirposerne, som vi havde under hjal-
mene, skulle hindre, at vi alle efter bru-
gen af hjelmene brugte den samme hér-
creme!

Som sagt havde jeg taget plads i vog-
nen, der var af fabrikat McCulloch. En
af de unge mennesker gav mig nu en
kort og hurtig instruktion. Jeg fik at vide,
hvor bremsen og speederen sad, og efter
at have givet mig besked om at trede
sidstnevnte helt i bund, begyndte han
energisk at hive i startsnoren. Det bor
her midske lige bemzrkes, at motoren
havde centrifugalkobling.

Motoren tog hurtigt skud, og jeg var
klar over, at nu var det alvor, det var for
sent at springe fra, nu gjaldt det blot
om at komme ud at styre, og vise hvad
man duede til. De andre var allerede
ude pd banen. Jeg kerte lidt langsomt
rundt for lige at snuse til det hele og se,
hvordan selve banen egentlig tog sig ud.
Lad mig her et gjeblik lige gennemgi
banelegemet.

Lengden er ca. 360 m begyndende
med en langside pd 70 meter, denne ef-
terfolges af et 90 graders venstresving
og et hdrndlesving pd 180°. Derefter
folger et hojresving, der lober videre i
en kort langside, denne ender i et meget
skarpt hdrndlesving, der umiddelbart ef-
terfolges af en tilsvarende venstrekurve.
Derpd en kort langside, et sving pi 90°
og endelig 20 meter langside inden sid-
ste sving, og vi har veret banen rundt.

Som jeg siledes rullede afsted, var
der pludselig én, der i et enormt tempo
strog udenom mig. Jeg fik lige set et
glimt af min kollega, s& var han alle-
rede langt vaek. — Det var pokkers! —
Sidan skulle det alts3 gores. Jeg mitte
fyre noget mere op. Det gjorde jeg s,




og det gik strilende. Langsiderne blev
noget korte, og svingene kom nu meget
hurtigt efter hverandre. Alt imedens jeg
mitte smide kroppen fra side til side
og hengende ud fra ketetgjet, havde jeg
travlt med at styre og holde fast pd én
gang. Det var anstrengende for en utrz-
net; men ih, hvor jeg samtidig morede
mig! Efter en 10-15 omgange blev vi
vinket ind. Der var andre, der skulle pd
banen.

Pausen benyttede jeg til at gd banen
rundt og iagttage korerne og kigge pd
svingene.

Da vi efter pausen rullede ud igen,
var jeg fast besluttet pd at vise de andre
ryggen af min sortplettede skjorte. Jeg
vinkede dem forbi, for straks at optage
forfelgelsen. Det viste sig hurtigt, at min
vogn gik sterkest pd langsiderne, sd jeg
lagde mig lige efter de andre to foran-
kerende vogne og ventede kun pd lejlig-
hed til at g& forbi pd langsiden. Sddan
gik det omgang efter omgang, og det
lykkedes for mig at komme forbi et par
gange. Nu gik det for alvor sterkt, har-
nilesvingene blev gennemkert med bag-
hjulsudskridning og contrastyring, og
med kroppen hengende fra side til side
fo'r tanker om ideallinier og lignende
gennem hovedet pd mig. Svingene blev
snittet si skarpt, at vognen til tider snu-

Travlhed i depotet
for start. Bemerk,
hvorledes vognene har
faet pdsvejset kofan-
gere. Banens bredde
ses tydeligt pd lang-
siden til hojre i bille-
det.

sede til halvballerne. — Der var for al-
vor race pi drengen! — Men oh, hvor
lenge var Adam i Paris? I mine bestre-
belser for tredje gang at gd forbi kon-
kurrenterne gik det galt. Jeg havde gjen-
synlig for meget fart pd ned ad lang-
siden, og selvom jeg helt tog gassen fra,
var hastigheden stadig for stor ved ud-
gangen af det forste hdrndlesving med
det resultat, at jeg rog ud i de gummi-
dzk, der 18 i yderbanen. Jeg ramte dak-
kene med god fart og holdt sd pludselig
med nasen den gale vej.

Man holder vejret et gjeblik, puh ha!
— nd, der skete ikke noget, man puster
lidt og sidder stille, medens de andre
drener forbi. Og s& i gang igen, vende
vognen og afsted. — The show must
go on!

N3, vore omgange var desvarre snart
kort, og vi blev vinket i depot.

Stive i lemmerne, gmme i hidndled og
hofter og med rystende kna stir man sd
der. Farten sidder endnu i kroppen, men
trods alt feler man det, som om man
gemmer en lille racerkgrer i maven.

Efter at have skyllet halsen og hove-
det med, tog vi vort gode toj og gik,
men forst havde vi sagt tak for et par
forngjelige timer og lovet snart at vende
tilbage til dette fartens lille paradis.

Ja, velkommen igen, grinede manden.

jeb.




Formel |: 1300-1500 ccm uden kompres-
sor, eller 750 ccm med kompressor.
Almindeligt brandstof. Minimum vaegt
u/ballast 450 kg. Frie mal for leengde og
bredde.

B.R.M.'s prototype til den nye for-
mel til 1966. Vognen er monteret
med fire-hjulstreek system Fergu-
son.

Formel II: Indtil 1000 ccm, max. 4 cyl,
uden kompressor. Almindeligt breendstof.
Minimum vagt u/ballast 420 kg. Frie mal
for lzengde og bredde.

%X RACERF

Et blandet udpluk af vogntyper er sa

at give en kort og samlet oversigt
nerne for de nuvarende tre formelklas
lidt nutid med andre former og lidt f
muligheder.

Den nuvarende formel I kerer vide
formel i kraft, der foreskriver 3 liters
liter med kompressor. Minimalvaegten v

Disse vogne vil fd en effekt, der lig
rende vognes. Konstruktererne vil her st
fore de mange hestekrafter til vejbaner
dette, og B.R.M. har eksempelvis alle
hjulstraek.

Formel II og III keres som »rene«
hjemme stadig lader de tidligere forme
formel III.

Colin Chapman har efterhinden et pi
at deltage 1 nesten enaver form bille
racer-sportsvogne er prototypen Lotus
sportsvogn uden r@rgitterramme. Lotus
af kasseformede elementer. Rammen er
er af glasfiberarmeret plastic, og motor

Mellem alle disse kraftkarle figurere
en af de uhyre populere go-karts. Verc
aldre med begejstring modtaget dette |
kan beskrives som en krydsning melle
Her kan fantasien fi frit spil, hvis man
bogen tillader det, er der fabriksvogne
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er samlet pd disse sider. Vi har forsegt
ersigt over bestemmelserne og dimensio-
relklasser. Ind imellem er der sd puttet
lidt fremtid med nye konstruktioner og

- videre indtil 1966. Si treder den nye
liters motor uden kompressor, eller 1,5
oten vil samtidig blive hevet til 500 kg.
er ligger vaesentlig hejere end de nuve-
her stode pa vanskeligheder med at over-
jbanen via baghjulene. Man har forudset
s allerede prototyper keorende med fire-

rene« klasser 1 udlandet, medens vi her-
formel junior vogne starte sammen med

L et produktionsprogram, der tillader ham
. billeb. Hans seneste produkt indenfor
otus 30. Det er Chapmans forste racer-
Lotus 30 ‘har helsvejset chassis opbygget
1en er meget vridningsstabil. Karrosseriet
motoren er en Ford Fairlane V-8 motor.
yurerer der ogsd en meget lille letvaegter,
~Verden over har drenge og mand i alle
lette lille merkelige koretoj, der nermest
mellem en jernseng og en planeklipper.
s man vil vere selvbygger, og hvis tegne-
ogne i hobetal at valge imellem.

Formel Ill: Grundkomponenter til motor fra standard-
motor. Max. cyl. kap. 1060 ccm. Boring og slaglangde
kan andres. Kun en karburator (hvis ikke to fra fabrik).
Kun overliggende knastaksel, hvis det er standard. lkke
direkte indsprejtning. Almindeligt breendstof. Min. vaegt
400 kg. Fri leengde. Bredde pa karrosseri 95 cm max.
Sporvidde 110 cm. Akselafstand 200 cm.

Go-Kart: Klasse A pa 100 ccm. Klasse
B med to motorer pa hver 100 ccm.
Klasse D motorcykeimotor med standard-
gearkasse, 200 ccm.

Lotus 30: Seneste racer-sportsvogn fra
Colin Chapman’'s beremte fabrik. Ameri-
kansk V-8 motor, 4,727 ccm. Akselafstand
2,28 m. Laengde 4,18 m. Bredde 1,73 m.
Hgjde (vindspejlets sverste kant) 67,5 cm.
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I nummer 5, maj 1964, er der brev
fra H. N. J. Gentofte, der beklager sig
over tendingen pd en 4 CV, og at om-
talte H. N. J. blev henvist til driftsleder
Rasmussen, hos A/S F. Hansen. S er det
jeg vil sporge Dem om resultatet af det-
te besgg, da vi har et tilfzlde magen til
her i Viborg, pd forhind tak for ulej-
ligheden.

B. C., Viborg.

Som wvi pointerede i vort svar til H.
N. |., Gentofte, var der nesten kun en
enkelt mulighed for fejl, nemlig ved for-
delerdrevet, og det viste sig 0gsd at vere
tilfeldet. Fordeleren blev udskiftet, og
dermed wvar fejlen rettet — en lille afvi-
gelse i fortendingen indenfor normal to-
lerance skyldtes drevet pa knastakslen,
der ikke blev udskiftet.

*

Det gjelder min DKW 3-6 understell
nr. 68544005. Motor nr. 66116180, som
jeg har kjopt for en kort tid tilbake. I
den medfelgende instruksjonsbok stir det
angitt et blandingsforhold, olje-benzin
1-25. Dette er striket over (med kule-
penn) og rettet til 1-40. Jeg har spurt
forhandleren og han sier 1-25 eventuell
1-30. P4 tankstasjonen sier de at alle
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SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

kjorer pd 1-40, si jeg er faktisk litt i
villrede. Hittil har jeg bare kjort pd 4 %
blanding, men kan jeg uten fare for sam.
menbrending av motoren bruke en svake-
re blanding ville det vel vere en fordel
for eventuell mindre koksdannelser.
Ved skifting fra 2. til 1. gear (en en-
kelt gang ogsd fra 1.-2.) s& hender det
somme tider at gearet stdr i fri, tross at
gearstangen stdr i sin rette posisjon. Trer
jeg koblingen ut, firer gearstangen i fri
og tilbake til 1. (eventuelt 2.) gear igjen
s& er alt i orden. Hva kan drsaken vere?
(Jeg kjorer med inkoblet frihjul).
N.E.N., Mjondalen, Norge.

For de forste DKW 3G foreskrev fa-
brikken et blandingsforbold mellem olie
og benzin pa 1:25, men senere gik man
over 1il et blandingsforhold pa 1:40, idet
man ogsd anbefalede dette blandingsfor-
hold til de tidligere modeller, og det er
altsé denne rettelse, der er blevet indfort
i Deres instruktionsbog, og De kan ro-
ligt rette Dem efter den. Tankstationerne
er altsé bedre underreitet end forbandle-
ren.

Nar gearstangen indtager den rette stil.
ling, medens gearkassen notorisk er i fri-
gear, ma fejlen sandsynligvis findes i
forbindelsen mellem gearstangens hind-
tag og skiftegaflen. Hvis der ikke er for




stort slov i forbindelsen, ligger fejlen i
foringen mellem den indgiende gearstang
i gearkassen og selve skiftegaflen.

*

Jeg har et problem, jeg vil hdbe, at De
med Deres store erfaring og tekniske ind-
sigt kan lgse for mig. Problembarnet er
en Ariel drgang 54, 500 ccm, motor nr.
XC 234. Nir man satter i 1. gear, kan
man risikere at baestet blokerer fuldsten-
dig, allerede inden man har kert 5 meter.
Maskinen bliver aldrig kert hirdt op i 1.
gear af beskreven grund. Til andre tider
gor den det lige inden, der bliver skiftet,
og ndr den forst er blokeret, er bdde
gearpedal og baghjul blokeret, og moto-
ren kan ikke traekke den ud af stedet. Og
til andre tider er der ikke noget i vejen.

Det er meget irriterende, for hvis man
holder i et kryds og andre trafikanter
venter en kraftig acceleration, og den sd
er lige sd langsom i optrakket som et
godstog.

PS.: Jeg glemte at fortelle, at der over-
hovedet ikke er noget i vejen i de 3 an-
dre gear. J. ]., Torslunde.

Vi kan sikkert blive enige om, at det
blokerende forste gear ikke alene er irri-
terende, men 0gsa ret farligt, for blokeres
baghjulet af gearkassen, hjelper koblin-
gen ikke.

Ndr gearkassen blokerer i forste gear,
id er det fordi, der er to gear inde pa
samme tid. Man kan ikke uden demonte-
ring sige, hvor fejlen nojagtigt ligger, da
der er flere muligheder. Pd Burman gear-
kassen skiftes der bade pa hoved- og for-
lagsaksel, si det er mest sandsynligt, at
fejlen ligger i selve skiftemekanismen. P
forlagsakslen er der en klokobling mel-
lem forste og andet gear, men en sidan
dobbelt-klokobling fremstilles altid pa
den made, at den nodvendigvis ma slip-
pe det ene tandhijul, for den kan komme
7 indgreb med det andet, og der skal ske
et helt abnormt slid pa akslerne, hvis for
eks. forste og andet gears tandhjul skul-
le kunne komme s twt sammen pa for-

lagsakslen, at klokoblingen skulle kunne
nd dem begge, og i sd tilfelde ville det
jo ogsi vere galt i andet gear. Der er
kun én vej frem, og det er demontering
af gearkassen, hvilket vi vil riade Dem til
at lade et verksted udfore, da gearkasse
reparationer krever en vis erfaring, hvis
man hurtigt skal kunne se, hvilke dele
der er slidte eller defekte.

*

Vedr. NSU Prima V

Da De for har hjulpet mig pd en sd
udmaerket mdde, vil jeg igen tillade mig
at stille Dem et sporgsmidl vedr. oven-
nevante maskine, som efterhdnden har
kort 2500 km med nyt stempel, ny krum-
tap og plejlstang samt nye lejer. Ganske
kort tid efter, at denne reparation var
foretaget, satte stemplet sig to gange fast.
Det lokale NSU-varksted konstaterede,
at hverken stempel eller cylindervaeg hav.
de taget skade; og dermed skulle den hi-
storie vaere ude af verden.

Mod slutningen af tilkerselsperioden
begyndte motoren imidlertid at frembrin-
ge den underligste lyd, ligesom taendings.
banken blot meget voldsommere. Det for
omtalte varksted fandt hurtigt ud af, at
det var strilespidsen, der var for lille, og
derfor monterede man straks en storre.
Det hjalp for kort tid; sd kom lyden igen
denne gang under hyppige opbremsninger
og derpd folgende moderate acceleratio-
ner. P4 en bestemt straekning begynder
det pd nojagtig samme sted. Forst nir
motoren er blevet rigtig varm gir den
normalt.

Nu er et andet fenomen kommet til;
pludselig kan motoren swtte ud, og nér
man prover at starte igen med den elek-
triske selvstarter, viser det sig, at der
overhovedet ikke er nogen strem, skent
batterierne er helt nye. Man behgver da
blot at skubbe keretgjet en halv meter,
for det er i gang igen.

Da det ikke har vaeret muligt for vaerk.
stedet at lgse problemet efter flere besog,
vil jeg vaere Dem meget taknemmelig,
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hvis De skulle have en idé om, hvad der

kan vare galt.
K.L.N., Roskilde.

Tilfwldet med Deres Prima V ser lidt
indviklet ud, men lad os forsoge at nd-
rede de spegede trade. Motoren har efter
hovedreparationen haft det for varmt pa
grund af for mager karburering (for lille
dyse), hvis De da har forstiet sagen rig-
tigt. Det kan nemlig 0gsd tankes, at verk-
stedet for at undga fremtidige klemmere
bar monteret en lid: storre dyse. Men ly-
den kom altsd igen efter monteringen af
den storre dyse — de omtaler lyden som
tendingsbanken, blot meget voldsomme-
re, og nu skal vi altsd til at geette eller i
det mindste tenke os om. Hvis lyden
forekommer ved moderat acceleration,
uden at et verksted kan finde ud af drsa-
gen, sd er det vel neppe tendingsbanken.
Meget tyder pa, at der er tale om en sa-
kalds ,drillepind®, siden motoren gar
normalt, ndr den er varm — var det ien-
dingsbanken, ville den nden tvivl blive
veerst, ndr motoren var varm. Er det en
stempelpind, méd der vere for stort spil-
lerum mellem pind og plejlstangsbos-
ning, fordi pinden er varmest og vil ud-
vide sig mest, men det kan 0gsi vere en
wdvillepind, der gir lost i stemplet un-
der opvarmningsperioden, og forst ndr
ogsd pinden er blevet opvarmet, kommer
spillerummet 1il at passe. Nar et verk-
sted demonterer motoren, vil bide stem-
pel og stempelpind vere kolde, og pas-
ningen mellem pind og stempel vil fore-
komme at vere normal — devaf navnet
wdrillepind”. Det eneste, der ikke stem-
mer, er Deres oplymz'ng om, at stojen er
veerst under opbremsning og acceleration,
for der skulle den vere mindst, medens
den skulle vere verst ved medlobende
motor.

Desverre giver De ikke si mange op-
lysninger om den seneste fejl, der kan
skyldes fejl pa det elektriske anleg, men
0gsé en rent mekanisk fejl. Hvis moto-
ren er ved at swtte sig, kan det lyde, som
om den switer ud, og starteren vil ikke
kbunne trekke den rundt, medens man
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ret hurtigt kan skubbe den i gang efter
en meget kort afkoling. Der skal nok
veere strom pd akkumulatorerne, for ellers
ville motoren ikke starte, blot De skub-
ber den en halv meter. Sporgsmilet er sa,
om motoren gar for stramt eller om der
er en defekt 1 det elektriske anleg, og det
kan vi selvfolgelig ikke afgore pa det
foreliggende grundlag. Huvis vi skal il
bunds i sagen, md vi have flere oplys-
ninger —eksempelvis om motoren efter
det lille puf starter pa selvstarteren eller
bliver lobet igang — men prov ogsi at
vise Deres verksted vort svar, sa kan vi

méske ved felles hjelp finde ud af sagen.

*

Jeg har et problem, som jeg meget
gerne vil have Dem til at hjzlpe mig
med. Det drejer sig om en NSU Special
Max, &rgang 1957. Problemet er det, at
af det dndehul, der sidder for oven bag
pd gearkassen, har tilbgjelighed til at
smide olie ud; ca. 1 liter pr. 100 km.
Der er kommet nye stempelringe i. Kan
det vare irsagen til oliespildet? I sd fald
skal motoren sd udbores?

P.S. 23.000 km siden den blev ud-
boret.

1. C., Virring pr. Randers.

Selvfolgelig kan forbrendingstrykket
i en slidt motor slippe forbi stemplet og
ned i krumtaphuset, hvor der opbygges
et tryk, som wudluftsningssystemet ikke
kan hamle op med, men det behover
ikke at vere drsagen til oliespild gennem
motorens udluftningssystem.

Hvis der kan komme falsk luft ind i
motoren, vil der under stemplet og gen-
nem udluftningssystemet ske et konstant
pumpearbejde, og de store luftmengder
vil tage tilsvarende store mengder olie
med sig. Da en Special Max ikke har
stodstangstunneler, er den eneste mulig-
hed for falsk luft wover baltestedet« en
uteet ventildekselpakning, da luften kan
forplante sig fra ventilkammeret ned gen-
nem koblestwengernes tunnel til krumiap-




huset, si prov forst at gore motoren ab-
solut luftiet ved ventildekslet.

Hvis motoren har fdet nye stempel-
ringe ca. 23.000 km efter udboring, vil
der — forudsat at motoren ikke er me-
get slidt — ga ca. GOO km, for ringene
bar slidt sig til, s de er tawtte, og derfor
kan der komme noget forbreendingstryk
i krumtaphuset, men en liter olie pr. 100
km lyder nu i alle tilfalde ret voldsomt.

*

Ang. Provekorsel R 8.

I denne preovekersel omtaltes ventiler,
der drejede sig (langsomt) rundt. Roto-
cap hed denne type.

Venligst et par linier om, hvad det er
for noget, hvad der bibringer ventilerne
den omdrejende bevagelse.

Bl

Rotocap er ikke noget nyt, og vi om-
talte systemet allerede i 1956, men her
er den igen pd opfordring:

En Rotocap er en swrlig mekanisme i
ventillasen, der gradvis skal dreje ven-

Den her viste Rotocap er af ATE-konstruktion,
men princippet er det samme i andre fabrika-
ter. Til venstre er ventilloftningen begyndt, og
til hojre er vemtilen i lukket hvilestilling.

tilen under motorens gang for pa den
méde at undgd unensartede og i det hele
taget for store aflejringer eller pletvise
forbrendinger, der kan udvikle sig til
dybe ar.

Mekanismen er indrettet som et lille
frilob med fjederbelastede kugler, der er
bygget ind i den serlige ventillds. 1 ste-
det for den almindelige liseplade og de
to konusstykker har vi en liseplade, der
ligger an mod ventilfjederen, og en an-
den plade der er list til ventilstammen
pé swdvanlig mide og med konusstykker
og en fjederring — vi kan tale om den
udvendige og den indvendige plade. I
den indvendige plade er kuglerne an-
bragt i kamre med hvelvet loft (se snit-
tegningen overst pa illustrationen), og
som kugleholder ligger en membranfje-
derring mellem den udvendige og den
indvendige plade. Denne membranfje-
der skal holde kuglerne pa plads i deres
kamre, og da den udvendige og den ind-
vendige plade skal kunne give sig i for-
hold til hinanden, er det nodvendigt at
udforme kugleholderen, si den kan
fredre.

Ndr vippearmen treder pad ventilstam-
men, loftes wventilen naturligvis fra sit
sede, men samtidig vil kuglerne af den
indvendige plade blive trykket mod mem-
branfjederen, indtil denne ikke kan give
sig mere, og der bliver derefter fast an-
leg mod den udvendige plade, hvorefter
kuglerne overforer trykket fra den ind-
vendige til den udvendige plade og der-
med til ventilfjederen. Ved at overfore
dette tryk wvil kuglen forst komme i
klemme, men pd grund af det hvelvede
loft i kuglekammeret vil der forst ske
en drejende bevagelse af den inderste
plade og dermed af ventilen. Nar akti-
veringstrykket ophorer, vil kuglerne af
de smé skruefjedre blive trykket i hvile-
stilling igen, og pd den made bliver ven-
tilen ved hver dbning drejet et lille styk-
ke frem i en langsomt roterende beve-

gelse.
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lkke den fuldkomne lgsning,
men et skridt fremad

I forbindelse med omtalen af de storre
Austin modeller har vi nevnt en ny iner-
tiventil, der skal forhindre blokering af
baghjulene under en hdrd opbremsning,
hvilket selvfolgelig er en forbedring,
men ikke den fuldkomne lgsning. Bide
Dunlop og Lockheed har fremstillet ser-
lige bremsesystemer, der skal forhindre

blokering af hvert enkelt hjul, og nir
disse systemer ikke er almindeligt ud-
bredt pi nutidens produktion af person-
biler, md det udelukkende skyldes pris-
sporgsmal.

Inertiventilen er derimod ganske sim-
pel og derfor ogsd billig at fremstille.
Den bestir af et skritstillet ventilhus, i
hvilket en kugle kan rulle i den skrét-
stillede gang. Nar kuglen er i hvilestil-
ling ved konstant hastighed ( i bunden
af den skrd gang), trykker den mod stif-
ten pd en ganske let fjederbelastet ventil-
plade, og der er dermed &bnet for den
hydrauliske forbindelse mellem hoved-
cylinder og baghjulenes bremsecylindre.

Nir retardationen under en opbrems-
ning bliver tilstrekkelig kraftig, vil kug-
lens inertikraefter fore den fremad og op-
ad i den skrd gang, hvorved trykket mod
ventilpladen aflastes, og fjederen vil der-
efter lukke ventilpladen, og en trykfor-
pgelse bliver umulig, fordi der er spar-
ret mellem hovedcylinder og baghjulenes
bremsecylindre.

TIL BAGHJULSBREMSER

\ FRA HOVEDCYLINDER/
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Denne ventilmekanisme er afstemt pd
en sidan mdde, at en forogelse af brem-
sekraften forhindres, ndr retardationen er
sd stor, at baghjulene ikke vil kunne ud-
fore storre bremsearbejde uden blokering
— vel at marke under gennemsnitsbetin-
gelser.

Man mé nemlig erindre, at jo sterre
vaegt, der hviler pd baghjulene, des stor-
re bremsekrefter kan de overfore uden
blokering, og der kompenseres kun i no-
gen grad for vognens gjeblikkelige vagt-
fordeling, idet man ved yderligere bag-
vognsbelastning og dermed yderligere
nedbgjning af bagfjedrene stiller ventil-
gangen mere stejlt sdledes, at der skal en
storre retardation til, for ventilen aflastes,
men nogen hirfin indstilling kan der al-

_drig blive tale om. Alligevel betegner

inertiventilen en afgerende forbedring af
det nasten sprgeligt primitive bremsesy-
stem i de moderne personvogne.

Skoda 1000 MB

Vi kan nu bringe de fuldstendige oplys-
ninger om Skoda 1000 MB, der p& man-
ge punkter minder en del om Renault R8.

Det selvbzrende, fire-ders karrosseri er
udformet efter kendte metoder, idet de
egentlige skermkasser indgir i den bea-

2y

rende konstruktion, medens de ydre skaer-
me er udskiftelige.

Den firecylindrede hakmotor har af
pladshensyn skrétstillede cylindre, og mo-
toren er udformet efter samme system som
Octavia motoren, hvilket bl.a. vil sige
med udskiftelige cylinderforinger. Krum-
tapakslen er lejret i tre hovedlejer. Det er
en ren kvadratmotor med 68 mm i bdde
boring og slaglengde, hvilket giver et
slagvolumen pa 988 ccm. Kompressions-
forholdet er 8,3:1, og maksimaleffekten
er 45 hk SAE ved si forholdsvis lavt et
omdrejningstal som 4650 omdr/min. Det-
te giver efter SAE-malingen et effektivt
middeltryk pd ca. 8,8 ato. Da vognens op-
tankede egenvagt er 755 kg, bliver ef-
fektvaegten 16,8 kg pr. hk.

Efter traditionelt monster traekker mo-
toren over en hydraulisk aktiveret ter en-
keltpladekobling til en fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse foran bagakslen, og
baghjulene gennem pendulaksler med
fremadrettede reaktionsarme. Denne bag-
hjulsmomentet overfores fra differentialet
til ophengning i forbindelse med den
store vagt bag bagakslen taler et eget
sprog om overstyrende tendenser, men fa-
brikken pastdr, at enhver tendens til over-
styring er fjernet, medens udenlandske
kolleger, der har prevet vognen, er af en

Personerne pa dette billede giver et indtryk af storrelsesforboldet i Skoda 1000 MB.
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anden opfattelse. Forhjulsophaengningen
er ganske traditionel med korte og lange
triangelarme samt kraengningsstabilisator
— bade for og bag bestér affjedringen af
skruefjedre med teleskopdaempere.

Ved hjlp af en forholdsvis stor aksel-
afstand pd 2400 mm (totallengde 4170
mm) er der skabt gode indvendige plads-
forhold, der understreges af et fornuftigt
udstyr. Eksempelvis kan bagsedets ryg-
len legges fremover, nir man ensker
bagagepladsen udvidet, men man har va-
ret si genial at dele ryglaenet i to halv-
dele, og derfor kan man kere med tre
personer i vognen, medens halvdelen af
bagsedet bruges til bagageplads.

Den klassiske for-
hijulsophengning med
korte og lange tri-
angelarme benyites
0gsd i Skoda 1000
MB. Smorenipler vi-
ser, at man foretrek-
ker regelmeessig smo-
ring frem for perma-
nent smurte led og
lejer.
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Motoraggregatet og
baghiulsophengnin-
gen til Skoda 1000
MB. Hvis det med
dette arrangement er
lykkedes at slippe for
overstyring, har man
udrettet noget af et
kunststykke.

Skoda 1000 MB har igvrigt folgende
mal: Sporvidde for 1280 mm, bag 1250
mm, totalbredde 1620 mm, hgjde 1390
mm, fri hgjde fra kerebane 175 mm, ven-
deradius 5,4 m, forsedebredde 2540
mm, bagsedebredde 1200 mm, tromle-
bremser med 770 cm?2 effektivt bremse-
areal, dzkstarrelse 6,00-14", totaludveks-
ling i topgear 4,26:1. Accelerationstid fra
stdende start til 80 km/t opgives til ca.
15 sekunder, og standardforbruget opgi-
ves til 7,0 liter pr. 100 km svarende til
14,3 km pr. liter. Ud fra specifikationerne
at demme er det muligt med si lavt et
forbrug gennem den hgje gearing, men
til gengeeld forekommer accelerationstiden
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ret optimistisk i forhold til effektvegten.
Det maksimale drejningsmoment er 7,4
kgm ved 2800 omdr/min og hastigheden
i topgear ved 1000 omdr/min pd krum-
tapakslen er 26,5 km/t. Prisen bliver ca.
Kkr. 15.000,-.

*

Fiat 850 er nu kommet pd det danske
marked. Prisen er kr. 13,999,—.

*

NSU Motorenwerke A.G. meddeler, at
man fra 1. juli 1965 overtager karrosseri-
fabrikken DRAUZ i Heilbronn.

Der har i mange dr varet samarbejde
mellem de to store virksomheder, og nu
»vokser« NSU altsd med en stab pd 1800
mand, si det samlede antal ansatte sterkt
nermer sig de 10.000.

Karrosserifabrikken DRAUZ er et fa-
milieaktieselskab, der er grundlagt i ar
1900. Den har specielt beskaftiget sig
med bygning af busser og lastvogne samt
varevogne til Ford — Keln. Alene af de
sakaldte Taunusbusser har DRAUZ i de
forlebne ar bygget 250.0C0 stk.

*

Arbejdet med at klarlegge ulykkernes
egentlige drsag er indtil videre meget
mangelfuldt, ndr det ikke drejer sig om
soleklare kendsgerninger. Statistikken for
1963 er ikke fardig i alle enkeltheder,
men bidde for 1961 og 1962 figurerer
vopfyldte ikke vigepligt« med de storste
tal i ulykkesstatistikken. Selvom der i nog-
le tilfzelde kan vere tale om mangelfuld
eller uoverskuelig skiltning eller direkte
farlige vejkryds, sd viser et drligt antal
ulykker pa ca. 4.300 af denne drsag alli-
gevel, at manglende omtanke eller maske
ligefrem manglende kendskab til loven
ligger som en sergelig nummer et.

Naststorste kategori er gdendes ufor-
sigtighed med over 2.000 ulykker pr. ar,
ukorrekt svingning til venstre ligger pé

trediepladsen og uopmerksomhed pa fjer-
depladsen. Derefter kommer spirituspd-
virkning — stadig som »hoveddrsag« —
og her forer knallertkorere og cyklister
stadig, men der var dog 480 tilfelde af
pavirkede bilister i 1962 og 159 motor-
cyklister samt 116 fodgengere impliceret
i ulykker med »sprit« som hoveddrsag.

Nér slidte deek kun har vaeret drsag til
6 ulykker i 1962 for personbilernes ved-
kommende (og overhovedet ingen for an-
dre kategorier), si viser det blot en ud-
bredt mangel pd opmarksomhed pi for-
holdet og politiets lidt for vage begreber
om slidte dzk, hvis man da ikke har pla-
ceret ulykkerne under »for stor hastighed
efter forholdene«, som vi igvrigt vil se
bort fra som et noget svevende begreb,
der i statistiken figurerer med 1379 til-
felde for 1962.

Med Vejdirektoratets Trafikrapport og
Statistisk Arbog som kilder kan man sam-
menligne ulykkesantallet med antal kerte
kilometer pr. ar. I 1950 var bilernes sam-
lede korsel indenfor Danmarks graenser
2.800 millioner km, og der var 2.753

ferdselsuheld med personskade forvoldt

af bilerne — altsd 0,98 uheld pr. million
kilometer. I 1962 kerte bilerne 12.300
millioner km, og uheldene med person-
skade steg til 8.801 svarende til 0,72
uheld pr. million km — altsd en reel ned-
gang.

De udrangerede biler begynder sd smat
at blive et problem ogsd for os. I 1955
gik der efter beregningerne 1772 biler til
ophug (eller gik i det mindste ud af re-
gistrering), men i 1963 steg tallet til
16.573. Svenskerne begynder nu at smide
deres bilvrag i havet, men man skulle tro,
at der kunne findes en mere fornuftig
ordning i vort metalfattige land, da trans-
porten til internationalt farvand jo heller
ikke er gratis.

*

Buick har prasenteret sine 1965 mo-
deller, hvilket for os er noget i retning
af en yderst spendende foljeton med en
ukendt og opsigtvaekkende slutning. Gan-
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Buick Skylark fire-dors sedan 1965, der vil blive samlet pé GM's fabrik i Kobenhavn.

ske vist er der et r mellem hvert kapitel,
men indskrenker man sin tobakstygning
og lever sundt, er der vel en chance for
at fa slutningen med. Ligesom i kriminal-
romanerne forsgger man at gwtte sig til
indholdet af de sidste forrygende sider,
der for Buick-historiens vedkommende —
efter vor ringe opfattelse — mé ende med,
at gennemsnitsamerikaneren bliver et of-
fer for sine egne ambitioner og derfor li-
der en smertefuld ded, ndr han forsgger
at sette sig bag rattet i sin nyerhvervede
199 ?-model. For modellerne bliver for
hvert dr lavere, bredere og lengere — som

Bruick Roviera, der stadig bliver lavere og bredere, vil kun blive importeret pa bestilling. De
ameritarske biler betegner iovrigt en enestidende teknisk konservatisme, medens krefterne til-
syneledende koncentreres om alt det nvesentlige.
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i en kinesisk gyser ser man taget blive
presset lengere og leengere ned mod det
stakkels offer, og sporgsmilet er si, om
han i yderste gjeblik bliver reddet af de-
signerne, der af medlidenhed pludselig
fremstiller en »doctors special«, der kan
kores i oprejst stilling og med hej hat,
som tilmed kan tages af i et elegant sving.

De blodlgse og nerveberoligende kapit-
ler i historien omhandler de i Danmark
lagerforte modeller af Skylark-serien, der
forgvrigt vil blive samlet pd fabrikken i
Kgbenhavn som bide fire- og to-ders mo-
deller for at imedekomme den kendsger-
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ning, at Buick har overhalet Chevrolet
ved at vere landets mest solgte ameri-
kanske merke. Special og Skylark er i det
store og hele uforandrede bortset fra ke-
lergrill og den slags, der overfor den
amerikanske nabo kan godtgere, at man
har fiet ny vogn i &r. Den seks-cylindre-
de Skylark motor har féet nyt topstykke,
hvilket har foreget effekten.

Dramatiken kommer forst til sin ret
med Buick Wildcat, der endnu en gang
er blevet lavere, bredere og lengere, si
nu kan der ikke vaere langt til det angst-
fyldte skrig. Det samme galder Le Sabre,
der blot i stedet for at blive lengere er
blevet lidt kortere, men det er sikkert kun
for at vildlede laeseren — undskyld kebe-
ren. »Rivieras elegante linier understreges
af en ny kelergrill« — ogsd bare for at
vildlede — og forlygterne er skjult bag
karrosseripladen, der automatisk 3bner
sig, ndr lygterne tendes, hvilket ser mis-
tenkeligt ud, men det er sikkert blot for
at aflede opmarksomheden fra den virke-
lig skyldige — designerafdelingen.

*

I 1963 importerede vi personbiler i et
antal af godt 80.000, heraf 20.000 i dele
til samling. Personbilimporten kostede
500 mill. kr. i fremmed valuta, det svarer
til 314 pct. af vaerdien af vor samlede
import.

I forste halvdr af 1964 blev der ndre-
gistreret 52.000 nye personbiler mod
39.000 i ferste halvir 1963, hvor salget
endnu var pévirket af oms’ens gennem-
forelse i efterdret 1962.

Ved dette ars begyndelse var der i Dan-
mark indregistreret 822.000 biler. Der er
sket en fordobling i lebet af 5-6 dr og en
fire-dobling i lgbet af 11 ar.

I 1950 havde vi én personbil pr. 36
indbyggere, i 1957 én pr. 16, nu har vi
nasten én pr. 7 indbyggere.

I de senere dr er der udstedt over
100.000 nye forerbeviser om iret.

1 Vejdirektoratets zrafiktellinger figu-
rerer Lyngbyvej og Limfjordsbroen med
de hgjeste tal, i juli ifjor over 30.000 bi-
ler i dognet.

I lobet af de sidste 4 &r er den daglige
biltrafik over broerne mellem Sjelland
og Amager vokset fra 57.000 til 83.000
vogne. Alle to-hjulede koretgjer viser ned-
gang: motorcykler fra 10.000 til knap
8.000, knallerter fra 19.000 til 15.000 og
cykler fra 61.000 til 41.000.

Bilers og baners samlede godstransport-
arbejde (milt i ton-kilometer) fordeler
sig med 82 pct. pa bilerne og 18 pct. pi
banerne.

Den gennemsnitlige timelon for fag-
lerte arbejdere var i 1952 4,66 kr. og i
1963 9,75 kr. Det betyder, at bilpriserne
mélt i arbejdstimer er halveret, nir man
ser bort fra afgiften. For en lille person-
bil har der varet en nedgang fra 1740
til 870 arbejdstimer. Afgiften krevede
yderligere 710 timer i 1952 og 780 ti-
mer 1 1963.

Gennem de sidste 8 &r er mindre end
1/3 af motorafgifterne blevet anvendt til
vejarbejder, i sidste finansdr kun 27 pct.
— Vejfonden figurerer i statsregnskabet
med en kapital pd 4 milliarder kr.

Efter en leengere drraekke med stigning
i ferdselsulykkernes antal var der en lille
nedgang i 1963. Tager man hensyn til
trafikkens vakst, kan man konstatere en
betydelig nedgang gennem det sidste ti-ar.

Fra 1960 til 1962 er ulykkestallet pr.
100 km hovedvej steget fra 111 til 127,
men pr. 100 km motorvej er tallet faldet
fra 118 til 77.
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Pi de engelske Ford fabrikker har man
udviklet en ny »Maniking, hvilket vil si-
ge en provedukke, der kan indstilles til
forskellig vaegt, benlengde m. m., hvilket
for sd vidt ikke er si opsigtvakkende et
hjzlpemiddel, nir man skal udforme bil-
seder og i det hele taget udarbejde biler-
nes form. Den nye Manikin er imidlertid
blevet udstyret med 97 folsomme »nerve-
celler«, der kan registrere alle tryk og va-
riationer i tryk mellem sede og person.
Med disse mdlinger er det muligt at kon-
statere, om sedet virker trettende efter
flere hundrede kilometers keorsel, og de
electroniske nerveceller er s& folsomme,
at de kan registrere uensartede saedetryk,
som en levende korer forst efter seks ti-
mers uafbrudt kersel ville fornemme som

ubehag eller mindre hold i ryggen.

*

Austin 1800

Den store nyhed pd biludstillingen i
London bliver uden tvivl Austin 1800
konstrueret af det snart beromte Alec
Issigonis team. Nér man kender konstruk-
toren er det ikke vanskeligt at gatte sig
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Ford's »Manikin«
med de mange elek-
troniske  nerveceller,
der hurtigere end det
menneskelige legeme
regisirerer fejl eller
uhensigtsmeessig kon-
struktion i forbindelse
med swderne.

til den ny models opbygning — ganske
rigtigt, den har tvarliggende motor byg-
get sammen med gearkassen, forhjuls-
trek, Hydrolastic affjedring og minimale
ydre mdl. Da der er tale om en storre fa-
miliebil, er der i hojere grad taget hensyn
til bagagepladsen end i de mindre mo-
deller.

Motoren har 80,26 mm i boring og
88,9 mm i slaglengde, hvilket giver et
slagvolumen pd 1798 ccm for de fire cy-
lindre. Kompressionsforholdet er 8,2:1,
og maksimaleffekten er 85 hk net. (sva-
rende til DIN), hvilket giver vognen en
tophastighed pd 145 km/t.

Fabrikken oplyser, at det selvbarende
karosseri betegner den mest stabile og so-
lide konstruktion der til dato er benyttet
til en seriefremstillet bil, og man anser
det for usandsynligt, at vognen skulle
vere kasabel efter ti drs brug eller efter
en distance pd 240.000 km.

Hydrolastic-affjedringen svarer ngje til
systemet i Austin 1100 og Morris Mari-
na, blot er aggregaterne bragt af vejen i
vangerne. Bagagerummet har en stuv-
ningskapacitet pd 0,48 m3, og hverken
benzintank eller reservehjul edelegger
faconen, da begge dele er anbragt under




vognen. Desuden er der utrolig plads til
mindre tasker og pakkenilliker i vognens
indre bdde i dertasker og pid den store
hylde foran bagruden.

De indvendige mal er over middel for
en stor mellemklassevogn, og dog er to-
tallengden kun 4191 mm (til sammen-
ligning har Austin A 60 en totallengde
pd 4410 mm). Dette skyldes naturligvis
den tveerliggende motor, der overlader
70 % af totallengden til passagerer og
bagage.

Ifolge fabrikkens oplysninger skulle
det veere en temmelig livlig bil, da acce-
lerationstiden fra stdende start til 80 km/t
opgives til 11,5 sekunder. Vognen leveres
med en standardudveksling pd 4,18:1,
men hvis man legger mindre vagt pd
acceleration og satter storre pris pd et
lavt forbrug, kan man pd bestilling fa
vognen leveret med en totaludveksling pd
348891

Der er 9” skivebremser pd baghjule-
ne — en inertiventil sperrer for trykket
til baghjulene, efterhinden som disse af-
lastes under opbremsningen. Styretgjet er
udformet som tandstangstyring.

Der er for sd vidt ingen grund til en
mere indgdende beskrivelse nu, da en
provekorsel er nart forestiende, men da

vi rdder over et meget omfattende speci-
fikationsmateriale, har vi moret os med
at foretage forskellige udregninger, der
er ganske interessante. F. eks. kan det
konstateres, at karosseriet ikke kan prale
af at vere stromliniet, og ndr man stadig
kan kere med god benzingkonomi, skyl-
det det formindsket frontareal samt for-
bedringer i motorkonstruktionen og
brendstoffet. Sandheden er nemlig den,
at mange af de mest moderne biler ikke
er mere »stromliniede« end tredivernes
firkantede vogne. Endnu mangler vi den
nojagtige hestekraftkurve, men ansldr vi,
at motoren udvikler 84 hk ved sin top-
hastighed, der svarer til 40 meter pr. se-
kund, kan vi ved at gange med 75 om-
sette hk til kgm pr. sekund, og ved at
dividere med 40 fdr vi sd trekkraften i
kg eller kp, som man nu er gdet over til.
Da de 84 hk imidlertid er malt ved kob-
lingsflangen, ma vi trekke ca. 10 % fra
i transmissionstab, s& vi regner med 72
hk ved de drivende hjul, hvor trakkraf-
ten bliver 135 kp. Beregner vi rulnings-
modstanden ved 145 km/t til 28 kp (op-
tanket egenvaegt 1200 kg), legger luft-
modstanden beslag pd 107 kp. Frontare-
alet opgives til 1,92 m2, og luftmod-
standskoefficienten bliver da den eneste

Austin 1800 — kort og meget rummelig.
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ubekendte storrelse i den sedvanlige lig-
ning (der her bliver: 0,0637 X 1,92 X
cw X 40 X 40 = 107), og ¢y bliver ca.
0,545.

*

Motorcykleudstilling

Niér den tyske cykle- og motorcykle-
udstilling i r var forflyttet fra Frankfurt
til Koln, skyldes det uden tvivl to grun-
de: Tysklands fabrikation af to-hjulede
koretgjer ligger nu nermere koncentreret
i Rhinlandet omkring Kdln, og desuden
har denne by en gunstig beliggenhed i

Denne 90 ccm Honda
med overliggende
knastaksel er lettere i
konstruktionen end
mange 50 ccm to-tak-
tere, men det er en
temmelig hurtig ma-
skine, der ogsd ind-
fores pa det skandi-
naviske marked.
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forhold til det uhyre betydningsfulde hol-
landske marked, der ikke alene importe-
rer faerdige knallerter, men ogsd motorer
til montering i hollandsk fremstillede
stel. De hollandske knallerter med tyske
motorer bliver eksporteret i store tal —
endda ogsd til Tyskland.

Det var sé afgjort 50 ccm klassen der
dominerede, og man har i udpraeget grad
forladt treedepedalerne til fordel for kick-
starter — en tendens, der allerede blev pé-
begyndt for fire &r siden, og den gang
udtrykte vi hdb om, at de danske myndig-
heder ville indse fordelen ved dette sy-
stem, da man pi den méde slipper for

En nyhed pi udstil-
lingen wvar denne
DKW -letvegter, der
mere er en motorcyk-
le end en knallert.




Denne 50 ccm Maico
Sport ma ligeledes
betragtes som en lille
motorcykle — bemerk
stelkonstruktionen

med de lige ror — no-
get i reining af en
rumgitterkonstruktion.

den slingrende knallertkgrer, der skal tra-
de sin maskine i gang, og desuden fér
man ogsd en mere stabil bremse til bag-
hjulet.

Iovrigt kunne man bemarke, at de smé
tyske modeller pd 50 ccm i udformning
sterkt nermer sig letvagtsmotorcyklen i
udseende og konstruktion. Japanerne er
ogsi godt med, men de kan ikke helt
konkurrere med priserne, fordi de gor
mere ud af konstruktionen. En 90 ccm
Honda med overliggende knastaksel ko-
ster trods alt lidt mere at fremstille end
en 50 ccm to-takt motor.

Selv en udpreeget

knallert som DKW
Hummel bliver stadig
kraftigere i wudform-
ningen, og tredepeda-
lerne er en saga blot.

De store maskiner var reprasenteret af
den britiske industri og BMW som ene-
ste tyske fabrik med store maskiner pd
programmet. Bide BMW og Triumph
kan melde udsolgt for ferste halvdr af
1965, og det storste salg ligger til det
amerikanske marked. Det tyske scooter-
salg er gdet 65 % tilbage, medens der er
stigende etfersporgsel efter letvaegtsmo-
torcykler. Som bekendt har man i Tysk-
land et specielt kerekort til 50 ccm maski-
ner, der ikke skal vare neddroslede pd
nogen méde, og disse sm& maskiner er
billigere i anskaffelse og skat end en
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scooter, men de er ofte nok s levende
og hurtige.

De engelske Triumph-fabrikker demon-
strerede pd elskvaerdigste mide, at den
store motorcykle stadig er et hensigtsmas-
sigt og hurtigt befordringsmiddel. Tri-
umph’s eksportchef, Mr. Shilton, starte-
de tidligt onsdag morgen med en hilsen
fra borgmesteren i Coventry til overborg-
mesteren i Koln, der modtog ham kl. 15
samme eftermiddag.

Austin med Rolls-Royce motor

I januar 1962 blev det meddelt, at
Rolls-Royce og BMC ville indgd i et tek-
nisk samarbejde, hvilket i grunden ikke
var sd overraskende, fordi Rolls-Royce
ma siges at rdde over en uforholdsmes-
sig stor forskningsafdeling sammenlig-
net med den ret beskedne produktion,
medens BMC (Austin og Nuffield) er
Englands sterste bilproducent. Dette sam-
arbejde finder hovedsagelig sted bag ku-
lisserne, men nu kommer der ogsd et
mere hdndgribeligt resultat i form af en
Austin med Rolls-Royce motor.
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Triumph's eksportchef
Neale Shilton, korte
fra morgen til efter-
middag den 600 km
lange tur for at over-
bringe en wvenskabs-
bilsen fra borgmeste-
ren i Coventry til
overborgmesteren i
Kéln.

Austin Princess 3-litre udgdr til for-

del for Austin Princess 4-litre RR, idet

RR stdr for en Rolls-Royce motor med
4 liter slagvolumen. Umiddelbart kan det
se lidt rodet ud, ndr Vanden Plas bygger
karosseriet, R-R leverer motoren, Austin
hjulophangninger og styretsj m. m. og
Borg-Warner transmissionssystemet, men
der er alligevel system i tingene.

Vanden Plas blev grundlagt af Henri
Vanden Plas i Bruxelles 1870, og fra
fremstillingen af fornemme hestevogne
gik man over til at bygge karosserier til
Daimler, de Dion-Bouton, Panhard-Le-
vassor og datidens andre kendte bilmer-
ker. I 1912 blev der oprettet et engelsk
datterselskab, som ved den forste verdens-
krigs udbrud matte g over til fremstil-
ling af flyvemaskiner.

I 1923 overtog Edwin Fox og hans to
bredre hele virksomheden, der havde gen-
optaget produktionen af hindbyggede,
fine karosserier til Rolls-Royce, Bentley,
Daimler, Lagonda og Alvis. Den anden
verdenskrig sendte igen Vanden Plas over
i flyindustrien, hvor firmaet spillede en
fremtreedende rolle ved bygningen af
Mosquito jagerbombere. I 1946 blev Van-
den Plas kebt af Austin, og firmaet kom
pd den mdde med i sammenslutningen,
som i 1952 blev BMC.




Auwustin Frincess 4-litre RR.

Vanden Plas har som en underafdeling
af Austin bygget de fornemme Princess
modeller, der er den mest benyttede bil
til repraesentative formal i England — den
dukker ofte op pd TV-skermen, og den
kendes hovedsagelig som »den bil der
ikke er en Rolls-Royce«. De store Austin
modeller er i de seneste r blevet bygget
af Vanden Plas, og siden 1960 er de ble-

vet udstillet selvstendigt under dette
navn.

Nu er det ikke Vanden Plas, der leve-
rer karosserier til Rolls-Royce, men der-
imod Rolls-Royce, der leverer motorer til
Vanden Plas. Den sarlige motor til dette
formal har typebetegnelsen FB 60, og den
betegner en videreudvikling af B-typen.
Motorblokken er stebt i aluminiumlege-

Rolls-Royce motoren til Austin Princess bygger pd de store metalurgiske erfaringer, som det

hederkronede firma har opbygget gennem drene.
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ring med indpressede cylinderforinger.
I forhold til B-motoren er slaglengden
blevet vaesentligt forkortet siledes, at den
nye motor er overkvadratisk. Man felger
den tidligere R-R konstruktion med top-
ventilet indsugning og sideventilet ud-
blesning,og der benyttes hydrauliske ven-
tilloftere, der ikke kraever justering. Hvad
materialerne angdr genkender man ogsd
Rolls-Royce, idet bdde krumtapaksel og
plejlstenger er smedet i krommolybdaen-
stdl, udblesningsventilerne er overtruk-
ket med en kromnikkellegering, der for-
hindrer aflejringer, ventilerne har hénd-
metalbelegning pd slidfladerne, udbles-
ningsventilerne har fosforbronze ventil-
styr og knastakslen drives af tandhjul for-
arbejdet af en saerlig letmetallegering.
Krumtapakslen har syv hovedlejer og
knastakslen ligger i seks lejer.

Den seks-cylindrede motor vejer kun
204 kg, og den udvikler 175 hk ved 4800
omdr/min. svarende til 1,165 kg pr. hk.
Motorens boring er 95,25 mm og’ slag-
lengden 91,44 mm, slagvolumen 3909
ccm, kompressionsforhold 7,8:1 og liter-
effekt 44,8 hk.

Austin Princess 4-litre RR folger i ka-
rosseriet de tidligere modeller i linierne,
medens hjulophzngninger m. m. i kon-
struktionen svarer til Austin A 110. Ser-
vostyring og servoforsterkede bremser
med inertiventil til forhindring af bloke-
rende baghjulsbremser er standardudstyr,
og foruden det gennemarbejdede varme-
og ventilationssystem kan vognen monte-
res med luftkonditionering som ekstra-
udstyr — det dertil nedvendige keleaggre-
gat trekkes af en remskive pd motoren.

Interioret er som szdvanlig elegant og
vel naermest lidt luksusbetonet med pole-
ret tre pd dere og forpanel, nedklappe-
lige borde, fornem lederpolstring o.s.v.

Stoj kendes naturligvis ikke i denne
vogn, og den vibrationsfri motor slipper
af med sin udblesningsgas gennem ikke
mindre end tre lyddempere. Stgjisoleren-
de mellemleg benyttes ved hjulophzng-
ningerne, og den automatiske Borg-War-
ner tre-trins gearkasse giver ikke en lyd
fra sig.
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Rolls-Royce har etableret en samlelinie,
der kan producere 5000-6000 motorer
om dret, hvilket man pd den fabrik ab-
solut méd kalde masseproduktion, men
det tager stadig leengere tid at kontrollere
de enkelte dele end at fremstille dem, og
Vanden Plas karosseriet bygges stadig ef-
ter handverksmaessige traditioner, sd vist
bliver der endnu bygget fine biler.

De farste vogne er netop ankommet til
landet og vil blive prasenteret i forbin-
delse med den britiske uges arrangemen-
ters

Rettelse

Vi beklager, at der i den antenneoversigt
vi bragte i forbindelse med vor artikel om
autoantenner havde indsneget sig en lille
fejl. — Antennen fra firmaet Rudolph
Schmidt var fejlagtigt blevet benzvnt
Triumf i stedet for det korrekte Trumf.

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

REVOLT

sorger for, at batteriet er »morgenfriskt« selv i den
hérdeste vinter.

REVOLT

— bekamper sulfateringen effektivt, hvorved batteriets
fulde ydelse og de gunstigste driftshetingelser opnas
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— skal kun tilsettes een gang for alle.
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Ford Taunus 17 M og 20 M

Man kan tale om modepraegede biler
i flere forbindelser. Normalt er det ka-
rosseriet, man hentyder til. Nér vi her
kalder de to nye Ford Taunus modeller
for modepragede er det imidlertid i en
lidt anden forbindelse.

Vi har vist alle i dr bemaerket kvin-
dernes V-mode. — Den er jo rent natut-
ligt ikke til at overse! Det ser nu ud til,
at Ford’s teknikere har gdet Paris i bedene
og fulgt denne mode op, forstiet derhen,
at alle fabrikens modeller nu udelukken-
de leveres med V-motorer.

Det var den mindre Taunus 12 M, der
lagde for med denne motortype, der bl.a.
stod sin preve og viste sin styrke ved re-
kordkerslen pi Miramasbanen.

V-motoren er som bekendt ikke noget
nyt begreb hos Ford. Allerede i 1932
havde man i Amerika en stor produktion
af V-8 motorer. Senere fulgte alle de ov-
rige fabriker derovre efter. Man har i de
efterfglgende dr videreudviklet og for-
bedret denne motortype. Hidtil har det
imidlertid veret siledes, at V-motoren
har varet forbeholdt store og dyre vog-
ne; men i og med den ny Taunus serie

%
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==
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BT
SR
SR
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har V-motoren for alvor fdet fodfaste
blandt de sikaldte mellemklassevogne.

Det stir vist de fleste klart, at en V-
motor er vasentlig kortere end en kon-
ventionel rekkemotor med samme cylin-
derantal. Det bevirker, at krumtapakslen
og krumtaphuset bliver kortere, stivere
og mere kompakt. Desuden kan man re-
ducere antallet af hovedlejer, hvorved
noget af motorens indre friktion nedsat-
tes. Ved konstruktion af chassis og karos-
seri betyder det jo ikke s lidt, hvor me-
get motoren fylder.

Den nye V-4 motor leveres i to ud-
gaver, en 1.5 liters motor med en effekt
pa 67 hk (SAE) og en pd 1.7 liter med
en effekt pd 78 hk (SAE), begge ved
4800 omdr./min. Begge motorstorrelser er
meget overkvadratiske. Boringen er for
begge typer den samme; nemlig 90 mm,
og slagleengden er henholdsvis 58,86 mm
i den mindre og 66.80 mm i den stgrre
motor.

Hos V-6 motoren er boringen pd 84
mm og slaglengden 60.14 mm, hvilket
giver en slagvolumen pd 1998 ccm. V-6
standardmotoren udvikler 95 hk (SAE)
ved 5300 omdr./min. En speciel TS ver-

Taunus 20M adskiller sig kun udvendigt fra den nye Taunus 17M ved den forkromede liste

langs siden.
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sion afgiver ved samme omdrejningstal

100 hk (SAE).

Alle 17M og 20 M standardudgaver
leveres med tor enkeltplade-kobling og
en 3-trins fuldsynkroniseret gearkasse
med ratgear. Som ekstraudstyr kan fis en
4-trins fuldsynkroniseret gearkasse. TS
serien leveres med bundgear, og endelig
kan en fuldautomatisk gearkasse leveres
til bdde 17 M og 20 M. Den er dgbt Tau-
nomatic og bestdr af en vaskekobling
sammenbygget med et 3-trins planetgear.

Selve bilerne synes at vere en naturlig
videreudvikling af den tidligere 17 M,
der siledes fik en 4-drig levetid. Rent
umiddelbart minder de nye modeller me-
get om den »gamle« 17 M. Bortset fra
nyt kelegrill og en loftet bagagerumsklap
er selve linieforingen stort set den sam-
me. Ved en ngjere betragtning viser det
sig dog, at sé at sige alle mal pd karosse-
riet er forsget, desuden er sporvidden
oget.

Den nye Taunus 20 M placerer tysk
Ford i den europaiske luksusklasse. Det
er forste gang man producerer en 6-cylin-
dret vogn. Man betegner den ny Taunus-
serie som »den mest komplette linie«, og
der har man vist ikke taget munden for
fuld, eftersom der er ialt 11 forskellige
karosserityper at valge imellem! En me-
get smuk coupé-version af 20 M fortje-
ner her at blive navnt.

For atter at vende os til det mere me-
kaniske og siledes runde omtalen af med
at nevne nogle af de tekniske nyheder,
kan vi fortzlle, at begge modeller nu har
fiet to-delt kardanaksel med midterleje,
hvilket i vaesentlig grad skulle nedsztte
stgj og vibrationer.

Alle modeller har skivebremser pad for-
hjulene. Baghjulenes tromlebremser ju-
steres automatisk, ved hjelp af en pal-
mekanisme mellem bakkerne, ndr hind-
bremsen aktiveres.

Det altid vanskelige ventilations-pro-
blem har Fords teknikere lgst med kon-
struktionen af et nyt ventilationssystem,
som kaldes »Flow-avay«. Den friske luft
kommer ind i vognen gennem et gitter
under vindspejlet og fortsetter gennem
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Det ses her tydeligt at bagagerumsklappen er
hevet og nu ligger hojere end skermene.

kanaler rundt i hele passagerrummet for
til slut at forsvinde ud gennem sprakker
i de bageste sidepaneler.
Instrumentpanelet er med trykt kreds-
leb pd bagsiden. For at udtrykke sig kort
og klart om de nye modeller, kan man ro-
ligt sige, at Ford har fiet en ny familie-
vogn, der er nydelig at se pd og som til-
byder ikke s lidt mere end tidligere mo-
deller. jeb.

Diesel-Deodorant

Til afhjelpning af den ubehagelige lugt,
der findes i dieselvognenes udblasning,
er der nu kommet et nyt produkt i han-
delen.

Det er englenderne, som ikke er min-
dre plagede af dieselstanken, end vi er,
der har fundet frem til en effektiv diesel-
deodorant. Produktet skulle samtidig for-
mindske kulilte-, sod- og kulindholdet i
udstedningsgassen samt give en lavere
vand- og udblasningstemperatur.

Det nye middel er en videreudvikling
af det kendte REDeX-additive og skal
blot blandes i brendstoffet i forholdet
1:-50. Produktet, der hedder REDeX
D.D., forhandles af Fa. F. Billow & Co.

be—




Den udenlandske

motorcyklesport

I det finske GP blev endnu to af
verdensmestertitlerne afgjort. I 50 ccm
klassen forte Bryan, men mitte udgd pd
grund af maskinskade efter fem omgan-
ge, og derefter blev der hird kamp mel-
lem Anscheidt pd Kreidler og Hugh An-
derson pd Suzuki, og denne duel blev
forst afgjort pi sidste omgang, da An-
derson gik i mil 0,7 sek. foran Anscheidt.
Anderson’s  gennemsnitshastighed blev
111 km/t, og da han gik over maéllinien,
havde han samtidig erobret verdensme-
sterskabet i den lille klasse.

I 125 ccm klassen var der en del ma-
skinskader, der satte bdde Hugh Ander-
son og Frank Perris ud af spillet (begge
Suzuki), men en hdrd kamp kom til at
std mellem Taveri, Bryan og Redman alle
pd Honda. De gik i mil i denne rakke-
folge, Taveri 0,8 sekund foran Bryan,
der kun kom 0,3 sekund foran Redman.
Taveri’s gennemsnitshastighed var 132,8
km/t, og han blev samtidig rets verdens-
mester i 125 ccm klassen.

I 350 ccm klassen vandt Jim Redman
en overlegen sejr pd den fire-cylindrede

Honda, da han gik i mdl ca. 114 minut
foran markekammeraten Beale. Russeren
E. Kyisa blev nr. 3 pA CKB. Redman’s
gennemsnitshastighed blev 138,6 km/t.

I 500 ccm klassen sked de to russiske
karere, Sevastionov og Kyisa pd CKB,
frem i spidsen, men de blev snart over-
halet af Marsovzky pd Matchless og Jack
Ahearn, Norton — sidstnzvnte fik opbyg-
get et lille forspring og gik i mal 4,8 sek.
foran Mike Duff pi Matchless. Maro-
sovszky kom i kampens hede ud for et
styrt, men han kom hurtigt i gang igen,
og han gennemforte pé trediepladsen 26,1
sekunder efter Duff.

*

Manx GP mi nermest betegnes som en
ren britisk historie for 500 og 350 ccm
kert pd den klassiske Isle of Man bane.
De engelske produktionsracere dominerer
disse lgb, og i Senior (500 ccm) vandt
S. G. Griffiths (Matchless) foran Buchan
og Kelly begge Norton. Vinderhastighe-
den 13 lidt under 155 km/t.

I 350 ccm klassen vandt David Willi-
ams pd MW Special (ikke at forveksle
med den italienske MV) foran M. Uphill
(A]S), der trods sit navn holdt en gan-
ske god hastighed. P4 trediepladsen kom
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Buchan pd Norton foran Kelly og Fulton
pa AJS. William’s gennemsnitshastighed
var 149 km/t.

*

Det italienske GP pd den hurtige Mon-
za bane afgjorde det sidste verdensme-
sterskab, da Phil Read vandt 250 ccm
klassen pd Yamaha 10 sekunder foran
markekammeraten Duff. Read havde haft
sin sedvanlige duel med Redman, der
korte en seks-cylindret Honda — hvis De
ikke greb den lige i flugten, s& drejer det
sig altsdi om en seks-cylindret 250 ccm
motor! Samme motor satte en overgang
ud, hvilket henviste Redman til tredie-
pladsen. Read vandt med en gennemsnits-
hastighed pd 183 km/t.

I 500 ccm klassen vandt Mike Hail-
wood pdi MV Agusta med en gennem-
snitshastighed pd 191,5 km/t 11 sekun-
der foran Caladarella pi Gilera, og kun
disse to kerere gennemforte de 35 om-
gange. Ahern (Norton) var eneste mand
pd sin 34. omgang, da vinderen gik over
maillinien, s& han blev nr. 3.

Noget lignende skete i 350 ccm klas-
sen, hvor kun de to Honda-karere, Red-
man og Beale, gennemforte de 27 om-
gange i nzvnte rekkefolge med en klar
sejr til Redman, der korte med et gen-
nemsnit pd 180 km/t.

I 125 ccm klassen vandt Taveri péd
Honda med en margin pd 1,6 sekund
foran Hugh Anderson, Suzuki. Vinderha-
stigheden 13 pd 169 km/t, hvilket turde
vere temmelig hurtigt for en maskine i
denne klasse. Der blev sat ny omgangs-
rekord i samtlige klasser — i 500 ccm
klassen tegnede Caldarella sig for den
hurtigste omgang med nasten 196 kmy/t.

*
Jeff Smith har erobret titlen som moto-

cross verdensmester i 500 ccm klassen pd
BSA.

*

Det internationale seksdages lgb blev
vundet af Osttyskland. International Tro-
phy blev vundet af det osttyske hold, der
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bemandede MZ-motorcykler med slagvo-
lumen fra 173 cem til 292 ccm. Anden-
pladsen gik til det engelske hold, der kor-
te Ariel, BSA, Royal Enfield og Triumph.
Nummer tre blev USSR, og her var samt-
lige maskiner af market Isch.

Selvpokalen blev vundet af Dsttysk-
lands B hold med A holdet pd anden-
pladsen og Czechoslovakiet's A hold pé
trediepladsen med samme nations B hold
som nummer fire.

*

Leif Basse Hveem ded

Endnu en trist meddelelse er tilgdet os.
Fra Norge meddeles det, at fartkongen
Leif Basse Hveem er afgdet ved deden
efter langvarig, uhelbredelig sygdom.
Mange af vore lasere vil erindre Basse
Hveem som en af efterkrigens storste
speedway-korere. Gennem en lang drrek-
ke deltog han i leb Europa over, og utal-
lige var de sejre han hentede hjem til
Norge. Han blev norsk mester 17 gange
og det samme antal gange var han nor-
disk mester fordelt pd 9 langbane- og 8
speedwaymesterskaber. Foruden havde
han vundet EM pi 1000 m og deltaget i
VM i speedway.

Basse Hveem var en perfekt sports-
mand, der altid tog sin sport meget al-
vorlig. Overalt var han kendt for sit fine
materiel og sit kendskab til de sager, han
havde med at gere. Mange unge kerere
har hentet megen lerdom hos ham.

For nogle &r siden sagde han delvis
sporten farvel; dog deltog han af og til,
nér helbredet tillod det, i nogle automo-
billgb.

Leif Basse Hveem blev kun 44 dr gam-
mel. En stor kerer er glet alt for tidligt
bort.

Den indenlandske
motorcyklesport

DM pa jordbane

De danske jordbanemesterskaber pd
kortbane blev i &t kert pd Viborg Motor-
klubs bane i Lovel Kirkedal.

P




Klassen for senior standard 500 ccm
blev vundet af veteranen Seren Juul. Sid-
ste drs mester i klassen, Preben Bollerup,
Esbjerg, styrtede i finalen og mistede
herved enhver chance for at genvinde sit
mesterskap.

I senior sport indtil 250 ccm vandt
Kurt W. Petersen. Det var hans danske
mesterskab nr. 14 i lgbet af de syv ir,
hans karriere hidtil har varet. Nummer
to i denne klasse blev Hening Thomas-
sen, Randers.

Metserskabet i sidevognsklassen indtil
500 ccm gik til H. C. Callesen/Erik
Skovshoved, Esbjerg. Andenpladsen blev
besat af sidste drs mesterpar Jorgen og
Arne Nielsen. Foruden mesterskabslgbene
var der tre automobilklasser pd program-
met. Klassen for Midget-car blev vundet
af Robert Neliemann foran Peder Kors-
gird. Standard indtil 1300 ccm havde Jo-
hannes Mygind, Odense, som vinder for-
an Gunnar Andersen, Randers.

Gunnar Henriksen, Kobenhavn, korte
i klassen for standardvogne indtil 2000
ccm sejren hjem foran Peter Wetsergaard,
Esbjerg.

Et go-kart Igb over 50 omgange blev
vundet af Svend Engstrem, Kebenhavn.

jeb.

*

Speedway DM

Det danske metserskab 1964 i speed-
way pd Selskov-banen i Hillergd blev
sterkt praeget af et kedeligt og alvorligt
uheld, der skete allerede i dagens forste
heat.

Styrtet skete nasten lige efter starten.
I svinget forsggte Poul Wissing at kere
inden om Kurt W. Petersen, han mistede
imidlertid herredemmet over sin maskine
og rev Kurt W. med i et drabeligt styrt,
hvor begge ryttere med stor kraft blev
slynget mod hegnet. Varst gik det ud
over Poul Wissing, der ramte en af
hegnsstolperne med sit ben. Det viste sig
senere pd hospitalet, at han havde fiet
dbent benbrud. Kurt W. Petersen slap
med nogle droje knubs. Hans maskine

blev ved styrtet si gdelagt, at han métte
stille op i resten af dagens lgb med sin
langbane-maskine, hvilket pd forhind var
et stort handicap.

I det efterfolgende heat blev Kurt W.
Petersen slet af jyden H. P. Boisen, der
med denne sejr lagde grunden til mester-
skabet. Han vandt nemlig samtlige de
starter, han senere var med i, og selvom
Kurt W. ogsd vandt sine efterfglgende
heats, blev nan pd grund af sit nederlag
tii H. P. Boisen kun nummer to i det
samlede resultat. Hvilket dog absolut er
et fint resultat, hans handicap taget i be-
tragtning.

H. P. Boisen var dog bestemt en var-
dig mester, storst besver havde han med
at hente sejren hjem over for Erik Kaste-
bo. Det lykkedes Katsebo at g& forbi Boi-
sen, der dog kom sterkt igen, i mal var
han dog kun et par meter foran.

I forbindelse med mesterskaberne blev
der kert i to klasser mere. I senior stan-
dard 250 ccm sejrede Cartsen B. Nielsen
foran Ebbe Willerup. En sidevognsafd.
for senior standard indtil 750 ccm havde
parret Jorgen P. Mortensen/Borge Thy
som vindere.

Resultaterne blev: nr. 1 H. P. Boisen,
FMK, 15 point, nr. 2 Kurt W. Petersen,
MSM, 14 point, nr. 3 Erik Katsebo,
GOMK, 13 point, nr. 4 J. Sylvest Ander-
sen, MKO, 12 point, nr. 5 Svend Nissen,
FMS, 11 point, nr. 6 Ejnar Hansen,
SOMK.

jeb.
*

Sidste afdeling af DM i moto-cross
pa Roskilde Ring

En gang om dret kores der moto-cross
pd Roskilde Ring. Normalt er det jo pé
asfalten, der dystes dernede, derfor er
det morsomt og afvekslende at se kam-
pen henlagt til de gronne skrininger.
Kun to gange krydser man asfalten. Re-
sten af banen snor sig op og ned ad til-
skuerpladserne og ryttergirden.

Der er en meget fin oversigt for til-
skuerne til nesten hele banen. Nir korer-
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Mogens Rasmussen kan det hele! Her giver
han opvisning for fotografen umiddelbart for
starten af sidste afd. af DM i moto-cross pi
Roskilde Ring.

ne drener afsted efter starten, ligner det
en lang orm, der bugter og snor sig af-
sted over skrdningerne.

I den store klasse var der for lgbet stor
spending om udfaldet. Efter de forudga-
ende afdelinger forte nemlig Jacob Lyne-
gaard foran Mogens Petersen og forst pd
trediepladsen kom sidste drs mester, den
unge, hurtige Mogens Rasmussen.

Sidste og afsluttende afdeling blev sd
afgjort Mogens Rasmussens lgb, han kom,
sd og sejrede. For lobet var han sd ivrig,
at han gav opvisning for fotografen i at
kore sin motorcykel siddende baglens.

I begge atdelinger for senior solo 500
ccm gav han ogsd opvisning. Fuldstendig
suveren og i fin og sikker stil kerte han
sejren hjem, og dermed var mesterskabet
i hus. Der var overhovedet ingen diskus-
sion om det, hans stil og kersel bar tyde-
lig preg af international klasse. P4 an-
denpladsen kom Jacob Lynegaard, og fyn-
boen Mogens Petersen besatte tredieplad-
sen.
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Den tidligere mangedrige mester Ejvin
Hansen var med piny, men endte i det
slagne felt.

I 250 ccm klassen for senior-kerere
blev Seren Dons, Hllered, mester. I da-
gens to starter i denne klasse blev han
henholdsvis nummer tre og et, men fra
sejre i tidligere afdelinger forte han sik-
kert. Andenpladsen blev besat af Jan
Moller. Arne Nielsen, der vandt forste
heat, havde veret uheldig i de forudgi-
ende afdelinger og kom slet ikke med i
det samlede resultat.

Junior 250 ccm havde Henning Ander-
sen som mester. Han vandt pd sine fine
placeringer fra de tidligere lgb. Foruden
metserskabet vandt han den af fa. Erik
Orth udsatte Jawa moto-cross maskine.
Nummer to i denne klasse blev Ivan Riel,
Kgbenhavn.

I ryttergirden bemarkede vi en sjov
ting. Mindst 10 af kererne medte op med
hver sin Mercedes Benz. Det er dbenbart

god latin for gjeblikket.
jeb.

*

Kurt W. Petersen Europamester

Dansk motorsport har nu féet sin for-
ste europametser. Som kronen pd verket
etter en strilende seson vandt den dan-
ske storkerer Kurt W. Petersen i over-
varelse af 20.000 tilskuere europamester-
skabet i 1000 meter pd banen i Schessel
i Vesttyskland.

For finalen havde hver deltager kert
tre heats. Fra disse heats gik de otte bed-
ste videre til finalen. Kurt W. havde i
sine indledende heats opndet ialt 14 po-
int for to forstepladser og en tredieplads.
Bedst var tyskeren Josef Seidl med 15
point.

I finalen var Kurt W. Petersen suve-
ren og kom i mél langt foran nummer
to finnen Turonen. P4 trediepladsen kom
tyskeren Porschenreider og fjerdepladsen
gik til Joser Seidl. Nordmanden Jon
Odegird blev nummer syv i det fine sel-
skab. jeb.

R——
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Grand Race 64

Traditionen tro var regnen fuldstendig
ved at drukne det store arrangement pd
Korskro-banen. For lgbet havde det reg-
net kraftigt, og det var med bange anel-
ser man imedesd publikums reaktion. Man
havde mange penge pd hgjkant og skulle
mindst have 15.000 tilskuere. Samtidig
med lgbets begyndelse holdt regnen op,
og da man senere gjorde op, viste det sig,
at 17.000 var gdet gennem talleappara-
terne.

Som fglge af det meget vand var ba-
nen i begyndelsen meget vdd og fedtet,
senere blev den noget bedre.

Det var et stort arrangement med man-
ge starter, men alt blev afviklet i hurtigt
tempo.

Ynglingeklassen indtil 250 ccm blev
vundet af Niels J. Michaelsen foran Ole
Olsen. 2!

Efter fin og suveren kersel vandt Pre-
ben Bollerup senior solo 500 ccm klassen.
Nummer to blev Henning Thomassen,
Randers. Den femdobbelte hollandske me-
ster van de Haas endte i det slagne felt.

Klassen for sidevogne 750 ccm havde
Kurt Larsen/L. Larsen, Odense, som vin-
dere foran hollenderen H. Trand og H.
C. Callesen. Bykampen i sidevognsklassen
mellem Esbjerg og Haderslev blev vun-
det af forstnevnte by.

I den blandede klasse for formel juni-
or/racersport sejrede Poul Ib Johannesen,
Kobenhavn, i Alfa Dana F-]. Johannesen
debuterede s3ledes som jordbanekarer med
at hente sejren hjem. Bjorn Nielsen, ogsé
fra Kgbenhavn, blev nummer to og sven-
skeren Lars Bjur endte pd trediepladsen.
Andreas Geil kerte i jordvolden med sin
Lotus LeMans og mitte udga.

Klassen for standardvogne indtil 850
ccm blev overraskende vundet af Randers-
koreren Willy Leth Serensen i Fiat 600.
P4 andenpladsen kom Keld Hansen i

Saab. Finnen Seppo Salminen besatte tre- -

diepladsen ogsd i Saab.

Den tidligere s& kendte fynske motor-
cyklekerer Johannes Mygind sejrede efter
hird kamp i klassen for standardvogne
851-1300 ccm foran de to Randers-folk

Poul H. Pedersen og Gunnar Andersen.
Alle tre kerte BMC Cooper.

Standardvogne 1301-2000 ccm vandtes
af Ellemann-Jacobsen i Volvo med Age
Buch Larsen pd andenpladsen i Ford Cor-
tina.

Endelig blev et handicap-lgb vundet at
Buch Larsen foran Poul H. Pedersen.

jeb.

Den indenlandske

bilsport

Sidste afdeling af DM pa
Roskilde Ring

Dramatik og meget hird kersel prege-
gede szsonens sidste lob pd Roskilde
Ring. Det var tydeligt at se, at de fleste
korere snskede at afslutte sesonen med
si godt et resultat som muligt. Der var
ingen, der holdt sig tilbage eller gav ved
dorene. Den hérde korsel gav sig udslag
i flere uheld; men heldigvis skete der
kun materiel skade, med undtagelse af
det uheld der overgik svenskeren Jan An-
dersson, der efter en rundtur i Ford-svin-
get mitte en tur pi hospitalet med et
kvastet ben. Arnold Larsen mistede et
sikkert DM, da han i samme heat punkte-
rede og vzltede med sin Fiat Abarth.
Han lod sig imidlertid ikke sld ud af
dette uheld, men fik vognen slebt i de-
pot, fik repareret og kom med til start
efter pausen. Og sandelig om manden
ikke til trods for en startplads i sidste
reekke formiede at kempe sig op gen-
nem feltet og kere sejren hjem. Denne
fine prastation bevirkede en fortjent kon-
tant ekstrapremie.

I klassen for standardvogne, gruppe 2,
851-1300 ccm var der ogsd meget hdrd
kamp, iszer i 9. start, da vognene var pd
banen for anden gang. Side om side kaem-
pede man, og vognene blev presset til det
aller yderste. Aldrig er der i denne klasse
blevet kort s& hirdt. Resultatet udeblev
heller ikke, i lobet af et gjeblik var tre
af de syv startende vogne sat ud af spil-
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let. Alle tre pd grund af et punkteret og
afrevet hgjrc forhjul. De kedelige uheld
sker, fordi man senker fjedrene si me-
get, at hjulene ved hird kersel simpelt
hen kommer i klemme i skermkassen,
hvorved dzkket bliver snittet op og eks-
ploderer og falgen bliver revet af. Et
vist trethedsbrud kan eventuelt ogsi vare
medvirkende. De »trehjulede« korere var
Jan Heggov, H. Trap-Nielsen og Arne
Ditlevsen. Trods uheldet fik sidstnzvate
dog halet sit mesterskab hjem.

Kampen mellem Ford Cortina og Vol-
vo var ikke helt som den plejer. Der var
for meget maskepi med i spillet. Det var
tydeligt, at Ford provede at hale en 1.-2.-
3. plads hjem i DM. Tom Belsg, Volvo,
der havde chance for at spolere denne
taktik, blev holdt i skak med alle midler
blandt andet en lille snurretur. Men Bel-
so korte godt og hirdt og formiede hele
tiden at gore sig geldende. Det er en fin
praestation, at han med sin tungere vogn
har forméet at fglge Cortina’erne til dors.

I formel-klassen viste Hartvig Conrad-
sen sin sedvalige fine korsel og vandt
trods en snurretur bide forste og anden
starten. Han er en stor skuespiller, men
ogsd en fin og dygtig kerer. Skade, hvis
han ikke fortsaetter! jeb.

*

Danmarksmestre pa bane 1964

Standardvogne, gruppe 2, 0-850 ccm:
Keld Hansen, Saab.

Standardvogne, gruppe 2, 851—1300 cem:
Arne Ditlevsen, Austin Cooper SS.

Racersport:
Karsten Ree, Lotus le Mans.

Standardvogne, gruppe 3, 0-1300 ccm:
Arne Riis, Austin Cooper 8.

Standardvogne, gruppe 3, 1300-2000 ccm:
Jorgen Nielsen, Ford Cortina GT.

Formel junior:
Hartvig Conradsen, Cooper.

684

Den udenlandske
bilsport

LBJ alligevel ikke praesident i USA?

Det amerikanske bilblad »Car and Dri-
ver«, der har startet sin egen private
valgkampagne, hvori man opfordrer ame-
rikanerne til at valge Dan Gurney til
president, er selv blevet ikke si lidt over-
rasket over den voldsomme tilslutning,
som amerikanerne har givet kampagnen.
Chefredakter David E. Davis havde i en
opflammende valgtale opfordret alle ame-
rikanere til at »gore 1964 til de bilbe-
gejstredes dr og sende Dan Gurney til
Washington«. Man tilbed knaphulsem-
blemer og rudeplakater si enhver bilen-
tusiast synligt kunne g& ind for Gurneys
kandidatur.

Amerikanernes reaktion var uventet.
Bestillingerne pd propagandamateriale
strommer stadig ind, og selv i Europa har
man begejstret grebet David E. Davis’
ide. P4 de store vaeddelgbsbaner ser man
hver gang skilte og bannere med teksten
»Dan Gurney for president«. Motorjour-
nalister og veddelobskerere tager ivrigt
del i spagen. Bide Jim Clark og Porsche’s
veddelgbsleder, Huschke von Hanstein,
hjelper aktivt med i agitationen. Clark
har dog rebet, at han ger det med visse
skumle bagtanker:

»Nér Dan forst er blevet valgt til pre-
sident, s3 har han ikke mere tid til at
komme til Europa og kere vaddelgb«.

Kandidaten, Dan Gurney selv, var ngj-
agtigt lige sd overrasket over sin nye rol-
le som alle andre. Kun hans kone var ble-
vet indviet i sagen nogle méneder i for-
vejen, men var blevet overtalt til at iagt-
tage den dybeste tavshed. Gurney har dog
affundet sig med situationen og har nu
holdt sin ferste valgtale:

»Jeg vil kun afgive eet eneste valg-
lofte. Jeg lover, at jeg — hvis jeg bliver
valgt — vil forvise David E. Davis fra

* landet«.




Zeltweg: @strigs Grand Prix

Det forste ostrigske automobil- Grand
Prix fandt sted pd en bane, som var an-
lagt pd start- og rullebanerne pa militeer-
flyvepladsen Zeltweg og som havde en
lengde pad 3,2 km. Strekningen var mar-
keret med halmballer og stillede ikke no-
gen storre fordringer til kerernes evner,
men var sd meget desto hdrdere ved mate-
riellet. De enkelte betonflager i start- og
rullebanerne 1i ikke lengere helt vand-
ret og ikke engang i samme hgjde ved
samlingerne, og ydermere var skillefu-
gerne temmelig brede og dybe, hvilket
alt i alt farte til, at Grand Prix-banen blev
en veritabel »rysteprove«, som var hgjst
ubehagelig for chassistammer og hjulop-
hzng.

Allerede under treningen optridte der
adskillige brud i hjulophzngningselemen-
ter. Et forhjul brakkede siledes (brud
ved hjulboltene) af Ginthers BRM, men
vognen kom igennem selve lgbet uden
skader. Gurneys Brabham knzkkede en
triangelarm; Brabham selv erklerede i
den anledning, at denne triangelarm
havde klaret hele 1963-s@sonen og blandt
andet kort to Grand Prix-leb pd Niir-
burgring uden vrovl. Efter treningen lod
John Surtees for en sikkerheds skyld V8-
motoren legge over i 1964-chassisets no-
get kraftigere forganger, men han havde
alligevel uheld. P& grund af rystelser lgs-
nede konsollen for baghjulsophzngets
bagudgdende parallelsvingarme sig sam-
men med fastspendingen for de neder-
ste triangelarme, sd kun den everste tvaer-
svingarm holdt baghjulene. Mike Hail-
wood’s Lotus 25 havde slet ingen fjeder-
slaghejde tilbage efter lobet, og ogsi
Phil Hills tilsyneladende grimme uheld
med en Cooper 1963 mé sikkert tilskri-
ves fejl i baghjulsophzngningen.

Da man nok mé sige, at en Grand
Prix-bane skal vare sddan bygget, at den
kommer si nzr som muligt til de for-
hold, som man finder pd moderne auto-
mobilveje (ikke motorveje), kan man
ikke lengere akceptere Zeltweg som ver-

densmesterskabsbane. P4 de moderne veje

er god overfladebelegning nu normen
og ikke lengere undtagelsen. Det md ve-
re muligt ogsd i Qstrig at finde baner,
som er bedre egnet end Zeltweg til at
kere verdensmesterskabslob.

I gvrigt var hele verdenseliten med
undtagelse af Honda reprasenteret. BRM
korte med de to 1964-vogne (Graham
Hill og Ginther). Til alles store overra-
skelse opndede Graham Hill den bedste
treeningstid foran John Surtees, endskent
Graham Hill siden sit uheld pd Snetter-
ton pd grund af en sammentrykning af
halshvirvlerne (ikke brud) har mittet
bzre en halsbandage, bestdende af oppu-
stede gummiringe. Hill lignede nzsten
det gverste af en Michelin-mand, som
han sad i bilen!

Resultatet af de mange uheld blandt
elitekgrerne var, at wanden startrekke«
kom til at dominere resultatlisten, der s&
sidan ud:

1. L. Bandini, Italien (Ferrari VG6),

2. R. Ginther, USA (BRM),

3. R. Anderson, England (Brabham-
CC) 3 omgange bagude,

4. . Maggs, Sydafrika (BRM), 3 om-
gange bagude,

5. I. Ireland, England (BRP-BRM)
3 omgange bagude,

6. J. Bonnier, Sverige (Brabham-CC)
4 omgange tilbage.

Hurtigste omgang: Gurney, USA,
(Brabham-CC) med 1:10:56, svarende til
163,5 km/t.

Nordisk Landskamp
Ring Knutstorp, Sverige

Ring Knutstorp der indehaves af Hyl-
linge Motorsillskap er en ca. 1100 m lang
0g 10-15 m bred asfaltbane anlagt i et
meget kuperet terraen, der ogs3 er »grund-
lag« for en international moto-cross bane.
Det er planen, at man til neste sason
vil udvide asfaltbanen, der for gjeblikket
sterkt minder om en autodrom, til om-
kring det dobbelt. Det var pi denne ba-
ne man i september afviklede den s3-
kaldte nordiske landskamp.

I betragtning af, at banen inden star-
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Det var en glad og lykkelig Karsten Ree, der
efter en meget fin prestation her starter pa
sin eresrunde sammen med en lokal national-

pige.

ten var ukendt for de danske korere,
hentede vi os nogle pane resultater med
hjem.

Saledes sejrede den unge og forholds-
vis nye kerer Hans Trap-Nielsen, BMC
Cooper sikkert i klassen for standardvog-
ne grp. 2 over 1150 ccm. Trap-Nielsen
forte fra start til mal i meget fin stil og
var fuldsteendig suveraen. Ogsd Jan Heg-
gov viste tin kersel og blev placeret pd
en tredieplads. Tom Belss, Volvo, blev
nummer 6 og Chr. V. Nellemann nr. 8.
Disse placeringer gav dansk klassesejr
med ialt 55 point mod svenskernes 48.

I klassen indtil 1150 ccm vandt det
svenske hold med 64 point mod 33. Le-
bets sejrherre blev Borje Osterberg BMC
Cooper. Danskeren Jens Ove Hansen kor-
te et meget fint lob og blev nr. 3. Palle
Ancher, DKW, blev nr. 4 og John Lund-
berg nr. 6.

Det blev ogsé til svensk sejr i formel 3/
junior klassen. Sverige fik 46 point, Dan-
mark 33 og Finland 13. Der blev kert
to heat, der pegge blev vundet af svenske-
ren Eggert Haglund, Cooper. Jens Chr.
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Legarth forte ellers storstedeien af begge
heat, men blev hver gang mod slutningen
besejret af svenskeren. Hartvig Konrad-
sen blev nzstbedste dansker med en sam-
let 5. plads, medens Jorgen Elleker blev
AT

Endelig blev det til dansk sejr i en
kombineret klasse gruppe 4 indtil 1150
ccm. Den unge korer Karsten Ree vandt
en meget flot sejr i hird kamp med sven-
skeren Harry »Sputnik« Killstrom. Ree
forte fra start til mil og afviste gang pd
gang svenskerens angreb.

Der var en del uheld og sammensted,
men der skete kun materiel skade.

jeb.

*

Rallye Spa-Sofia-Liege

Den 6100 km lange tur Spa-Sofia-
Liege blev kert pd 91 timer. Heraf var
der i alt 1 times tvungent hvil i Sofia,
og resten at tiden sad deltagerne enten
bag rattet eller matte udregne tider og
lese hejt af rutebogen. Prastationen er
naturligvis imponerende, men man sper-
ger sig selv, om lobet, der var lagt 1
slutningen af ferieszesonen og for en stor
dels vedkommende gik over overfyldte,
mellemeuropziske motorveje, ikke bliver
unedigt risikabelt af det. Der skal ikke
mange sekunders mangel pd koncentra-
tion til, for man indleder dannelsen af
en skrotbunke pd en Autobahn.

Mercedes-holdene korte med storre
motorer end i standardmodellerne, hvilket
er tilladt i dette rallye. 230 SL’en var
opboret til 2,6 liter, og 220 SE’erne hav-
de 2,5 liter motorer. Det er meget muligt,
at de sidstnavnte motorer senere skal an-
vendes i standardvognene, og at de her,
ligesom i Akropolis-rallye fik lov at vise,
hvad de dur til.

Sejrherren blev finnen Aaltonen sam-
men med englenderen Ambrose i en Au-
stin Healey 3000, der vejer ca. 1100 kg
og har en ydelse pd mellem 215 og 230
HK. I stedet for de normale to SU-kar-
buratorer var denne vogn udstyret med
3 Weber registerkarburatorer. Da vognen




i standardudferelsen har alt for ringe fri-
hojde til dette rallye, mitte man zndre
bagakslen, og samtidig blev fjederslag-
hgjderne for og bag gjort sterre.

Ogsd de deltagende SAAB-vogne var
meget omhyggeligt forberedt. Alle ikke-
berende karosseridele var af plastic eller
glasfiber, og trods et aluminiumtrug,
som beskyttede hele vognens underside
dels mod stenslag og dels mod beskadi-
gelser i situationer, hvor man kommer
»op at ride«, var vognen 100 kg lettere
end den vogn, som Carlsson plejer at
kore under rallies.

Kun 21 ud af 98 startende vogne kom
i mal.

Resultatlisten lyder (forste seks plad-
ser):

1. Aaltonen/Ambrose, Austin Healey
30C0,

2. Carlsson/Palm, SAAB,

3. Bohringer/Kaiser, Mercedes-Benz
230 SL,

4. Moss-Carlsson/Tystrom, SAAB,

5. Neyret/Terramorsi, Citroén DS 19,

6. Rosqvist/Korff/Schiek, Mercedes-
Benz 220 SE.

GO-KART nyz‘

Kgbenhavns Go-kartbane indviet

Den 6. september dbnedes Kgbenhavns
Go-kartbane pé Klgvermarken i Sundby,
og dermed fik Sjzlland langt om lenge
en bane, hvor majoriteten af de danske
go-kart kerere vil fi lejlighed til at af-
prove deres materiel og afholde stavner.

Banen, som er en selvejende institu-
tion, er blevet til pd foranledning af det
arbejde med go-karts, som har veret ud-
fort i ungdomsklubberne, i de sidste to
ir, og selve arbejdet pd banen er for en
stor del udfert af militeret, som har pla-
neret arealet og udgravet vejkassen med
frivillig hjzlp fra ungdomsklubberne.

Den 620 m lange bane kan varieres
pd mange méder, idet anlaget er udfor-
met som et vejnet, si det tillige kan be-
nyttes som fardselsby for bernehaver, tre-
ningsbane for bilister og prevebane for
de unge med knallert.

Nar anlaeget er helt ferdigt, hvilket
det piregnes at vare til fordret, vil det
foruden at have fiet en finish pi den
nuverende meget ujevne asfalt, tillige
indeholde en cafeteriabygning, toiletter,
samt en garagebygning til go-karts.

—manin.

4, afdeling af DM i go-kart

Den 21. september afholdes et velorga-
niseret go-kartlgb i Ikast med de to go-
kartveteraner Erik Toft Hansen og Oluf
Petersen som ledende krefter.

Traningen om lordagen blev nedsat til
et absolut minimum, idet regnen styrtede
ned og omdannede banen til et stort vand-
bassin, s alle var pd teerne og stod pa-
rate sondag formiddag kl. 10, da der blev
givet fri til trening. Det var lykkedes at
f3 fjernet de veerste vandpytter, si banen
var tor, da lgbene pabegyndtes kl. 14.

I klasse A sport var det de fire europa-
mesterskabsdeltagere  Tim Nellemann,
Finn Louring, Claes Bendix Petersen og
Jac Nellemann som havde de bedste tre-
ningstider og som dominerede lobet, dog
mitte Claes Bendix trzkke sig tilbage
med tendingsvanskeligheder.

A special blev som sedvanlig en solo-
prastation af Henrik Petersen, som i fi-
nalen prasterede at kore hele fetlet op
efter at have startet en halv baneomgang
efter pd grund af startvanskeligheder.

Klasse B special var meget spendende,
da pointstillingen mellem de forende var
meget lige, men da Knud Kristensen 1 2.
heat brendte en motor sammen og mdtte
starte pi een motor i finalen, gik sejren
sikkert til Sven Engstrem. I denne klasse
ber man legge merke til Flemming Ras-
mussen, Hedehusene, som man kan vente
sig noget godt af.

Klasse D fik pd denne dag en ny ke-
rer af format, idet den ganske ukendte
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kerer Hans Hgjrup, Esbjerg, noteredes
for en flot sejer i sin hjemmebyggede
kart med Bultaco motor. Der er ingen
tvivl om, at han har vist vejen frem for
mange klasse D korere.

De ca. 1500 tilskuere som overvaerede
stevnet fik alle et meget klart indblik i,
hvad der skete omkring dem af den stri-
lende speaker Erik Toft Hansen; som ved
sin speakning til tider kunne fremkalde
sydlandske fodboldstemninger blandt pu-
blikum, ndr det gik hedest til pa banen.

—mann.

Resultater:

Klasse:

A Sport:

1. Tim Nellemann Fox/Saetta
2. Finn Louring Tecno/Saetta
3. Jac. Nellemann Tecno/Parilla

A Special:

1. Henrik Petersen Tobu/Komet
2. Sven Lautrup Tobu/Komet
3. Stig Micelsen Special/Komet

B Special:

1. Sven Engstrgm Dart/Parilla

2. Jorgen »Balle« Poulsen Dart/Komet
3. Niels K. Rasmussen Dart/Komet

D Special:

1. Hans Hgjrup Bultaco
2. Holger Hansen Maico
3. Bjarne Hansen Villers

Hvis J. J., Kebenhavn, som sogte efter
instruktionsbog for BMW R 26 i SM]
nr. 8/1964, vil henvende sig til SMJ's
redaktion, kan vi sette ham i forbindelse
med szlgeren af denne bog.

Red.
*

Folgende haves:
1 stk. el-olietermometer, fabrikat
VDO, passende til VW (brugt).
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1 stk. »Kenlowe« el-ventilator m. til-
behgr (brugt 4 mdr.).

Ovenstiende effekter szlges for en
pris af henholdsvis 15 og 185 kr.

Et set bagdxk passende til Volvo, fa-
brikat Dunlop SP eller Pirelli Centurato,
kan eventuelt indgd som bytteobjekt.

Egon Andersen, Kjeldsgrdsvej 42,
Valby, telf. VA 1527 (efter kl. 17).

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 628)

delige vognrakke mod Hundested, idet
jeg kun havde fortaget to overhalinger
pd en strzkning af 15 km, sd blev jeg
alligevel demt til at betale en bede pi
kr. 400,-. Jeg accepterede den ud fra
den betragtning, at man skal vere glad,
ndr der kun begds en lille uretfrdighed
mod en, man kan jo lige s& let komme
ud for de store uretferdigheder. Ankla-
geren onskede forerbeviset inddraget.

Savidt Jergen Bitsch, men desverre er
han ikke alene om den opfattelse. Tvart-
imod er der almindelig enighed om, at
det, der foregir i vore retssale i forbin-
delse med ferdselssager, ikke har noget
med retfeerdighed at gore.

Ifolge Jorgen Bitsch’s forklaring er
der jo ikke tvivl om, at der er tale om
noget 1 retning af en landbetjent, der
ikke har kendskab til ferdsel, biler eller
ferdselens dynamik, siden han kan ud-
sette et barn for en stor risiko ved at
lade det std op foran forsedet, og han
er slet og ret blevet dybt fornarmet, for-
di han har fdet et stort trut efter selv at
have foretaget en tdbelig mangvre. En
klage over betjentens hasarderede korsel
og mangvrer blev igvrigt i retten afvist
af statsadvokaten. Man mi uvilkérligt
sporge, hvem der har glede af disse til-
stande ?

Jura er i sig selv noget hgjst besynder-
ligt, men ndr man uden videre afviser
vidneudsagn og accepterer helt usand-
synlige pdstande fra anklagemyndighe-
den, s& mi det endnu en gang fastslds,
at vi er ude i retslgsheden.
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Juristernes besynderlige veje fremgir
ogsd fra et andet avisreferat, ifolge hvil-
ket en lastvognsejer stod tiltalt for at
have kert i spirituspdvirket tilstand, og
omstendighederne var temmelig uszd-
vanlige. Den pigzldende lastvognsejer
havde drukket flere genstande, end man
kan tillade sig at kere pd, hvilket han
var helt klar over, s& derfor bad han en
bekendt om at kere vognen hjem for
sig, medens han selv sad ved siden af.
Da en politivogn dukkede op bag last-
bilen, sprang kereren af, medens den
endnu var i fart, fordi han ikke havde
korekort til en bil af denne storrelse, og
ejeren greb naturligvis fat i rattet og
bragte igvrigt vognen til standsning med
det resultat, at han blev tiltalt for spiri-
tuskorsel. Udfaldet pd sagen kender vi
ikke noget til, men alene tiltalen er gan-
ske absurd, for det var jo kereren, der
sprang af, som skulle tiltales efter den
paragraf, der omhandler »den der sztter
en andens liv eller forlighed i fare«.

Lad os forudsztte, at man har veret
til et middagsselskab, hvor man har ind-
taget sd tilpas meget, at man afstdr fra
at kere og derfor tager en taxa hjem,
og at man eventuelt deler denne vogn
med andre gaster, s& der bliver fuldt
hus, og at man anbringer sig pd for-
sedet hos chaufferen, der under korslen
fir et ildebefindende eller ligefrem et
hjerteslag. Skal man si blot sidde med
handerne i skedet, indtil vognen ramler
ind i en anden vogn eller et hus, eller
skal man gribe rattet og standse vognen?
Er man passiv, bringer man andres liv i
fare, og griber man ind, kan man altsi
blive tiltalt for spirituskersel — bide i
mit eget og mange andres tilfelde vil
fortabelse af korekortet veere ensbetyden-
de med fratagelse af indtjeningsmulig-
heder. Selvfolgelig griber man i et si-
dant tilfelde rent instinktivt rattet og
standser vognen, selv om man har en
»middagspromille«, der ligger over den
tilladelige greense. Med mellemkomst af
et par nidkzre og ikke alt for begavede
betjente samt en &ndsforstokket domstol
kan denne naturlige reaktion altsi kom-

P .

me til at koste en mand levebrgdet for
en rum tid. Hvis juristerne er tilfredse
med disse tingenes tilstand, s& er situa-
tionen verre, end man i sin vildeste
fantasi havde forestillet sig, og derfor
er det nu pd tide, at juristerne selv tager
initiativ til at ndre forholdene séledes,
at der kommer fardselskyndige personer
ind i billedet, nir der er tale om trafik-
sager af enhver art med undtagelse af
sd indlysende ting som etkendt parke-
ringsovertredelse og lignende, der ikke
direkte har med trafik og dynamik at
gore. MHD

Nye Nardi narrestreger
(fortsat fra side 631)

dret luftrer og togrenet indsugningsma-
nifold.

Alle Nardi’s »lyddempere« er kon-
strueret til hver enkelt model, siledes at
form, sterrelse og indvendige dimensio-
ner ngje er afstemt efter motorens ka-
rakteristik. Lyddemperne kombinerer
frit-gennemgdende, absorberende  lyd-
dempning med et ekspansionskammer
til at modvirke ueonskede resonnanslyde
og fjerne modtryk.

Rally-stol 1il Fiat 600 i rodt og sort kunstieder
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Til Fiat 6C0 leveres to forskellige mo-
deller i lyddempere. Den ene passer pd
et almindeligt fragangssystem, den anden
model er med racer-manifold og dobbelt
fragangstor. Til de storre modeller har
udblesningssystemerne to lydpotter.

Bundgear til Fiat 1300-1500

Til Fiat-modeller mellem 1300-2300
findes et komplet gearkassearrangement,
der mndrer vognens ratgear til bundgear.
Der er tale om en solid og fornuftig kon-
struktion. Spergsmilet om, hvad der i
denne forbindelse er at foretrzkke, vil
vi lade vere usagt, da det givetvis kun
vil vere en smagssag. Der medfglger en
faconstebt plasticplade til underlag ved
afdekning af den tilbagetrukne gear-
stang. Aggreagatet monteres nemt uden
endringer af gearkassen.

Det her omtalte udstyr er for folk,
der onsker, at deres bil skal vaere ander-
ledes og kunne prestere noget andet. Og
lad s bare g, at vi har kaldt det lege-
toj — det er i alle tilfelde fornuftigt
legetg;j.

Sidelobende med Natdi-produkterne
leverer man ogsd forskelligt Fiat-udstyr.
Der er blandt andet tale om faconsader,
racerspejle, komplet monteret instrument-
bord og frontgitter beregnet for Fiat
600 D.

jeb.

Triumph 2000

(fortsat fra side 647)

tion og motorens omdrejningstal reduce-
res i forhold til en givet hastighed.
Bremserne pd Triumph 2000 er for-
treffelige, og pedaltrykket er takket vaere
servoforsterkeren absolut minimalt. Selv
fra de storste hastigheder f&r man en ef-
fektiv retardation lige fra det gjeblik
bremserne aktiveres, men pi den anden
side mi man udvise absolut beherskelse
under aktiveringen i glat fore — heldig-
vis indstiller man hurtigt sine bevagel-
ser og muskelkraft til bremsesystemets
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krav, for ellers ville det nasten vere umu-
ligt at skifte fra den ene bil til den an-
den. Stabiliteten under opbremsning er
palidelig og overbevisende, og selv med
blokerede hjul er der ikke storre tendens
til udskridning.

Af vognens udstyr og funktioner har
man egentlig kun grund til at kritisere
viskerbladene, der arbejder lidt for lang-
somt, og det ville vare en fordel med to
hastigheder pa viskermotoren.

Sammenfattende kan det fastslds, at
Triumph 2000 er en fortreffelig og kom-
fortabel vogn, der byder pa stor sikker-
hed gennem sine palidelige koreegenska-
ber. Den udfarer alle sine mangvrer med
overlegenhed og ro, og den kan pd man-
ge punkter hamle op med de udpregede
sportsvogne, men mangler den dramatik,
der ofte preger selv den mest dagligdags
korsel med en sportsvogn, men netop
Triumph’ens stilfzrdige overlegenhed vil
miske bevirke, at mange overser den —
det er ligesom med mennesker: Ingen
legger merke til ham, der uden videre
loser en vanskelig opgave, medens der er
overflod af bifald til ham, der nok laser
opgaven lige si godt eller nasten lige sd
godt, men som samtidig fir det hele til at
se meget indviklet og forferdelig vanske-
ligt ud.

Ikke over 80 km/t med nye deak

De forste 80 kilometer, man kerer pd
nye dek, ber man ikke kere mere end
hgjst 80 km/t. Derefter gor man klogest
i kun langsomt at ege hastigheden til
det maksimale i lobet af de naste 80 ki-
lometer. Dette fremgir af en servicebul-
letin udsendt af Dunlop.

Det understreges, at dette er den
mindste tilkersel, man kan ngjes med,
hvilket indirekte betyder, at det vil vare
bedst, hvis man kan lade tilkerslen strak-
ke sig over en lidt lengere distance. Det
er selvfolgelig vigtigt, at lufttrykket i
dekkene er i henhold til instruktionsbo-
gen.
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»I topgear kan man gi helt ned
til 35 km/t, uden at motoren ru-
sker, og fra 40 km/t kan man ved
folsom behandling af gashandtaget
accellerere. Andet gear trzkker
maskinen op til 60 km/t, og tredje
gear trekker ud ved 80 km/t. Man
~ s mangler ikke det kraftoverskud
som ved mange smi motorcykler
eller scootere, med hvilke man
skal tznke sig godt om, inden
man kaster sig ud i en overha-
ling«, skriver den dan-
ske motorredakter og
provekgrer Mogens H.
Damkier, Skandinavisk
Motor Journal, og til-
fgjer: »Hvis jeg ikke i
forvejen havde en mo-
torcykel, ville jeg styrte
ud og kgbe en MZ 150
150 cc - 10 HK - 4 gear.
Forlang katalog og prg-
vekgrsels-rapport.

4 Pris kr. 2290.- m. oms.,
lev. pad gaden. Udb. fra
690.-, pr. md. fra 125.-
— kan ogsa leveres med
specialformet benskjold.

M Z findes ogsa i
en 250 cc model




»Cylinder-mayonnaise« odelegger Deres motor ved koldstart

Mobil beskytter motoren

mod »cylinder-mayonnaise« fra startens
forste sekund

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

Mobiloil Special forhindrer
»cylinder-mayonnaise«

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

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

Keor leengere pa literen med Mobil benzin
Mobil @konomilobene beviser, hvad Mobiloil
Special og Mobil benzin betyder for korsels-
okonomien. Mobil beskytter motoren og giver
flere km pr. liter. Tag disse fordele med
kor ind pd nermeste Mobil Station.

Mobil
e

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