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SNAKKES FORD

Selvfolgelig snakkes der biler, nir moderne mennesker modes. 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 program - og sikke et
udvalg: Fra den smarte kvikke ANGLIA over den ny opsigfsvaek-
kende CONSUL 315, de populzre TAUNUS modeller og de gedigne
englendere CONSUL og ZEPHYR til de store amerikanere - for
slet ikke at tale om de mange stationcars, varevogne og robuste
lastvogne fra begge sider af Atlanten.

| dag er det FORD - over hele linien.

FORD FOR FREMTIDEN :




Laurbeerrene
hentes hjem

iSAAB 96

Sejrene beviser, at SAAB téler den hardest tzn-
kelige behandling — s& robust og velkonstrueret
er den. Og mesterskaberne fastslar ogsd, at
SAAB sejrer selv i international konkurrence* —
sa fremragende er dens kereegenskaber. Er det
ikke af stor verdi for Dem?

* SAAB’s vinderliste er s& omfattende, at den
ikke kan medtages her.

Har De siddet i en SAAB?
Har De oplevet at kere en
SAAB? En gratis provetur
venter Dem. Kik blot ind
til nzrmeste forhandler

X FORHIULSTREK ¥ FRILOB¥ 3 CYL.¥ 42 HK % AERODYNAMISK KAROSSER/ X ENE-
STAENDE VARMEOG FRISKLUFTSYSTEM ¥ OMFATTENDE SIKKERHEDSUDSTYR, BLA. FLY-FRO-
FILER 12 UDSATTE STEDER X 5 PERSONERS KURVESIKKER BIL MED FLY-KVALITET

IMPORT@R: Automobilforretningen lci A/S, Glostrup TIf. (01)961900




Kr. 3.961,-

incl. oms.

EN MAGTEULD
MASKINE. .

Med sin dobbeltstemplede motor P& 17 hk og separat smgresystem, der
automatisk tilpasser oliemzngden i forhold til motorbelastningen, er Puch 250
SGS en motorcykle i szrklasse, Motoren er bergnet til at forcere de stejleste
alpeveje, bremserne beregnet til lange nedkersler og bratte fald - det giver
overlegenhed p3 en plan vej. Koreegenskaberne er sagnagtige, og kvalitet og
slidstyrke har De sikkert hert omtalt,

IMPORT@R:

O. E. ANDERSEN - LANDGREVEN 4 . KOBENHAVN K - M| 4512
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Den videnskabelige
baggrund

star i forgrunden
hos ESsS0.:-

DANSK ESSO 45

196

Blandt de problemer, der i forste reekke beskeeftiger
Esso-forskningen, er de smoeretekniske. Resulta-
terne af dette permanente, videnskabelige arbejde
sikrer Dem produkter af fremragende kvalitet- olie
der ikke blot smerer, men ogsi beskytter Deres
motor og giver den lengere levetid.

Hold Dem til de verdensberomte Esso-produkter.
SA& er De sikker pa bedre, behageligere og mere
ekonomisk kersel.

Vil De vaere sikker
sa keor
= ind til

61Fa - 57




Forsiden

Go-Kart sporten er en morsom og larerig
hobby for unge mennesker, og der er noget
tilfredsstillende ved at kere en Go-Kart, man
selv har konstrueret og bygget. Selvom det er
et lille keretsj, kommer man dog i forbindelse
med de fleste af automobilteknikkens pro-

blemer.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Medens disse linier skrives, er der nogenlunde ro om
soms’en«, men diskussionen om denne skattereform, der til
syvende og sidst blot bliver en ny skat, skal nok snart blusse
op igen. Det er imidlertid ganske bemarkelsesverdigt, at
omsen blev mgdt af sagligt underbyggede protester fra alle
eller nasten alle grene indenfor detailhandelen, hvilket til-
sidst kom til at virke som en massiv protest, og dermed faldt
sagen i ferste omgang. Vor statsminister med den store er-
faring fra sin finansministertid begik simpelthen en taktisk
fejl ved at foresld oms pa alle varer med ganske fa und-
tagelser, for han skulle jo blot have startet med mgbler.
Hvad kommer det boghandler og slagter ved, at der kommer
omsatningsafgift pA mebler. Si skulle han pivise det ngd-
vendige i, at der blev holdt lidt igen pa vort forbrug af
ked af hensyn til eksporten (den slags kan altid pavises), og
dernast ville omsen komme pa ked, hvilket ikke ville rere
de gvrige brancher, og en enkelt protestdelegation fra slagter-
mestrene ville fa samme skabne som alle tidligere delegatio-
ner af den art — man herer hefligt pa ordfereren, lover at
gore hvad man kan, og nir deren er lukket efter sidste mand,
lader man som om samme delegation aldrig har eksisteret.

Man kunne jo blot have taget ved lere af motorbranchen
— en enkelt protest fra salgsorganisationen og motorejerne
bliver fuldsteendigt ignoreret, fordi andre brancher er kom-
plet ligeglade, indtil man altsa en dag selv skal kebe en vogn,
men sa er der jo ikke andet at gore end at se nogenlunde glad
ud og betale.

En oms pa 5% skulle jo egentlig aldrig kunne vedkomme
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motorkeretajerne, der i forvejen er beskat-
tet med en oms af helt andre dimensioner,
men ikke desto mindre regnede man fri-
modigt med en yderligere beskatning af
biler, scootere og motorcykler, idet man
dog beroligede med, at den nye oms ikke
skulle beregnes af prisen »pa gaden« — altsa
med keretgjets pris plus omsminingsafgift,
men kun af kegretgjets pris. Som en stil-
feerdig efterbemerkning blev det si oplyst,
at den gamle omsztningsafgift derefter skul-
le beregnes af keretgjets pris plus oms. Men
holdt nu lidt, og lad os se pa den skattebe-
regning, der finder sted pa et koretgj i Dan-
mark. Ferst bliver grundprisen beregnet ab
fabrik, og sa kommer der told pi. Importer
og forhandler skal have en avance, der lig-
ger langt under det, menigmand regner med,
for i mange tilfzlde er der ikke nogen net-
toavance pa en ny vogn for forhandlerens
vedkommende, da overskudet er forsvundet
til agentprovision, service, annoncer og for-
retningsomkostninger, og forhandleren lever
i virkeligheden af en vekselerervirksomhed
med lgbende handpant, for han skal eksi-
stere af afbetalingsrenterne. Omsaetningsaf-
giften beregnes derefter af fabrikspris plus
told plus importer- og forhandleravance.
Ved at have told med ind i regnestykket har
staten allerede faet afgift af sin egen afgift.
Sa vil man altsa nu ogsa skyde en almindelig
oms ind i billedet siledes, at den store om-
setningsafgift kommer til at betyde afgift af
to statsafgifter foruden det egentlige objekt.

Som papeget ovenfor har statsministeren
gjort sig skyldig i en taktisk fejl, men mon
han ikke ogsa begar en fejl, hvis han be-
tragter de danske indregistreringstal for kun
at komme til det resultat, at der er meget
god gang i hans lille afgiftsbutik. Der blev
i 1961 indregistreret 73.804 nye personbiler,
1098 motorcykler og 6062 scootere foruden
75 varemotoreykler, 21.819 varebiler og 9730
varebiler med halv omsmtningsafgift. Disse
tal er ikke udtryk for at vi har det morder-
lig godt og driver tiden bort med sendags-
kersel pa landevejene, de mange motorkere-
tojer er simpelthen et bevis pa, at hilen og
for den sags skyld ogsa motoreyklen er ned-
vendig til effektivt arbejde og effektiv ud-
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nyttelse af arbejdstiden. Statsministeren skal
ikke fa ondt i maven, fordi hans partif=ller
hellere vil kere til stranden om sendagen i
egen vogn, end de vil ga i fxlledparken og
synge arbejdersange og hgre pa taler, der
ikke mere rigtigt har rod i virkeligheden.
Nar det
kreeve det yderste af os, hvad angar effektiv
og konkurrencedygtig produktion, kan det
naeppe vare helt rigtigt at gore vort produk-

europziske fzllesmarked vil

tionsapparat sa dyrt som muligt — og trans-
port er en vaesentlig del af ethvert produk-
tionsapparat.

1. afd. DM-trial

Nastved Motorklub havde vearet opfind-
som ved tilretteleggelsen af det trial, der
skulle gore det ud for ferste afdeling af
DM, for de fem etaper var udlagt pa en sa-
dan made, at der virkelig blev stillet krav til
kererne. Det engelske ord trial betyder en
prove, og det skal naturligvis vaere en prove
pa kerernes dygtighed, og ikke — som det
desvearre ofte er tilfeeldet — en opfordring
til kererne om at preve lykken, da et godt
resultat meget ofte kan afhange af lidt
lykke og lidt held.

I den store solo-klasse vandt Mogens Ras-
mussen (Matchless), NMK, og han sikrede
sig 8 points. Nr. 2 blev Mogens Petersen
(BSA), FMS, 6 points, og pa trediepladsen
kom Kaj Willems (BSA), FAM med 5
points.

I 250 cem klassen vandt Erik Bonne Jen-
sen, FAM, med 8 points. Seren Dons, FAM,
sikrede sig med andenpladsen de 6 points og
Helge Sahl (Greves) fik 5 points for tredie-
pladsen.

Sidevognsklassen blev vundet af H. Skar-
ving/Ib Stjernkilde (BSA), SMK, 8 points,
nr. 2 blev Jorn P. Mortensen/Berge Seren-
sen (Norton), SOMK, 6 points, pa tredie-
pladsen kom Ib Jespersen/V. K. Meyer
(Triumph), GOMK, 5 points. De anforte
points gives for placering i lebet, og de tel-
ler til danmarksmesterskabet.




Kebenhavn SKANDINAVISK MOTOR CO. # Odense

 Hvor begynder VW-kvaliteten? Szt neglen i lasen til en proe-
vetur i VW - allerede her far De det indtryk af gennemfort kvalitet,
der vil blive Deres indtryk af hele vognen. Szedernes form. Det

gode indtraek. Rattet, der ligger sa godt i handen. Motorens op-

lagte, lynhurtige start. Gearskiftets perfekte, praecise beveegelser.

~ Selve kerslen og den glaede, den skaenker Dem - nej, VW-kvalite-

ten har hverken begyndelse eller ende, for den omfatter alt det,

som vognen omfatter. Lad den VW-nggle blive Deres egen; De

~ far en negle af kvalitet til en bil af kvalitet - og denne bil vil give
v &

Dem keregleede i mange, mange ar.

- Kvaliteten kommer forst - derfor bliver der stadig flere...
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I den moderne hakmotor-racer sidder kereren nogenlunde midt mellem akslerne, og han har derfor god foling med
vognens bevagelser, vognen har god styrbarhed, og der er tilsirzkkeligt bagakseltryk.

Huorfor er man gaet over #1/

HAKMOTOR-RACERE?

Mange af vore lmsere fglger tilsyne-
ladende ogsa med i engelske og tyske fag-
tidsskrifter, og det kan derfor ikke have
undgaet deres opmerksomhed, at der i den
internationale fagpresse (som SMJ ogsa til-
horer) er nogenlunde enighed om at for-
demme personvogne med haekmotor, nar
man skal vurdere vognens kereegenskaber
og stabilitet, medens der naturligvis kan
veere andre pladsbesparende eller billig-
gorende fordele, som man ikke ma under-
vurdere i det store sammenhzng. Ikke desto
mindre accepteres nutidens hakmotorracere
uden nzrmere kommentarer, skent det sa
ofte er sagt, at motorsporten viser vejen for
standardproduktionen, si mon ikke det ville
vaere en ide at tage dette problem op til
narmere undersggelse.

Indledningsvis ma vi dog konstatere, at
motorsporten kun har interesse for standard-
produktionen gennem detaljerne pa den
made, at konstruktererne holdes i &nde med
stadigt at forbedre hjulophzngninger, brem-

sesystemer, lejematerialer o.s. v., medens
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racervognen som sadan er ganske uden be-
tydning for fremtidens personvogne.

En overvejende del af samtlige moderne
racervogne uden hensyn til formel er for- -
synet med hakmotor, og det galder bog-
staveligt talt for alle vogne i F-1. Nar man
skal undersoge begrundelsen for denne en-
hedskonstruktion, ma vi ferst lige fastsla,
at formalet med en racervogn er det ganske
enkle, at den skal kunne kere fra start til
mal pa kortest mulige tid og altsi med
storst mulig gennemsnitshastighed — en for-
friskende enkel opgave, der er uhyre kom-
pliceret at lgse.

Den sterst mulige gennemsnitshastighed
opnar man ikke med ra maskinkraft alene,
selvom man naturligvis forseger at frem-
skaffe det stgrst mulige antal hestekrefter
frem fra et givet slagvolumen. Vognens
egenvaegt har betydning for accelerations-
evnen, frontarealet spille en afgerende rolle
for savel accelerationsevne som tophastig-
hed, koreegenskaberne har indflydelse pa
alle omrader, men dog mest markbart pa




kg
" B

Dette billede illustrerer pd udmarket mide, hvor lave de moderne racere er. Frontarealet er minimalt og egenvagten
helt nede pa 450 kg.

vognens hastighed gennem kurver og sving,
og gode bremser, der igen stiller krav til
affjedring og hjulophengning, fordi der
skal vare bedst mulig kontakt mellem hjul
og korebane under opbremsningen, betyder
sparet tid og dermed stgrre gennemsnitsha-
stighed, simpelthen fordi man kan udsatte
tidspunktet for opbremsning.

Nogle af disse krav er i form af nye kon-
struktioner allerede blevet overfert til stan-
dardvognene, og vi behaver blot at naevne
skivebremserne og den parallelforte, uaf-
haengige baghjulsaffjedring, medens person-

vognenes forbedrede lejematerialer og flere
andre detaljer fra sports- og racermotorer
forleengst er velkendte elementer i nutidens
standardproduktion.

- I reglementet for F-1 vogne hedder det
bl a., at disse vogne skal have fritliggende
hjul — de ma alisa ikke indkapsles bag
skarme eller karosseriplade. Dermed er der
fastlagt en nogenlunde ensartet luftmod-
standskoefficient pa 0,6, og det er si nasten
ligegyldigt hvilken superstremliniet facon
man ensker at give sin vogn, man kommer
ikke vesentligt ned under denne verdi, me-

Ogsd frontmotor-raceren kan naturligvis bygges meget lav, men koreren kommer til at sidde hejere oppe i vognen, og

af hensyn til et tilstrekkeligt bagakseltryk ma han sidde

ST

t foran bagakslen
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Blot for fi &r siden var frontmotor-raceren eneherskende, og man ser tydeligt pa dette billede, at frontarealet var
vasentligt sterre for denne type.

dens man selvfolgelig kan forvarre forholdet
ved at negligere formgivningen i for hgj
erad. Da luftmodstandskoefficienten og
frontarealet er de to afgerende faktorer for
vognens luftmodstand, som igen er den alt
overskyggende del af den samlede keremod-
stand, er det ganske naturligt, at konstruk-
tererne forst og fremmest har interesseret
sig for at reducere frontarealet mest muligt,
da det er fuldt ud lige sa vigtigt at spare ef-
fekt, som det er at fremskaffe en stor effekt.

Frontarealet reduceres ganske enkelt ved
at gore navnlig karosseriet lavere og smal-
lere, og det er lige sa vigtigt — foruden at
vare en bydende nedvendighed -- at kere-
rens luksuslegeme ligger indenfor karos-
seriets mal, da det f. eks. ville veere en tem-
melig ubehagelig situation at kere med ho-
ved og skuldre fri af karosseriet og udsat for
vindens pres ved en hastighed omkring 300
km/t.

Hvis motoren ligger foran i vognen, ma
vi have en kardanaksel til baghjulene, og
en del af gearkassen vil komme ind i cock-
pitet, og sd ma kereren haves tilsvarende
fra vognbunden. For blot fi ar siden var
dette dog den fremherskende konstruktion,
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og koreren sad ofte med et ben pa hver
side af gearkassen. De lange rzkkemotorer
optog en vasentlig del af pladsen foran i
vognen, og derfor kom gearkassen til at
ligge ret langt tilbage, og kereren sad i den
bagerste del af vognen. Nogen bod blev der
radet pa dette forhold ved at gi over til V-
motorer, der kraver mindre byggelengde
end en tilsvarende razkkemotor, og pa den
made blev kereren befriet for gearkassen,
men man havde stadig kardanakslen, der
ved forskellige kunstgreb blev fort mere
eller mindre uden om forersedet pa karos-
seribreddens bekostning. :

Den konventionelle frontmotorkonstruk-
tion byder endvidere pa nye problemer,
efterhanden som motorerne bliver kortere
og materialerne lettere, for pludselig blev
det vanskeligt at overfere de drivende kreaf-
ter gennem baghjulene pa grund af mang-
lende akseliryk, fordi tyngden la for meget
pa forakslen. Dette har jo for sa vidt altid
vaeret racervognenes problem, og det var
vel ogsa arsagen til, at Porsche i sin tid
lagde motoren bag i Auto Unions bergmte
og berygtede hazkmotorracer, der var sa van-
skelig at kere, fordi kereren sad omtrent




Vanwall’s Grand Prix racer var englendernes sidste fremstod inden de sm& hzkmotor-racere fra Cooper, Lotus og BRM.
Nu virker den kun fi ar gamle vogn stor og klodset.

helt fremme i vognen uden at have tilstrak-
kelig foling med bagvognens bevagelser, og
kom den tunge bagvogn ferst i udskridning
for alvor, skulle der en nasten genial kore-
teknik til, for den lod sig »samle op« —
dette har maske vakt en vis =ngstelse for
at fremstille racervogne med hakmotor.
Med den nye formel er der imidlertid tale
om vasentligt mindre motorer, og til sam-
menligning skal det navnes, at Auto Union

type C fra 1936 var forsynet med en 16-
cylindret motor pa 6006 ccm, der vejede 400
kg med gearkasse, og motoraggregatets sam-
lede lengde var 180 em, medens de nu-
vaerende F-1 vogne har en totalvagt uop-
tanket pa ca. 450 kg, og f. eks. Ferrari V-6
motorerne fylder kun en brgkdel af Auto
Union motoren, selvom den seneste version
udvikler 200 hk med et slagvolumen pa
1476 ccm.

Ogsd mange junior-racere fremstilles med hzkmotor, men fzlles for dem alle er det minimale frontareal og den lave
egenvaegt. Dette er en Moretti med 1100 ccm Fiat motor anbragt bag fereren.
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"Man ser ganske klart, hvordan den lave
egenvaegt herer sammen med hakmotor-
racerne, for det var englenderne, der viste
nye veje med superleite vogne, der nedven-
digvis matte have hzkmotor for overhove-
det at kunne komme af med hestekrzfterne.
Ved at anbringe motoren bag i vognen kan
man fa kereren helt ned i bunden af vognen,
hvilket tilmed gor karosseriet lavere, og ved
at undgid kardanakslen mellem motor og
bagaksel sparer man ikke alene vaegt, men
har ogsd mulighed for at gere vognen endnu
lidt smallere, og de mindre karosserimal
giver yderligere en vagtbesparelse foruden
at tjene det egentlige formal, nemlig at redu-
cere frontarealet til et minimum.

Formel 1 raceren er en smonoposto«, hvil-
ket vil sige, at den er enszdet som alle rig-
tige racere, og her ligger en afggrende for-
skel mellem personvognen og raceren, for i
sidstnevnte kan man indkalkulere kgrerens
vaegt som en nogenlunde fast, og i hvert
tilfeelde fast anbragt sterrelse, medens man
i personvognen under alle omstendigheder
har kererens vagt anbragt et bestemt sted i
vognen, blot kan vagifordelingen have en
hejst skiftende natur afhaengig af antallet af
passagerer og veaegten af eventuel bagage.

Med de lette motorer og en enkelt mand
anbragt forholdsvis langt fremme i den korte
F-1 racer af i dag kan man opna en ud-
market vagifordeling, der giver tilstraekke-
ligt tryk pa bagakslen til at overfere heste-
krefterne med forstandig kersel og til-
strekkeligt tryk pa forakslen til at give god
styrbarhed.

For at fi lidt bedre forstielse af pro-
blemerne kan vi tage nogle praktiske
eksempler, der for sa vidt er grebet ud af
luften, men dog med sigte pa det sandsyn-
lige — sagen er nemlig den, at nutidens
racervogne ikke skilter med den rigtige
maksimaleffekt, men kun cirka-sterrelser,
ligesom frontareal og andre vardier er noget
man ligefrem m3 stjele sig til, medens man
kun kan gatte pa tophastigheden under visse
forudsetninger for transmissionssystemets
udvekslingsforhold.

Lad os som eksempel sige, at en racer-
vogn kerer ned ad en lige strzkning med
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200 km/t, hvilket kraever, at motoren ved
denne hastighed udvikler 120 hk. Da 1,0 hk
stadigvaek er det samme som 75 kgm. pr.
sekund, vil det sige, at motoren udvikler
en effekt pa 9000 kgm. pr. sekund. Ved 200
km/t bevaeger vi os 55,4 meter pr. sekund,
og trazkkraften ved baghjulene ma altsa
vaere 9000:55,4=163 kg. Forudsetter vi en
normal vardi for friktionskoefficienten pa
0,7, skal de 163 kg svare til 70% af aksel-
trykket ved de drivende hjul, og akseltryk-
ket skal altsa vaere 230 kg. Satter vi vognens
egenvegt til 450 kg, brandstof m. m. til
80 kg og kereren til 75 kg, har vi en total-
vaegt pa 605 kg, og ligger 60% af vagten pa
baghjulene, har vi et akseltryk pa 363 kg,
og vi har altsia si stort et overskud, at vi
kan tillade os at gi gennem et sving eller
at bringe hastigheden yderligere i vejret.
Leagger vi nu motoren foran i vognen, skub-
ber keoreren langere tilbage og beholder
gearkassen pa bagakslen, far vi maske en
vegtfordeling pa omkring 50/50, og bag-
akseltrykket falder til 302 kg.

Nu er der jo ingen, der lover, at solen
altid skinner, nar der kores billgb, og bliver
banen vad, sa friktionskoefficienten falder
til 0,5, sa skal vi pludselig have et bagaksel-
tryk pa 326 kg for at kunne overfgre 163 kg
som vandrette krafter til kerebanen, og det
kan altsa lade sig gore ved den skitserede
hazkmotorvogn, der har et akseltryk pa 363
kg, medens det ikke kan lade sig gore med
frontmotorvognen, der kun kan prastere 302
kg, og altsa vil de drivende hjul spinne
rundt pa den vade bane — akseltrykket bli-
ver alisd afgerende for bade hastighed og
stabilitet.

Vognens styrbarhed er til en vis grad en
modsat rettet storrelse, nar vi beveaeger os
bort fra en ligelig vaegtfordeling pa for- og
bagaksel. Den afgerende faktor i vognens
styrbarhed er tyngdepunktets placering i
forhold til akslerne, og konstruktgrerne vil
sd vidt muligt bestraebe sig for at tyngde-
punktet (inclusive forer og brandstof) kom-
mer til at ligge ca. 60% af akselafstanden
fra forakslen. Af hensyn til de drivende
krefter var det altsi gnskeligt, om man
kunne placere motor, gearkasse, benzin-




3% fastere greb

om vade, glatte, fedtede veje

sikker familiekersel, uden ekstra udgift

Veer opmaerksom pa Deres daek. Undersag dem jeevnligt og udskift hellere 23 dage for
tidligt end 23 dage for sent og f& 23 procent fastere forbindelse med vejbanen gennem

AVON ny sikkerhedsdzaek

Sugende gummi En fodnote til de teknisk interesserede:

De dobbeltsidige slidbaner pa
% E AVON H.M.SAFETY sikkerheds-
| elastisk N dek bestar af 2 slags gummi:
1) en sugende gummi, der anvendes
pa det deekareal, som kommer i
kontakt med vejbanen. Det er en treeg gummi,
der, narden vrides afvejens ujevnheder, bevarer
underlagskontakten og skaber en effektiv for-
bindelse med kerebanen ...iser under fugtige
forhold. 2) Pa indersiden af slidbanen og pa
daksiderne, bliver de varmeabsorberende egen-
skaber i slidbanens gummi opvejet af en speciel
elastisk gummi, der sikrer, at deekket bevarer
sin kelighed under kerslen, ikke kraever egetkraft
eller eget benzinforbrug, og at det giver endnu
flere »dzkkilometre«. Prisen er den samme som
ved anvendelsen af almindelige daek, men giver
til geng=ld: ekstra behagelighed, bedre oko-
nomi, og 23% yderligere sikkerhed.
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Vidner om ejerens sans for repraesentativ og
tidles elegance ... valges af meend, der betragter
fine kereegenskaber som en selvfelge.
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tanke og kerer lige over bagakslen for at fa
det sterst mulige tryk pa de drivende hjul,
men af hensyn til styrbarheden ma vagten
leengere frem, hvilket selvfglgelig heller
ikke volder vanskeligheder.

Nar motoren anbringes bag i en person-
vogn, giver det i reglen en udpraget side-
vindsfelsomhed, medmindre vognen for-
synes med nogle voldsomme halefinner —
hvad netop disse vogne aldrig er forsynet
med. Vi har tidligere set (side 246, 1961)
hvordan hastigheden og sstremlinieformen«
samt veegtfordelingen har indflydelse pa
vognens sidevindsstabilitet, og det er jo
ikke sa heldigt, at vognen bliver mere side-
vindsfelsom efterhanden som hastigheden
settes i vejret, for en racervogn kommer jo
op pa ganske betragtelige hastigheder. Der
er imidlertid tale om vaesentligt mindre side-
vindskrafter pa racervognen sammenlignet
med personvognen af den ganske simple ar-
sag, at raceren udger en mindre vindflade.
Desuden er luftmodstandskoefficienten af-
gorende pa den made, at jo mere stromliniet
en vogn er, desto mere folsom er den for
sidevind, nar man ser bort fra anvendelse
af stabiliserende halefinner. Som allerede
nzevnt er nutidens F-1 racer pa dette punkt
stillet omtrent som en Ford A fra 1930 med
sin luftmodstandskoefficient pa 0,6. Det kan
derfor fastslas, at de moderne hakmotor-
racere ikke er sarligt felsomme for side-
vind.

Noget anderledes stiller det sig, nar hak-
motorracerne forvandles til Gran Tourismo
vogne med indkapslede hjul og igvrigt ud-
praeget stremliniefacon, for her daler luft-
modstandskoefficienten til eller under den
halve verdi, og kun den omstendighed, at
der er tale om to-personers coupemodeller
med nogenlunde fast vaegtfordeling gor dem
tilstrekkeligt stabile ved de helt store ha-
stigheder, der dog i reglen kun opnis i
banelgb med disse vogne.

Den tredie mulighed — forhjulstrak —
foreligger ikke med Grand Prix vogne, da
det af rent praktiske grunde er hablgst at
teenke pa dakslitagen pa de drivende og
styrende forhjul, men selve systemet vil til-
lige kraeve en helt anden kereteknik, der

slet ikke tjener formalet. Ferguson’s racer
med firehjulstreek er i virkeligheden kom-
met et kvart arhundrede for sent, for pro-
blemstillingen var en helt anden, da f. eks.
Mercedes-Benz tye W 125 i 1937 skulle slip-
pe af med 646 hk fra en vogn, der var byg-
get til en formel, som foreskrev en maksi-
malvaegt pa 750 kg. Der er dog ikke tvivl
om, at Ferguson raceren kert af den rigtige
mand vil have visse fordele navnlig pa en
vad bane, hvilket Stirling Moss forgvrigt
allerede har bevist.

Igvrigt er det meget morsomt at iagitage
udviklingen gennem 25 &r: I 1936 matte
Grand Prix vogne ikke veje over 750 kg,
hvilket man mente ville begrense hastig-
heden, men det ter svagt antydes, at tysker-
ne fik klemt et par alvorlige maskinerier
ind i vognene endda med en vis margin, da
Auto Union kunne veje sin ferdige hak-
motorvogn til 710 kg. I dag ma vognene
ikke veje under 450 kg, og alligevel gar det
sa hurtigt som nogensinde fer pa de inter-
nationale baner. Med en vis tilfredshed ma
man imidlertid konstatere, at den forfinede
teknik og frem for alt de enormt forbedrede

koreegenskaber har sejret over den ra
motorkraft.
KANGOL jet hjeelme
Britisk Beskytter
standard anerkendt  pging og
Ogsd model Dr
godkendt af ACU  Alle
gengse
storrelset
Farve:
hvid.
Korkskal-
indleg.
Kr. 75,-
Vejledende
En gros: udsalgspris
€. REINHARDT %s
Gl. Kongevej 11 - Kgbenhavn V
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R 4 findes bide med og uden solskinstag og luksusmodellen R4L har en rude bag bagdsrene.

RENAULT R4L

Da det sa smat rygtedes, at den lille,
freekke Renault 4 CV skulle til at overga
som en agtvaerdig emeritus, hvilket i biler-
nes verden slet og ret vil sige, at den skulle
glide ud af produktionen, gjorde man sig
allehande spekulationer med hensyn til dens
efterfplger. Allerede for ar
siden sa vi billeder af den
snye 4 CV« i prototype,
men man har set si mange
prototyper, der aldrig kom
i produktion i deres op-
rindelige  skikkelse, sa
hvorfor tage storre notits
af denne her? Vi kan imidlertid ikke gjne
storre @endringer fra prototype til den faer-
dige produktionsvogn.

Lad os bare vare wrlige: Vi havde ikke
teenkt os, at R 4 kom til at se sadan ud, for
det havde varet mere normalt, om man
havde vist os en langere, bredere, men vel
neppe lavere 4 CV med en kraftigere og
maske ogsd sterre motor i forbindelse med
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PROVEKORSEL

Mogens H. Davrkier

en fuldsynkroniseret fire-trins gearkasse —
s havde man haft en helt ny vogn bygget
over et gammelkendt tema, hvilket indenfor
automobilbranchen anses for den sikreste
udvej.

Nar Renault gik en anden vej, skyldes
det utvivlsomt et vagent gje
med udviklingen, for hvad
kan det nytte, at man frem-
stiller en vogn til fire per-
soner, nar de tilsammen
kun kan have en meget
uanselig bagage med. Nar
man vil fremstille en pris-
billig vogn, ma man ogsa regne med, at
kgberne ikke rader over ubegransede penge-
midler, uden at de af den grund behgver at
indtage en asketisk holdning overfor til-
veerelsen, og fordi man ikke ligefrem er vel-
havende, kan det dog tenkes, at man kunne
enske sig en lengere ferietur, der i nogen
grad kan billiggeres, hvis man er flere om
at dele benzin- og andre driftudgifter,




Model R 4 er egentlig en station-car, og nir
bagszdet fjernes, har man stor bagageplads
eller mulighed for varetransport.

eller hvis man simpelthen vil benytte nogle
af de mange campingpladser, hvilket imid-
lertid krzever plads til den nedvendige op-
pakning — det er som bekendt dyrt at vere
fattig, men er man blot lidt mindre vel-
havende, er det en fordel at have plads i
vognen.

R 4 er udformet som en rummelig vogn
af station-typen med lav egenvagt og med et
velkendt maskineri, der er overtaget fra
4 CV, hvilket har billiggjort fremstillingen.
Man har imidlertid ogsa vogtet noje pa vog-
nens aerodynamiske stabilitet, og derfor har
man anbragt motoren foran og benyttet for-
hjulstrek, hvilket ogsa har frigjort hele
bagvognen til bagageplads.

Der er saledes tale om en helt ny vogn
fra Renault, men hvad de enkelte elementer
angar, kendes de dels fra den tidligere
4 CV dels fra en lang rakke andre vogne.

Karosseriet er opbygget pa et platform-
chassis med et firkantet centralrer midt ned
gennem vognen, og det svejsede karosseri
er medbarende i konstruktionen -— systemet
kendes bl. a. fra Citroén 2 CV, fra hvilken
man ogsa har lant ideen med de lette ror-
seeder uden stopning, men med gummigjorde
som affjedring. Forhjulsophzngningen gen-
kender vi fra Morris Minor — altsad over-
liggende triangelarm og underliggende laske
med skrat fremad rettet reaktionsarm af-
fjedret af torsionsfjedre. Baghjulsophaeng-
ningen bestir af bagudrettede svingarme,
som ogsa Renault Fregate i sin tid havde,
men udformningen minder nok si meget

om den i BMC benytiede, blot anvendes
der i R 4 ogsa torsionsfjedre ved baghjulene,
og som tidligere omtalt ligger de to torsions-
stave parallelt, og derfor ligger baghjulene
lidt forskudt for hinanden siledes, at aksel-
afstanden ikke er ens i begge sider.

Dette er konstruktive hovedtrzek, men
ogsa i detaljer som kuglehoveder i stedet
for egentlige styrebolte, det homokinetiske
led i drivakslen fra differentiale til forhjul
og nieget andet kan fores tilbage til andre

Bagdoren er hangslet foroven. Selv med bagszdet pa plads
er der usadvanlig god bagageplads.
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En teknisk nyhed er den delelige gearkasse,
der spzndes sammen om lejerne. Man har de
bedste erfaringer med dette system fra flere
tyske motorcyklekonstruktioner. Det ville dog
have vzret en fordel, om forste gear ogsa
havde varet synkronmiseret.

marker og modeller, si man kan betegne
R 4 som et vellykket symbol pa det europzi-
ske fellesmarked.

Kglesystemet betegner imidlertid noget
nyt, for systemet er lukket permanent efter
pafyldning af frostsikker kelerveeske pa fa-
brikken, og i stedet for det sedvanlige luft-
kammer i radiatorens gverste vandkasse er
der en ekspansionsbeholder i forbindelse
med radiatoren, og nar motorens kolevand
opvarmes og udvider sig, lgber det over i
ekspansionsbeholderen, i hvilken der er en
ventil, som tillader luften at trenge ud, men
ikke i at treenge ind. Det egentlige kole-
system er altsa altid fyldt helt op, og det
kommer under et begranset tryk under op-
varmningen dikteret af ventilens fjedermod-
stand, men luftkammeret i ekspansionsbe-
holderen er sa stort, at kelevandslangerne
ikke klapper sammen pa grund af undertryk
ved afkeling. Man forstar imidlertid ikke.
hvorfor man ikke blot har forsynet ekspan-
sionsbeholderen med en gummiszk, der kan
fyldes med luft under afkeling, da man sa
helt kunne holde luften borte fra keleve-
sken. Da der imidlertid ikke kommer frisk
iltholdig luft ind i systemet som det er,
udsaettes det heller ikke for tering. Dette
gor sig ogsa galdende for et almindeligt
trykkelesystem, nar det vel at merke er i
orden, hvad det nesten aldrig er, og derfor
betragter vi det nye anlag i R 4 som en for-
bedring af det eksisterende trykkglesystem.

Friskluftanlegget og varmeanlegget cr
forbilledligt godt i udformningen, for det
er indrettet pa den made, at der foran vind-
spejlet er et bredt luftindtag, der kan abnes
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mere eller mindre samt helt lukkes ved
hjelp af en klap dirigeret fra forerszdet.
Fra luftindtaget feres luften ned gennem
varmeapparatet, fra hvilket det pa ganske
normal made kan tilfores defrosterspalterne
eller lukkes direkte ud i vognens indre i
opvarmet tilstand. Luftindtaget star imidler-
tid ogsd i forbindelse med to ventilations-
abninger i forpanelet, og de lukkes med en
klap — ved synet af systemet bliver man
enig med sig selv om, at det daskevaerk da
aldrig i livet kan vare tet, men det er det
altsi. Abner man disse klapper helt. star

\/
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Denne skitse viser indretningen i det homokinetiske led,

der giver en blodere gang end selv et dobbelt kardanled.

Dette led benyttes inde ved differentialet, medens der
bruges dobbelte kardanled ude ved hjulene.




Det szrprzgede kele- og ventilationssystem. Den trekantede beholder i skazrmkassen er eksp

behold, 1

en., Var

trollampen slukker ved 43° og tender ved for hoj temperatur nemlig 112°. Den kolde luft (sorte pile) kan komme di-
rekte ind gennem ventilationsibningerne, medens den opvarmede luft (sort-hvide pile) tilferes vognens indre gennem de
szdvanlige kanaler.

fartvinden lige ind i hovedet pa kerer og
forsedepassager, men nejes man med lige
at linde lidt pa den ene eller pa begge klap-
per, kommer der en svag brise af kglig, frisk
luft, medens vognen igvrigt er velopvarmet,
og da varmeapparatet er serdeles effektivt
uden at have nogen egentlig regulerings-
mulighed, kan man pa den mest effektive
made omgiende regulere til en behagelig
temperatur ved simpelthen at blande den
kolde og den varme luft i et passende for-
hold.

Instrumenteringen i den prevekegrie vogn
var hurtigt overset, for den bestod af et
speedometer med kilometertzller og ind-
byggede kontrollamper for ladestrem, kele-
vandstemperatur og benzinreserve, men pa
de vogne, der for fremtiden kommer til lan-
det, er der tillige en benzinstandsmaler.

Kontakter og kontrolgreb kan ikke siges
at vare let tilgengelige, men de er praktisk
anbragt set fra et rent fabrikationsmaessigt
synspunkt. Taendingskontakten er bygget

sammen med en styrlds anbragt pa ratstam-
men under instrumentboksen, sa det kraever
nogen gvelse, for man kan fumle ngglen ind
i blinde, og indtil denne rutine foreligger,
ma man folde sig sammen for at se, hvor
ngglehullet er. Starteren aktiveres med et
kabeltrek fra et handtag eller en knap pa
hgjre side af ratstammen, og over denne er
chokerknappen anbragt. Det er jo blevet
moderne at markere alle handtag og kon-
takter med symboler siledes, at man pje-
blikkeligt kan betjene vognen, selvom man
aldrig har set den for sine gjne for. Der er
os bekendt ogsa kommet en international
standard for kontrollampernes farver, men
man finder stadig de mest forskelligé tegn
for kontakter m. m. — i dette tilfzlde er
chokeren markeret med noget, der ligner en
tagelygte.

Instrumentboksen er bygget sammen med
en stor kontaktbeholder, i hvilken blink-
lyskontakten er anbragt med en kontakt-
arm til hejre under rattet — den gir ikke
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Malskitse af R 4 L: A 2395 mm, B 3656 mm, C 515 mm, D 698 mm, J 295 mm, J1 330 mm, M 1250 mm, ML 1157 mm,
N 1185 mm, NL 1100 mm, P 960 mm, Q 950 mm, R 9404-125, 9400 mm, S 2504125, 250+0 mm, T 130 mm, U 470
mm, ULl 460 mm, V 370--0, 370--125 mm, W 125 mm, X 370 mm, X1 370 mm.

automatisk i hvilestilling, af hvilken grund
man savner en akustisk advarsel, da man
nzppe legger marke til den lille grenne
kontrollampe. Til venstre er der en hoved-
kontakt for lys samt en stor kontaktarm til
omskiftning mellem positions-, fjern- og
naerlys, oz der er desuden kontakter for
blesermotor (i dette tilfzzlde markeret med
et termometer) og vindspejlsviskere. Pa
hejre side af kontakthoksen er der kontakter
for det specielle franske parkeringslys til
natparkering, men det er som bekendt ikke
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tilladt her i landet — guderne ma vide hvor-
for. I Frankrig ma man efter morkets frem-
brud ikke henstille en vogn pa offentlig vej
eller gade, medmindre blinklyset pa den
side af vognen, der vender ud mod kere-
banen, viser konstant lys.

Af udstyret skal endvidere nzvnes vind-
spejlsvasker, der betjenes af en trykknap til
venstre under forpanelet samt to store pak-
kehylder, et velanbragt askebager, to sol-
skeerme, gearstang i forpanelet (samme sy-
stem som i de mldre DKW-modeller samt




Pa dette billede af forpanelet ser man tydeligt de to ventilationslemme (den ene lige over speedometeret). Dorene er

e

sikret pa en ejendommelig, men effektiv made, idet det egentlige héndtag ligger bag udskzringen i derpanelet — man
kan altsi kun komme i beroring med hindtaget, nar man stilkker hinden ind i deren.

2 CV) og en handbremse af paraplytypen til
venstre for ratstammen.

Der er glimrende plads i R 4, hvilket
bl. a. skyldes, at man har anbragt forhjulene
sa langt fremme, at man ikke far generende
skarmkasser ved forsadernes fodplads. Bag
bagswedet er der et stort bagagerum til-
gengeligt fra bagderen, og fjerner man bag-
swdet, hvilket hurtigt kan geres, har man
plads til en overdadig bagage eller mulig-
hed for at bruge vognen til effektiv vare-
transport med 180 kg lasteevne.

Chokeren har to trin, og motoren starter
villigt pa fuldt udtrukket handtag, medens
halvt udtrukket handtag er beregnet for op-
varmningsperioden, der er forholdsvis kort,
selvom der gar lidt tid, fer motoren er be-
gejstret for at ga tomgang.

Accelerationsevnen er nogenlunde som
ventet — positiv uden at vere imponerende.

Tidligere ejere af 4 CV vil kunne glede sig
over, at den voldsomme stej fra resonans i
pladerne ikke findes i R 4, og ved moderate
hastigheder bevager vognen sig forholdsvis
lydlest, medens stgjniveauet er over middel
ved tophastighed, der ligger lige omkring de
100 km/t.

Pa grund af det homokinetiske led i trans-
missionssystemet merker man overhovedet
ikke, at det er en forhjulstrukket vogn, da
der selv under maksimal acceleration ikke
merkes slagagtige pavirkninger i styre-
tajet.

Styringen er kraftigt understyrende, og da
der er overraskende stort udvekslingsforhold
i styretgjet vognens storrelse taget i betragt-
ning, skal man i starten veere lidt hurtig pa
handerne, nar man skal rundt om et hjerne.
Da hovedparten af vagten hviler pa for-
hjulene, er det selvfolgelig nedvendigt med
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‘Bsﬁ SUNBEAM

Scooteren der overgdr alle andre!

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

lydsvag.

HAN

vil have en maskine med liv i, en
overlegen motor med god accelera-
tionsevne og en tophastighed, sa
han kan folge med pa landevejen.
Han vil ogsa have et ordentligt, lyn-
hurtigt og pracist fodgearskifte og
kereegenskaber, der ikke star til-
bage for de bedste motorcykler.

INCL. OMSATNINGSAFGIFT

HUN

vil have et elegantlille keretwj, der
spinder lydsvagt ud ad vejen, og nar
hun selv skal kere, vil hun have en
smidig motor, der kan ga jevnt ved
skridtgang, om det skal vaere.

Til gengzld vil hun ikke have vravl
med tzndrer og den slags, og hun
vil ikke have startvanskeligheder.

De kan begge fi deres gnsker opfyldt, men kun i en

SUNBEAM

Importer: H.V. Hansen, Motors & Cycles A-S, Gl. Kongevej 127-131, Kbh. V, HI 1860
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et ret stort udvekslingsforhold i styretsjet.
Nar man kommer ud pa den &bne vej, kan
man notere en glimrende retningsstabilitet,
og under hele prevekgrslen viste vognen
sig at vere fuldkommen sidevindsstabil.

Affjedringen er overraskende blgd, og da
vognens tyngdepunkt ligger ret hejt over
kreengningsaksen, er der ret stor kraengning
i sving, men vognen er overordentlig spor-
sikkér, og man kan kere den si hardt i
svingene, at man begynder at spekulere pa,
om hjulenes fzlge er ved at komme i kon-
takt med kerebanen. Naturligvis giver en
stor krengning indtryk af sterre hastighed,
men stopuret afslerer alligevel, at man kom-
mer rundt i bestemte, ofte gennemmalte
sving med usaxdvanlig god hastighed uden
den mindste form for udskridning. Kere-
egenskaberne er pa alle mader havet over
enhver kritik.

Affjedringen er temmelig imponerende, og
man far hurtigt en fornemmelse af at flyde
over skarpe ujevnheder som kloakdeksler,
der stikker en kant op over kerebanen. En
ganske bestemt vej i Nordsjelland er for-
wreeffelig til afprevning af en vogns affjed-
ringssystem, da der er alle former for ujavn-
heder bortset fra noget i retning af toppude
brosten, der ikke har sterre praktisk be-
tydning udenfor en egentlig prevebane til
afprgvning af steddzmerpnes termiske sta-
bilitet. Mine efterhinden velvoksne unger
kalder samme vej for »ryste-nyre-vejen«, og
de er rasende pa mig, nar jeg inviterer dem
pa en koretur (levende ballast) over denne
streekning, og hvis blikke kunne drzbe, var
jeg skudt bagfra forlengst. Szdvanligvis
er det en yderst blandet fornejelse — ogsa
for koreren — at gennemkere denne straek-
ning, fordi man bliver slynget hid og did
og knalder hovedet i taget i enkelte vogne,
medens man i de fleste vogne far rystet
savel sin fysik som sit sind. R 4 fled hen
over alle radslerne, som om det var en ny-
asfalteret vej, og ikke et eneste gjeblik
havde man fornemmelse af at miste en ef-
fektiv kontakt med kegrebanen. Pa bglge-
formet vej kan det selvfglgelig ikke und-
gas, at der kommer visse gyngende bevagel-
ser i vognen, men da deempningen er absolut

SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 54,5 mm, slagleengde 80 mm,
slagvolumen 747 eccm, kompressions-
forhold 8,5:1, maksimaleffekt 26,5 hk
(SAE) ved 4500 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 5,6 kgm ved 2000
omdr/min. Litereffekt 35,5 hk/I.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, tre-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2. og 3. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,8:1,
1,84:1, 1,03:1. D=ksterrelse: 145x
330.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme,
laske og reaktionsarme. Baghjul i
langsgaende svingarme, torsionsfjedre
og teleskopdempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter for 180
mm, bag 160 mm, totalt bremseareal
351 em2, type: Tromlebremser.

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 200 watt,
akkumulator 60/75 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 3656 mm, to-
tal bredde 1485 mm, total hejde 1532
mm, akselafstand i hojre side 2443 mm
i venstre side 2395 mm, sporvidde for
1246 mm, bag 1204 mm, fri hejde fra
vej 200 mm, benzintank rummer 26
liter, oliesump rummer 2.0 liter, kole-
system 5,5 liter incl. expansionsbehol-
der. Egenvaegt 570 kg. (R 4 L: 600 kg).
Effektvaegt 21,5 kg/hk. Tophastighed
96 km/t.

Pris: R 4: kr. 11.093,- R 4 L: kr. 12.548,-.

Karburator: Solex 22 IDS. Tendrer: AC
45 F, elekirodeafstand 0,5-0,7, kon-
taktafstand 0,4-0,5 mm, fortending 0
mm, ventilspillerum I: 0,15 mm. U:
0,20 mm ved kold motor. Dzaktryk for-
hjul 16 lbs/sqi., baghjul 18 lbs/sqi.
(Med fuldt les: for 17, bag 19,5).

Gearkasse og differentiale rummer 0,7
liter SAE 80 EP.
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Forhjulsophzngningen kendes fra Morris 1000 og Fiat. Som affjedringselement benyttes torsionsfjedre. I stedet for en

egentlig styrbolt benyttes kuglehoveder, der er permanent smurt med Molykote i en forseglende pakning. Der er over-

hovedet ingen smeresteder pa chassiset, og man skal derfor kun skifte og fylde efter pd motor, gearkasse og styrehus —
og hjullejerne skal ogsd smores pa demne vogn.

effektiv, er der ikke tale om den tidligere
amerikanske form for gyng-gang, der kan
medfere keresyge hos passagerer med til-
bojeligheder i den retning.

Ved hurtig kersel gennem en skovstrack-

ning med mange pa hinanden fglgende S-
kurver kan man konstatere, at vognen styres
aldeles preacist, at man holder en god gen-
nemsnitshastighed, samt at krengningen
ikke er generende.
R 4 er imidlertid slet ikke skabt til hard
eller sportslig kersel, og de foretagne prever
skal da ogsa kun afslere vognens stabilitet,
der ma siges at vzere upaklagelig i alle hen-
seender. Nar man gir over til den mere
normale korsel opdager man, at vognen er
forholdsvis hejt gearet, af hvilken grund
den er folsom for mod- og medvind, og med
fire personer i vognen taber den selvfglgelig
ogsa pusten op ad lengere stigninger, men
dog ikke sd meget som ventet, nar den be-
skedne motoreffekt tages i betragtning.
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Synkroniseringen mellem andet og tredie
gear er effektiv, men den manglende syn-
kronisering mellem forste og andet gear vil
uden tvivl medfere et par gra har hist og
her, for selv. om man behersker den dob-
belte udkobling til fuldkommenhed, si er
det vanskeligt at ramme det rigtige omdrej-
ningstal pa motoren ved mellemgas: Det
leeres hurtigt at skifte lydlast ved de laveste
hastigheder, hvor vognen narmest ruller,
men omkring de 15 km/t kan andet gear
ofte forekommer at vere for hejt og for

BENZINFORBRUG

60 km/t 5,62 1/100 km
(17,8 km pr. liter)

80 km/t 6,55 1/100 km
(18,25 km pr. liter)

90 km/t 7,24 1/100 km
(13,8 km pr. liter)

P -

ot i SR &




Baghjulene er ophzngt i langsgiende sving-
arme affjedret af torsionsstenger. Fjeder-
spendingen kan indstilles efter onske som
vist i detailtegningen.

stor en belastning for motoren, og vil man
ned i forste gear, kommer man meget let til
at telle omkring de tusinde omdrejninger
forkert pa motoren. Sa snart man er oppe
pa 30 km/t og ikke mere har brug for
forste gear, kan man som sadvanligt skifte
lydlest til det hver eneste gang. Man ma
simpelthen gve sig i gearskiftningen til for-
ste gear, hvis man skal beherske den nogen-
lunde, men ingen behever at skamme sig
over at berste teender i begyndelsen, for
man skal med en hastighedsvariation pa
vognen pa omkring 5 km/t satte omdrej-
ningstallet ved mellemgas op eller ned med
omkring 800 omdrejninger i minuttet, og det

ACCELERATIONSEVNE

0— 60 km/t 12,1 sek
0— 80 « 27,0 «
0— 90 « 445 «

kraver bade et sikkert gje og en sikker for-
nemmelse. Da jeg havde berstet teender ved
nedskiftning til ferste gear gentagne gange,
blev jeg sa arrig, at jeg simpelthen gvede

mig pa en lige, fremsommelig vejstrekning,
indtil jeg kunne skifte lydlest hver gang,
og det kan man lige si godt gere forst som
sidst. Det er blot markeligt, at fabrikken er
for fedtet til at ofre en fuldsynkroniseret
gearkasse eller en fire-trins gearkasse, for
det er ganske givet, at en masse fremtidige
ejere vil afsta fra at benytte forste gear, sa
leenge vognen blot beveger sig, og resul-
tatet vil blive en urimelig overanstrengelse
af motoren, nar den skal slebe i andet gear.

Det skal indremmes, at man havde mis-
tanken rettet mod bremserne, der er af be-
skeden storrelse, men de er effektive ved
et lavt pedaliryk, blot ma man pa grund af
det beskedne effektive bremseareal regne
med hyppigere udskiftninger end gennem-
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snitligt efter nutidens standard, og ved gen-
tagne harde opbremsninger kan faiding kon-
stateres, hvilket vil sige, at bremserne ikke
taler langvarigt brug ved nedkersel ad
bjergveje, hvis nogen fejlagtigt benytter
den fremgangsmade.

Nar man gar vognen nzrmere efter i
detaljerne, ma man indremme at fabrikken
intet har gjort for at besmykke de ra de-
taljer, hvilket kan give indtryk af en vis
sjuskethed. Funktionerne er imidlertid i
orden, men da man ikke kan forvente nogen
overdadig omsorgsfuld ferdigkontrol pa fa-
brikken, ber man holde et vagent gje med
alt under serviceperioden — eksempelvis
skulle bagderen brages i pa den prevekorte
vogn, hvis man ville gere sig hab om at
lukke den, og gummilisterne ved den ene
dor var slet ikke rigtigt monteret, og kob-
lingen sagde mearkeligt, men det var ogsa en
af de vogne, der var taget frisk fra samle-
bandet for at hegynde tilveerelsen med at
kere gratis demonstrationsture under bilud-
stillingen i Forum.

Renault R 4 er imidlertid en vogn, som
man i udprzget grad selv kan hygge om, og
importeren har den udmerkede indstilling,
at publikum skal kunne fa alle forngdne op-
lysninger, hvis man selv vil foretage repa-

rationer og vedligeholdelse. Derfor far man
en instruktionsbog pa dansk, og mod en
meget beskeden betaling kan man fa den
store reparationsbog med et vald af glim-
rende illustrationer samt alle mal og op-
lysninger, og denne bog, der egentlig er
beregnet for specialverkstederne, kan le-
veres pa dansk om ca. en maned. Gid andre
importgrer ville tage ved lere af denne
fremgangsméde, for det er jo meget godt,
at alle oplysninger og specialvaerktgsjer for-
beholdes »autoriserede« veerksteder, men sa
leenge mandskabet pa disse vaerksteder ikke
er autoriseret pa anden made, end at de er
antaget, hvis de ellers ikke har andet ar-
bejde, og si lenge disse vwerksteder har
mere end nok at gere ensbetydende med
lang ventetid for kunderne, ville det vare
udmzerket, om servicebgger kunne erhverves
af savel all-round varksteder som af bil-
ejerne.

Med sin store nytteveerdi i forhold til an-
skaffelsesprisen vil R 4 sikkert fa stor ud-
bredelse, og mon ikke mange handlende vil
sige farvel til vort besynderlige papeggje-
pladesystem og anskaffe en R 4 i stedet for
en varevogn, der ofte har for stor lasteevne
til forretningen, medens den hverken er
pyntelig eller praktisk til personvognskersel.

403 BERLINE

Kr. 23.990.-
excl. lev.

5 personers, 4
dgre, 65 hk., 4
trins  fuldsyn-
kron. gearkas- w\)
se, komfortable

seder og ind-

traek.
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—fortalt i et sprog den

moderne bilist forstar

—sadanerdennye SIMCA MODEL 1000
med lydles 4-takts, 4-cylindret motor
og 5 hovedlejer.

Den er hurtig og sikker med nye bremser
—og alle 4 fremadgiende gear

et fuldsynkroniserede.

Det er den storste, mindre vogn
—den har 4 brede dore

og er meget rummelig,

ogsa til hoje mennesker med hat pa.
Den slir alle sine konkurrenter.

simca
— 1000 |

(¢ 7))

KONGELIG HOFLEVERANDBR

NORDISK DIESEIL As

TELEFON HILDA 101 - BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55 - KBBENHAVN SV,
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Austin Pattner er si vel-
konstrueret, at man uden at
andre det fjetneste ved hjul-
ophangning, affjedring eller
transmissionselementer kun-
ne skifte til en 1000 ccm mo-
tor pd 56 hk og udsztte vog-
nen for de langt storre pa-
virkninger som antydes af en
tophastighed pd 144 km/t —
det er faktisk pA den made,
man har skabt Austin Cooper

Ogsa som varevogn har Partner
opnéet enestaende popularitet, for
den rummer det utrolige, er let
at manevrere og har rekordagtig
lave driftsudgifter.
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Ideen bag Austin Partner er ganske ligetil:

Bedre plads end i en mellemstor vogn, mindre to-
tallengde end mange kendte smivogne. Desuden
har helt nye materialer og konstruktioner skabt en
ny standard for kereegenskaber, komfort og mini-
mal vedligeholdelse — Austin Partner er Automo-
bilteknik i topklasse og bilokonomi i szrklasse.




§8] Karburatoren

Automatisk choker og »lufitilskud«

SU karburatorer med automatisk cho-
ker og andet ekstraudstyr forekommer kun
ret sjeldent og kun i forbindelse med de
mere kostbare vogne, sa det er egentlig for-
staeligt, at det kun er mekanikere blandt
vore lwmsere, der har yiret snske om at fa
dette udstyr gennemgaet pa samme made,
som S.U. karburatorens almindelige kon-
struktion er blevet gennemgdet i tidligere
numre.

Vi husker, at chokeranordningen pa den
almindelige S.U. karburator bestod i et vaegt-
stangsystem, der kunne senke hele strale-
roret i forhold til nalen, og man kunne jo
egentlig godt tenke sig en automatisk cho-
ker udfert pa den made, at en bimetalfjeder
opvarmet af udblesningen styrede denne
funktion. Nar man benyiter et helt andet
system, skyldes det utvivlsomt, at hele strale-
rerssamlingen kraver en vis kraft for at
overvinde pakningernes friktion, nar en for-
skydning skal finde sted, og derfor matte
man benytte en uszdvanlig stor termostat-
fjeder.

Vi skulle maske lige indskyde, at savel
den'handbetjente som den automatiske cho-
ker i S.U. karburatoren samt startventilen
med tilherende startkarburator i f. eks. So-
lex karburatoren egentlig ikke har noget med
en choker at gere, men man bruger denne
felleshetegnelse for alle hjelpeaggregater,
der kan give en federe karburering i start-
gjeblikket. Hvis De er nogenlunde hjemme i
engelsk, vil De vide, at betegnelsen choker
egentlig ma betyde noget med at kvele,
d. v. s. at lukke for luften i forbindelse med
karburatorer, hvilket altid tidligere skete og
pa en del nuverende karburatorer sker ved
hjelp af et luftspjeld, der lukker for hoved-

parten af indsugningsluften. Nar man fore-
treekker et benzintilskud frem for en afsper-
ring af indsugningsluften, skyldes det, at
man med fuld luft far en bedre fyldning af
motoren, hvilket bevirker et hgjere kom-
pressionstryk, og pa den made far man en
kraftigere gnistdannelse, og med hjzlpe-
karburatorer til start kan man tillige hur-
tigere udmagre blandingen og pa den made
undga, at for rigelige maengder benzin va-
sker olien af cylindervaggene.

I forbindelse med Solex karburatoren sa
vi, hvordan man pa de nyere typer benyt-
tede en selvstzendig, kompenseret startkarbu-
rator bygget sammen med eller ind i hoved-
karburatoren. Pa S.U. karburatoren er der
i endnu hgjere grad tale om et selvstzendigt
system, da startkarburatoren kan vaere helt
nafhzngig af hovedkarburatoren, eller den
kan vere bygget sammen med karburatorens
svemmerhus.

Inden vi ser nermere pa dette hjzlpeag-
gregat, ma vi gennemga de sendringer, der
er foretaget med hovedkarburatorens dyse-
system, der nu er fast monteret uden mulig-
hed for forskydning (bortset fra justering).

Pa fig. 1 ser vi stralerer og dyse, der ne-
derst ender i en flange (50). De maerkelige
sma kugler op langs stralergrets sider er en
gennemskaret skruefjeder, der med fast an-
lzeg foroven pavirker flangen 50 og pa den
made forseger at presse stralersret nedefter.
I et gevind i holderen er en justerskrue 51
anbragt som stop for stralergrets bevagelse,
og fjederen trykker altsa stralergret ned mod
justerskruen 51. Der er en bred karv pas-
sende til en grov skruetrezkker eller en mgnt
i justerskruen, og ved at dreje skruen frem
eller tilbage haver eller s@nker man strale-
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roret, men justeringsforskriften er naturlig-
vis ganske som ved de almindelige S.U. kar-
buratorer.

Man udelader helt de mange sma paknin-
ger, der nedvendigvis ma findes i stralergrs-
samlingen ved den almindelige S.U. karbu-
rator, idet man pa den her omtalte type kan
lukke hele samlingen i bunden ved at skrue
et bundstykke formet som en lukket mgtrik
uden pa justerskruen og stralerersholderen

Fig. 1

Stralerer og dyse i S.U. karburator med selvstzndig
startkarburator,

— den er markeret med 52. Nar man skal
Jjustere karburatoren, skruer man bundstyk-
ket 52 af for at komme ind til justerskruen
51, og det er hgjst sandsynligt, at der dryp-
per lidt benzin fra strilersret under juste-
ringsarbejdet, men det betyder altsa ikke
noget, for karburatoren bliver forst tet, nar
bundstykket med tilhgrende pakning bliver
sat pa plads.

Centreringen af strilergret i forhold til
nalen sker pa den made, at man lgsner den
store monteringsholt og igvrigt baerer sig ad
Pa ngjagtic samme made som beskrevet ved
de almindelige S.U. karburatorer.

Selve startkarburatoren er som allerede
nzvnt helt uafhengig af hovedkarburatoren
bortset fra felles svemmerhus, og i start-
sjeblikket ved kold motor er hovedkarbura-
toren i ganske normal funktion, medens
startkarburatoren leverer en tilskudsblan-
ding direkte til motorens indsugningsmani-
fold.

Pa fig. 2 ser vi et snit gennem systemet,
der far benzinen fra svemmerhuset 33. Gen-
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nem en almindelig banjoforbindelse kommer
benzinen over i hovedkarburatorens blande-
kammer, og gennem de korsformede tvzerbo-
ringer far benzinen tillige adgang til en ne-
dre banjoforbindelse pa hjzelpekarburatorens
forbindelsesarm. De to banjoforbindelser er
monteret til hovedkarburatoren med bolten
43, i hvilken de navnte korsboringer findes.
Forbindelsesarmen kan igvrigt drejes sale-
des, at man kan forskyde startkarburatoren i
forhold til svemmerhuset og pa den made
fa hejere eller lavere benzinstand i start-
karburatoren.

Gennem forbindelsesarmen kommer ben-
zinen over i hjelpekarburatoren 0og op gen-
nem dysen 42, i hvilken der er en konisk
nal beregnet for finjustering. Gennem &b-
ningen 40 kommer luften ind i kammeret
41, og pa sin vej forbi dysen forstgver den
benzinen, hvorefter den derved opstaede
gasblanding suges op langs nalen (45) og
gennem kammeret 49 forbi den &bne ventil
og videre gennem rerforbindelsen til ind-
sugningsmanifolden.

Ved opvarmet motor er ventilen lukket,
hvilket swtter startkarburatoren helt ud af
funktion. Ventilen styres elektromagnetisk
pa den made, at man har en spole (38), i
hvilken et jernanker (37) er aksialt forsky-
delig. Maske har De en vag erindring om, at
en jernkerne stukket delvis ind i en spole
vil blive »suget« ind i spolen, nar denne til-
fores strom. Pa dette grundlag har de fle-
ste drenge fremstillet de herligste forlorne
dampmaskiner.

Jernkernen (37) er ved et kugleled (36)
forbundet til ventilhovedet, og en fjeder (53)
trykker ventilen ned mod ventilsedet (35)%
Nar der gennem klemskoene 39 tilfgres spo-
len strem, vil jernkernen eller ventilstam-
men blive trukket ind i spolen, og ventilen
vil abne. Karburatorhuset 34 kan enten som
her vist udgere en selvstzndig enhed, eller
det kan vaere stgbt sammen med svgmmer-
huset.

Justeringsanordningen bestir af den ko-
niske nal (45), der er i fast forbindelse med
en krave (47), og en fjeder (46) er skud:
ind mellem denne krave og karburatorhu-
set, sa nalen konstant trykkes opefter. Ju-
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sterskruen 48 virker som stop for kraven
47, og drejes justerskruen med uret — altsa
ned — vil nalen blive presset ned, medens
man kan fa en federe startblanding ved at
skrue justerskruen mod uret, da nalen af
fijederen vil blive presset lengere op, hvil-
ket giver storre gennemstrgmningsareal ved
dysen (42).

Stremtilferslen til spolen sker i reglen
gennem en termostatkontakt anbragt i moto-
rens topstykke, men i nogle tilfelde kan
startkarburatoren szttes i funktion gennem
en almindelig kontakt pa instrumentbordet,
og i sa tilfzlde er der tillige en kontrol-
lampe, der markerer, at startkarburatoren er
i funktion.

Ogsa i denne startkarburator kan man tale
om en vis kompensatorvirkning, for nar
forst motoren tender og kommer op i om-
drejningstal, vil undertrykket i indsugnings-
manifolden blive storre, og da det forplan-
ter sig gennem rorforbindelsen til startkarbu-
ratoren og kammeret 49, vil undertrykket
forsege at treekke nalen ind i kammeret, og
der vil derfor blive lukket lidt til for ben-
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zintilferslen, da den koniske ende af nalen
kommer lengere ned i dysen. Ved en efter-
folgende acceleration vil undertrykket i ind-
sugningsmanifolden falde pa grund af den
vderligere abning af gasspjeeldet i hovedkar-
buratoren, og fjederen vil igen tvinge nalen
i startkarburatoren pa plads, saledes at
blandingen bliver federe under acceleratio-
nen. :

Denne regulerende virkning afstemmes i
forhold til en foreliggende motor ved hjzlp
af faconen pa den koniske nils konus (den
spidse ende), af diameteren pa kraven 47,
og af spendingen i fjederen 46. Betragter
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Manet scooteren er et zgte Jawa-
produkt, og det vil sige garanti for
topkvalitet. Leg marke til hvad den
kan, l&g mzrke til hvad den kos-
ter, og prev sd at kere pa den! De
100 cem, 5,1 HK, 75 km/t store hjul giver den sikre, lette og
Pris komplet med vindskaerm komfortable kersel, vagtfordelin-
gen er rigtig, den har store brem-
KR' 1956!' ser, og begge hjul er ophzngt i

incl. omsztning large svinggafler.

Cezeta vinder stadig
storre indpas, fordi in-
gen scooter har bedre
kereegenskaber, ingen
motorcykel har bedre
kereegenskaber, intet
andet kgretgjer si hen-
sigtsmassigt konstrue-
ret.

KR. 2475,-

incl. omsztning

KR. 2870,-

incl. omsatning
med selvstart og kickstart

CEZETA

Imp.: Erik Orth »Harmonien« Kongevej 80, Birkerod . TIf. 813711 . Reserved. TIf. 813710
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Den fremragende kvalitet

o fremgdr bedst af det na-
“Vsten ubetydelige reserve-

delssalg i forhold til det
store antal af indregistre-
rede Jawa-CZ motorcykler.

CZ 125 ccm, 7 hk,
kr. 1956, -

CZ 175 ccm, 10 hk,
kr. 2574, -

incl. omsztningsafgift.

IMPORT@R:
Erik Orth, , Harmonien”,

o
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T, ELEg
: 125 og 1
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OBUs
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Jawa og CZ motorcyklerne betegner sta-
dig den mest moderne konstruktion og
formgivning. Enhedspedal til kickstart og
gearskiftning, automatkobling, lukket ke-
dekasse, fuldt indkapslet og dog let til-
g=ngelig motor, effektivt stojdempende
luftfilter, kempestor og fantastisk effek-
tiv lydpotte, fuldnavsbremser, stikaksler
og automatisk smering af baghjulsaffjed-
ringen - ingen anden motorcykle
kan byde Dem disse fordele.

@

Narmeste forhandler anvises

Skriv efter brochure

Kongevej 80, Birkerad, tif. 81 37 11, reservedele tlf. 8137 10




Fig. 3

Tilskudsluft kalder man det nok,

men i virkeligheden er det kun en
regulering af benzinmzngden ved

hjzlp af undertryk i svemmerhuset.

man fig. 2, vil man se, at kraven 47 ikke er
i bergring med vaggen i det cylindriske
nalekammer, samt at der er en abning ud
til fri luft over kraven, der pa den made
kommer til at virke som »et utset vacuum-
stempel«. Jo mindre frigang, der er mellem
kraven og cylinderveggen, des mere fglsom
vil dette lille stempel blive for det herskende
undertryk i kammeret 49.

Inden man justerer startkarburatoren ved
hjzlp af stilleskruen 48, ma man naturligvis
forst justere hovedkarburatoren ved drift-
varm motor, som det tidligere er beskrevet.

Det er nok indstillingsskruens opgave at
virke som anslagsbolt for nalens krave (47),
men den vigtigste funktion er faktisk at be-
graense nalens bevagelse ned i dysen, nar
forst motoren er i gang. Som det ses, er ind-
stillingsskruen hul, og nalen er frit drejelig
og aksialt forskydelig i indstillingsskruen,
der virker som et styr for nilen. Nalen har
foroven et hoved med stgrre diameter, og
dette hoved virker som anslagsstop mod ind-
stillingsskruen i nalens nedadgiaende beve-
gelse.

Ved afstemning af startkarburatorens kom-
ponenter har man sikret en passende start-
blanding til en kold motor, og justeringen
tager derfor i nok sa hej grad sigte pa at fa
en passende blanding ved lunken, gaende
motor ved jevn belastning — altsa nar man
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korer med 60-70 km/t i opvarmningspe-
rioden.

Dette gor man ved at varme motoren op til
normal drifttemperatur og derefter sette
strem til startkarburatorens spole, der vil
treede i funktion under disse unormale om-
stzendigheder. Den samlede karburering skal
da vise tegn pa absolut fed, men dog ikke
for fed blanding, hvilket vil sige, at udbles-
ningsgassen skal vere lidt merk, uden at
motoren dog halter eller ottetakter, og fin-
justeringen foretages ved hjalp af mnalens
stilleskrue selvfglgelig uden pa nogen made
at bergre hovedkarburatorens justering.

Da visse motorer kraver en forholdsvis
fed blanding ved fuld gas eller nesten fuld
gas, kan man komme ud for si voldsomme
afvigelser i gasblandingens sammensatning i
forhold til omdrejningstal og belastning, at
en regulering ikke lader sig foretage med
den almindelige S.U. karburator pa tilfreds-
stillende made. 1 disse ret sjeldne tilfalde
udformer man karburatoren pa en sadan
made, at den giver en ret fed blanding gen-
nem hele skalaen, hvilket vil sige, at blan-
dingen er korrekt til den foreliggende motor
ved fuld gas eller nzsten fuld gas, medens
den i virkeligheden er for fed i det gvrige
omrade, og sa klarer man sagen ved hjzlp
af lidt stilskudsluft¢ i de omrader, hvor
blandingen er for fed.
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Dette gor man ved at anbringe et lille ag-
gregat pa svemmerhusets lag, og et kammer
i dette aggregat (53) star gennem en boring
i forbindelse med svemmerhusets indre, me-
dens svemmerhuset igvrigt mod sadvane er
pakket luftizet. Gennem boringen 55 star
kammeret 53 i forbindelse med den atmosfze-
riske luft, undertiden gennem en slange
(57), der udmunder i karburatorens luft-
filter.

I den anden ende star aggregatet gennein
en slange i forbindelse med en gennembo-
ring i karburatorens indsugningsrer (56),
og denne gennemboring udmunder ved gas-
spjeldets kant, nar spjaeldet star i hvilestil-
stilling. T aggregatet indgar tillige en bgs-
ning af form som forsnwvringsringen (ven-
turi) i en almindelig karburator (54).

Nar motoren gar tomgang, vil der kun
optreede et ganske ubetydeligt undertryk
ved 56, og svemmerhusets indre er prak-
tisk taget under atmosfarisk tryk.

Ved delvis abning af gasspjzldet (delbe-
lastning) vil dette undertryk stige, og det
vil pa grund af forsnavringen 54 holdes pa
et ret konstant niveau i kammeret 53. Dette
undertryk vil forplante sig til svemmerhu-
sets indre, hvor det i nogen grad vil holde
igen pa den benzinmangde, der kan leve-
res til blandekammeret, hvilket vil udmagre
blandingen.

Ved fuld gas eller ved fuld belastning
eller nzsten fuld belastning vil undertryk-
ket igen falde ved 56, hvilket vil swtte
kammeret 53 og dermed svemmerhuset un-
der omtrent atmosferisk tryk, og vi har
derfor en passende fed blanding under disse
belastningsforhold.

Man kan betegne denne anordning som
en slags spareaggregat, men man skal ikke
lade sig friste til at pimontere den karbu-
ratorer, der ikke fra fabrikken er fodt med
denne anordning.
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Deres motor er
oktanbevidst!

En bilmotor yder kun it bedste, nar den far benzin med det rigtige
oktantal. 4 Oktantalsbchovet varicrer fra marke til maerke, fra model
til modcl jay mden for en serie fra vogn til vogn - sclv om de tilsynela-
dende er ens. Motorens justering og tilstand, dens fremstlllmgstole ‘
rancer etc. og Dcxes koremade influerer pd vognens oktantalsbehov. «
Med introduktionen af den nye Supermix stander er @ i stand til at
levere Dem 5 forskcllige benziner med hver sit oktantal og til 5 for-
skellige priser. 4 / Kor ind paen @ station med det rede f merke
og snak bcnzm Ud fra kompressionsforholdet - som @ kan oplyse
Dem om - og de andre faktorer, som bestemmer oktantalsbehovet, kan
@ fortaelle 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,

stcmplcr 0g motorens gvrige vitale dele.

Kor bedre-billigere pa

2 SUPERMIX
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Go-Kart-sporten er i de sidste ar blevet
temmelig populer. Dette er yderst forstae-
ligt, idet flere og flere har fundet ud af, at

~ et sadant koretgj i meget hoj grad kan frem-

stilles efter de forhiandenvarende sems prin-
cip. Det vil med andre ord sige, at man med
en Go-Kart kan fremstille et banekeretsj
som hobbyarbejde og sa endda for en billig
penge.

Pa samme lovende made startede imidler-
tid Juniorracerne. Ogsa disse skulle vare
billige og sjove sma keretgjer, og hvad er
de blevet til? Store, dyre og komplicerede
vogne, der ikke mere ligger inden for rak-
kevidden af menigmands varkisj og penge-
pung.

Denne triste skaebne skulle Go-Kart nedig
dele, og SMJ giver derfor her nogle kortfat-
tede tips, efter hvilke en Go-Kart kan byg-

— pa en
anden og

lettere made

Af civilingenigr

ARNE BOYHUS

Nogle eksempler pi de omtalte Handy byggeprofiler.

ges af standardelementer til en overkomme-
lig pris og samtidig let og smertefrit —
samlet nwesten udelukkende med skruer og
bolte i stedet for svejsninger saledes, at det
nasten er enhver beskaret at samle kore-
tejet hjemme péa spisestuegulvet blot ved
hjelp af en hammer, en fil og en skrue-
negle.

Der findes i handlen nogle standardstal-
profiler (Handy byggeprofiler fig. 1), der
netop er lagt an pa selvbyggere, idet prin-
cippet i disse er, at de kan samles og sam-
menbygges kun ved hjelp af bolte. Handy-
profilerne (Agentur: Skandinavisk Aero in-
dustri A/S) findes i flere forskellige dimen-
sioner, og det er en narliggende tanke at
benytte disse profiler til opbygning af et
Go-Kart-chassis.

Morsomt nok kom tanken pa disse byg-

229




0}

VIO

e

o

Ll

A 355 & CA. 495

CA.415 =

1265

DISSE FORHOLDSMAL ER AFHANGIGE AF VALG AF 8
MOTOR, SADE M. V.

Fig. 2

Denne skitse viser, hvor enkelt man kan samle en solid og dog let chassisramme.

geelementer slet ikke ud fra den betragt-
ning, at de var lette at samle, men derimod
fordi de har egenskaber, der gor dem ser-
ligt velegnede. Ifglge reglementet er det ikke
tilladt at forsyne en Go-Kart med nogen
form for affjedringssystem, og det vil sige
at forhjulenes styrebolte sivel som bag-
akslen skal monteres fast til chassiset. Uan-
set hvilket keretsj man bygger eller kerer,
ma det altid vaere et gnske at fa alle hjul i
sa god og konstant kontakt med kerebanen
som muligt, og dette gnske opfyldes netop
gennem et hensigtsmessigt affjedringssy-
stem.

Nar der ifelge reglementet ikke ma ind-
skydes et affjedringssystem mellem hjul og
chassis (eller mellem nav og felg), er der
kun én vej at ga nemlig at ggre chassisram-
men sa vridningsslap som muligt. Vi er jo
ikke spor anderledes end andre korere eller
konstrukterer, for sa snart der fremstilles et
reglement, er vor hovedsagelige interesse at
finde et hul i systemet, hvor vi kan hygge
os, indtil andre finder den samme udvej.
Ved at benyite de nmzvnte byggeelementer
kan vi fremstille en solid og dog tilstrakke-
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lig vridningsslap chassisramme, der giver
den bedst mulige kontakt mellem hjul og
kerebane og dermed ogsa den storste sik-
kerhed. Det er sa kun en ekstra gevindst, at
de naevnte byggeelementer let lader sig samle
ved en forsvarlig sammenboltning.

Hvis nogle af vore lesere skulle fgle, at
sammenboltning ikke er sa solidt eller ef-
fektivt som svejsning, sa skal vi forspge at
@ndre denne anskuelse lidt. Det er nemlig
ikke alene meget vanskeligt at svejse en
stelramme sammen, men det er faktisk ogsa
umuligt at gere pa fri hand, og derfor be-
nytter man til opbygning af et svejset motor-
cyklestel szrlige jigs saledes, at stellet ikke
er alt for skevt, nir det er faerdigt. Da
materialet imidlertid arbejder pa grund af
opvarmning og afkeling under svejsningen,
er det ofte nedvendigt at foretage ret vold-
somme opretninger af de fardige stel, som
ipvrigt kan std med ret stor spznding i ram-
men. Af samme grund har flere fabrikker
foretrukket at lade motoren indgi som
bazrende element, idet ‘man ved hjzlp af
bolte samlede stelrsr og motorblok — sy-
stemet kendes fra Husqvarna og flere engel-




ske og tyske modeller. Sammenbolining af
vitale elementer finder man ogsa i bilkon-
struktionerne, hvor en svejsning kun ville
komplicere fremstillingen og vedligeholdel-
sen, selvom svejsning kunne udferes hur-
tigere end sammenboltning. Derfor skal man
heller ikke vare nerves for et sammenboltet
chassis, men kun glede sig over de mange
fordele, det indebzrer.

Et forslag til en konstruktion er vist pa
fig. 2. Som det ses, er det en yderst lettil-
gengelig konstruktion — let at tilpasse i
leengderne og let at samle. Overalt er der
brugt to sammenboltede L-profiler.

Nu ma det imidlertid slas fast, at det ikke
gar blot at sammenbolte profilerne med al-
mindelige metrikker, idet der givetvis sa
pa banen vil ligge en hale af spredte metrik-
ker og bolte efter karetgjet. Det er ngdven-
digt at benytte nogle af de pa markedet
verende selvlasende typer. (Der tankes her
pa »splittede motrikker« eller motrikker
med nylonskive).

Vanger og traverser fremstilles af to sam-
menboltede Handy-profiler 65x40X 2. Ved
»at straffe« hjernet pa det inderste profil
lidt, kan man, som det ses af fig. 3, opna
et U-profil med et gab pa 63 mm, og ved
»at treekke« profilerne i forhold til hinanden
kan man opna et U-profil med et gab pa
67 mm. Med dette simple trick kan man
altsa fa den forreste travers til at ga uden
pa vangerne, og den bagerste til at ga inden
i vangerne.

Til den midterste travers benyttes Handy-
profil 40x40X2. Nar profilerne er samlet,
paboltes gulvpladen pa U-profilernes neder-
ste flig. Hvis denne gulvplade (ca. 2-3 mm
plade) tilpasses og paboltes forsvarligt, er de
viste hjernebeslag ikke nedvendige. Hvis
man vil spare vagt og opna den storst mu-
lige fleksibilitet i chassisrammen, kan man
benytte en almindelig karosseriplade pa
0,8-1,0 mm, men i sa tilfzzlde ma man have
hjernebeslag. Disse hjornebeslag fas for-
ovrigt ogsa som Handy-standardelementer.
Traverserne, der samtidig skal tjene til be-
feestigelse af sede og motorophzng, kan
naturligvis ved den foresldede konstruktion
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Fig. 3
To Handy byggeprofiler samles til en U-profil med ind-
vendigt gab pa 63-67 mm.

helt frit anbringes svarende til den enkelte
Go-Kart-byggers gnske om motortype og
seedestorrelse.

Set med selvbyggerens gjne var for lejer
og for- og baghjulsophangning »en rigtig
kedelig historie«, idet de kravede en del
specialvaerktesj og maskiner, og afgjort ikke
var noget man kunne hygge sig med hjem-
me i stuen. Ogsa dette problem er imidlertid
nu lgst, idet der pa det danske marked er
fremkommet nogle tyske Prinafa-nav til
daekdimension 4,00-4 (som tidligere nzvnt i
SMJ). Forhjulsnavene er komplette med
flg, leje, styrebolt og svingarm. T det fore-
liggende tilfzzlde monteres disse nav meget
simpelt pa den forreste travers, som vist pa
fig. 4.

U-profilet, der holder styrebolten, boltes
fast pa et mindre U-profil, der igen boltes
fast pa chassiets forreste travers. Denne kon-
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struktion er sa enkel, som den kan vere;
men her mere end noget andet sted er det
pakraevet at sikre de anvendte meotrikker pa
den ene eller den anden made.

De omtalte nav er fra konstrukterens side
forsynet med en negativ castervinkel, for at
selvopretningstendensen ikke skal blive for
stor; men ved den viste monteringsmade
enkelte Go-Kart-bygger ved

\

kan den

Fig. 4

Det er ikke vanskeligt at montere
forhjulsnavene efter det her viste
princip. Nav med falg og styrebolt
kan kebes klar til indbygning.

—

boring af hullerne i det ene U-profil selv
bestemme, hvilken castervinkel han gnsker.
Det er dog nok anbefalelsesveerdigt i ferste
omgang at montere styrebolten lodret.

De omtalte Pranafa-nav er som navnt og-
sa forsynet med en pasvejset svingarm sa-
ledes, at man ret enkelt kan opbygge sit
styretaj, uden at bekymre sig om styregeo-
metri m. v. Hvorledes styretgjet kan kon-
strueres er selvfelgeliz afhaengigt af den
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enkeltes pengepung og enske om at fa et
sikkert styretsj, og sterkt afhangigt af
hvilke materialer og veerktsj man har til
radighed; men der skal her navnes to vidt
forskellige muligheder.

Selv om det giver foroget vaegt, er det
bedste styretsj ganske afgjort en tandstangs-
styring, og denne er forgvrigt ogsa den let-
teste at montere. Man vabner sig simpelt-
hen med talmodighed og besgger et par




Model 31
S YV

Der er fart over feltet. Den kraftige 650 cc. Twin-
motor har en forrygende acceleration og topfarten
ligger omkring de 170 km/t. — 650 cc. Twin med
5.996,-

fiedrende bagstel, 1962 - modellen kun Kr.

Model G 12 . RS ol
~MAJESTIC” \ T e

Her er en motorcykle for mand-
folk, til en chokerende lav pris. Kun

Kr. 5.996,-

for en splinterny 650 cc. Twin. Topfart ca. 170 km/t.
— Svingarmsbagstel. Med motorcykle mener man
MATCHLESS
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Hvis man kan finde en tandstangstyring hos en ophugger, bliver spergsmilet om et godt styretej lest pa den bedste
méde. Styrehuset kan boltes til en solid bundplads eller til en ekstra travers.

autoophuggere, finder en tandstangsstyring
fra en Saab, Citroén, Prinz eller Renault, og
sa er ens styretgj principielt feerdigt. Huset
til tandstangsstyringen paboltes gulvpladen
ved hjzlp af to stykker bukket fladjern med
behgrig forsterkning som vist pa fig. 5.
Ratstammen skal sa blot lejres et sted oppe
under rattet, idet man automatisk far den
nedre lejring i huset til tandstangen. Det
gvre leje anbringes sadvanligvis pa en
bejle, der befzstiges pa den midterste tra-
vers.

Har man ikke den fornedne tilmodighed
til at finde en brugt tandstang eller synes,
at det bliver for dyrt eller tungt, kan man
klare styringen pa en ganske fiks og til-
fredsstillende made. Som vist pa fig. 6
svejser man blot en plade (f. eks. en stump
5 mm plade) fast pa ratstammen og monterer
sporstangens to ender forneden pa denne
plade. Denne styretgjskonstruktion frem-
byder ogsa den fordel, at hjulet inderst i
kurven automatisk vil dreje mere end det
yderste. Ved omtalte forslag er det dog ned-
vendigt at lade sporstangen ende i kugle-
led eller lignende fleksible led, da spor-
stangen jo skal kunne dreje sig under styre-
udslaget.

De nzvnte Prinafa-baghjulsnav er kom-
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plette med leje, nav, bremser, bremsearm
og kadehjul. De er endvidere forsynet med
en udragende akselende, som er beregnet til
montage pa chassiet, men de er imidlertid
ikke sa helt enkle at montere, fordi de
navnte baghjulsnav er beregnet for det ud-
bredte tyske to-motors system, hvor man
lader en motor traekke pa hvert hjul, af
hvilken grund man ikke har en gennem-
gaende aksel, der folger hjulets omdrejende
bevacgelse. Der er alisdi kun tale om en
akseltap, og idéen er selvfplgelig den, at
man fremskaffer et rer med 4 mm godstyk-
kelse og en indvendig lysning (diameter) pa
25 mm og sxtter det ene hjul fast i reret i
den ene ende og analogt det andet i den
anden ende, og hele bagbroen er ferdig.

Fig. 6

Et meget simpelt styretsj kan man fremstille ved at
svejse et stykke plade p& ratstammen og koble spor-
stzngerne til som vist pa ovenstiende skitse.
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Selv. med de fardige Prinafa
baghjulsnav kan der opsti visse
problemer med monteringen. Pi
denne skitse vises, hvordan man
kan svejse de faste akseltappe
til et ror, der tjener som bag-
bro, Hyis man kun kerer med
en enkelt motor, kan man lade
denne trzkke til en forlags-
aksel, der overferer trazkket til
baghjulsnavenes to kadehjul.
Hvis man har forarbejdnings-

A

|| 4 MM.GODSTYKKELSE

muligheder, kan man ogs& frem-

stille en stiv, gennemgiende
aksel (som ved F3 racere), men
s& skal chassisrammen vare

I
[
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vridningsstiv, eller akslen skal
40 lejres i en stiv bagbro.

0 2 2 D O P

S MM. FLADJERN

Den ferdige bagbro settes til sidst fast pa
chassiet, og hurtigt og let er bagtgjet pa Go-
Kart’en feerdigt. Sa let gar det imidlertid nu
desveerre ikke. Det store problem er, hvor-
ledes man far sat de glatte, udrangende aksel-
ender fra navene fast i roret. Det er en nzr-
liggende tanke at valge hullerne i aksel-
roret med stram pasning i forhold til aksel-
enderne og si presse delene sammen samt
eventuelt lave en gennemboring til en
sikringsbolt; men metoden er ikke god.
For det forste skal en siadan pasning jo
vare tilpas stram, og da der ikke er nogen
steder pa navene, der er velegnede til at
presse eller sla pa, risikerer man meget
nemt at beskadige lejerne, og for det andet
er det en lidt kedelig konstruktion, nar
man tenker pa, at forbindelsen trods alt
skal kunne overfgre hele bremsemomentet
til chassiet.

En anden made at montere delene pa er
at opslidse akselroret og si spende det hele
sammen ved hjexlp af en muffe, men ogsa
denne konstruktion far svert ved at over-
fere et bremsemoment til chassiet, nar sted-

SMIT A-A

pavirkninger m. v. tages med i betragtning.

Der er nok ikke andet at gore end at be-
nytte svejsning. De to akselender skydes ind
i akselrgret og svejses fast, og medens vi
bar svejseapparatet klar, pasvejses, som vist
pa fig. 7, to stykker fladjern til akselreret,
hvorefter bagbroen gennem disse boltes fast
til chassiet.

Tilbage star nu de forskellige treekstenger
til bremser, kobling o. s. v. samt motorop-
hang og sedemontering; men da disse dele
jo i meget hgj grad er individuelt preget,
idet der nasten ikke er to Go-Kart-byggere,
der har samme gnske om smde- og motor-
type m. v., skal vi ikke her komme narmere
ind pa de ting.

Til sult skal det bemerkes, at denne ar-
tikel ikke er ment som en byggevejledning,
der skal folges slavisk. Omstaende konstruk-
tion har ikke varet bygget, og der er kun
tale om et skrivebordsprojekt. Disse sider
er skrevet for at give de, der patenker at
bygge en GO-KART nogle gode idéer til
en let og billig made at lave nogle af kon-
struktionerne pa.
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Floride »S« og Caravelle

Den meget smukke Renault Floride har i
sin fremtidige udgave faet fejet et »S« til
modelbetegnelsen, hvilket henviser til en
ny motor pa 956 ccm med 65 mm boring og
72 mm slaglengde — altsd en tilnzrmelse
mod det kvadratiske i forhold til Dauphine-
motoren, der har 58 mm boring og 80 mm

om en skivediameter pa 260 mm, sa vil vi
ikke helt anerkende det effektive bremse-
areal, der opgives til 2212 cm?, for i sa til-
faelde ville det faktisk vere umuligt at
undgd en blokering ved nogen som helst
hastighed. Igvrigt beregnes det effektive
bremseareal efter belegningens areal, der i
dette tilfzelde andrager den for skivebremser
mere normale stgrrelse 280 cm?.

Motoren er udstyret med det samme kole-
system, som blev introduceret i R 4, hvilket
vil sige, at den lukkede radiator star i for-
bindelse med en expansionsheholder.

Medens Floride S i alt vasentligt er usen-
dret i karosseriet i forhold til den tidligere
model, er Caravelle en ny fire-personers ud-
gave af Floride, men ipvrigt i samme tek-
niske udstyr som Floride S.

De forbedrede pladsforhold har man op-
naet ved at rykke motorens keoler tilbage

@:w e *’\mf" ;

Til venstre ses den nye Caravelle ved siden af den nye Floride ,,5%.

slagleengde. Den nye motor udvikler med et
kompressionsforhold pa 9,5:1, en maksimal-
effekt a 51 hk (SAE) ved 5500 omdr/min
(maksimalt tilladeligt omdrejningstal 5700
omdr/min), og det maksimale drejnings-
moment er 7,5 kgm. ved 3500 omdr/min.

Krumtapakslen er lejret i fem hovedlejer,
men motoren er igvrigt obygget efter samme
princip som den tidligere Renault-konstruk-
tion, der benyttes i bade 4 CV, R 4 og
Dauphine, hvilket bl. a. vil sige, at der er
udskiftelige, vade cylinderforinger.

En anden nyhed er skivebremser pa alle
fire hjul, og medens vi uden kontrol vil
godkende den danske importers oplysning
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bagved motoren, og samtidig er taglinien
fort vandret bagud til bagruden, der er
stejlere end pa Floride S. Den hzvede tag-
linie har sandsynligvis ogsa givet lidt bedre
lofthgjde ved forerszdet, hvilket er det
svage punkt i Floride modellerne, da hgje
mennesker simpelthen ma give afkald pa at
kore denne vogn.

Nar man betragter snittegningen af Cara-
velle, begriber man i grunden ikke, at kon-
struktgrerne ikke har sat motoren pa tvars
bag bagsedet og bygget en flad, treakslet
gearkasse ind i bundkarret med cylindrisk
tandhjulstransmission til et bagved liggende
differentiale, hvilket kun vil medfere, at
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Snittet gennem Caravelle viser, at motoren er anbragt bag bagakslen, og man ser hvor fristende det er, at =ndre lon-
struktionen som foresldet i teksten.

baghjulene skulle rykkes en ubetydelighed
tilbage, medens man ville fa en langt bedre
vaegtfordeling i vognen og ievrigt mulighed
for et ekstra bagagerum — ideen overlades
hermed til Renault, der sikkert omgaende
vil iverksette @ndringen, der kun vil koste
omkring en halv snes millioner, men hvis
man sa i stedet udferte transmissionssy-
stemet som en dobbelt kileremstransmission
med to kontinuerligt variable udvekslings-
forhold. ville man spare en masse penge iil
de dyre tandhjul — hvor er franskmzndenes
fantasi dog blevet af? Der kan endnu ikke
siges noget om priser eller levering.

Mercedes 300 SE Coupe ogCabriolet

Den kostbare og meget elegante Mercedes
300 SE. med seks-evlindret indsoreitnines-

motor og luftaffjedring blev for kort tid
siden praesenteret som sedan, men den frem-
stilles nu ogsa som coupe og cabriolet med
samme karosseri som model 220 i disse ud-
gaver — dremmevogne til priser et godt
stykke over de 100.000 pa det danske mar-
ked.

Ikke helt det, vi forstar ved
sportsvogn

Amerikanernes mening om en sportsvogn

er forst og fremmest en vogn med et sports-’

praeeget udseende og en dertil svarende top-
hastighed, medens transmissionssystemet ger-
ne ma vare fuldautomatisk. Dette fremgar
da ogsa af en sportsversion af en Ford
eksperimentvogn ved navn Cougar 406, der
er 457 cm lang, 192 cm bred og 126 em hej.

Mercedes 300 SE Cabriolet. Det beklagelige er, at nar man med tiden far rid til en sddan vogn, har man ikke noget at
3 bruge den til.
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En skalamodel af Ford’s Oklahoma — en stremliniet eksperimentvogn, der af hensyn til den aerodynamiske stabilitet

ma forsynes med de viste halefinner.

Den er monteret med en noget ndret
Thunderbird motor pa 6,7 liter (helt splin-
terny sportsvognsklasse), sa hastigheden er
der sikkert ikke noget i vejen med. Der-
imod vil det nok blive en lidt sarpraget
sportskersel med den fuldautomatiske trans-
mission. Der er dog ikke planer om nogen
produktion forelebig.

Ny Heinkel Scooter

Heinkel har som bekendt erobret en klar
forerstilling pa det tyske scootermarked med
sin fire-takt Tourist, men man har lenge
truet med at tage konkurrencen op med de
italienske fabrikker ogsa pa de udenlandske
markeder, og vabnet i denne kamp er blevet
en helt ny to-takt scooter pa 150 cem, der
ganske abenlyst i konstruktion og udform-
ning ligger ret tet pa de italienske model-

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

K@BENHAVYNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
#AGIR 2403 ZGIR 4803
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ler, selvom motorkassen giver maskinen et
vist serpraeg.

Motoren er ganske sarpraget, for cylin-
deren er stebt i letmetal med hardforkromet
lebeflade, hvilket man har set for, men
cylinder og topstykke er stebt ud i ét stykke
— det har man ganske vist ogsa set fgr, men
det er lenge siden. Da vore fadres (eller
bedstefaedres) motorcykler kom til verden,
var det ganske almindelig praksis at stebe
cylinderen uden aftageligt topstykke, da det
simpelthen kneb med at fremstille holdbare
toppakninger, og Bugatti nagtede som be-
kendt i det hele taget at anerkende det af-
tagelige topstykke som en anvendelig mu-
lighed. Nar man i dag fremstiller en to-takt
motor uden aftageligt topstykke, er det imid-
lertid af helt andre grunde. Ved at lejre
stempelpinden i plejlstangen ved hjzlp af
et naleleje kan man nejes med et blandings-
forhold pa 1 del olie til 40 dele benzin, og
dermed er faren for tilkoksning vasentlig
nedsat. Nar man endelig skal afkokse en to-
takt motor, skal man imidlertid ikke ind-
skraenke sig til at fjerne kul fra top-stykket,
men man skal ogsd have cylinderen af for
at efterse og eventuelt rense stempelringene
og disses noter, og sa kan man jo lige sa
godt tage cylinder og topstykke af pa sam-
me gang. Det forekommer os blot, at det
kan blive lidt besvearligt at rense forbran-
dingskammeret, nar topstykket ikke kan af-
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Ford’s Cougar 406 er en anden eksperimentvogn, der betegnes som en sportsvogn, men pa grund af motorens slagvolumen
er den i den ,ubegransede klasse*. Der er dog endnu ikke tale om fabrikation.

monteres, men det vil vi preve ved lejlighed, Heinkel 150 er udrustet med 12 volt
da vi agter at provekere den nye Heinkel elektrisk anlaeg og selvstarter, og udstyret
hurtigst muligt. omfatter styrlds, speedometer og dobbelt-

fra DKW's forste

2-takts motorcyk- -
lefabrik »Moator- &
radwerk  Zscho- .
pavx {MZ) kom-
mer:

175%cc

d25%cc 2507 ce
kr. 2107,- kr. 2950,- kr. 3570,-

Med afgift - udstyr - & levering
Udbetaling fra 700 kr. - Pr. md. fra 100 kr.

Leveres af DKW - VICTORIA -
LU <- REINHARDT 4; TRIUMPH forhandlere

over hele landet.
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Den nye Heinkel 150 med to-takt motor skal tage kon-
kurrencen op med de italienske fabrikker.

sadel, medens bagagebzrer og reservehjul
er ekstraudstyr — og blinklyset er jo stadig
forbudt her i landet, »for hvis man har
koreluffer pa styret, bliver blinklysene til-
dekket«. Hvis man hwenger en sxk over
nummerpladen, er der heller ingen, der kan
se den, og sadan er der s meget. I den for-
bindelse ma De ogsa huske, at De aldrig ma
lakere lygteglassene pa Deres forlygter sorte,
for sa kan lyset ikke komme ud, og sa kan
De ingenting se.

Heinkel 150 er veasentligt kraftigere end
de fleste italienske maskiner pa denne stor-
relse, for den udvikler 9 hk ved 5750 omdr/
min, og den har en reel tophastighed pa 85
km/t. Nearmere specifikationer vil blive
bragt i forbindelse med provekerslen.

Endelig noget helt splinternyt

Nar man betragter nye bilmotorer og nye
motorcykler, vil man nasten altid kunne
fore de seneste nyheder tilbage til fortiden
pa en eller anden made — man har altid set
det for i en eller anden udgave. Her er imid-
lertid noget, vi endnu aldrig har set, men
dermed vere ikke sagt, at det ikke er pravet

|
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Yderst pa styret af Heinkel 150 er der i originaludferelsen monteret blinklygter, men blinklys er stadig forbudt i Dan-
mark. Det kan imidlertid ikke siges at fremme trafiksikkerheden, nar blinklyset ved lov er forbudt i Danmark, og ved
lov pibudt i Tyskland. Ferdselssikkerhed er ikke en national foreteelse, si en ensartet europwmisk lovgivning var mere
end onskelig.

| Helt ny SHORT MOTOR
giver vognen
: helt nye hestekreefter

e

>t

En original GM SHORT MOTOR er ikke blot,nzesten
som ny“ - den er splinterny, helt igennem, idet alle
‘dele er fabriksny. En original GM SHORT MOTOR
giver enhver GM-vogn nye livskrzefter, fordi motoren
atter fardentop-ydeevne,den havde,davognenvarny.
En GM SHORT MOTOR indeholder falgende helt
nye dele: Cylinderblok, stempler, stempelringe, stem-
pelpinde, plejlsteenger, lejer, krumtap, knastaksel
og takthjul.

En GM SHORT MOTOR monteres pa kort tid, og den

giver sterre tilfredshed. Garanti som p& alle andre
originale GM-reservedele.

CHEVROLET OPEL VAUXHALL BEDFORD

e iy

Reservedelsbetjening over hele landet
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der ar en
Hold vognen i god stand ved regel-
maessige eftersyn - det betaler sig.
De kan spare mange penge, hvis
De i tide opdager en defekt eller en
skade og far den udbedret. Skal

der monteres nye dele - forlang da

"ORIGINALE
GENERAL MOTORS

RESERVEDELE” - CM
Forhandlere over hele landet.

GENERAL

MOTORS

GENERAL MOTORS INTERNATIONAL A/S
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for, for automobilteknisk historie er et kom-
plet uoverskueligt felt.

Glas Coupe S 1004, der havde forpremiere
i Frankfurt, gjorde sig allerede bemearket
ved at have overliggende knastaksel drevet
af en tandrem, men i mellemtiden er savel
motoren som vognen blevet forbedret pa
forskellige mader, inden den nu gar i pro-
duktion. En hgjst interessant detalje finder
man i toppen pi motoren, for knastakslen
og knastfglgere eller vippearme er ikke som
sedvanligt lejret i konsoller pa topstykket,
men derimod i det stebte ventildeksel.
Vippearmene er imidlertid ikke lejret pa
aksler, men over hver vippearm er der i
ventildzekslet en indstillingsbolt, der ender i
et kuglehoved passende til kugleskale i
vippearmen, og pa den made tjener indstil-
lingsbolten tillige som lejring for vippe-
armen.

Det solide ventildeksel tjener som leje-
holder for knastakslen, og vippearmene bli-
ver ved afmontering af dakslet presset mod
indstillingsboltene af blade harnalefjedre,
der kun skal lette montagen. Fordelen ved
systemet er foruden en enklere og billigere
fabrikation en stabilere ventilforing, idet
man kan sette omdrejningstallet op med
1000 omdr/min, fer man nir gransen for
svingninger i mekanismen.

Tandem motor set for

Som ovenfor navnt er der kun sjeldent
noget nyt. Da vi fandt — eller rettere blev
prasenteret for den dansk-byggede motor-
cykle med tandemcylinder (side 199, SMJ
1956) regnede vi med, at denne maskine var
noget i retning af et unikum blandt motor-
cykler, for vi mindedes ikke at have set en
maskine med tandem-cylinder for — altsa
med de to cylindre i forlengelse af hin-
anden og med en fwlles stempelstang for de
to stempler.

Ikke desto mindre havde den af Ludwig
Riib og Christian Haab byggede motorcykle
i 1895 en to-cylindret motor med tandemar-
rangement af de to cylindre, hvilket den
gang var ret moderne i forbindelse med
dampmaskiner. Denne motofcykle udmer-




Her ses det szrprazgede ventilarrangement pa den nye Isar,

kede sig ved at vere det forste koretoj, der
benyttede en Bosch lavsendingsmagnet.
*

Pa automobiludstillingen i Geneve viste
Auto Union en ny model nemlig Auto
Union 1000 Sp Roadster, der ligesom Frank-
furt-nyheden 1000 S coupe er udstyret med
skivebremser og separat smeresystem.

De to Lambretta modeller 125/1i og 150/1i
er kommet i nye udgaver med lidt kraftigere
motor pa henholdsvis 5,5 og 6,6 hk. Luft-
modstanden er blevet reduceret ved at ggre
forskjoldet smallere og mere buet, hvilket
gor maskinerne mindre modvindsfslsomme
foruden at give sterre tophastighed. Af tek-
niske nyheder er der kun at navne en ny
karburator af »Biltypen«, hvilket vil sige
uden nal. Lambretta 125/1i koster kr. 2485, -
og model 150/1i koster 3225,- incl. omszt-
ningsafgift excl. leveringsomkostninger.

¥

Studebaker har kebt Paxton Products,
Inc., der fremstiller kompressorer til bade
racervogne, person- og lastvogne, marinemo-
torer m. m., men handelen omfatter ikke de
Novi racermotorer, som Granatelli fremstil-
ler til Indianapolis-racere, hvorimod Grana-
telli fortsat skal lede virksomheden for
Studebaker-Packard concernen. I den for-
bindelse kom prasidenten for Studebaker,
Sherwood H. Egbert med folgende interes-
sante udtalelse: I automobilindustrien er
man enige om at holde igen pa hestekrzefter-
ne, men ikke desto mindre er motoreffekten
i forgrunden ved al avertering. Det ameri-
kanske publikum er blevet fart bag lyset af
overdrevne opgivelser af motorernes effekt,
der ikke stemmer med de resultater, neu-
trale preveanstalter kommer til. Studebaker
har hidtil rettet sig efter den industrielle
overenskomst, men hvis publikum fortsat
onsker at kebe flere hestekrafter, end det
er i stand til at udnytte, si vil Studebaker
for fremtiden kunne levere dem.

Riib og Haab byg-
gede i 1895 denne
motorcylke med
tandemcylindre,
der indgik som
forreste stelror.
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4 udstillingen i Geneve si man denne Chrysler St. Regis, der bestir af et Chrysler chassis med 3,7 liters motor og
karosseri tegnet af Ghia i Turin. Vognen vil blive fremstillet p& Chrysler fabrikkerne i Rotterdam.

MORRIS @ MASCOT
- flere hk - mere plads

- storre hastighed
- fire cylindre

GAFEETT & pa alle punkter vognen, der

‘mr med sin store 38 hk 4 cyl.
motor giver Dem mere kraft
v og mere plads for pengene.

Pris excl. lev.omk. kr. 11.979,-

DOMI A/S - GLOSTR U P HE—
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Q SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter

nar der medfgiger svarporto til direkte besvarelse.

Min »Prinz« fra 1960 har kert 13.000 km,
og der er i og for sig ingen grund til klage
over noget som helst. Men jeg er lidt kritisk
indstillet og er kun tilfreds hvis motoren gar
som den ber.

I tomgang er der enkelte sudsettere«. Jeg
har kontrolleret teendingssystemet bl. a. ved
at bytte tendrerenes tilledninger, skifte
teendror, justere teendingen o. s. v. intet har
hjulpet. Mente at kunne konstatere at det
var cylinderen nzrmest lysmaskinen, der
havde »udsattere«, malte derefter kompres-
sionstrykket med et »Moto-Meter«. Det viste
9,5 pa denne cylinder, mens den ydre (an-
den) maltes til 10,5 kg/ecm2. NSU opgiver
dette til 9-11. Nar tmendingen fjernes, gar
motoren kun meget langsomt med den »dar-
lige« cylinder alene, hvorimod den roterer
livligt pa den »gode« cylinder alene.

Nu ville jeg gerne vide, om det lavere
kompressionstryk bearer skylden, idet min
opfattelse er, at maskinnen skal ga ens pa
begge cylindre nar de korer alene.

Vil De anbefale, at jeg foretager et ventil-
eftersyn, der jo er ret omstandeligt, eller
skal jeg vente til der er mindre kompres-
sion end tilfaldet er?

Min opfattelse er, at vis en ventil har be-
gyndende utzthed skal den tages i starten,
fremfor at vente. En anden ting er sa, om
jeg kan tage ovenstiende trykdifference for
et udtryk for at det er en utzt ventil?

Maske en afkoksning af forbrzndings-
kamrene ved lejlighed som denne er at an-
befale, tillige med ventileftersyn, safremt
man efter 13.000 km, med fordel kan af-
kokse, sa er der jo straks stgrre arsag til at
»ga til sagen«. Hvad er Deres mening hr.
Damkier?

H. R., Korser.

Deres sagsfremstilling er udmcerket og
tydelig. I reglen kommer der afvigelser for
de enkelte cylindres kompressionstryk, men
det bliver naturligvis mest meerkbart i en
to-cylindret motor.

Netop i en motor som Prinz-motoren er
det ikke givet, at de to cylindre koles noj-
agtigt lige meget, og derfor kan der opbyg-
ges storre koksaflejringer i det ene top-
stykke end i det andet, da kulaflejringer pa
letmetal i udpreget grad bestemmes af tem-
peraturen indenfor ret sneuvre greenser.

Vi ville derfor i Deres tilfeelde forst prove
en kulafrensning med Redex, for det er dog
veesentligt lettere end at tage topstykket af
netop den maskine. Vi gar ud fra, at der er
spillerum ved alle ventiler ved varm motor,
samt at der er nojagtig samme fortending
ved begge cylindre. Hvis motoren iovrigt
holder sin foreskrevne tophastighed, ville vi
ikke pille topstykket af, medmindre forhol-
det forveerredes.

«

Jeg har et problem angaende min selv-
starter pa en Lloyd Alexander 600 1958,
efter jeg har monteret et amperemeter, som
De anviste i et af Deres blade, og det virker
ogsa rigtigt.

Men nu kommer vanskeligheden. Det er
nar jeg drejer tendingsneglen og vil starte
siger det klik og jeg tror starteren glider ind
pa en tand pa startkransen, for hvis jeg
drejer motoren rundt og prever igen, starter
den fint.

I begyndelsen troede jeg det var akkumu-
latoren, der ikke var strem nok pa, men
da jeg prevede med et fuldt opladet batteri
hjalp det ikke spor.

Pa selvstarteren sidder der, (er det ikke
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SCOOTERSZAT-DRAGTER

Vind- og vandtat
2-delt, lange lynl. ... . 128,00

RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval. . . 198,00
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Teddy-Bear foer 188,00
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MOTOR-DRESS
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en magnet, der slar tandhjulet ind i start-
kransen og s kommer strommen til starter-
motoren).

Jeg har haft starteren af for at se om den
ikke ville starte hver gang, men den starter
fint. Startkransen ser ellers godt nok ud,
men startmotorens tandhjul er ikke skrat
skaren.

Er der en stilleskrue ved magneten pa
starteren, sa starteren muligvis gar i gang
noget for sa den drejer sig ind i startkran-
sen.

Jeg kan ikke forsta amperemeteret skuile
kunne skade det?

Ma Lloyd 600 have anhznger som andre
biler eller er VW den mindste, der ma have
vareanhanger, eller hvad gar loven efter der.

H. P. H., Ulbglle.

Det er ikke sandsynligt, at amperemetret
har noget med sagen at gore direkte, forud-
sat at det er monteret rigtigt med forbruger-
hovedkabel og dynamo pi den ene side og
akkumulator pd den anden side. Der fore-
ligger snarere den mulighed, at De efter
installationen af amperemetret ikke har
faet tilstreekkeligt gode forbindelser. De to
forhold kan ogsaé veere ganske uafhengige
af hinanden sdledes, at fejlen pa starteren
kun rent tilfeeldigt er opstdet.

Tandhjulet skydes ud i indgreb med tand-
kransen, nar der scettes strom til en spole, i
hvilken et jernanker ved aksial forskyd-
ning aktiverer tandhjulet over en vippearm.
Dette jernanker fungerer samtidig som kon-
takt for startmotoren, der forst modtager
strom, nar tandhjulet er i indgreb. Huis
kontaktpladen er defekt, kan der opsta for
stort speendingsfald. 1 fabrilkens instruk-
tioner opgives der intet om pdhengsvogn —
den beerende konstruktion er bestemmende
for tilkobling af pdihengsvogn.

%

Jeg er ejer af en Lloyd 400 argang 1954,
og er glad for den, en instruktionsbog har
jeg ogsa, men de keretgjer jeg gennem tiden
har haft, har jeg faktisk selv passet og
plejet helt igennem, og sadan er det ogsa
med denne her, men det er et problem med
begge

hensyn til centrifugalregulatoren,
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svingklodser er svejset sammen, sa de sim-
pelthen ikke aktiverer under rotation og alt-
sa slet ingen nytte ger. Jeg har hert hos
forhandleren, men der blev der kun sagt, at
sidan var de allessmmen, men hvorfor fik
jeg intet svar pa, det ssmme har min nabo
varet udsat for, ogsa med samme resultat,
kan og vil De venligst give en forklaring pa
dette fenomen?

Sa er der ogsa det med tendingstids-
punktet, der star opgivet 0,7-0,8 for top i
instruktionsbogen, men forhandleren siger
0,9 for top, hvad er rigtigt, og er det med
lukkede svingklodser? Haber De kan hjelpe
mig med problemet. P. T., Arhus.

Det er rigtigt, at der pa de senere model-
ler af Lloyd 400 er fast teending, og nar man
har svejset svingklodserne fast, skyldes det
sikkert, at det har veeret den billigste frem-
gangsmade.

Mange to-taktere er meget emfindilige for
teendingstidspunktet, og i flere tilfelde fore-
treekker man at give motoren fast teending

fremfor en forskydning, der kun kan veere
ganske minimal — eksempelvis er der mange
to-takt motorcykler med fast tending.

Netop af samme grund skal tendingen
indstilles meget omhyggeligt, da selv tiende-
dele millimeter madlt pa stemplet i forhold
til overste dedpunkt har betydning. Den
korrekte fortending for Lloyd 400 er 0,7
mm for top, og man har eksempler pa, at en
forteending pa 0,9 mm har givet anledning
til gennembreendte stempler. Derfor skal
teendingen stilles med et dertil indrettet
indikatorur.

%

Jeg er ked af det nu, for min Fiat Beleve-
de combi 61 kan ikke mere nu, der har
veret skaeg med den lenge, den starter fint
om morgenen og kerer 15 km sa der den,
derefter kan den startes med fuld choker sa
snart man si rerer speederen der den, men
nu er det helt tosset nu starter den, men der
hurtigt igen og det forreste tendrer er vadt,
terrer man det starter den igen og sa ellers
fremdeles, benzinpumpe, t@ndspole, tending

Origingfin
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tilbehgor

- det personlige prag

pa Deres scooter!

Intet er for godt til
Deres VESPA! Kgb
derfor tilbehgr hos en
autoriseret VESPA-
forhandler - han har
de originale dele i
stort udvalg!

Forlang det
righoldige katalog
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BILKOSMETIK

Til Deres VAUXHALL findes en lang
raekke fortreeffelige originale
VAUXHALL bilkosmetik produkter.

g

VAUXHALL

FAS HOS GM-FORHANDLERNE

KVALITEYTSMARKET

Nu skal motoren gores ren!
Dobbelt sa ren,
pa den halve tid
med GUNK. Pris: 3,85 kr.

Forhandlere sgges

SOLVENT
CLEANER

GUNK IMPORT

Norrekzr 17, Valby — Telf. 754610 eller
Flinterupvej 9, Vanlgse — Telf. 713957
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platiner er i orden og min mekaniker ved
ikke, hvad der er i vejen, kan De hjalpe os?
Vognen har kert 16.000 km.

R. M., Gentofte.

Hvis man uden videre skulle kunne hjelpe
Dem ud fra de givne oplysninger, sa skulle
man jo veere synsk. Der er jo faktisk mere i
en vogn end lige netop teendingsanleg og
benzinpumpe, og det kunne da veere ganske
rart at vide, hvad kompressionstrykket siger,
samt hvordan karburatoren har det. Da det
ene tendror bliver vddt (olie eller benzin?),
kunne det jo tenkes, at den anden cylinder
fik falsk luft ved indsugningsmanifolden,
hvis toppakningen da ikke har en revne.
Der foreligger ogsi den mulighed, at fejlen
ligger i stromfordelerdwkslet. Hvis man
madler sig frem, kan man jo ikke undgd at
fa et billede af motorens tilstand, men meget
kunne tyde pd, at der er en temperaturbe-
stemt uteethed, og det kan passe bide med
motorens topstykke og med manifolden.
Endnu en mulighed er en delvis, temperatur-
bestemt kortslutning i spolen — ndr choke-
ren anvendes nedswettes kompressionstrykket,
motoren kan teende pd den svage overslags-
spending, men ndr gaspedalen rores, scettes
kompressionstrykket op, eg gnisten udebli-
ver pd grund af svigtende overslagsspeending.

x

For nogle maneder siden fik jeg min mo-
torcykle boret og isat nye ventiler, ventil-
styr og plejlstangsleje, og den kom til at ga
udmerket, indtil den begyndte at blive
mearkelig. Da jeg i mellemtiden er flyttet,
matte jeg lade en anden mekaniker se pa
den, og han sagde, at kompressionen var
darlig og at der nok var braendt en ventil.
Det viste sig, at han havde ret. Han sagde
udblesningsventilen var forkert, for der
stod in pa den, kan der vere byttet om, og
hvad skal man sa gere?

Hvis der star EX pd indsugningsvengilen,
er der byttet om pd de to ventiler, men det
er i hvert fald en indsugningsventil, der er
sat i udblesningen. Det er svcert at forfolge
en sidan sag, men foreleg fejlen for den
mekaniker, der har begdet den. Maske er
han stor nok til at indromme den.




Orienteringsleb

LIDT OM CIRKELL®B

Nar man gennem en arrekke har haft med
dansk motorsport at gere, har man ogsa set,
hvordan det gar med begynderne. Nogle
bliver hengende og l=rer efterhanden det
hele, medens andre efter kort tids forleb
ligesa stille glider ud af den péagaldende
klub — begynderne en erfaring rigere — og
klubbens ledelse spekulerer maske ikke
over arsagen hertil.

I mange tilfzelde vil et begynderholds tre
til fem forste lob veere af afgerende betyd-
ning for, om det finder sig til retie og far
Iyst til at fortsztte, eller det taber modet og
holder op, og her er det forst og fremmest
den pagaldende klub og dens ledelse, der

. har ansvaret. Nir et nyt medlem eller hold

melder sin ankomst, ber man hjzlpe dem
s4 meget, som det er muligt, og ikke blot
meddele dem, at den og den dag keres der
lob, og s& kan de jo komme og preve.
Mange begyndere kommer ind i sporten ved
at leese i dagspressen, at den og den klub
arrangerer et OR-lgb, hvor der ogsa er ad-
gang for interesserede. De tilmelder sig og
meder sa til det angivne tidspunkt, d. v. s.

®

AF ING. AXEL JAPP

de mgder ofte en halv til en hel time for, for
de skal lige se lidt pa, hvorledes andre
baerer sig ad, for de kender jo ikke ret
meget til dette her.

Til sadanne begyndere ber klubben have
fremstillet en standardvejledning gerne dup-
likeret saledes, at denne indeholder en for-
klaring pa de vigtigste discipliner, der kan
forekomme, samt hvad man ma og ikke ma.

Den bedste lpsning er naturligvis at af-
holde kursus med passende mellemrum, og
mon ikke en gang om aret vil vere tilstraek-
keligt. Pa sadanne kursus kan man samle
alle interesserede savel fra klubben som
ikke-medlemmer, og derved give alle det
rette grundlag at arbejde videre pa. Ved sa-
danne kurser ber man gi forholdsvis let
hen over det »torre stof« — det der om-
handler reglement, klublove etc., dog skal
de vigtigste punkter fra reglementet naturlig-
vis gennemgas, men et kursus ber legge ho-
vedvagien pa en gennemgang af de forskel-
lige opgavetyper, der kan forekomme. Na-
turligvis kan man ikke afse tid til gennem-
gang af alle opgavetyper, og der findes
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stadig pa nye spidsfindigheder, men det er
igvrigt som om de forskellige klubber inden-
for D.A.U. er ved at komme bort fra alle
deres »kontorcheflgh«, der var lige ved at
tage overhand. Man var fornylig i et af disse
afskyelige lgb ude for at skulle bestemme
naeste kontrol ved hjzlp af en krydsmaling
fra fire sma garde samt at skulle passere en
rutekontrol opgivet ved en vinkelpejling fra
to andre sma stednavne, hvilket tog ca. 12
min. at udfere, medens kgretiden var sat til
otte min. En sadan opgave herer ikke hjem-
me nogen steder, hverken i begynder- eller
almindelige lgb.

I forbindelse med et kursus skal man na-
turligvis ogsad gennemga det emne, der hed-
der udstyr, og man kan i denne forbindelse
godt fortelle lidt om alle de dejlige instru-
menter, lygter, dek, etc. man kan sette
formuer i, men man ber meget kraftigt pa-
pege, at det nedvendigste udstyr er nu k:n
en tripteller, der kan angive afstanden ned
til ca. 10-20 meter. Alt andet udstyr kommer

sa i anden razkke, men det er naturligvis
en forudsztning, at holdet er i besiddelse af
malepind, gradmaler, passer og blyanter.
Med disse remedier, som ikke vil overstige
175,— kr. vil man vere i stand til at gen-
nemfgre de fleste normale OR-lgb forudsat
altsa, at teorien er i orden.

I forbindelse med et begynderkursus bor
man afslutte hver aften med et lille traenings-
lob, idet de erede tilherere ikke kan ak-
kumulere mere end ca. halvanden times tale
og forklaringer, og de er alle farst og frem-
mest kommet for at komme ud at kore. Sa-
danne sma traningsture ber have en lengde
pa 35-45 km, og der skal ikke tages tid, idet
holdene skal have tid til at legge de forskel-
lige opgaver ind pa kortet, og derpa i fred
og ro trille fra sted til sted. En sadan tra-
ning vil give alle begyndere mere selvtillid,
og man vil hurtigt opdage, at begynderne
meget lettere falder ind i rytmen end de, der
ikke har veret pa et sddant kursus.

I sidste nummer af SMJ bragte vi et szt

ekstra

LTI
{T“JEAS [ \! |
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Lucas nye oliekglede sports-
tendspole type SA transfor-
merer Deres batterivoltstyrke
ekstra hgjt op og sikrer De-
res start under alle forhold
— ogsé hvis batteriet skulle
vaere lidt »fladt«. Lev. til 6 og
12 volt anleg. Pris kr. 36.-

Fas hos alle velassorterede forhandlere

Reprasentant for Danmark AXEIL. KETNER, Kabenhavn — Holstebro — Odense
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Lesningen pa opgaven vi bragte i sidste nummer.

opgaver fra en sadan kursusaften, og da der
ikke skal tages tid, eller kere pa tid, skal
man ikke have myndighedernes tilladelse
eller den respektive unions tilladelse. Man
ber dog nok advisere det stedlige politi sa-
ledes, at en eventuel patruljevogn ikke stop-
per deltagerne og tror, at der keres et »rig-
tigt« OR-lgb. Politiet vil ganske givet med
det samme takke for at fa en sadan henven-
delse, nir de pa forhand er klar over, at der
sikkert vil kore en hel del biler rundt i det
pagzldende omrade den og den aften.
Hosstaende bringer vi en streg over om-

talte treningsleb, og de forskellige malinger
er udfert pa skitsen siledes, at man kan se,
hvorledes man skal foretage malingerne.
Ved bestemmelse af post 6, der foretages ud
fra en to-punktmaling, star der intet i op-
gaven om, at det skal vare det vestlige
skeeringspunkt, men da det inden starten
blev meddelt, at der kun skulle keres pa of-
fentlige veje, kan det ostlige skaringspunkt
— pa skitsen markeret med X — ikke kom-
me pa tale, da dette skeringspunkt falder
inde pa en mark.

Da der er tale om et treeningsleb, har man
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Et eksempel pa et cirkellob, der forklares nzrmere i teksten.

undladt at opstille kontrolskilte ved de en-
kelte poster, men for at kontrollere at del-
tagerne har passeret de forskellige poster,
har man placeret posterne pa sadanne steder,
at der er en eller anden genstand som skal
beskrives. Ved kontrol 6 skal man f. eks.
besvare spergsmalet: Hvad hedder kebman-
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den? Den slags kontrolposter indebzrer flere
fordele, f. eks. er det ikke ngdvendigt at
lade et hold kere ud og s=tte skilte op for
sa senere at styrte ud og hente skiltene igen.
Man opnér ogsa, at uvedkommende ikke bli-
ver klar over, at der foregar »noget« visse
steder, vi har f. eks. i et treningslgb, hvor
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der blev anvendt normale kontrolskilte,
vearet ude for, at det halve af landsbhyens
ungdom stod omkring skiltet ikke sa meget
for at skjule dette, men mest af nysgerrig-
hed, og vejen var omtrent spaerret af unge
mennesker, der ikke havde synderlig lyst til
at forfeje sig ind til siden, nar der kom et
koretaj.

Som treningsleb har man mange andre
former, f.eks. kan man til sma lukkede
klubleb kere et af de sakaldte cirkellgb.
Disse kan ogsa varieres pa mangfoldige
mader, men princippet i disse lgb er, at
man med et givet punkt som centrum tegner
en cirkel, og hvor denne cirkel skerer de
offentlige veje, skal labets rute legges. Man
far da opgivet et startpunkt og retningen, i
hvilken det forste skaringspunkt skal pas-
seres, og derefter skal man ad narmest of-
fentlige vej finde frem til naeste skeerings-
punkt o. s. v. Man slipper for store og ind-
viklede kereordrer, og ruten er let lagt.
Man kan ogsa lave cirkellsbet som en af-
brudt cirkel, saledes som det er vist pa hos-
staende kort, hvor man ved ankomst til
startstedet far opgivet folgende:

Cirkellgb: Centrum Grasted kirke, radius
4650 m.

Post 1 ligger 400 m n. f. t i Blistrup, ank.
fra SO.

Post 2 ligger 2300 m s. f. Blistrup kirke,
ank. fra NN@.

Post 3 ligger 1100 m s. f. e i Sibberup
Vang, ank. fra S.

Post 4 ligger ca. 600 m N@ f. post 3, ank.
m. N.

Post 5 ligger 2400 m s. f. r i Dragstrup,
ank. fra N.

Man kan sa i ro og mag indtegne disse
poster pa sit kort samt tegne eirklen sa-
ledes, at man straks er klar til at kere, nar
man far startordren. Nu er posterne tydeligt
markeret, og pa det viste kortudklip er
cirklen tredelt, idet man mellem post 1 og 2
samt mellem 3 og 4 skal kere efter kore-
ordrer, der er blevet udleveret ved post 1,
3 samt ved post 5. Her har man altsa kom-
bineret det oprindelige cirkellsb med nor-
male kereordrer, idet man vil skabe lidt
forandring i lebet, da man jo alligevel skal
have tidskontrolposter placeret pa ruten.

Man kan naturligvis kere et cirkellgb
uden kendte tidskontrolposter, og sia ude-
lukkende lade posterne veere hemmelige
tidskontroller saledes, at man kommer nzr-
mere til et rent palidelighedsleb, ikke
mindst ved i tillegsreglerne at skrive, at der
gives strafpoint ved savel for tidlig som for
sen ankomst til hemmelige tidskontrolposter.
Ved en sadan kereordre nsrmer man sig
dog endnu mere til de sakaldte special-
etaper, noget som man ikke ber tilstraebe i
almindelige OR-lgb.

De forste koreordre til omtalte cirkellgh
kunne f. eks. lyde saledes: Ker gennem s i
Hesbjerg, syd om Fir i Firhgj, passer cirk-
len i retning mod syd, ker syd om Kongens
i Kongensgave og fortsmt derefter med at
passere cirklen, hvor denne skeres af de of-
fentlige veje. Kor altid ad nzrmeste offent-
lige vej, og samme vej ma ikke benyttes
mere end een gang.

Las »KQR BEDRE«

og fa alle de sma, men betydningsfulde fejl ud af Deres korsel. De seks kroner og
femoghalvfjerds ere kan vel ikke stille sig hindrende i vejen for erhvervelsen af s&
vigtig en viden for enhver bilist og motorcyklist, andelig dovenskab er pa dette
punkt en han mod Deres familie og medmennesker og bevidstheden om, at De kan
det hele i forvejen, er kun arrogant selvbedrag.

Bestil den hos Deres boghandler i dag eller send bestilling til
SKANDINAVISK MOTOR JOURMAL . Kongelysvej 14 . Gentofte.
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af "Observer”

Stedet for manedens stgrste motorsports-
lige begivenhed var Sebring (USA), hvor
man fredag den 23. marts afviklede tretimers
lgbet for GT indtil 1000 ccm, hvilket var
konstrukterernes forste kamp om points til
dette verdensmesterskab, og dagen efter
kortes 12 timers lgbet for de store GT vogne
samt »Coupe des Prototypes«.

I tretimers lgbet var Fiat-Abarth staerkt
repraesenteret med 10 vogne, af hvilke de
fire var tilmeldt af fabrikken i Turin. Den
eneste konkurrent, der kunne komme i be-
tragining, var Austin-Healey Sprite med
Stirling Moss ved rattet. Da en regnbyge i
begyndelsen af lobet gjorde banen vad, over-
tog Moss da ogsa kort efter starten foringen,
da han som flere af sine store forgangere er
specialist i vid bane.

Da banen torrede op, faldt Moss imidler-
tid tilbage, og han blev farst overhalet af
McLaren (Abarth) og senere af Walt Hans-
gen (Abarth). Mc Laren gik af med sejren
med en gennemsnitshastighed pa 126 km/t,
Hansgen kom pa andenpladsen, og Moss
blev nr. 3 med sin Sprite. Blandt de ti forste
vogne fik Abarth placeret seks, medens
Pedro Rodriguez og Innes Ireland besatte
sjette og syvende pladsen i Sprite, og endnu
en Sprite kom ind som nr. 9.

Tolvtimerslgbet fik et noget overraskende
forleb, fordi det lykkedes bredrene Rod-
riguez at tage livet af to velplacerede vogne,
medens parret Stirling Moss og Innes Ire-
land blev diskvalificeret pa grund af en de-
potfejl. P4 den made kom sejren til at til-
falde parret Joakim Bonnier/Lucien Bianchi
i den 12-cylindrede, 3-liters Ferrari Testa
Rossa. Denne vogn tegner sig dermed for
de forste 10 points i Coupe des Prototypes,
til hvilket ogsd Targa Florio, 1000 km lgbet
pa Niirburgring og Le Mans taller. Ogsi i
GT-mesterskabet reddede Ferrari 9 points,
da Phil Hill og Oliver Gendebien korte deres
Ferrari 250 GT Berlinetta ind pi anden-
pladsen i generalklassementet og dermed pa
forstepladsen i GT-konkurrencen. Ferraris
egen stald var imidlertid ikke reprmsenteret
i lebet, da Ferrari var tilmeldt af NART
(North American Racing Team),der ledes af
Ferrari’s amerikanske generalreprasentant.
For NART korte desuden brgdrene Rod-
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riguez med den 2,4 liters haekmotor Ferrari,
Moss/Ireland med en frontmotor Testa Ros-
sa, som man bestemte sig til i sidste gjeblik,
da det. oprindelig var meningen, at parret
skulle kere den nye otte-cylindrede hak-
motor Ferrari pa 2,5 liter, Hill/Gendebien
korte en Berlinetta og Grossman/Tavano en
Testa Rossa. Udover NART’s vogne var der
sa bl. a. Bonniers Ferrari Testa Rossa, me-
dens Maserati var repraesenteret med sin
tolv-cylindrede tre-liters model, og Cun-
ningham havde ligeledes en tre-liters vogn
med. Porsche sendte to 1,6 liter Carrera, og
desuden var der en del privat tilmeldte
Porsche sportsvogne kert af os ukendte ame-
rikanere.

Lerdag morgen stod de 60 deltagende vog-
ne opstillet til Le Mans start, og Innes Ire-
land tog kort efter starten foringen skarpt
forfulgt af Walt Hansgen (Cooper-Maserati)
og Pedro Rodriguez (Ferrari), men sidst-
nevnte fik hurtigt sit mexicanske tempera-
ment frem, og allerede efter 20 minutters
korsel havde han overtaget foringen, me-
dens han pa vejen kerte lgbets hurtigste
omgang med 154 km/t. De to bredre Rodri-
guez holdt derefter i det store og hele fo-
ringen gennem de forste syv timer, men si
blev Pedro hangende pa banen med en mo-
tor, der fandt de sidste fem timer helt uden
interesse. Hurtigt blev Pedro transporteret
til depotet, Grossmann/Tavanos Ferrari bli-
ver kaldt ind, og Pedro kerte videre med
denne vogn, der i lgbet af de naste tre ti-
mer blev rykket fra fjerdepladsen op som
nr. 2, men sa opgav ogsd den anden, og de
to unge bredre trak sig tilbage i utilfreds-
hed med dagens arbejde.

I ‘mellemtiden var en del vogne forsvun-
det, og Bonnier havde beklaget sig over en
glidende kobling, der tvang ham til forsig-
tig og behersket korsel. Moss/Ireland hav-
de varet de hardeste konkurrenter til brdr.
Rodriguez, og efter de syv timer havde Moss
foringen, da vognen blev overgivet til Ire-
land i aflgsning. Ireland kerte 18 omgange,
men matte sa ga til depot for at fa justeret
bremserne, og ved samme lejlighed blev
vognen tanket op, hvilket var en oplagt de-
potfejl, da man ifloge reglementet forst ma
tanke op 20 omgange efter et korerskifte —
der er meget at tenke pa i motorsporten.
Det sorte flag kom ud for Irelands vogn,
og dermed var parret diskvalificeret, me-
dens Bonnier korte i mal som vinder med
sin glidende kobling — det fortzller for-
gvrigt lidt om den svenske korers kvalifi-
kationer, nar han kan holde sig [remme og
tilmed i spidsen for lgbet med en vogn i
den stand. Hatten af for Bonnier, for der
skal virkelig foling med vognen for at hol-
de den gaende. Bonnier og Bianchi korte i
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lobet af de 12 timer 206 omgange med de-
res Ferrari Testa Rossa, hvilket svarer til
1723.92 km med en gennemsnitshastighed
pa 145,58 km/t. Phil Hill/Gendebien blev
nummer to i generalklassementet og altsa
nr. 1 i Gran Torismo med Ferrari GT 250
(196 omgange), og ret sensationelt besatte

den amerikanske trio Jennings/Rand/West-
hoff trediepladsen med en Porsche (125 om-
gange), men Porsches mesterskabspoint blev
scoret med 1,6 liter vognene i GT op til 2000
cem, da Dan Gurney/Bob Holbert gik i mal
pa syvende plads i generalklassementet (188
omgange).

Servicevejledning
for Triumph 5T, 3T og T100, 1947-48-49

Der findes en del af de ovennavnte model-
ler i den danske motorcyklepark, og langt
de fleste af maskinerne er handlet i flere
»generationer«, sa instruktionsbggerne er
ofte blevet borte pa vejen. Nye instruktions-
beger kan ikke skaffes, men alle reserve-
dele kan fas, hvis man ser bort fra den
originale tank med indbygget instrument-
bord. Nedenstiende oplysninger vil derfor
sikkert vere en verdifuld hjelp til de
Triump-ejere, der gnsker at holde maskiner-
ne i perfekt stand.

SPECIFIKATIONER

Model 5T

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring: 63
mm, slagleengde: 80 mm, slagvolumen 498
cem,  topventilet.  Stebej erntopstykke.
Kompressionsforhold: 7:1, maksimal mo-
toreffekt: 28,5 hk ved 6000 omdr/min.
Smeresystem: tersump.

Transmission: Motor til kobling: kede 15"
«.305" 78 led*). Kobling: flerplade i
oliebad. Antal gear: 4. Udvekslingsfor-
hold mellem motor og baghjul, (solo 22
teender pa motorens kedehjul®*).) 1. gear
12,7:1, 2. gear 8,65:1, 3. gear 6.0 1554
gear 5,0:1. Gearkasse til baghjul: kaede
5/5" % 3/g” 93 led. Daksterrelse for: 19 x
3,25 bag: 19 x 3,50.

Scerlige bemerkninger: *) Sidevognsgearing

77 led. **) Sidevognsgearing: 19 tender
pa motorens keedehjul.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaffel,
baghjul: i stel.

Benzintank rummer 18 liter, heraf ca. 1,5
liter pa reserve.

Olietank rummer 3,4 liter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Dynamo:
model E 3. Tending: magnet, BTH eller
Lucas. Teendrer: KLG F 70. Ladekontrol:
amperemeter

Udstyr: Olietryksmaler, minimum visning
35 p.s.i. med varm motor ved 55 km/t.
Tending: Kontaktafstand 0,3 mm, forten-
ding med &bne svingklodser 9,5 mm for

gverste dedpunkt. Elektrodeafstand i
teendror 3,8-4,5 mm.
Karburator. Amal, blandekammer 276/

410 R, 15/16”, svemmerhus 64/192, dyse
140, stralerer 107, spjzld 6/3-3%% nal nr. 6,
nalen anbragt i 3. hak.

Ventiler: 0,025 mm (.001") ved kold motor.
Indsugning abner 261%° fer top, indsug-
ning lukker 69%%° efter bund, udblasning
abner 6115° for bund, udblesning lukker
3515° efter top. f

Model 3T

Som model 5 T med folgende undtagelser.

Motor: Boring 55 mm, slaglengde: 73,4
mm, slagvolumen 349 cem. Kompressions-
forhold: 6,3:1, maksimal motoreffekt: 17
hk ved 6000 omdr/min.
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Transmission: Motor til kobling: kade "
% .305, 74 led. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: svarer til sidevogns-
gearing pa 5 T og T 100. Gearkasse til
baghjul: kade 3/s” x3/s”, 90 led. Dak-
storrelse for: 19 x 3,25, bag: 19 x 3,25.

Benzintank rummer 13,5 liter.

Tending: Fortznding med abne sving-
klodser 8,7 mm for gverste dedpunkt.
Karburator: Amal, blandekammer 275/
145 R, svemmerhus 64/156, dyse 120,
stralergr 107, spjeld 5/4, chokerboring

7/8", nalen anbragt i 3. hak, nal nr. 5.

Ventiler: Indsugning abner 22° fgr top, ind-
sugning lukker 66° efter bund, udblas-
ning abner 63° for bund, udblesning luk-
ker 25° efter top.

Model T 100

Som model 5 T med felgende undtagelser.

Motor: Kompressionsforhold : 7,8:1, maksi-
mal motoreffekt: 33 hk ved 7000 omdr/
min.

Olietank rummer 4.5 liter.

Teendror: KLG F 80.

Karburator: Amal, blandekammer 276/
411 R, dyse 160. For argang 1949 fore-
skrives dyse 150 og nalen anbragt i 2. hak.

Generelt

Smering.

Motorolie sommer SAE 50, vinter SAE 40.
Gearkasse SAE 50 motorolie hele iret, skif-
tes hver 8000 km. Fyldes op til niveauprop.
Kadekasse (forkaede) SAE 20, 1 liter,
skiftes hver 1500 km. Teleskopgaffel SAE
20, 100 cem pa hvert gaffelben. Fjedrende
bagnav: Grafitfedt.

Ventilspillerum.

De ovennavnte spillerum er beregnet for
den oprindelige knastaksel. Hyvis knast-
akslerne er blevet udskiftet til den nyere
type (E 3275), skal spillerummet vare 10/
1000” (0,25 mm).

Smoresystemets ventiler.

Utilstrekkeligt olietryk skyldes i reglen,
at reduktionsventilen shanger«, og den ma
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da udtages for rensning. Nedsat olietryk
eller utilstrekkelig returpumpning kan skyl-
des utetheder i pumpeventilerne. Disse er
udformet som fjederbelastede kugler i bun-
den af hver pumpecylinder holdt pa plads
af en prop med sekskantet hoved. Efter af-
montering og rensning kan man give kuglen
et fast slag (hammer og kobberdorn) op i
ventilseedet, hvilket er tilstraekkeligt til at
rette sazdet.

Andeventilen er anbragt i motorens ind-
sugningsknastaksel, og den kraver normalt
kun eftersyn ved hovedreparation. Nar mo-
toren standses, kan der komme nogle draber
olie fra andersret, hvis ventilen standser i
den abne stilling, og det er kun olie fra
knastakslen, der leber ud. Ved start efter
leengere tids stilstand kan der ligeledes kom-
me lidt olie fra andergret, fordi der er sivet
olie ned i krumtaphuset, og returpumpen
skal forst have tid til at tomme krumtap-
huset. :

Deektryk.
3 T forhjul 16 p.s.i., baghjul 18 p.s.i.
5 T forhjul 18 p.s.i., baghjul 16 p.s.i.
T 100 som 5 T.

LOBSKALENDER

April :

23. Fyens Motor Union, Banelgb, Fangel.

23. Herning Motor Sport, Baneleb, Sinding.

29. Roskildering.

29. Alborg Motor Klub, Banelob, Lindholm.

29. Haderslev Motor Sport, Banelsb, Bgge-
hoved.

Maj :

6. Frederiksborg Amts Motorklub, Speed-
way, Selskov.

6. Frederikshavn Motor Sport, Banelsb,
Prnedal.

6. Abenrd og Senderbore Amters Motor-
klub, Moto-cross, 1. afd. DM, Rudbjerg.

13. Eshjerg Motor Sport, Banelgb, Korskro-
banen.




_skift teendrar for hver 15.000 km--skift til AC hot-tip

- LIGEMEGET HVOR DE BEFINDER DEM...

En transistorradio forkorter rejsetiden, den bringer Dem de sidste, vigtige
nyheder, den giver Dem musik og underholdning, som De ellers matte ga
glip af, fordi De ikke var hjemme. HELLESENS transistorbatterier er en

kraftkilde, som giver fuldendt gengivelse og driftssikkerhed. Hellesens “
transistorbatterier er kendt for deres heje og ensartede kvalitet, der giver

det store antal brugstimer.

BATTERIER




INDBYDELSE TiIL SRAREN
5. DANSKE

TILRETTELAGT OG KONTROLLERET AF KONGELIG DANSK AUTOMOBIL KLUB

S

Kongelig Dansk Automobil Klub og Mobil
Qil Danmark A/S indbyder til deltagelse i
Mobil Gkonomileb 1962 i Danmark.

Leobet arrangeres efter samme retningslinier
som de internationale Mobil Gkonomileb.
Veje, middelhastighed og evrige labsbetin-
gelser svarer til hverdagsbilistens kersels-
forhold. Mobil QDkonomileb 1962 keres i
dagene 14.-16. juni med start i Gedser og
mal i Skagen.

Lobet er dbent for normale serieproduce-
rede standardvogne i alle klasser, fabrike-
rede efter 1. januar 1960.

Tillaegsregler og anmeldelsesblanket
kan rekvireres fra Kongelig Dansk Auto-
mobil Klub og Mobil Oil Danmark A/S.

Anmeldelse skal veere indsendt senest 3. maj 1962. Lobsledelsen
forbeholder sig ret til at begraense deltagerantallet.




