SKA.N DINAVISK

 METOR

Nr 9 BLANDT INDHOLDET | DETTE NUMMER
L]

September 1961 @ 'ndgdende beskrivelse af de mange nye bilmodeller
@ Provekorsel Taunus 12 M Super
KR. 2,00 . @ Effektiv rustbeskyttelse af vore keretgjer




Mobil Service

|
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- et KAMPE skridt mod
fuldendt kerselsekonomi...

I denne tid vil De pi Mobil Servicestationerne se 5 store “fodspor” )
ved benzinpumperne. ® Lag merke til, hvordan Mobilforhandleren noje fol-
ger disse skride ved benzinpifyldningen, ved aftorringen af Deres ruder og ved
eftersynet af kolevand og olie. ® De 5 serviceskridt er et enkelt led i Mobil’s
omfattende OKONOMI-SERVICE, som De vil fi i fuldt omfang ved et olie-
skift med Mobiloil Special og en Mobil smering, som nu omfatter 21 forebyg-
gende eftersyn af vognens vitale dele. ® Tag et keempeskridt mod bedre kersels-
okonomi - forlang Mobil Benzin Special (med TETRAMEL), Mobiloil Special
og Mobil Service.

- symbolet p&
Mobil’s

@
5 serviceskridt M b l I
omkring
Deres vogn. ‘ ’
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Kniber det med plad-
sen i forpanelet, er
SMITH’s instru-
mentbord

den rigtige
Igsning. Her

er instrumen-
teringen vist
som kombine-
ret olietryksma-
nometer og keole-
vandstermome-
ter, vacuumme-
ter og trykknap
til vindspejlsva-
sker. Instrument-
bord kr. 50,-. :

Komplet rudevasker kr. 29,85 . Kombineret manometer og termometer kr. 132,15

FOR DYRT AT UNDVARE
SMITH'S INSTRUMENTER

Et olietryksmanometer vil gjeblikkeligt fortzlle om
faldende olietryk og svigtende smgring - en lgs bund-
prop eller en lille utzthed kan betyde en sammen-
brazndt motor, hvis man ikke i god tid bliver adva-
retiafiet ManOME e Rt il T o s e v ers St kr. 48,-

Et vacuummeter fortzller alt om motorens ojeblikke-
lige tilstand. Med et vacuummeter kan karburator og
tending stilles 100 %, korrekt pé et gjeblik kr. 68,25

Hvorfor std uden strem en morgen? Et ampereme-
ter viser Dem altid balancen mellem forbrug og lade-
strom, afslgrer fejl ved dynamo eller akkumulator og
registrerer selv den mindste kortslutning kr. 15,-

Deres forhandler eller veerksted monterer hurtigt instru-
menterne, men De skal valge SMITH’s pszcisionsinstru-
menter - samme kvalitet som benyttes i fly og racervogne

Importer: VILH. NELLEMANN A/S, Kgbenhavn - Randers
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FORMULA 51

bevarer og forskenner

alt det forchromede
metal.
Stor -tube kr. 3,85.

SUPER-GLOSS CAR BODYNORK PROTECTION *

topcoat

contaixs xoxoea ‘polythene’

(g

SUPER-GLOSS
BODYWORK PROTECTION

contuins wonnix *polythene’

—den
smukkeste
make up
en vogn
kan fa..!

Ogsd et motorkegretgj kraever pasning og pleje, hvis
det skal holde sig. Den bedste make up for Deres
vogn er ROMAC topcoat. Topcoat Polythene voks
giver en strilende hgjglans og efterlader en fin be-
skyttende hinde, som holder indtil et halvt ar.
Fés i sterrelser til kr. 4,75, 9,00 og 14,90.

Eneforhandling: ROMAC CELERBRITE
ROMA TRAD'NG bilejernes personlige polish.
Renser og beskytter Deres bil
4 Fo4nn i 1 behandling.
Hébets Allé 21, Kbh. Brh. TIf. BE 9400 StoridunRIKr5150}
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Forstden

Mon De kender disse to stilfxrdige scooter-
korere? Det er vel nok de to bedste motor-
cyklister, man til dato har set, nemlig
Surtees til venstre og Duke til hojre —
begge pid BSA Sunbeam.

15. ARG. 15. September 1961 NR. 9

a ~ REDAKTIONELLE STROTANKER

Ekspedition :
Kongelysvej 14, Gentofte.
TI1f. Gentofte 8200%*

Postgiro 68833 R adet for Sterre Fmrdselssikkerhed har underspgt deds-
ulykkerne pa hovedvej A 1 mellem Kgbenhavn og Esbjerg,
og i perioden juni 1960 til juni 1961 er der sket 46 feerdsels-
drab mod 44 ret for. Af de 46 draebte bar de 31 selv skyl-
Arsabonnement kr. 20,00 den. — Blandt de drzbte var 16 fodgengere, og kun en

Lossalgspris kr. 2,00 enkelt af disse var ikke selv skyld i ulykken. Syv ulyk-
ker skyldtes tilsideszettelse af vigepligten for hovedvej eller
modkerende trafik. Seks af ulykkerne skyldtes spirituspa-
virkning fordelt pa to fodgengere, tre knallertkgrere og en
enkelt mand med et forerbevis. I seks tilfelde skete ulykken

Ansvarhavende redakter:
Mogens H. Damkier

Norsk afdeling
Postbox 2817 - Oslo K.
Arsabonnement i Norge kr. 24,00

Eftertryk af bladets artikler og ved pikersel af holdende eller meget langsomt kerende
gengivelse af illustrationer mé vogne. Tre af ulykkerne forarsagedes af mangelfuld tegn-
ikke finde sted uden tilladelse. givning ved svingning, og to motorkerere var tilsyneladende

overtrztte, da de enten faldt i sevn eller fik ildebefindende.
Kun i to tilfzelde var der tale om uforsvarlig overhaling, og
GENTOFTE BORTRIKKERY i et enkelt tilfzelde szttes »for stor hastighed« (i et sving)
som arsag, men det kan jo ogsa tenkes, at der er tale om
for ringe korefardighed.

Blandt de drabte var der fire born (6-8 ar), der impulsivt
* sprang ud pa kerebanen. Af to midaldrende drabte fodgzn-
gere var den ene sterkt spirituspavirket, medens otte af de
feerdselsdrebte havde alderen 62, 68, 74, 74, 77, 79, 19, og

80 ar.
Redaktionelle strotanker .... 531 Konklusionen af undersggelserne har blandt andet forarsa-
Era bane fos et 532 get iveerksatielse af en kampagne for at beskytte de zldre i
Det danske Grand. Prix 534 trafiken, men man kan ogsid komme til en anden slutning
L or o e 536 ved at studere disse tal og tilfzelde. Hvis der havde vearet en
OFienteringslobia(8) 538 udprzeget motorvej til erstatning for den nuveerende hoved-
S UL ar baratoren s r ot e 546 vej, skulle ulykkestallet pa denne vej kunne skaeres ned til
Taunus 12 M (Provekorsel) 552 fire, nemlig den berusede bilist, de to sovende bilister og et

selvmordstilfzlde (der egentlig ikke herer hjemme under
<68 ulykkerne). Udenfor motorvejen ville de tre berusede knal-
AL S R lertkorere maske allig:evel veere blevel:‘draebt, men fodgeen-

¢ gernes ulykkesantal ville blive veesentligt reduceret - endnu
K ) en gang ma man sige: Hvad dalen neler I efter?

Rust kan bekampes ... . 560

Mange efterdrsnyheder
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af "Observer”

I sidste nummer kunne vi lige akkurat ikke
na at fa Europas GP pa Niirburgring med,
men der skete virkelig begivenheder, der
ber nzvnes her. Stirling Moss vandt for for-
ste gang et Grand Prix pa denne den mest
bersmte og maske ogsa den vanskeligste af
alle baner. Fire gange har han hjemfort sej-
ren i sportsvognslgb, men hans bergmte
uheld har indtil dette lgb holdt ham borte
fra sejrsskamlen, sasnart der var tale om et
GP for racervogne. Desuden blev Fyrst von
Metternich’s umulige pokal erobret. Da
fyrsten udsatte sin pokal til den kerer, der
forste gang under trzning eller i lsb gen-
nemkerte banen med de 140 sving pa ni mi-
nutter, rystede man lidt pa hovedet, for
hvem kulle gore det - og hvordan?

Ikke desto mindre narmede treningsti-
derne sig i betznkelig grad de ni minutter
for en mgang, og da det tilsyneladende kun
drejede sig om et sekund eller to, tog Phill
Hill &benbart den drastiske beslutning at
prove. At han havde hznderne fulde, var
der ikke tvivl om, for vognen dansede gen-
nem svingene pa en sddan made, at man
ikke ville give ham store chancer for i det
hele taget at fuldfere omgangen, men godt
begyndt er halvt fuldendt, og den officielle
tidtagning kunne notere 8.55,2. Den abso-
lute omgangsrekord stod pa 9.09,2, sat af
Stirling Moss i 1958 med en 2,5 liters Van-
wall, der rddede over ca. 100 hk mere end
nutidens formel-1 vogne, si sig ikke, at
det ikke gar fremad med kereegenskaberne.
Det skal dog bemerkes, at vogne og kerere
ikke er alene om de forbedrede rekorder,
for banerne bliver ogsa bedre ar for ar, men
dette gzlder i mindre grad for Niirburgring
end for alle andre europziske baner.

Desuden fik man for forste gang den
ottecylindrede Coventry-Climax motor at se.
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Den var bygget ind i Brabhams Cooper, og
det viste sig at veere en V-motor med 60°
vinkel mellem blokkene, fire dobbelte We-
berkarburatorer og en maksimaleffekt pa
174 hk ved 900 omdr/min.

Moss prover tilsyneladende at komme sine
evige mekaniske uheld til livs pa den made,
at han seger at erobre foringen si tidligt
som muligt, og derefter holder han sje med
konkurrenterne saledes, at han kan beholde
foringen, men dog skane vognen si meget
som muligt. P4 Niirburgring skulle han
have gode chancer i kampen mod Ferrari,
der ganske vist rddede over ca. 40 hk mere,
men kun pa de lige strek kunne den fulde
effekt udnyttes. Da Moss efter et par om-
gange havde bragt sig i spidsen, holdt han
da ogsa feringen, men det var ganske tyde-
ligt, at han tabte terrzn pa de lige straek-
ninger, medens han forggede sit forspring
gennem svingene.

Brabham var under trzningen ikke til-
freds med kombinationen af den nye V-8 -
motor i det gamle chassis, da vognen ikke
var palidelig i svingene, og allerede pa for-
ste runde rog han ud fra banen og matte
opgive. Bonnier var uheldig med sin Por-
sche, da han pd ferste omgang kom lidt
udenfor banen og beskadigede et dzk, der
matte udskiftes i depotet. Depotarbejde er
imidlertid ikke, hvad det har veret, for nu
kan vognene kore igennem uden optank-
ning og uden hjulskifte, si det virkede me-
get amatgragtigt, da dunkraften ikke pas-
sede, og i det hele taget fik man fumlet sa
meget i det, at Bonnier kom bagerst i fel-
tet. Under den pafelgende jagt pressede han
maske for hardt, for motoren opgav anden
pa femte omgang.

Moss beholdt sin fererstilling, medens en
voldsom kamp om andenpladsen udspilledes
mellem von Trips og Phil Hill, og udfaldet
blev forst afgjort pa sidste omgang. Ogsa
von Trips foretog sig noget bemaerkelses-
veerdigt, idet han pa syvende omgang korte
med en gennemsnitshastighed pa 150,8 km/t,
og det var forste gang i banens historie, at
de 150 km/t blev overskredet under et lgb.
Phil Hill kerte pi 10. omgang under de ni
minutter (8.57,8) med en gennemsnitsha-

Bl‘ad venligst om pa side 592



s Har det godt naar man har en FHTIIVE

SEJR pé sejr har Prinzen sikret sig — i = den vinder ogsa ‘Deres hjerte Doetis

udholdenheds-, skonomi- og mange andre
lob. De kvaliteter, der grundlzgger sej-
rene, har ogsd betydning for Deres daglige
kersel i Prinzen: — Den fznomenale vej-
beliggenhed, accelerationen, den sikre sty-
ring og bremseevne — og ikke mindst den

forblgifende skonomi. — De skulle prove
den selv — hos Prinzforhandleren!

Y
PPrRoINE

Pris komplet — incl. lev. omk.

kr. 10.993,-

Importor: FRED. RASMUSSEN — ODENSE
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Den sterste verdi ved motorsporten ligger deri, at konstruktorerne stadig tvinges til at gi nye veje og til at arbejde med
nye konstruktioner for at forbedre kereegenskaberne. Her ses baghjulsophzngningen pa den nye Lotus U.D.T. med paral-
lelforing af baghjulene.

Mange korere fra verdenseliten i

DET DANSKE

E fter en stille sommer slog Roskilde Ring
igen sine porte op den 26.-27. august for det
hidtil sterste arrangement indenfor dansk
motorsport. Man kan roligt sige at verdens-
eliten indenfor automobilsporten var medt
frem med Jack Brabham og Sterling Moss
i spidsen. Vi s& dem ogsa sidste ar pa
»Ringen«, men i ar medte de frem med
formel-1 vogne, de vogne med hvilke de
keorer om verdensmesterskabet. Ved den
obligatoriske trzning om fredagen skinnede
solen fra en klar himmel, men lerdag trak
merke regnskyer op, og med bange anelser
afventede man tilskuernes ankomst. Om-
kring 8000 mennesker trodsede det darlige
vejr, og de fik til gengeld interessant kersel
at se. Under de forste 4-5 lgb sméaregnede
det, sa banen var glat »som dansk smer«
(som en af englenderne sagde), men det
bevirkede, at der ikke blev kert med de helt
store hastigheder saledes, at vogne med
svagere motorkraft var i stand til at felge
med fererfeltet. Dette gav lobene kolorit og
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GRAND PRIX

fordrede, at kererne udnyttede hele deres
kerekunst. Ikke mindst ved udgangen af
Pirelli-svinget ‘s& man, hvordan deltagerne
matte fole sig frem for ikke at overskride
udskridningsgraensen. Blev der
anelse for meget gas, kom bagvognen straks
i skred.

I formel J imponerede den ene svenske
SAAB ved en rentud fantastisk kersel pa
den regnvade bane, men i finale om sen-
dagen matte den udga med defekt el-system.
Inden vognene kom pa banen om lerdagen
besluitede lobsledelsen, at deltagerne skulle
have et par opvarmningsomgange saledes, at
de kunne blive lidt fortrolige med den vade
bane, og at det var en god foranstaltning s&
man tydeligt, idet flere af vognene havde
mindre udskridninger til trods for, at de
havde sznket trykkene i dakkene en hel
del. Man sai endvidere hvilke vogne, der
ikke korte med velegnede d=k, idet de ved
kersel gennem svingene havde ret stor ten-
dens til udskridning.

givet en



I lordagens leb for formel 1 vogne kom
Moss fra start som nr. 2 medens Brabham
14 pa 5-pladsen. Der gik dog ikke lang tid,
for Brabham 14 i halene pa Moss, og over
flere omgange forsegte han at ga forbi, men
hver gang lukkede Moss — og ikke altid pa
en serlig sportslig made. For fire ar siden,
da Moss kerte pa »Ringenc for forste gang,
lukkede svenskeren Gunnar Karlsson for
Moss saledes, at Moss i sin sidste nye bog
_har omtalt dette lob som et interessant lgb,
»men enten manglede man et blat flag, eller
ogsa vidste man ikke hvornar det skulle
bruges«. (N. B. blat flag betyder, at der
skal gives plads for overhalende vogn).
Denne gang var det Moss der burde have
haft det bla flag.

I formel J kunne danskerne ikke gore sig
geldende, og det blev en ren engelsk op-
visning, hvor den bedste skandinav blev
Yngve Rosquist i en Lotus Ford fra sidste
ar, hvorimod de vindende engleendere korte
vogne fra i ar. I det nastsidste heat korte
Trevor Taylor ind i David Piper i et forsag
pa at overhale, men til trods for, at Taylors
forvogn reog ca Y5 m op i luften fuldferte
begge deltagere heatet, men matte sa til at
udbedre skaderne. Man kerer ikke ustraffet
sammen med sma 100 km/t. Taylor skulle
have udskiftet sit forhjulsophang, medens
Piper fik et par nye straebere monteret.

I klassen for vogne mellem 1300 og 1600
cem var der lagt op til kamp mellem Jorgen
Nielsen i Hillman og »Volvo-kererne«. Det
blev i ferste omgang en kamp mellem Niel-
sen og Justesen i Volvo, hvor Nielsen vandt
de to heat medens Justesen vandt det tredie.
I den sammenlagte tid for alle heat vandt
Jorgen Nielsen med kun 1,9 sek.

I den lille klasse — vogne under 1000 ccm
— viste englenderen John Whitmore en sa
bleendende kersel med en Morris Mascot, sa
det var ved at tage pippet fra tilskuerne.
Vognene i standardklasserne ma kun have
en ganske let tuning efter reglementets grup-
pe 2, hvilket giver to-takts vognen en ganske
vaesentlig fordel, idet man gerne ma fjerne
gods (altsa file i portene) medens man ikke
ma montere andre ventiler eller lignende,
af hvilken grund sivel SAAB som DKW
korer veesentligt hurtigere end Simeca og VW

Pa SAAB’s Junior er fjederen til forhjulsoph@ngningen

monteret til trzk i stedet for tryk, men den overste boj-

ning pa fjedertrdden turde vere en kende for dristig,

og den knmkkede da ogsi. En bazreklods under overste

vinding af en skruefjeder og et kugleled til trakstangen
ma nok blive den rigtige lesning.

i klassen for 1000-1300 ccm. P& den bag-
grund er indsatsen fra den lille Mascot end-
nu mere imponerende, idet det var den ene-
ste fire-taktsvogn der kunne gare sig geel-
dende, og han opniede da ogsd en anden-
plads.

Blandt formel 1 vognene 13 kampen mel-
lem Moss, Brabham og Innes Ireland, og i
sondagens forste formel 1-lgb ferte Moss
med Ireland pa andenpladsen skarpt efter-
fulgt af Brabham. Ireland ville ikke »lukke
opc til trods for, at Brabham tydeligt var
hurtigere, men chancen kom mit i heatet, og
Brabham gik udenom Ireland, der dog trak
over mod Brabham med det resultat, at beg-
ge vogne gik i skred i Pirellisvinget. De
kom dog fri af hinanden, men efter blot
endnu et par omgange spandt Brabhams
vogn en omgang i Pirellisvinget, og han
matte udga med defekt gearkasse.

Irelands vogn havde faet skader pa styre-
tejet, men han fik repareret inden det af-
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Brabham (Cooper) forfol-
ger Moss (Lotus), der ke-
rer hard inderbane.

sluttende heat, der blev et virkeligt seveer-
digt lgb. Ireland havde en forrygende start,
medens Moss forst kom pa fjerdepladsen.
Der gik dog ikke mere end en omgang for
Moss la lige bag Ireland, og si begyndte
kampen. Ireland var tilsyneladende hur-
tigere pa langsiderne, medens Moss vandt
terreen i svingene. En svingdomme matte
have misforstdet meningen med det bla flag,
for hver gang Ireland kom forbi ham med
Moss 4-5 meter bagefter stak han flaget ud.
Moss klarede dog selv sagerne, idet han pa
23. omgang gik udenom Ireland i Bosch-
svinget, og sa var lgbet faktisk afgjort. Ire-
land faldt tilbage, og hans motor led lidt an-
strengt. Moss havde ogsa presset sa hardt, at
han slog banerekorden i den omgang, da han
overhalede Ireland, idet den blev forbedret
med 4/10 sek. til 42,8 sek., hvilket svarer til
en gennemsnitshastighed pa 118 km/t.

Inden lgbene startede sendag, blev publi-
kum varmet op med den franske bil-virtuos
Jean Sunny og hans assistent. De indledte
med at demonstrere kontrolleret udskridning
med to vogne. Efter disse avelser tog Sun-
ny ferst rigtig fat, idet han nu viste korsel
pa to hjul — og ikke kun et kort gjeblik,

LOBSKALENDER

September : Y

17. Arhus Motor Klub. 1000 m. Arhus Vazddelobsbane.
Samvirkende Motorklubber, Amager, S.

24. Frederiksborg Amts Motorklub, Selskov, S.

Oktober:

1. Roskilde og Omegns Motorklub, Roskilde Ring, B.
Keoge Sports Motorklub, T.

15. Sports Motor Klubben Kobenhavn, T.
Motorcykle Clubben Svendborg, T.
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nej det var over ca. 100 meter. Han sad i
vognen og opfiskede lommeterklede og
tendstikseske, der var anbragt pa jorden,
og senere kravlede hans assistent ud ad det
ene vindue medens vognen kerte pa to hjul.

Derefter vill Sunny forsege at sztte »ver-
densrekord« i korsel pa to hjul, idet hans
egen bestiende rekord pa 2,7 km gerne
skulle forgges. Han startede derpa i en vogn
med sparret differentiale, men det lykke-
des ikke at sl den szrpragede rekord, for
det ene hjul punkterede. - Sunny havder da
ogsa, at dekkene kun sjzldent kan holde til
mere end 2 km, nar han kerer pa to hjul.

AT

Jean Sunny under eﬁ opvisning i Paris - intet under at
dzkkene kun holder til et par kilometer pa denne mide.



Hver enkelt Puch-motor bliver om- S
hyggeligt afprevet under en farste ind- i ~ Sk
kering pa fabriken, og bedgmmelsen ]
er sd kritisk, at den mindste afvigelse
fra den foreskrevne effekt eller en
ganske ubetydelig defekt medferer
kassation pd stedet.

De gennemfert moderne Puch fabriker har de mest hurtigtarbejdende maskiner, helauto-
matiske forkromningsanlzg og en gennemfert automatik, der kommer publikum til gode
gennem lave priser trods en stadigt stigende kvalitet og ikke ubetydelige prisforhgjelser
pi rivarer og arbejdskraft. Men én ting er uforandret: Man holder fast ved den omhyg-
gelige fzrdigkontrol af hver enkelt forarbejdet del, og derfor er det nzsten en begiven-
hed, nir den meget omhyggelige fardigkontrol kan pavise en fejl. Den geniale konstruk-

tion og den helt uszdvanlige kvalitet har skabt den enorme slidstyrke.
IMPORT@R: O. E. ANDERSEN . LANDGREVEN 4 . KGBENHAVN K
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ORIENTERINGSLDB @

AF INGENIO@R A. JAPP

Vi fremstiller en
kortlampe

T sidste nummer af SMJ lovede vi lwser-
ne, at der i dette nummer ville blive bragt
beskrivelse og tegninger til en kortlampe,
sa inden vi fordyber os i flere orienterings-
messige opgaver, ma vi hellere se at fa
fremstillet dette udstyr. En kortlampe er
omtrent lige s nedvendig som en triptal-
ler, men da der her er tale om et instru-
ment, man selv kan fremstille, er det blot
at ga i gang saledes, at lampen er fzrdig,
inden den store efterarsszson begynder her
i september maned.

I sidste nummer anbefalede vi en lup med
116 mm diameter, men da det kan volde
visse vanskeligheder at fremskaffe en sa-
dan, er tegninger og beskrivelse i stedet ba-
seret pa en lup med 90 mm diameter. En
sadan lup er rigelig stor, og den kan fas
for ca. 14,— kr. Selvom linsen er det vig-
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tigste, er den dog ikke det eneste, der skal
anskaffes, si nedenfor bringes en komplet
materialefortegnelse :

1 stk. linse (lup)

1 stk. metalplade

1 stk. kipafbryder

1 stk. fin-sikringholder

1 stk. lineal (Linex 15 e¢m)

1 stk. gummigennemforing

3 stk. 3 mm undersenket metalskrue

8 mm lang

3 stk. spandeskive 3 mm o

3 stk. fjederskive 3 mm o

3 stk. 3 mm metalmotrik

1 stk. Bosch-stik

3 m dobbeltleder ledning

div. loddetin

1 dase hvid Syntal-lak

1 dase sort rynkelak

1 stk. 5 watt pinolpzre 30 mm lang
plus eventuelt

2 stk. 2 mm ¢ kanttrad

1 stk. 5/8” ¢ plasticslange for benzin.



Prisen for disse dele vil andrage ca. 35-
40 kr. incl. linse, men da man ofte har en
del liggende i den bekendte rodekasse, vil
udgifterne sikkert kunne holdes vesentligt
lavere.

Inden man begynder at lave en arbejds-
tegning — en sddan ber man altid fremstille,
og dertil kan man udmarket anvende brunt
papir. el. lign., hvad man nu har for han-
den — skal man ferst have bestemt den af-
stand, der skal vaere fra linse til objekt,
d. v.s. den lodrette afstand mellem linse
og kort.

Man kan her forsege sig frem, og man
vil i de fleste tilfzelde fa en maksimal for-
storrelse (en leengdeforstorrelse pa 2 gange),
nar linsen holdes i en afstand af ca. 15 cm
fra kortet. Denne store forsterrelse kan
imidlertid virke anstrengende for gjnene,
iseer nar man under kersel pa sma, ujevne
og hullede veje det ene gjeblik skal se pa
kortet og i neste gjeblik ud gennem vog-
nens forrude. Arsagen hertil er den, at @j-
nenes tilpasning — adaptionsevne — ustand-
selig skal variere og ofte ikke kan folge
med de varierende synsindtryk, sa resultatet
bliver som oftest, at observatgren bliver no-
get si gevaldigt keresyg, hvorfor den videre
feerd gennem nattens mulm og merke ma

opgives.

Anbringer man i stedet linsen i en afstand
af ca. 10 em fra kortet — hertil svarer en
lzengdeforstorrelse pa ca. 1284 — vil man

opdage, at ojnene ikke trattes af skiftevis
at se pa kortet og ud gennem vognens ruder.
Forsterrelsen, man opnar ved linsen an-
bragt i denne afstand, er fuldt tilstraekkelig,
ikke mindst da kortlampen jo har indbyg-
get lys, si med den fundne linseafstand kan
vi begynde pa konstruktion af kortlampen.

Det forste vi tegner, er en grundlinie, og
ud fra denne bygger vi si vor kortlampe
op. Linsen, vi kebte, sad i en forcromet
messingring, der var skaret op ud for den
kunstfzerdigt forarbejdede metrik, pa hvil-
ken selve handtaget var fastgjort, og ved at
skrue handtaget af kan man fjerne linsen
fra selve linseholderen.

Linseholderens bredde er 15 mm, og en-
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Fig. 1a
En linse, der ikke giver fortegning af billedet i periferien,
er ofte billigere end den i fig. 1 b viste linse.
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Fig. 1b

sker vi linsen anbragt i en afstand pa 95
mm fra kortet, bliver afstanden fra den teg-
nede grundlinie og til linseholderens un-
derkant 87,5 mm, idet linsen er anbragt
midt i linseholderen. Den afskermning, vi
skal have forneden pa vor kortlampe, giver
vi nu en lodret hgjde pa 90 mm saledes, at
vi far en loddekant pa 2,5 mm, idet 87,5
+ 2,5 mm = 90 mm.

Stgrrelsen af kortlampens grundflade vzl-
ger vi svarende til en diameter pa 150 mm,
og med disse mal er vi nu i stand til savel
at tegne som beregne os frem til den ne-
derste afskaermning.

Vil vi beregne os frem til de nedvendige
konstruktionsmal, skal vi ferst treekke den
halve linsediameter fra den halve grund-
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fladediameter, altsa @E% = 30 mm. Ved

2 2
hjalp af dette mal kan vi beregne os frem
til det teoretiske toppunkt for en kegle,
hvori savel linsen som grundfladen er cirk-
ler, idet

w[\o
ol S
S

som udtrykt i ord siger, at hejden 90 mm

svarer til grundlinien 30 mm, ligesom den

sogte hojde x svarer til grundlinien 75 mm.
Resultatet bliver, at

90 - 75
30

P =5225! mm'

Dette mal er imidlertid ogsa kun et hjzl-
pemal, idet vi onsker den sande lengde af
den radius, vi skal bruge for at tegne et cir-
keludsnit, der skal anvendes, si vi ma igen
ty til matematikken, og her er der en gam-
melkendt lzresztning, der siger, at i en
retvinklet trekant er summen af katedernes
kvadrat lig hypotenusens kvadrat. Nu er der
ingen grund til at stoppe med lmsningen
her, for det er faktisk meget enkelt, det der
skal udferes. Vi tager den fundne hgjde pa
225 mm og ganger den med sig selv, og der-
til lzegger vi grundlinien pa 75 mm ganget
med sig selv, og kvadratroden af dette tal
giver den radius, vi segte. Regnestykket ser
saledes ud:

2252 4+ 752 = R2? = 50625 + 5625
R = }/ 56250 = 237 mm

Pa ngjagtig samme made finder man den
lille radius, der skal anvendes, idet

r? = 45% 4 1352 = 2025 + 18325 = 20350

r = )/20350 = 142,5 mm.

Med disse to radier er vi nu i stand til at
tegne de to cirkelbuer vist i fig. 3, der skal
danne begrensningerne for den nederste af-
skeermning. Tegner man imidlertid sin lam-
pe meget omhyggeligt pa et stykke papir, sa
kan man med tilstrekkelig nojagtighed male
sig frem til de her fundne vardier. En ting
man ikke kan male sig frem til, er den vin-
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kel, under hvilken man skal afskare de to
cirkelbuer for at fi den keglestub, der dan-
ner den nederste skerm, si igen ma vi ty
til blyant og papir.

Omkredsen af grundcirklen er lig 2 x 7 x
75 = 471 mm, men omkredsen af en cirkel
med radius 237 mm som tegnet i fig. 3 bli-
ver 2x 7 x 237 = 1489 mm, s det er jo kun
et stykke af denne cirkel, vi skal bruge. Da
en hel cirkel har 360°, kan vi stille et for-
hold op og beregne, hvor stor en vinkel vort
cirkeludsnit skal have. Kalder vi den vin-
kel, vi seger, for z, far vi

360° z°
Ssmee— s derygiverize— Sh1 40
1489 471 -

Disse mal er de teoretiske, sa for at tage
hensyn til pladetykkelse og eventuelt over-
leeg, legges der 5 mm til den store radius
og til begge siderne. De 5 mm tilleeg til den
store radius er beregnet for et eventuelt
»omslage af den nederste kant, da den ellers
vil blive for skarp. Man kan ved dette om-
slag eventuelt indleegge den i materiale-
listen omtalte kanttrad, se fig. 2 d, hvor
man ser et omslag uden og med kanttrad.

Nar man under keorsel folger med pa kor-
tet gennem en kortlampe, gnsker man ofte
at kunne lade en blyant felge den vej, ad
hvilken man kerer, eventuelt for at afmaerke
hvor langt man er kommet, s& derfor laver
vi et hul i den side, der vil vende vk fra
foreren — hvilket normalt vil sige i hajre
side, da de fleste vogne her i landet er ven-
strestyrede — og denne udskering udferes
med en radius pa 50 mm (fig. 3). Ned over
kortet skulle vi gerne have noget lys og
helst pd en sadan made, at det ikke skin-
ner op i gjnene pa observateren. Derfor
fremstiller vi en lille udbygning for palod-
ning pa den nederste skarm, og denne ud-
bygning skal si indeholde fatning for pzre
og samtidig afbryderen siledes, at den er af
vejen. Den kan udfgres som vist i fig. 4a
og i fig. 4 b er vist, hvordan den bukkes.
De angivne huller skal anvendes saledes: Et
3,5 mm ¢ hul for fastspending af fin-sik-
ringholderen — altsd fatning for pinolpz-
ren — et 10 mm ¢ hul for montering af kip-






afbryderen og et 9 mm o
hul til en gummigennemfs-
ring, hvorigennem den to-le-
dende el-ledning sa fores. Da
denne udbygning skal pilod-
des den nederste skarm, skal
der i skarmen laves et hul,
og det udfgres som vist i fig. 3
med malene 61x40,5 mm.

For ikke at fa for mange
vagabonderende lysstraler ud i
vognen til gene for fereren
under keorslen, udferer vi en
gvre afskermning. Denne af-
skeermning kan have form som
et cylindrisk rer af ca. 50 mm
hejde, men skal det vare sar-
lig fikst, kan man lade dette
ror veere skrat afskaret sile-
des, at den hgjeste kant ven-
der over mod foreren — se
fig. 2 a. ;

Denne afskermning kan man
ogsa konstruere sig til ved
hjelp af de i fig. 2a og 2b
angivne mal, og resultatet bli-
ver som vist i fig. 6. Lettere
vil det naturligvis vere, der-
som man lavede et cylindrisk
rer og sa skar det skrit over
bagefter. En ting skal man dog
sorge for, nemlig at der bliver
et godt omslag pa den gverste kant. Det kan
jo tenkes, at der i kerebanen er et eller
flere ret dybe huller, som feoreren opdager
for sent, og sidder observateren fordybet i
betragtning af kortet gennem sin kortlampe,
kan han knalde panden ned i lampen. Der-
for ber man ogsa »polstre« den gverste kant,
og i dette tilfeelde har vi valgt at gore det
med den i materialelisten anfsrte plastic-
slange, idet den skzres op i den ene side
og trykkes ned over kanten.

Til fastgorelse af linealen udfsrer vi to
sma beslag som vist i fig. 5 a og bukker dem
som vist i fig. 5b.

Vi har nu fiet tegnet alle delene pa et
stykke papir, og vi kan si gi i gang med
selve arbejdet. Hvis man vil sikre sig, at det,
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man har tegnet, er rigtigt, kan det hele
klippes ud i karton og samles med klebe-
band saledes, at man inden arbejdet i me-
talplade er fuldstzndig klar over, at man
har faet den rigtige konstruktion. Nogle vil
maske kore med en kortlampe i karton, men
den er ikke overvaldende holdbar og ser
sikker ikke alt for ken ud efter et par ture
ned i vognbunden.

Som materiale til skeermene kan anvendes
Det sidste
er sikkert det letteste at arbejde i, og hos

messingplade eller zinkplade.

enhver blikkenslager kan man for sma pen-
ge fa de nedvendige stumper. Zinkplade nr.
12 — det svarer til en tykkelse pa 0,6 mm —
er serdeles velegnet, en kraftig saks kan
klippe i en sidan plade, og lodning er me-



get let. Der skal dog ikke bruges lodde-
vand, men saltsyre, idet loddevand frem-

stilles ved at »afbrzende« zink i saltsyre.
Efter lodning skal man sa serge for god af-
skylning med koldt vand, da syreangrebet
ellers vil fortsette. Man kan ikke umiddel-
bart lodde pa den forcromede linseholder,
idet cromlaget oftest er meget tyndt, og en
lodning har sveert ved at holde fast, sa al
forcromningen skal ferst slibes af.

Da linseholderen var todelt, vil det sik- -

kert vere en fordel ikke at lodde kortlam-
pen sammen i den lodrette samling saledes,
at man kan tage linsen ud, dersom man gn-
sker den anvendt til andet formal. Man kan
i stedet lade pladekanterne overlappe hinan-
den saledes, at der ikke slipper lys ud.

I fig. 2 c ser man, at de to sma beslag
for linealen danner en vis vinkel med grund-
linien, og arsagen hertil er, at man ikke
onsker, at linealen legges an med hele sin
flade mod kortet, men kun med den kant,
pa hvilken malene star, sa dette giver et
mere ngjagtigt billede og hindrer linealen i
at blive ridset.

Nir man lodder de elektriske ledninger




til finsikringsholderen, ma man endelig ikke
bruge loddevand, idet det kan traenge op
i selve ledningen og langsomt bortatse den-
ne saledes, at der bliver overgang i syste-
met. Her skal man i stedet anvende lodde-
fedt.

Nu vil vi s enske laserne god forngj-
else, og vi haber, at der til de na=ste keore-
ordrer er blevet fremstillet mange fine kort-
lamper.

God arbejdslyst.
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SNAKKES FORD

~ Selvfelgelig snakkes der biler, nir moderne mennesker mgdes. Hvad

hjertet er fuldt af ...ikke sandt? Og naturligvis snakkes der FORD.
Alle bilkyndige er enige om, at Ford i hgjere grad end nogensinde
lever op til sine stolte traditioner. Sikke et ﬁrogram - og sikke et
udvalg: Fra den smarte kvikke Anglia over de populere TAUNUS
modeller, den ny opsigstvazkkende CONSUL 315, de gedigne ené-
lendere CONSUL og ZEPHYR til de store amerikanere - for slet
ikke at tale om de mange stationcars, varevogne og robuste last-
vogne fra begge sider af Atlanten.

| dag er det FORD - over hele linien!

) FORD FOR FREMTIDEN
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- Karburatoren

Vea gennemgangen af SU karburatorens
grundkonstruktion kunne vi bemwerke, at
der ikke er noget selvstendigt tomgangs-
system, da alle omdrejningstal fra tomgang
til maksimaleffekt dirigeres
stemplet, nalen og stralereret.

af vacuum-

Der er imidlertid som ved alle andre kar-
buratorer en mulighed for tomgangsjuste-
ring, hvilket er en absolut nadvendighed, da
de forskellige motorer ikke har samme me-
kaniske virkningsgrad eller samme behov
for tomgangsblanding. Som p& andre kar-
buratorer finder vi en stopskrue, der for-
hindrer gasspjzeldet i at lukke helt til (2),
og hvis motoren ellers er i orden og karbu-
ratoren ievrigt er veltrimmet, skal tom-
gangshastigheden udelukkende
ved hjzlp af denne indstillingsskrue, da
blandingsforholdet automatisk reguleres af
vacuumstemplet.

reguleres

Er karburatoren kommet ud af grundind-
stilling, eller er der tale om en justering af
karburatoren efter reparation, ma blandings-
forholdet tillige justérqs, og den eneste mu-
lighed bestar i at regulere benzinmzngden
i forhold til den gennemstremmende luft.
Da nélen som tidligere omtalt skal indtage
en bestemt stilling, nidr den er monteret i
vacuumstemplet (se side 362), sker justerin-
gen ved at forskyde stralereret i forhold til
nalen.

Nar karburatoren skal justeres, skal mo-
toren selvfelgelig vere oppe pa sin normale
drifttemperatur, hvilket er en almindelig
regel for enhver karburatorjustering. Hvis
man efter justering af stopskruen (2) ikke
finder tomgangen tilfredsstillende, men hal-
tende og ujaevn, ber man ferst ransage sin
samvittighed med hensyn til justeringen af
elektrodeafstand,
ring og tendingsindstilling, for er det lang

teendrorenes ventiljuste-

tid siden, at man har haft sin opmerksom-
hed henledt pa disse punkter, vil det nok
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(3)
vaere umagen veerd at fa dette arbejde fra
hinden forst, hvis man ikke vil hekse med
karburatoren en hel dag igennem uden at
opna nogen forbedring.

Forudsat at motoren igvrigt er veljusteret,
men tomgangen stadig utilfredsstillende, ma :
man foretage en justering af stralersrets stil-
ling i forhold til den koniske nal, hvilket
sker ved hjzlp af justeringsmetriken 18. Vi
husker, at stralergret (5) kan glide aksialt
i sit gvre styr (13) og sit nedre styr (14).
Desuden ma vi vare klar over, at stralers-
rets bundstykke (21) er fastgjort til strale-
roret. Pa den made kan stralergret holdes i
stilling ved hjalp af to modsat rettede kraef-
ter nemlig stralergrets egen vagt, der vil
tynge det ned, og fjederen (25), der gennem
vippearmen vil presse bundstykket og stra-
lereret op. Da sidstnzvnte fjeder er den
kraftigste, vil stralergret normalt blive pres-
set op, indtil bundstykket (21) har fast an-
l&eg mod indstillingsmetriken (18). Kun nar
vi ved en kold start sztter chokeren i funk-
tion, vil vi gennem vippearmen overvinde
trykket fra fjederen (25), og dermed bliver
rorets vagt og et direkte traek afgerende sa-
ledes, at hele stralergret glider ned, og der
bliver sterre lysning mellem stralerer og
den koniske nal, hvilket gor blandingen
federe.

Nar vi skal foretage en tomgangsjustering,
ma vi ferst afmontere chokerkablet, da dette
ellers kan modvirke stralersrets beveagelse
pa den made, at et stramt kabel vil pavirke
vippearmen. Nar kablet er afmonteret, stil-
ler vi stopskruen (2) saledes, at motoren
kommer ned pa det lavest mulige omdrej-
ningstal, og med denne stilling af stop-
skruen ubergrt justerer man stralererets stil-
ling ved hjzlp af indstillingsmetriken (18),
indtil man opnar det sterste omdrejningstal
med jevn og regelmassig tending. Altsa
forst stilles gasspjaeldet til den langsomste
motorgang, og.derefter justeres straleroret
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til den hurtigste, rene motorgang. Under
finjusteringen er det vard at erindre, at
hvis motoren ved hurtig tomgang tager ure-
gelmaessige udsettere med farveles udbles-
ningsreg, sa er blandingen for mager. og
stralerpret skal derfor sankes lidt, medens
regelmassig fejlteending omtrent som om en
eller to cylindre var konstant dede, vil tyde
pa for fed blanding, der ofte tillige markeres
af sort udblasningsreg, og i sa tilfrelde mé
stralergret skrues lengere op. Som ved ju-
stering af andre karburatorer ma man un-
dertiden foretage den
made, at korrekt indstilling af stralereret
med den oprindelige indstilling af gasspjzl-
dets stopskrue kan give for hurtig tomgang,
og man ma sa slekke lidt pa spjeeldets ind-
stillingsskrue (2) for at s=mtte tempoet lidt
ned, hvilket kan gere det nedvendigt at
finjustere indstillingsmotriken (18), indtil

efterjustering pa

man opnar en tlilpas langsom og ren tom-
gang.

Ved indstilling af metriken (18) kan man
¢d frem pa to mader. Man kan afmontere
fjederen (25) fra armen og skrue indstil-
lingsmotriken (18) sa langt op, at den kom-
mer godt fri af stralersrets endestykke, og
derefter foretager man justering ved forsig-
tige bevaegelser af vippearmen. Nar den rig-
tige stilling er fundet, skruer man indstil-
lingsmotriken ned, indtil den far anleg med
stralererets bundstykke, og derefter sattes
fjederen (25) pa plads. Denne metode kre-
ver en meget sikker og rolig hand, for blot
en bevagelse pa en halv millimeter ved en-
den af vippearmen kan give markbare for-
andringer i motorgangen. Af samme grund
vil de fleste sikkert benytte den anden me-
tode, der simpelthen gar ud pa at skrue me-
triken op og ned med en skruenegle, men
i dette tilfzelde ma man blot vaere klar over,
at det ikke er de store bevagelser, man skal
udfere, for mange motorer er felsomme
overfor en sjettedel omdrejning af mgtriken
saledes, at indstillingen kan vere perfekt i
en stilling af metriken, medens motoren gar
helt ud af justering,
flade af den sekskantede motrik frem eller
tilbage.

hvis man drejer en

Hvis man ikke kan opna en tilfredsstil-
lende tomgang, medens man er sikker pa,
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at motoren ievrigt er veljusteret og i god
mekanisk stand, ma man ga pa jagt efter
andre fejlkilder som falsk luft, forstoppet
luftfilter eller uoriginalt filter. Finder man
ingen fejl, ma man underssge, om der be-
nyttes korrekt nal, da der navnlig ved
brugte vogne foreligger den mulighed, at en
tidligere ejer har anvendt en forkert nal.

Nir klokken afmonteres, kan vacuum-
stemplet tages ud, og ved at lgsne monte-
ringsskruen kan man fi nalen ud. Nalens
nummer er praget pa skulderstykket, men
der er tale om sa sméa cifre, at man i reg-
len ma bruge en lup for at kunne aflzese
dem. I en tabel der kan fas hos forhandlere
af SU karburatorer (forhandlere af vogne
monteret med SU) kan man se, hvilken nal
der er den korrekte. Undertiden opgives der
til samme motor tre forskellige nale, nem-
lig standardnalen, en nal til bedst mulig
okonomi og en nal til storst mulig effekt.

Hvis man med korrekt nal stadig ikke
kan fa en ordentlig tomgang, kan der vare
tale om slid pa nal eller stralerer, men det
er faktisk ikke tilstreekkeligt at udskifte
disse dele, som tilfzeldet er ved motorcykle-
karburatorer. Hvis en SU karburator er i
orden, méa der ikke kunne opsta slid, da nal
og straleror ikke ma vare i berering med
hinanden. Hvis nalen bergrer stralereret,
kan det skyldes en bejet nal, men fejlen
skal oftest soges i darlig centrering af stra-
lergret. Bergring mellem nal og rer kan til-
lige medfere, at vacuumstemplet ikke kan
bevage sig tilstrakkeligt frit, hvilket ofte
kan bevises gennem en lille preve: Med
stdende motor leftes vacuumstemplet med en
finger, hvilket man kan komme til, nar luft-
filteret er afmonteret. Derefter lader man
det falde frit, og det skal ga i bund med et
blgdt, men bestemt klik, nar det rorer bun-
den af blandekammeret. Hvis dette lille
klik kun kan heres, nir man samtidig szn-
ker straleroret ved hj=lp af chokerens vip-
pearm, forhindres eller bremses stemplet i
den frie beveegelse pa grund af berering
mellem nal og stralerer.

Ved ukyndig behandling under en karbu-
ratorrensning kan stralergrets
blive forstyrret, og derefter kan man fa en
helt elendig karburering ved alle mulige

centrering



NY ASKEFRI SHELL MULTIGRADE
NEDSZTTER KRAFTTABET
| DERES BILMOTOR MED OP TIL 50 °/,

| enhver motor opstar der
efterhanden, som tiden gar,
en vis treeghed. En meget
hyppig arsag til denne ulempe
fremgar umiddelbart af
illustrationen i denne an-
nonce, hvor De ser en
laboratorieprove udfert pa et
opvarmet stempel.

TIL VENSTRE pa illuctra-
tionen cer De, hvordan en
almindelig motorolie reagerer
pa den forbraending, enhver
motorolie uundgaeligt
udseettes for i et forbraen-
dingskammer. Forbreendings-
resterne seetter sig pa
teendrer, stempler og cylin-
derveegge og bevirker krafttab
samt forgger motorens krav
til benzinens oktantal.

TIL H@JRE er samme prgve
foretaget paA samme stempel
og ved samme temperatur
men med ny askefri Shell
Multigrade, der forbraender
uden askeaflejringer. Det er
grunden til, at motorer smurt
med ny askefri Shell
Multigrade far fuld udnyttelse
af hestekreefterne - selv efter
tusinder af kerselstimer.

Forlang Shell Multigrade
hos Deres forhandler. Hvis
De er interesseret, er De
velkommen til at fa forsaget
demonstreret.

A/S DANSK SHELL

Kampmannsg.2

Kgbenhavn V
\"''ZJ Telf. Ml 5340

Shell Multigrade
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omdrejningstal, fordi va-
cuumstemplet ikke
bevages frit op og ned.
Hvis man betragter snit-
tegningen, vil man se, at
hele stralerorssamlingen er anbragt flydende
i karburatoren, idet der er luft mellem det
ovre styr og blandekammeret og mellem
det nedre styr og monteringsbolten. Strale-
rorets styr holdes derfor kun pa plads, nar
de er indspzndt mellem blandekammeret
0g monteringsmetriken (15) — man ser
hvordan de vandrette kraver giver anlags-
flader, og systemet svarer egentlig til, at

kan

man med en cigarkasse i hver hand presser
ind mod en tredie »flydende« cigarkasse,
der pad den made holdes fast i stilling. Sa
snart monteringsmetriken losnes, kan hele
stralergrssamlingen altsd rokkes ret tilfael-
digt, og hvis man ikke er klar over dette
forhold og under en rensning af karburato-
ren laser strilereret pa plads ved monte-
ringsmotriken, medens vacuumstemplet og
nalen enten ikke er monteret eller ikke stir
i bundstilling, skulle det vere et ret ene-
stiende tilfeelde, om man opniede en kor-
rekt centrering af stralersret i forhold til
nalen.

Centreringen foretages pa den made, at
vippearmen (23) afmonteres fra stralero-
rets bundstykke og drejes bort fra dette el-
ler helt aftages. Derefter opmzrker man
med en blyant eller farve den del af bund-
stykket, der vender ud mod karburatorens
indsugning saledes, at man er sikker pa, at
det kommer til at indtage denne stilling
igen. Derefter trekker man hele stralergret
ud, afmonterer indstillingsmgtriken (18) og
fjerner lasefjederen (16). Derefter seztter
man justeringsmetriken (18) pa plads igen
og skruer den sé langt op, den kan komme,
hvorefter strilergret sacttes op i den stil-
ling, det indtog inden demonteringen (op-
meerkningen). Derefter slazkker man mon-
teringsmetriken (15) s& meget, at stralers-
rets underste styr lader sig dreje let med
fingrene, hvilket markerer, at anlegstrykket
i aksial retning er ophert. Nir vacuum-
stemplet med den koniske nal star helt i
bund, medens stralereret er trykket leengere
op end dets normale stilling, siger det sig
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selv, at hele stralersrssamlingen vil centrere
omkring nalen, idet der i dette tilfalde vil
blive tale om en direkte bergring mellem
nalens gverste, tykke del og stralergrets ind-
vendige diameter.

Dette er den officielle fremgangsmade,
men vi foretreekker, at man s=tter stralerg-
ret omtrent op til den normale stilling, der-
efter slekker monteringsmotriken og til
sidst skyder stralersret helt op, for dette vil
forhindre, at man bgjer nalen, hvis strale-
roret ved uagtsomhed er kommet helt ud af
centrering. Ligegyldigt hvilken fremgangs-
made man benytter, laser man monterings-
motriken, medens stralereret er skudt helt
op, og altsa medens der er korrekt cen-
trering. Derefter tager man stralersret ud,
afmonterer justeringsmetriken, smtter lase-
fjederen pa plads, satter justeringsmotriken
pa plads og satter stralersret op, idet man
paser, at den opmerkede side stadig vender
ud mod karburatorens indsugningsabning,
og derefter kobles vippearmen til igen. Ef-
ter denne operation ma karburatoren natur-
ligvis justeres som tidligere beskrevet.

Hvis stemplet trods korrekt centrering
ikke kan bevege sig frit, skyldes det i reg-
len snavs mellem klokken og stemplets store
diameter, og en rensning mé foretages ved
hjeelp af klude og benzin. I sjzldnere til-
faelde kan der vezre heje punkter pa klok-
kens veeg eller pa stemplet, og disse ma fjer-
nes med en skraber eller en rival, men
fremfor alt af en kyndig hand.

Bortset fra hengende stempel og mangel-
fuld centrering af stralereret opstar der kun
sjeldent driftforstyrrelser, blot man regel-
massigt efterser oliestanden til damperen.
Med tiden kan der dog opsta utetheder ved
strilergrets pakninger, der da ma udskif-
tes — en anvisning pa demontering og mon-
tering af stralergrssamlingen gives i billed-
teksten.

Hvis man skal justere to eller tre SU kar-
buratorer pA samme motor, m& man forin-
den sgrge for, at alle gvrige motorjusterin-
ger som ventiler, tending og elektrodeaf-
stand er i orden, og man ma ligeledes vare
sikker pa, at stralererene centrerer i begge
eller alle karburatorer, samt at vacuum-



stemplerne kan bevage sig frit og ga sikkert
i bundstilling.

Nér den side af sagen er i orden, lesner
man klemskruerne, der kobler de to eller
tre gasspjeld til en fzlles aksel eller et fzl-
les kabel siledes, at hver enkelt karbura-
tor kan indstilles uafhengigt af de andre
eller den anden. Desuden afmonteres en el-
ler to af tappene til chokeranordningens for-
bindelser saledes, at karburatorerne ogsa pa
dette punkt bliver uafhzngige af hinanden.
Da der er tale om fint preacisionsarbejde i
SU karburatorerne, skal man ikke stille
noget efter gehor, men efter en ensartet stil-
ling. Man ma derfor vere sikker pa, at na-
lene er'anbragt i nejagtig samme stilling i
vacuumstemplerne, og man mé begynde med
en ensartet indstilling af stralererene. Dette
gor man lettest ved at skrue indstillingsme-
triken (18) pa hver karburator helt op og
derefter en fuld omdrejning tilbage. Stop-
skruerne (2) lgsnes helt og skrues derefter
tilbage, indtil de netop kan fastholde et
tyndt stykke papir. Derefter skrues stop-
skruerne en fuld omdrejning ind, hvilket
felgelig giver ngjagtig samme &bning af gas-
spjzldene. Med denne grundindstilling star-
tes motoren og bringes til drifttemperatur,
hvorefter det kan vzre nedvendigt at efter-
justere stopskruerne ved at dreje dem ngj-
agtigt lige meget. For at vare sikker pa
nejagtig ensartet abning af gasspjeldene kan
man med afmonterede luftfiltre holde den
ene ende af en gummislange mod sit gre og
den anden ende mod hver af karburatorer-
nes indsugning, og den hvislende stgj skal
da vere ensartet for samtlige karburatorer.

Tomgangsblandingen reguleres ganske
som ved en enkelt karburator, blot skal man
med to eller tre karburatorer skrue ngjagtigt
lige meget pa indstillingsskruerne (18), ind-
til man opnar den hurtigst mulige tomgang
med jeevn tending uden udsettere. Hvis mo-
toren altsd treenger til lidt federe blanding,
skruer man samtlige indstillingsmetriker
lige langt tilbage (ned). Som en sidste kon-
trol lofter man hver af vacuumstemplerne
3 mm med en kniv, og der skal da i alle
tilfzzlde komme den samme uregelmassighed
i motorgangen. Hyvis man ved saledes at
lofte stemplet pa den ene karburator far

Kobberpakning

Qverste styr

Korkpakning :5%
Messingring ———>.@

Nederste styr

Monteringsmotrik for
straleror og styr

Lasefjeder
Straleror

Indstillingsmetrik

Bundstykke

Her ses de enkelte komponenter i et strdlerorsaggregat
af standardiypen, og til hejre det samlede aggregat. Ved
samling gr man frem pi den mide, at det nederste siyr
med underliggende kobberpakning samles med monterings-
motriken og indstillingsmotriken samt dennes lasefjeder.
Indstillingsmotriken skrues si langt op, den kan komme
med fingertilspending. Derefter skydes stralereret op gen-
nem det nederste styr, den koniske korkpakning og mes-
singringen skydes ned over straleroret ved hjzlp af
fjederen. Derefter lmgges den store messingring med ko-
ausen opefter ned over monteringsmotriken og _derefter
korkringen (leveres til tider i syntetisk gummi). Til sidst
skydes den overste messingring og korkpakning ned over
straleroret efterfulgt af det overste styr og. kobberpaknin-
gen, hvorefter hele aggregatet kan skrues ind i karburator-
huset.

uregelmeassig motorgang, medens den sam-
me loftning af spjeldet pa den anden kar-
burator stopper motoren, tyder det pa, at
sistnaevnte karburator har for mager blan-

Blad venligst om til side 591
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Nir man skal provekere biler, ma man
forinden koble sine egne meninger og inter-
esser helt ud af billedet, da man ellers pa
forhand kan satte et plus eller et minus til
senere eventuel udligning. Man har en del

erfaringer, erindringer og formodninger
med hensyn til et bestemt keretsj, og det
kan pid den mide nemt ramle i en af to
skuffer, i hvilke keretgjerne bliver sorteret
pa den made, at de vogne, man eventuelt
selv kunne tenke sig at kebe, kommer i
den ene skuffe, medens de vogne, der ligger
uden for ens personlige interesseomrade,
kommer i den anden skuffe, og man vil me-
get let kunne komme til at mzerke disse to
skuffer med etiketterne plus og minus.

I stedet ma man sege at sette sig i kobe-
rens sted vel ihukommende, at er der noget
menneske, der er syv sind over en terskel,
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som tilmed er anbragt pa tvivlens gyngende
grund beskinnet af fantasiens lysstralende,
optimistiske guldskzr pi den ene side og
fortabelsens afgrundsdybe morke pa den an-
den side, si er det den stakkels mand, der
skal kebe en ny vogn. Vi har alle provet
det, vi har lidt og stridt, og vi har andet
lettet op efter den endelige afgerelse, gan-
ske uanset hvad den gik ud p&. Alene det,
at man har faet fejet tvivlen og valgmulig-
hederne ud af sit sind bevirker, at nzsten
en hvilken som helst ny vogn er sa inderlig
velkommen, blot afgerelsen er faldet. Er
der noget at sige til, at man som provekerer
til tider kan fele sig tynget til jorden ved
tanken om, at man gennem en rent saglig
vurdering skal hjzlpe den vordende bilist
den ene eller den anden vej over denne be-
slutningens twmrskel, niar man i sit stille -



sind ved, at man i mange tilfeelde kun kom-
mer til at aflevere ham med et brag midt
pa det skechnesvangre dertrin.

Nar man skal ud med en ny vogn, kan
man alligevel tillade sig at gore sig visse
forestillinger om det forestiende arbejde.
Med en helt ny model skal man begive sig
ind i ukendt land, som man gennem mere
eller mindre vage oplysninger har forsegt at
danne sig en forestilling om. Nogle vogne
fordrer en vis oplagthed, nerve og felsom-
hed, fordi de forst for alvor viser, hvad de
i virkeligheden indeholder, nar man kerer
dem teet til det muliges greense. I andre til-
feelde har man en klar fornemmelse af, at
man bare skal ud for at »kortlegge« en
vogn og dens egenskaber uden at komme til
opsigtsveekkende resultater og med gode
muligheder for at komme til at kede sig
lidt — det var disse folelser, der havde be-
magtiget sig mit morgentunge sind, da jeg
gik i gang med Taunus 12 M Super.

Der star ingen nyhedens fanfare om den-

TAUNU

ne vogn, der lever et stilfzerdigt, ubemarket
liv uden adgang til de for en bil sa atira-
vaerdige annoncespalter, og medens man pa
den ene side nezsten har ondt af denne af
Ford og af publikum halvt
forglemte stakkel, si kan
man naesten ikke fa sig selv
til at videregive dens speci-
fikationer, der omtrent kan
sta som en standard for
»automobilet fra midten af
det tyvende &rhundredec.
Selvberende to-ders sedan
med forhjulene ophzengt i korte og lange
triangelarme affjedret ved hjelp af skrue-
fjedre og baghjulene ophzengt i langsgaende
bladfjedre. Monteret med en 1,5 liter top-
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PROVEKORSEL

Mogens H. Damkier «

ventilet motor og en tre-trins fuldt synkroni-
seret gearkasse — De ma indremme, det er
ikke sindsoprivende spzndende; for det er
en melodi, vi trods alt har hert nogle gange.
Med 55 hk (DIN) til en egenvaegt pa 875
kg skulle vi ogsa bevaege os indenfor kendte
rammer, og vort alibi er pa forhand i or-
den, hvis asfalten skulle vaere flaet af vejen
et eller andet sted — det er ikke os, der har
gjort det.

Nu ma jeg hellere med det samme robe,
at jeg alligevel fik nogle forngjelige dage
ud af det, og jeg havde pa fornemmelsen,
at jeg havde dresseret den, da jeg afleve-
rede den igen. Ngjagtig som en politimand
kan komme til at synes om en hund, han
har afrettet, uden dog at kunne tillade sig
at omfatte den med nogen kerlighed, fordi
det nu engang ikke er hans hund, sadan
kom jeg egentlig til at lide denne 12 M Su-
per. Dette *Super’, der er fgjet til Askepots
navn, betyder kun, at det er den topventi-
lede, halvanden liters motor i modsztning

S12M

til det ervaerdige, sideventilede klenodie,
der ligger i den superlgse, men de evrige
specifikationer i betragtning virker beteg-
nelsen overdadig.

Den er for gvrigt paent
udstyret med runde, let af-
leeselige instrumenter be-
staende af speedometer med
kilometertzller,
standsmaler, kolevandster-
mometer og et ur, der ikke

benzin-

helt var justeret i overens-
stemmelse med jordens om-
drejningstal. En dejlig stor kontrollampe for
blinklys og en dito for fjernlys samt to
mindre lamper for olietryk og ladestrom
fuldender instrumenteringen. Kontakterne
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for lys, blesermotor og viskermotor er
sammen med chokeren anbragt forneden
pa forpanelet, men netop si tet ved rat-
stammen, at man skal fiske uden om rat
og gearstang for at komme til dem. Derimod
sidder de to kontrolgreb til varme og ven-
tilation yderst hensigtsmessigt ude i venstre
side af forpanelet.

Indstigningsforholdene er udmarkede
gennem de meget brede dere, men det sto-
der ens gje, at pladen i deren blavrer vold-
somt, nar man smakker deren i, hvilket
for sa vidt er noget pjat, for den er ikke
mindre holdbar af den grund, og den yder
ikke mindre beskyttelse — det er maske
tveertimod meget sundt, at man en gang
imellem bliver mindet om, at det ikke er
en panserboks, men noget spinkelt blik-
veerk, man kerer rundt i, ganske uanset fa-
brikat og model.

Motoren startes ved hjelp af tendings-
noglen, og den krzver en passende opvarm-
ningstid, for den er i fuld viger. Gearskif-
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tet er let og precist med en passende van-
dring af gearstangen, der er anbragt sa til-
pas tat under ratkransen, at man kan skifte
mellem andet og tredie gear ved hjzlp af
en enkelt finger, medens man stadig har sit
greb om rattet. Synkroniseringen er effek-
tiv, og det er en helt morsom lille leg at
tage gearstangen med til andet gear, me-
dens man drejer rattet til venstre i et sving.

Accelerationsevnen foles som varende til-
fredsstillende, styringen er lidt tungere end
forventet og stgjniveauet giver en klar for-
nemmelse af, at vognen ikke drives frem
ved nogen form for magi. Desuden er af-
fjedringen stadig temmelig bled, og man
foler en vis gyngende fornemmelse, nar man
beveaeger sig pa lidt belgeformet eller ujaevn
vej. Saledes indstillet pa lidt af hvert, nar
man ferst rigtig kommer i gang med kers-
len, begiver man sig ud pa Sjellands sjask-
vade sletter.

Efterhanden fir man vognens beveagelser



ind i kroppen, og man synes egentlig, at
man har en ganske god kontakt med vej-
banen. Sa kommer man til en af disse her
sma rutschebanebakker pa vejen, og i »lan-
dingen« kommer der udpreget styrende ten-
denser i vognen, men om de stammer fra
for- eller baghjulene kan man ikke blive
klog pa. Men selv denne unode bliver man
fortrolig med, og medens man de forste
gange siger noget i retning af »hov stop, vil
du fy, vil du lade vaere med det«, sa bliver
det med tiden kun til »ja, jeg skal gi’ digc,
simpelthen fordi man har krammet pa fyren.

Krangningen i sving virker ret formida-
bel efter nutidens standard, og da man som
altid taber en del hastighed i svingene un-
der ensartet &bning af gasspjecldet, fordi
daekkenes tiltagende deformation stjsler en
del hestekrafter, far man en fornemmelse
af, at vognen er tung at f4 gennem svingene,
hvilket er et rent psykisk fzenomen. Selv om
man er klar over dette forhold, er det med
nogen skepsis, at man for ferste gang for al-
vor gar til sagen i et sving for at blive klar
over opfersel og udskridningstendenser, som
man forventer praktiseret i en noget kom-
pliceret udgave. Og sa bider fjolset sig fast
i svinget, som om man sad i en centrifuge!
Derefter prover man lidt hiard kersel i alle

frem for at lette ad; til bags=zd
den lille anslagsbolt.

Ryglenet

P34 modstiende side ser man den velordnede forerplads, hvor kun kontakterne er
lidt utilgengelige. Over disse linier ses forsmdets ryglen, der kan slas skrat
vinkel kan indstilles gennem

mulige sving, og hver gang gar den trofast
igennem uden pjank fra hjulene, men som-
metider gynger den velforngjet med hele
karosseriet, medens hjulene pa det alleral-
vorligste lgser den stillede opgave. Man
kommer uvagerligt til at teenke pa karavel-
len og inskriptionen i det parisiske byvaben
’fluctuat nec mergitur’, der pa dansk vil sige
sa meget som ’den gynger, men den synker
ikke’ — helt korrekt skal det vel nok veare
omtumles i stedet for gynger, men det pas-
ser jo ogsad meget godt i den foreliggende
situation.

Forhabentlig er det lykkedes for mig at
give et indtryk af kereegenskaberne pa en
sadan made, at man har en klar fornem-
melse af, at vognen ikke er helt fri for tos-
sestreger, men at disse unoder er af en sa-
dan art, at man inden lznge har dem under
fuld kontrol, og nar jeg kan lide 12 M, si

_er det fordi jeg lerte at tumle og tojle den,

medens den sa til gengaeld overraskede med
en udmerket stabilitet, blot den blev be-
handlet rigtigt. At denne stabilitet er dril-
agtigt camoufleret bag en hel masse gyng-
gang, skal man ikke lade sig narre af. Hvis
vi vender tilbage til sammenligningen med
hunden, s& minder denne vogn mig i be-
teenkelig grad om en stor, dum schafer-
hund, der med vildt log-
rende hale som en kaempe-
meessig  karlighedserklae-
ring placerer en ded rotte
i ens morgensko — man
kan ikke sddan rigtig for
alvor blive gal pa den.

Motoren er meget smi-
dig, hvilket kendetegnes
af, at man ikke et gjeblik
mangler et fjerde ndveks-
lingsforhold i gearkassen,
og drejningsmomentkurven
er sa tilpas flad, at moto-
ren svarer pant pa en op-
fordring til acceleration
selv ved forholdsvis lave
hastigheder.

Der kan endnu swttes et
stort plus og et stort minus
ved denne vogn: Den er
sidevindsstabil, og den
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Deres motor er
oktanbevidst !

En bilmotor yder kun ssit bedste, nar den fir benzin med det rigtige
oktantal. fgg@?j Oktantalsbehovet varierer fra marke til marke, fra model
til model, ja, inden for en serie fra vogn til vogn - selv om de tilsynela-
dende er ens. /Motorens justering og tilstand, dens fremstillingstole-
rancer etc. og Deres koremide influerer pd vognens oktantalsbehov. «
Med introduktionen af den nye Supermix stander er @ i stand il at
levere Dem 5 forskellige benziner med hver sit oktantal og til 5 for-
skellige priser. Kor ind pi en @ station med det rgde \;‘»"g marke
og snak benzin. Ud fra kompressionsforholdet - som @ kan oplyse
Dem om - og de andre faktorer, som bestemmer oktantalsbehovet, kan

@ fortzlle Dem, hvilken af de 5 benziner, De skal bruge.

Bliv oktanbevidst

Kor med det rigtige oktantal. For hejt oktantal betyder spild af penge.

For lavt oktantal betyder bankning d. v.s. kortere levetid for ventiler,

stempler og motorens gvrige vitale dele.

Kor bedre-billigere pa

2 SUPERMIX
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BENZINFORBRUG

60 km/t 7,15 1/100 km
(14 km pr. liter)

80 km/t 8,4 1/100 km
(11,9 km pr. liter)

100 km/t 10,3 1/100 km

(9,7 km pr. liter)

bremser darligt. I hard sidevind med ure-
gelmassige vindsted fornemmer man nok
vindens kraefter pa vognen, men der kom-
mer ikke mzrkbare afvigelser fra kursen,
og man behgver ikke at foretage korrektio-
ner med rattet, salenge der ikke er fuldt

laes pa vognen

Med hensyn til bremserne kunne man
have lyst til at skrive et sdkaldt abént brev
til Ford, men man har nok ikke chance for
at na de heje herrer i USA. Det forekom-
mer nemlig lidt latterligt, nar man hos Ford
vigter sig af at vaere forst med at indbygge
sikkerhed i bilerne, idet den omtalte form
for sikkerhed bestar af forsenkede ratnav
og lignende, som med en storslaet gestus er
wstillet gratis til radighed« for den evrige
bilindustri. Det havde varet nok sa natur-
ligt, om Ford havde udstyret sine vogne
med anstendige bremser, for bortset fra
Consul 315 med skivebremser kan man
ikke notere betegnelsen »gode bremser« ved
Ford. I det foreliggende tilfzelde er der ud-
preeget fading pa den sidste del af en hard
opbremsning fra 100 km/t, der pa stopuret
viser en bremsetid pa 5,5 sekunder, hvilket
med en ensartet retardation skulle svare til
en bremseleengde pa 75 meter, men da det
til alt held er i den sidste ende, det kniber
mest, kommer man ned pid 70 m i opmalt
bremselengde, hvor man med gode bremser
kan klare opgaven pa 56 m pa en tor asfalt-
vej. Det ser maske meget uskyldigt ud med
en difference i bremselzengden pa 14 meter
ved opbremsning fra si relativ stor en ha-
stighed som 100 km/t, hvor man bevager
sig med ca. 28 meter pr. sekund saledes, at
blot et halvt sekunds forlenget reaktionstid
giver samme standsningslengde for en vogn
med gode bremser, men gir man ud fra
samme reaktionstid, sa vil det sige, at man
med samtidig opbremsning endnu vil be-

ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 3,9 sek.
0-60 km/t 8,3 sek.
0-80 km/t 14,2 sek.

0-110 km/t 23,5 sek.
0-400 m 22,2 sek.

veege sig med ca. 50 km/t i Taunus’en, nar

“vognen med de gode bremser holder stille,

og ingen kan vel veere i tvivl om, hvad det
kan komme til at betyde. Til alt held har
man kun sjeldent — endda meget sjel-
dent — brug for katastrofeopbremsning, nar
man kerer med de store hastigheder, men
det er dog en mulighed, som en bilkonstruk-
tor ikke kan tillade sig at se bort fra.

Rene tendrer — en betingelse
for god kersel

»Elitex
teendrors-
rensescetf
leser

. problemet

leveres som garniturescet
| — bestdende af:
1 stk. pudsenal - 1 stk. skraber -

1 stk. teendrorsborste -
1 stk. segerblad

Uundveerlig for enhver motorkerer.
Veil. pris kr. 5.00

Fés hos ferende forhandlere.
Import:
J. A. HANSEN-MOTOR A/S

HOLBAEK

Er De selvrepa-
rater, hjzlper vi
Dem med udskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger 0.5.Y. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
»stumperne*
til os.

PUT DET HELE | EN SA
0G GAA TIL BECH!




BREMSEEVNE

60 km/t—0 2,4 sek.
pedaltryk 38 kg

80 km/t—0 3,5 sek.
pedaltryk 42 kg

100 km/t -0 4,5 sek.
(med 84 kg vagt pa vognen)

100 km/t—0 5,5 sek.
(med 236 kg v=gt pa vognen)
pedaltryk 46 kg

Nar man er alene i vognen, kan bremse-
tiden fra 100 km/t reduceres til 4,7 sekun-
der, og nar vagten har en sadan indflydelse
pa bremseevnen, kan det kun tyde pa under-
dimensionerede bremser.

Sammenfattende kan man sige, at Taunus
12 M Super er en rummelig vogn med pa-
lidelige omend smrprazgede ksreegenskaber
lige velegnet til bykersel og lange ture, men
anskaffelsesprisen forekommer at ligge i
overkanten sammenlignet med andre vogne
i denne klasse.

Den rent mekaniske side af sagen virker
ret tillidsvekkende gennem en overkvadra-
tisk motor med en litereffekt pa 37 hk/I,
men man kan undre sig lidt over, at de
sparsomme tyskere (eller det er de maske
slet ikke mere?) med deres evindelige Wirt-
schaftlichkeit ikke satter forbruget lidt ned
gennem en forggelse af kompressionsforhol-
det, hvilket kan geres uden at forlade den
preiswertige normalbenzin. Det er slet ikke
darligt, nar man kan kere nasten 10 km pr.
liter ved 100 km/t, men knapt 12 km pr. li-
ter ved 80 km/t vil uden tvivl kunne for-
bedres.

Motorrummet er igvrigt velordnet og alle
dele er let tilgzengelige. Foruden spolen fin-
der vi sikringshoks og de forskellige relaer
anbragt pd motorrummets bagveg, fra hvil-
ken de let kan afmonteres. En morsom lille
detalje er akkumulatorens stelforbindelse,
der er tilsluttet sivel karosseri som motor-
blok for at vaere sikker pa effektiv stelfor-
bindelse til teendingsanlagget. Man kan ikke
sige, at der er noget forfinet over konstruk-
tionen eller den mekaniske udferelse, men
hele opbygningen er sire hensigtsmassig og
beregnet for slet og ret at udfere et job i
dagliglivet,
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SPECIFIKATIONER i

Motor: Fire-cyl., topventilet, vand-
kplet. Boring 82 mm, slaglengde
70,9 mm, slagvolumen 1498 ccm,
kompressionsforhold 6,8:1, maksi-
maleffekt 60 hk (SAE) ved 4500
omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 11,3 kgm ved 2400 omdr/
min. Litereffekt 37 hk/l.

Transmissionssystem: Tor enkeltpla-
de kobling, tre-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i  gearkasse:
3,27:1, 1,69:1, 1:1, Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 3,9:1.
Dakstorrelse: 5,60-13.

Hjulopheengning: Forhjul i triangel-
arme, skruefjedre, l\raenvnmﬂs-
stablhsator Baghjul i lanvs‘raende
hla(li)fjedre Teleskopdaempere for
og bag

Bremser: Totalt bremseareal 590 cm?2
type: Simplex (en forsterkende 00
en slekkende sko pi hvert hjul).

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 160
watt, akkumulator 84 amp.timer.

Mal, vcegt: Total lengde 4060 mm,
total bredde 1570 mm, total ha]de
1520 mm, akselafstand 2489 mm,
sporvidde for 1220 mm, bag 1220
mm, benzintank rummer 34 liter,
oliesump rummer 2,5 liter, kolesy-
stem 7,0 liter. Egenvaa"t 875 kg.
Effektvaegt 14,6 kg/bk (SAE). Top-
hastighed 127 km/t. Teoretisk ha-
stighed ved 1000 omdr/min 28
km/t.

Pris: Kr. 16.991,— incl. omsztnings-
afgift.

Scerlige bemeerkninger: 1 instruk-
tionsbogen foreskrives superbenzin
med oktantal 95-97. Den provekeorte
vogn gik fuldt tilfredsstillende pa
ren standardbenzin med oktantal
87.

Justering : Karburator: Solex 32
PICB. Tandrer Champion H 10,
elektrodeafstand 0,8-0,9 mm, kon-
taktafstand 0,35-05 mm, fortending
0 mm, ventilspillerum I: 0,38 mm
U: 0,38-0,40 mm ved kold motor.
Deaktryk forhjul 21 p.s.i., baghjul
21 p.s.i. (fuld last: 24 p.s.i.) Gear-
kasse rummer 1,6 liter. Differenti-
ale rummer 1,1 liter.



TSA SUNBEAM

Scooteren der overgar alle andre!

To-cylindret fire-takt motor, fire-
trins gearkasse — smidig, overlegen,
lydsvag.

KR. 4422,-

INCL. OMSAETNINGSAFGIFT

B40 IFdealmaskinen venter Dem C 15

Den super- En levende
lette, og robust
kraftige 250 ccm
350 ccm fra BSA
KR. 5595,- KR. 4461,-
incl. oms. incl. oms.

Importer: H.V.lansen, Motors & Cycles A-S, Gl. Kongevej 127-131, Kbh. V, HE 1860

559



T det ojeblik man stir overfor anskaffel-
sen af en ny bil eller motorcykle, spiller en
eller anden forestilling om motorens levetid

en vis rolle, og teknikere af alle arter inden-
for motorbranchen har de storste vanskelig-
heder med at forklare koberen, at motorens
levetid i det store og hele er noget han selv
er herre over, medens motorens slagvolumen
i forhold til keretajets egenveaegt er den an-
den udslaggivende faktor af mzarkbar indfly-
delse. Rusten er derimod en kostbar fjende,
som navnlig bilisterne har stiftet bekendt-
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skab med, medens det en overgang nzrmest
var darlig forkroming pia motorcyklerne,
der skemmede disse, fordi den barende
konstruktion i motorcykler med rorstel ikke
sa let lader sig angribe af rust. Det kan
derimod lgbe en koldt ned ad ryggen, nar
man tenker pa, hvad der med tiden vil ske
med_de scootere, der har selvbarende pla-
dekonstruktion, hvis ejerne ikke har haft
opmerksomheden henledt pa en effektiv
rustbeskyttelse.

Mange bilister har ikke den fjerneste



interesse i at udfsre en rustbeskyttelse af
vognen, fordi de skifter ud hvert andet
ar, og man far tilsyneladende det samme
for en brugt vogn, hvadenten den er i god
eller darlig stand efter to ars forleb. Mor-
somt nok tror mange forretningsfolk, at de
dér har en magtig »fidus«, for skattevase-
net betaler gennem afskrivninger, men det
er i virkeligheden kun i meget fa tilfzlde,
det kan betale sig at skifte vogn hvert an-
det ar.

De bilister, der ikke kan foretage en al-
vorlig afskrivning med deraf folgende skat-
telettelse, har bedre forstielse af, at en mo-
derne vogn udmearket kan gere tjeneste i en
lang arrakke, og for dem gzlder det om at
holde den i form si lenge som muligt. Er
vognen velpasset og velkert, skal den kun-
ne fornyes til endnu en lang tjenesteperio-
de for en ret beskeden sum, idet man til de
fleste fabrikater kan fa en short-motor for
en  pris, der ligger veesentligt under udgif-
terne til en hovedreparation.

Det er imidlertid ikke noget usadvanligt
fzenomen, at en vogns karosseri er teret op
af rust, for motoren egentlig er udslidt, og
hvis det i det hele taget kan lade sig gere
at foretage en forsvarlig reparation, er det
oftest en meget kostbar historie, nar plade
skal skeeres ud, ny plade formes og svejses,
inden maleren skal tage fat.

Vi har tidligere omtalt problemet, men vi
har gennem lang tid eksperimenteret med
forskellige rustbeskyttende midler og meget
andet, og vi skal i nogle artikler gere rede
for vore egne erfaringer og for de metoder,
man pa preveanstalter og laboratorier har
fundet bedst. Vi agter at ga ret grundigt til
verks, og da vi regner med, at de bilister
og scooterkgrere, der har interesse i at be-
vare keoretgjet over en arrmkke ogsa har
interesse i at udfere det meste arbejde eller
alt arbejde selv, har vi taget hensyn til dette
forhold.

Vi vil nojes med at konstatere, at rust er

en tering af jern og stal betinget af tilstede-

kan bekaempes!!

Pi disse sider ses de smi rustangreb, man ikke skal ignorere. De kan stoppes med bundbehandling og lakering eller
med rusthindrende olieprodukter.




veerelsen af ilt og vand. Hvis et jernskib
synker pa lavt vand, vil det ruste forholds-
vis hurtigt, fordi der er ilt tilstede i be-
tragtelige mangder, men synker det pa vir-
“kelig dybt vand, vil der vere forholdsvis
beskedne rustangreb, fordi vandet ikke er
serlig iltholdigt pa de store dybder. Salt
fremmer teringen pia en bemszrkelsesveer-
dig made, og salt forekommer pa vore vej-
baner om vinteren, nar vejvasenet blander
salt og grus til at stre pa kerebanen, men
luften kan ogsd vare saltholdig, hvilket
navnlig er tilfzldet pa den jyske vestkyst
— man behever blot at betragte lysmaster
og andre jerngenstande f. eks. i Hirtshals
for at fa et indiryk af den saltholdige lufts
indflydelse pa rustangrebene. Vi skal til-
lige konstatere, at rust kan forhindres, hvis
vi kan undgd enten vand eller ilt eller
begge dele.
Vand kan vi ikke forhindre vore koretgjer
i at komme i bergring med, og luft er der
ogsa nok af, si den eneste chance bestar i
. at forsegle pladen med materialer, der for-
hindrer bade vand og luft i at komme i di-
rekte berering med jernets overflade.
Fra fabrikanternes side er der foretaget




en rustbeskyttelse af alle jerndele pa for-
skellige mader som fosfatering, galvanise-
ring, lakering og forkromning, men behand-
lingen kan veere mere eller mindre god i
udferelsen, og den kan vare mere eller min-
dre stabil overfor mekaniske pavirkninger,
kemisk tering o. s. v., og ger vi ikke noget
selv, vil rusten harge overalt.

Hvis man har et nyt koretgj, vil man ng-
digt se den smukke forkromning edelagt og
plettet af rust, og derfor smgrer man maske
forkromningen ind i olie eller voks. Forst-

Til venstre ses et tydeligt angreb ved skzrmkanterne —
alslibning og lakering bor foretages, og skzrmene ma til-
lige beskyttes i forbindelse med en regulzr undervogns-

behandling, der skal omtales i nwmste nummer.

Nederst til venstre ses rustblezrer i en forkromet molor-

cvkletank — sidanne angreb fremkommer oftest ved op-

bevaring i fugtige lokaler, men kan undgas ved el over-
trek med rustbeskyttende olie af permanent karakter.

Teleskopdxksler udsmttes for fugt, stenslag og salt fra

vinlergrusning, men ogsi de kan om vinteren med fordel
beskyttes af olieprodukter.

naevnte produkt samler beredvilligt en mas-
se stgv, der ved en efterfolgende afvaskning
kan virke som sandpapir, og voks er ikke
modstandsdygtigt overfor grus og smasten,
der med ret stor kraft kan ramme kofan-
gere, hjulkapsler og lignende. Vi griber
derfor til specialprodukter, der nok er frem-
stillet pa oliebasis, men som dog terrer til
en fast hinde, der ikke samler stgv, og som
er modstandsdygtig overfor stenslag. Vi kan
her navne et fortrzffeligt Castrol-produkt,
der hedder Rustilo Nr. 40. Det pafores den
rengjorte flade i et ganske tyndt lag even-
tuelt med en bled pensel, og det giver ingen
misfarvning, men kan bevirke et lidt mattere
skeer end en vokspoleret forkromet flade.
Selvom forkromningen for tiden er af ud-
merket kvalitet, kan man komme ud for
ganske sma, blereagtige kratere, der i reg-
len fremkaldes af sod i luften, og i havne-
og industrikvarterer kan det veaere en ne-

sten umulig opgave at bevare forkromede
dele, med mindre de overtrekkes med et
lag som ovenfor navnt. Eksempelvis matte
en af vore hjemlige importerer lade kofan-
gere og andre dele forkrome pa helt nye
vogne, fordi de under en engelsk havne-
strejke havde staet i lengere tid i en engelsk
industrihavn.

Er skaden forst sket pa forkromede over-
flader, kan det ofte se verre ud, end det

" egentlig er, for gennem de blereformede




@ kratere og andre po-
¥ rositeter i kromlaget
vand di-
rekte i forbindelse
" med kofangerens
jern, og rusten flyder ud over den for-
kromede flade. En del kommer af ved
en grundig vask, og til resten findes der
forskellige midler. Man skal holde sig fra
de former for pasta og créme, der indehol-
der slibende partikler, for de er nok hur-
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tigtvirkende, men de gor ofte ondt vzerre.
Derimod er der olieprodukter, der tager
varsomt pa forkromningen, men lesner ru-
sten. Her kan vi anbefale Mobil’s Rustproof
203. Nar man har fjernet si meget som mu-
ligt og ievrigt renset overfladen, lukkes den
lufttzet som tidligere beskrevet.

De forkromede flader er i nogen grad et
forfengeligheds spergsmal, for der vil i reg-
len ga en rum tid, fer en kofanger er ru-
stet igennem. Derimod kan det pa en for-
kromet motorcykeltank have en vis prak-
tisk betydning, at der ikke er rust, fordi
rustvand kan edelzgge korerens tgj. En af
olie indfedtet tank er heller ikke rar at have
med at gere, da olien har en forbleffende
tendens til at blive overflyttet til tej, hand-
sker og hznder. Her er den faste imprag-
nering en markbar fordel.

Selv pa lakerede flader kan der pludselig
opsta rustblerer, og er der forst hul pa lak-
ken, vil rusten lynhurtigt arbejde sig ind
under den omkringliggende lakering i et
udbredt angreb. Nar man ser en sadan rust-
blerer, er man tilbgjelig til at teenke sadan
noget som »meglakering«, men det er ikke
udelukket, at man selv har forringet lake-
ringens beskyttende egenskab.

Den lak, der anvendes pa nutidens kore-
tejer, er velegnet til formilet og gennem-
gaende af hej kvalitet, men den er som alt
andet underkastet fysikens love. Gennem
brugsanvisningen pa de forskellige poler-
midler er det blevet indprentet de motor-
kerende, at man ikke skal polere pa sol-
varme flader, men hvem tenker egentlig pa,
at man kan give lakeringen et termisk chok,
hvis man vasker sin bil eller motorcykel,
nar lakken er godt opvarmet af solen. Lige
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sa galt er det, hvis man bruger varmt vand
pa en kold vogn. Den pludselige opvarm-
ning eller afkeling af lakken kan frem-
bringe ganske sma, usynlige revner, som
fugten kan traenge igennem, og med tiden
kommer rustangrebet i gang inde under
lakken. Disse sméa revner kan med tiden
ogsa opstd uden brutale afkelinger ved vask,
fordi vognen udsattes for pludselige tem-
peraturendringer, nar den fra stegende sol
kommer ind i en regnbyge, eller blot den
kores fra en kelig garage ud i solen for at
blive stiende der et stykke tid. Man ma
erindre, at lakken ma opvarmes for pladen
bliver opvarmet, og sker det med pludselig-
hed, vil lak og plade ikke fglges i den ud-
vidende bevaegelse.

De sma revner i lakkens overflade vil
ikke kunne undgas, men man kan bede pa
forholdet ved at holde den lakerede over-
flade fri for stov, der holder pa fugten, og
ved en polering med god voks kan man
lukke for revnerne, sa fugten holdes ude.
Visse steder som ved motorhjelm, dere og
bagagerum kan lakken blive slaet af eller
ridset, og det vil betale sig at udbedre ska-
den hurtigst muligt. Er der tale om overfla-
diske ridser, skal man blot serge for en
grundig polering med voks, men er der af-
skalning af lakken ind til pladen, ma man
ga mere grundigt til verks. I de fleste til-
feelde vil der allerede veare et rustangreb,
og her kan man med fordel benytte en rust-
omdanner som Ferol (Dyrup), der simpelt-
hen omdanner rust til en rustbeskyttende
hinde, som derefter dekkes med lak eller
maling.

De her omtalte rustangreb har intet med
vognens bzrende konstruktion at gere, for
de ma narmest betegnes som skenhedsfejl,
der med tiden kan betyde udgift til en ny
lakering. Helt anderledes stiller det sig med
de mere eller mindre skjulte flader som un-
dervogn, rerformede dragere, derpladens in-
derside o.s.v.

Inden vi ser naermere pa den vigtige be-
skyttelse af disse dele, skal vi tale lidt om
koretgjets opbevaring. Nogle har nemlig en
garage, og andre har ingen. De forste glee-
der sig over at have koretgjet under tag, de



SERVIZIO

SERVIZIO

SKANDINAVISK MOTOR CO. %5
Odense

Kobenhavn

VW-service — god og ef-
fektiv som vognen selv...!

Nar De kgber Folkevogn, far De ikke blot en
god bil. De far ogsa en eksemplarisk service-
organisation til radighed. En serviceorgani-
sation, _hvis dygtige og veltrenede folk, De
finder over hele landet—og i alle lande. Service-
Ij‘l‘aftet, der fglger enhver VW, er Deres garanti
for, at vognen kan fa de rigtige eftersyn til
de rigtige tider — og til faste priser. Service-
haeftet, de aut. veerksteder og de originale
reservedele sikrer, at den kvalitetsvogn, De
anskaffer, vil tjene Dem veloplagt i mange ar.

Kvaliteten kommer fgrst — derfor bliver der stadig flere...
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HURTIG!

Sejrherren fra Monte Carlo *
Rom—Uege-Rom*Millemiglia *
Alpe-lobet:Korsika-lobet m.m.

Kontinentets pokal-sluger nr. 1, skabt i intimt sam-
arbejde med den bergmte racervognskonstrukter
Amedée Gordini, bl. a. udstyret med Selumin let-
metal topstykke, Solex karburator med accelerations-
pumpe og en specielt konstrueret 4-trins gearkasse,
(anvendes nu ogsd i »Lotus« .. .verdens hurtigste
forrr%ula jur.u'or racervogn). %En a@gte spor'tsvo-gn' O Pris-exel:
hurtig og sikker . .. men alligevel med rigelig plads 2 5

-+ - 0g varme. .. til hele familien. En drem at kgre lever'ngsokaStn'nger

- ring til Renault-forhandleren i dag. kr. 16.527.-

B GORDINI

Import: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, Sdr. Ringvej 39, Glostrup. Telefon 965200

i
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PEUGEOT

404 BERLINE

5 personers, 4

trins  fuldsyn- :'
kroniseret gear- §
kasse. Aircon- W
ditioneret.

kr. 25.995,— excl. lev.

tmport: NORDISK KAROSSERIFABRIK A/S, SYENDBORG

sidstnzevnte trester sig med, at det vist nok
slet ikke er sa godt med en garage alligevel.
Det siger sig selv, at det er bedre at have
keretojet under tag, nar regnen styrter ned,
eller nar tagen sveber sig som en vad klud
om alt og alle. Nar fugten forsvinder fra
luften, bliver »vognen pa gaden« imidlertid
hurtigt ter, medens vognen, der kommer
sjaskvad i garage, maske stadig er vad ne-
ste morgen.

En garage skal derfor vere godt ventileret
— gerne med luftregulering — men hvor
mange tenker egentlig over, at et ubehand-
let cementguly virker som en fugtakkumula-
tor. Vognen drypper en mengde vand fra
skeermkasser og karosseri ned pa gulvet,
hvor det opsuges af den porese cementflade,
for ganske langsomt at blive leveret tilbage
il luften i garagen. Med en ganske almin-
delig fugtmaler kan man konstatere, at luf-
ten i garagen holder sig fugtig i lang tid,
skont luftens fugtighed udenfor garagen for-
leengst er ghet ned til en meget lav veerdi.
Fugtig luft er rustens bedste forbundsfzlle,
fordi den treenger ind overalt.

Nasten alle garager er bygget helt for-
kert, for dels har man ikke serget for den
nedvendige ventilation, dels har man ikke
draget omsorg for at slippe af med det lose

vand. En overfladebehandling af et beton-
gulv vil altid veere et stort plus, for det gel-
der om at fa vandet til at samle sig i pytter,
sa det kan rende bort. Man kan male et be-
tongulv, men det er ikke serlig holdbart.
Junckers Savvaerk har sendt et nyt produkt
i handelen kaldet Junckers B2N, og det
skulle kunne give en nogenlunde permanent
overfladebehandling.

Man vil imidlertid se, at garagegulve ste-
bes med alt for ringe fald, for selv om en
hel spand vand heldt ud pa gulvet vil lgbe
af, si bliver der alligevel smapytter eller en
fugtig hinde tilbage. Hvis man skal bygge en
garage, ber man derfor sikre sig, at der
kommer et betydeligt fald pa gulvet, og det
vil veere udmzrket, om man gor gulvfladen
sa stejl, at en vogn ikke bliver staende i
ubremset stand. Dernzst ma der gerne vare
et sadant mellemrum mellem gulv og ga-
rageport, at det i vesentlig grad bidrager
til ventilationen, og der ber vare flere riste
eller andre ventilationsdbninger i veaeggene.

Dette var de indledende gvelser, og vi skal
¢4 i nmste omgang se pa en effektiv under-
vognsbehandling, der kan udfgres for be-
skedne belgb, hvadenten man overlader dette
til et veerksted, en servicestation eller gor
det selv.
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Overst den Lkombinerede tryk- og vandtank til vind-

spejlsvaskeren i VW — bemark luftventilen til venstre

for' pafyldningsdakslet. I midten: De nye kombinerede

baglygter pd VW. Nederst: Kontrafjederen pa front-
hjelmen.

Mang

Som optakt til efterarets store interna-
tionale automobiludstillinger skyder de nye
modeller frem som paddehatte fra skovbun-
den. I nogle tilfzlde bygges der videre pa
det gamle, i andre tilflde oplever man helt
nye konstruktioner og ideer.

Blandt de vogne, der ikke direkte kom-
mer med nye modeller, men derimod med
lebende forbedringer, er den den gammel-
kendte VW, si derfor m& man nzsten holde
status en gang imellem, og det kan passende
gores, nar veasentlige forandringer har fun-
det vej til samlebandet.

I sin nuveerende udgave er VW monteret
med en benzinstandsmaler i stedet for den
tidligere benzinhane, der kunne &bne for
en reservebeholdning. Et vinduesvaskeran-



Et tryk pa knappen giver en passende strile i et afstemt tidsrum, nar vindspejlet skal renses pa den seneste udgave

af VW. Man ser ogsd benzinstandsmileren, der nu endelig langt om lenge har fiet adgang til denne vogn.

Efterarsnyheder

leeg er standardudstyr, og det er udformet pa
en morsom made. Foran ved reservehjulet
er der indbygget en lille tank af plastik, og
i den er der en almindelig trykventil af den
art, der benyttes til daek og slanger. Sam-
tidig med en vandpafyldning pumpes et
trykkammer op til 2,5 atmosferers Atryk, og
det er tilstreekkeligt til at give en kraftig,
velrettet strale i et passende tidsrum mod
vindspejlet, nar man trykker pa en knap pa
forpanelet. Tilsyneladende er det en videre-

udvikling af et system, i hvilket man be-

nyttede trykket fra reservehjulet til vasker-
anlagget.

Varmluftanlegget er nu udformet sadan,
at man kan sende den varme luft ind gen-
nem &bninger ved sivel bagsedet som ved
bundpanelerne foran. Signalsystemet pa VW

har irriteret samtlige trafikanter i arevis,
men det hjalp veeldigt, da blinklyssystemet
holdt sit indtog. En nzesten lige s& stor for-
bedring er de nye baglygter med gult stop-
lys, orange blinklys og red baglygte sam-
menbygget i de to baglygtehuse. Nar ejere
og mekanikere si blot vil lade vare med at
bytte om pa ledningerne siledes, at det er
den svage, hvide nummerpladebelysning,
der teendes for, nar man traeder pa bremsen,
for det er gjensynligt ved at blive en VW-
epidemi.

Fronthjelmen er nu blevet forsynet med
kontrafjedre, og et derstop kan holde dg-
rene abne i fuldt aben stilling, selv nar vog-
nen holder pa vejbane med stzerk sidehacld-
ning. Beslag til sikkerhedsseler er nu stan-
dardudstyr, og det bliver forhabentlig snart
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lige sa givet som selvstarteren. Selvfglgelig
fortszetter denne model, selvom model 1500
vinder almindeligt indpas, og prisen er ufor-
andret kr. 15.240,—. \

Mercedes med automatisk
fire-trins gearkasse, luftaffjedring
og servostyring

Daimler Benz kerer , ufortredent videre
med 180 modellerne, der er uforandrede i
udseende, men benzinvognen har sndret
ventildiagram saledes, at maksimaleffekten
er kommet op pa 78 hk (SAE) ved 4500
omdr/min., og forbedringer ved krumtap-
akslen tillader nu ogsad denne motor at ga
op til 6000 omdr/min. Denne endring kan
man imidlertid ikke tillade sig at kalde en
nyhed, da den blev indfert for snart et ar
siden.

Dieselvognen 180 D har derimod faet stor-
re motor, nemlig den samme som ligger i
model 190 D, hvilket vil sige et slagvolu-
men pa 1988 cem (87 x83,6 mm), og med
et kompressionsforhold pa 21:1 udvikler den
52,4 hk ved 3800 omdr/min, hvilket giver
vognen en top- og marchhastighed pa 110
km/’t. Ventildiagrammet og indsprgjtnings-
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pumperne adskiller sig dog fra motoren i
190 D, da man tilsyneladende har tilstreebt
den stgrst mulige levetid og den bedst mu-
lige gkonomi i 180 D. Standardforbruget ef-
ter DIN 70030, der males ved 34 af topha-
stigheden (dog maksimalt 110 km/t) med
et tilleeg af 10 pct. for det malte forbrug, er
7,1 liter dieselolie pr. 100 km.

De to modeller 190 og 190 D, der er ens
med undtagelse af motorerne, er blevet @n-
dret i udseende, da karosseriet er ngjagtigt
det samme som i model 220 S og SE blot
med kortere kolerhjelm. Bagagerummet er
derfor det samme som i de store modeller,
hvilket vil sige et volumen pa 0,64 m®, og
udstyrsmaessigt svarer model 190 i det store
og hele til 220. Som ekstraudstyr til model
190 kan man nu ogsa fa skydetag og de se-
parate forstole, der er polstret pa en sadan
méade, at de danner en gennemgéende sofa,
nar de star ud for hinanden. Model 190 har
en motor pa 1897 cem, der udvikler 90 hk
(SAE) ved 5200 omdr/min., hvilket giver en
tophastighed pa 145 km/t, medens man i tre-
die gear kan accelerere op til 111 km/t.
Standardforbruget for denne vogn ligger sa
lavt som 10,8 liter pr. 100 km malt ved en
hastighed pa 110 km/t, hvilket i realiteten



vil sige, at man kerer 10 km pr. liter ved
denne hastighed.

Model 190 D er monteret med en diesel-
motor pa 1988 cem, der udvikler 60 hk
(SAE) ved 4200 omdr/min., hvilket giver en
maksimalhastighed pa 125 km/t pa flad vej,
men regulatoren satler forst ind ved 134
km/t, nar det gér ned ad bakke — som det
sikkert vil veere bekendt, er en dieselmotor
forsynet med en regulator, der begranser
omdrejningstallet til en bestemt maksimal-
veerdi. Model 190 D med den nye motor har
et standardforbrug malt ved 94 km/t pa 7,6
liter pr. 100 km.

En nyhed er model 300 SE, der herer
hjemme i den dyre klasse. Den svarer i sit

Mercedes 190 er nu udformet pi ganske samme made
som model 220, blot er frontpartiet lidt kortere.

udseende og sin opbygning ganske ngje til
model 220, blot har den lidt sterre spor-
vidde bade for og bag, fordi den er forsynet
med skivebremser pa alle fire hjul, men
man kan kun se forskel pa de to vogne
gennem flere kromornamenter pa model
300 SE, ligesom interigret er mere luksu-
rigst i sidstnazvnte model.

Kigger man ind under karosseriet, er der
imidlertid en afgerende forskel, for model
300 SE har en seks-cylindret letmetalmotor
med indsprejtning i stedet for karburator,
hvor model 220 SE har stobejernsblok. Fejl-
agtigt bliver indsprejtningssystemet til tider
nzvnt som »direkte indsprgjtning«, men det
er ikke tilfzeldet mere, da breendstofdyserne
er monteret i indsugningskanalerne, medens
direkte indsprejtning vil sige, at dyserne
udmunder i forbrendingskammeret. Vi har

Mercedes 300 SE har skivebremser pa alle fire hjul. Her

ses det ene baghjul med speciel reaktionsarm til skive-

bremsen og luftbxlgen indskudt mellem bagakslens reak-
tionsarm og en travers i karosseriets bund.
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tidligere indgiende beskrevet det af Daim-
ler Benz benytiede indsprejtningssystem,
der har kompenserende anordninger for ba-
rometerstand og temperatur. Denne motor-
type, der er stobt i letmetal, blev [orste gang
benyttet i Mercedes 300 SLR, der vandt
sportsvognsverdensmesterskabet i 1955, og
det er erfaringerne fra denne vogn, man nu
har gjort produktionsmodne til massefabri-
kation. Der er en enkelt overliggende knast-
aksel, og motorens slagvolumen er 2996
cem (85x88 mm), hvilket med kompres-
sionsforholdet 9:1 giver en maksimaleffekt
pa 185 hk (SAE) ved 5200 omdr/min. eller
160 hk (DIN) ved 5000 omdr/min. Krum-
tapakslen er lejret i syv hovedlejer, og man
kan i det hele taget tale om en nedtunet ud-
gave af motoren fra model 300 SL.

Desuden er model 300 SE forsynet med
ren luftaffjedring efter samme princip, som
kendes fra den store Borgward. Det vil sige,
at en stempelkompressor drevet al motoren
leverer tryk til en 7 liters trykbeholder, fra
hvilken overtrykket gennem et ventilsystem
dirigeres til luftbzlge, der tjemer som af-
fjedringselementer ved alle fire hjul. Ved
hvert forhjul er der en regulatorventil diri-
geret af et stangtrek fra hjulophangningen,
sd derfor kommer forhjulsaffjedringen til-
lige til at virke som en meget effektiv
kraengningsstabilisator, fordi trykket for-
oges i det belastede hjul og neds=zttes i det
aflastede hjul, nar vognen gir gennem et
sving.

Baghjulene har derimod en felles regu-
latorventil, der forst og fremmest skal regu-
lere trykket i forhold til den gjeblikkelige
vagtbelastning saledes, at vognens [rihgjde
over vejen bliver konstant uanset veegtbe-
lastning. P4 den made vil baghjulene trods
pendulakslerne altid indtage samme stilling,
og lygteindstillingen vil ikke endre sig,
selvom man kerer med stort bagles.

Desuden er model 300 SE forsynet med
powersteering, der trods et lavt udveks-
lingsforhold i styretgjet ger selve styringen
meget let selv ved vanskelig parkering.

Endvidere er der som standardudstyr fuld-
automatisk, fire-trins gearkasse af en ny
konstruktion. Den bygger for sd vidt pa det
samme system, som anvendes i de amerikan-
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ske og engelske vogne, blot har man ikke
veeret tilfreds med at bruge en momentom-
former — ogsad kaldet »plereturbine« — i
forbindelse med en to- eller tre-trins gear-
kasse, sa i stedet har man valgt en almin-
delig vaeskekobling, der ikke har nogen ud-
vekslingsfunktion, i forbindelse med en fire-
trinsgearkasse opbygget af planetgear. End-
videre adskiller systemet sig fra de fleste an-
dre automattransmissioner derved, at keore-
ren altid er herre i sin egen vogn, idet han
helt kan overlade til automatiken at skifte
gear, hvis han er sterkt optaget af taet tra-
fik, medens han ferer en andrig konversa-
tion med en blondine, men han kan ogsa
selv bestemme gearskiftningen, hvis han vil
et gear ned inden et sving.

Vaskekoblingen bestar af pumpehjulet,
der er boltet til motorens krumtapaksel, og
turbinehjulet, der gennem en notfortanding
driver den indgaende gearkasseaksel. Da der
ikke er slid pa veeskekoblingens dele, er den
lukket inde i et sammensvejset hus af langt
mindre dimensioner, end de kendes fra mo-
mentomformere. Gearkassen indeholder to
planetgear hver bestaende af et solhjul, tre
planethjul og den omsluttende tandkrans
med indvendig fortanding. Desuden benyt-
tes der udvendige bremseband til at af-
bremse tandkransene samt flerpladekoblin-
ger til midlertidig sammenlasning af de for-
skellige komponenter.

P4 principskitsen ser man, hvordan den
indgaende gearkasseaksel baerer solhjulet til
det forste planetgear. I forlengelse af den
indgaende gearkasseaksel (2) ligger mel-
lemakslen (9) saledes, at de to aksler kan
dreje frit i forhold til hinanden. Pa en not-
fortanding til venstre pa mellemakslen sid-
der planethjulsholderen, og man ser et af
planethjulene (4) i indgreb med solhjulet
indvendig og tandkransen udvendig. Kob-
lingen (3) kan lase planethjulholderen fast
til solhjulet saledes, at mellemakslen og den
indgiende gearkasseaksel ggres til en stiv
enhed, der uden udveksling viderefgrer mo-
mentet til det andet planetgear. Desuden
kan bremsebandet (12) gore planethjulhol-
deren stationzr, og bremsebandet (11) kan
fastholde tandkransen saledes, at det rote-
rende solhjul drejer planetholderen og der-



Principskitse af det automatiske
transmissionssystem, der er standard-
udstyr i Mercedes 300 SE og
ekstraudstyr i 220 modellerne. Tal-
lenc henviser til:

1. Krumtapaksel

2. Indgidende gearkasseaksel
3. Kobling

4. Planethjul (forreste gear)
5. Planethjul (bagerste gear)
6. Udgiende gearkasseaksel
7. Bremseband

8. Kobling

9;

. Mellemaksel
10. Kobling

11. Bremsebind
12. Bremsebind
13. Pumpchjul
14. Turbinehjul
15. Svinghjul.
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med mellemakslen med udvekslingsforhol-
det 2.52:1. Nar koblingen (3) trader i
funktion saledes, at planetgearholderen bli-
ver stationzer, vil omdrejningsretningen mel-
lem solhjul og mellemaksel blive modsat
rettet med et udvekslingsforhold pa 1,52:1.
Mellemakslen (9) berer til hejre tand-
kransen til det andet planetgear, og denne
ses i indgreb med et af planethjulene (5),
der ind mod akslen er i indgreb med sol-
hjulet monteret til den udvendige del af
koblingen (8) — folg venligst labyrinten.
Dette solhjul kan afbremses af bremseban-
det (7), hvilket vil resultere i et udveks-
lingsforhold pa 1,58:1 mellem tandkrans og
planetgearholderen, der sidder pa den ud-
gaende gearkasseaksel (6). Nar koblingen
(8) sammenlaser det andet planetgears sol-
hjul og tandkrans, vil dette planetgear ro-
tere som en stiv helhed, og der finder derfor
ingen udveksling sted. Nir tandkransen pa
det andet planetgear holdes stationzert af
bremsebandet (12) og solhjulet drives rundt
af koblingen (10), vil der mellem solhjul
og planetgearholder ske en rotation med ud-
vekslingsforholdet 2,72:1.

I forste gear er bremsebiandene 11 og 7
aktiverede, og begge planetgear producerer
et udvekslingsforhold. Det samlede udveks-
Iingsforhold bliver (2,52x1,58):1 = 3,98:1.

I andet gear er bremseband 11 og kobling
8 i funktion, hvilket giver et udvekslings-
forhold pa 2,52:1 i det forste planetgear,
medens der ikke finder udveksling sted i
det andet planetgear, sa det totale udveks-
lingsforhold bliver altsa 2,52:1.

I tredie gear er koblingen (3) og bremse-
bandet (7) i funktion, hvilket vil sige, at
det forste planetgear er last sammen, medens
det andet planetgear giver et udvekslings-
forhold pa 1,58:1.

Direkte topgear opnir man ved at lase
begge planetgear gennem aktivering af kob-
lingerne (3) og (8) saledes, at den indgaen-
de gearkasseaksel (2) er last til den udgaen-
de gearkasseaksel (6). Der er altsa ingen ud-
veksling, hvilket man som bekendt markerer
med 1:1.

Bakgear fremkommer, nar bremsebandet
(12) og koblingen (10) er aktiveret. I det
forste planetgear vil planetgearholderen og
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dermed ogsd mellemakslen vicre afbremset,
medens solhjulets roterende omdrejning
over de frit roterende planethjul omszttes
til tandkransen, der far modsat omdrej-
ningsretning af solhjulet, medens udveks-
lingsforholdet er 1,52:1. Tandkransen i det
forste planetgear lises gennem koblingen
(10) sammen med solhjulet i det andet
planetgear, hvor der mellem solhjul og
planetgearholder er et udvekslingsforhold
pa 2,72:1, og det vil sige, at vi i bakgear
har et samlet udvekslingsforhold pa 1,52 x
2,72 — 4.13:1.

Koblinger og bremsebind aktiveres hy-
draulisk, og tidspunkterne for skiftningen
bestemmes af en omstyringsventil indbygget
i bunden af gearkassen. Da skiftetidspunktet
under normale omstendigheder afhznger af
forholdet mellem motorens omdrejningstal
og vognens kgrehastighed, har man indbyg-
get to oliepumper, af hvilke den ene drives
af vaskekoblingens pumpehjul, der folger
motorens omdrejningstal, medens den an-
den drives af den udgiende gearkasseaksel,
der gennem kardanakslen folger baghjulenes
omdrejningstal. Den anden oliepumpe deler
hastighedsomraderne op i zoner saledes, at
omstyringsventilen kun kan vzlge mellem
et hgjere eller et lavere gear. Desuden har
man en centrifugalregulator i forbindelse
med den udgiende gearkasseaksel. Skiftnin-
gen sker i det store og hele pa samme made
som ved andre automatiske transmissioner,
vi tidligere har beskrevet, blot er konstruk-
tionen sa fint gennemarbejdet, at der for
alvor er tale om en lynhurtig aktivering af
bremseband og koblinger.
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Udvendig kan man kun kende model 300 SE fra

Nar man treeder gaspedalen i bund, skif-
ter transmissionen et gear ned, hvis dette
kan tillades i forhold til vognens hastighed
— de fleste motorer og gearkasser kommer
jo til at lyde helt forkert og yderst uhelds-
svangert, hvis man prever at g et gear ned,
medens man er i nzrheden af tophastig-
heden. Pa gearstangens plads er der en vzl-
gerarm med seks mulige stillinger. »P« be-
tyder parkering, og i denne stilling griber en
stor pal ind i et palhjul, hvilket laser den
udgéende gearkasseaksel. I denne stilling
kan ladsen holde vognen pa stigninger
over 30 pct. Ved hastigheder over 10 km/t
fungerer lasepalen ikke, og der sker altsi
ikke noget, selvom man ved en fejltagelse
kom til at skubbe velgeren i parkerings-
stilling, medens vognen kerer med god ha-
stighed. Det samme gaelder for »Re, der be-
tyder bakgear. »O« er simpelthen frigear —
motoren kan kun startes i denne stilling og
i parkeringsstilling. »4« er det normale kor-
selsomrade, hvor automatiken passer gear-
skiftningen i overensstemmelse med hastig-
heden og gaspedalens stilling. En blgd fod
pa gaspedalen giver tidligst mulige skift-
ning til det nermeste hgjere gear, medens
en kraftig nedtreedning af gaspedalen giver
den kraftigst mulige acceleration — for sa
vidt det samme system som man kender fra
flere engelske vogne. I stilling »3« vil trans-
missionen ikke skifte hgjere end til tredie
gear uanset motorens omdrejningstal, og i
denne stilling kan man kere med fulde om-
drejninger op ad stejle stigninger, og man
kan bremse motoren ved nedkersel. Nar
veelgeren star pa »2«, skiftes der maksimalt
til andet gear, og denne stilling benyttes ved
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220 modellerne gennem de mange kromornamenter.

stejle nedkersler, eller hvis man med en
pahengsvogn skal op ad stejle alpeveje.
Ved brugen af gearvalgeren kan man altsa
selv skifte til tredie eller andet gear, nar
man ensker det.

Selvom et sidant automatsystem kan sy-
nes meget indviklef, sa er der alligevel tale
om en sa robust mekanisme, at den ikke vil
give anledning til mekaniske vanskelighe-
der eller til justeringer. ;

Model 300 SE har en tophastighed pa 175
km/t, og med 8,4 kg pr. hk kan man veare
sikker pa en accelerationsevne et godt styk-
ke over middel. Standardforbruget méalt ved
110 km/t er 14,5 liter pr. 100 km.

»Mokebik og Vodka«

Under handelsaftalerne -med Sovjetunio-
nen er der nu ogsi kommet biler, og sa vidt
man kan bedemme, er samarbejdet kommet
i gang mellem Burmeister & Wain, der le-
verer skibe til Rusland, og de russiske fa-
briker, der fremstiller modellerne Mosk-
vitch og Volga. Vognene bliver i Danmark
importeret af et datterselskab af Nordisk
Diesel A/S, der selv ma betegnes som et
datterselskab af Burmeister & Wain. Impor-
teren hedder Glostrup Import Company
A/S.

Moskvitch startede sin lebebane som en
ren kopi af Opel Kadet, men der er ikke
stgrre. lighedspunkter med forbilledet mere.
Motoren er topventilet og har malene 76
mm boring og 75 mm slaglengde, hvilket
giver et samlet slagvolumen pa 1360 ccm.
Med et kompressionsforhold pa 7:1 udvik-
ler den 45 hk ved 4500 omdr/min. Det mak-
simale drejningsmoment er 9,0 kgm ved 2900



Moskvitch ligner en passende blanding af flere vestcuropziske vogne.

omdr/min. I transmissionssystemet indgar
en fire-trins gearkasse med synkronisering
af de tre hgjeste gear, og udvekslingsfor-
holdene er 3,81:1, 2,42:1, 1,45:1 og 1:1.
Moskvitch er en fire-dars sedan med selv-
bzrende karosseri af lidet opsigtsveekkende
ydre, da man i farten vil kunne forveksle
den med flere vesteurop=ziske vogne — en
mellemting mellem Vauxhall, Opel og Hill-
man. En ngje gennemgang af vognen viser,
at det er en gedigen konstruktion med
pent karosseriarbejde, medens fardigkon-
trollen godt kunne vzre lidt mere kritisk
(en yderligere kontrol hos importeren vil
sikkert veere gavnlig), ligesom man har set
en fornemmere finish. Til gengzld er det
tekniske udstyr mere omfattende, end man
er vant til fra de vesteuropziske vogne,
navnlig nar prisklassen tages i betragtning.
Der er foruden termostaten i trykkglesyste-
met ogsd et kelerjalousi, der betjenes fra
et handtag under forpanelet. Der er to olie-
filtre i smeresystemet samt et meget effek-
tivt luftfilter. I instrumentgruppen indgar
oliemanometer, keolevandstermometer og
amperemeter. Varmeapparat og defroster er
naturligvis standardudstyr, og dog koster

vognen ikke mere end kr. 11.984,— incl.
omsatningsafgift.

En kort prevetur, der dog gik over darlige
og snoede veje, afslorede udmarkede keore-
egenskaber og en passende affjedring samt
en overraskende let styring. De russiske.
vogne lzgges i motor og transmission har-
dere sammen end de vestlige vogne, og der-
for kraever de en meget omhyggelig og ret
langvarig indkeringsperiode, si forst efter
indkeringen ma man regne med stgjfri tand-
hjul, og dog forekom det, at stgjniveauet la
vasentligt under mange vesteuropziske vog-
nes prastationer pa dette omrade.

Bremserne kunne vezre bedre, da de lig-
ger pa linie med de darligste fra Vesteuropa,
og det er for sa vidt ingen undskyldning, at
sporgsmalet er af underordnet betydning i
Sovjetunionen, hvor der kun er ringe mo-
toriseret trafik, og hvor man ifglge kolle-
gers udsagn kan kere i timevis uden at
mede en eneste personvogn og kun nogle fa
lastvogne. Nar vognene skal eksporteres til
lande med sterkere trafik, ma spergsmalet
om bremserne ogsa tages op til revision.

Specifikationerne for Moskvitch er fol-
gende:
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Over disse linier ses den russiske Volga.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 76 mm, slaglengde 75 mm, slagvolu-
men 1358 ccm, kompressionsforhold 7:1,
maksimaleffekt 45 hk ved 4500 omdr/
min., maksimalt drejningsmoment 9 kgm
ved 2900 omdr/min. Litereffekt 33,1 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem 2., 3. og 4. gear. Udvekslingsfor-
hold i gearkasse: 3,81:1, 2,42:1, 1,45:1,
1:1. Bagaksel: hypoidfortanding, udveks-
ling 4,62:1. Dzkstorrelse: 5,60-15.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, krengningsstabilisator. Bag-
hjul i langsgiende bladfjedre, teleskop-
dempere for og bag.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 200 watt, ak-
kumulator 42 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4060 mm, total
bredde 1540 mm, total hgjde 1530 mm,
akselafstand 2370 mm, sporvidde 1220 mm,
fri hejde fra vej 200 mm, benzintank rum-
mer 35 liter, oliesump rummer 4 liter, ke-
lesystem 7,5 liter. Egenvaegt 980 kg. Ef-

fektveegt 21,8 kg/hk. Tophastighed 125

km/t.

Pa motorhjelmen af Moskvitch star nav-
net med russiske bogstaver, der i farten Ran
laeses som noget i retning af Mochebek, men
hvis den kan opna kelenavnet Mokebik, sa
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vil det kun betyde, at den er blevet aner-
kendt.

Det samme kan siges om den storre Volga,
fordi de russiske bogstaver af os lige sa
godt kan leeses som Vodka. Det er en vogn
i den store mellemklasse med et udseende,
der minder sterkt om den tidligere Opel
Kaptajn uden panoramavindspejl. Det er en
stor og rummelig fire-ders sedan med en
2,5 liters motor pad 80 hk.

Ogsa i Volga meder vi et omfattende ud-
styr med keolerjalousi og fuld instrumen-
tering, der foruden kelevandstermometer
ogsd har en kontrollampe for keglevands-
temperatur over 90° malt pa radiatorens top.
Ligesom ved visse italienske tendingsanleg
er der en indbygget modstand, der treeder i
funktion, nar motoren er startet saledes, at
spolen skanes og tendingsanlegget giver
mindst mulig anledning til radiostsj, me-
dens man har spolens maksimale effekt ved
kold start.

Transmissionssystemet bestar af en ter en-
keltpladekobling med hydraulisk aktivering,
en tre-trins gearkasse med synkronisering
mellem andet og tredie gear, todelt kardan-

" aksel med tre kardanled og midterleje samt

hypoidfortandet differentiale. Ved den korte
prevetur viste det sig, at der var et temmelig
stort spring mellem andet og tredie gear,



men motoren er overordentlig smidig og sej,
sa man kan trods en relativ hgj totalgearing
ga meget langt ned i hastighed i topgear
og dog trzkke vognen roligt op i accelera-
tion. Med 17 kg pr. hk er det naturligvis
ikke nogen sprinter, men de: er dog en til-
pas levende vogn. Ievrigt er den ganske
konventionel i sin opbygning, men en pris
pa kr. 19.845,— incl. omsatningsafgift lig-
ger jo vaesentligt under de kendte priser for
vogne af denne stgrrelse. Fra importeren ter

vi videregive et lgfte om en provekeorsel sna-

rest muligt.

Specifikationerne for Volga er folgende:

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkglet. Bo-
ring 92 mm, slagleengde 92 mm, slagvolu-
men 2445 cem, kompressionsforhold 7,5:1,
maksimaleffekt 80 hk ved 4000 omdr/min.,
maksimalt drejningsmoment 18 kgm ved
2000 omdr/min. Litereffekt 32,6 hk/l.

Transmissionssystem: Ter enkeltpladekob-
ling, tre-trins gearkasse med synkromesh
mellem 2. og 3. gear. Udvekslingsforhold
i gearkasse: 3,115:1, 1,772:1, 1:1. Deek-
storrelse: 6,70-15.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, krangningsstabilisator. Bag-
hjul i langsgdende bladfjedre. Teleskop-
dzempere for og bag.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 220 watt, ak-
kumulator 54 amp.timer.

Madl, veegt: Total leengde 4830 mm, total
bredde 1800 mm, total hejde 1620 mm,
akselafstand 2700 mm, sporvidde for 1410
mm, bag 1420 mm, fri hgjde fra vej 190
mm, benzintank rummer 60 liter, olie-
sump rummer 6 liter, kolesystem 11,5 li-
ter. Egenvaegt 1360 kg. Effektvaegt 17 kg/
hk. Tophastighed 135 km/t. Benzinforbrug
ca. 10-12 liter/100 km.

R 4 aflgser CV 4

Det er de merkeligste ting, der er ud-
slagsgivende for valget af en vogn, men i
det store og hele ma man laegge hovedvag-
ten pa nyttevaerdien og udseendet. Sidst-
nzevnte skal vere umiddelbart tiltalende for
ejeren saledes, at han glader sig, hver gang
han ser pa sin vogn, og tillige skulle vog-
nens ydre i mange tilfalde ogsa veere sa til-

talende, at det kan vakke en lille smule be-
undring og misundelse hos venner og be-
kendte.

Hvis man for alvor skal opnd den helt
store effekt med hensyn til at have en mis-
undelsesvaerdig vogn, si kan det ikke nezg-
tes, at man ma have noget andet og mere
end et koretgj, som alle kan se pa ethvert
gadehjorne, og s er man straks pa vej ind
i en prisklasse, hvor de fleste af os ikke
foler os rigtigt hjemme. Resultatet bliver i
reglen, at man bakker ud i de anonymes
reekker i en ganske almindelig dusinvogn,
som de svageste sjzle forsgger at pynte op
med lidt nyttelest dingel-dangel.

Men man kan ogsa g en helt anden vej
ved at kobe en vogn, der giver den sterst
mulige nyttevirkning for de [zrrest mulige
anskaffelses- og driftsudgifter, og pa dette
punkt er franskmandene forende, bade
hvad publikum, konstrukterer og fabrikan-
ter angar. Har De forresten lagt merke til,
at der er himmelvid forskel pa en danskejet
og en franskejet Citroén 2 CV — den dan-
ske er oftest velpudset og pyntet lidt med
forskellige midler, medens den franske pa
en eller anden besynderlig made far et in-
dividuelt preg over sig, skont der ikke er
andet ekstraudstyr end hgjst en lille vimpel
og en forrygende gang landevejsmog.

Lange har man hert om den nye Renault-
model, der skal aflgse 4 CV, og man har
set enkelte billeder af prototyper, men nu er
den her. I en lige sd knusende erlig og
funktionel udformning en Citroén
2 CV, der pa flere punkter har tjent som
forbillede. Temaet har ganske enkelt ve-
ret sterst og bedst mulig transportforméen
til de mindste udgifter og med den mindste
ulejlighed.

som

Pa dette grundlag har man konstrueret en
helt ny vogn, der dog er forsynet med et
gammelkendt element, idet motor og trans-
missionssystem bygger pa ngjagtig den sam-
me konstruktion, der kendes fra den vel-
tjente 4 CV og Dauphine, blot har man
skudt hele herligheden frem saledes, at mo-
toren ikke ligger bag bagakslen, men bag
forakslen, og felgelig trakker den pa for-
hjulene. Dermed lever man op til de tek-
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VOLVO P ii80OO®

er kommet!

Stil, kraft, sikkerhed.. 100 hk motor, servobrémsesystem med

skivebremser pa forhjulene, komfortable seder, rigelig bagage-
plads. Kom og se den nye VOLVO P 1800.

»-Den ser edderrap ud, den nye Volvo, og det er den ogsi. . .
- den har en motorkraft, en styring, en bremseevne en vejbelig-
genhed og en komfort, som kan opfylde selv den mest krasne sports-
kerers krav - « Ekstrabladet

»-Den klzber si at sige til vejbanen, og man har en folelse af
sikkerhed selv i de mest farlige kurver«. Berl, Tid.

Autoriserede Volvo forhandlere overalt i landet
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niske erfaringer, fordi man gennem den
stgrre veegt pa forhjulene nedsstter side-
vindsfelsomheden, medens man samtidig
slipper for en pendulakselophengning af
baghjulene, hvilket er vigtigt, da vognen er
beregnet for en forholdsvis stor nyttelast
trods en meget lav egenvaegt.

Motoren treekker frem til gearkassen, der
ligger foran forakslen, og den udgaende
gearkasseaksel traekker tilbage til differen-
tialet. Momentet overfores til forhjulene
gennem et homokinetisk led inde ved diffe-
rentialet (samme type som anvendes i Au-
stin/Morris), kardanaksler og dobbelte kar-
danled til forhjulsakslerne. Forhjulene er
ophangt i overliggende triangelarme og un-
derliggende lasker med reaktionsarme —
samme system som anvendes pa
Morris 1000, de stgrre Fiat-mo-
deller m. fl.

Baghjulene er ophzngt i langs-
gaende, vridningsstive arme uaf-
hengigt affjedret ved hjalp af
tveerliggende torsionsstanger. Og
se sa hvor frazkke franskmeendene
er: For at undgd en kompliceret
konstruktion med korslagte tor-
sionsstave eller noget i den ret-
ning legger de baghjulene lidt
forskudt for hinanden saledes, at

Model R 4 set bagfra — hele bagsiden kan
{ukkes op (hzngslet foroven).

Den nye Renault R 4 L i forreste rekke med henholdsvis fast tag og skydetag. I bagerste reekke R 4 i samme udforelser.

e

de to torsionsstave kommer til at ligge pa-
rallelt og vinkelret pa svingarmenes lejring,
men til gengzld er akselafstanden i den ene
side 50 mm sterre end i den anden side, og
gennem en ukompliceret hjulfering og af-
fjedring far man ukomplicerede koreegen-
skaber. Igvrigt er det vel meget logisk, at
saleenge kereren kan sidde i den ene side
af vognen, sa behgver der ikke nedvendig-
vis at herske symmetri i den gvrige del af
vognen.

I hjulophzngninger, styretsj — tand-

stangstyring selvfolgeliz — og affjedring er
der overhovedet ingen smgresteder, da man
enten benytter gummi eller kunststof, hvor
dette kan lade sig gere, eller permanente




Kole- og varmeanlzgget i R 4. Den trekantede tank er ekspansionsbeholderen med #ndeventilen. Nogle pistir, at der

ikke er gummiszk eller anden form for adskillelse mellem luft og kelevaeske, men det kan man nazppe tro, for si er
der jo ikke megen ide i hele systemet.

fedtpakninger, s pa det punkt er der ingen
vedligeholdelse.

Kolesystemet er i det store og hele udfor-
met pa ganske konventionel made, men man
har forenet fordelene ved vandkeling og
luftkeling uden at fa nogle af systemernes
darlige egenskaber med, og man har benyt-
tet en zldgammel fidus, der mindst har tu-
sinde forskellige opfindere, men det er alts?
forste gang en fabrik geor brug af den. Kele-
systemet er fra fabrikken fyldt op med per-
manent kelevaeske, der giver frostsikker-
hed indtil + 40° C, og derefter er systemet
lukket og forseglet, sa ejeren skal ikke be-
kymre sig om den side af sagen, med mindre
der opstar en utethed i en af slangerne. Nar
dette kan lade sig gore endda uden fare for
rust eller aflejringer, sa skyldes det, at kole-
systemet er fyldt helt op uden noget luft-
kammer, og i stedet er det tilsluttet et eks-
pansionskammer saledes, at kolesystemet
ikke spranges, nar det opvarmede vand ud-
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vider sig. Den ngjagtige udformning af eks-
pansionskammeret kender vi ikke, men da
der ikke er sa forferdelig mange mulig-
heder, kan vi regne med den almindelige
udformning fra de 1000 opfindere, og den
gar ud pa, at kelesystemet er tilsluttet en
ganske almindelig beholder, og i denne be- .
holder er der en gummisazk eller ballon.
Kun gummisazkken stir i forbindelse med
atmosferiske luft, kolesy-
stemet inklusive ekspansionsbeholderen er
fyldt helt op med vaske. Nar det opvar-
mede kelevand udvider sig, trykkes en del
af luften ud af gummisakken, og nar kgle-
vandet afkeles og treekker sig sammen, op-
fyldes systemets volumen af luft, der trak-
kes ind i gummisazkken, som sa at sige
»bleses op«. P4 den made tjener gummi-
sekken som en skilleveeg mellem veske og
luft, og da der ikke kan komme frisk, ilt-
holdig luft ind i systemet, udebliver terin-
gen totalt, og da der ikke fra tid til anden

den medens



I forhjulsophzngningen indgar kugleled som styrebolte. De langsgiende torsionsfjedre er i indgreb med den underliggende
laske i oph®ngningen, og foruden den overliggende triangelarm er der en skrat fremadrettet reaktionsarm mellem
lasken (den underste arm) og chassiset.

skal skiftes vand eller efterfyldes, kommer
der heller ikke aflejringer. P4 den made
indebarer systemet alle luftkelingens for-
dele og alle vandkelingens fordele pa én
gang.

Det er igvrigt ganske morsomt at tenke
pa, at de fleste af de tusinde opfindere har
forelagt denne geniale streg for samtlige bil-
fabrikker, og at der i hvert tilfzelde nseppe
er en eneste fabrik, som fremstiller vand-
kolede vogne, der ikke har set den bade pa
papiret og i praksis mindst 500 gange, men
forst nu bliver den benyttet og vel at marke
ikke med det argument, at kelesystemet nu
endelig er helt befriet for tzring og kalk-
aflejringer, men med den motivering, at
ejeren slipper for det enorme arbejde med
at helde vand pa og serge for frostsikker
vaeske 1 vinterhalvaret.

Karosseriet er udformet med rummelig-
hed for gje, og det er anbragt pa et plat-
formchassis med store kassedragere og -tra-
verser. Man kan tale om en art station-
wagon, for selvom det maske nok er en al-
mindelig fire-personers vogn, sa bestar hele
bagenden af en der, der kan lukkes opefter,

.og bagsaedet kan tillige fjernes saledes, at

man fir overdadig bagageplads. Nar bagsea-
det er pa plads, er der bag dette et bagage-
rum pa 0,48 m3 beregnet for 55 kg bagage
tilgzengelig fra savel vognens indre som ude
fra gennem bagdgren. Nar bagsadet er fjer-
net, rdder man over en bagageplads pa 1.4
m? beregnet til 180 kg bagage eller gods.

I model R 4 er der en rude i hver af de
fem dere, og i den mere luksusbetonede
model R 4L er der desuden to sideruder
bag de bagerste dere. Sderne er udformet
som rerstole med gummibandler eller pla-
stik som polstring, og dette fortraffelige
og lidet prangende system kender man fra
Citroén 2 CV.

I forpanelet er der en bule, som skal give
plads for motoren, og ovenpd denne bule
har man anbragt et varmeapparat sa stort
som et mindre kinoorgel.

Vi skal ikke i for stor udstrezkning fore-
gribe en prevekersel, men vi kan oplyse sa
meget, at vognen har fortrinlige kereegen-
skaber, men nogen sprinter er den selvfel-
gelig ikke, da den reprasenterer en vaegt pa
ca. 22 kg pr. hk, og man holder stadig pa
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en tre-trinsgearkasse. Det hgjere kompres-
sionsforhold giver dog et bedre drejnings-
moment ved delbelastning, medens maksi-
maleffekten er holdt nede pa 26,5 hk, sa
derfor kan man i forhold til model 4 CV
regne med bedre accelerationsevne, men
ikke med sterre tophastighed.

Renault R 4 og R 4 L vil fa sin debut pa
automobiludstillingen i Paris i oktober, og
for den tid kender man ikke prisen, men
man skal ikke vente de nye modeller pa
eksportmarkedet feor det tidlige forar — an-
tagelig i marts. Model 4 CV har allerede
veeret ude af produktion i flere maneder, og
det meget store restlager, den danske impor-
ter sikrede sig, er nasten udsolgt.

Specifikationerne for model R 4 er fol-
gende: :

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 54,5 mm, slaglengde 80 mm, slag-
volumen 747 ccm, kompressionsforhold
8,5:1, maksimaleffekt 26,5 hk ved 4500
omdr/min, maksimalt drejningsmoment
5,6 kgm. Litereffekt 35,5 hk/l.
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Baghjulsoph@ngningen betegner
gennem de langsgdende, vrid-
ningsstive svingarme noget i ret-
ning af et ideal, og man har
jkke taget i betznkning at for-
skyde de to baghjul i forhold
til hinanden for at etablere en
sund affjedring ved hjzlp af
torsionsstenger wuden mellem-
led af nogen art. ;

Transmissionssystem: Ter enkeltpladekob-
ling, tre-trins gearkasse med synkromesh
mellem 2. og 3. gear. Udvekslingsforhold
i gearkasse: 3,8:1 1,84:1, 1,03:1. Diffe-
rentiale udveksling 4,125:1. Deksterrelse
135 x 330.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme,
lasker og reaktionsarme. Baghjul i langs-
giende svingarme, torsionsfjedre og tele-
skopdempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter for 180
mm, bag 160 mm, totalt bremseareal 351
cm?, type: Tromlebremser.

Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 200 watt, ak-
kumulator 60/75 amp.timer.

Madl, veegt: Total lengde 3609 mm, total
bredde 1485 mm, total hejde 1532 mm,
akselafstand i hejre side 2443 mm, i ven-
stre side 2395 mm, sporvidde for 1246 mm,
bag 1204 mm, fri hgjde fra vej 200 mm,
benzintank rummer 26 liter, oliesump
rummer 2 liter, kelesystem 5 liter. Egen-
vaegt 570 kg (R 4 L: 600 kg). Effektvaegt
21,5 kg/hk. Tophastighed ca. 100 km/t.



Sterre motorer i Volvo

I ny og nz kommer der lidt nyheder pa
Volvo, men denne gang er der si meget nyt,
at man nasten kan tale om nye modeller,
selvom fabrikken afstir fra en sddan beteg-
nelse.

Basiskonstruktionen for motorerne er nok
den samme — for man kan erlig talt ikke
lave sa meget spreld med en fire-cylin-
dret stodstangsmotor med de fire cylindre
anbragt pa rzkke. Motorens krumtapaksel
(med haerdede seler) er nu lejret i fem ho-
vedlejer, de fire cylindre har hver sin ind-
sugningskanal, slagvolumen er med 80 mm
slaglengde og 84,14 mm boring blevet for-
gget til 1780 mm, kompressionsforholdet er
sat op til 8,5:1, kelesystemet er blevet gjort
mere effektivt, og termostaten fungerer ved
hjelp af bivoks i stedet for de tidligere let-
fordampelige vaesker, og der er kommet nye
oliefilre og luftfiltre — forstnavnte giver

mere effektiv og sikker tetning ved udskift-
ning, medens luftfilirene har nye papir-
filterlegemer, i hvilke stev og snavs sa at
sige stables op. Sa er det jo et spgrgsmal, om
man ikke kan tale om nye motorer.

Der er som hidtil to motortyper med for-
skellig effekt: Motor B 18 A finder vi i PV
544 Quick, 544 Special og Amazon, og den
udvikler 75 hk (SAE) ved 4500 omdr/min.
med et maksimalt drejningsmoment pa 14,0
kgm. ved 2800 omdr/min.

Motoren B 18 D ligger i PV 544 Sport og
Amazon Sport. Den udvikler 90 hk (SAE)
ved 5000 omdr/min med et maksimalt drej-
ningsmoment pa 14,5 kgm ved 3500 omdr/
min. Knastakslerne er uzndrede i forhold
til de tidligere motortyper, hvad ventildia-
grammet angir, og vognene far derfor ikke
nevnevardig sterre tophastighed, men deri-
mod en forbedret accelerationsevne, blgdere
og mere vibrationsfri motorgang og et noget
lavere benzinforbrug malt ved konstante

Sensationel ny model fra verdens starste sportsvognsfabrik

Kort, lynhurtigt gearskifte. 48 hk. Omdrejningstzlier. Olietryksmaéler. Vindspejls-
vasker. Friskluftsvarmeapparat. Stort bagagerum. Nedszde bag forszderne. Raf-
finerede hjulplader. 12 maneders garanti. — Excl. lev. omk. kr. 21.300

@MIDGETH
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STGDD/EMPERE

FOR STORRE KOMFORT OG
BEDRE VEJBELIGGENHED

Fés hos alle velassorterede
forhandlere og varksteder

AXEL KETNER

KOBENHAVN HOLSTEBRO ODENSE

586

hastigheder. Da der imidlertid kan blive
tale om en lille forogelse af maksimalhastig-
heden, er hele speedometerskalaen blevet
forskudt saledes, at den nu gar op til 180
km/t, medens den sa til gengzld begynder
ved 20 km/t.

Alle modeller forsynes nu med 12 volt
elektrisk anleg, og af hensyn til det sterre
slagvolumen og det sterre kompressionsfor-
hold er startmotorerne blevet gjort kraf-
tigere. Pa Amazon Sport er der skivebremser
pa forhjulene, medens bremsesystemerne er
blevet forbedret pa de evrige modeller —
for at undga tendenser til at traekke til siden
under en kraftigere opbremsning, har man
afkortet de selvforstzerkende bremsesko, der
har den sterste indflydelse pa dette fzno-
men. Desuden kan Amazon Sport nu le-
veres med et overgear i forbindelse med en
fire-trins gearkasse — dette overgear virker
kun i forbindelse med topgear, og bagaksel-
udvekslingen er i forbindelse med overgearet
4,56:1, medens samtlige svrige modeller har
udvekslingsforhold 4,10:1.

I PV 544 er der kommet nyt styretsj med
lavere udvekslingsforhold — altsad et mere
hurtigtvirkende styretsj — og venderadius
er blevet reduceret fra 5,1 meter til 4,9
meter. Model Quick og Amazon leveres med
tre-trins gearkasse, men Amazon kan ogsa
leveres med fire-trins gearkasse, hvilket er
standard for alle de evrige modeller.

Priserne incl. omsztningsafgift er fgl-
gende: ;

Amazon S(755hI0)EIERS TS S e 23.865,—
Amazon Sport (90 hk) ...... kr. 24.695,—
Amazon Sport m. overgear .. kr. 26.165,—
PV 544 Quick (74 hk) ...... kr. 18,135,—
PV 544 Special (4 gear) .... kr. 20.135,—
PV 544=Sport (900hk )& £ 08 Dkl 122905

Igvrigt er det vel vaerd at bemearke, at den
noget opsigtsveekkende, femarige Volvo-
garanti nu galder hele Skandinavien. Det
drejer sig faktisk om en fri kaskoforsikring,
idet Volvo betaler alle skader sket ved

‘uheld eller andre ydre pavirkninger fra 300

kroner og opefter. Garantien gezlder for alle,
der lovligt kerer vognen, og den gelder i
alle fem ar uanset ejerskifte.



Simca

De eneste endringer pa Simca-modellerne
er et nyt luftfilter med bedre stgjdazmpende
virkning, matsort instrumentbord, der ikke
giver reflekser i vindspejlet, og handchoker
pa Etoile og Elysee — lidt men godit.

Sunbird 1600

S unbird 1600 hedder den nye Hillman
Minx Serie IIIC, og de »1600« markerer, at
motorsterrelsen er gaet ca. 100 ccem op. Den
nye Hillman er da ogsd monteret med sam-
me motorkonstruktion, som tidligere blev
benyttet i Sunbeam Alpine, blot i en lidt
mere moderat udgave, hvad maksimalef-
fekten angéar. Den fire-cylindrede motor har
81,5 mm boring, 76,2 mm slagleengde, hvil-
ket giver et slagvolumen pa 1592 ccm. Kom-
pressionsforholdet er 8,3:1, maksimalef-
fekten 56,5 hk ved 4100 omdr/min og det
maksimale drejningsmoment 12 kgm ved
2100 omdr/min.

Samtidig er bagakseludvekslingen andret
til en lidt hgjere gearing nemlig 4,22:1, og
det totale bremseareal er 780 cm?2, hvilket
dog ikke virker overvazldende, men dog
fuldt tilfredsstillende til en egenvaegt pa
1016 kg.

Af andre nyheder skal nzvnes smerefri,
nylonforede led ved de ydre sporstenger,
samt forsteerkede traverser, der giver en
mere vridningsstabil undervogn. Hillman
Sunbird er nu en ret kraftig og rummelig
vogn, og prisen forekommer at vare meget
konkurrencedygtig med kr. 17,575,— for
standardmodellen og kr. 17,965, — for de
luxe.

Prinz 4

Den nye Prinz 4 er som tidligere nzvnt
en stgrre vogn end den tidligere Prinz mo-
del. Motor, transmissionsaggregat og hjul-
ophengninger er overtaget direkte fra den
lille model, dog er motoren horet 1 mm op
saledes at boringen er 76 mm og slagleng-
den 66 mm, hvilket giver et slagvolumen pa
598 ccm, og med et kompressionsforhold pa
7,5:1 er maksimaleffekten 30 hk (DIN) ved

5500 omdr/min — altsd det samme som
Sportsprinzens motor.

Der benyttes en Solex faldstremskarbura-
tor (34 PCI), medens udvekslingsfforhol-
dene i den fuldsynkroniserede fire-trins
gearkasse og i bagakslen er som for de ov-
rige Prinz modeller.

Den store forskel ligger i det mere rum-
melige karosseri, der navnlig giver mere (og
tiltreengt) plads ved bagsadet. Udstyret er
ret omfattende, og det skal navnes, at der
pa den nye model er advarselslampe for
chokeren, runde drejehandtag til ventila-
tionsruderne, hvilket ggr opdirkning nee-
sten. umulig , benzinstandsmaler, make-up
spejl og vindspejlsvisker og -vasker i kom-
bineret kontakt.

Den nye model kommer nappe til Dan-
mark og de ovrige eksportlande for omkring
arskiftet, og prisen vil pa det danske mar-
ked antagelig ligge omkring kr. 14.000,-.

VINTERDAK
hilistens sikreste
forbundsfalle!
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Prisen i Tyskland er DM 4490,-. Malene for
Prinz 4 er folgende:

Totallengde 3440 mm
Totalbredde 1490 mm
Totalhejde, ubelastet 1360 mm
Totalhgjde, fuldt belastet 1330 mm
Akselafstand 2040 mm
Sporvidde, for 1230 mm
Sporvidde, bag 1200 mm
Egenvzegt, kereklar, optanket 565 kg
Totalvaegt ; 1000 kg
Albuebredde, forsade 1275 mm
Albuebredde, bags=zde 1285 mm
Bredde, bagszde 1260 mm
Hgjde, forsedets forkant 335 mm
Hgjde, bagsadets forkant 350 mm
Hovedhgjde, for : 965 mm
Hovedhgjde, bag 940 mm
Afstand, rat- og forseedekant 165 mm

Bagagerum 137 x 57 x40/25 cm

Opel Coupe

En overraskelse fra Opel bestar i en Re-
kord Coupé, der bliver den eneste nye Opel-
model pa udstillingen i Frankfurt. Den er
noget lavere end sedan-modellen, men el-
lers er alle de gvrige mal uforandrede.
Coupe’en er monteret med 1,7 liter moto-
ren, der udvikler 66 hk (SAE) ved 4300
omdr/min, og i dette tilfeelde giver den pa
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Den nye, mere rummelige Prinz 4.

grund af det noget mindre frontareal og den
forbedrede luftmodstandskoefficient en top-
hastighed pa 140 km/t. Da saderne er blevet
senket et stykke pa grund af den mindre
totalhgjde, er tyngdepunktet tillige blevet

“sanket et stykke, og dette i forbindelse med

en stivere affjedring skulle nok give lidt

- mere sportsbetonede kgreegenskaber, men

igvrigt ger den nye Opel model ikke krav
pa at vaere en sportsvogn, hvilket ellers er
en betegnelse, fabrikanterne ynder at haefte
pa Coupé-modellerne. Hvorfor en vogn
pludselig skulle blive en sportsvogn, fordi
der bliver mindre plads ved bagszdet, er
ogsd sveert at indse. Prisen bliver ca. kr.
23.000.

Hermed skulle de fleste nyheder, der vil
fremkomme pa udstillingerne i Frankfurt og
Paris vaere afslgret, men i Paris ma man
vente at traffe en lille Simca med hzk-
motor. Egentlig troede vi, at denne vogn
ville komme nu, siden dagbladsjournalister
fra mange lande blev kaldt til Simca-fabrik-
kerne, men da man ikke havde andet at vise
end nye farver og de andre smanyheder pa
de kendteste Simca-modeller, flgj man hele
selskabet til tyrefaegtning i Portugal — sa-
dan er der si meget. ;
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Nar jeg starter min VW fra kold, opstar
der en ret skarp klapren, som kun varer
4-6 sek., men det er ikke under hver kold
start. Kan det vazre et defekt leje eller
- stempelklapren?

Transmissionen hyler temmelig meget,
iszer ved hastigheder fra 80 til tophastighed.
Kan man selv skille gearkassen ad uden spe-
cialvierktoj og samle den igen? Det er en
argang 1959-60.

F.]., Gorlev.

Nar der en gang imcllem opstér en klap-
rende lyd ved kold start, kan det kun i me-
get sjeldne tilfeelde tyde pa lejedefekt. Hvis
et leje giver lyd fra sig umiddelbart efter
starten, men ikke siger noget med gdende
motor, kan det skyldes tort lejeslor, der
forsvinder; ndr olietrykket kommer frem
til lejet, men si er lejet i en sidan forfat-
ning, at det meget omgaende vil blive helt
nedbrudt. Vi tror derfor, at den kortvarige,
bankende lyd simpelthen er et eller andet,
der klaprer i motorrummet, ndr motoren
starter sa uregelmcessigt, at den rokker
meerkbart i sit opheng. Det er ikke sikkert,
at det er transmissionen, der hyler, for det
kan ogsd veere bleeseren. Hyis De med kold
eller lunken motor afmonterer bleserrem-
men for derefter at kore vognen op pa den
neevnte hastighed, kan De hurtigt afgore,
om det er bleseren eller transmissionen —
men kor ikke for langt uden bleeser. Er det
transmissionen, skyldes stojen sikkert kron-
og spidshjul, hvadenten der er tale om man-
gelfuld justering eller slidte lejer. De kan
absolut ikke ordne differentialet selv.

SM)’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter
nir der medfolger svarporto til direkte besvarelse.

Jeg har nogle spargemail, jeg vil bede
Dem besvare om muligt. Det drejer sig om
min BSA Super Flash, 650 ccm, arg. 1953:
1. Hvad er forskellen pa denne cykel og

Golden Flash?

2. Blev den kun lavet i 19532
. Hvad skal tophastigheden vere?
4. Hvor stor strilespids og hvad hak skal

nalen vere i?

Den er monteret med megafon (Match-
less), skulle det zndre noget pa dens yde-
evne? Det er, som om den kan svigte en
gang imellem pa venstre cylinder, nar den
gir tomgang, men nar den fir nogle flere
omdrejninger, er der intet i vejen — er det
mon tendingen?

w

E.]., Kirke Hyllinge.

Forskellen pi Golden Flash og Super
Flash er forskellige knastaksler, hojere
kompressionsforhold pd SF, der ogsd har
polerede kanaler, og forskellige karbura-
torer. Super Flash er monteret med en TT-
karburator, der skal have dyse 360, og nd-

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udfgres

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
ZGIR 2403 ZGIR 4803
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SCOOTERSAT - DRAGTER

Vind- og vandtat

2-delt, lange lynl..... 128,00
RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval... 198,00
OVERTRAEKSTO)
Benklzder......... fra 2,50

Jakker,

fylder intet........ fra 14,50
GRONLANDSDRAGT

med hztte og

Teddy-Bear foer...... 228,00

PARCO COAT

med aftagelig h=tte og
Teddy-Bear foer ...... 159,50

Lzderveste - jakker - stortrejer - fantastiske kvaliteter

STYRTHJELME
Jobi, Danfa, A.B.C., org. eng. T.T. fra 29,50

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

KVALITEYSMAZRKET

KONGELYSVE] 14
GE #8200
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len skal sta i 4. hak fra oven. Iourigt op-
trceder Super Flash forst i BSA’s databog
for 1954, men den kom wvist i slutningen af
1953, og den afleses af Road Rocket i 1955.
Det kan vcere lidt vanskeligt at stille kar-
buratoren (husk at »luftskruen« regulerer
benzintilforslen pa en TT karburator), men
er der kun udscettere pd den ene cylinder,
er det utvivlsomt tendingen, der svigter —
mdske pa grund af for lille elektrodeafstand.
De uoriginale lydpotter kan have indflydelse
pa karbureringen ved storre hastigheder. Da
maskinen var ny og frisk, la tophastigheden
omkring 160-168 km/t.

»

Jeg vil gerne sperge Dem til rads angaen-
de en TWN Cornet 197 cem, argang 1954.
Jeg kobte maskinen for ca. 3 maneder si-
den, og da var den lige hovedrepareret, og
mekanikeren, jeg kebte den af, gav mig 3
méneders garanti pd motoren. Kort efter at
jeg havde faet motorcyklen, begyndte den
at springe ud af »andet gear«, og jeg kerte
strakt ned til mekanikeren og spurgte ham,
hvad der kunne vzre i vejen. Han skilte
hele gearkassen ad, men kunne ingen fejl
finde. 2. gearhjul var en smule slidt, og han
skiftede det derfor ud samtidig med gear-
akslen, men det hjalp intet. Sa prevede han
at justere pa gearet, men det hjalp ikke
spor.

Inden jeg kom til mekanikeren, sprang
maskinen i frigear mellem 2. og 3. gear,
men efter at vi har prevet at justere pa gea-
ret ved hjeelp af de 2 skruer, som sidder pa
gearvaelgerhuset, springer den i frigear mel-
lem 1. og 2. gear. Sa prevede vi pa, om vi
kunne finde en mellemstilling, men det
kunne ikke lade sig gore. Der er intet, der
er slidt i gearkassen, og de andre gear er
der intet i vejen med. Er der andre mader,
hvorpd man kan indstille gearet? Jeg har
hoert noget om nogle skiver pa gearakslen,
men i sa fald hvor mange. Jeg haber, De
kan hjzlpe mig, for det er ikke sjovt at
kore pa den made.

F.S., Kregme.

Der er desveerre en del muligheder at
veelge imellem, ndr en maskine springer ud
af gear. Forst og fremmest ma man natur-



ligvis efterse gearlisene og disses fjedre.
Derncest md man undersoge selve skifteme-
kanismen for slid bade pa skiftepaler og
kulisse, hvadenten sidstncevnte er udformet
som en plade eller er freeset i skiftegaflerne.
Fejlen er i reglen den, at klokoblingerne
ved skiftningen ikke kommer helt i ind-
greb, og samtidig er gearlasen ikke i hak.
Hvis der er meget stort endeslor pa gear-
kasseakslerne (hvis der skiftes pa begge aks-
ler) eller hovedakslen, kan dette slg en svag
gearldas ud, men tilfeeldet forekommer nce-
sten udelukkende i forbindelse med fejl-
montering. Skeevt slid pi tandhjulene kan
Ligeledes presse gearldsen op.
»

Jeg skriver til Dem i hab om, at De kan
hjzlpe mig. Det drejer sig om min Royal
Enfield model CO 1946, 347 cem. Nar jeg
har kert ca. 20 km med 50-60 km/t, begyn-
der den at smide olie ud af udluftningshul-
let (ca. 21 pa 5 km); den er lige boret, for
den tid var der intet i vejen. Jeg har haft
skilt pumpen ad mange gange, isat nyt olie-
filter, intet resultat.

S.E.H., Sandved.

Der kan vere to drsager til det voldsom-
me olietab. For det forste kan der wvcere
utcetheder i returpumpens system — det kan
veere ved pakningen under returpumpens
filter (det forreste), ved knasthjulsdeekslets
montering til krumtaphuset eller ved selve
returpumpen. Den anden mulighed er den,
at der ikke er fuldstendig teethed mellem
forbreendingskammer og krumtaphus samt
oliepumpe og olietank. Topstykket og cy-
linderen danner en trinflange, pa hvis gver-
ste kant en kobberpakning er anbragt. Man
kan benytte denne pakning igen efter de-
montering af topstykket, men sa skal den
forst glodes igennem. Ved stodstangstunnel-
len er der skruet en besning op i topstyk-
ket, og denne bosning tetnes mod cylinde-
ren af en pakning, der skal slutte helt tcot
til bade besningen og cylinderens gods, af
hvilken grund den inden monteringen skal
smores med shellak eller lignende. En lille
utcethed ved denne pakning og ved kobber-
pakningen kan pumpe hele systemet op si-
ledes, at olien vil veelte ud. Da fejlen til-

syneladende er temperaturbestemt, er der
uden tvivl tale om en utethed enten ved
topstykket eller ved returpumpens system,
og mdske kan sagen klares ved en omhyg-
gelig efterspcending.

SU-karburatoren s si ss1

ding, og man m& da skrue dennes indstil-
lingsmeotrik lidt ned.

Nar karburatorerne er blevet
ensartet, kobles de sammen igen ved at
stramme klemskruerne til den fzlles aksel
dirigeret af gaspedalen, ligesom chokeran-
ordningen kobles sammen igen.

Ved justering af flere karburatorer pa en
motor ma man have i erindring, at ikke
mindst ved SU karburatorer er det af ster-
ste vigtighed, at de forskellige cylindre el-
ler cylindergrupper har ensartet kompres-
sionstryk, hvis man vil vare sikker pa at
kunne justere til en regelmzessig tomgang
og god karburering i det hele taget.

justeret

Fra bane og vej

fortsat fra side 532

stighed pa 152,8 km/t — for krigen var det
noget af et mirakel, da Lang og Rosemeier
korte med 140 km/t med de gigantiske kom-
pressorvogne.

Resultatet blev:

1. Stinling Mosss Fotus 5. .0 .. 2 2.18.12.4
(148,6 km/t)

2 VO NI TIPS S CTTATI 8 s e s o s 2.18.33,8

S PhilSHill S Eerrarit. o 2.18.34.9

4 RClank R hotis i it 2:19.29.5

5. John Surtees, Cooper ........ 2.20.06,5

6. McLaren, Cooper ............ 2.20.53,8

I Gran-Turismo klassen vandt italieneren
C. M. Abate (Ferrari) med 128,2 km/t efter-
fulgt af fem Porsche-Abarth, medens den
nye Jaguar type E kom ind som nr. 7, hyil-
ket dog sikrede denne vogn en andenplads

i 3-liters klassen.
%

Mesterskabslebet for sportsvogne pa Pe-
scara-banen blev kert i fire timer og ikke
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som oprindelig bestemt i seks timer. Sejren
gik til Ferrari, der dermed ogsa erobrede
verdensmestertitlen - for syvende gang.

Parret Bandini/Scarlatti kerte den sejren-
de vogn, en type TRI 61 med 3-liters Testa-
Rossa frontmotor tilmeldt af Scuderia Cen-
tro Sud. Sejren var ret bemerkelsesveerdig,
fordi Bandini matte i depot med et lgst olie-
ror, hvilket kostede ham fire mnutter sale-
des, at han kom pa banen som nr. 36, men
allerede fire omgange senere havde han kort
sig op til forerfeltet igen.

For syvende gang vandt Stirling Moss det
engelske Tourist Trophy, der blev kert for
Gran-Turismo vogne i et tretimerslgb. Moss
fik tilbagelagt 420,74 km med en gennem-
snitshastighed pa 139,38 km/t i sin Ferrari
Berlinetta. I samme vogntype kom Mike
Parker (416,88 km) pa andenpladsen foran
Roy Salvadori i Aston-Martin.

Ogsa Sverige har nu haft sit ferste F-1
lob med deltagelse af bl. a. Stirling Moss.
Begivenheden fandt sted i forbindelse med
det sakaldte Kanonloppet pa Karlskoga ba-
nen den 19.-20. august. Stirling Moss vandt
ret overlegent i sin Lotus med Bonnier pa
andenpladsen (Porsche) efterfulgt af Sur-
tees, Salvadori og Parnell, alle i Cooper.

3

Det gsttyske motorcykle GP pa Sachsen-
ring stod i rekordernes tegn, og den abso-
lutte omgangsrekord blev sat af Gary Ho-
cking i 500 ccm klassen med over 160 km/t.
Den gsttyske korer, Degner, vandt en popu-
leer sejr i 125 ccm klassen pa sin MZ med
Tom Phillis (Honda) pa andenpladsen. I
250 cem klassen besatte Honda de fire for-
forste pladser kort af Hailwood, Redman,
Takahashi og Phillis. Pa sin trofaste MV
vandt Hocking 350 ccm klassen foran Stats-
ny’s Jawa og Brambilla pa Bianchi. Ho-
cking vandt ogsd 500 ccm klassen pa MV
foran Hailwood (Norton) og Schneider
(Norton).

Ulster GP abnedes med et forrygende lgb
i 125 ccm klassen. Kampen stod mellem
Phillis, Hailwood, Redman og Takahashi
(Honda), Degner og Shepherd (MZ). Ryt-
terne 1a i sa tet en klump, at det var van-
skeligt at se, hvem der forte, hvilket for sa
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vidt ogsa kunne vere ligemeget, da det med
usvigelig sikkerhed ville vaere en helt anden
i lgbet af et gjeblik. Efterhédnden fik Deg-
ner dog opbygget et lille forspring, men ef-
ter tredie omgang gik de forste fem ryttere
over mallinien med 3,5 sekunder mellem
forste og sidste mand. Da Takahashi for al-
vor gik til angreb, 13 hans maskine faktisk
godt pa vejen - hele vejen - for han brugte
hver eneste millimeter og somme tider ogsa
lidt af greesrabatten, hvilket maske er for-
klaringen pa, at han kunne opretholde et
forspring, da han ferst havde overhalet Deg-
ner. Takahashi vandt med sin Honda i ti-
den 50.50,6 (140,05 km/t), 1,2 sekund foran
Degner’s MZ, der kom 1,8 sekund foran
Phillis’> Honda, der kom 0,2 sekund foran
Redman.

Slet sa tat var kampen ikke i 250 cem
klassen, men til gengzld satte McIntyre ab-
solut omgangsrekord med 153 km/t med den
fire-cylindrede Honda. Han vandt lghet med
en sikker margin foran markekammeraterne
Hailwood, Redman og Phillis.

I 350 ccm klassen tog Hocking straks fo-
ringen foran McIntyre (Bianchi), og da
sidstnzevnte matte udga med gearkasseskade,
rykkede Alastair King pa en anden Bianchi
op pa andenpladsen fulgt af Stastny. Lgbet
udviklede sig ret tidligt til hurtig parade-
korsel uden stgrre begivenheder. Hocking
vandt pa sin MV Agusta 23 sekunder foran
King (Bianchi), der kom i mal mere end et

‘minut foran Stastny.

I 500 cecm klassen startede Hocking i be-
vidstheden om, at en sejr tillige ville give
ham titlen som verdensmester, hvilket pa
forhand skulle mane til en vis agipagivenhed
saledes, at en placering i hvert tilfeelde blev
opnéet. En sadan form for forsigtighed lig-
ger imidlertid ikke for Hocking’s stemme,
og skulle han blive verdensmester, sa skulle
det ogsa vaere med maner, si han fyrede alle
hestekrzfterne af i sin MV Agusta trods til-
tagende regn og fedtet bane. Han gik i mal
som vinder og verdensmester 1 minut 54 se-
kunder foran Hailwood (Norton), der la 1,2
sekund foran King (Norton), der til gen-
geeld havde et forspring pa 2 min. 25 sek.
foran R. J. Langston (Matchless) - kun disse
fire ryttere gennemforte de 20 omgange.



JAWA stadig helt uden konkurrence

Nedenstdende modeller er alle forsynet med fire-trins gearkasse, enhedspedal
til bade start og gearskiftning, indkapslet bagkade, automatkobling, indkaps-
let karburator med stort, lyddempende luftfilter, twinsadel og stor lukket.
akkumulatorkasse og varktgjskasse - leveres i mange farver og i to-farvet ud-

forelse uden merpris.

125 ccm 6 hk,
175 ccm 10 hk,
250 ccm 12 hk,

350 ccm (2 cyl) 16 hk,

100 ccm, 5,1 HK, 75 km/t

Pris komplet med vindskerm
Kr. 2160,-

incl. omsatning

CEZETA

vinder stadig sterre indpas, fordi

tophastighed 80 km/t
tophastighed 95 km/t
tophastighed 105 km/t
tophastighed 115 km/t

kr
kr

. 1961,-
. 2578,-

kr. 3162,-

kr

. 4180,-

Manet scooteren er et =gte Jawa-
produkt, og det vil sige garanti for
topkvalitet. Laeg maerke til hvad den
kan, lezg marke til hvad den kos-
ter, og prev sa at kere pa den! De
store hjul giver den sikre, lette og
komfortable kegrsel, vagtfordelin-
gen er rigtig, den har store brem-
ser, og begge hjul er ophangt i
lange svinggafler.

senmor. KR. 2673,

ter har bedre kereegenskaber — ingen motor-

cykel har bedre kgreegenskaber — intet andet

keretgj er sd hensigtsmassigt konstrueret.

Reservedele:
TIif. 813710

IMPORTQR:

incl. omsatning

ERIK ORTH »Harmonien«, Kongevej 80, Birkerad . Telefon 81 3711



0g man kerer sa gt

Bl Firestone

MOTORCYKLE-OG SCOOTERDAK

ok
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»

FIRESTONE scooter- og motorcykeldek
giver Dem flest kilometer pr. kr. og samti-
dig den komfort og kerselssikkerhed, der
gor turen til en forngjelse.

Skriv._efter gratis bog:

»MED FIRESTONE PA
TUR | DANMARKX«

Salz=nge oplaget rzkker, sendervi Dem gratis
den smukke bog af Tage Christiansen med
detailleret beskrivelse af 10 | e e e — = e — — — »
ture i Danmark, illustreret NSNS Send mig venligst gratis bogen SM9

med 25 fotos og 10 kortskit- »MED FIRESTONE PA TUR | DANMARK«

ser. Skriv eller indsend ku-
ponen "= og De vil f& inspi-
ration til mange hyggelige
Firestone-ture. . . .

Stilling

Adresse

Udfyldes og indsendes til Skandinavisk Motor Co. A/S
— Firestoneafdelingen, @sterbrogade 135, Kebenhavn @
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