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Det er karakeeristish — ikke blot + Danmark. men overalt
04 kloden. hyorti! Austin oksporterss — at Jange hovedpurcen
al Austinotero kober Austin igen — og igen . _ |

rtagen ligger | kvallceren ug den gade sordize: Alle Austin-
biler ar {remaeillec pd Rasie af dr cenditianer. ddr har djort
btk arbojde il er kealitershegrab — med effekeiv rust-
boskyttklle gennem Reto-dlp-metoden, wn w=rlig smuk og
hofdbir lakaring oo gennemarbeidet &if den mindste-devallla

.+ 12 manedors ubetingat fabriksgaranti og en billig, nom
og rationel service oftar Austing anerkendte systems er lardele,
dor givor tryghed vod antkatlelsen og okonomi i vedlige-
holdelon,
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Elegante italienske linjer przger
de nye BOSCH fanfarehorn og
det kraftige, festlige signal advarer
uden at skremme og er optakten
til »god tone« i trafikken. Kvali-
teten er den kendte — nemlig
BOSCH. Fra kr, 99.- pr. s=t.

En elegant gave til vognen er
BOSCH tagelygte og fjern-
projektor, der udnytter de sidste
lystekniske erfaringer og sikrer
korslen i darligt vejr. Der findes
en lille storrelse til kr. 56.- og
en stor til kr. 64.- pr. stk.
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Nar man skal parkere eller bakke
i marke pi en smal vej eller i en
indkersel, er BOSCH baklygte
uundvarlig. Den giver et klart,
bredt lysfelt 10 meter bag vognen
og si koster den kun kr. 26.-.

En BLAUPUNKT autoradio i
vognen vil glzde hele aret rundt.
Alle vil blive begejstret for dens
pragtfulde tone. Fis med forplade
fremstillet specielt til ethvertvogn-
marke. Fra kr. 414.- | tilbehor
{ra kr. 78.- efter vognmzrke.

IMPORT:

-

A/S MAGNETO - KOABENHAVN N

Den lille praktiske BOSCH hand-
lampe er en meget nyttig ting,
hvis et eftersyn i mearke skulle
blive nedvendig. Med stikprop og
5 m kabel kr. 27.-.

En BOSCH elektr. rudevasker
er en REN fornojelse og giver en
behagelig og sikker kersel. Den
spuler ruden, sa viskerbladene pa
et ojeblik fjerner snavset. Kr. BO.-.



DET FANTASTISKE
FINSKE
VINTERD £K!

HAKD - HAKKAPELIITTA

TIL BADE LGS SNE OG FAST IS OG FEDTET FORE

Den finske fabrik NOKIA har mere end 25 dirs
erfaring i fremstilling af snedzk, og den nyeste
type er netop, hvad danske bilister har brug for.
Haka-Hakkapeliitta er det dzk, der stir bedst fast
pa islagte veje, fastkert sne og isslag, fordi der i
slidbanen er indbygget en rzkke sugekopper, der
ganske automatisk bider sig fast i kerebanen i be-
roringsfladen, og lige s automatisk l@sner de sig
igen ved hjulets fortsatte rotation. Dette special-
dzk er tillige det mest stabile under opbremsning
i glat fore, sd selvi Finland foretrzkker de fleste
bilister den nye type frem for Sné-Hakkapeliitta,
der er konstrueret til kersel i dyb sne.

o
DR PP

Haka-Hakkapeliitta har
199/, bredere slidbane
619/, storre anlzgsflade
dybere profileret slidbane
sugekopper i to planer

Std vinteren sikkert igennem pi HAKA-HAKKA-
PELIITTA — lad Deres forhandler montere de be-
remte finske vinterdazk nu.
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IMPORT@R: VILH. NELLEMANN A/S, RANDERS — K@BENHAVN
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kr.14.450
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excl. lev.omk.

Uiiing, der er race i Anglia - li’som en jetter
- det er fordi den har en magtig skrap over-
kvadratisk motor - den samme, som sidder i
racerne, der vinder ude pa Roskilde Ring..og
sasigerfarendda,den er smadder-gkonomisk.
Der er masser af knald p4, ligesd snart man
treder pa semmet, og vi kan se alt det, der
er udenom, fordi ruderne er s& tydelige . . .
og den smarte bagrude er den allerbedste ...
med den kan min mor ogsa bakke. - P4 vo-
res vej siger de osse allesammen, at Anglia
er helt rigtig.

PS. Ovenstaende er ikke opfundet af en reklame-
tekstforfatter. Drengen, der sagde sadan, eksisterer

virkelig. Han hedder Seren og bor i Bagsverd ved
Keobenhavn,
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Redaktionelle strotanker

Ifalge resultaterne fra det sidste valg skal vi jo alle i
endnu en periode ride ranke hos lille Viggo, der sorger sa
godt for os alle. Ifolge sagens natur ma dette vare en til-
fredsstillende kendsgerning for en stor part af landets befolk-
ning, men set gennem motormandens briller er der dog visse
ting, der kan vzkke betankning.

Under valgkampen var der nzsten ikke grznser for, hvad
de forskellige politikere ville gere for de motorkerende i
form af vejnettes udbygning, nedsazttelse af 'motorafgifterne
i sterst muligt omfang (hvad dette sa end skal dekke — det
afhenger vel af mulighedernes vurdering) og en fornuftig
lesning af parkeringsproblemer, brobygningsarbejder m. m.,
men alle lefter naturligvis afgivet i floromvundne vendinger
siledes, at man endelig ikke fik sagt for meget.

Kun statsministeren lagde kortene pa bordet. Da man pa
et valgmede spurgte ham, om han fortsat ansa det for for-
svarligt at bruge de til vejformal bestemte motorafgifter til
helt andre formail, svarede statsministeren, at man lige si
godt kunne benytte tobaksafgiften til at bygge rakvarker
om vore fortove, som man kunne forlange, at motorafgifterne
skulle benyttes til at bygge veje for. Dette ma vel kaldes err
noget frimodig udialelse, og den virker noget chokerende,
nir den kommer fra landets ledende politiker.

Der er nemlig den fundamentale forskel, at tobaksafgiften.
slet og ret er en forbrugsafgift, der tilfalder statskassen uden
klausuler af nogen art, medens motorafgifterne for en be-
stemt dels vedkommende kun er gennemfert som lov i til-
knytning til den klausul, at de opkravede penge skulle be-
nyttes til vejformal. Landets forende politiker udtaler altsa,
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at han springer op og falder ned pa landets
love — eller kan det fortolkes pi anden
made?

Ved en tidligere lejlighed oplyste stats-
ministeren — den gang var han finansmini-
ster — at man ikke kunne have sma kasser
til de forskellige afgifter. Denne udtalelse
var affedt af en kritik af samme art, nemlig
at motorafgifterne forsvandt sporlest i stats-
kassen uden at blive brugt til det foreskrev-
ne formal. Vi er da erligt talt ikke helt
andssvage allesammen, og nar kebmand Pe-
tersen szlger en kasse cigarer, sa lagger
han heller ikke pengene i en bestemt tobaks-
kasse, medens sukkersalget havner i en suk-
kerkasse o. s. v. — der er millioner af men-
nesker i dette land, der er fortrolige med
almindeligt bogholderi, og hvis systemet
ikke er trzngt ind til den forhenvarende fi-
nansministers og nuvzrende statsministers
bevidsthed, si kan vi oplyse, at systemets
grundprincip bestar i, at man har en fzlles
kasse for alle pengene, medens man ferer
forskellige konti, der ger rede for, hvor pen-
gene kommer fra, medens igen andre konti
dokumenterer pengenes vej ud af kassen.

Mon man ikke, nar alt kommer til alt,
benytter sig af samme princip indenfor
statsadministrationen. Da man kan gi ud
fra, at dette er tilfzldet, si kunne det vare
interessant at here, hvad statsministeren vil
svare, hvis man sperger, hvad disse konti
udviser pA nzrvzrende tidspunkt, om man
til enhver tid vil kunne przstere valuta for
den saldo, som de til vejformal bestemte
motorafgifters saldo udviser, og om man
agter at benytte pengene til vejformal sale-
des, som det er bestemt i loven.

Det forekommer igvrigt urimeligt, at man
udelukkende taler om vejformil, for der er
mange andre omrader, der kan komme de
motorkerende til gode, og det var rimeligt,
om nogle af disse penge blev benyttet til
frembringelse af parkeringspladser, anstzn-
digt udstyr til ferdselspolitiet, brobygning
0.5.V.

Det er isvrigt ikke smipenge, sagen drejer
sig om. I en stadig kraftigere strem flyder
motorafgifterne ind i statskassen. Stremmens
styrke er for tiden ca. 4 mill. kr. om dagen.
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Den seneste opgsrelse omfatter forste
halvdel af indevezrende finansar (1/4-30/9),
og i denne periode indgik motorafgifterne
med med gennemsnitlig 3,8 mill. kr. om
dagen. Det samlede beleb var 697 mill., idet
omsatningsafgiften androg 306 mill., vagt-
afgiften 129 mill. og benzinafgifterne 262
mill.

Statens samlede indtzgter af told- og for-
brugsafgifter i det navnte halvar var knap
2,1 milliarder kroner. Heraf udgjorde mo-
torafgifterne altsa en trediedel.

Nar belebene stadig hober sig op uden at
finde anvendelse ifelge lovens bogstav og
and, si er der kun én fornuftig udvej: En
nedszttelse af afgifterne. At motorkersel er
en uhyre vigtig faktor i hele vort erhvervs-
liv er indtil bevidstleshed dokumenteret, og
ingen ter benzgte det i dag. At der ogsa er
mennesker, der udelukkende har en vogn
til forngjelse og glede, kan imidlertid hel-
ler ikke bestrides, men under disse forhold
kraver vognen bade flid og sparsommelig-
hed af sin ejer, og sa er spergsmalet, hvor-
for man pa alle tenkelige mader skal straf-
fes og beskattes for flid og sparsommelighed
i velfaerdsstaten.

JULEHILSEN

TIL ABONNENT 736

Vi ma igen en gang sende en hilsen til
»abonnent 736«, og der er en rimelig chance
for, at et par tusinde af vore l=zsere feler,
at vi henvender os direkte til dem. Sagen
er imidlertid den, at »736« under abonnen-
tens navn trykt bag pa bladet henviser til
SMJ’s avispostnummer. Hvis en adresse-
plade en dag skulle forvilde sig over i en
anden skuffe pa avispostkontoret, si kan
fejlen hurtigt lokaliseres siledes, at vore
abonnenter ikke far et henseriejerblad i
stedet for SMJ.

Vi er glade for.at here fra vore l=zsere,
men vi beder si mindeligt vore abonnenter
om ikke at underskrive sig med 736, for vi
er ude af stand til at svare. Nar der meldes
flytning pa et abonnement, skulle vi gerne
have savel den ny som den gamle adresse.



~SIkker

Importer: FRED. RASMUSSEN — ODENSE

| SIN KLASSE...

NSU Prinz er i eet og alt konstrueret med Deres og Deres
passagerers sikkerhed for gje: Det moderne karrosseri har brede
dore, der aabnes og lukkes den rigtige vej, og store vinduer,
der giver fuldt overblik i enhver situation og i enhver retning.
Prinz har firehjuls olietryksbremser, der er enormt kraftige i
forhold til vognens storrelse — og alle 4 hjul er uafhzngigt
affjedret. Tandstangstyringen og den korrekte vzgtfordeling
gor, at vognen — med een eller fire personer — alcid vil have
en fast og sikker kontakt med vejbanen — og saa giver Prinz-
motorens kraftoverskud en fantastisk accelerationsevne, der be-
tyder tryghed under overhaling. Prinz koster — incl. komplet
luksusudstyr med varme og defroster — og incl. leveringsom-

conainger 11.193.-

De skulle prove den hos Prinz-forhandleren!

NSU -s7202 frar det godf
3 paar /mrarn Har en

SPRRINE
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Lagonda V-12, 4,5 liter s3 egentlig meget skikkelig ud, men den havde en tophastighed pa over 160 km/t. Linierne virker
i grunden slet ikke umoderne, skent det er mere end 20 ir siden, denne vogn kom til verden.

PRIVATE REKORDER

Med denne overskrift hentydes ikke til
noget, jeg har bedrevet. Ej heller til de i
sin tid s& yndede rekordkersler over vel-
kendte distancer som Dieppe-Monte Carlo,
Paris-Cannes etc. Disse helt private »rekord«-
forssg var en populer forin for uofficiel
bilsport, da vejen endnu var temmelig fri
for trafik — men det er jo meget lange
siden.

End ikke de hejst uofficielle »rekord«-
forseg Korser-Kebenhavn vil blive omtalt.
ZEldre lesere vil maske huske, hvordan det
hviskedes, at den og den en irle morgen-
stund havde opnéet en eller anden fantastisk
tid mellem fergelejet og Radhuspladsen. De
srekorder« balancerede meget usikkert pa
ferdselslovens yderste skel mellem lovligt
og ulovligt, og de ma hellere forblive i den
lokale bilhistories halvmerke.

Derimod ville det vere naturligt at fort-
sztte beretningen om timerekordens historie
med en lille oversigt over bemarkelsesvar-
dige rekorder, sat med private biler, eller
rettere sat med »standard« modeller.

Allerede dette begreb krzver nogen af-
grensning. Nesten Arligt optreder annon-
cer om, at en »Humbug Six« eller en »>Lyv-
las 948« har ekspederet den og den rekord
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over i arkiverne. I reklamen tilsleres let
og elegant, at rekordvognen ikke har meget
andet end markenavnet til fzlles med fa-
brikens hverdagsbiler. Derfor har disse re-
korder ikke stor verdi for almindelige bili-
ster.

Nu &bner rekordreglementet faktisk mu-
ligheden for at benytte en hvilken som helst’
bil til rekordforseg. Kun klasseinddelin-
gen er afgerende. Derfor kan de specielle
rekordvogne ikke kritiseres, og som labora-
torieforspg er rekorderne absolut af inter-
esse. Men ved siden af de egentlige rekor-
der er der opstéet et uoffcielt szt rekorder
for katalogmodeller, og i visse tilfzlde har
katalogmodeller sat officielle rekorder.

Katalogbetegnelsen fortolkets ret {rit. Der
er dog stiltiende enighed om, at karosseriet
skal vere uforandret, idet bundskjold kun
mé monteres, hvis det fores i fabrikens ka-
talog over ekstra udstyr. Ligeles regnes det
for god tone at kere pd benzin, der szlges



fra almindelige tankstationer, men i udlan-
det fas tankbenzin med op til 100 i oktantal.
Derimod er der ikke szrlige uskrevne ved-
tegter med hensyn til motorens tuning eller
modifikationer i affjedring og ophangning,
sl@nge vognen blot ikke afviger alt for
groft fra seriespecifikationen. En vogn til
skatalog¢ rekorder skal altsd blot ligne en
katalogmodel.

For 1939 blev disse rekordforseg oftest
foretaget for én times kersel, og en af de
mest bemarkelsesverdige prastationer var
Robert Bernoist's kersel i 1939 pa Montlhé.

del satte Veyron, Williams og Wimille knapt
to mineder senere klasserekorder for 12 og
24 timer med henholdsvis 198,3 og 199,4 km/t.
De stir endnu — og de bliver ikke sd nem-
me at pille ved. Det md isvrigt have varet
zrgerligt at vare si nzr de 200 km/t, og
det er vaerd at fremh=ve, at 24 timers rekor-
den ligger over 12 timers rekorden.

Egentlig ber disse rekorder fa lov at st i
fred som et minde over to fremragende ke-
rere og en ikke mindre fremragende bil.
Williams, hvis rette navn var William Gro-
ver, udrettede store bedrifter under krigen

Jaguar XK 120 opniede mange overbevisende resultater, men nogen virkelig rekord blev der ferst, da motoren var om-
bygget til C-typens specifikationer.

ry-banen med en lukket firepersoners Bu-
gatti »>Galibier<. Der var tale om en ganske
normal type 57C, d.v.s. en 3,3 liters 8-cy-
lindret kompressorvogn, og pd 60 minutter
tilbagelagde Benoist 182,6 km — alt imens
han ivrigt kedersg disse szlsomme franske
Gauloise cigaretter. For god ordens skyld
kerte han de to sidste omgange med 195
km/t! Vognen var i ngje katalogtrim, vejede
1.620 kg og kerte pa Esso »Azur«.

Med type 57 chassiset som udgangspunkt
byggede Bugatti ogsd en lynhurtig sports-
model, type 57S, som Benoist og andre
brugte til nogle imponerende rekorder, der
var officielle, internationale rekorder i klas-
se C (3,001-5,000 ccm). P4 en time kerte Be-
noist 217,9 km! I den samme Bugatti mo-

for den hemmelige britiske tjeneste i Frank-
rig (han var engl@nder), men blev tilsidst
fanget af Gestapo og henrettet i Buchen-
wald. Jean Pierre Wimille kom af dage i
1950 i Sydamerika. Kun Pierre og Veyron
lever endnu. Ettore Bugatti er ded, og fa-
brikken bygger ikke lzngere biler, og no-
gen rigtig arvtager til dette mzrkes ry har
ikke vist sig, s af sentimentale grunde er
det rart at se disse navne bevaret i rekord-
listerne.

Men rekorder er trods alt til for at blive
slaet. Det tekniske fremskridt lader sig ikke
hazmme af sentimentale overvejelser, og nog-
le af de gamle Bugattirekorder i klasse C
er da ogsd faldet. Rent sportsligt var det
tilfredsstillende, at disse rekorder fra 100
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km til 200 miles samt timerekorden blev
sldet sprivate. Den engelske captian J.B.
Baillie korte den 12. april 1957 p4& Monza-
banen sin ganske normale Jaguar D-type med
226,6 km/t for 200 km og hzvede Benoist’s
timerekord til 226,3 km/t. Vognen var en
udprzget racersportsvogn, men en katalog-
model, si prestationen tzller sddan set bade
som sprivatrekord« og som officiel, interna-
tional klasserekord.

Tovrigt er der sat flere gode rekorder med
mere hverdagsagtige Jaguar modeller. Bort-
set fra sprinterprastationer over en mile
eller kilometer med flyvende start (herom
senere) blev bolden givet op i 1950, da
Leslie - Johnson og Stirling Moss med en
katalogmassig XK 120 Coupé kerte 24 ti-
mer pa& Monthlhéry-banen med 172 km/t.
Det var absolut ingen verdensrekord — det
havde krevet 90 km/t hejere gennemsnits-
hastighed. Det var end ikke en klassere-
kord, for Bugattirekorden stod lige under
200 km/t. Men det var en smuk prastation
med en reguler produktionsmodel, og i
den sidste af de 24 timer lykkedes det at
forbedre Benoist’s »private« timerekord fra
1939 med 0,64 km/t! Det var mindre over-
vzldende, da Jaguar'en var en topersoners
vogn med  »lidt sterre« motor end den 4-5
personers Bugatti.

Aret efter hevede Johnson den sprivate«
timerekord til 210 km/t — men da var mo-
toren i hans XK 120 Jaguar ombygget til
fuld C-type specifikation, og det varede et
par dr, fer almindelige kunder fik lov at
kebe den slags Jaguarer.

Trods disse gode resultater ville Johnson
imidlertid meget gerne indskrive Jaguaren
i de offcielle rekordlister, og i 1952 vendte
han tilbage til Montlhéry med XK 120 Cou-
péen og Stirling Moss, Bert Hadley samt
Jack Fairman som medkerere. Gennem syv
fulde degn kerte de vognen rundt pi banen
og satte ikke mindre end fire verdensrekor-
der og fem internationale rekorder i klas-
se D:

72 timer, 169,8 km/t (Verdens- og klasse-
rekord)

96 timer, 162,7 km/t (Verdens og klasse-
rekord)
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10.000 km, 172,2 km/t (Klasserekord)

15.000 km, 164,0 km/t (Verdens- og klasse-
rekord)

10.000 miles, 161,9 km/t (Verdens- og klasse-
rekord)

Det havde varet meningen at rumstere
yderligere i rekordlisterne, men en knzkket
bagfjeder métte repareres med dele, som
ikke fandtes i vognen ved starten. Da dette
forbydes i det internationale rekordregle-
ment, fik resten af korslen ikke noget offici-
elt rekordstempel. Ikke destomindre fuldfer-
te holdet den planlagte opgave og tilbage-
lagde — reparationen inkluderet — 26.963
km péd de syv degn og holdt et gennemsnit
lige over 160 km/t.

Med disse rekorder — officielle som pri-
vate — kunne Jaguar roligt kalde sig ver-
dens hurtigste standardvogne. Dette blev
imidlertid antaget af Austin-Healey, da
en »seriemassig« vogn af dette mzrke havde
kert en mile med flyvende start med 229,4
km/t. Det foregik i september 1953 pa Bon-
neville Salt-banen i Utah. Jaguar henviste
til, at deres XK 120 C model (racersports-
vognen) pa tilsvarende méde havde keort 238
km/t. Austin-Healey svarede, at den Jaguar
model ikke var en standard-sportsvogn. Ja-
guar henviste — med rette — til sit katalog,
hvori modellen var opfert.

Derpa greb det spanske marke Pegaso
(se SMJ august 1959) uventet ind i diskussio-
nen pa den ganske hindgribelige made, at
en 2,8 liters kompressor-Pegaso pa Jabbeke-
motorvejen i Belgien tilbagelagde en »fly-
vende« kilometer med 243 km/t.

En sidan udfordring kunne Jaguar ikke
lade ligge, og i oktober 1953 ankom fabrik-
kens everste prevekerer Norman Dewis til
Jabbeke vejen med en XK 120 Roadster,
der var monteret med alt det ekstra tunings-
udstyr (herunder fjedre, steddempere og
bundskjold ‘etc.), der fandtes i fabrikkens
katalog. Resultatet blev en »flyvende« mile
med 277 km/t, og en prototype P& racer-
sportsmodellen opndede i tilgift 287 km/t.

Ingen af disse rekorder var hverken ver-
dens- eller klasserekorder, men rent private
rekorder for at bringe diskussionen om
sverdens hurtigste sportsvogn« til opher.



NU kan DE udnytte erfaringerne fra nasten 5 millioner km Mobil Qkonomileb

Vind Deres eget Okonomileb
med MOBIL SKONOMI,SERVICE

Den vzldige sum af erfaringer, som gennem  MOBIL gKONOMI-SERVICE
irene er samlet fra de verdensomspendende  bestdr af 3 dele:
Mobil @konomileb, stir nu ogsd til ridig- MOBIL SERVICE - et fuldstandigt
hed for de danske bilejere. - @konomi- I vedligeholdelsesprogram, baseret
vinderne har i den lille Mobil-bog »15 rid p4 erfaringerne fra nasten 5 mill.
om pkonomisk kersele samlet deres viden km skonomilsb.
om hvorledes bilisten selv pi afgerende MOBIL BENZIN - brandstoffet, som
mide kan indvirke pi benzinforbruget. - zgang p4 gang har bevist sin over-
Pi Mobil-servicestationerne kan De fi legenhed i okonomilebene.
denne bog - og prev si samtidig Mobil’s

L MOBILOIL SPECIAL - den skono-
‘Z"K_ONOMI'SERVICEg som er lige si 3 miske heldrsolie, som anbefales af
vigtig for kerselsekonomien. alle forende automobilfabrikker.

Drag fordel af denne belt ny form for auto-
service og bessg dem narmeste Mobil-for-
handler. - Han venter pa at give DEM

- forlang Deres andel af 25 drs erfaring i korsels-
den gratis bog okonomi?

Mobil

\”%’—
QKONOMI . SERVICE

om
akonomisk karsel
hos Deres
Mobil-forhandler
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Derfor virker det lidt overraskende, at en
nylig udkommen bog om Jaguar omtaler
denne korsel som »verdensrekord for stan-
dard produktionsmodeller«.
kord eksisterer ikke.

Forgvrigt har en s kortvarig sprinterpra-
station ikke nogen sterre interesse for pri-
vate bilister. For dem er distancerekorderne
nok s oplysende. I og for sig ville de vare
endnu mere oplysende, hvis de blev sat p4 al-
mindelig landevej — men den slags lader sig
af gode grunde ikke gore. Det n=sthedste er
rekorder af anstendig varighed, d.v.s. fra
en time og opefter.

I et enkelt tilfzlde findes der et direkte
sammenligningsgrundlag til belysning af det

En sidan re-

indbyrdes forhold mellem en korrekt udar-
bejdet prevekerselsrapport, en privat time-
rekord og en demonstrationskersel pa lande-
vej. Da Lagonda i 1937-38 lancerede den
imponerende 4,5 liters V-12 model, som W.
O. Bentley havde konstrueret, var det fa-
briken magtpiliggende at bevise den nye
vogns overlegne egenskaber.

Det engelske blad The Autocar afprevede
vognen i efterdret 1938 og noterede en
maksimalhastighed pa precis 100 miles i ti-
men, d.v.s. 160 km/t. Gennemsnittet for
flere hastigheder over de samme 400 meter
i modsatte retninger gav et lidt lavere re-
sultat: 155 km/t. Denne imponerende top-
hastighed — ‘husk det var for mere end 20
dr siden — var parret med en gevaldig ac-
celeration: 0-50 km/t pa 4,8 sek. og 0-80 pa
11,1 sek. Vognen vejede lidt over 2 tons og
var monteret med et overdddigt 45 perso-
ners luksuskarosseri.

Kort efter tog formanden for British Ra-
cing Drivers Club en V-12 Lagonda med
samme karosseri-ud pa Brooklands banen og
tilbagelagde over 100 miles pd en time trods
et hjulskifte! Han keorte nejagtigt 162,4 km
pd 60 minutter. Hermed var vognens store
ydeevne tydeligt bevist, og nogle méaneder
efter blev den yderligere understreget.

P& vej fra biludstillingen i Berlin i februar
1939 korte tre af The Motor’s medarbejdere
i en V-12 Lagonda de 346,8 km fra Berlin
til Hannover ad den nye Autobahn pi 2 -
mer og 29 minutter, d.v.s. med 140 km/t
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i gennemsnit. Logbogen for denne tur ser

siledes ud:

Forste time: 0-15 minutter 40,5 km
15-30 minutter 38,0 km

30-45 minutter 39,1 km

45-60 minutter 39,0 km

156,6 ' km

Andentime: 0-15 minutter 38,1 km
15-30 minutter 21,5 km

(benzinpéfyldning)
30-45 minutter 37,5 km
45-60 minutter 40,3 km

Talt 294,0 km

Her ses det, hvad en god vogn kan pra-
stere pd god vej (dog var 40 km under re-
paration, si der kun var halv kerebane) og
i gode hander. Der var tale om en helt
katalogmassig model med tre ombord«, ba-
gage etc. — med andre ord en wvirkelig stan-
dardprastation i en standardvogn, omend
af de dyrere. Den kostede dengang 32.000
kroner ab fabrik. De kan gange tallet med
tre for at sammenligne med priserne i dag.

Senere demonstrationer har varet knapt s&
overbevisende. Det virkede siledes lidt vild-
ledende, da British Motors Corporation i
1955 reklamerede med at have 5 »100 miles«
vogne i katalogerne. Baggrunden var en de-
monstrationskersel pd Montlhérybanen med
folgende modeller: Wolsely 6/90, Austin A
90 »Westminster«, Riley »Pathfinder«, Au-
stin-Healey 100 M og MGA. Ingen af dem var
i overensstemmelse med den seriemassige
specifikation. De var alle trimmet og tunet
med alle de narrestreger, som FIA var tdbe-
lig nok til at lade »standardvogne« starte med
i konkurrencer. Wolsely’en havde special-
topstykke og en sarlig udveksling i bag-
akslen; Austin’en ligeledes, Riley’en ditto. I
intet tilfelde var dette tuningsudstyr kata-
Jogiseret. Alle fem modeller keorte mere end
100 miles p& 60 minutter, og i betragtning af
de alvorlige vejrforhold var det dygtigt af
kererne — og nyttigt for reklamefolkene.
Men der fandtes bare ikke nogen katalog-
messig Wolseley, Riley eller Austin, som
pa davarende tidspunkt kunne komme over
160 km/t som regul=zr tophastighed, end sig
kere 160 km pa en time. De to sportsmodel-
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Bugaiti 57 Galibier er endnu indebaver af nogle imponerende rekorder, der ikke s3 leL lader sig sla.

ler kunne vel med ned og nazppe klare det,
hvis de var minutisst preparerede, og det
var de.

Siden har der varet kert lignende »re-
korder< til brug for reklameafdelingerne pa
forskellige fabriker. Disse prastationer tel-
ler ikke officielt, medmindre der falder en
eller flere internationale klasserekorder. Det
sker nzppe ved demonstrationskersel med
tunede 4-5 personers modeller, men heldig-
vis kan et velforberedt forseg med en god
sportsmodel endnu give bonus — vel at
marke, hvis de udvalgte rekorder er inden
for vognens og kerernes formaen.

Det virkede forfriskende, at et hold fra
Cambridge universitetets bilklub sidste &r i
juli med en Triumph TR 3 kunne sztte nye
rekorder i klasse E (1501-2000 ccm) pa Mon-

zabanen, bl.a." 24 timer med 164,2 km/t.
Nogle méneder inden ligeledes pd Monza
havde v. Frankenberg sammen med Straehle
og Linge erobret nogle af de internationale
rekorder i samme klasse, men over kortere
distancer med en Porsche RSK. Ganske vist
en »racersportsvogn¢, men dog en katalog-
model, som korte 225,3 km pa 60 minutter.’
Efterhnden er de fleste af de gzldende
rekorder af nyere dato, men hvis mine lister
er korrekte — og det er svert at sige med
sikkerhed, for FIA er meget langt bagefter
med sine godkendelser — si skulle 10 miles
rekorden i klasse J (under 350 ccm) vere
sat i 1934 af G. B. Bush med en Vitesse og
std pd 124,297 km/t. Den skulle det vzre mu-
ligt at aflive uden al for stort besver — men
sperg hellere FIA, inden De gor et forssg.
Den kan vere sat kendeligt op i mellemtiden.

ORIENTERINGSLOBENE

der tzller til mesterskaberne 1961

Allerede inden dette Aars danmarksmesterskab i orien-
teringsleb er afgjort, har DAU i forbindeclse med tilretie-
lzggelsen af lebskalenderen for 1961 udpeget de leb, der
skal tzlle
skaberne i 1961.

il d X kabet og landsdel .

Danmarksmesterskabet (6 afd.)

Kolding Automobil Club ......... 25. 2.1961 (KAC)

Roekilde og Omegns Motor-

klub Autosport ......c.c.ccee.... 18. 3.1961 (ROMA)
Randers Motor Sport ............ 29. 4.1961 (RMS)
Kege og Omegns Automobilklub 23, 9.1961 (KOA)
Jydsk Automobil Sport ............ 18.11.1961 (JAS)
Automobil Sports  Klubben

(rally) 2.12,1961 (ASK/DRC)

Jyllandsmesterskabet- (6 afd.)
Midtjydsk Auto Sport o
Holstebro Motor Sport ...
Silkeborg Automobil-

tor Klub
KDAK/Sport Haderslev
Viborg Motor Klub ... 21.10.1961 (VMK)
Senderborg  Amts  Motorklubs

Spartsa b N e oo o

.. 4.3.1961 (MAS)
..« 15. 4.1961 (Hol.MK)
og Mo-

3. 6.1961 (SAMK)
2. 9.1961 (KDAK/Had.)

4.11.1961 (SAMS)

Sjellandsmesterskabet (6 afd.)
Nazstved Motor Klub ............
Korser-Slagelse Motorklub ...... 8. 4.1961 (KSM)
Spor! klubb Kobenh 6. 5.1961 (SMEKK)
Ballerup og Omegns Motorklub 30. 9.1961 (BOM)
Frederiksvzrk Automobil Klub 7.10.1961 (FAK)
Motorklub  4.11.1961 (FAM)

4. 3.1961 (NMK)

Frederiksborg Amts
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ﬁ’z GGM Benzin og olie er lige vigtige for to-

takterne. BP-ZOOM er sammensat af

- det eneste BP’s blyfri specialbenzin og ENERGOOL
B LYFRI TOTAKT olie. Derfor er BP-ZOOM det
eneste braendstof, som beskytter effek-

specialbrandstof tivt mod tilkoksning og tandrersvanske-

ligheder, holder motoren ren og udnytter

til alle tr=kkraften tuldt ud. BP-ZOOM — for-
. udblandet pa BP's depoter — sikrer Dem
2.hJUIede palidelig, stet og okonomisk kersel over

2_taktere! utallige kilometer.

- en verdensindustri
i Deres tjeneste

Den enorme tekniske udvikling vi er inde i —
symboliseret ved jetflyet i passagerflyvningens
tjeneste — er blevet muliggjort ved et ene-
stdende samarbejde mellem forskningen og
storindustrien — en stadig razkke af forseg
og forbedringer. Denne udvikling har BP bi-
draget til med fremstilling af forzdlede mo-
torbrzndstoffer, som imgdekommer de mo-
derne trafikmidlers krav om palidelighed, hgj
gkonomi og stedse storre ydeevne. Et bevis
pd BP kvalitet.

0z ®L 4kt




Man har bevidst holdt sig til de kendie linier, der lover en vis rummelighed uden at vzre opsigtsvakkende.

DKW JUNIOR

Provekort af Mogens H. Damkier

For krigen var DKW godt pa vej til at
blive datidens folkevogn, og derfor var det
med nogen undren, at man ved efterkrigens
produktionshegyndelse kunne konstatere, at
de nye DKW modeller, der senere fik nav-
net Auto Union, var ret store vogne, der
konkurrerede i mellemklassen, og disse vog-
ne 1a tilmed ret hardt i konkurrencen pa
grund af en forholdsvis stor pris, medens
DKW modellerne oprindeligt netop kon-
kurrerede gennem en lav pris og et billigt
ombytningsprogram.

Pi flere frankfurtudstillinger vistes en
prototype pa en lille DKW, men det var fgrst
i 1959, at DKW Junior kom i produktion.
Vognen ser navnlig gennem sine przstations-
data uhyre fornuftig ud, men nogen krig
pa kniven i prismassig henseende bliver der
ikke tale om — tveertimod er det vanske-
ligt at se, hvordan den egentlig skal klare
sig i konkwrencen, nar prisen tages i be-
tragtning.

»Junior« er ligesom sine forgzngere op-
bygget pa en chassisramme med kasseprofi-
ler, og som drivverk har man benyttet en
tre-cylindret to-takt motor, der har en dej-

lig vibrationsfri gang. Man kan tilmed kon-
statere, at motorens mal er »kvadratiske«
med 68 mm i bade boring og slaglengde,
hvilket virker overordentligt betryggende,
for det svarer til malene for den gamle SB
motorcykelmotor, der var et fortrinligt styk-
ke mekanik, medens efterkrigstypen RT
250 med overkvadratisk motor rent erfa-
ringsmassigt hgrer til to-takternes problem-
bgrn. Endvidere har man benyttet den
kendte recept med at anbringe motoren for-
an forakslen, lade den trazkke over en tgr
enkeltpladekobling tilbage til en firetrins-
gearkasse, der i dette tilfzlde tilmed er
fuldsynkroniseret, medens den udgiende
gearkasseaksel trzkker frem til differen-
tialet. De turbokglede bremsetromler er an-
bragt inde ved de drivende differentialaks-
ler, og pa den made bliver bremsetromler-
nes stgrrelse uafhengig af hjulstgrrelsen, og
man bliver i stand til .at holde den uaffje-
drede vagt nede pa et minimum, medens
bremsetromlerne ligger frit i fartvinden.
Forhjulene er ophangt i korte og lange
triangelarme, og som affjedrende elementer
benyttes torsionsfjedre. Baghjulene er op-
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hzngt pa en stiv bagbro, der er hangslet
til karosseriet ved hjzlp af vridningsslappe
svingarme, som aktiverer torsionsfjedre,
og en Panhardstang optager de tvergaende
kreafter.

Karosseriet er udformet som en to-dgrs
sedan med et ret stort kuffertrum og stzerkt
buet for- og bagrude. De indvendige mal ser
ifelge malskitsen meget besnzrende ud.
Hvis man f. eks. sztter sig pa en almindelig
stol og sammenligner malene ved bagszdet,
sa skulle der med de pa malskitsen opgivne
400 mm -+ 260 mm vezre rigelig benplads
for selv hgje bagszdepassagerer, og der er
da ogsa fortrinlig plads i vognen undtagen
lige netop ved fgrerszdet, nar talen stadig
er om personer over middelhgjde.

Sagen er nemlig den, at der pa ratstammen
er udbygget en volumings kasse indeholden-
de gearstangens skifteled, afblezndingskon-
takt og blinklyskontakt, som optager en del
plads, og desuden er pedalerne siadan an-
bragt, at man indtager en ubekvem kgre-
stilling. Det nasten lodrette skot foran pe-
dalerne ggr det umuligt at finde en naturlig
hvilestilling for den venstre fod, og man
sidder under kegrslen i en ubekvem stilling,
der i lzngere tid giver muskelsmerter bade
lier og der.

Bagagerummet er forholdsvis rum-
meligt, men p3 grund af den lod-
rette bagvag skal bagagen laftes ind
og ud, hvilket kan virke ret be-
svarligt.
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Kontrolgreb og kontakter er rigligt anbragt, hvilket vil
sige, at man kan finde dem i blinde.

Til venstre for rattet er der pa forpanelet
anbragt lyskontakt samt kontakter for in-
strumentbelysning og viskermotor samt en
chokerknap. Instrumenterne foran ratstam-
men indeholder et speedometer med vandret
skala, kilometertzller, grgn kontrollampe
for ladestrsm og bla kontrollampe for fjern-
lys, benzinstandsmaler og kglevandstermo-
meter. Midt pa forpanelet er der regulerings-
hindtag for ventilationsanlegget og helt til
hgjre er der et handskerum.

Ventilations- og varmeanl®zgget er ret szr-
praget, for det er den opvarmede kgleluft
fra radiatoren, der fgres ind i vognen, og
ventilatoren virker som en konstant blzser.
Med det ene reguleringshindtag kan man
idbne mere eller mindre for den varme luft,
medens man med det andet handtag kan re-
gulere temperaturen. Med det tredie hand-
tag abner man for uopvarmet luft, og pa




BENZINFORBRUG

60 km/t 5,43 1/100 km

(18,2 km pr. liter)
80 km/t 6,95 1/100 km

(14,4 km pr. liter)
100 km/t 8,75 1/100 km

(11,4 km pr. liter)

den made er man i stand til at blande kold
og varm luft, hvilket tilsyneladende er den
eneste made, pa hvilken man kan regulere
temperaturen ordentligt i en vogn, sa den
side af sagen er helt i orden.

Den berende konstruktion i DKW
Junior bestir af en chassisramme
med kassevanger.

Den opvarmede luft fgres frem til defro-
sterspalterne, og hvis man traenger til lidt
varme blazst direkte ind i vognen, abner man
for nogle spjeld i kanalerne, der blaser
luften ud med retning mod benpladsen ved
forszderne. Disse drejespjald kan dbnes me-
re eller mindre, og nar de er abnet helt, le-
des hele luftmzngden gennem disse kanaler.
Alt dette fungerer tilfredsstillende, men det
svage punkt i systemet er den manglende
termostat i kalesystemet, hvilket bevirker,

ACCELERATIONSEVNE
0-40 km/t 4,4 sek.
0-60 km/t 7,8 sek.
0-80 km/t 16,9 sek.
0-100 km/t 31,8 sek.

at opvarmningsperioden er meget lang. Nar
den atmosfzriske temperatur er faldet til
8° C, skal man kgre seks kilometer, fgr man
kan marke nogen lunhed i opvarmnings-
luften, og fgrst efter 9 km er der varmt i
vognen, nar der vel at marke er tale om
hurtig landevejskgrsel, medens motoren
ikke kommer op pa sin normale arbejds-

temperatur, nar hastigheden er moderat.

Man kan glede sig over et udmarket nd-
syn til alle sider, og man kan se vognens
fire hjgrner fra fgrerszdet. Gearskiftningen
er let og przcis med korte skiftebevaegelser,
og synkroniseringen virker overbevisende og
god for somtlige fire gear.

Man overraskes over denne vogn i sam-
me gjeblik, man begynder at kgre, for dens
bevagelser og egenskaber er helt anderle-
des end ventet. Man synes rent ud sagt ikke
om den lige med det samme. Hjulene ar-
bejder meget hardt i de sma affjedringsbe-
vagelser, og alligevel duver vognen blgdt
pa affjedringen i de stgrre udslag — og beg-
ge dele sker pa samme tid. Det foles derfor,
som om man har alt for stort tryk i daek-
kene, men en kontrol pa dette punkt viser,
at alt er i orden. Det er imidlertid en hgjst
ejendommelig fornemmelse at mzerke blgde
nikbevaegelser og en blgd krangning af
karosseriet, medens hjulene arbejder med
harde bevzgelser over de mindste ujavn-
heder. Desuden mzrkedes en del rystelser i
rattet og man fglte sig i nogen grad som
vaerende igang- med en fabriksprgvekgrsel
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De store, turhokelede brem-
setromler er anbragt ved
differentialet, og hindbrem-
sen virker med en kort for-
bindelse pd disse forhjuls-
bremser. PA den made bli-
ver hindbremsen ikke alene
en parkeringsbremse, men
ogsa en effektiv nedbremse.
Den tre-cylindrede motor
med tre separate tzndspoler
folger den opbygning, der
kendes fra Auto Union.

af en prototype, der endnu manglede sin
foradling.

Hvor vanskeligt livet er for en fabriks-
prsvekgrer fremgar ganske klart af den
kendsgerning, at man efterhinden vannede
sig fuldkomment til vognens opfgrsel, blot
forekom rystelserne i rattet lidt for vold-
somme. Da vognen imidlertid trak til siden
under opbremsning, var det en ret naturlig
tanke, at en forhjulsbremse kunne hange
lidt mod en ovalitet i bremsetromlen, og da
bremserne blev gaet efter igen, blev rystel-
serne ogsa nedsat til en talelig vardi.

Accelerationsevnen virkede som forventet
fortrzeffelig, og vognen spandt velforngjet
ud ad landevejen med god hastighed, men
med flere lydeffekter end absolut ngdven-
digt. Motoren er i sig selv meget lydlss, og
skgnt man gennem varmekanalerne abner
direkte til motorrummet, sa er det ikke der
stgjen kommer fra. Derimod forplanter tand-
hjulshyleriet sig villigt til vognens indre,
men mest bemazrkelsesvaerdig er en aparte
form for hjulstgj, som kendes fra de nggne
racer- eller racersportsvogne, nar man lader
dem trille med en d¢d motor. Det er nem-
lig selve stgjen mellem dak og vejbane, der
hgres ganske tydeligt, og kgrer man f. eks.
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pa en vad vej, hgres baghjulenes syngen
og sjasken mod kgrebanen sa tydeligt, som
sad man i en dben vogn. Da man tillige tyde-
ligt kan hgre benzinen skvulpe i tanken, er
det ganske indlysende, at man kan opna et
langt lavere stgjniveau, hvis man foretager
en ordentlig lydisolation af bagvognen, lige-
som karosseriets indvendige plade inclu-
sive dgrene bgr have lidt lydisolerende ma-
teriale.

Motoren har et udmarket drejningsmo-
ment, blot skal man som ved de fleste to-
taktere bringe den op pa lidt flere om-
drejninger, for man kobler til ved start, og
det tager ogsa lidt lengere tid at fa om-
drejningerne op fra tomgang, men ens fgd-
der og hele kgreteknik indstiller sig meget
hurtigt pa dette forhold. Derimod er det en
skam, at man har udeladt frilgbet pa denne
model, for motoren har tilbgjelighed til at
hugge, hvilket dog ikke er si slemt under
bykgrslen, men hvis man ved en hastigheds-
begrensning tager gassen af vognen, be-
gynder den at ruske omkring 70 km/t rent
bortset fra, at skonomien ved bykgrsel ville
blive forbedret ved hjzlp af et frilgb.

Der er god accelerationsevne i bade fgrste
og andet gear, og med tredie gear trakker
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Malskitsen over DKW Junior fortzller om gode pladsforbold, men man sidder ikke bekvemt i fererszdet.

man helt op til 90 km/t, sa dette gear er ogsa
udmerket anvendeligt ved hurtig overhaling
fra moderat hastighed.

Vejkontakten er udmarket, og kurve-
stabiliteten god. Ved hard kgrsel kommer
der ingen bagvognsudskridning, men der-
imod en let forvognsudskridning. Vognen
er udprzget styrefglsom, og retningsstabili-
teten er i det store og hele god, men der
kommer ganske sma afvigelser fra kursen,

der dog ikke skal korrigeres i nzvnevardig
grad. Junior’en er ogsa sidevindsstabil, og
ved hard, stgdvis sidevind kommer der kun
sma vigende bevzgelser pa en meget rolig
og behersket made i modsztning til de hale-
tunge vogne, der pavirkes i pludselige ryk
af sidevinden.

Forhjulswzkket mzrker man egentlig kun
under acceleration fra en stiende start, fordi
visse rystelser forarsaget af de konventionel-

Motor: Tre-cylindret, to-takt, vandkglet,
boring 68 mm, slaglengde 68 mm,
slagvolumen 741 cem, kompressions-
forhold 8:1, maksimaleffekt 34 hk
(DIN) ved 4300 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 6,5 kgm ved 2500
omdr/min. Litereffekt 46 hk/l1.

Transmissionssystem: Tgr enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,75:1,2,23:1,
1,41:1, 0,94:1. Differentiale udveks-
ling 3,88:1. Dakstgrrelse: 5,20-12.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme
affjedret af langsgiende torsionsfjedre.
Baghjul i [remadrettede, vridningsslap-
pe arme (tvarliggende torsionsfjedre),
panhardstang.

Bremser: Bremsetromlediameter for 200
mm, bag 180 mm, totalt bremseareal
572 cm?, type: hydr. Simplex.

Styretpj: Tandstang, udveksling 15,75:1,
venderadius 5,0 m.

SPECIFIKATIONER:

Elektrisk anleg: 6 volt, dynamo, 160
watt, akkumulator 56 amp.-timer.

Madl, veegt: Total lengde 3950 mm, to-
tal bredde 1580 mm, total hgjde 1400
mm, akselafstand 2175 mm, sporvidde
-for 1180 mm, bag 1200 mm, fri hgjde
fra vej 150 mm, benzintank rummer
33 liter, kelesystem 7,25 liter. Egen-
vaegt 675 kg, effektvegt 19,8 kg/hk.
Tophastighed 115 km/t. Standardfor-
brug 7,3 liter/100 km.

Pris: Kr. 15,855,-.

Karburator: SOLEX 40 ICB, tzendrgr:
Bosch M175 T1, elektrodeafstand 0,5-
0,7 mm, kontaktafstand 0,4 mm, for-
teending 2,5 mm fgr top.

Dektryk: Forhjul 21 lbs/sqi., baghjul
21-24 1bs/sqi.

Gearkasse rummer 1,75 liter (ikke hy-
poidolie).
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le kardanled forplanter sig til rattet, men
man kan kun fremkalde en forvognsudskrid-
ning pa grund af forhjulstreekket, nar man
kgrer i et af de tre lavere gear under min-
dre gode friktionsforhold som grusvej eller
fedtet asfalt, og sa skal der endda vere tale
om et ret stort styreudslag og rclativ kraftig
acceleration.

I regnvejr er udsynet ikke tilfredsstil-
lende, fordi viskerne »mangler« et ret stort
stykke i hgjre side, og fordi man ikke kan
se ud af sideruderne pa grund af et strgm-
ningsfenomen af fartvinden. Denne kom-
mer nemlig ikke ind til ruderne, og derfor
sidder regndraberne i uforstyrret ro, selvom
man kgrer med tophastighed. Fanomenet
var ret udprzget pa den prevekerte vogn,
der var poleret i voks eller silicone ogsa
pa sideruderne, hvilket gav anledning til
drabeansamlinger, og det er derfor vigtigt,
at man holder sideruderne fri for enhver
form for polermiddel eller fedtstof.

Alt i alt kan man sige, at DKW Junior
vinder ved nzrmere bekendtskab, og den
lever op til nutidens krav gennem sin gode
accelerationsevne og sin march- og topha-
stighed pa 115 km/t. Man mé dog regne med
en smule lavere tophastighed pa det danske

marked, for ved god hastighed er der til-
bgjelighed til teendingsbanken ved selv gan-
ske sma stigninger, hvilket skyldes, at ben-
zinen pa det danske marked har en lidt
anderledes fordampningskurve end benzinen
pa det tyske marked, hvilket vil sige, at
den ikke har helt si god en kgleevne. Dette
merker man tydeligt pA den made, at man
sagtens far tophastigheden frem uden tzn-
dingsbanken, nar man starter med lunken
motor, medens bankeriet kan blive vedva-
rende, nar man presser den gennemvarme
motor. Af samme grund zndrer forhandlerne
centrifugalregulatoren efter tredie service
saledes, at teendingen bliver knap sa hgj ved
forskydningen under de hgjere omdrejnings-
tal, og det vil treekke et par km/t fra top-
hastigheden. En sakaldt oktanregulator ville
derfor vare cn fordel for de DKW-ejere,
der skal kgre i flere forskellige lande med
forskellige benzinsorter.

Vognen tranger stadig til megen foraedling
ikke mindst med hensyn til lydisolation,
og trods de tilsyneladende gode pladsfor-
hold er den uegnet for hgje kgrere. Prisen
forekommer overhovedet ikke konkurrence-
dygtig, nair man sammenligner med andre
vogne i denne klasse.

Det er sieldent at se kvinder i fuld
fart pd en racermaskine, men Miss
Margo Pearson har motorcyklesport
som hobby. Her deltager hun i
Truxton lebet pi en 125 ccm BSA
i konkurrense med 21 mandlige kol-
leger, blandt hvilke man ogsi fandt
hendes bredre Jim og John.
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Til Ariel Leader herer to store bagagerum, og til mange engelske maskiner leveres der nu bagageudstyr som originalt
tilbeher.

Masser af engelske

motorcykler

— MEN IKKE MANGE NYHEDER PA EARLS COURT

Den engelske motorcykleudstilling stod i
jubilzets tegn, eftersom det er 50 ar siden,
man fgrste gang afholdt en decideret motor-
cykleudstilling i London.

Trods det annoncerede »overvzldende op-
bud af nyheder« var det meget smat med
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nye modeller, og de tekniske nyheder gav
heller ikke udstillingen noget epokeggrende
prag. Desvarre bliver de engelske motor-
cykler alt for dyre i forhold til de konti-
nentale maskiner, nir de kommer pa det
danske marked, hvor prisdifferencen i store



Royal Enfield 250 Clipper er en pzn og gedigen lille maskine, men den kan slet ikke konkurrere med de tyske ma-
skiner i 250 ccm klassen, hvad prisen angir.

trek fordobles af omsatningsafgiften, og
de engelske letvaegtere har aldrig vakt stérre
begejstring i de skandinaviske lande. Da
tyskerne ikke mere producerer nogen 350
cermn maskine, vil det dog have en vis in-
teresse, at de mange tilhengere af denne
yderst fornuftige motorstgrrelse nu far flere
engelske maskiner af den lettere kategori at
vaelge imellem.

Vi har allerede tidligere omtalt BSA B 40,
der slet og ret er en 350 cem udgave af mo-
del C 15 pa 250 ccm. Det samme system er
blevet udviklet hos AMC, der nu kommer

Motoren i BSA B 40 pa 350 ccm er opbygget efter samme
‘konstruktion som 250 ccm motoren i C 15. Det er et for-
nuftigt og hensi igt lille ggregat, og model
‘B 40 er med sin lave egenvzgt en szrdeles livlig maskine.

med en AJS model 8, der er en 350 ccm ud-
gave af model 14, og i Matchless hedder
den nye 350’er i letvagtklassen G 5. Medens
f. eks. AJS model 16 pa 350 ccm er opbyg-
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Her tec man 1ydeligl ideen i den nyc, leite 350 ccm klasse.
Det er en BSA B 40, der til forveksling ligner C15 —
en ganske let, men dog kraftig maskine.

get efter den sadvanlige recept, er model 8
og model 14 en lettere konstruktion med
enkelt ramme som stelkonstruktion, og
olietanken er flyttet ned i hgjre side af
krumtaphuset, hvor et letmetaldacksel giver
det indtryk, at motlor og gearkasse er byg-
get sammen, medens gearkassen som pa de
storre modeller er et selvsteendigt aggregat,
der kan indstilles, nar forkaden skal ju-
steres.

Norton har fulgt det samme princip, men
her drejer det sig om en to-cylindret ma-
skine, der kaldes Navigator. Motoren er en
stgrre udgave af den sarprazgede Jubilee
konstruktion, men stel og gafler er hentet
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fra Dominator, og ligesom de stgrre ma-
skiner er ogsa Navigator monteret med en
8" forhjulsbremse. Norton leverer sine ma-
skiner med en bagskarm, der indkapsler
den bagerste del af maskinen, men man kan
ogsa fa maskinerne med en normal bag-
skaerm — dette gzlder nu ogsa for Jubilee,
der i sin tid startede den nye linie.

Medens Maico ikke viste sin scooter pi
udstillingen i Frankfurt,
Maicoletta i London. Der var en stor mo-
del pa 277 cem foruden den mere velkendte
247 ccm model med elektrisk starter.

Indenfor BSA concernen sker der stadig
visse rationaliseringer. Ariel fortsztter med
sine to-takt modeller Leader og Arrow, der
blot har faet nye topstykker. Samtlige to-
cylindrede BSA maskiner har nu knastaksler
af den sakalde sportstype, der tidligere kun
anvendtes pa Shooting Star og Road Rocket.
og disse to modeller adskiller sig nu fra A7
og Golden Flash hovedsageligt ved at varc
monteret med hejkomprimerende stempler

kunne man se



Der er endnu ikke si mange kilometer motorvej i England, men det engelske politi har rustet sig til de serlige krav,
som hburtig kersel pa disse sirzkninger kraver. Her er en indkapslet Golden Flash, der vinder ca. 10 km/t i top-
hastighed pd grund af stremliniebeklxzdningen.

og letmetaltopstykker. Hos Triumph, der
ligeledes hgrer ind under BSA concernen,
monteres nu samtlige motorer med letmetal-
topstykker, og efter sigende har man faet sat
skik pa koblingen saledes, at gearskiftningen
(navnlig til ferste gear) ikke mere sker med
et brag. Trophy modellen genopstar som 500
cem til eksport, og den kommer pa det
danske marked i fuldt landevejsudstyr —
bade Trophy og Bonneville har det »gam-
meldags« stel, medens Speed Twin og Tiger
110 har den store, indkapslende bagskzrm.

Den eneste virkelige nyhed prasenterede
Veloce Ltd. med en Velocette scooter, der
bzrer navnet Viceroy, hvilket betyder vice-
konge — vi har haft kadetter, kaptajner,

admiraler, kronprinser, ambassadsrer og
konger i modelbetegnelserne for biler og
motorcykler si hvorfor ikke -ogsi en vice-
konge?

Viceroy er helt anderledes end de andre
scootere, og nar vi indledningsvis fastslar,
at den har en to-cylindret boksermotor, sa
vil tanken uvagerligt blive drejet hen pa
den vandkglede LE-motor eller den luft-
kglede Valiant fra samme fabrik, men der
gatter man galt. Det er nemlig en to-takt
motor opbygget efter samme princip, som
man for nogle ar siden benyttede til en IFA
motorcykle. Da de to stempler arbejder mod
hinanden og fra hinanden som i en alminde-
lig boksermotor, er krumtaphuset ikke delt,
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men virker som en fzlles skyllepumpe for
de to cylindre, i hvilke forbrendingen fin-
der sted samtidig saledes, at der kommer en
forbreendingsimpuls for hver krumtapom-
drejning som i en almindelig en-cylindret
to-takter.

Denne udformning kan maske forekom-
me noget markelig, for hvad skal man dog
med to cylindre, nar de bliver fyret af sam-
tidig? Svaret er ganske enkelt det, at man
opnar en nzasten fuldendt motorbalance i en
boksermotor, og med denne to-takter op-
niar man en endnu javnere gang end i en
fire-takt boksermotor, i hvilken de to cy-
lindre skiftes til at levere en kraftimpuls
med det resultat, at der navnlig ved lave
omdrejningstal merkes nogle vibrationer
parallelt med de to cylindre, for selvom bade
den roterende masse og de frem- og tilbage-
gaende dele er meget fint afbalancerede i en
boksermotor, sa kan man ikke uden videre
afbalancere forbraendingstrykket. Nar de to
cylindre afgiver forbrending pa samme tid,
vil ogsd forbrzndingsirykket blive afba-
lanceret pa den made, at »rekylet« i den
ene cylinder ophaver »rekylet« fra den an-
den cylinder — man har altsa fremstillet en
absolut vibrationsfri motor.

Ved at lade krumtaphuset virke som fel-
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Denne skitse viser dispositionen i
Velocette Viceroy. Motoren ligger helt
fremme, og den trzkker over en
kardanaksel tilbage til transmis-
i egatet, der £ kob-
ling, firetrins gearkasse og bag-
akseludveksling. Det hele er samlet
i et gaffelformet brostykke og tjener
som svi for baghjul

en hangsling omtrentlig ud for kar-
danakslens  midte.  Udformningen
virker mere omstzndelig end egent-
lig genial.

les skyllepumpe for de to cylindre opnar
man at nedsztte krumtaphusets skadelige vo-
lumen i forhold til det samlede slagvolumen,
og man far derfor en effektiv skylning. Til
krumtaphuset er ganske vist boltet en ind-
sugningsmanifold med to kanaler, men den
tjener kun som et ventilhus med to mem-
branventiler for indsugningen, og-nir man
deler kanalen op i to kanaler, er det kun af
hensyn til at reducere membranernes stgr-
relse siledes, at disse kommer til at arbejde
hurtigt og przcist. Membranventilerne er
fuldautomatiske, idet de abner og lukker i
overensstemmelse med undertryk og tryk i
krumtaphuset i -forhold til det herskende
tryk i indsugningskanalen, og indsugningen
er derfor frigjort fra den rent geometriske
styring ved hjzlp af stemplet, der kun abner
og lukker for indsugningskanalen i overens-
stemmelse med krumtapakslens stilling, men
uanset den gjeblikkelige abning af gasspjzl-
det og dermed ogsa uanset krumtaphusets
ajeblikkelige fyldning.

Under membranventilerne ligger et par
solide metaltunger, der skal forhindre mem-
branerne i at dbne si meget, at de kommer
i kontakt med krumtapakslen. De to krum-
tapslag er anbragt mellem et centralt sving-
hjul og to kontravagte, og krumtapakslen



er lejret i to koniske rullelejer, der smgres
fra olien i benzinen, og de er fglgelig af-
dekket med simmerringe ud mod de ud-

giende akseltappe. Den forreste akseltap
berer rotoren til en vekselstrgmsdynamo
og centrifugalregulatoren til afbryderkon-
takten, medens den bagerste akseltap bzerer
et stort tandhjul, der fungerer som svinghjul
med en startkrans til en selvstarter af auto-
mobiltypen.

De to cylindre er stgbt i letmetal med
indpressede stgbejernsforinger, hvis porte er
slebet ngjagtigt inden indpresningen. Stem-
plerne har to kompressionsringe, og plejl-
stangen er lejret om stempelpinden ved
hjelp af et naleleje, hvilket erfaringsmaes-
sigt giver den bedste smgringsmulighed i
en to-takter med olieblandet benzin.

Motoren udggr en sektion for sig, og mo-
mentet overfgres til transmissionshuset ved
hjelp af en kardanaksel med hardyskiver i
begge ender. Kardanakslen driver et lille,
dobbelt keadehjul forbundet med en du-

Viceroy scooteren ser meget tiltalende ud, men det er
vanskeligt at ejne nogen forbedring af vagtfordelingen,
niar man af hensyn til motorens placering ma rykke
koreren og den eventuelle passager lzngere tilbage.

plexkzde til koblingens store kadehjul, og
koblingsnavet sidder pa den indgiende gear-
kasseaksel, medens den udgiende gearkas-
seaksel bzrer et spiralskiret spidshjul i
indgreb med bagakslens kronhjul. Motoren
og transmissionshuset er samlet til en stiv
enhed ved hjalp af et gaffelformet brostyk-
ke, og hele det samlede aggregat tjener som
svingarm for baghjulet.

Meningen med dette serpregede system er
selvfglgelig den, at man vil have en del af
vaegten frem pa forhjulet, og derfor skyder
man selve motoren helt frem under for-
skjoldet, hvor den ligger direkte i luftstrgm-
men, og desuden har man anbragt benzin-
tanken helt fremme ved kronhovedet.

Stellet er et centralrgr med stor diameter,
og forhjulet er ophengt i en teleskopgaf-
fel af samme type, som benyttes til Velo-
cette LE. Forskjoldet er meget stort og det
er bgjet sterkt bagud siledes, at det giver
effektiv beskyttelse for benene. Gearskift-
ningen sker ved hjzlp af en dobbeltpedal,
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og under sadlen er akkumulatoren (12 v)
anbragt.

Det er en kende vanskeligt at dele eng-
lendernes begejstring over denne nyskabelse,
for vi kan med vor bedste vilje ikke indse,
at man har opniet nogen forbedring af vegt-
fordelingen, medens man selvfglgeliz ma
anerkende motorkonstruktionen. P3i grund
af motorens placering fortil har det simpelt-
hen varet ngdvendigt at skubbe kgreren
lengere tilbage, og en eventuel bagszde-
passager, der dog ikke er nogen sjzldenhed
pa en scooter, kommer til at sidde bag bag-
akslens linie. Sammenligner man f. eks. med
en Maicoletta, der kommer Viceroy nzr-
mest i udformning, fordi begge maskiner
har regulzr teleskopforgaffel og ret store
hjul — Maicoletta 14” og Viceroy 12" —
vil man se, at kgrerens vegt kommer til at
hvile ngjagtigt mellem de to aksler pa den
tyske maskine, og bagsadepassageren kom-
mer til at sidde foran bagaksellinien, me-
dens kgrerens vagt pa Viceroy falder pa
baghjulet for de to trediedeles vedkom-
mende, og bagsadepassagerens vagt vil
helt og holdent falde pa bagakslen i bedste
fald. Dertil kommer, at det ikke kan vare
noget stgrre plus for kgreegenskaberne at
lade motorens og transmissionsaggregatets
vaegt indgd som store svingende masser i
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De fleste engelske maskiner ud-
styres nu med vekselstremsanlag,
men ikke i alle tilfalde benyttes
ensretter. Den her viste Lucas sving-
hjulsdynamo er indrettet pi samme
mide som svinghjulsmagneten til
flere italienske letvzgimodeller og
scootere, idet der er en magnet-
spole til at fede tandspolens pri-
markredsleb, og tzndspolen er an-
bragt udenfor aggregateis stator. Dette
system giver en effektiv gnist ved
alle omdrejningstal. Desuden er der
dynamospoler til direkte
tilfarsel til lygterne eller
ladning af en akkumulator over en
ensretter,

sirem-
til op-

baghjulsaffjedringen, for det vil i hvert til-
fxlde stille meget store krav til demperen.
Det samlede aggregat er ophangt drejeligt
omtrent paA midten, og selvom motoren kom-
mer til at virke som kontravegt for gear-
kassen, si kommer man ikke udenom et
meget stort inertimoment, da svingarmen har
en tung klump i begge ender i modsztning
til de italienske konstruktioner, hvor hengs-
lingen ligger meget tet ved aggregatets vacgt-
koncentrasion.

Den egentlige tzndspole fedes fra vekselstremsdynamoens
magnetspole, og motoren kan derfor startes helt uaf-
h 1ot 8! Il lat




Tro det eller lad vare, men denne
enorme sidevogn betragter englanderne
som en javnbyrdig konkurrent til den
lille bil. Foruden de ikke altid behage-
lige klimatiske forhold skal den engel-
ske husfader si kzmpe med dette mon-
strum, der indeholder hans kone, hans
halsvoksne datter og to ugudelige
knxgte.

Udstillingen omfatiede naturligvis ogsa en
mangde tilbeher, men her kunne man heller
ikke finde de store nyheder. Blot kan man
glede sig over de mange udmarkede hjzlpe-
midler til at medfere en ret omfangsrig
bagage pa en solomaskine, hvilket selv-
folgelig skyldes, at englenderne for alvor
benytter motorcyklen til rejsebrug, medens
den i de skandinaviske lande hovedsageligt
benyttes som transportmiddel til og fra ar-
bejde — ng for en del unge menneskers ved-
kommende udelukkende til at fare rundt og
lave ballade med i byernes snzvreste gader.
Det er i grunden meget synd, for der findes
overhovede ikke nogen bedre form for
en udenlandsrejse end netop motorcyklen
— medens man har siddet i sin bil forskel-
lige steder i Europa, sa har man med motor-
cyklen virkelig veeret der. Den, der har for-
nemmet forskellen véd at forcere en razkke

P& udstillingen kunne man se
mange nydelige sadeltasker og kuf-
ferter til motorcykler og scootere,
men den slag udstyr bor [remstilles
af folk, der er vant til at kere lang-
tur p3 motorcykle. Selvfolgelig er
det rigtigt, at man hurtigt kan tage
hele tasken med sig, medens sta-
tivet bliver tilbage pa maskinen,
men tasken skal enten anbringes i
en beholder eller forsynes med et
overtrzk, hvis den ikke skal blive
snavset og utiltalende at have med
pid et hotelvarelse.

bjergpas pa motorcykle og i bil, vil uden
tvivl give os ret.

Der findes pa det engelske marked en
mangde forskellige kufferter og sidetasker
til hensigtsmassig anbringelse pi en scooter
eller motorcykle, og danske motorcyklister,
der agter sig pa langfart, burde fa gjnene op
for dette praktiske rejseudstyr, der ger rej-
sen letlere cg mere komfortabel og frem for
alt mere sikker.

Ikke desto mindre var det samlede opbud
af to-hjulede kgretgjer overvaldende, for
England har stadig mange motorcyklefa-
brikker, og hver fabrik kan tilbyde mange
forskellige modeller, men det er maske net-
op grunden til, at de engelske fabrikker ikke
prismessigt kan konkurrere med de kon-
tinentale fabrikker.
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P3 enhver biludstilling bliver der pre-
senteret »nyheder«, som i virkeligheden er
temmeligt alderstegne.

De fleste, for ikke at sige alle de »nye«
ideer har varet prevet fer, men blev op-
givet igen, fordi materialevalg, udformning

eller rene modeluner hindrede idéen i at
sld igennem, da den faktisk var ny.

Det ville vere fristende engang at sege
hver enkelt lille del af den moderne bil
eftersporet i historiens mest utilgengelige
krinkelkroge. Jeg kunne svart godt tenke
mig at gd i lag med opgaven, men det bli-
ver nok ferst, ndr degnet far 36 timer.

Indtil da m&d jeg nejes med at se pad et
adskilt omride ad gangen — og nappe er
et emne tilsyneladende ferdigbehandlet, for
det lykkes at steve nyt materiale op og ka-
ste yderligere lys over den tekniske histo-
ries mangfoldighed.
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Blandt de lzrerige eksempler pd, hvor-
ledes en idé kan vandre og dukke op med
mellemrum i mere eller mindre varieret
udferelse, er det halvkugleformede for-
brendingskammer med skrétstillede top-
ventiler. Som nyligt beskrevet i SMJ var
det den schweiziske ingenier Ernest Henry,
der forst af alle forenede denne udformning
af motorens forbrzndingskamre med skrat-
stillede ventiler (fire per cylinder) og to
overliggende knastaksler. Intet af disse kon-
struktionselementer var i sig selv nyt, da
Henry begyndte at samle dem til et hele;
men hans sammenstilling var ikke blot ny,
den var revolutionerende. Med passende
modifikationer kom den til at danne skole
for alle efterfelgende konstrukterer af bil-
motorer med hej ydeevne, specielt vedde-
lebs- og sportsmotorer.

I 1930 benyttede Sunbeam de skriat-
stillede ventiler i en bus-motor.

Rent bortset fra det diskutable i at an-
vende halvkugleformede forbrazndingskam-
re i hverdagsmotorer, har de to overliggen-
de knastaksler altid veret forbeholdt dyrere
maskiner. Simpelthen fordi udferelsen er
kostbar og stiller problemer — bade kon-
struktive og vedligeholdelsesmessige — ved
den mekaniske forbindelse mellem krum-
tap og knastaksler.

Derfor har flere teknikere gennem &rene
segt at opnd Henry’s klassiske udformning
af ventilstilling (dog med kun to ventiler
per cylinder) og forbrzndingskamre, men
uden at lzgge to knastaksler pd& toppen af



I 1936 fandt man denne konstruk-
tion hos Lago-Talbot. Stedstznger-
ne I8 p& linie, men til gengzld
var det ene s=t vippearme ret
voldsom i dimensionerne.

e

motoren og helst uden at bruge mere end
een knastaksel.

Nogle af de forste forseg i s& henseende
blev gjort med to knastaksler anbragt ret
hgjt oppe i cylinderblokken. Mellem ven-
tilerne og knastakslerne var der si placeret
krumme vippearme, som &bnede ventilerne.
Disse vippearme blev let temmelig kompli-
cerede i form, ret tunge og udsat for uhel-
dige pdvirkninger, sd udformningen viste
sig ikke alt for hensigtsmessig. Den fand-
tes bl. a. pd en ®ldre Lagonda-motor og med
en ganske raffineret variation i en 1928/29
Sunbeam lastvognsmotor. 1 denne greb vip-
pearmene fat halvvejs nede pd ventilskaf-
terne, og ventilfjedrene var monteret over
vippearmene. Herved opniedes det at holde
fjedrene mere afsondret fra motorvarmen
og desuden, at de lettere kunne udskiftes.
Abenbart har den pagzldende Sunbeam-
ingenior ikke nzret szrligt hgje tanker om
fabrikens leverander af ventilfjedre!

En mere udbredt metode med to hgjt-,
men ikke overliggende knastaksler var at

indskyde korte stedstznger mellem kna-
sterne og vippearmene over ventilerne. Den
engelske Dorman motor var vist den forste
af denne konstruktion, som fulgtes fra 1926
af Riley, indtil dette merke mistede sit
serprag for fa ar siden. Lea-Francis benyt-
tede en lignende konstruktion, og den fand-
tes naturligvis hos ERA, da disse vadde-
lobsmotorer var ombyggede Riley maski-
ner. Nir metoden ogsi ligeledes benyttedes
af Connaught, skyldes det, at dette marke
brugte ombyggede Lea-Francis motorer.
Motorcykleingenisrerne har ogsi brugt den-
ne udformning.

Fordelene var bl. a., at topstykket kunne
demonteres uden at bringe krumtap/knast-
aksel-indstillingen i vildrede, og at knast-
akselsmoringen frembed f=zrre vanskelighe-
der, end nar knastakslerne var lejret over
topstykket. Desuden var. afstanden mellem
knastakslen og krumtap behageligt kort for
den mekaniske forbindelse.

Konstruktionen krevede imidlertid sta-
dig to knastaksler, og nogen direkte tand-
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Og siledes ser de moderne Peugeot motorer ud.

hjulsudveksling mellem dem og krumtap-
pen lod sig ikke skabe. Enten maétte der
indskydes flere tandhjul eller ogsa benyttes
een eller flere kader, sd segende ander var
bestandig pa jagt efter en endnu enklere
udformning, der dog gav den eftertragtede
»Henry-top«.

Den danske tekniker P. 4. Poppe, der
virkede i mange &r inden for britisk mo-
torindustri, forsegte sig i 1924 med en sind-
rig konstruktion for Rover. En enkelt knast-
aksel var anbragt i topstykkets ene side og
dbnede indsugningsventilerne ved hjzlp af
vippearme, mens udstedningsventilerne ab-
nedes fra samine knastaksel med stodsten-
ger pd tvers gennem topstykket og vippe-
arme pd den modsatte side! Drevet til knast-
akslen var en lodret aksel i det pageldende
bageste hjorne af motoren og et snekke-
drev. Det hele var net at se pi, men egent-
lig unedigt kompliceret, og den eneste for-
del wvar vel, at knastakslen var lettere at
smore i topstykket end over dette.

Roverkonstruktionen er et isoleret ek-
sempel pd, hvorledes Henry-motivet gik
igen i @ndrede udgaver, og det fik ingen
efterfolgere.

Derimod dannede Sunbeam skole, da fa-
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briken i 1930 frembragte en busmotor med
halvkugleformede forbrzndingskamre og to
skratstillede ventiler per cylinder, men kun
en enkelt knastaksel, som tilmed befandt
sig 1 bunden af motoren, bekvemt placeret

‘ner krumtappen. Det epokegerende i denne

Sunbeam-konstruktion var anvendelsen af
lange stedstenger, som pa skrd ferte op
gennem cylinderblokken og topstykket til
korte vippearme, der atter pavirkede ven-
tilerne.

Her var det lykkedes at opnd den enskede
udformning af toppen og samtidigt at und-
gd de fordyrende komplikationer. Hvor
fremragende lesningen rent praktisk var i
1930, kan jeg desvaerre ikke med sikkerhed
fastsla, for motoren var ikke i produktion
sd lenge. Formentlig har der veret vanske-
ligheder med de meget lange stedstenger.
I hvert fald blev denne byggemide ikke
anvendt i koncernens personvogne. P3i det
tidspunkt var schweizeren Georg Roesch
chef for konstruktionsafdelingen, og hans
motorer var ikke med »Henry-top«. Desuden
anvendte han ganske tynde stodstenger af
stdl og vippearme, der vippede over en
knivskarp kant, sd friktionsarealet mellem
vippearmsleje og -aksel blev undgdet.

Under alle omstendigheder 18 Sunbeam-
idéen som udfert pd busmoteren fra 1930
stille i bilkrese, indtil den dukkede op sam-
tidigt i Tyskland og Frankrig 6 ar senere.

BMW prasenterede en meget elegant va-
riation over temaet. Knastakslen 13 nede

O

—

— og den moderne Humber Super Snipe.



Og sporgsmilet er si, om ideen ikke oprindeligt stammer
fra de encylindrede motorcykelmotorer, der i umindelige
tider har henyitet det halvkugleformede forbrzndingskam-
mer med skritstillede ventiler, som det her er vist pd en
NSU Fox.

ved krumtappen, og lodrette stedstenger
forte op til vippearme, der dbnede indsug-
ningsventilerne. P4 samme vippearmsaksel
var et andet szt vippearme anbragt, og fra
dem forte korte stodstznger pa tvers over
topstykket til nok et szt vippearme, der
dirigerede udstedningsventilerne. Lesnin-
gen, som formentlig ogsd var delvist inspi-
reret af Auto-Union-racer-motoren, er gan-
ske frzk og lader sig kun foretage med
gode materialer og omhyggelig forarbejd-
ning. I dag bruges den i de engelske Bri-
stol-vogne.

Den franske udformning, som lanceredes
af Lago-Talbot, 18 nzrmere den i sin tid
af Sunbeam anvendte, men Antony Lago
foretrak et kort kedetrak mellem krumtap
og knastaksel. Desuden havde han lagt sted-
stengerne parallelt og kun lidt pd skra i
forhold til midterlinien i motorens tver-
snit. Til gengzld var stedstengerne af me-
get uens lzngde for indsugning og udsted-
ning og vippearmene hejst forskellige i di-
mensioner, men motoren gik uden vanske-
lighed op til 6500 o/m. Senere gik Lago
dog over til to hejtliggende knastaksler i
blokken efter Riley-metoden.

Efter alt at demme: Lago’s virke inden

for Sunbeam-Talbot Darracq koncernen og
den nazre forbindelse mellem denne kon-
cerns tekniske ledere i England og Frank-
rig, kan 1936 Lago-Talbot motoren meget
vel have varet inspireret af Sunbeam’s bus-
motor fra 1930, men dermed standser idéen
ikke sin vandring.

Peugeot tog tanken op kort efter krigen
i »203« og senere i »403« motoren, og sa
smukt gér historien sin velkeridte ironiske
gang, at netop Peugeot, som inden ferste
verdenskrig viste en undrende samtid Hen-
ry’s epokegerende motorer, nu bygger en
forenklet Henry-motor efter et princip, der
stammer fra Sunbeam, der atter skamlost
kopierede Henry-principet i sine 1914 T. T.
vogne!

Men ikke nok med det. Den enkelte
knastaksel med skrd stedstenger gennem
blokken og halvkugleformede forbrzn-
dingskamre plus skratstillede ventiler duk-
kede senere op i USA, hvor en fabrik ville
havde, at dette var noget aldeles nyt og
uhert fremragende. Den opgav ganske vist
konstruktionen ret kort efter, men Arm-
strong-Siddeley optog idéen i England og
Humber ligeledes — og Humber kopierede
i sin tid Henry’s Peugeot-motorer.

Hermed er ringen sluttet, men nappe af-
sluttet, for s l&nge der endnu produceres
motorer med den traditionelle ventiltype,
vil idéerne om disses stilling og styring
blive varieret pa grundlag af mere eller
mindre fantasifulde gengangere fra langst
forsvundne dage.
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puc|.| PUCH VANDT
DET INTERNATIO
SEKS DAGES-TR

Den dobbeltstemplede, lengdeskyllede PUCH motor kan byde pid mere

end nogen anden to-takt motor i trazkkraft, okonomi og slidstyrke. Puch
er konstrueret til maksimalbelastning pi Europas varste bjergveje; der-
for fir De en helt igennem overlegen maskine, nir De vzlger en Puch.

Samtli:
usedv:
af den
buste
tive sy
— den
lynhur
maskin

BEROMT BEKENDT BEUNDRET

for kereegenskaberne  for driftssikkerhed og slidstyrke  for elegance o

IMPORTOR: O. EE ANDERSEN — L



Puch modeller har helt
le kereegenskaber pa grund
de vzgtfordeling, den ro-
skopforgaffel og den effek-
jaffelaffiedring af baghjulet
re styrefglsomhed og den
mangvrering kendetegner
: med 16" hjul.

Puch vandt det internationale seks-dages trial, fordi det estrig-
ske Puch-hold klarede sig bedst i terrznkersel, hastighedskon-
kurrence og udpreget bakkelgb — Puch var under alle forhold
den mest pdlidelige og stabile maskine.

Model 175 SV, 10 hk - enkelt karburator med deemper
Model 175 SVS, 12,5 hk - todeit registerkarburator med demper
Model 250 SG, 14,5 hk - en kolossal slidstzrk maskine

omfort Model 250 SGS, 17,0 hk - den lynhurtige og smidige sportsmodel

NDGREVEN 4 — K@BENHAVN K



K ARBURATOR

I indledningen til denne artikelserie pa-
pegede vi, at der meget ofte sker forveks-
linger mellem dobbeltkarburatorer og re-
gisterkarburatorer 1 de tekniske specifika-
tioner for de forskellige biler. Vi skal lige
kort gentage, at dobbeltkarburatoren blot
er en sammenbygning af to karburatorer,
der fades fra et falles svemmerhus, og de to
blandekamre er tilsluttet hver sin manifold
saledes, at hvert blandekammer betjener en
del af motorens cylindre — 1 reglen halv-
delen. Dette bevirker, at hvert blandekam-
mer ma vare udstyret med start- og tom-
gangsystcm, hovedsystem og accelerations-

Udfering S5

Luftkorrektionsdyse
i emulsionsrer

Hoveddyse

af benzin

pumpe, idet man blot bruger en falles pum-
pemembran og felles startventil. For at op-
ni ensartet tomgang for de to cylindersek-
stioner, finder man undertiden en udlig-
ningskanal, men f. eks. pid Solex dobbelt-
karburatoren (PAATI), er de to tomgang-
systemer uafhzngige af hinanden bortset fra
den fzlles gasspjeldaksels anslagsskrue til
regulering af omdrejningstallet.

Nar dobbeltkarburatoren skal justeres,
bringer man motoren op pa drifttemperatur
og stopper den, hvorefter de to regulerings-
skruer skrues helt i bund og derefter pracis
en omgang tilbage. Derefter startes motoren

Luftkorrektionsdyse

bremseluft
) = Strileror
med emulsionsrar

N

% IR

\
.ﬁ‘
E“glb
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B

Tilgang
af benzin

Dette er et snit gennem to-trins karburatoren eller registerkarburatoren, medens motoren korer med fuld gas ved et hajt
omdrejningstal — alle tre spjeld stir for fuld &bning. Det nederste spjzld i hjzlpekarburatoren il venstre abnes af
undertrykket i indsugningskanalen.
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REALITETER 4

igen. og hvis den lgber for hurtigt pd grund
af for fed tomgangsblanding, skrues begge
tomgangsskruer lige meget ind, da disse ko-
niske reguleringsskruer bestemmer mangden
af tilfert emulsion og ikke som pa de fleste
motorcyklekarburatorer ren luft. Hvis mo-
toren derimod halter pa grund af for mager
blanding, skrues de to reguleringsskruer
lige meget ud. Igvrigt er dobbeltkarbura-
terens enkeltdele og systemer udformet ngj-
agtigt pa samme made som enkeltkarbura-
torens.

Registerkarburatoren er derimod noget
lelt andet, selvom vi ogsi ved denne kar-
buratortype finder to indsugningsrgr eller
blandekamre med f=zlles svéemmerhus. Re-
gisterkarburatoren benyites i reglen til vog-
ne, hvis motorer afgiver maksimaleffekten
ved et forholdsvis stort omdrejningstal, hvil-
ket giver meget store variationer i indsug-
ningsluftens gennemstrgmningshastighed og
dermed sterre vanskeligheder ved at opna
en fuldendt karburering ved alle omdrej-
ningstal. Derfor udformer man register-
karburatoren (eller trinkarburatoren) pa
den made, at man med to sammenbyggede
blandekamre lader det ene, ganske normalt
udstyrede blandekammer arbejde alene op
til et bestemi omdrejningstal pA motoren,
og ferst derefter begynder den anden del —
hjzlpekarburatoren — at traede gradvis i
funktion. Den principielle forskel mellem
dobbelt- og registerkarburatoren er altsa den,
at hvert blandekammer i dobbeltkarbura-
toren har sine cylindre at betjene lige fra
tomgang til fuld belasining, medens re-
gisterkarburatoren betjener samtlige cylin-
dre.

Bortset fra startanordningen, som vi se-
nere skal se pa, er hovedkarburatoren i en
registerkarburator indrettet pa ganske sam-

Registerkarburatoren
ogsd kaldet
to-trins

karburatoren

me made som den almindelige enkeltkar-
burator, idet den er monteret med et ganske
almindeligt tomgangsystem, et hovedsystem
med emulsionsrgr og luftdyse samt en ac-
celerationspumpe med stralergr udmun-
dende i hovedkarburatoren i overensstem-
melse med den regulerende virkning for
pumpen ved fuld belastning, som det blev
beskrevet i septembernummeret.

Hovedknarburatoren bringer let og smerte-
frit motoren op til et bestemt omdrejnings-
tal, men kommer man derudover, bliver
karbureringen ikke perfekt, fordi gennem-
strsmningshastigbeden bliver for stor, og sa
sattes hjzlpekarburatoren i funktion. Dette
sker pA den made, at hovedkarburatorens
gasspjzld er forbundet til hj=zlpekarburato-
rens spjald ved en slidsformet medbringer,
der ferst aktiverer hjzlpekarburatoren ved
en vis abning af hovedkarburatorens spj=ld,
men saledes, at begge spjald star fuldt dbne
pa samme tidspunkt.

Hjzlpekarburatoren er forsynet med et
hovedsystem bestiende af en hoveddyse, et
emulsionsrgr med luftdyse og en udfgrings-
arm, der udmunder i blandekammerets for-
snazvringsring. Dette system arbejder gan-
ske ukompliceret i overensstemmelse med
den gjeblikkelige abning af gasspjzldet i
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I en moderne Solex registerkarburator er de to
spjold koblet sammen ved hjzlp af det viste
stangtrzk, der forst tager spj=ldet til venstre med,
nar spjeldet til hejre har ndet en vis abning.
Speedertrakket er monteret ved pilen.

Til venstre ses det automatiske spj=ld med kon-
travagt, der omiales nzrmere i teksten.

hj=zlpekarburatoren, og nar den trzder i
funktion og ger sin del af arbejdet, holdes
gennemstrgmningshastigheden i hovedkarbu-
ratoren nede pa en passende vardi.

Da omdrejningstal og belastning ikke
fslges neje, kan man f. eks. ved en hard ac-
celeration komme ud for den situation, at
gaspedalen er tradt helt eller nasten helt i
bund, medens motoren endnu arbejder pa
et ret lavt omdrejningstal. Gennemstrgm-
ningshastigheden i hovedkarburatoren vil
under disse omstendigheder ikke vare over-
veldende, og man har derfor ikke brug for
hj=zlpekarburatoren, der kun ville sdel=zg-
ge karbureringen. Af denne grund er der
under hj=zlpekarburatorens gasspjzld ind-
bygget et drejespjeld med udpreget forsat
aksel (omtrent som en vindflaj), og dette

Forbindelses-

Medbringerarm
til gasspjzid i -
hjzlpekarburator

Gasspjzldaksel til
hjzlpekarburator

Undertryk-
spjzldets aksel

Arm
med kontravagt

Koniravagien pa det automatiske spjzld bestdr af en.lille

messingklods — hvis spjxzldet har sat sig fast, lofter man

messingklodsen med fingeren. P4 mange af de moderne kar-

buratorer er der som her monteret en hydraulisk teleskop-

dezmper, der skal forhindre spjzldet i at klapre ved kersel
pd ujzvn vej.
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spjeld holdes lukket af en lille vagtarm
med en kontravegt. Nar undertrykket under
dette spjeld stiger pa grund af motorens
foregede sugevirkning ved stigende om-
drejningstal, vil spjaldet abne sig, nar
sugevirkningen kan overvinde kontravegtens
modstand.

Nar man i den forannavnte situation
treeder gaspedalen omtrent i bund ved et
relativt lavt omdrejningstal, vil sugevirk-
ningen fra motoren ikke vare tilstreekkelig
til at ibne det vagtbelastede drejespjzld,
fordi hovedkarburatoren er i stand til at
udligne underirykket i motorens indsug-

mningskanal, og hjzlpekarburatoren vil ikke

vere i funktion. Efterhanden som omdrej-
ningstallet vokser, vil ogsa undertrykket i
motorens indsugningskanal blive forgget,
og drejespjaldet vil dbne og sztte hj=zlpe-
karburatoren gradvis i funktion.

Da man ved kgrsel pa ujeevn vej kan risi-
kere, at vognens rystelser kan hjzlpe det
vaegtbelastede drejespjeld med at abne og
lukke — sa at sige fa det til at klapre — er
der pa de nyere karburatorer af denne type
monteret en lille hydraulisk teleskopstsd-
demper, der modvirker for pludselige be-
vaegelser.

Der er igvrigt en lille lumsk ting ved
dette vagtbelastede drejespjzld i hj=lpe-
karburatoren, for det kan nemlig klistre sig
fast. Hvis man f. eks. gennem en lzngere
periode har kgrt bykgrsel uden voldsomme
accelerationer eller stor hastighed, kan
spjeldet i dette tidsrum veare totalt lukket,
men da der i de fleste karburatorer kan
dannes lak- eller kullag af forbrendings-
produkter, hovedsageligt stammende fra
tilbageslag i karburatoren under kold start,
vil der kunne blive tale om en tilklistring



af spjeldet. Endvidere ma man erindre, at
tilbageslaget forarsaget af sen tending eller
mager blanding (under start) er ensbety-
dende med, at forbrendingen ikke er afslut-
tet, nar indsugningsventilen abner, og for-
braendingstrykket vil forplante sig ud i ind-
sugningskanalen. Dette er ensbetydende
med, at drejespjzldet modtager et ret al-
vorligt tryk i opadgiende retning, og det
kan bevirke, at det ligefrem bliver kilet fast
i hjzlpekarburatorens indsugningskanal.

Nar man derefter kommer ud pa den abne
landevej og satter hastigheden i vejret eller
skal foretage en burtig overhaling, fgles
vognen sa dg¢d, at man langt fra kan komme
op pa den gnskede hastighed endsige top-
hastighed. Hvis man trods alt holder gaspe-
dalen nede, vil spjeldet undertiden selv
komme frit, og vognen skyder pludselig
frem og opferer sig atter normalt. Dette
fzenomen har givet anledning til indviklede
spekulationer, for nir motoren holder jgen,
foles det, som om der er lidt vand eller en
anden form for forstoppelse i en dyse, hvil-
ket den rutinerede bilist ofte kan klare
ved at slippe gaspedalen helt ved hurtig
kgrsel ned ad bakke, da det vil trekke en
urenhed gennem tomgangsystemet eller les-
ne en lille partikel ved fyldning af emul-
sionsrgret, men nar det er det nzevnte spjzld,
der sidder fast, er fremgangsmaden altsa
stik omvendt. Det er imidlertid ikke altid,
at spjeldet kan komme lgs ved egen hjzlp,
men si kan man stoppe og lgfte den lille
vagtarm med fingeren, indtil spjeldet lader
sig abne.

Startsystemet er udformet pa en lidt anden
made i registerkarburatoren. Vi kan se pa
en Solex type 32 PAITA, der har et hand-
reguleret startsystem med drejeventil af den
art, der allerede tidligere er beskrevet. Den-
ne startventil er anbragt pa hjzlpekarbura-
toren, og nar man har bragt den i stilling til
kold start ved at trzzkke chokeren helt ud,
vil en massiv benzinstrem blive tilfert fra
svgemmerhuset, medens der gennem en ab-
ning i startventilen tilfgres startluft, og gen-
nem en kanal fra hovedkarburatoren kom-
mer der lidt tilskudsluft. Nar motoren drejes
ved hjzlp af selvstarteren vil begge gas-

Stempelstang

Bzlg

Cylinder

Monceringsholt

Oliepafyldning

Her ses den lille teleskopdamper, der fra tid til anden
skal efterfyldes med olie.

spjeld vare lukkede, men det vagtbe-
lastede drejespjeeld vil ibne, fordi motorens
sugevirkning kun kan udlignes gennem tom-
gangskanalen, der udmunder over spjzldet
i dettes »vindside«.

Nar motoren tender, vil undertrykket
stige pd grund af det forsgede omdrejnings-
tal, og dette kraftige undertryk vil gennem
en saerskilt kanal idbne for en memebran-
reguleret ventil i svemmerhuset saledes, at
der yderligere bliver tilsat luft til den ben-
zinstrgm, der fgrer fra svgmmerhuset til
startventilen. Det er saledes allerede emul-
sion, der ankommer til startventilen, og
blandingen bliver derfor med det samme
mere mager, nar fgrst motoren er i gang.
Nar man under opvarmningsperioden sky-
der chokeren et stykke ind, vil startven-
tilen blive lukket siledes, at emulsionen
fra svéemmerhuset bliver fgrt gennem en
kalibreret boring, der begranser brandstof-
mengden med det resultat, at startblan-
dingen bliver yderligere udmagret. Nar man
begynder at kgre og fglgelig abner for gas-
spjeldet i hovedkarburatoren, vil dette krz-
ve et lidt sterre benzintilskud end pakrz-
vet til slet og ret tomgang med nasten kold
motor, og dette tilskud far man pa den
made, at forbindelseskanalen mellem start-
ventilen og hovedkarburatoren pavirkes af
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Startluftventil lukket
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Startventil ¢ Y

lIndgang for)
' tilskudslufc:”
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Startdyse
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Forste fase i startsysiemet ved en registerkarhurator med héndbetjent startventil. Selvstarteren arbejder, men mwoloren
tender endou ikke.

Startfufcventil dben

l":\

Indgang for
starelufe 'v
A —)
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=

Virksomt undertry

N

Startdyse

Anden {ase. Motoren txnder, og det foragede undearyk i indsugningskanalen abner stastlufiventilen siledes, a1 atart-

blanding d es lidt af br lulter.
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Startiuftventil iben

Indgang for
startlufc

Startventil V7

4 ‘Indgang (orj
tilskudsluft

4
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ndertryk

Startdyse

Tredic fase. Starlblandingen ndmagres vderligere, nir etartventilen szttes i mellemstilling siledes, at der bliver mindre
tilgang af star 1si Chokeren skubbes altsd ind, sisnart motoren kan trzkke sig selv rundt efter nogle fa sekunders
opvarmning.

o, Startlufrventil lukket

\

1 Indgang for.ej (\m : B
S % ,_) (‘Tilgang af \\ ,','%’/— —

hoved|uftstrem N

Startventil Z 77
N
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Startdyse

Nic motoren ckal irmkkr, medens den endnu ¢r kold, kraever den igen lidi federe hlanding. Detle sker automatisk gennem
lukning af starilufiventilen. Hele startsiysiemcl sxttes nd af funklion, ad anart det er muligt.
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det undertryk, der forplanter sig op i ho-
vedkarburatoren, nar dennes gasspj=ld
abnes, og i stedet for at levere tilskudsluft
til startventilen traeekkes der nu emulsion
frem til hovedkarburatoren, medens start-
blandingen samtidig bliver federe i hj=lpe-
karburatorens startsystem. Ved abning af
gasspjaldet i hovedkarburatoren vil under-
trykket i kanalen til membranventilen i
svemmerhuset falde, og ventilen vil derfor
lukke saledes, at der spaerres for lufttilskud-
det, hvilket ogsa vil gere startblandingen
federe. Nar motoren gir rent, sattes start-
anordningen som szdvanlig helt ud af funk-
tion, men det vil fremga af denne beskri-
velse, at et fastsiddende drejespjeld i hjzl-
pekarburatoren vil kunne give udprzgede
startvanskeligheder, navnlig hvis motoren er
indstillet til si langsom en tomgangshastig-
hed, at gasspjeeldet i hovedkarburatoren er
omtrent helt lukket.

Den moderne Solex karburator har cen-
tralt luftindtag til alle funktioner, hvilket
vil sige, at svemmerhusets udluftning, der
er ngdvendig for korrekt svsmmerfunktion,
start- og tomgangslult samt korrektionsluft,
hentes fra den everste del af karburatorens
indsugning saledes, at al luft skal gennem
luftfiliret.

Dette system har naturligvis den fordel,
at urenhederne fjernes fra den indsugnings-
luft, der skal tilfgres samtlige karburatorens
systemer; men der er den lille ulempe, at
en varm motor i tomgang eller ved stilstand
vil afgive noget af sin varme til karburato-
ren, hvilket vil medfsre en kraftig fordamp-
ning fra svemmerhuset. Disse benzindampe
vil gennem svgmmerhusets udluftningsrsr
blive tilfsrt motorens indsugning saledes,
at tomgangsblandingen bliver rigelig fed,
og motoren kan derfor begynde at »ga mer-
keligt« under lengere perioder med tom-
gang, f. eks. nar man holder foran en ned-
rullet jernbanebom. Hvis motoren stoppes,
vil dampene sla sig ned i karburatoren og
manifolden med det resultat, at den efter-
fplgende start stadig med varm motor vil
blive vanskelig, fordi karbureringen bliver
alt-for fed, i det gjeblik den kondenserede
benzin treekkes med ind i motoren. Nar den
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erfarne bilist marker startvanskeligheder
ved varm motor, treeder han derfor gaspe-
dalen i bund for pa den made at give kar-
buratoren et ekstra lufttilskud.

Pa karburatorerne til enkelte finere vogne
har man en omskifterventil, der drives af
en elektromagnet tilkoblet tendingskontak-
ten. Nar tendingen settes til, treekkes venti-
len an, og ventilpladen lukker for en luft-
kanal fra svemmerhuset direkte ud i det fri,
medens der abnes for den szdvanlige luft-
kanal til blandekammeret. Nar motoren stop-
pes, fordi tendingen afbrydes, vil ventilen
lukke for adgangen til blandekammeret og
de uundgaelige benzindampe vil blive fgrt
fra svgsmmerhuset direkte ud i det fri.

Med denne gennemgang af Solex-karbura-
torerne er de fleste vognmarker dakket
ind, og i n=este omgang skal vi se pa en
karburator, der virker efter et helt andet sy-
stem, nemlig S.U. karburatoren, der er en-
kel og nasten genial i sin funktion.

GUSTAV

J eg har pataget mig det hverv at meddele
vore l=zsere, at en lille prisforhejelse har
varet nedvendig. Pa det punkt har vi imid-
lertid vaeret nogle udpregede sinker, for lon-
ninger og trykprisen er steget i flere om-
gange, og der foreligger faktisk fem pris-
forhejelser pa bladets fremstilling, hvilket
vore lesere dog hidtil ikke har inzrket no-
get til. Der er vist ikke mange blade, der
kan prale med at have holdt den samme pris
fra 1957, men man kan jo ikke leve af pral.

Nar alt kommer til alt, sa er prisforhsjel-
sen pa et arsabonnement ikke mere end pri-
sen pa et halvt teendror, og ma jeg sa spsrge
Dem: Hvad ville De stille op med et halvt
teendrer?

Nogle ret alvorlige udvidelsesplaner er sa-
dan set en realitet nu, men det bliver ferst
i de kommende maneder, at leserne vil fa
syn for sagen, og derfor vil jeg nu kun
love, at De ogsa far valuta for pengene i
det kommende ar.



I reportagen fra Frankfurtudstillingen om-
talte-vi, at vi havde fundet et par virkelig
gode motorbriller til en fornuftig pris, og
en dansk importer blev interesseret i at
importere disse briller til landet. Brillerne

er nu kommet, importeret af Fred. Rasmus-
sen i Odense, og udsalgsprisen er kr. 25,00.

Vi har tidligere omtalt brilleproblemet,
og det undrer os stadig, at s& mange motor-
cyklister spiller hasard med deres uerstatte-
lige syn. Der blev importeret en rigtig ud-
market italiensk brille, men da den blev for
dyr med splintsikkert glas, blev den hoved-
sageligt importeret med almindeligt glas —
for at spare nogle ganske fa kroner er der
altsa virkelig folk, der vil lgbe risikoen for
at miste synet pa det ene eller pa begge sjne.

Der behgver slet ikke at ske uheld eller
ulykker for at knuse eller splintre et brille-
glas, for blot en sten smidt bagud fra en
forankerende vogns bagd=k, kan erfarings-
massigt ordne den sag. Pi det punkt er de
billige briller med plastikruder nok sikre,
men udsynet forringes meget hurtigt, fordi
»glasset« bliver ridset og mat, og det blede
materiale buler ofte pa en sidan made, at
billedet bliver helt forvranget.

At kere uden briller er absolut tibeligt,
fordi det kan give anledning til sjenkatar og
mange andre markelige lidelser, og fordi
man umuligt kan holde ejnene ibne og i ro,
nar de hurtigt udterres af fartvinden — dette
giver nedsat synstid og synsindtrykket kan

RVEDELE

ogsa blive forvranget pa denne made. Hvor-
for tror De i grunden at motoreyklister,
scooter- og knallertkorer ofte uden nogen
paviselig grund kerer ind i en parkeret
vogn? Tror De, det er fordi, de vil preve
hvordan det er?

Vi ved, at mange af vore lzsere har sagt
efter ordentlige briller, og vi er glade for at
have medvirket til at fa noget virkeligt brug-
bart til landet. Glassene er selvfslgelig
splintsikre, der er ingen generende nase-
bejle, de slutter helt tet ved hjzlp af
skumnylon, overkanten er si smal, at den
ikke generes af styrthjelmen, de er buede
saledes, at udsynet er helt frit til siden, og
de er godt ventilerede. Det er kort sagt bril-
ler, der opfylder alle krav til en god motor-
brille, og det er vel overtledigt at sige, at
vi anbefaler dem. For en ordens skyld skal
det n=zvnes, at vi som szdvanlig ikke har
den fjerneste skonomiske interesse i noget
som helst produkt.




Med sit velformede karosseri betegner Ford Taunus 17 M et fremskridt.

TAUNUS
17 M
SUPER

Prozekert af Mogens H. Dambkier

M an ma vere ret omhyggelig med type-

betegnelsen, nar man taler om den nye Tau-

nus, fordi modelbetegnelsen 17 M dakker
mange forskellige muligheder. Motoren er
pa 1,5 liter, der kan valges mellem cn tre-
trins gearkasse og en fire-trins gearkasse, to-
dgrs sedan eller fire-dgrs sedan samt med
eller uden de luxe udstyr. Desuden kan man
hzgte »Super« bag 17 M, og sa betyder det,
at motoren har et slagvolumen pa 1;7 liter,
medens variationsmulighederne er de sam-
me som for 17 M. Den vogn, vi skal prgve-
kgre i denne omgang, er en 17 M Super
to-dgrs sedan med tre-trins gearkasse.
Karosserimoderne svinger tilsyneladende
lige s voldsomt, som moderne skifter in-
denfor den kvindelige garderobe, hvor kjo-
lerne det ene ar skal vare meget lange og
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naste ar ualmindelig korte, hvilket giver den
samme kjole mulighed for at vare hejmo-
derne flere gange. Noget lignende sker med
karosserimoderne, der gennem en arrzkke
kempede sig frem til en nogenlunde for-
nuftig stremliniefacon i overensstemmelse
med de stremningstekniske forskningsresul-
tater, indtil man pludselig fandt ud af, at
man i den i si henseende velformede vogn
ikke havde lofthejde nok ved bags=det,
samt at man ikke kunne se ud ad bagruden.
Dette medferte en @ndring pa udformnin-
gens omrade, idet man beholdt de blgde,
runde linier, men hzvede vognens tag bag-
til, og resultatet blev noget i retning af Re-
nault Fregate og Dauphine. Sa kom den sa-
kaldte italienske linie eller trapezlinien med
de kantede hjgrner og skarpe vinkler, som
vi kender fra Farinas udformning af BMC
vognene og fra Fiat 2100. At der matte kom-
me en reaktion pa denne udformning var
havet over enhver tvivl, og morsomt nok
kom de nye linier fra Amerika, hvor man
ogsa begyndte med den »italienskec« linie.
Ford Falcon er vel nok det mest typiske
eksempel pa afrundede former uden drabe-
formet bagparti, og den nye Taunus 17 M
kan ikke fornagte sit slagtskab med den
amerikanske Falcon.

Som nzvnt ved introduktionen af den nye
Taunus 17 M, er der tale om et nyt karos-
seri til det velkendte maskineri fra den tid-
ligere model, men da karosseriets form,
vagtfordelingen og meget andet har direkte



De ovale lygteglas har ingen swerlig betydning ved
vognene med 6 voli anlazg til det europzxiske marked,
men i} det amerikanske marked er der to sealed-
beam lygler bag hvert lygieglas. Hvorfor skal Amerika
altid forkeles? Svar: Dollars!

indflydelse pa kgreegenskaberne, s& ma vi
indstille os pa at prgvekgre en helt ny vogn.

Man bliver meget overrasket, nir man
setter sig ind i den nye Taunus, for vognen
virker meget storre og mere rummelig, end
man egentlig havde bedemt den til. Medvir-
kende til denne vurdering er det meget store
vindspejl, der giver indtryk af sivel bredde
som hgjde; men et nermere eftersyn vil al-
ligevel vise, at der er glimrende pladsfor-
hold til tre pa bagsedet — med rigelig ben-
plads og god, fri hgjde mellem hoved og
loft — og der er meget bekvem plads til to
personer pa forsazdet, hvor der desuden
ogsa kan sidde et barn eller en slank person,
der ikke kverulerer over at sidde med be-
nene pa gearkassen.

Indstigningen til bade for- og bags=zde er
bekvem gennem de brede dgre, og kun fg-
reren ma sno sig lidt for at komme pa plads
mellem den store ratkrans og forsadet; men
nar man fgrst sidder bag rattet, har man god
plads og et usadvanligt godt udsyn, fordi
man sidder ret tet pa vindspejlet, blot bur-
de viskeren renggre et stgrre stykke pa ven-
stre side af vindspejlet. Szderne svarer til
gennemsniitet i nutidens personvogne, hvil-
ket vil sige, at de gennemgéende er temmelig
uegnede til formalet — med andre ord for
blgde hynder og forkert udformede ryglen,
der ikke giver stgtte til ryggen og ikke giver
stgtle i sideretningen. Nar man skal kgre
bil, har man krav pa et forersede, og ikke
en elendigt udformet laznestol eller sofa.
Dette ma vare en form for udygtighed hos

de fleste bilfabrikanter, for uhyre mange
bilister er utilfredse med de darlige szder.

Foran det store rat er der pa forpanelet
anbragt tre instrumenter med cirkelformede
skiver. Til venstre er benzinstandsmaler og
kolevandstermometer samlet i et enkelt in-
strument, i hvilket der ogsa er kontrollam-
per for blinklys, ladestrgm, olietryk og fjern-
lys. I midten har vi speedometret med kilo-
metertzller, og til hejre er der et ur — det
er slet ikke sa tosset med et belyst ur i vore
forjagede tider, for det fremmer ikke sik-
kerheden, nir man om natten skal forsgge
at aflase sit armbandsur under den nzste
gadelygte eller i skzret fra instrumenterne.
Midt pa forpanelet er der tre regulerings-
handtag for varme- og ventilationsanleg:
Det ene dirigerer temperaturen ved at regu-
lere gennemstrgmningen af varmt vand gen-
nem selve varmeapparatet, det andet forde-
ler luften mellem vindspejl og gulvrummet,
og det tredie regulerer mangden af frisk
luft og virker samtidig som kontakt for ble-
seren, der kan kgre med to hastigheder.
Under disse kontrolgreb er der afsat plads
til en eventuel radio, og under denne plads
er der cigarettzender og askebager. Til hgjre
i forpanelet er der et aflaseligt handskerum.

Til hgjre for ratstammen under instru-
menterne er der en reekke kontakter udfor-
met som tangenter mzrket med tegn, der
viser formalet. Man kan derfor med det
samme finde positionslys, hovedlygter og
vindspejlsvisker (to stillinger til to hastig-
heder pa viskerbladene), men det varer lidt,
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BENZINFORBRUG

60 km/t 6,86 1/100 km
(14,6 km/liter)

80 km/t 8,12 1/100 km
(12,3 km/liter)

1/100 km
(9,7 1/100 km)

100 km/t 10,3

for man kan finde dem i mgrke, og da de tre
tangenter i hvilestilling udgér en massiv
rekke, ved man ikke rigtigt, hvad man
egentlig trykker pa. Enten skulle disse kon-
takter belyses svagt, eller ogsi skulle den
midterste vere lidt lavere end de to andre.

Til venstre under rattet er der en kontakt-
arm til blinklysene, og den tjener samtidig
som nedblendingskontakt. Gearstangen er
anbragt under rattet, og parkeringsbremsen
er anbragt som et paraplyhandtag under for-
panelet. Lige til hgjre for ratstammen er
der en kombineret rat- og tendingslas med
startkontakt, og pa modsat side af ratstam-
men er der en handchoker — en rigtig god,
gammelags handchoker beregnet til at be-
tjenes af levende mennesker i markedets
nyeste bilmodel, det ma vel betegnes som
den menneskelige ands sejr over den fuld-
automatiske uvidenheds mgrke. I det store
og hele er en automatisk choker sikkert ud-
market, men har man bare en lille smule
begreb om tingene, ma den manuelt betjente
choker sa absolut foretrekkes.

Dgrgrebene er udformet som armlen, me-
dens lasen udlgses af et lille hindtag under
armlznet, og meningen er den, at man
med en enkelt finger eller to presser hand-

ACCELERATIONSEVNE
0-40 km/t 3,8 sek.
0-60 km/t 7,5 sek.
0-80 km/t 13,5 sek.
0-100 km/t 20,4 sek,

0-400 m 21,0 sek.
udg. hastigheden 100 km/t
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taget op, medens man igvrigt har hold i
armlanet. Det hele falder imidlertid dar-
ligt i henderne. Man kan udmarket godt
acceptere et arkitekliegnet spakkebrzdt,
der er ngjagtigt lige si rektangulert som
alle andre spazkkebradder — det er kun et
spgrgsmal om at betale tre gange sa meget
for bemeldie genstand — men nar de sa-
kaldte industrial designers udformer brugs-
genstande pa en sidan made, at de ser pane
ud, men igvrigt ganske uden hensyn til en
naturlig funktion, s ma man blive gram i hu
og stemple det hele som »formgivning« af
varste skuffe. Dette er synd, for ideen er
god nok, og den rent mekaniske funktion
er tilfredsstillende.

BREMSEEVNE
100-0 km/t 4,2 sek.
(58 meter)
80-0 km/t 3,0 sek.
(33 meter)
60-0 km/t 1,9 sek.
(16 meter)

Medens man sidder og ser sig om i vog-
nens indre, kommer man i tanker om, at de
herrer industrial designers pa det groveste
har forspmt en mulighed, der kunne have
sendt Taunus 17 M et godt stykke frem
foran de fleste andre vogne pa det sikker-
hedsmassige omrade. Lad os nemlig en
gang for alle vaere enige om, at de i bro-
churer og annoncer si hgjt besungne sik-
kerhedsforanstaltninger som polstret instru-
mentbraedt, gummilister samt til dels det
forsenkede ratnav har begrznset veardi.
Den store sikkerhed ligger derimod i fuld-
kommen orienteringsmulighed uanset vejr
og temperatur, gode kgreegenskaber og til-
fredsstillende bremseevne. Dernzst kan det
vel ogsa fastslas, at kun ganske fa vogne har
bleser ved bagruden siledes, at denne kan
holdes dugfri, og ligeledes er der kun meget
fa vogne, i hvilke der er taget forholdsregler
til at holde sideruderne dugfrie, og i ingen
af tilfeeldene er systemet effektivt. Pa Peu-



virker velordned

Instr og kontrol

men kontakterne burde vare lettere at finde i merke. Lzg marke

til sidesprodsens placering — fint udsyn uden den fortvivlende panoramarude.

geot 404 kommer der masser af luft til side-
ruderne ved hurtig kgrsel, men ved lang-
som kgrsel i byen, hvor dugdannelser netop
er mest generende, virker systemet slet ikke,
fordi »siderudeluften« ikke kan kobles til
blesersystemet. Pa Mercedes og Rover sid-
der kanalerne til siderudernes ventilations-
luft for langt fra ruderne. P4 Taunus 17 M
er der pa derene en attrap, der skal fort-
sette forpanelets linie over i dgrene, hvil-
ket ser bade pent og nydeligt ud. Hvis man
havde indbygget en luftkanal i disse t=tte
pladestykker, havde man veret i stand til at
fore bleserluft direkte frem til sideruderne.
Disse ble®serkanaler kunne tilkobles forpa-
nelet med en almindelig gummimuffe, der
slutter tet, nar dgren er lukket ganske pa
samme made, som man tilslutter karburato-
ren med luftfilteret pa flere scootermodeller,
hvor selve filteret sidder i en inspektionslem.
Denne mulighed er imidlertid blevet for-
ssmt pa Taunus som pa alle andre vogne,

og bilisterne skal i vinterhalvaret stadig
tvinges til at kgre med skyklapper pa i
byens teetteste trafik.

Om det bzrende karosseri skal det igv-
rigt siges at linierne virker tiltalende og
hensigtsmessige, at luftmodstanden er blevet
formindsket vasentligt, og at der mangler en
effektiv undervognsbehandling. Det store
bagagerum er velindrettet, og -det kan kun
abnes ved brug af dgrngglen. Drejer man
ngglen til den anden side, kan nummerpla-
deholderen legges ned, og bag den finder
man benzinpafyldningen, sa ogsa benzin-
tanken er under lis og sla.

Hjuloph®ngningen er overtaget direkte fra
den tidligere model, hvilket vil sige Mac
Pherson oph®ngning af forhjulene med
krengningsstabilisator forbundet med sving-
armene eller laskerne, medens baghjulene
er ophangt i langsgiende bladfjedre.

Motoren er ogsa en gammel kending fra
den tidligere model, og man kan glede sig
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over et velordnet motorrum med let adgang
til alle vitale dele — af hensyn til hgjden
i motorrummet er luftfilteret anbragt ved
siden af karburatoren og tilsluttet denne ved
hjzlp af et gummirgr. Foran motorrnmmet
finder vi den nye form for forlygter, der
pa eksportmodellerne til USA bestar af to
sealed-beam lygter bag hvert lygteglas. Den
ene af disse lygter har som sadvanlig fjern-
og nerlys, medens den anden lygte kun har
fjernlys. For en ordens skyld skal det nzv-
nes, at alle eksportmodellerne har 12 volt
anleg og dette lygtesystem, medens hjemme-
markedets vogne har almindelige lygter bag
de ovale lygteglas og 6 volt anleg — det er
»hjemmemarked-vogneq,
Skandinavien.

der kommer til

Den helt kolde motor starter gjeblikke-
ligt, og den gar ret hurtigt ottetakt med
chokeren helt udtrukket. Nar man derefter
skyder chokeren halvt ind, kgrer vognen
nogenlunde normalt, men bilisten med lidt
teknisk indsigt kan mzrke, at den indtil vi-
der kegrer pa lidt mager blanding, hvilket
virker betryggende, for selvom den ikke gar
helt jevnt, og selv om den en gang imellem

kan fnyse som en vild tyr, s kgrer man
dog i forvisning om, at motoren bliver hur-
tigt opvarmet, uden at cylinderne bliver va-
sket af med benzin.

Accelerationsevnen fales sare tilfredsstil-
lende, nar motoren fgrst er gennemvarm
efter nogle fa kilometers kgrsel, gearskiftet
foles przcist med en effektiv synkronise-
ring, og styringen er spillende let. Desuden
forekommer vognens bevagelser og opfgrsel
at vare tegn pa palidelighed og stabilitet —
dette er det umiddelbare f@rstehandsind-
tryk. Nar man sa betenker, at det er en
rummelig fempersoners vogn til rundt regnet
20.000 kroner med god hagageplads og en
tophastighed, der mere end tilfredsstiller al-
mindeligt behov ved langturskersel pa f.
eks. de tyske motorveje, sa kommer man til
det resultat, at vognen ma vzre meget kon-
- kurrencedygtig, medmindre den egentlige
afprgvning af kgreegenskaberne m. m. afslg-
rer alvorlige mangler — selvom det skal
indremmes, at mangler af denne art aldrig
har indflydelse pa en vogns pris.

Sammenligner man i tankerne med en
vogn af lignende stgrrelse, men med om-

Motor: Fire-cylindret, topventilet, vand:
kelet. Boring 84 mm, slaglengde 76,7
mm, slagvolumen 1698 ccm, kompres-
sionsforhold 7:1, maksimaleffekt 67 hk
(SAE) ved 4500 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 13,4 kgm ved 2500
omdr/min. Litereffekt 39,4 hk/1.

Transmissionssystem: Tgr enkeltplade-
kobling, tre-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,7:1, 1,69:1,

1:1. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 3,50:1. Dakstgrrelse 5,90 X
13.

Hjulophengning: Forhjul i Mac Pher-

son med krzngningsstabilisator. Bag-
. hjul i langsgiende bladfjedre.

Bremser: Bremsetromlediameter 230 mm,
totalt bremseareal 748 cm?, fabrikat
Teves/Ford, type: hydr. med to selv-
forsteerkende sko pr. forhjul.

SPECIFICATIONER

Elektrisk anleg: 6 volt, dynamo 300
watt max. akkumulator 78 amp.timer.

Mal, vegt: Total lenge 4452 mm, total
bredde 1670 mm, total hgjde 1450 mm,
akselafstand 2630 mm, sporvidde for
1295 mm, bag 1295 mm, fri hgjde fra
vej 165 mm, benzintank rummer 45
liter, oliesump rummer 3,0 liter, kgle-
system 7,0 liter. Egenvagt 920 kg. Ef-
fektvagt 13,7 kg/hk. Tophastighed 135
km/t.

Pris: Kr. 19.989,—.

Seerlige bemerkninger: Venderadius 5.5
m, karburator Solex 32 PICB, teend-
ror glgdetal 175, elektrodeafstand 0,8—
0,9 mm, kontaktafstand 0,4—0,5 mm,
fortending 0 mm, ventilspillerum 1:
0,27—0,30 mm, U: 0,34—0,37 mm ved
kold motor. Daktryk forhjul 20—21
1bs/sqi., baghjul 18—24 lbs/sqi. Gear-
kasse rummer 1,6 liter. Differentiale
rummer 1,1 liter.
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Der er falles 1as for um og b

kring 8000 kroner storre anskaffelsespris, sa
kan man i ferste omgang here sig til en del
af denne prisdifference, for Taunus 17 M
Super betegner nok si meget et stykke bru-
talt mekanik som en forfinet teknik — mo-
toren afgiver lidt ventillgfterstgj, som dog
kun heres under tomgang, transmissionen
giver lidt lyd fra sig, og hjulstgjen er ud-
praget. Selvom der ikke er tale om et ge-
nerende stgjniveau, si er der dog sparet pa
lvdisolation, undervognsbehandling og disse
sma kunstgreb, der kan holde lydeffekterne
borte fra karosseriet. Pa de to ferste punk-
ter kan man dog selv ride bod endda uden
at fa udgifterne behzftet (for ikke at sige
befengt) med omsaztningsafgift. Desuden
kan man marke, at fabrikken har sparet
nogle D-Mark pa bremsetromlerne og brem-
seskoene ved at holde dimensionerne i un-
derkanten, og den tyske valuta bliver til slet
ikke si fA kroner, nir fgrst kursen er om-
regnet, tolden bliver lagt til, avancerne
kommer oveni handelen, og omsztningsaf-
giften sluttelig bliver beregnet af det hele.

o

kdzksel — dwxkslet kan ikke afmonteres, for nummerpladeholderen l=gges ned.

Efterhinden kommer man sa til det resultat,
at prisen passer meget godt, men spgrgs-
malet er si, om man i det store og hele har
forngjelse af at give flere penge ud, nar
man ikke netop har forfinet mekanik og bi-
ler med ekstraordinzre kgreegenskaber som
hobby?

De efterfglgende prgver viser, at Taunus
17 M ggr aldeles storartet fyldest som brugs-
vogn, fordi den er levende og lethandterlig,
og fordi man ikke kan kritisere kereegenska-
berne, salenge man holder sig indenfor al-
mindelig, dagligdags kersel. Styringen er
let og pracis, men man kunne miaske nok
enske sig lidt bedre underdrejning. Vejkon-
takten er under alle normale forhold god,
men kerer man pa meget ujzvn vej, me-
dens man er alene i vognen, kan baghju-
lene virke lidt levende, hvis man ikke sazt-
ter tempoet betydeligt ned, men — og det
er sikkert det afggrende — hvis man kegrer
ganske almindeligt, men hurtigt gennem
kurverne pa en snoet landevej, sa ligger vog-
nen eksemplarisk, og hvis man ikke netop
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retter sin hele opmarksomhed mod vejkon-
takten under udsggt darlige vejforhold, sa
vil man aldrig tenke pa, at vejkontakten
kunne vare bedre. Nar alt kommer til alt,
er vognen jo ikke fremstillet til bencfice
for preveksrere, men som et palideligt
brugskgretgj til publikum.

Skal vi endelig se pia kereegenskaberne
ved hard kgrsel, si kan man heller ikke af-
slgre nogen upalidelighed eller overrasken-
de reaktioner, blot kan det pavises, at vog-
nen valser lidt paA dzkkenes deformationer
saledes, at der kommer kantende bevagelser
gennem svinget. Man kan heller ikke kere
som en afsindig rundt om et gadehjgrne,
hvilket mange mindre vogne kan friste til,
bare fordi det er sia eventyrligt sjovt at
have kontrol over vognens livlige bevagel-
ser; men den slags er for det fgrste ikke
velset, og for det andet er det. tvivlsomt,
om folk, der valger en vogn som 17TM
egentlig havde tenkt sig, at de havde an-
skaffet en sportsvogn. Taunus 17 M giver
gennem sine kgreegenskaber netop det, folk
har brug for — hverken mere eller mindre.
Nar man lader presvekerslen skifte karakter
pa den made, at man et par dage bruger
vognen som almindelig privatvogn kgrt pa
den mide, man selv plejer at kgre, kan man
heller ikke en eneste gang pavise en mangel
i kereegenskaberne.

Derimod virker motoren lidt usmidig,
fordi man ikke kan tillade sig at ga ned
under 40 km/t i topgear, ved hvilken ha-
stighed motoren ryster sig som en vad
hund. Alligevel klarer man sig udmarket
med tre-trins gearkassen, men det er yderst
sandsynligt, at man bgr vazlge en fire-trins
gearkasse, hvis man skal kgre meget i byen,
hvor man tit har brug for et udvekslings-
forhold mellem tre-trins gearkassens andet
og tredie gear.

Vort forste indtryk af bremserne var mil-
dest talt ikke godt, hvilket kun navnes her,
fordi det er en lererig historie. Som en ind-
ledende kontrol tager vi altid opbremsnings-
tiden fra 100 km/t i reel hastighed til stil-
stand, blot for at kontrollere, at bremserne
er i orden. Som det fremgar af tidligere
prgverapporter sker denne opbremsning al-



tid i nzrheden af de fire sekunder, idet vi
bremser lige til blokeringsgrensen pa tgr,
vandret vej med god friktion. Ifglge den
ferste og de naste preveopbremsninger skul-
le Taunus’en bruge 5,5 sekunder og 75 me-
ters bremselengde, hvor vi plejer at klare
den med 55 meter. Pa det sted, hvor vognen
burde have staet stille, kgrte den endnu
med 50 km/t, og den slags kan i en given
situation blive en afggrende faktor. Da vi
undersogte sagen lidt nermere, viste det sig,
at blokeringsgraensen kun var galdende for
det venstre baghjul, men ikke destomindre
14 vognen meget stabilt under opbremsnin-
gen. Det er ganske indlysende, at man ved
afprgvningen af vognen inden afleveringen
til os, blot har foretaget en af de sadvan-
lige bremseprgver med blokering, og da det
store hyl indfandt sig, uden at vognen trak
til nogen af siderne, regnede man sagen for
verende i orden, for kan hjulene blokere,
sa kan det tilsyneladende ikke vare bedre.
Ved afprevning af bremserne vil det derfor
vare klogt at benytte et stopur, hvilket er
fuldt tilsireekkeligt og langt mindre besveer-
ligt end en ofte upalideliz opmaling af
bremselzngden.

Da vi overtog vognen, havde den ogsa ud-
preget tendens til tendingsbanken ved selv
den mest beherskede acceleration, men da vi
tankede op med superbenzin var der ikke

det fjerneste i vejen. Ifglge de tyske in-
struktioner skulle vognen kunne kgre med
normal benzin, der holder oktantal 84 efter
motormetoden, men oktantallet forteller
ikke alt om en benzins kvalitet, og der er
forskel pa standardbenzin i Tyskland og
Danmark. Resultatet af disse iagttagelser er
det, at man fra fabrikken nu foreskriver su-
perbenzin pa 17 M Super her i landet. Mzr-
keligt nok har supermotoren hgjere kom-
pressionsforhold end 1,5 liter motoren, me-
dens man normalt regner med, at man kan
ga hgjere op i kompressionsforhold med et
mindre slagvolumen pr. cylinder alt andet
lige. Forklaringen ma ssges i den mindre
motors hardere belastning, der giver for-
gget abning af gasspjzldet og dermed for-
gget kompressionstryk.

Selv efter bremsernes korrekte funktion
vil man kunne havde, at kraftigere brem-
ser ikke ville vaere nogen skade til, men el-
lerse ma Taunus 17 M siges at vaere i glim-
rende overensstemmelse med nutidens krav
til en rummelig personvogn, og den fore-
kommer at vare sardeles konkurrencedyg-
tig. Med sine absolut sikre retningsstabilitet
og sin ufglsomhed overfor sidevind er den
glimrende egnet til langturskegrsel, og pa
grund af sine beherskede ydre mal og det
letgaende styretgj er den let at handtere i
byens trafik.

Indregistrering af nye motorkeoretojer

Person- Tl Personmo-  Person-  Varemo- Varebiler Last-

biler torcykler  scootere torcykler ialt m. halv afg.  biler
September 1960 ...... 3995 20 83 254 4 1433 541 441
Jan.-sept. 1960 ........ 50927 235 1322 5562 89 15272 7026 4081
Jan.-sept. 1959 ........ 40801 173 1266 4509 7 14315 6529 3781
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Bladene bliver indbundet
med guldpraget ryg
og holdbar specialheftning

Indbind
SM ]

Ogsé i ar indbinder vi SMJ i et smukt og solidt bogskabsbind.
Prisen pr. argang er kr. 8,75 + porto. For at kunne fremstille ind-
bindingerne til denne lave pris ma viindbinde argangene serievis,
og bladene mé derfor vere os i h&nde senest den 15. januar, og
de indbundne blade vil blive returneret omkring den 15. februar.

X

Husk at emballere bladene godt og skriv tydelig afsenderadresse
med blokbogstaver bade p& pakken og pa en seddel, der vedlegges
bladene. -

X

Ukomplette drgange af 1957, 1958, 1959 og 1960 kan suppleres op.
(Argang 1957 og 58 kun silenge oplag haves). Nummer 2, 3, 5,
8, 10, 11 og 12 fra 1956 samt nummer 9, 10, 11 og 12 fra 1955
kan ogsi leveres.

Indsend Deres blade til
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Da jeg om vinteren ikke kan indstille
min kgrsel med min NSU Max Special med
sidevogn, har jeg taznkt pa om det ville
veere en fordel at montere et trialdek pa
baghjulet, evt. ogsd pa forhjulet. Jeg ten-
ker her pi om det skulle vare muligt at
kgre mere sikkert pa snedazkkede veje her-
under ikke isslag, som der vel ikke er noget
at ggre ved. Safremt De har erfaringer eller
meninger som kan hjzlpe beder jeg Dem
venligst tilsende mig Deres mening.

J. P., Randers.

Et trialdek er absolut ikke morsomt at
kpre pd, nar vejbanen er fast, hvilket den i
reglen er det meste af vinteren, og denne
deektype giver ikke nogen fordel pa fastkort
sne med karakter af is. Der kan derfor kun
veere fordel ved denne deektype, ndr sneen
er lgs eller endnu si bled, at det kraftige
slidbanemgnster kan trykke sig ned i under-
laget, men under disse betingelser er Lorslen
jo ikke scerlig vanskelig med en sidevogns-
maskine. Vi vil i stedet anbefale Dem et
almindeligt, kraftigt slidbanemonster pa
bade for- og baghjul (ikke lengderillet pa
forhjulet), da et sidant deek ifplge vore er-
faringer giver den sikreste korsel gret rundt.

*

Jeg har et par problemer med min motor-
cykel. Det er en Triumph Thunderbird
1952, med fjedrende nav (nyt 1958). Den
har gaet ca. 45.000 km, deraf ca. 5.000 km
efter hovedreparation sidste vinter. Da blev
alle slidte dele skiftet i motor, gearkasse
m. m., sa den er i foarsteklasses stand. Selv-
fglgelig er den lakeret om, og den udven-
dige finish er ogsa i meget god stand. Men

SMJ’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter,
nar der medfplger svarporto til direkte besvarelse.

sd kommer problemet. Jeg monterede et nyt
topstykke af letmetal med to Amal Mono-
bloc karburatorer (med hver sit svémmer-
hus), som stdr i V form pa samme made
som pa Bonneville. Samtidig monterede jeg
nye stempler Tiger 110, 8:1 i kompr. Hvil-
ken indstilling skal karburatoren have, og
hvilket ventilspillerum? Ma jeg skifte stgd-
stenger, nar jeg kgrer med aluminiumtop?
Grunden til disse forandringer er ikke, at
jeg kerer serlig hurtigt (vanlig marchhastig-
hed 80-120 km/t), men jeg satter pris pa
den forbedrede accelerationsevne og pa at
have en maskine lidt udenfor det sadvan-
lige. Jeg har forresten monteret 8” forbremse

med luftkgling.
A. L., Lillehammer, Norge.

Der er kun delvis tale om en ombygning
til en Bonneville, da knastakslen ikke er
udskiftet. Vi kan egentlig ikke forstd, at der
er plads til de originale stgdsteenger, da
stodsteengerne til det ncevnte topstykke er
kortere. Ventilspillerummet ved kold mo-
tor ma vere 0,05 mm for indsugning og
0,10 mm for udblesning. Da knastakslen
ikke er udskiftet, kan vi kun give et ud-
gangspunkt for karburatorjusteringen, nem-
lig dyse 240, strdlergr .1065, gasspjceld 376/
3V, tomgangsdyse 25 og ndlen i 3. hak. Det
er muligt, at De kan klare Dem med min-
dre hoveddyse.

*

Efter at De s& velvilligt hjalp mig med
detaljer til reparation af min me NSU Fox
125 ce, tillader jeg mig nu atter, denne gang
som ejer af en (4 gear synchr.) Lloyd Alex-
ander (1958), at stille Dem, desveerre, en
del sporgsmal.
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Efter personligt, som De altid palegger
motorejere, at have spurgt forhandlere af
Borgward-koncernens vogne til rads uden
resultat (selvfolgelig), skrev jeg et nyde-
ligt brev til Lloyd i Bremen efter oversigts-
tegninger og ghost-drawings af motor og
dermed forbundne detaljer, modtog jeg et
om muligt endnu nydeligere brev med gen-
nemsnitstegninger af' motor, men ingen op-
lysninger om spillerum m.m. Ved hjelp
af disse tegninger fandt jeg oliefilter, men
ellers var de af ringe betydning. Nu beder
jeg Dem om, ja, uha!:

1) Detailtegninger over forhjulstreek med
lejer  (justeringsmuligheder, spillerum
m;v.)}

2) Oplysninger om justeringsmuligheder for
eller af styretoj (styrebolte ogsd m.m.).
Men det allervigtigste er folgende:

Ved hard acceleration (1. 4 2. gear) ry-
ster hele forvognen voldsomt. — Hvad ger
man ved det. Motorophzng og hjulophzng
i orden, maske lidt rigelig slor i hejre for-
hjulsleje. Jeg er klar over, at man med de
to spinkle tverfjedre, der udger forhjuls-

ophanget, far ret kraftige vridninger under
ac- og deceleration, men dette er mere end,
hvad ville synes mig normalt selv for en lille
forhjulstrukken vogn. At kardantrakket
ikke kan vezere sa smidigt som Rezeppa-led-
dene til »Partner«en, er jeg ogsa klar over.
At det kun forekommer i 1. og 2. gear er
jo ogsa naturligt, eftersom traekkraften i dis-
se er storst.

Kan det skyldes sleret i hejre forhjuls-
leje (ca. 154 em)? I sa fald hvor meget
slor skal der veere efter forskriften (fra fa-
brikken). Steddemperne er intakte. Dak-
kene er ikke navneveerdigt slidte, undtagen
det hejre forhjulsdaek. Arsagen har jeg diag-
nosticeret til ujezvn bremsetromle, maske
som felge af darlig opspznding eller tidli-
gere les bolt til ankerplade, da dakket er
slidt punktvis, skent hjulet er afbalanceret:
jeg kan endvidere, iseer i fugtigt vejr, meer-
ke stedvis varierende bremseeffekt.

De ser heraf, at jeg har kig pa hejre for-
hjul, men kan De nu pd grundlag af det
opgivne, af- eller bekrafte mine teorier,
samt oplyse mig om, hvor der er special-

Stort udvalg i

tilbehor

Defroster Vaskeskind
Rudeskrabere Barnestole
Ratovertrek Hvide dzksider
Vaskebgrster Pibeholdere

Mascotter Dugruder
Lygter Kgretzpper
Spejle Briller

auto- og motorcykle

. Handsker
Styrthjelme

Styrtbajler 4 stk. 13,50 i
Scooterstavler  chrom. Van.-stél
Autovaser 4o ABF Gt
Autoaskebzgre Pynteting og
Pyntefelgringe Nytteting

BSA MOTORS & CYCLES v/ Ove P. Hansen
Gl. Kongevej 131, Kgbenhavn V, Telefon Hilda 1857 — 1860

Polish og voks

Gunk rensemiddel
3,8S

Tvist

Gaffelnagler, 4 stk. i

eng. tommer 10,75

Stjernenggler 3 stk. i

eng. tommer 12,90

Skruetrekkere i szt
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verksteder i Kebenhavn for Lloyd, samt
om man dér kan komme med en bremse-
tromle til afdrejning og fa tilpasset den ny
bremsebelzgning? Selviolgelig agter jeg sam-
tidig at udskifte belegning pa venstre for-
hjul, sa4 jeg far ens bremseeffekt for begge
hjul. (Evt. pris).

Som De kan se, er jeg ikke fagmand, men
mener, at jeg har faet en lille smule kend-
skab (ganske vist teoretisk) til ovennzvnte
problemer ved igennem otte ar at holde

SMJ. W.S. M. C., Kebenhavn Q.

Til alt held kan vi hjelpe Dem med det
allervigtigste. Som ved de fleste forhjuls-
trukne vogne ryster ogsa Lloyd Alexander i
styretajet under hard acceleration; men er
det veerre end normalt, sa skyldes det uden
tvivl det slidte eller lase forhjulsleje —
1,5 cm slor malt ved deekket er horribelt,
for det ma kun anes med meget fintmcer-
kende fingre. Deite lejeslor er ogsa skyld
i det unormale slid pa deek og bremsetromle
i hajre hjul.

Indstillingsmal m.m. er straks en mere
omfattende historie, si De mad meget hel-
lere kore ud til motorfabrikken Erla og tale
med hr. Frahm i serviceafdelingen, sd kan
De se tegninger og det hele. Sarmme sted
kan de fa tromlerne slebet, og det koster ca.
15 kroner pr. tromle. Beleegning findes som
feerdig reservedel, og da den er nittet pa,
kan De selv foretage udskiftningen, hvis
De har det fornaedne vcerktaj.

*

Teknisk brevkasse bedes venligst lese fol-
gende problem for mig, hvis det er muligt
ud fra de oplysninger, jeg kan give dem.

Jeg kebte i fjor en BSA Golden Flash
1954 model, men forst indregistreret i 1957,
den havde gaet 25.000 km, og jeg har kert
17.000 km, altsa 42.000 km. Den har gaet
fint, er altid startvillig og driftsikker, men
har periodevis en knaldende udstedning pa
hejre cylinder. Jeg var til en mekaniker
med den, og da der var megafoner pa den,
mente han, den hejre var brendt. Jeg fik to
nye lydpotter pi, men det hjalp ikke. Sa
mente han, den fik for meget benzin pa

GALDER DET LYS

ASYMMETRISK LYS...
i\ OG DEN ANDEN MULIGHED

LUCAS asymmetriske lygteindsats giver en ny mullg-
hed for i tide ot fange trafiken i heojre vejside
vden ot blende pd lige streek. Pr. por kr. 66.-

LUCAS fjernprojekter kombineret med Deres nor-
male forlygter kaster en endnu lmngere bloandfri
lyskegle frem i hegire vejside. Uovertruffen for sik-
ker natkersel. Som ill. nederst th., stk. kr. 87.50

LUCAS tlge-kurvelygten overst th. er ved korrekt
Indstilling alfid bleendfri og supplerer den asymme-
triske indsats i hejregdende kurver ......

Lucas § ERNPRO

ER DET KLART...

O0G NORMALLYS
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hejre cylinder og gav den en skav pakning
ved karburatoren; det hjalp heller ikke. Jeg
provede en anden mekaniker. Han mente,
det var sleberingen, der var slidt og satte
en ny i; det hjalp heller ikke. Den soder
det hejre tendrer, venstre er fint og den
knalder mest ved lave omdrejninger, ved
acceleration er der intet at here. Mekanike-
ren siger, at kompressionen er fin, og det er
synd at rere ventilerne, maskinen gar ogsa
godt, men jeg kan altsa ikke lide den pe-
riodiske knalden pa hejre cylinder og vil
gerne sperge, hvad der kan geres for at
fjerne den, idet jeg pa forhand takker for
E. J., Kebenhavn F.

svaret.

Det der med den skceve pakning i Deres
Golden Flash kan vi ikke rigtigt lide. Knal-
den i udblesningen er ganske rigtigt et
symptom pa for fed karbureriiig, men vi
tror ikke pd, at den ene cylinder kan fa
federe blanding end den anden i den motor.

Dette knald i udblesningen kan ogsd
skyldes forsinket teending, og det bor derfor
undersoges, om de to cylindre har samme
forteending, da forskelligt teendingstidspunikt
er cn ret almindelig fejl.

Det er imidlertid vor erfaring, at et sodet
eller let olieret tendrer kan forsinke tcen-
dingen ganske alvorligt. Hvis man ved start
af en kold motor fir fremkaldt et veeldigt
dron i udbleesningen, men ingen start, sd
kan man lige s godt med det samme tage
teendroret ud. I Deres sted ville vi ganske
simpelt forsege et teendror med et lavere
glodetal i den hejre cylinder.

*

Min vogn er en Vedetie Beaulieu, argang
1958, og den har kert ca. 45.000 km.

Nar vognen har stiet ubrugt i en uge, lige-
gyldigt om der er koldt, varmt, fugtigt eller
tert, vil den ikke starte, for den har snur-
ret adskillige omdrejninger eller efter at
have temt batteriet for strem bliver skubbet
igang, sa starter den let. Selv om motoren
er startet med store vanskeligheder, efter at
have staet i en uge, er der intet i vejen med
starten, nar den lige har varet startet, selv
om motoren ikke er varm. Det samme gor
sig geldende, nar vognen kun har staet 1—2
dage.

790

Jeg har prevet alle muligheder med cho-
ker og speeder under starten, men uden re-
sultat.

Fznomenet har stiet pa ca. 1 ar, og i det
tidsrum har jeg sendt vognen utallige gange
pa varksted. Varkfereren har selv hentet
og provet at starte den og efter utallige re-
parationer og justeringer har han ladet den
sta 1 et koldt og fugtigt vaskerum. Dagen
efter startede den uden besvaer, men da jeg
fik den tilbage og lod den sta det meste af
en uge, var den ded igen.

Varkstedet skiftede tzndrer (V 8) for
hver ca. 5.000 km og skilte karburator, ben-
zinpumpe og starter ad og skiftede ogsa ak-
kumulatoren ud. Men det hjalp kun lidt
og vognen blev hurtigt tvar igen.

Sadan blev de ved i et halvt ar, indtil jeg
fandt ud af, varkstedet kun ville tjene pen-
ge uden at lave noget.

Derefter skiftede jeg varksted, og der
fandt de ud af, at det var galt med tendin-
gen og kompression. Platin, rotor, forde-
lerdzekslet og tazndspole blev udskiftet,
tendspolen er en oliekelet Lucas sports-
spole. Kompressionen pa en cylinder var
nede pa 1:4, og det viste sig, at der var
sprengt en toppakning (venstre), sa der
sivede vand ind i cylinderen. Topstykket
blev udskiftet, da det var tzret sa meget, at
det ikke kunne planslibes. Kilometerstand
ca. 32.000. Vognen startede nu upaklageligt
i to maneder, og sa var det galt igen, og det
har det varet lige siden.

Verkstedet kan ikke forstd det mere, og
det kan jeg heller ikke. Efter en dagsmarch
pa 600 km sprang der en toppakning (hejre)
og i lebet af fa minutter var keleren temt for
vand. Da havde vognen gaet 15.000 km.

Vognen kerer forwinsvis pa langfart,
marchhastighed pa landeveje 80-90 km i ti-
men, og pa autostrada 110-120 km i timen.
Benzinforbrug ca. 8 km pr. liter. Oliefor-
brug 1-11% liter pr. 1500 km. Er disse for-
brug normale?

Udstedningsgassen er hvid uanset vejret.
Er det uforbrzndt benzin eller olie eller
vand, der fordamper?

Tendrer (H-10). Hvor stor skal ellek-
trodeafstanden vere?



Er der nogen fordel ved at bruge kobber-
aspest toppakninger frem for de originale
toppakninger, nedsaztter det kompressionen?

Jeg kerer med de foreskrevne 23 lb. i
dzkkene. Dakkene er slidt unormalt pa
yderbanerne i forhold til inderbanen. Skal
trykket szttes op? P. R. K., Thisted.

Det var da i grunden en sed mundfuld,
De serverede om Deres vogn, men tilfceldet
er vist ikke ualmindeligt. Er der noget, vi
ikke kan fordrage, si er det en planlos ud-
skiftning af alle mulige dele i stedet for en
systematisk fejlfinding.

Nar en vogn ikke vil starte hurtigt efter
flere dages stilstand, vil vi forst koncentrere
vor opmeerksomhed om benzinpumpen, for
en utcet hjerteklapventil i pumpen vil tillade
benzinen at lobe tilbage til tanken, nar svom-
merventilen har dabnet for lufttilforslen efter
blot en svag fordampning fra svemmerhuset
(og den finder sted umiddelbart efter vog-
nens parkering). En almindelig rensning af
pumpen kan ikke altid klare sagen, for
teering eller faste aflejringer ved pumpens
ventilscedeflader kan fordrsage utcetheden.
Hvis man gor sig den ulejlighed at scette et
stykke gennemsigtigt plastikslange mellem
benzinror og karburator, hvis et sadant ikke
findes i forvejen, kan man fd syn for sagen
ved den venskelige start,

Hvis fejlen ikke ligger i pumpen, vil vi
flytte opmeerksomheden til tendingsanleeg-
get og det elektriske system i det hele taget.
Det kan jo tenkes, at der et eller andet sted
er en lille overgang, der tapper ekkumula-
toren sdledes, at der i startojeblikket ikke
er tilstreekkelig overslagsspending ved
teendrorenes elektroder, nar starteren sam-
tidig leegger det storste beslag pa batteriets
energi — noget kunne tyde pd, at fejlen
ligger her, eftersom motoren starter om-
gdende, nir vognen skubbes i gang. Et fint-
folende amperemeter kan i reglen afslore
selv en ganske lille kortslutning, men fejlen
kan ogsd ligge i selve akkumulatoren, der
ma afproves under belastning pa et special-
veerksted.

Arsagen til svigtende gnist i startojeblikket
kan ogsa ligge i et betydeligt speendingsfald
i teendingssystemets primcerkredslob eller

SCOOTERSAT - DRAGTER
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simpelthen pd grund af for stor elektrode-
afstand eller krybestrom pa grund af snav-
sede hojspendingskabler og tendrer — i
vort udstillingsnummer for 1958 kan man
ogsi finde elektrodeafstanden for denne vogn
nemlig 0,6 mm.

Startvanskeligheder har man sjceldent pa
grund af spreengt toppakning i en V8 motor,
da utetheden sjeldent kan scette mere end to
cylindre i den ene blok ud af funktion. Men
hvorfor i alverden benytter De ikke et til-
scetningsmiddel til Deres keolevand, si De
undgar teering. Nar De ikke har fulgt vort
rad pa dette punkt, har De vel heller ikke
kort med destilleret vand pa kelesystemet,
og lidt uregelmcessige kalkaflejringer kan
bevirke, at et topstykke vrider sig under
opvarmningen, og sa ryger toppakningen.
Hvis de bruger en toppakning med kobber,
sa bliver det helt galt, for sa har De en
stobejernsblok, en kobberpakning og et let-
metaltopstykke, og dermed er der etableret
den- smukkeste voltasejle, hvilket vil sige,
at topstykket vil blive udsat for en alvorlig
elektrolytisk tcering, sa hold endelig fast
ved den originale pakning.

Kun for en ordens skyld skal vi lige pa-
pege, at den benyttede sportsspole skal
kobles »omvendt« i Deres vogn, der har -—-
til stel. Klemsko CB skal derfor til teendings-
kontakten, og SW skal til stromfordeleren,
ellers vil tendrorselektroderne hurtigt blive
breendt med for stor elektrodeafstend til
folge.

Den hvide udbleesningsgas ses vel kun
den forste tid efter starten, medens ud-
bleesningsroret endnu ikke er opvarmet. Det
er ganske almindelig vanddamp, da vand
simpelthen er et affaldsprodukt fra forbreen-
dingen — hver gang De kommer 25 liter
benzin pa tanken, kommer der 25 liter vand
ud gennem udbleesningsroret.

Forbruget ser normalt ud, og deektrykket
er rigtigt. Hvis der er unormalt slid pa
deekkene, ma forhjulsindstillingen efterpro-
ves og justeres.

Hvis De eller Deres vcerksted gar syste-
matisk til veerks efter de foranstiende ret-
ningslinier, sd vil De ogsd hurtigt finde
fejlen.
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Junior-
variationer
0g en
Special

Junior-formlen blev optagét i det inter-
nationale sportsreglement fra den 1. januar
1959 at regne. Forslaget fremkom fra ita-
liensk side i hab om at skabe en »billig«
international racerklasse, som bade kunne
kalde nye ksrertalenter frem og hidrage til
at afstive Italiens vaklende stilling pa vaed-
delpbsbanerne.

Det gik i n=zsten alle henseender ander-
ledes end forudset. Engl®nderne tog hen-
rykte imod det nye reglement, og Lotus,
Cooper, Lola og Elva fremstillede Junior
vogne efter Grand Prix recept og i serie-
fabrikation med BMC A eller Ford 105 E
motorer — og viste italienernes Fiat 1100-
drevne vogne vintervejen.

Samtlige britiske Junior vogne bygges med
motorer under 1000 ccm for at udnytte den
lavere minimalvagtgraense pa 360 kg i ste-
det for 400 kg. I betragtning af at Ford mo-
toren kan tunes op til 90 hk, mens der nzp-
pe er hentet mere end godt 80 hk fra Fiat
1100 maskiner, er det ikke si uforklarligt,
at Lotus vognene nzrmest har varet uover-
vindelige. Deres frontareal er minimalt, og
de har en fabelagtig vejkontakt.

For at vise et par variationer pa Junior
temaet bringer SMJ disse tre billeder fra et
bjerglsb pa den 12,6 km lange Sierre-Mon-
tana strzkning, der stiger ca. 900 meter gen-
nem 70 kurver.



1) Moretti er en ener-
gisk lille italiensk fa-
brik, som mellem sine
hejst forskellige model-
Ier tzller denne Ju-
nior vogn. Bag fereren
er en Fiat 1100 mo-
tor monteret med drev
til baghjulene gennem
en 600 gearkasse af
jamme mezrke. Domeni-
co kerte bjergbanen i-
gennem med 89,1 km/t
og vandt dermed den
internationale  Junior-
klasse.

3} Cooper-Ferrari er en
sjzlden kombination —

jovrigt ingen Junior
sogn, men en to-liters
Ferrari-motor i et Coo-
rer chassis. Den er byg-
set af Harry Zweifel,
iom vandt Sierre-Mon-
.ana lebet med 95,1
smft og desuden har
ikret sig det matio-
kab i vaddelebsklassen
ovrigt ingen Junior
or 1960.

2) Cooper bruger nor-
malt i sine Junior mo-
deller en BMC motor,
gerie A, horet op til
994 ccm, men denne
voga har fiet en DKW
motor, som Gerhard
Mitter har specialtunet
til 85 hk ved 5.500
o/m. Den belgiske ke-
rer Verdomen fik ikke
riglig vist, hvad vog-
nen duede til, men
slap med skrakken, da
vejen blev for smal.
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SiTORT OG SMAT FRA HELE VERDEN

STORE TAL HOS FORD

Produktionen hos Ford i
USA er stadig stigende. I ok-
tober maned fremstilledes sa-
ledes 203.808 koretejer imod
198.555 i samme maned i fjor.
Produktionen for de ferste 10
maneder af aret er hermed op-
pe pa 1.854.916 enheder, hvil-
ket er nasten 121.000 flere end
i tilsvarende 10 maneders peri-
ode af 1959.

*

MINDRE TAL FRA BMV

BMW 700 bliver fremstillet
i et stadigt stigende antal
eksemplarer, og i denne mo-
dels forste levear blev der pro-
duceret 25.000 vogne.

*

NY METODE

En ny proces til udvinding
af jern fra hidtil uanvende-
lige malmforekomster vil sikre
induswien livsnedvendige for-
syninger i lang tid fremover,
nar de ellers anvendte malm-
arter er tyndet ud.

Efter et intensivt forsknings-
arbejde, der blev pabegyndt
allerede i 1949, er det lykke-
des et amerikansk minesel-
skab, Humholdt Mining Com-
pany i staten Michigan, at fin-
de frem til en proces, hvorved
man kan udvinde jernkoncen-
trater af de sakaldte ikke-mag-
netiske malmforekomster og
fremstille dem i kugleform til
brug i hejovne. Dette har hid-
til kun kunnet lade sig gere
med magnetiske malmarter, og
Humboldt-processen er derfor
en meget stor landvinding for
industrien. De ikke-magneti-
ske malmforekomster, som
man nu for ferste gang kan an-
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vende, er nemlig langt rigere

“end de magnetiske.

Humboldt Mining Campany
ejes af Ford Motor Company
og Cleveland Cliffs Iron Com-
pany i forening, og den forste
sending — 14.000 tons — jern
i kugleform er netop ankom-
met til Ford i Dearborn uden
for Detroit, hvor den skal an-
vendes i hejovnene. Jernkug-
lerne er ca. 13 mm i diameter
og indeholder over 60% jern.
Ved udskillelsen fra malmen
fremkommer jernkoncentrater-
ne i pulverform, men dette pul-
ver kan ikke anvendes i hgj-
ovnene, fordi det simpelthen
bliver blest ud af trykket.
Humboldt-processen  betyder,
at man nu for ferste gang kan
presse pulveret til kugler, som
er specielt egnet til hejovnene,
fordi de er fuldstendig ens i
storrelse og struktur.

*

FREMGANG HOS JAGUAR
TRODS BRITISKE
VANSKELIGHEDER -

Medens den britiske motor-
industri som helhed kamper
med en afsztningskrise for gje-
blikket, er Jaguar-fabrikerne’i
den lykkelige situation, at man
for at felge med eftersporgs-
len ma producere pa hgjeste
gear og i det nzste ar ma in-
vestere 40 millioner kroner i
udvidelser, der muligger en
foregelse af produktionen af
Jaguar og Daimler med 30 pro-
cent. I de forste 10 maneder
af 1960 blev der bygget sa man-
ge Jaguarer som i hele 1959, og
september 1960 blev Coventry-
fabrikernes hidtidige rekord-
maned.

HVIS MAN K@RER FAST
! SNE ELLER MUDDER

De fleste bilister har sikkert
provet at sidde fast i sne, mud-
der eller lest sand, hvilket er
en situation, der stiller ud-
pragede krav til kererens tal-
modighed og beherskelse. Hvis
man blot giver afsindigt gas,
sa det ene baghjul fraeser rundt
pa stedet, sker der kun det, at
hjulet graver sig yderligere
ned og l=zgger sig bedre til
rette, hvorefter det bliver end-
nu vanskeligere at komme les
— det er ikke desto mindre
den mest fremherskende me-
tode, og derfor kommer en
masse bilister ikke fri ved egen
hjelp.

Det er faktisk utroligt, hvad
man kan fiske en vogn op fra,
blot man kobler forsigtigt til
og seger at fa lidt bevagelse
i vognen, men er der tale om
dyb sne, ma selv den dygtig-
ste bilist en gang imellem give
op- Den besverlige proces med
at finde grene til at legge un-
der hjulene, hvis man ikke har
saekke eller lignende ved han-
den, kender de fleste af bitter
erfaring, men der er nu kom-
met nogle begjler, man kan
klemme ind om d=kket, og det
er nok sa effektivt som de lase
grene. Campbell Traction
Klips er ikke en erstatning
for snekader, for det er ikke
meningen, man skal kere kon-
stant med dem, men kommer
man ud for heje snedriver,
satter man bejlerne pa og for-
sgger at mase sig igennem —
eller man satter bgjlerne pa.
nar man er keort fast og ne-
rer et udprazget enske om |
hvert tilfalde at komme til:
bage, hvis man ikke kan kom-
me frem. Bejlerne s=zttes pa -
lebet af et ejeblik, og de fjer



>s lige sa hurtigt med et til-
srende stykke specialvaerk-
j- Mindste storrelse .passer til
00-15 og sterste storrelse til
00-14.

+«

Y VOLVO

Volvo har sendt en ny type
V 44 pa markedet. Det er i
knisk henseende en ganske
mindelig PV 544 blot uden
it sikaldte luksusudstyr. Det-

medforer, at vognen, der
r under betegnelsen Volvo
uick, kan szlges for kroner
490, —.

*

SU PRINZ

Den nye NSU Prinz pa 23
< er nu kommet til landet.
sisen er kr. 11.193,—, men
n samme model kan leve-
s med en motor tunet til 30

¢ for en merpris pa kroner
00,—.

*

AAB FORMEL JUNIOR
Den kendte svenske automo-

Ifabrik SAAB sensker nu
54 at forsege sig i den in-
rnationale bil-sport. SAAB
ir bygget 2 formel junior ra-
re med 850 cem motor og
ed en totalvaegt pa ca. 380
;. I forste omgang betragter
\AB vognen som en ekspe-
nent-bil, men konstruktio-
n — bl. a. af karosseriet, der
opbygget helt i stalplade
ed en egenvaegt pa kun 44
; — er sensationel. Karos-
riets »nase«- og »hale«-parti
af glasfiber. Motoren er 3-
1., 2-takter pa 841 cec. Den er
net til at yde 70 hk., og den
forsynet med 2 karburatorer.
otoren er placeret liggende
siden, og gearkassen er an-
agt pa skra i forhold til mo-
ren. Ved denne konstruktion
r man opnaet et meget lavt
ngdepunkt, samt en lav byg-
hojde, der formindsker
mtarealet. I sin udformning

minder den nye SAAB lidt
om Indianapolis-racerne med
flade, parallele sider, -hvilket
erfaringsmassigt er en god
konstruktion i forbindelse med
fritliggende hjul. Transmis-
sionsystem og bagaksel er
hentet direkte fra standard-
vognene, og der er derfor tale
om en Junior-racer med for-
hjulstrek. Det skal blive in-
teressant at se, hvordan den vil
klare sig, da man pa forhand
ma vurdere den 1il at mangle
10 hk for at kunne bega sig —
men motoreffekt er jo ikke alt.

*

KARBURATOR TIL MA-
SKINSAVE VELEGNET TIL
GO-KARTS

Amal kan nu levere en kar-
burator, der er glimrende til
Go-karts. Det er en sakaldt

membrankarburator, i hvilken
benzintilfsrslen reguleres af en
membran i stedet for svem-
merhus. Karburatoren er
egentlig fremstillet til ma-
skinsave og andet stort hand-
varktgj, der skal kunne hol-
des i alle mulige vinkler, hvil-
ket et almindeligt svemmer-
hus ikke kan klare. Instal-
leret i en Go-kart vil man
blive uafhangig af de ofte ge-
nerende centrifugalkrefter i
svingene. Karburatoren har
typebetegnelsen 390, og den le-
veres med indsugningskanal
pa 10, 12, 14 og 15 mm. Den
kan benyttes i forbindelse med
faldtryk fra tanken, men den
kan ogsa leveres med benzin-.
pumpe, der aktiveres af un-
dertrykket i krumtaphuset,
hvadenten motoren fra starten
er indrettet pa den made, el-
ler man blot etablerer en rer-
forbindelse til krumtaphuset.

Amerikanerne loser problemerne pi Deres egen mide. Ron Kagle fandt en al-
mindelig metortuning for bhesvzrlig, si derfor indbyggede han i stedet en bilmotor
fra en Corvette, og dereflter korte han 145 km/t i et loh. Det kan jo ogsd gares

lide fiksere.
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AF "OBSERVER"

Lige til det sidste har denne sazson vea-
ret preget af megen aktivitet over alt, men
nu er det ved at vere ovre. De sidste afge-
relser er faldet, og bl. a. er den endelige
placering i rally-europamesterskabet Kklar.
Desuden er den sluttelige pointfordeling i
kererncs F1 Verdensmesterskab blevet af-
gjort i USA’s Grand Prix, som dog ikke
havde nogen indflydelse pi Brabhams
sikre forsteplads. Ej heller piA Coopers fa-
briksmesterskab.

USA.

I ar var USA’s Grand Prix forlagt til
den 5,27 km lange Riverside bane, som
ligger i Californien i narheden af Los
Angeles. Trods det sene tidspunkt og den
ganske afklarede mesterskabsposistion stil-
lede bade Cooper, Lotus og BRM med
komplette fabrikshold. Desuden deltog Scu-
deria Centro Sud med to Cooper-Maserati,
en enkelt Scarab samt nogle private vogne
af markerne Cooper, Lotus, Maserati, Coo-
per-Ferrari ete. Ferrari var ikke med.

Lebet blev kert den 20. november, og
Brabham satte sig resolut i spidsen foran
Moss’ Lotus. Allerede pa 5. runde matte
Brabham dog til depotet med flammer ud
af motorhjelmen. Det skete et par gange til
og skyldtes, zt ventilationsreret til benzin-
tanken var knaekket af, si den fyldte tank
skvulpede over. Sasnart benzinstanden
faldt, var disse ubehageligheder overstaet.

I Mellemtiden havde Moss sikret sig et
betydeligt forspring, og trods en fabelagtig
forfelgelse bl. a. med dagens hurtigste om-
gang (1.56,3 — ny banerekord) matte Brab-
ham nejes med fjerdepladsen.
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Resultater (995 km, 75 omgange):

1) Moss, Lotus, 2.28.52,2, 159,8 km/t.
2) Ireland, Lotus, 2.29.30,2.

3) McLaren, Cooper, 2.30.14,2.

4) Brabham, Cooper, 1 omgang bagved.

Hermed sluttede F1 szsonen, som den
abnede: med en Moss/Lotus sejr, og iev-
rigt blev rekkefslgen i verdensmesterska-
bet: Brabham 43, MclLaren 37, Moss 19,
Ireland 18 og Phil Hill 16 points.

Storbritannien.

Det kreevende R.A.C. Rally blev afviklet
i dagene 21.-25. november over en godt
3.000 km lang vejstrekning fra Blackpool
til det nordligste Skotland og derfra hele
vejen ned til Sydengland — med seks spe-
cialprever foruden det afsluttende hastig-
hedsleb pa Brands Hatch banen. Erik Carls-
son sejrede med en SAAB. Som den eneste
af 172 deltagere gennemforte han hele rally-
ruten uden at fa strafpoints, si hans engel-
ske navigater Stuart Turner ma kunne sit
kram.

Anne Hall/Valerie Domleo (Ford Ang-
lia) vandt damepokalen foran Pat Moss/
Ann Wisdom, der kludrede i papirarbejdet.

De indirekte virkninger af disse to sejre
er interessante. Den svenske fru Ewy Ros-
quist gik glip af arets damesejr i Rally-
Europamesterskabet, som i stedet blev vun-
det af freknerne Moss/Wisdom. Men ulige
mere tilspidset var oplegget i herremes
mesterskab. Tyskerne Schock/Moll, som ke-
rer for Mercedes-Benz, stod til at vinde
mesterskabet. Kun hvis Citroén-kereren
René Trautmann sejrede, matte tyskerne
se mesterskabet glide sig af hende. Nu skete
der det, at Trautmann kom ud for et ker-
selsuheld, som satte hans vogne ud af spil-
let. Et andet medlem af Citroén-holdet op-
gav for at bistd efter nheldet, og det tredie
var udgiet forinden.

Da tyskerne fik det at vide, holdt de
ganske stille op at kere og trak sig roligt
ud af rallyet. Mesterskabet var jo hjemme,
sd hvorfor kere videre med risiko for at
beskadige den fine bil.



Der er ikke store pauser i vzddelobsszsonen, men smad pusterum er der dog. Varkstedsarbejdet og udviklingen af kon-

struktionerne er trods alt den morsomste side af motorsporien, og lebene er egentlig en eksamen for teknikeres og me-

kanikeres arbejde. levrigt er det ikke kedeligt at gi pa arbejde, nir man som her skal udfere et godt job pi et par
Porche’r.

Seerligt sportsligt sa deres opfersel ikke
ud, men det er ogsa lidt naivt at tro pa
sportsind i fabrikskonkurrencer.

Frankrig.

Korsika Rundt berer til de middelsvare
rally-konkurrencer. Vejstreekningen er pa
1.275 km, der er fire specialprever i form
af bjergleb. Det tyske hold Strihle/Linge
sejrede med en Porsche. Kun 30 af 64 del-
tagere gennemferte landevejskerslen.

Rekorder,

I reglementets mindste klasse, d.v.s.
under 250 cem (klasse K), har Campanella/
Poggio i Nibbio-vognen, udstyret med en
Guzzi-motor, sat felgende rekorder: 200 km
med 146,8 km/t; 200 miles med 143,8 km/t;
3 timer med 145,2 km/t og 500 km med
1459 km/t.

Pi Goodwood-banen har tre Ford Ang-
lia’er i rent seriemassig specifikation vzret
kert af en rzkke erfarne vaddelsbskererer
i syv fulde degn. Bortset fra ekstra instru-
menter og lamper samt lidt skumgummi-
polstring for at lette livet for kererme un-
der de uopberlige hsjresving var de uden
ekstra udstyr eller tuning. Formalet var at
tilbageleegge 10.000 miles pA en uge, og
deri ligger ingen rekord. Derimod ville det
vare noget af en prastation for kererne at
holde det fornsdne gennemsnit pa en sa re-
lativt langsom bane og for vognene ligesa.
Kerslen ville svare til en normal arsdistance
pa syv dage og syv natter.

Vogn nr. 1 tilbagelagde 16.847,4 km med
100,3 km/t. Benzinforbruget var 8,8 1/100
km (11,36 km/1).

Omtrent halvvejs var udstedningsventi-
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GO-KART salges

med fabrikstunet Huspuarna
282 motor

har vundet 3 forstepladser og 4 anden-
pladser i s®sonen (nr. 2 i de uofficielle
danmarksmesterskaber). Pris 2500 kr.
Gerne pi vilkér.

ERIK TOFT HANSEN'
Askelykkevej 2, Kastrup. TIf. 508051

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
ZAGIR 2403 ZGIR 4803

KVALITETSMARKET

PUT DET HELE | EN S/K 52z
OG GAA Tll BE(HI Dem med udskift-

ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bss-
ninger o.s.v. —
De skal ikke
vare bange for
., ot komme med
*stumperne*
til os.

Tagensve] 101

. Tega 9926

lerne sa forbrazndte, at et frisk, fuldt mon-
teret topstykke blev sat pa.

Vogn nr. 2 kerte 16.774 km med 99,6
km/t og brugte 8,6 1/100 km.

Den fik udskiftet topstykket og venstre
forhjulsleje to gange.

Vogn nr. 3 blev kert i greften, rullede
rundt (men fereren slap med skrzkken,
takket vaere en god sele) og matte derfor
undergd en del pladearbejde. Yderligere
udskiftedes venstre forhjulsophznging to
gange. Venstre bagakselhalvdel ligesi. Den
tilbagelagde 16.681 km med 99,0 km/t, og
forbruget var 8,8 1/100 km.

Der blev brugt Michelin X daek med 46
psi, og RAC kontrollerede hele arrangemen-
tet noje, skont der ikke var tale om noget
rekordforseg, men om en ren demonstra-
tionskersel.

Rygtesmedien.

Pa baggrund af overgangen til den ny for-
mel I fra 1. januar 1961 er grobunden for
alverdens rygter s@rdeles frodig. Som sikre
deltagere kan regnes Cooper, Lotus, Ferrari
og Porsche. BRM skulle ogsa vare sikker,
mens Vanwall neppe dukker op igen. Mulig-
heden kan dog ikke helt udelukkes.

Maserati siges at interessere sig for en 6-
cylindret h&kmotormodel, men i sa fald bli-
ver det nzppe med noget fabrikshold. 0SCA
skal have en 4-cylindret motor med desmo-
dromiske ventiler klar, men om vognens
eventuelle konstruktion forlyder intet. Ogsa
Stanguellini skal arbejde med en formel 1
motor med desmodromiske ventiler. Bortset
fra 6 cylindre siges der intet nmrmere om
udformningen.

Scarab kan maske ogsa ventes i nyudgave
til F1, men herom er rygterne meget svage.

Korerne har ikke fordelt sig endnu, men
det forlyder, at Ferrari har sikret sig Bon-
nier, Phil Hill og von Trips samt Gende-
bien. Fra anden side hzvdes, at von Trips
skal kere Porsche.

Da jeg ikke har fiet min krystalkugle
pudset i lengere tid, skal jeg ikke forsege
at se dybere i fremtiden. I stedet vil jeg
gerne snske leserne en god jul og samtidigt
takke for 1960. Observer.
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vinter-

Kolesystemet i et automobil er et vigtigt, men omfindeige
led i driften. Nir det drejer sig om frostsikring af koleren i
vinterszsonen, er der al grund til at viere omhyggelig imed
valget af kolervaedske, ogsd for at undgi sencre besvierligheder
i form af tering, utktheder m. v. Hvorfor bruger da si mange
automobilister netop sprit som kolervaedske?

Keolersprit kan altid anvendes, ‘nir motorens drift-
temperatur ligger under 85° C,, hvilket jo galder de
fleste automobiltyper, herunder ogsi typer med
trykkeoler.

Ogsd ved meget lave frostgrader vil den ovenfor
navnte blanding sikre fuldt ud mod frostskader, fordi
en kolerspritblanding i modsatning til rent vand al-
drig vil fryse til cn fast blok, men dannc en plastisk
masse, som ikke kan-forirsage sprengning af keleren.
Ved efterfyldning af ksleren i vinterperioden haldes
lige dele sprit og vand pi keleren, hvorved sprit-
styrkeni blandingen'vedligeholdes temmelig nojagtigt.

cen del sprit og 3 dcle vand under

m vore temperaturforbold beskytter koler

og motor mod frostskader.

sprit er en kolervadske, der ikke terer.

m Kolersprit nedsxtter tvartimod vandets

angreb pa aluminium.

kolersprit ikke medforer hyppige cf-

DR U tersyn og efterspanding af pakninger,
slangeforbindelser m. m.
~ kolersprit ikke gor koleren ut®t ved op-
DR D

losning af stenaflejringer eller lignende.

kolersprit er renlig og ikke krever sar-

m lige midler: til rensning af kolesystemet

efter vintersasonen.

kolersprit er billigst i brug.

kolersprit fis overalt - og De sparer
valuta ved at kobe dansk.

De overdrevne forestillinger om fordamp-
ning af sprit i kelervaedsken kan bedst stil-
les pd plads ved at se pa resultaterne af de
forseg, D.D.S.F. har forctaget med en
rakke automobiler af forskelligt fabrikat.
Disse forseg har vist, at forbruget af sprit
som regel ligger under 2 liter pr. 10.000
km. Dette svind svarer imidlertid til den
normale, gradvise fordampning af rent
vand, der altid finder sted i keleren.

EEN DEL SPRIT 0G 3 DELE VAND GAR DERES KO@LER FROSTSIKKER!
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AKTIESELSKABET
DE DANSKE SPRITFABRIKER
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