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SAAB trekkes gennem
svingene; forhjulstraek
giver sterre moment-
arm.

ofAB -sikkep
familievogn

I slud og snesjap og pa frostglatte
veje, ligger SAAB stot og sikkert.
Forhjulstzeek og rigtig veaegtforde-
ling, frileb og korrekte hjuldimen-
sioner er noget af forklaringen. Og
sa har SAAB et effektivt varme-
system!

SAAB vandt igen Monte-Carlo
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Som redakter af SMJ og som medarbejder ved tre store
skandinaviske dagblade md man vel betegnes som en
slags pressemand, og som andre pressemznd hylder jeg
naturligvis pressefriheden, der tillader enhver at skrive,
hvad han vil inden for presselovens rammer. Skriver man
noget erekrenkende, der ikke lader sig bevise, eller mis-
bruger man tryksvarten pi anden méde, kan man — eller
i det mindste den ansvarlige redakter — risikere at ryge i
spjeldet. Det er ogsd en udmerket ordning. Den ansvar-
lige redaktor kan naturligvis ikke nd at lese en hel avis
igennem, inden den gir i trykken, s& derfor m& han stole
pd, at medarbejderne ikke skriver noget, som han senere
kan blive hengt op pi. Mange medarbejdere kunne natur-
ligvis tenke sig at se den store bos anbragt i brummen
et stykke tid en gang imellem, men da de kan risikere at
gore ham folgeskab eller i det mindste med usvigelig sik-
kerhed se sig om efter et nyt job, hvis presselovens stren-
geste paragraffer bringes i anvendelse, sd sker der kun
meget sjeldent noget, der kan fore til sagsanleg eller
tiltale.

Hvis en leser skriver et indleg til en avis, m&8 han
naturligvis std inde for sine ord, hvis disse viser sig at
vaere urigtige eller injurerende, men det kan ikke helt
tage ansvaret fra redakteren, og i tvivlstilfzlde skal man
nok sorge for at tilbagevise den slags leserbreve. Men
hvis der ikke er fare pd ferde med hensyn til presse-
loven, s er der tilsyneladende overhovedet ikke granser
for det pladder, der kan finde vej til spalterne i en avis.
Man mai da sperge sig selv, om ikke det er chefredakto-
rens og underredakterernes simple pligt at holde rent,
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bevidstlest vds og vildledende oplysnin-
ger og péstande borte fra bladets stof.
Hvordan kan man pd en gammel, anset
avis som Fyens Tidende lade folgende
leeserbrev slippe ind i bladets spalter? Og
hvis hr. O. Jensen, Harndrup, ikke er ble-
vet sagt imod pd anden méde og pd andet
sted, skal vi her gore ham opmarksom
pd, at ulykkernes antal ikke nedsattes,
ndr han eller andre pd omrddet absolut
ukyndige personer begynder at opfinde
nye naturlove. Hvis man vil lade sin
stemme here, si md man ogsd forst sxite
sig ind i det stof, man vil tale med om.
Og tror hr. O. Jensen, Harndrup, at han
har givet et bidrag til faerdselssikkerhe-
den ved at bibringe lige sd ukyndige med-
borgere den opfattelse, at en tung vogn
bremser bedre end en let vogn? Les selv
her de helt enestiende pastande og lige sd
tdbelige forslag, som hr. O. Jensen,
Harndrup, kommer med:

Nar vi star ved statsbanen og ser, nir
lyntoget kommer forbi med en fart af ca.
110 km, sd siger man til sig selv, det er
en frygtelig fart, men nir man stir pa
landevejen og ser en af disse smd potter
til biler som Prinz eller Folkevogne med
den samme fart, ja, s siger man, han
bavde travlt, man kan ligefrem se, at de
biler med motoren liggende bag i vog-
nen, der berorer forhjulene nesten ikke
vejbanen, og den er da gal. Det, som skal
Styre vognen, svever oppe i luften, de
bar jo ingen mulighed for at afvarge en
ulykke, nar der pludselig kommer noget
ud pa vejbanen, som de ikke havde regnet
med. Der er ingen vagt i vognen til at
bremse den, og bliver der sammenstod,
ja, s er det blik burtigt krollet sammen,
og mennesker drabl.

Men hvad skal man s gore for at for-
bindre mange af disse meningslose ulyk-
ker? Der er kun én tling at gore. Ingen
vogne md kore over 100 km i timen. Har
de mere travlt, si ma de kore dagen for.
De mindste vogne ma ikke have storre
bastighed end 60 km — og sa opefter, som
vognens vagt er. Og pa alle vogne, lige-
som der er pa lastvogne, skal der vare en

plakat med vognens hastighed, s ferd-
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selspolitiet til enbver tid kan se, hvor
starkt vognen mé kore. Bliver hastigheds-
gransen 5d ikke overholdt, ja, si har stats-
kassen brug for en skerv. Den kommer
sikkert aldrig til at flyde over.

Den mand, som kober en stor vogn, ma
betale derfor. Der skal mere benzin, der
er storre skat, dek er langt dyrere, s vi
kan sige, at den bilejer betaler for at
komme hurtigere frem, og det er sjel-
dent, at disse vogne lorner sammen, d a
de har langt storre bremse-
evne pa grund af vognens
v gl

Det er jo meningslost, at den, som
kober en lille, billig vogn, skal have sam-
me fordel som den, der yder de store
penge i skatter og lignende; derfor ma vi
have sat en begrensning af hastigheden
efter vognens vaegt og bremseevne. 60 km
er en stor hastighed for de mindre vogne,
ndr de kommer derudover, aner de ikke,
hvor de bliver af ved en pludselig op-
bremsning, og si har vi ulykken: Bilen
knust og mennesker draebt!

Hvad nytter det med al den propa-
ganda fra storre ferdselssikkerbed, det
eneste sikre er en masse penge, der bliver
smidt ud. Det er jo bevisligt, at der bliver
flere og flere sammenstod, det skulle jo
gd den anden vej, si var det jo en kends-
gerning, at det hjalp. Det var jo let f. eks.
i et dr at lade alle biler pi Fyn fa merket
og sd se, hvor mange af dem, som wvil
blive skyld i sammenstod. Selv om de
korer i en anden landsdel, kan det da be-
vises, hvem der er den skyldige. [eg er
sikker pd, at blev dette gennemfort, ville
antallet af ulykker blive formindsket alle-
rede til en halvpart det forste ar. Alene
forsikringsselskaberne ma ud med mag-
tige belob pa grund af de mange sam-
menstod og de mange mennesker, der bli-
ver odelagt for livstid.

Harndrup, den 12. december 1962.

O. Jensen.

Hvordan fir den slags vrovl dog lov
til at slippe ind i en avis. Det er sandelig
en meget misforstdet form for pressefri-

(fortsttes side 86)




HONDA CB 72
SUPER SPORT

250

247 cc firtakts Twin balancemotor med vertikale
cylindre og 180° mellem krumtapslaget. Enkelt
overliggende knastaksel, der drives med kede.
Cylinderdiameter 54 mm. Slagleengde 54 mm. Kom-
pression 9,5:1. Motoren udvikler 24 hk ved 9.000
omdr./min. 2 stk. karburatorer pd 22 mm.
Selvstarter og kickstart.

4 trins fodgear. Gearkasse sammenbygget med
motor. Gearudveksling 18,63 — 11,10 — 7,83 — 6,68.

Fuldnavsbremser med dobbelt palebende bremsebakker. Fuldtanket med benzin 165 kg.
Omdrejningsteller sammenbygget med speedometer. Tophastighed ligger omkring 160 km/t.

HONDA CB 92
SUPER SPORT

IMPORT:

125

125 cc Super Sport er en lillebror til CB 72.
Tophastighed omkring 130 km/t.

Denne model vil fra omkring midt i februar maned
kunne leveres herhjemme.

Bestilling p& 125 cc tager vore forhandlere gerne
imod. — Brochure m, m. sendes til Dem overalt.

9 éb VODROFFSVEJ 56 — KGBENHAVN V.
3 go e TEL.: 351310.

Forhandlere sages til ledige distrikter.
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Trafikken i de amerikanske storbyer virker
overveldende, men samtidig disciplineret og
ret langsom.

%

om bekendt afhenger perspektivet i et

fotografi af breendvidden i den an-
vendte linse. Teleobjektiver kan bringe
fjerne genstande nar, men den lange
brendvidde fortjener perspektivet. Tin-
gene stdr lidt uvirkeligt.

Fra Europa ser amerikanske biler ud
som nogle sert oppustede blikgiganter,
hvis tekniske udformning ikke aftvinger
storre respekt. Indtrykket skyldes tildels
en perspektivfortegning. I naerbillede ser
de ganske vist stadig ud, som var de
pustet op, men de er knapt s& gigantiske,
og den mekaniske side af sagen bliver
langt mere forstdelig ved et forstehdnds-
kendskab til amerikanske trafikforhold og
produktionsvilkar.

Det er godt et r — og knapt 50.000
km — siden jeg for forste gang traf ame-
rikanervogne pa hjemmebane. Indtrykket
var overvaldende. Fra passagerforsedet i

AMERIKANSKE

en mellemstor europazisk vogn tog New
York-trafikken sig narmest ud som orga-
niseret vold. Valdige USA-modeller dan-
sede en elefantagtig ballet efter sindrige
monstre pd vejen mellem Idlewild-luft-
havnen og Manhattans centrum. I ende-
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lose udfletninger valsede bilerne ud og
ind af hovedstremmen. Ofte pd en méde,
der betog mig alt hdb om nogen sinde at
se den bestilte og efter flyveturen hirdt
tiltreengte hotelseng.

De store indfaldsveje til New York
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var gevaldigt imponerende. Bide som
magelos vejbygning og skueplads for en
dramatisk trafik, der enten gled med ca.
60 kmlt i uendelige, tatsluttede rakker
eller holdt aldeles stille i lige si uende-
lige og lidt twttere rakker. I selve byen

var trafikken ogsd overvaeldende, men
disciplineret og ret langsom, sd efterhdn-
den vendte sindsligevaegten tilbage. En
god sevn og et solidt morgenfoder gjorde
det muligt at foretage mere overlagte ob-
servationer dagen derpa.
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New York er simpelthen imponeren-
de, inciterende og helt utrolig. Ikke no-
get fuldgyldigt billede af USA, men en
verden for sig med alt fra overdddig
skanhed til hasligt rod. Efter et par degn
som turist tog jeg nordpd — med toget,
for vognen var endnu ikke ndet over At-
lanten.

Et stremliniet, velindrettet eksprestog
listede sig op gennem staten New York
med en maksimalhastighed af 70 kmlt, sd
der var god tid til at se sig om. Ikke
mindst ndr den sdkaldte ekspres holdt
ved hver eneste af de utallige smaéstatio-
ner undervejs.

Bortset fra den lidt ensformige land-
skabelige oplevelse (drstiden var ikke den
bedste) var det laererigt at studere bilerne
pa landevejene. Korslen foregik tilsyne-
ladende i et yderst adstadigt tempo, og
bilerne var enten nye eller komplet kas-
sable. Adskillige var s& rustne i karosse-
rierne, at store stykker plade var teret
bort. Med store menes, at hullerne milte
mindst 30 X 30 cm. Der var ikke mange
europziske vogne at se, og bilkirkegir-
denes vragmasser var nappe over 5 &r
gamle. Forklaringen pa disse sdeleggen-
de rustangreb er dels den krasse saltblan-
ding pd vejene i vintermdnederne, dels
det sjuskede samlearbejde i bilerne, dels
manglende behandling af karosseriplader
og undervogn.

Bilen en husholdningsgenstand

Tilsyneladende gor ingen af delene
noget dybere indtryk pd den nordameri-
kanske bilist, der ser ganske anderledes
pd sin bil end europaeren. Med meget f&
undtagelser anser amerikaneren sin bil for
en husholdningsgenstand. Lige s& uund-
verlig som koleskabet og fjernsynet.
Dens konstruktion omfattes ikke med
sterre interesse, og medmindre indehave-
ren tjener over ca. 12.000 dollars om &ret,
spiller bilen ejheller nogen synderlig rolle
som symbol pa ens plads i samfundet.

Inden afrejsen havde jeg fdet forklaret,
at folk inddeltes i to hovedgrupper: De,
der far deres Cadillac vasket, og de, der
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selv vasker vogn. Cadillac eller et andet
mearke. Den forste gruppe har kebt bilen
ny, den anden brugt. En tre dr gammel
Cadillac, for nu at blive ved dette marke,
koster under 3.000 dollars, d.v.s. ikke
over 15-20.000 kroner. Zldre modeller
er helt rorende billige — samt gennem-
rustne, opslidte og forrakkede. De hgjere
indtegtsgrupper udskifter deres vogn
hvert eller hvert andet dr. Mellemgrup-
pen keber brugt, men udskifter i samme
tempo, og bundindtegterne kerer for-
ngjet rundt i biler, der er dbenlyst farlige
for indehaveren og andre vejfarende.
Svigtende lygter, bremser etc. accepteres
med ophgjet foragt for den slags petites-
ser. Vognen bevager sig jo. Maske pd
kanten af loven, men den kan kare.

Andet kreves egentlig ikke. Et fjern-
syn skal vise billeder med lyd. Et kele-
skab skal kele. En bil skal kere. S3 enkel
er tankegangen. Hvordan bilen kerer,
bremser, svinger m.v. er ganske under-
ordnet. Bare den kan komme fra her til
dér er alt i orden.

Stramme hastighedsgraenser

To hovedfaktorer ligger til grund for
denne opfattelse: Trafiklovgivningen og
de kolossale afstande. Lovgivningen va-
rierer noget fra stat til stat, men stramme
hastighedsgrenser er falles for dem alle,
undtaget Texas. I nogle stater er den le-
gale tophastighed 50 miles i timen (80
km/t). Enkelte vover sig op pd hele 70
mft, og i Texas — hvor alt er storre end
stort — er der »fri« hastighed ved dagslys,
men om natten ma 55 miles|t ikke over-
skrides. Helt fri er hastigheden nu ikke,
for der gaelder en kedelig bevisregel om,
at hastigheder over 65 miles|t pa forhind
anses for farlige og dbner mulighed for
at komme i spjeldet. Lignende regler
gelder i flere andre stater. Flertallet af
USA-bilisterne er si lovlydige og angste
for at treffe en motorcyklende trafikbe-
tjent, at de sjeldent overskrider den til-
ladte topfart med mere end 5-10 miles/t.
Resultatet er, at nasten alle har vennet
sig til at kere med ca. 3/ af vognens mu-




lige hastighed. Til gengald holdes denne
fart konstant pd de store gennemgdende
veje med 4-6 korebaner. Det er bade slg-
vende og kedsommeligt pd veje, der er
aldeles sikre med 100 milesjt. Karslen
degenererer til transport i halvautomatisk
udgave, og det er omtrent sd inspirerende
som at std pd en rullende trappe. Meka-
nisk styrehjelp, automatgear, radio og
luftkonditionering hensetter koreren i et
slovt velvaere, som deles inderligt med
passagererne. Pd forsedet sidder fortrins-
vis tre tet sammenklemte personer, for
det er mere selskabeligt, og er der kun to
1 vognen, sxtter de sig tet ved hinanden
for ikke at fole sig ene pd den brede sofa.

Bremserne ofte utilstraekkelige

Vejforingen og de lave hastigheder har
medfert, at bremserne i USA-vogne of-
test er ganske utilstraekkelige i en akut

En af bilismens bagsider — bilkirkegdrden — er
blevet et karakteristisk element i det ameri-

kanske bybillede.

situation. De er kun beregnet til blid
standsning fra ca. 80 kmjt. Af pilidelige
provekerselsrapporter i amerikanske fag-
blade fremgir, at én, hejst to hirde op-
bremsninger med visse modeller fra ha-
stigheder over 110 kmjt efterlader en gen-
nemtrengende duft af varm bremsebe-
legning og totalt svigtende bremser.
Spergsmilet er sd, om de dérlige brem-
ser skyldes manglende kundskaber hos
konstruktgrerne eller en realistisk vurde-
ring af bremsers brug i USA-trafik. Efter
at have truffet USA-teknikere er jeg til-
bojelig til at valge den sidste forklaring.
En europazisk tekniker er stadig mest
indstillet pd at frembringe en konstruk-
tion, der kan std for en kritisk teknisk
analyse. Selv mere ydmyge modeller er
preeget af en sportslig tradition og re-
spekt for selve de tekeniske problemer.

(fortsattes side 137)
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SELVSMORENDE
LEJER

Ved hjelp af nye lejemateria-
ler behover moderne vogne langt

mindre vedligeholdelse.

Af civilingenior Arne Boyhus

I mange bilkonstrukterer ligger drommen
om at fremstille en vogn, der slet ikke
skal vedligeholdes i hele dens levetid, og
alle bilejere, hvad enten de selv kravler
rundt under vognen eller skal undvaere
den kortere eller lengere tid for at sende
den til service, onsker sikkert ogsd ofte,
at denne drom vil gi i opfyldelse en-
gang.

Nu er vi godt nok i dag endnu ikke
kommet s& langt, at al smering bliver
foretaget en gang for alle fra fabrikkens
side, siledes at vi kun behgver at ved-
ligeholde vognen med benzin, men der er
alligevel i de forlebne &r sket en helt
eventyrlig udvikling med hensyn til re-
duktion af antallet af smoresteder pi
naesten alle vogne. Kigger man i nogle
paeldre« instruktionsbeger — for eksempel
blot 10 r gamle — finder man pd en af
de sidste sider en oversigt over de smore-

I det viste ,Thomson® kugleled, som anvendes i Hillman Super Minx og Singer Vogue, er
lejesklene fremstillet af nylon, der er impregneret med molybdendisulfid. Begge kugleled er
fra fabrikkens side pakker med det nodvendige smoremiddel, men det nederste kan om nodven-
digt fyldes op gennem bundskruen.
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De to vasentligste ulem-
per ved nylon er dets
ringe varmeledningsevne
og dets store varmendvi-
delseskoefficient. For en
eller anden opvarmning
udvider = nylon sig 10
gange si meget som stdl,
og der kan derfor komme
problemer med at lejet
JElemmer®. Man slidser
af denne grund ofte lejet
op, som vist pad billedes.

steder, der javnligt skal passes. Det
drejer sig i reglen om en 10-15 stykker,
som skal have besgg af fedtsprojten for
hver 1500-3000 km, og ordner man
smeringen selv, vil det altsd sige, at man
ca. en gang om méneden skal radbrakkes
af at kravle rundt under vognen i flere
timer, og ellers skal man en gang om
mineden undvare vognen en dag, og det
naturligvis netop i den uge, hvor man har
allermest brug for den.

I de gode gamle dage — i tyverne —
havde vognene smoresteder i store mang-
der, ja, det blev dengang ligefrem betrag-
tet som et bevis pd kvalitet. Kigger man
pd en N.S.U. fra 1925, havde den 27
smoresteder, der rdbte pd smorelse for
hver 200-300 km, det vil sige ca. hver
anden dag, og hertil kom s& 4 ugentlige
og 7 minedlige smoresteder, si dengang
kunne man for alvor tale om vedligehol-
delse. Det var godt, at de zldre biler var
s& hejbenede, at man bekvemt kunne
kravle rundt under dem. At der si virke-
lig er sket en ret revolutionerende ud-
vikling siden da, kan ses ved sammenlig-
ning med den nye N.S.U.,, der kun har
to smeresteder, der jevnligt skal besoges,
og det endda kun for hver 7.500 km.

Grunden til, at antallet af smoresteder
i den grad har kunnet reduceres — ogsd
for vogne i den wbilligere prisklasse,

for eksempel N.S.U., Triumph Herald,
Renault L4, D.A.F. m.v. — er forst og
fremmest anvendelse af helt nye leje-
materialer, dernzst at smeremidlerne er
blevet forbedrede, si de tiler en hgjere
belastning over en lengere tid uden at
nedbrydes, og sidst, at der nu ofte anven-
des en mere hensigtsmassig konstruktion,
som giver mindre specifikke pavirknin-
er.

g Her vil vi lade de to sidstnzvnte ligge,
og kun kigge lidt pd, hvilke lejemateria-
ler der kan anvendes i dag.

De lejer i biler, der tidligere forst og
fremmest krevede en jevalig pasning,
var glidelejer og kugleled, og til disse
anvendte man — som man gor si mange
andre steder — stil glidende mod et eller
andet lejemetal, i reglen bronze og med
en smorefilm imellem. Det nodvendige
smoremiddel blev s jevaligt tilfort i fri-
ske forsyninger gennem en smgrenippel.

Kigger man pd en sidan lejekonstruk-
tion med henblik pd, hvorledes man kan
undgd fornyelsen af smoremidlet og der-
igennem en nedsat vedligeholdelse, er
det jo en naturlig tanke at prove pd at
erstatte bronzeforingen med et eller andet
materiale, der kan gore lige si god fyl-
dest, og som ikke behgver nogen smg-
ring, og her kommer si de moderne
kunststoffer ind i billedet.
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Kunststoflejer:

Det har vist sig, at kunststoffet nylon
har ganske fortraffelige glideegenskaber,
selv ndr det benyttes helt uden anvendelse
af nogen form for smering, og det er
derfor klart, at det stdr gverst pd listen
over de moderne lejematerialer. Man fir
dog i reglen ikke noget forerende, s
sammen med de gode glideegenskaber
har nylon desvarre en meget stor varme-
udvidelseskoefficient og ringe varmeled-
ningsevne samt relativ dérlig slidstyrke
ved store belastninger.

Varmeudvidelsen af de forskellige ny-
lontyper ligger pd omkring 10 gange sti-
lets, og serges der ikke for en virkelig

Eksempel pa et kugleled, der pa grund af om-
hyggelig twtning og anvendelse af special-
smoremiddel, kun behover at vedligeholdes
for hver 50.000 km. Er blandt andet meget
anvendt i amerikanske biler. A. Tetnings-
kappe. B. Gummimanchet.

effektiv bortledning af den opstiede
gnidningsvarme, vil lejet naesten ikke
kunne undgd at komme til »at klemme«.
Ved de almindelige lejebesninger regner
man derfor med et ret stort slor mellem
aksel og lejeflade i kold tilstand — for
eksempel helt op til 0,3 mm, og de ste-
der, hvor et sd stort slgr ikke kan tole-
reres, prover man at lgse problemet ved
at slidse lejet op, som vist pd illustratio-
nen.

Det viser sig imidlertid, at bade slid-
styrken og glideegenskaberne i vasentlig
grad forbedres ved impragnering med
molybdendisulfid, og ogsi en ganske
ringe maengde smoremiddel vil i hej grad
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gore nylon endnu bedre egnet til leje-
materiale. I dag anvendes nylon derfor
normalt i for eksempel styreforbindelser
som et nylonleje, der er impragneret med
molybdendisulfid og pakket med smeore-
middel fra fabrikken. Et sddant leje be-
hover ingen form for inspektion eller
smoring de forste 25.000-50.000 km.
Disse lejer fremstilles i to forskellige for-
mer: et, hvor man kan forny smeremid-
let, ndr det er tiltrengt (i reglen gennem
en bundskrue), og et, der er helt lukket,
og som simpelthen kasseres, nir det har
udspillet sin rolle.

Molybdandisulfid-impragnerede  ny-
lonlejer pakket med smgremiddel anven-
des i dag i en hel del engelske vogne i
hjulophanget og styreforbindelserne, for
eksempel Hillman og Singer.

Det skal lige navnes, at man de sidste
dr i Amerika har eksperimenteret en del
med nylon i form af orienterede fibre,
og denne opbygning af »Teflon«, som
nylontypen kaldes, skulle give det en
styrke, der gor, at det kan tage en sterre
belastning end de almindelig kendte leje-
materialer. Der er begyndt en produktion
af for eksempel kugleled, der under selv
store belastninger kan anvendes helt uden
brug af nogen form for smering.

Kunststofimpraegnerede lejer:

I disse lejer anvendes nylonmaterialet
ikke direkte som lejebgsning, men som et
overfladelag, der pilagges den egentlige
lejeforing. Lejerne (de mest kendte er
nok Glacier-lejerne), der fremstilles bdde
som cylindriske bgsninger og kugleskile,
bestdr ganske enkelt af en tynd stdlplade,
der pd lejefladen er belagt med sintret
bronzepulver  (bronzesammensatningen
er 89 9 kobber og 11 % tin) i et lag pd
omkring 1/, mm. Bronzen er impragne-
ret med en blanding af polymeriseret te-
trafluorethylen og blypulver. Farstnavn-
te, som er et plasticmateriale, kaldes af
gode grunde ikke normalt for polymeri-
seret tetreafluorethylen, det er der jo in-
gen @dru, der kan udtale, men for »ptfe«
eller »Fluon«.




Ptfe er som tidligere nzvnt i og for sig
et drligt lejemateriale pd grund af den
ddrlige varmeledningsevne, store varme-
udvidelseskoefficient samt ret lave tilla-
delige fladetryk med tendens til plastisk
deformation. For at komme ud over disse
alemper bliver ptfe inkorporeret i en
pores metalmatrix, nemlig det omtalte
bronezlag, siledes at metallet i sig selv
giver de gode egenskaber: god varmeled-
ningsevne, hgj styrke og rimelig varme-
udvidelseskoefficient, medens ptfe giver
den lave friktionskoefficient.

Den fzrdige lejeoverflade kommer til
at bestd af et ca. /4 mm tykt lag af 70 %
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Quverst ses en N.S.U. fra 1925 med 27 smore-
steder, der skulle have besog af fedtsprojten
for hver 200-300 km, og ydermere havde
den 4 ugentlige og 7 manedlige smoresteder.
S& man kan i hoj grad tale om, at de moder-
ne vognes vedligeholdelse er sterkt reduceret,
nir man sammenligner med den nederste
N.S.U. Prinz 1962 med to smoresteder og si
naturligvis olieskiftning pi motor, gearkasse
med videre.

bronze, 25 9 ptfe og 5 % bly, og oven
pd et ganske tyndt lag af ptfe og bly.
Dette sidste lag har stor betydning for
indkeringsperioden, idet en del af det i
den forste tid gnides over pi akslen, og
derved fyldes for det forste de smd
ujevnheder i denne, og ydermere fir

den et overtrek af »lav-friktionsmateria-
le«. N2r lejet har kort et vist stykke tid,
har man altsd et ptfe-lag glidende mod
et andet ptfe-lag, og dette giver en meget
lav friktion. Lejet kan udmaerket anven-
des helt uden brug af smeremiddel, men
her som for de rene nylonlejer galder
det, at blot en ganske ringe mangde
smoremiddel setter lejets arbejdsevne op.

Glacierlejerne anvendes blandt andet i
styreforbindelserne og gearskiftearrange-
menterne i Humber Hawk og Super
Snipe, ved pedalophenget i Jaguar og
Aston Martin og nederste styreboltsleje i
for eksempel A.E.C., Albion, Commer
3/ t, Guy og Scania Vabis.

Olieimprzaegnerede lejer:

Som nazvnt er man altsd fra alle sider
interesseret i at nedsztte smorevedlige-
holdelsen p lejerne. Det kan, som vi har
set, gores ved brug af nylon-plasticstof-
fer, men der er jo ogsd den mulighed at
benytte de almindelige metaller — forst
og fremmest bronze — og s& opmagasinere
det nodvendige smoremiddel i selve lejet.
Det er denne idé, man bruger i de sd-
kaldte olieimpragnerede lejer, hvor man
ved pulverpresning fremstiller for eks-
empel et porgst bronzeleje, som man det-
efter fylder med olie.

Pulverpresning er en fremstillingspro-
ces, hvor man gir ud fra det gnskede me-
tal i pulverform, presser det sammen til
et eller andet forudbestemt volumen, og
derpd sintrer man kornene sammen, idet
briketten varmes op til en temperatur lidt
under metallets smeltepunkt. Hvor porest
det ferdige leje bliver afhenger naturlig-
vis af det anvendte pressetryk, men dette
er normalt af en sidan sterrelse, at pors-
siteten ligger pd 25-35 % af det samlede
volumen, og alle disse sm& huller i lejer
fylder man s til sidst med olie enten
under tryk eller ved ganske simpelt at
lade det ligge og suge i et varmt oliebad.

Som det er umiddelbart klart, betyder
tetningen af lejet her som ved kunststof-
lejerne utroligt meget, men er den udfert
omhyggeligt, kan et olieimpragneret leje
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arbejde meget lang tid uden yderligere
smoring. Det afhenger naturligvis af be-
lastningen, om lejet eventuelt senere skal
»fyldes op« med olie. Sammenligner vi
et olieimpragneret leje med de tidligere
omtalte nylonlejer, si slipper vi her for
problemerne med hensyn til ringe varme-
ledningsevne og store varmeudvidelses-
koefficient, som nylon’en har, og kon-
struktivt er det jo absolut en fordel, at
lejematerialet udvider sig svarende til det
metal, det skal samarbejde med.

De olieimpregnerede lejer benyttes
forst og fremmest som glidelejer, og de
er endnu ikke blevet overdreven popu-
lere i hjulophzng og styreforbindelser
(det kommer maske), men anvendes en
del som vandpumpelejer, leje for ventila-
tor, koblingslejer, lejer for koblings- og
bremsepedaler samt i det elektrtiske ud-
styr som dynamolejer, i starteren og i
stromfordeleren.

For en ordens skyld skal det vel lige
nzvnes, at man foruden de nzvnte »smg-
refri lejer« naturligvis stadigvaek i ret
stort omfang bruger gummilejer, men
disse er vel efterhdnden si velkendte, at
det ikke er rimeligt her »at treede mere
i dem«. Gummilejerne kom dog ikke
specielt frem i forseg pd at reducere an-
tallet af smoaresteder, men for at forhin-
dre svingninger og rystelser fra vejbane
og daxk i at feres over i vognen, men det
er jo selvfolgelig kun en ekstra fordel, at
man samtidig kan undgd smering. Gum-
milejer har dog med hensyn til styrefor-
bindelser ret begraenset anvendelse, da
man ikke sd godt her kan tolerere den ret
upracise fering, gummiet giver, men til
gengeeld er denne elasticitet meget vel-
kommen en del steder i hjulophznget,
hvor man skal have optaget visse leengde-
forskydninger stammende fra hjulenes
bevagelser.

Vedligeholdelse:

Efter alt dette skulle man s tro, at nu
blev det hele let og smertefrit med hen-
syn til vedligeholdelsen. Det er desvarre
ikke helt rigtigt, for pd mange vogne

86

bruger man flere forskellige former for
lejer. Nogle er impregnerede og pakkede
nylonlejer, andre er »torre« kunststof-
lejer, nogle er méske olieimpraegnerede,
og atter andre er ganske almindelige
»gammeldags-lejer«, og alt dette betyder,
at man nu har en vogn, hvor ikke ret
mange af lejerne skal smores pid samme
tid og pd samme mdde. Man skal faktisk
nu holde grerne stive for ikke at komme
til at glemme et par stykker af de lejer,
som miske kun skal besgges en gang om
dret, og det er derfor i hoj grad anbefa-
lelsesvaerdigt med mellemrum ngje at
studere den side i instruktionsbogen,
hvor smereintervallerne er oplyst, og si
overholde dem i videst mulig omfang.

Noget helt andet er s, at selv om et
leje ikke skal smeres, for vognen har kert
for eksempel 50.000 km, er det meget
vigtigt jeevnligt at tilse det for at under-
soge, om txtningen stadig er i orden. Et
af de storste problemer fra konstrukte-
rernes side er netop at finde en tilstrak-
kelig effektiv tetning, for odelegges
tetningen, er lejet kassabelt efter ganske
kort tids forleb.

REDAKTIONELLE STROTANKER
fortsat fra side 76

hed. Hr. O. Jensen, Harndrup, overser
helt det beklagelige faenomen, at den tun-
ge vogn ogsd oplades med tilsvarende
storre bevagelsesenergi, der skal omszttes
til bremsekraft, og derfor er bremseleng-
den for tunge og lette vogne (alt andet
lige) den samme. Nir man begrenser de
tungeste koretojers hastighed, skyldes det,
at der ofte er en forsinkelse i disses szr-
lige bremsesystemer. Den uheldige skri-
bent afslorer et s himmelribende man-
gelfuldt kendskab til elementar automo-
bilteknik, at man begynder at forstd ulyk-
kernes antal, hvis der er mange af hans
slags pd vore veje. Selv i vore retssale,
hvor man herer de mest himmelribende
péstande og fortolkninger, har man vist
endnu ikke hort noget lignende.




Modern design =0

g — Morris Mascot. En kon-
struktion, der tager hensyn til mennesker og deres behov. Bilen som moderne brugskunst.
Enorm rummelighed, hurtig acceleration, hej tophastighed, perfekt vejbeliggenhed og fin kor-

selsskonomi med 18 km/l. Morris Mascot. Kraftig 38 HK motor. Vognen for den moderne

familie. Der er 5 personvognsmodeller at vzlge imellem til priser fra kr. 13.057 excl. lev.omk.

MORRIS

DER ER MERE BIL | EN MORRIS

MASCOT

87



I sine linier ligner Kadett
de ovrige Opel modeller,
men den indeholder en del
forfriskende ny teknik.

OPEL »KADE

Navnet kender vi fra Opel’s mindste for-
krigsmodel, da man gik over til de mari-
time betegnelser, Kadett, Kapitin og Ad-
miral. Lgjtnanten brod man sig ikke rig-
tig om, sd han blev dgbt om til Olympia.
Men den nye Kadett har ikke noget at
gore hverken med sine overordnede eller
med sin forgenger eller med Rekord, for
det er en helt ny konstruktion med inter-
essante detaljer.

»Veagten er fjenden«, sagde en af de
gamle automobilkonstrukterer, og denne
fjende er tilsyneladende blevet bekempet
fra forste streg i konstruktionsarbejdet pa
den nye Kadett, der sluttede med si lav
en egenvagt i optanket stand som 670 kg.
Det har jo derefter ikke vaeret nogen
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kunst at skabe en livlig og ekonomisk
vogn, da man med en motor pd under en
liter i slagvolumen har fremskaffet en ef-
fekt pa 46 hk SAE ved 5200 omdr./min.
(40 hk DIN ved 5000 omdr./min.), og
dermed er bide accelerationsevne og gko-
nomi i orden. Den lette vogn med plads
til fire personer byder derimod pi helt
andre problemer, ndr det gelder affjed-
ring og kereegenskaber. Sammenligner vi
f. eks. Kadett med en fire-personers vogn,
der har den mere almindelige egenvagt
pd 900 kg, og regner vi hver persons
vaegt til 75 kg, s& kan vi i begge tilfalde
kalkulere med foreren i vognens egen-
vaegt, der altsd bliver foraget med 75 kg,
og de tre andre personer vil derefter be-




tyde en vagtforagelse pd ca. 30 % i Ka-
dett’en, men kun ca. 23 % i den tungere
personvogn. Alene af denne grund er det
vanskeligere at afstemme affjedringen sd-
ledes, at den kommer til at passe til bade
den lette belastning af foreren alene og
til fuld belastning. At sette knaldhdrde
fjedre i vognen er ikke nogen god lgs-
ning, da hjulene ved let belastning sd bli-
ver alt for tilbgjelige til at slippe kontak-
ten med en ujevn kerebane.

Seerpraeget hjulophzengning

Man mi sige, at hjulophangningerne
pa den nye Kadett er skabt med fuld er-
kendelse af de mangeartede problemer, og
man har med stort held kastet sig ud i
helt nye konstruktioner. Baghjulsopheng-
ningen byder som bekendt pd et ekstra
problem, idet en ophangning ved brug
af langsgdende bladfjedre i sterre eller
mindre grad kan give en vinkeldrejning
af bagakslen med over- eller understyring
til folge, men de langsgiende bladfjedre
er stadig en besnzrende ukompliceret
mide at lose ophengnings- og affjed-
ringsproblemet pa, si derfor gir man ud
fra de langsgdende bladfjedre. Man mon-
terer blot ikke den stive bagbro direkte

SMJ-TEST
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til bladfjedrene efter almindelig seedvane,
men forsyner de to bagakselror med frem-
adrettede arme, der hengsles til fjederen
ved hjzlp af en bolt. Differentialets
spidshjulsaksel forleenges fremefter til et
centralled, hvilket vil sige et kardanled,
der pa den foreste del ved den egentlige
kardanaksel er lejret fast i vognbunden.
Med denne konstruktion fdr man flere
funktioner, og vi kan jo hurtigt konsta-
tere, at en stor del af kardanakslen bliver
affjedret, medens kun halvdelen af den
forlengede spidshjulsaksel bliver uaf-
fjedret veegt. Dernast opndr man, at vog-
nen ikke dykker pd forfjedrene under en
opbremsning, for der vil ske folgende:
Idet bremserne aktiveres, vil bremseskoe-
ne og den ankerplade, de er monteret pd,

Interioret er pant og velordnet med udmerket
anbringelse af instrumenter og kontrolgreb.




blive pdvirket af den roterende bremse-

tromle, der vil forsgge at dreje ankerpla-
den med rundt. Denne sidder imidlertid
som altid fastboltet til bagakselrgret, og
det bliver derfor hele bagbroen, bremser-
ne vil forsgge at dreje. Normalt kan dette
ikke lade sig gore, men i dette tilfzlde er
bagbroen hangslet drejelig, og derfor vil
pavirkningen blive overfart til hele bag-
broen og differentialet med det resultat,
at de bremsende baghjul vil sgge at dreje
den forlengede spidshjulsaksel ned mod
kerebanen, hvilket vil sige, at der opstir
et trek i centralleddet, og bagvognen vil
derfor blive trukket ned mod kerebanen
under opbremsningen. I selve opbrems-
ningsgjeblikket vil forfjedrene samtidig
blive aflastet for det store dyk, som man
mé tage hensyn til ved forfjedrenes kon-
struktion, og derfor kan man i dette til-
felde afstemme forfjederen uden hensyn
til den gjeblikkelige belastning, idet
bremserne bliver aktiveret.

Vender vi tilbage til baghjulene, vil vi
se, at de langsgdende bladfjedre nok tje-
ner som bdde hjulophzngning og affjed-
ringselementer, men de er blevet fritaget
tjeneste som reaktionsarme, idet bdde
bremsekrafter og drivende kraefter opta-
ges af centralleddet.

Med hensyn til affjedringsbevaegelset-
ne kommer disse til at minde noget om
baghjulsophengningen pd SAAB omend
kun i vitkningen. Nir de to baghjul sam-
tidig slds op af en tverrille pd kerebanen,
fungerer bladfjedrene som almindelige
bladfjedre med en ret bled affjedring,

for der sker fglgende: Idet hjulene slds
op af forhgjningen pid kerebanen, vil
bagbroen soge at dreje sig i sit hangsel-
led, simpelthen fordi det nu en gang ville
vare det bekvemmeste, men centralleddet
vil bremse denne drejende bevagelse, og
i stedet md de to fjedre treede i funktion,
men affjedringen lettes eller »bladgeres«
af bagbroens forsgg pd at dreje sig, for
selv. om denne drejning tilsyneladende
tager sigte pa at treekke vognbunden ned
mod kerebanen (under opbremsning), si
kan den lige sd godt fortolkes pd den
méde, at vognen forsgger at trekke bag-
hjulene op under sig, og baghjulene far
pa den mide en hjzlpende hind til at
trykke fjedrene sammen, ndr de skal over
forhindringen. I det gjeblik, man kerer
gennem et sving, vil karosseriet forsege
at kreenge svarende til, at hjulet yderst i
svinget bliver belastet, medens hjulet in-
derst i svinget bliver aflastet, men da bag-
broens hangslinger i de to sider vil sege
at vride bagbroen til hver sin side, bliver
der naturligvis ingen drejende bevaegelse,
og centralleddet vil derfor ikke medvirke
til noget som helst, og derfor virker fjed-
rene med deres fulde styrke til at mod-
arbejde krengningen.

Den egentlige kreengningsstabilisator er
imidlertid selve den tvarliggende forfje-
der, der ligesom hos Fiat er lejret ved for-
hjulene og to steder pd forbroen ganske
som en almindelig kraengningsstabilisator
af torsionstypen og med samme virkning.
Der er blot den forskel pd Fiat og Kadett,
at den tveerliggende bladfjeder hos Fiat

Man forstiar maske bedst forklaringen i teksten, ndr man betragter baghjulsophengningen lige
fra siden. Man ser her akslens hangselbolt, og til hojre for denne finder vi den firkantede
flange (med fire bolthuller), til hvilken bremseankerpladen er boltet.
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Af dette snit gennem mo-
toren i Kadett fremgdr det,
at vippearmene er fremstillet
af presset, sver plade, og
vippearmsakslen er erstattet
af kugleled. Udluftningen
fra krumitaphuset sker gen-
nem den viste forbindelse
mellem ventildekslet og luft-
filteres.

tillige tjener som de nederste arme i
hjulophangningen, medens man pi Ka-
dett finder de to szt traditionelle triangel-
arme til hjulferingen og optagelsen af
alle krefter, medens bladfjederen er ud-
spendt mellem haengsler i de to underste
triangelarme, og vognen hviler med sin
vagt pa fjederen ved hjelp af to gummi-
puder, som det fremgdr af illustrationen.

Hvis man sztter to personer ind pd
bagsedet i en vogn med konventionel
baghjulsophengning i langsgdende blad-
fjedre, vil bagvognen sxtte sig pd fjed-
rene, hvilket vil reducere fjedervandrin-
gen og nedsatte fjedrenes arbejdsevne,
medmindre de da understottes af hjzlpe-
fjedre eller stotteskinner. Pi Kadett sker
der det markelige, at bagvognen kun szt-
ter sig ganske lidt pa fjedrene, men det
er ikke sd uforklarligt endda. Bagakslens
hojde er jo fikseret over kerebanen, ndr
man ser bort fra dekkets forandring un-
der den yderligere belastning. P4 grund
af den forggede vagt vil fjederenderne
blive bejet ned mod jorden, men da
man ved den yderligere vagtbelastning

ogsd vil presse centralleddet lengere ned
mod jorden, vil der ske en drejning af
bagbroen, og den fremadrettede hengsel-
arm p& bagbroen vil presse den midterste
del af fjderen ned — fjederen beholder
altsi nogenlunde sin facon og sin arbejds-
evne.

Nir man har viet hjulophaengning og
affjedring en sddan omtanke og omhu,
kan man vel forvente en lige si omhyg-
gelig gennemarbejdning af de ovrige de-
taljer, og man skuffes heller ikke, ndr
man kommer til styretgjet, der er udfor-
met som en pracis og ret hurtigvirkende
tandstangstyring. Styrehuset er pakket
permanent med fedt, og der findes hver-
ken i styretgj eller noget andet sted pd
hele vognen en eneste smorenippel. Ka-
dett er jo ikke den forste vogn, der ikke
skal smeres, og vi hotte forleden det hgjst
markvardige, at en ejer af en sidan vogn
regelmassigt sendte vognen til smoring
og lige si regelmessigt betalte den sad-
vanlige pris for dette arbejde, skent ser-
vicestationen kun med rette kunne be-
regne sig et beskedent belgb for eftersyn
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af olie pd gearkasse og differentiale — det
betaler sig stadig at satte sig lidt ind i sit
koretajs konstruktion og funktion.

I Kadett benyttes der selvsmerende
lejer og gummimellemlag overalt, og det-
te giver sammen med det nydelige motor-
opheng en udpreget stojsvag vogn. Da
der imidlertid md vare ret hird og fast
forbindelse mellem differentialet og cen-
tralleddet, transmitteres differentialets
tandhjulsstej til vognen som eneste virke-
lige stgjkilde, der dog kun er fremher-
skende ved péleb, ndr det er vognen, der
treekker motoren.

Karosseriet er veldimensioneret med
udmzrkede pladsforhold, men det md jo
indrommes, at det ikke er fremstillet af
panserplade. Interioret er meget sobert

til hejre benzinstandsmdler. Til venstre
for instrumenterne er der tre hdndtag til
varme- og ventilationssystem: Det ene di-
rigerer luften til defrosterspalter eller ned
til fedderne, det andet regulerer tempera-
turen, og det tredje betjener bleseren, der
kan kere med to hastigheder.

Under forpanelet til venstre sidder cho-
kerhdndtaget, og pd et kontaktbord under
det egentlige forpanel finder vi til venstre
for ratstammen en drejekontakt til varia-
bel instrumentbelysning, to kontakter for
positions- og fjern/narlys samt kontrol-
lamper for olietryk (orange), blinklys

Her ser man tydeligt centralleddet, det forlengede spidshiulsror og den hangslede bagaksel.

og enkelt udfert, men hensigtsmessigt i
nasten alle detaljer, selv om det er van-
skeligt at se det praktiske i en to-ders
vogn. Der er to separate forstole, der
automatisk ldses til gulvet, og ndr passa-
gerer skal stige ind pd bagsadet, treeder
man pd en lille pedal, der udleser forsto-
lens 1ds siledes, at den kan vippes frem-
over. Forpanelet er overskueligt med et
stort speedometer med vandret skala, og
viseren skifter farve ved de forskellige
hastighedsomrdder — gren op til 50 kmlt,
gul op til 100 km]t og derefter rod, hvil-
ket er overordentlig praktisk, ndr speedo-
meteret — som tilfzldet var med den pro-
vekorte vogn — kun har en ganske ubety-
delig fejlvisning. Til venstre for speedo-
meteret er der kelevandstermometer og
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(gren) og fjernlys (bld) — disse kontrol-
lamper har en passende storrelse, og de
er klart lysende.

Til hejre for ratstammen sidder den
kombinerede rat- og tendingslds med ind-
bygget startkontakt, derefter kommer la-
dekontrollampen, en »blind« kontakt til
ekstraudstyr som tdgelygte eller fjernpro-
jekter og kontakten til de selvparkerende
vindspejlsviskere samt et lille, ikke serlig
hensigtsmassigt askebaeger.

Under kontaktbordet er der et hindtag
til dbning og lukning af luftkanalen til
friskluftindtaget, og i gulvet til venstre er
der foruden nedblendingskontakten en
gummibealg til vindspejlsvaskeren.

Pedalerne er haengslet foroven, og de
er anbragt med passende indbyrdes af-



stand. Den forholdsvis lange gearstang
er anbragt i gulvet direkte i gearkassen,
og hindbremsen er anbragt mellem de to
forstole. Afviserkontakten sidder til ven-
stre under det hvide rat — hvorfor skal et
rat absolut vere hvidt, ndr det eneste rig-
tige er sort? Ligesom pd de gvrige Opel-
modeller er den indvendige belysning
anbragt bag den hejre dor, og en indbyg-
get linse i lampen sender en klar lysplet
ned over tendingsldsen og instrumentbor-
det, nir derene dbnes.

Korestillingen er udmerket, og szder-
ne giver ganske god stette for ryggen.
Udsynet er glimrende til alle sider, men
man kan fra forersedet ikke se vognens
bagerste hjorner. Vindspejlsviskerne hol-
der et passende areal af ruden rent, og
kun rattet giver svag refleks i vindspejlet.

Trods sin lengde har gearstangen me-
get korte og forevrigt ret hirde skiftebe-
vagelser mellem de fire synkroniserede
fremadgear. Rent mekanisk er det udmer-
ket med membranfjedre i koblingen — i
dette tilfzlde er der en enkelt centralfje-
der — men betjeningen af koblingspeda-
len blive ganske naturstridig, fordi fje-
dermodstanden formindskes, efterhdnden
som pedalen bliver tridt ned, medens fje-
derspendingen tiltager indtil et vist
punkt, ndr man slipper pedalen. Da den-
ne er hangslet foroven (forbindelse til

i

I Opel Kadett har man
skabt en meget reguler
og hensigismessig facon
P& bagagerummet ved at
anbringe benzintanken i
den ene skermkasse og
reservehjulet i den anden
— flere store Fkufferter
kan derfor std pa hoj-
kant.

koblingen med kabel), har man i for-
vejen en lidt unaturlig benbevagelse, og
det er s3 uheldigt, at membranfjederen
netop gir over sit hirde punkt, medens
man har mindst styr over benet. Dette
betyder ikke noget ved almindelig start
og gearskifte, men ndr man skal snige sig
ganske langsomt ind pd en parkerings-
plads eller helt frem til en garagemur, er
det direkte ubehageligt, fordi man ikke
kan »file« pi koblingen til en nasten
umerkelig igangsztning.
Accelerationsevnen feles ganske for-
treffelig, og gearkassens udvekslingsfor-
hold er meget velvalgte, og tredie gear
lader sig ofte med held anvende som hut-
tigt overhalingsgear, da det forst traekker
ud omkring 100 kmjt. Der er ganske vist
skiftemarker pd speedometeret, og i disse
skal man skifte til andet gear ved godt
30 kmlt, til tredje ved knapt 60 km]t og
til topgear ved godt 90 kmjt, og dette
passer til et omdrejningstal pd motoren
pa ca. 4850 omdr./min., men selv om man
korer den op til 5500 omdr./min., kom-
mer der ikke en mislyd, og intet tyder pd
svigtende tending eller dirlig ventilfunk-
tion. Selvfolgelig benytter man sig kun
meget sjeldent af den maksimale accele-
rationsevne, og vi foretog en lille sam-
menligning mellem den absolut maksi-
male acceleration fra stdende start til 100




kmjt, der maltes til 24,2 sekunder, me-
dens accelerationen fra stfende start til
100 km/t med skiftning ved de »lovbefa-
lede« hastigheder viste 31,1 sekunder.

Accelerationsevnen kan give den for-
nemmelse, at man rider over en temmelig
kraftig motor, men nir man kommer til
de mere alvorlige stigninger, er vognen
tilbgjelig til at tabe pusten, og forst da
mearkes den beskedne motoreffekt.

Bitter erfaring har vist os, at man al-
drig skal stole pd nogen, ndr det galder
biler og motorcykler, si derfor kontrolle-
rer vi selv, at justeringer og dektryk er
1 orden, og meget ofte er der lidt at rette
pa. Vor fintmarkende pumpe kan nasten
altid korrigere lidt pd dektrykket, og ogsd
i dette tilfzlde kunne vi ifelge instruk-
tionsbog og pumpe konstatere et helt for-
kert daktryk, navnlig pd baghjulene, der
folgelig fik det forngdne lufttilskud. Og
nej, som vognen dog karte redselsfuldt!
Baghjulene steppede vildt pd de ujevne
veje, og demperne var indlysende util-
straekkelige — disse observationer vakte en
del forargelse pd G. M. Man skal jo ikke
vaere pastdelig, og derfor s& vi endnu en
gang efter i instruktionsbogen, om dak-
trykket var korrekt, og forst ved denne
lejlighed kunne vi afslgre en tdbelig fejl
i den engelske udgave af instruktions-
bogen. Trykket i baghjulene var hgjt og
tydeligt angivet til 26 p.s.i., hvilket vi
havde pumpet til. Nedenfor stod det an-
fort, at en undtagelse fra denne regel

skulle iagttages, ndr der var to personer
pa bagszdet, og lengere kom vi ikke i
torste omgang, da dette indtil videre var
uden interesse. Ved andet eftersyn viste
det sig, at man med to personer pd bag-
sedet kun skulle kare med 23 p.s.i., hvil-
ket dbenbarede en helt ny og overrasken-
de teori. Det hele beroede pé en tibelig
overszttelsesfejl fra tysk til engelsk, og
det kunne derfor fastslis, at man med to
personer i vognen skal kere med 23 p.s.i.
pi baghjulene, og med fuldt les skal
man kere med 26 p.s.i.

Ved denne lejlighed fik vi fastsl3et, at
Kadett er overmédde folsom overfor kor-
rekt daktryk, og da baghjulene blev kor-
rigeret, korte vognen helt som den skulle.
Senere provede vi at kere med fuld be-
lastning og 23 p.s.i. pd baghjulene, og s&
blev den svemmende og tung i bevaegel-
serne.

Styringen er sikker og pracis samt un-
der alle betingelser neutral. Der er ingen
navneverdig selvopretning af forhjulene,
men det tager i grunden lang tid, fer
man opdager det, da det vitker helt na-
turligt at »tage rattet med tilbage« efter
svinget. Det ville miske ikke vere nogen
skade at give forhjulene lidt efterlgb, da
det kniber med retningsstabiliteten ved de
storre hastigheder.

Vognen har lette og ganske ubesvarede
bevaegelser pd vejen, den krenger ikke
nevnevardigt i sving, og styringen gir
ganske let, hvilket alt i alt giver indtryk

Forbjulsophangningen i Opel Kadett, som omtales nermere i teksten. Bogstaverne henviser til
A: den tverliggende bladfjeder. B: fjederens montering i gummibosningen til nederste triangel-
arm. C: fjederbojle. D: en af den berende konstruktions gummipuder, der hviler pé bladfjederen.
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I snittegningen ser man tydeligt den forlengede spidshjulsaksel og kardanledder over forreste

frederbols.

af en vogn, der er overmdde let at kore.
P4 tor vej er den sporsikker, og i et sving
med ujavn kerebane er der ingen kant-
ning eller steppen med baghjulene, men
der kommer en jevn bagvognsudskrid-
ning. P4 fugtig vej kommer der ved lidt
hird kersel en jevn og kontrollabel fire-
hjulsudskridning, som man meget hurtigt

finder overmdde forngjelig — det skal vil-
ligt indrommes, at jeg tilrettelagde kers-
len pa en sidan mide, at jeg fremkaldte
denne udskridning i stedet for at undgd
den, fordi denne kereteknik passede sd
udmerket til bide vognen og mig, og den
kan tilmed praktiseres uden opsigtsvaek-
kende dramatik.
(fortsattes side 128)

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 72 mm, slaglengde 61 mm,
slagvolumen 993 ccm, kompressions-
forhold 7,8:1, maksimaleffekt 40 hk
(DIN) ved 5000 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 7,2 kgm ved 2200-
3000 omdr./min. Litereffekt 40,3 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, firetrins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,764:1,
2,156:1, 1,406:1, 1:1. Bagaksel: hy-
poidfortanding, udveksling 3,89:1. Daek-
starrelse: 5,50-12.

Hjulophzngning: Forhjul i korte og lan-
ge triangelarme, tveerliggende bladfje-
der. Baghjul i langsgdende bladfjedre
og henslet, stiv bagbro.

Bremser: Bremsetromlediameter 200 mm,
totalt bremseareal 480 cm?, type: Sim-
plex.

Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 300 watt,
akkumulator 66 amp.timer.

SPECIFIKATIONER

Mal, veegt: Total lengde 3923 mm, to-
tal bredde 1470 mm, total hgjde 1410
mm, akselafstand 2325 mm, sporvidde
for 1200 mm, bag 1205 mm, fri hejde
fra vej 170 mm, benzintank rummer
33 liter, oliesump rummer 2,5 liter,
kelesystem 5,1 liter. Egenveegt 670
kg. Effektveegt 16,75 kg/hk. (DIN).
Tophastighed 118 km/t. Standardfor-
brug 7,0 liter/100 km. (DIN 70030).

Serlige bemarkninger: Venderadius 4,9
m, maksimaleffekt S.A.E.: 46 hk ved
5200 omdr./min., hastighed ved 1000
omdr./min. i topgear: 26 km/t. Tend-
rer: A.C. 45 F, elektrodeafstand 0,9-
1,0 mm, kontaktafstand 0,4-0,5 mm,
forteending 0 mm, ventilspillerum I:
0,15 mm, V: 0,25 mm ved varm motor.
Deektryk forhjul 20 Ibs/sqi., baghjul
23-26 lbs/sqi.

Gearkasse rummer 0,6 liter S.A.E. 80.
Differentiale rummer 0,45 liter S.A.E.
90 hypoid.
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(Tv.) Et bredt styr, adskilte arme og oprejst
korestilling er helt i orden til terrenkorsel,
bhvad enten det er moto-cross, trial eller ud-

holdenhedslob, hvor det afgorende ikke er

lille luftmodstand ved de store hastigheder.

(Forneden). Det er lige si vigtigt at spare pa
hestekrefterne, som det er at tune motoren til
maksimal effekt. Motorerne er gennem det
sidste par dr ikke blevet vesentligt kraftigere,
men stromliniebekledningen har nedsat luft-
modstanden betydeligt. Selv ved de storre ha-
stigheder pa landevej kan man tumle maskinen
med et smalt styr.

TUNING

- pa en belt anden mdde

For nogen tid siden bragte vi en artikel
om kompressoren pa godt og ondt, fordi
vi stadig fik foresporgsler om tuning ved
hjelp af kompressorer. Der er naturligvis
ogsé mange bilister og motorcyklister
blandt vore lasere, der vil vide lidt om
tuning ved hjelp af tilbehor eller om al-
mindelig hindtuning, og desvarre kan vi
ikke mere levere den komplette artikel-
serie gennem otte tidligere numre af SMJ
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om tuning af firetakt-motorer. Men vi
kan angribe emnet lidt igen, og denne
gang skal vi se pd, hvordan jeg ville give
mine koretojer en let tuning — med de
erfaringer, jeg rdder over i dag, ville jeg
kun tune en motor hédrdt til udpreget
konkurrencekorsel, hvor man pd forhind
er indstillet pd alt det besvar, der folger
med en hérdt tunet og hdrdt kert motor.

Af de mange laserbreve fremgdr det



Der har tidligere i Skandinavisk Motor Journal veeret bragt en hel

artikelserie om tuning, men da mange lesere har spurgt, hvordan de

kan give deres koretojer en let tuning, bringer vi her en artikel om

stuning pa en helt anden madex.

De vil opdage, at man kan more sig herligt med dette emne.

nemlig, at man mener, at man uden vide-
re kan forgge motoreffekten med ca. 50
procent og si blot indstille sig pd, at mo-
torens levetid forkortes lidt. Derfor wvil
jeg med det samme fortzlle om en mo-
tor, som jeg tunede stadig hdrdere, me-
dens jeg morede mig noget sd forrygende
dejligt, og da jeg til sidst var sd frimodig
at hente 49 hk ud fra 497 ccm ved en
stempelhastighed pd 20 m/sek., var jeg
godt klar over, at jeg ikke havde fundet
de vises sten, men jeg var spxndt pd,
hvor lang tid den kunne holde med den
underdimensionerede keling — den holdt
920 km, og den var slet ikke morsom at
kore, for den var komplet umulig til
langsom kersel eller bykersel. Selvfolge-
lig samler man en mangde erfaringer pi
den mdde, men nar man ferst har det for-
nedne erfaringsmateriale, foler man ikke
sterre trang til at gd i gang med den slags
opgaver igen.

Hvis man rider over en motorbremse
eller provebank, kan man tune en motor
temmelig nejagtigt til et bestemt formal.
Jeg skal navne et eksempel: Til et af de
tidligere si populere kilometer-race, der
nu neesten udelukkende keres med de
specialbyggede dart-vogne i Amerika,
skulle en motorcyklemotor tunes til den
hdrdest mulige acceleration. Ferste lob
var for en mile med stdende start. Alt
var beregnet pa den smukkeste mide, og
gearene skulle skiftes ved et bestemt om-
drejningstal for ikke at overskride den
tilladelige stempelhastighed, som man
stadig md sztte til 21 m/sek. — kun gan-
ske fd sekunder kan man tillade sig at

3%

kere med en stempelhastighed over denne
veerdi, ellers breender motoren uhjalpe-
ligt sammen. Forste lob gik fint frem og
tilbage. Men andet lob gik ikke sd godt,
for pd grund af kludder med tidtagnin-
gen trak det ud med startsignalet til til-
bageturen, og kereren holdt motoren i
gang ved et forholdsvis hejt omdrej-
ningstal, medens maskinen ikke rorte sig
af stedet. Derfor var den for varm —
varmere end beregnet — ved starten til
tilbageturen, og stemplet satte sig 200
meter fra mélstregen. Den slags giver re-
spekt for de fysiske love!

Det er forevrigt meget morsomt at
konstatere, at bdde motorcyklister og bili-
ster, der tenker pd en tuning, eller som
allerede har foretaget en eller anden form
for tuning, modarbejder effektforagelsen
gennem forskelligt tilbeher. Lad os blot
tenke pd en almindelig engelsk motor-
cykel pd 500 eller 650 ccm. Den er fodt
med en tophastighed omkring 160 km /t,
og man kan andre pd dette forhold ved
en omgearing. Pludselig dukker der sd en
merkvaerdighed op — de sdkaldte ameri-
kanske styr, der er meget brede. Disse styr
er udelukkende beregnet til de lange,
amerikanske udholdenhedsleb i vanske-
ligt terreen, hvor det kan vaere godt at
have lidt hold pid maskinen gennem et
bredt styr, men der gir mode i sagen, og
unge mennesker monterer et sddant styr
pé deres maskiner, selvom der kun skal
kores almindelig landevejskorsel. Resul-
tatet bliver, at de kommer til at sidde ube-
kvemt pa maskinerne, og de far en for-
oget luftmodstand, der ikke alene ned-

9.7




setter tophastigheden, hvilket i reglen
kan vare ganske ligegyldigt, men ogsd
stiller storre kav til motoren og forringer
sikkerhedsfaktoren.

Man mi nemlig huske, at luftmodstan-
den er afhaengig af sivel koretojets facon
som af dets frontareal, og med det brede
styr forgger man frontarealet, fordi haen-
derne simpelthen kommer til at stikke
uden for det egentlige »billede« af rytter
og maskine, og fordi kereren pa grund
af den upraktiske armstilling bliver for-
hindret i at dukke sig for fartvinden, og
det sidstnaevnte forhold gdelegger tilmed
den samlede facon pd kerer og maskine
pd en sidan mide, at luftmodstandskoef-
ficienten ryger gevaldigt i vejret. En mo-
derne motorcykel kan med en kerer i en
fornuftig stilling klare sig med en luft-
modstandskoefficient pd ca. 0,65 (lidt
mere end de ringeste vogne, hvad luft-
modstandskoefficient angdr), men med et
bredt styr og oprejst stilling md man reg-
ne med op til 0,80 i luftmodstandskoef-
ficient. Der til kommer, at frontarealet
foroges med mindst 20 % og betydeligt
mere, hvis vi sammenligner ren TT-stil
med den oprejste stilling og de vidt ad-
skilte arme.

Den samlede luftmodstand beregner vi
efter en formel, der omsztter den til kilo-
gram i modstand, der skal overvindes af
et lignende traek pd det drivende hjul
malt i kg. I teknikken udtrykker man sig
i reglen med kilopond for at klare begre-
berne mellem vagtenheden som et tryk
fra en masse eller genstand og den vagt-
enhed, der indgér i en traekkraft, men det
spiller ikke storre rolle i denne forbin-
delse. Den navnte formel ser sdledes ud:

0,0637 X FX ¢y Xv2 kg
hvor F er frontarealet mélt i kvadratme-
ter, ¢, er luftmodstandskoefficienten, og
v2 er korehastigheden malt i m/sek. i an-
den potens.

Nu siger det jo sig selv, at stiger luft-
modstandskoefficienten pd den mide,
som det er nazvnt ovenfor, medens front-
arealet samtidig gir 20 9% i vejret, sd skal
vi ved den samme korehastighed have et
betydeligt storre treek pd baghjulet, hvil-
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ket igen vil sige, at motoren skal udvikle
en storre effekt ved det samme omdrej-
ningstal, og det vil — s& lenge vi endnu
har et kraftoverskud — sige, at vi skal
dbne mere for gasspjldet, uden at kom-
me hurtigere frem. Det giver naturligvis
et storre benzinforbrug, sterre varmeud-
vikling og sterre belastning pd stempler
og lejer, men det giver ogsd mindre kore-
sikkerhed.

Den samlede koremodstand bestér for-
uden af den ovenfor navnte luftmod-
stand ogsd af rulningsmodstanden, som
man kan beregne til ca. 2 9 af koretojets
samlede vaegt med kereren og alt, hvad
der ellers er pd maskinen. Nu skal vi blot
erindre, at den bergmmelige friktions-
koefficient simpelthen er et udtryk for
den procentvise vagt, vi kan overfore
maksimalt mellem et hjul og kerebanen.
Korer vi f. eks. pd vid beton, har vi en
friktionskoefficient (udtrykkes ved det
greske bogstav u, der udtales my) pa p
= 0,6 — det vil i al sin gribende enkelt-
hed sige, at vi kan overfore 60 9 af
vegtbelastningen pd det enkelte hjul til
vandrette kraefter ved kerebanen. Lad os
sige, at en motorcykel med kerer ialt
vejer 260 kg fordelt med 40 9 pd for-
hjulet og 60 % pé baghjulet, sd er bag-
hjulet altsd belastet med 156 kg, og med
denne vagt trykker det mod kerebanen.
Nir p = 0,6, vil det sige, at vi kan over-
fore 93,6 kg som vandrette kraefter til
kerebanen, blot hjulet er i konstant kon-
takt (hvis det af en ujevnhed bliver sldet
op fra kerebanen, kan vi ikke overfore
noget som helst, s& lenge hjulet svever
over kgrebanen).

Denne vandrette maksimalkraft skal
fordeles mellem de langsgdende kraefter
(drivkraft og bremsekrafter) og de tvaer-
gdende kraefter (styring og stabilisering).
Vi har tidligere omtalt dette forhold ind-
gdende, og vi skal blot erindre om, at de
langs- og tvergdende kraefter sammen-
settes til en geometrisk middelvaerdi, men
under alle omstendigheder er det sddan,
at hvad man skal bruge mere af kraefter
i lengderetningen, md man tage fra kraef-
terne i sideretningen.



P de store fabrikker tuner man ikke ,pa fribind“ — her ser vi lidt af det nodvendige udstyr,
medens en 2,5 liters racermotor bliver afprovet hos Daimler-Benz.

Hvis vi nu udstyrer den ovennavnte
maskine med et normalt, smalt styr og
lader koreren indtage en normal kerestil-
ling, kan vi fastsette frontarealet til 0,7
m?, og luftmodstandskoefficienten sztter
vi til 0,6, hvilket markerer, at koreren
sidder let foroverbgjet. Hastigheden sat-
ter vi til 120 km/t. Vi kan sd ved hjzlp
af den forannzvnte formel regne ud, at
luftmodstanden svarer til 29,6 kg, og
sammen med de 5,2 kg rulningsmodstand
(2 9% af 260 kg) bliver den samlede ke-
remodstand 34,8 kg. Da kerehastigheden
er 33,3 m/sek., kan vi ogsd regne motor-
effekten ud til 34,8X33,3 = 1158,84
kgm pr. sekund, og da 1 hk stadig svarer
til 75 kgm pr. sekund, er der ved baghju-
let en effekt pd 15,45 hk, og da der gir
ca. 10 9% af motorens effekt tabt i trans-
missionssystemet, md motoren under disse
omstendigheder udvikle 17,1 hk. Som
De ser, er der udmzarket overensstemmel-
se mellem denne hastighed og motoref-
fekten, da motorcykler med en motoref-
fekt pd 17 hk netop har en tophastighed

omkring 120 km/t. Hvis det er en stor
maskine med en maksimaleffekt pé f. eks.
42 hk, s& udvikler den alts8 ikke mere
end ca. 17 hk ved 120 km//t.

Men lad os si se, hvad der sker, nér vi
setter det brede styr pd. Ved mailing kan
man finde ud af, at frontarealet gir 20 %
op, medmindre styret er sat sd lavt, at ke-
reren kommer til at indtage en helt ab-
norm stilling, og grundet pd de kraftige
lufthvirvler ved armene ryger luftmod-
standskoefficienten op til 0,75. I dette
tilfzlde bliver den samlede keremodstand
49,66 kg, og da kerehastigheden er den
samme, bliver effektbehovet ved baghju-
let 22,2 hk, hvilket svarer til, at motoren
nu skal udvikle 24,7 hk — det brede styr
sluger altsd 7,6 hk ved 120 km/t under
de navante omstendigheder, og da luft-
modstanden stiger med anden potens af
korehastigheden, er det indlysende, at
tophastigheden ma gi vasentligt ned.

Samtidig legger de drivende kraefter
storre beslag pd den samlede friktions-
kraft, og vi forbruger ganske ungdven-
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digt 14,8 kg til at »drive« det brede styr,
og vi har ca. 23 9 mindre til de stabili-
serende og styrende krafter.

Dette eksempel anfares blot for at vise,
at det er en lige s& god og en langt sun-
dere sport at spare pd hestekrefterne, end
det er at tvinge flere hestekraefter ud af
motoren. P4 bilen kan man ogsd spare en
hel del motoreffekt, hvis man f. eks. slip-
per af med kelesystemets ventilator. P4
Peugeot og nogle af Fiat’s modeller fin-
der man som standardudstyr en elektro-
magnetisk kobling til ventilatoren, der
kun traeder i funktion, nir kelevandets
temperatur overskrider en bestemt graen-
se, og det viser sig, at man gennemsnitligt
kun bruger ventilatoren under 5 9 af
vognens samlede korestrekning — for
vogne, der udelukkende bruges til byker-
sel, kan det blive noget mere, for udprea-
gede langtursvogne noget mindre. Sam-
me system bliver nu bragt i anvendelse
pd flere store lastvognsmotorer, hvor man
beskeftiger sig nok sd meget med tempe-
raturen som med effekten.

De navnte elektromagnetiske koblin-
ger er udmeerkede, men tenker man nar-
mere over problemet, sd cr heller ikke
dette system det helt rigtige. Under not-
mal kersel har man nemlig slet ikke brug
for ventilatoren, og det er kun i trafik-
propper og meget langsom bykersel med
mellemliggende kraftige accelerationer, at
ventilatoren bliver en nodvendighed i den
daglige korsel, og i bjergrigt terreen er
fartvinden heller ikke tilstraekkelig op ad
de lange og stejle stigninger. I sidstnavn-
te tilfelde er den elektromagnetiske kob-
ling helt i orden, fordi man benytter et
lavt gear og derfor mange omdrejninger
pd motoren, men i bykersel skal ventila-
toren klare sin opgave ved noget i retning
af tomgangshastighed, hvilket ikke virker
logisk. Si er systemet i Ford Taunus 12
M bedre, for her satter den elektrtiske
bleser ind med fuld styrke, selv om mo-
toren gir tomgang.

Nir en almindelig vandkelet standard-
vogn ikke koger i bykersel, er det fordi
ventilatoren er dimensioneret til formalet,
men det siger sig selv, at skal bleseren
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SCOOTERS/ET-DRAGTER

Vind- og vandtat
2-delt, lang lynl. .... 148,00

RUSKINDSJAKKER
Lakker svensk kval. .. 198,00

OVERTREKSTOJ
Benkleder ........ fra 12,50
Jakker,
fylderSintet N6 fra 14,50

GRONLANDSDRAGT
med hatte og
Teddy-Bear foer .... 248,00

PARCO COAT
med aftagelig heette og
Teddy-Bear foer .... 188,00
Lzderveste - jakker - stortrejer - fantastiske
kvaliteter
STYRTHJELME

Jobi, Danfa, A.B.C., org. eng. T.T. fra 29,50
HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

vare effektiv ved de lave omdrejningstal,
sd er den ogsd dyr i drift ved de hgje om-
drejningstal. Det viser sig da ogsd, at ndr
man med en mindre eller mellemstor per-
sonvogn kerer omkring 100 km/t, sd skal
motoren udvikle ca. 30 hk, men ved sam-
me omdrejningstal bruger den elendige
molle til ingen verdens nytte ikke mindre
end omkring 6 hk, svarende til 20 %.
Hvis man ikke skifter ventilerne ud i sin
motor, kan man ved montering af to kar-
buratorer ikke fi en effektforogelse pa
20 %, og de to karburatorer koster
mindst lige s3 meget — i reglen mere -
end en elektromotor med tilhgrende pro-
pel og termostatkontakt.

Det engelske tilbeharsfirma Kenlowe
Accessories Ltd. (adresse: Burchetts
Green, Near Maidenhead, Berkshire,
England) fremstiller en sddan blaser
med det nedvendige tilbehor. Termostat-
kontakten kan indbygges pa forskellig
made, men det letteste vil i de fleste til-
felde vare en kontakt indbygget i et ror-
stykke, der skydes ind pd den gverste ka-



levandsslange, men som standardudstyr
medfolger en kontakt, der skal indbygges
i den gverste vandkasse, hvilket i de fle-
ste tilfzlde er ensbetydende med, at man
mi tage radiatoren ud af vognen og bore
et 34” hul i everste vandkasse, inden man
lodder kontakten pa plads. Derfor er det
tilsyneladende god gkonomi at ofre de 20
kroner ekstra til rerstykket med indbyg-
get kontakt, da dette ogsd let lader sig
udskifte, hvis der skulle ske noget med
selve kontakten.

En s&dan blaser skulle man have hjem-
me for ca. 230 kroner, hvilket er billigere
end to karburatorer med tilhgrende mani-
fold, og man fér lige s& stor en effekt-
forogelse og tilmed mindre benzinfor-
brug og mindre belastning pd motoren.
Dertil kommer en hurtigere opvarmning,
fordi man slipper for blaserluften hen
over motorblokken. Den normale udfe-
relse af termostatkontakten swtter blase-
ren i funktion, nir kelevandstemperatu-

ren i topstykket kommer op pd 87° C, og.

blaseren stopper, ndr kelevandet er kom-
met ned pd 78° C, men man kan fa kon-
takter efter anden specifikation. Blese-
rens elektromotor har permanent smurte
lejer, og selve ventilatoren er en fire- el-
ler seksbladet nylonpropel, der er afba-
lanceret og meget lydlos i drift — forbru-
get er 4,5 ampere.

Kenlowe  fremstiller
sine elektriske venti-
latorer bade som blee-
sere, der anbringes
foran radiatoren og
bleser igennem den-
ne, og som ,sugere”,
der anbringes bag ra-
diatoren og suger luf-
ten ind igennem ko-
leelementerne. Her ses
en firebladet bleser.

I de kolde vintermdneder ndr kelesyste-
mets termostat ofte slet ikke at dbne, for-
di motorblokken ikke kommer op pd nor-
mal drifttemperatur, og kerer man med
f.eks. en kelevandstemperatur pd om-
kring 70°, ndr motorolien ikke at komme
op pd den temperatur, der giver den let-
teste og mest okonomiske motorgang -
forsog har igvrigt vist, at man skal kere
en fire gange s& lang strekning med fast
ventilator for at komme op pd normal
drifttemperatur, som man skal kere uden
ventilator.

Hvis man vil spare pd hestekrefterne,
kan man ogsi overveje at montere sin
vogn med beltedzk, der giver en mindre
rulningsmodstand end de almindelige
daektyper, men til daglig kersel vil man
vel forst og fremmest benytte sig af et
hojhysterese dak, der stir bedre fast pd
en v&d kerebane, og i valg af dek mid
man vel forst og fremmest tenke pd ko-
reegenskaberne — i virkeligheden et meget
indviklet problem, da nogle vogne pi af-
gorende made skifter karakter pd en min-
dre behagelig eller tiltalende made, hvis
man monterer dem med beltedaek, me-
dens andre simpelthen kerer dirligt pd
noget som helst andet end baltedzk.

I specifikationerne for en bil eller mo-
torcykel opfores maksimaleffekten ved et
eller andet omdrejningstal. Nogle fabrik-




ker benytter sig pd dette punkt af ret
store tolerancer, andre opgiver med fuldt
overleg effekten til en lavere vaerdi, end
de fleste af motorerne i vitkeligheden
prasterer, og andre fabrikanter opgiver
den maksimaleffekt, man har milt p& en
motor i tip-top stand efter hindsamling
og en hel del hindarbejde. Ikke mange
rdder over en provebank til at kontrol-
lere en motors effekt, men man kan pé
et rullefelt finde frem til maksimaleffek-
ten ved de drivende hjul, og regner man
s med tabet i transmissionssystemet, kan
man ogsd med god tilnzrmelse finde mo-
torens hestekraftkurve.

Men man kan ogsd gi en langt enklere
vej, hvis man vil bringe sin motor op pd
fuld effekt indenfor det tilsigtede ved
den pigeldende konstruktion, nir man
blot er klar over, hvor det er, skoen plejer
at trykke. Forste punkt er en meget om-
hyggelig afretning af kontaktpunkterne
som det tidligere er blevet beskrevet her
i bladet. Selv helt nye afbryderkontakter
er oftest fgdt med en vis skevhed, siledes
at kontaktfladerne ikke kommer til at lig-
ge rigtigt an mod hinanden — blot en
lille skaevhed vil jo bevirke, at kun kan-
ten pd det ene kontaktpunkt kommer til
at bergre det andet kontaktpunkts flade.
Dette giver en dirlig tending, der pavir-
ker motoreffekten i hele omdrejningsom-
ridet, men mest maerkbart bliver det i
den overste ende, fordi tendingen helt
kan svigte ved et bestemt omdrejningstal,
og si skaerer man toppen af hestekraft-
kurven. Vi har eksempler pd, at en vogns
tophastighed er blevet reduceret med

KVALITETSMZERKET
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10 km/t, blot fordi kontaktpunkterne var
skaeve.

Et andet omfindtligt punkt i en serie-
fremstillet samlebindsmotor er overgan-
gen mellem de forskellige kanaler. Not-
malt er karburatoren monteret til en ind-
sugningsmanifold, der igen er monteret
til motorblokken — kun pd en- og to-cylin-
drede motorer springer man en gang
imellem den lese manifold over, men
selv pd en-cylindrede motorcykelmotorer
finder man undertiden et mellemror —
dette er f.eks. tilfeldet p& NSU Max.
Hvis man gor sig den ulejlighed at tage
topstykket af og foretager en provesam-
ling af disse dele, vil man meget ofte
opdage, at der ikke er en jevn overgang
ved kanalernes samleflader, og pd det
punkt ma man vere sd ngjeregnende som
en skotsk skomager. Tilsyneladende skul-
le en lille fremstdende kant ikke betyde
sd meget, da den rent procentvis kun for-
mindsker gennemstrgmningsarealet gan-
ske ubetydeligt. En sidan kant er imid-
lertid drsag til uheldige hvirveldannelser,
der kan virke som en luftprop i indsug-
ningen, og gennem en afglatning af over-
gangene og en polering af kanalerne kan
man hente en markbar effektforagelse og
samtidig blive en del karbureringsvanske-
ligheder i overgangsfaserne kvit. Dette
geelder ikke mindst kotetgjer, der er flere
dr gamle, da godset har en kedelig til-
bajelighed til at sl sig. Tidligere var det
nemlig sddan, at alt stebt og sznksmedet
gods 18 pd ventelager i rd tilstand i op til
et ar, for det blev bearbejdet, men det
har man naturligvis hverken tid eller rdd
til i den moderne storproduktion. End-
videre mi man huske, at karburatoren
fremstilles p& en specialfabrik, og selv
om der fores omhyggelig kontrol med
alle mél, kan det udmarket ske, at en
stabekerne forskyder sig lidt enten pd
karburatorfabrikken eller pd motorfabrik-
ken, hvor man fremstiller manifolden -
undertiden fremstilles manifolden et helt
tredje sted. Naturligvis tages der stikpro-
ver ved samlebdndene, men smi ungjag-
tigheder tager man ikke umiddelbart for-
holdsregler for at rette.



Blandt de mange foresporgsler om tu-
ning er der aldrig noget om polering af
gods. Det er noget, der tager en enorm
tid uden at give gjeblikkeligt, markbart
resultat. Nir man polerer en plejlstang,
opnir man absolut ikke nogen foroget

En seksbladet Kenlowe ventilator, der suger
luften gennem radiatoren.

effekt, men den spejlblanke overflade
kan forhindre udmattelsesbrud — det er
nemlig s merkeligt, at selv en ubetyde-
lig ridse i en metaloverflade kan vare
starten til et udmattelsesbrud. Det skal
indremmes, at jeg aldrig ville begynde at
polere plejlstznger i forbindelse med en
let tuning, men pa den anden side ville
jeg aldrig undlade at foretage en sddan
polering i forbindelse med en hdrd tu-
ning. Derimod kunne jeg godt tenke pd
at polere vippearmene i en topventilet
motor, fordi man slipper af med en del
ganske overfledigt gods, og ved en reduk-
tion af vippearmenes vagt skiner man sin
knastaksel, og en slidt knastaksel med
deraf folgende reduceret loftehojde er

4

mere effektravende, end de fleste fore-
stiller sig.

Kun hvis jeg var i besiddelse af en zl-
dre motor, der har et forholdsvis lavt
kompressionsforhold pd omkring 6,5:1,
men som igvrigt er i god stand, ville jeg
g& et skridt videre i min tuning og sette
kompressionsforholdet lidt i vejret, da
det i sin tid blev holdt nede pé grund af
benzinens lavere oktantal, dengang moto-
ren blev bygget. Det vil give en forbedret
acceleration og forbedret gkonomi, men
det ma naturligvis vere en forudstning,
at motor, transmission og bremser igvrigt
er i god stand.

Denne form for tuning er ingenlunde
dramatisk, og keretgjet vil ikke komme
til at prastere den knaldhdrde accelera-
tion, der kan f3 andre trafikanter til at
tabe bdde nese og mund, men det er mig
s3 uendelig ligegyldigt, da jeg hverken
har medfedte eller oparbejdede mindre-
vardskomplekser, der skal afreageres eller
luftes p& den méide. Derimod kan det al-
tid forngje mig, nir fagfolk prover mine
koretgjer og kommer til det resultat, at
de gir bedre og er mere livlige end til-
svarende keretgjer, der endda har veret
udsat for en langt kraftigere tuning. Des-
uden er det en ganske fortreffelig regel
at holde egenvagten navnlig pi bilen
nede pi det lavest mulige. Den ekstra
vaegt af rustbeskyttende olie til under-
vogn, hulrum og vanger bejer jeg mig
for, men bortset fra instrumenter som
oliemanometer og kelevandstermometer
bryder jeg mig ikke om ekstraudstyr, og
jeg korer ikke rundt med alt muligt gam-
melt ragelse i vognen. Hvis man skal kore
meget om natten, er det helt i orden med
tigelygte og fjernprojekter, blot disse
lygter er ordentligt anbragt, men forkro-
mede pynteplader pi hjulene og al den
slags gor jo ingen gavn, men derimod
direkte skade, s& hvorfor belemre sit kore-
toj med den slags? Og hvorfor montere
to karburatorer, hvis man kerer rundt
med 10 kg gammel vejsnavs pd under-
vognen og 10 kg overflodig vegt i vog-
nen, for de to ting ophaver sire let hin-
anden. M.H.D.
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Aunbnurn kobt forst i november 1959 i Horsens.

VETERANENS

fory

Nogle samler pd frimarker, andre male-
rier, gulvtepper o. 1., jeg valgte at finde
en god gammel bil af serlig kaliber for
at sette den i original stand.

Jeg er idag faerdig med arbejdet, og
synes selv resultatet er paent, og at vognen
er god at kere med, nesten tidsvarende,
og jeg mé takke alle de gode gamle hind-
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1gelseskur

verksmestre, der endnu er tilbage i Ar-
hus for, at jeg har kunnet gennemfore
det. De har nemlig haft den forngdne
fantasi og udvist den sande kerlighed til
hdndvearket, ndr det gjaldt restaurering af
de gamle stumper til bilen.

N4, men begyndelsen var, at jeg gen-
nem en bekendt herte om en fantastisk




En af wvore leesere, herr Erik Asschen-
feldt, Arbus, forsaller her med jydsk
lune om kobet og restaureringen af en
AUBURN V 12 model 1932.

vogn, der stod i Horsens. Jeg kune tenke
mig at se bilen — der i sin tid havde varet
en ener — og tog til Horsens. Den var
ikke kon at se pd, men bag det hele skim-
tede jeg en fuldblods med linjer og race.
Jeg kabte den for 800 kr. med den klau-
sul, at den ikke métte veere frostspraengt i
motor. Fik den slabt til Arhus — og nu
kom det spendende — kunne den kore?
Vandkammerdakslerne var gennemtz-
rede, og nye matte fremstilles. De blev
lavet pa 2 dage — ngjagtig kopi af de
gamle. Si blev der kebt nye tendror,
tendkabler monteret, motoren kom 1
gang — omend hostende — den gik ikke

pa alle 12 cyl.,, men hvilken glede at hore

den gamle 12’er kore.

Efter en halv times rolig og forsigtig
opvarmning hoppede 4 mand ombord og
korte en tur om nazrmeste karré. Den
kdrte’ ad <hsiii. o til, ingen trakkraft,
men den kerte (den brugte 20 liter ben-
zin pa 3 kvarter).

Auburn under demon-
tering. Det er en vok-
sen mand, der ses pi
billedet!

4%

Det blev besluttet at stte den i stand.
Jeg var bldgjet nok til at tro, at 3 mane-
der var tilstrekkeligt, men der skulle g
3 4r, og i den tid blev Auburn’en en be-
settelse for mig.

Vindspejlsstykket, vinduesrammerne i
derene og mange andre dele blev med
det samme sendt til forkromning. Karos-
seriet blev taget af og sat pd bukke, si
chassis’et med motor stod tilbage. Moto-
ren blev loftet af (den vejer ca. 700 kg),
og selve chassisrammen blev sandblast og
malet.

Der kommer den ene overraskelse efter
den anden med ting, som jeg ikke reg-
nede med — og tiden gir.

En gang imellem ser det hele hiblest
ud, sd lukker jeg porten til garagen og
bliver vaek 1 et par maneder, d.v.s. laver
ikke noget, ser blot pd stumperne, der
ligger i kasser og asker. Jeg kan ikke
mere huske, hvor de forskellige dele he-
rer til, hablest. (Det viste sig senere ved
monteringen, at der alligevel var orden i
tingene, for lidt efter lidt forsvinder de-
lene fra kasser og asker, og tilbage er kun
de kasserede bolte, metrikker og andre
dele).

Pengene gir, og opbygningen skrider
frem, men langsomt — uhyggeligt lang-
somt.




Manifold med karburatorer.

20/2-61 er undervognen fuldstendig
genopbygget med nye bremsebelaegninger
og tromlerne afdrejet, nye dele i bremse-
cylindrene, steddemperne repareret og
nyt reguleringstreek til disse monteret.
Dette trek havde en eller anden landsby-
smed fjernet — velsagtens fordi han ikke
kunne fa det til at virke. Nye udsted-
ningsror, fjederlasker og fjederbolte.
(Fjederlaskene var meget slidte, og der
var sat vandslange om boltene, og i det
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hele taget var samtlige reparationer pd
undervognen udfert med forhindenva-
rende midler, s& det var ikke s mzarke-
ligt, at vognen sejlede under korsel).

Motoren blev samlet efter adskillelsen
og rensningen, og det var kun nedven-
digt at udskifte 2—3 udstedningsventiler.
Selvfelgelig blev der foretaget ventilslib-
ning og fraesning af sader.

Styretojet var overhovedet ikke slidt —
fantastisk. Det er nu som fabriksnyt, en

Overgear skiftes ved
bjelp af denne

vacuumcylinder.



fryd for gjet, men det ser fantastisk stort
ud. Nu skulle det jo ogsd kunne holde
til mange 100.000 km.s korsel igen.

Det er igen dejligt at have med at
gore, opgaverne lgses én efter én. Husk
pé, intet var i orden fra starten.

Bare sidan en lille ting som gearboxen
pd speedometeret, der skal skifte, hver
gang overgearet szttes til, var uden for-
bindelser til omskifterhdndtaget, — ogsd
bare fjernet en eller anden gang, nogen
ikke har kunnet forstd det. S3 finder jeg
ud af virkemiden og fremstiller den
manglende del. S&dan er der sd meget.

Selve karosseriet var i nogenlunde god
stand; der skulle nye hjulkasser til, og
dorene fik nyt stykke forneden. Travear-
ket var forbavsende frisk hele vejen igen-
nem.

Hvis jeg ikke har givet udtryk for det,
vil jeg oplyse nu, at alt har varet skilt ad,
hver eneste lille stykke.

Samlingen af karosseriet er der ikke
meget at tale om, det skulle maske. lige
vaere haengslerne til derene. Jeg brugte 8
dage til at fd dem anbragt rigtigt — jeg
havde glemt at nummerere dem ved af-
monteringen.

De er hindlavede og kan kun passe til
et bestemt sted, for at derene kan g, som
de skal. Der er 4 hangsler, og hvert
hengsel bestdr af 3 dele, selve roden og
2 blade, et til hver der, og her havde jeg

byttet om pé bladene. Der er mange mu-
ligheder, selv med kun 4 hzengsler.

Jeg havde ét udgangspunkt, to af
hengslerne var markede med 1 og 3,
men hvor skulle hengsel nr. 1 sidde?

Var det ikke meget naturligt at tro i
hejre side? Jeg spurgte flere mekanikere
om det, de vidste det ikke. S& fik jeg fat
pa en karosserimand, han mente ratsiden.
Det viste sig at vare rigtigt. Jeg fik de-
rene til at ga.

Tilbage er kun at fortzlle, at vognens
farve er pan grenlig, samme farve, den
blev fadt med, ny kaleche, lederindtrak-
ket har samme farve som vognen.

Indregistreringen gik glat, det mang-
lede ogsd bare.

Resultatet af denne opbygning er ble-
vet bedre end ventet, og vognen mere im-
ponerende, end jeg havde troet fra star-
ten. Jeg har nu kert ca. 5000 miles med
den. Dyr i benzin, siger De, — ja, men
det er nu heller ikke gratis at kere Jaguar.

Hvordan man kerer en Auburn

Man sztter sig ind bag rattet, drejer
startngglen, og motoren er i gang — sd let
er det. Det er ikke som i moderne vogne,
hvor man skal holde startngglen, medens
motoren starter. Hele hemmeligheden lig-
ger 1 et startrelee, der virker automatisk,
ndr stremmen tilsluttes, d.v.s. hvis moto-

Stoddemper regulerbar. —
Dezk: 700 X 17.




ren skulle gd i std i et gadekryds, starter
den igen, uden at man skal foretage sig
noget.

Gearerne er normale, 3 frem 4+ 1 bak,
dertil kommer overgearet, som kan sattes
ind ved 1. gear eller 3. efter behag blot
ved at dreje pd et lille hindtag pd instru-
mentbordet og lofte foden fra speederen.

Accelerationen er god, 1. gear gir fra
0 til 65 km péd fd sekunder.

Medens vognen kerer, kan man med et
lille hdndtag pd instrumentbordet andre
stoddeempernes karakter fra bled til hard,
alt efter vejens beskaffenhed. Vognen
ligger dejligt fast pd vejen (2250 kg),
og selv i sving er der fasthed i kraeng-
ningen trods drgangen.

I gulvet bag gearstangen sidder en kort
gearstang, der bruges til frilobet.
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Karosseriet af-
monteres.

Instrumenter: Amperemeter, olietryks-
miler, speedometer med tripteller
(miles), kolevandstermometer, oliestands-
maéler og benzinstandsmaler.

Til slut en lille drengestreg pa lande-
vejen:

En Austin Cambridge glider forbi med
4 mand, jeg kerer 50 miles, de kigger im-
poneret pd den gamle, er meget interesse-
ret i market, men griner hovedrystende.
Jeg legger mig op bag ham, vi kerer nu
60 miles, han sztter farten op og griner
stadig. Ved 85 miles kan han ligesom
ikke presse den mere, og alle kigger for-
undret ud af bagruden. Med ca. 92 miles
passerer jeg ham, og da mdber alle mand.
S8 var det ikke engang Auburn’ens top-
hastighed, den md ligge et sted over 100
miles.

Auburn V' 12 1932 —
ferdigrestaureret. -



LD Scheel:

Beromte
biler

Tegninger: Verner Hancke

Politikens Forlag

271 sider incl. 170 farveplancher
med 960 illustrationer

Pris kr. 24,25

Vi md jo med beskedenhed erkende, at
vi i Danmark ikke har nogen bilindustri,
og at vi i fordums dage kun havde en
meget beskeden andel i automobilets til-
blivelseshistorie. P4 den anden side faler
vi os ingenlunde ubeskedne, ndr vi haev-
der, at en af verdens fineste bilhistorikere
er en dansker, nemlig J. D. Scheel, der
uretferdigt nok forst blev kendt, da han
vandt i TV-quiz med et udsnit af euro-
peiske racervogne som emne. N&, helt
uretfzerdigt var det maske ikke, for trods
en ret omfattende forfattervirksomhed
har han ikke veret ivrig for at bringe sit
navn frem i sogelyset.

Nu har han skrevet en bog om beremte
biler gennem tiderne, og det er slet ikke
det omfattende vark, som han kunne
skrive, hvis han nedfzldede hele sin vi-
den pa papiret, men sd var det ogsd ble-
vet en’ gigantisk og kostbar sag for et lille
udvalgt publikum. Pi virkelig elegant
mide har han plukket de mest bergmte
og til en vis grad ogsd de mest besynder-
lige blomster fra automobilernes verden,
og alene udvalget afslorer i sig selv en
vitkelig viden om emnet. Bortset fra en
underholdende indledning pd 43 sider er
bogens tekst opbygget som koncentrerede
billedtekster til Hancke’s helt fortraeffe-

lige illustrationer. Sivel de unge som de
xldre lasere vil her made biler, de aldrig
har hert om, og de farvestrdlende plancher
gor teksten levende. Man fir ikke alene
en masse at vide, men man oplever eller
genoplever automobilets forrygende hi-
storie pd godt og ondt, man forstdr
den lange og omstendelige vej til nuti-
dens keretgjer, og man fornemmer det
tekniske drama bag bilsporten. Vi vil af-
std fra at fremhaeve nogle af de omtalte
modeller, og vi vil heller ikke gengive
nogle af illustrationerne, fordi vi ikke
kan yde dem tilstrekkelig retfzrdighed
ved at gengive dem i sort, men vi kan
til gengzld give vort ord for, at her er
en bog, der er vard at eje. Ndr man kan
slippe sd billigt om ved at anskaffe en
bog i dette udstyr, skyldes det sikkert, at
rettighederne er solgt til bl. a. England,
USA, Frankrig, Tyskland, Holland, Ita-
lien, Japan, Norge og Sverige.

*

60 mill, Ford-biler

Det ser ud til at blive et begivenhedsrigt
ir for Ford. Den 7. januar leb en Mer-
cury hardtop sedan af samlebindet pd
Wayne-fabrikken i Michigan, og dermed
havde Ford i alt fabrikeret 60 millioner
vogne. I 4r er det i gvrigt 50 4r siden,
Ford startede det forste samlebdnd, der
skulle gore bilen til hvermands eje, men
trods den merkbare forogelse af produk-
tionens tempo tog det 12 &r at producere
den forste million biler hos Ford. Den
samlede drsproduktion i 1962 var pd de
amerikanske Ford-fabrikker 2.337.317
enheder inclusive lastvogne og traktorer.
Dertil kommer s& 530.000 enheder pd de
engelske Ford-fabrikker og over 300.000
vogne fra Ford i Koln. I 1963 har Mer-
cury i evrigt 25 drs jubilzum, og den 30.
juli er det 100 &rs dagen for Henry Fords
fadsel.
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Den succesfyldte tiekkiske Jawa 350 ohc er en 2 cylindret maskine med G trins gearkasse.

VI PRASENTERER

TT-RACERE

g e

Tjekkoslovakiets —motorcykleindustri
har &rtiers gamle traditioner: Jawa og
CZ motorcykler har man fabrikeret i
over 30 4r. Og ikke kun som' alminde-
lige motorcykler. Ved motorsportskon-
kurrence, sisom trial, moto-cross, speed-
way og i de store klassiske landevejslob
har tjekkiske kerere og fabrikker altid
veret meget aktive, og opndet adskillige
bemzrkelsesvaerdige resultater.
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Foruden de tjekkiske sportsmaskiner
af merkerne Jawa og CZ, beregnet for
deltagelse i moto-cross og trial, findes
endog nogle modeller, som er specielt
fremstillet- til. TT leb. CZ-Jawa moto-
cross og trial maskiner bliver solgt pd
hjemmemarkedet og i udlandet i et min-
dre antal, hvorimod TT racerne kun an-
vendes af de 2 fabrikkers egne korere.
Grunden dertil er som bekendt, at TT
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maskiner er bide meget dyre i fremstil-
ling og vedligeholdelse, s& der findes
kun meget f3 interesserede, som kan
fremskaffe de nodvendige midler til keb
af en sidan maskine.

I lgbet af de senere &r har Jawa kon-
centreret sig om maskiner pd 250 ccm
og 350 ccm med 2 cylindrede motorer,
mens CZ har lagt hovedvaegten pd byg-
ning af 125 ccm og 250 ccm 1 cylin-
drede racere. Angiende Jawa-350 kan vi
uden at overdrive sige, at den herer til
de hurtigste racermaskiner i klassen.

Allerede for en halv snes &r siden
deltog Jawa med twin racere pid 350
cem og 500 ccm i internationale lgb,
men i slutningen af halvtredserne gik
tjekkiske og russiske motorcykelteknike-

En Jawa 350 obc i 1962 udforelse. Bemark
den effekiive stromliniebekledning, som tillige
bar givet maskinen en mere elegant form.

re i gang med et nyt projekt, og milet
var at fremstille en speciel 250 ccm twin
racermaskine. Man enedes om at kopiere
den gamle 350 ccm twin motor. 250 ccm
motoren videreudvikledes kort tid senere
af begge lande til en sterkere maskine
med en slagvolumen pd 350 ccm, sd at
vi i dag kender to nasten ens maskiner
i 350 ccm klassen. Den tjekkiske maski-
ne bzrer navnet Jawa 350 OHC og den
russiske typebetegnelsen C-350.
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Begge afbryderkontakter for dobbeltiendingen
er anbragt i hojre sidedzksel og bliver be-
tient af den tvergiende aksel i knastaksel-
drevet.

De nye Jawa twin racere pd 250 ccm
og 350 ccm indsattes ferste gang i vest-
europziske lgb i fordret 1960, nzrmere
bestemt Ostrigs Grand Prix, hvor fa-
brikskoreren Frantisek Stastny besatte 1.
pladsen. 1961 blev det helt store dr for
Jawa, siden Frantisek Stastny og marke-
kammeraten Gustav Havel blev nr. 2 og
3 i VM slutstillingen. I Tysklands og
Sveriges grand prixer placerede de to
kerere sig pd henholdsvis 1. og 2. plad-

Er blik pi krumtap-
huset med aftagne cy-
lindre. Horisontalaks-
len og fortrekket til
knastakslerne er fort
op wumiddelbart bag

de 2 cylindre og
Erumtappens midter-
leje.
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sen. Gennemsnitshastigheden pd den hut-
tige Hockenheim bane blev pi ikke min-
dre end 180,92 kmjt, da Tysklands Grand
Prix afholdtes. Sidste ir besejrede Fran-
tisek Stastny lidt overraskende i Ostrigs
Grand Prix englenderen Mike Hailwood
pd en fabriks MV Agusta. CZ-maski-
nerne har derimod fejret de sterste tri-
umfer pi gsteuropziske baner, med Sta-
nislav Malina pi en 125 ccm CZ blev
nr. 7 i det krevende »Tourist Trophy«

4 den britiske @ Man, og kort efter nr.
6 i Hollands Grand Priv i 1962-saso-
nen,

De sportslige successer, som sdvel Jawa
som CZ har opndet, skulle vzre god
grund for en kort beskrivelse af disse
maskiner.

CZ 125 er vertikal bygget med en
cylindret motor og to overliggende knast-
aksler. Motoren er overkvadratisk, 55
mm boring og 52 mm slaglengde, hvil-
ket nojagtig giver en slagvolumen pi
123,54 ccm. De to overliggende knast-
aksler drives af en taktaksel og koniske
tandhjul. Kompressionsforholdet angives
til 11:1 og effekten til 23 hk ved 12900
o.p.m. Karbureringen leveres af en Amal
GP pi 28 mm. Tzndingen er udfert
som dobbelt batteritending. Den prime-
re kraftoverforing sker ved hjelp af




De to overliggende knastaksler er let tilgengelig efter aftagelse af dwkslerne. Hver knast kan
indstilles uafhengigt.

tandhjul via en flerpladet kobling i olie-
bad til en 6 trins gearkasse. Maskinens
vegt uden brendstof og olie er kun 83
kg. Tophastigheden ligger i naerheden af
175 kmit.

En omtale af CZ 250’eren bragte
SMJ i 1957, men for at vore mange nye
lesere kan fa et indblik i denne maski-
ne, bringes igen de vigtigste tekniske
data. Ligesom 125 ccm raceren har CZ
250 en vertikal stillet cylindrisk motor med
de kvadratiske mdl 68 mm for boring
og slaglengdes vedkommende. Ved et
kompressionsforhold pd& 10:1 udvikler
250 udgaven nu 29,5 hk v. 9500 o.p.m.
En 32 mm karburator af merket Amal
GP er elastisk ophengt. Den oprinde-
lige bekledning af aluminium aflgstes
1 1959 af en fiberbekleedning. Max-ha-
stighed 190 kmlt.

De luftkelede 250 ccm og 350 ccm
Jawa landevejsracermaskiner er opbyg-
get som en parallel twin. For at opnd
en effektiv keling er afstanden mellem
cylindrene relativ stor. Cylindermilene er
for henholdsvis boring og slaglengde
59 mm X 63,6 mm (250 modellen: Bo-
ring 55 mm og slag 52 mm). Ved et

kompressionsforhold pa 11,5:1 opgives
effekten til 39 hk v. 11.500 o.p.m.,,
mens den 11 hk’s kraftigere 350 udgave
er komprimeret 10,6:1 og det max. om-
drejningstal nedsat til 10.600. De tre
underste dele af krumtaphuset, som er
stobt sammen med gearkassen uden sar-
lig adskillelse, danner oliesumpen, Den
bemeaerkelsesvardig udferte transmission
for de 2 overliggende knastaksler, bestdr
af 3 takthjul p& motorens hgjre side,
hvoraf det sidste traekker en horisontal-
aksel bag de 2 cylindre. I midten feres
en taktaksel op til den bageste knast-
aksel (indsugningsknastakslen), og end-
nu en taktaksel viderefores til udsted-
ningsknastakslen i motorens hgjre side
er anbragt to oliepumper af tandhjuls-
typen og oliefiltret. P4 enden af den
horisontale taktaksel, indgdende i knast-
transmissionen, er afbryderkontakterne,
for batteritendingen anbragt. Overforel-
sen af kraften til gearkassen med 6 ud-
vekslingsforhold sker igennem en stdl-
lamelkobling arbejdende i oliebad. Gea-
ringsforholdene er valgt siledes, at de
passer til de mest kendte baner, for at
undgd megen @ndring pd totalgearingen,
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hvilket var tilfeldet med den gamle 4
trins gearkasse. 6. gear er et rent over-
gear, som kun kan tages i brug pd lange
lige strekninger. Tophastigheden nzr-
mer sig 230 kmjt.”

Krumtaphuset er skruet sammen med
differentialskruer, hvilket skulle vare en
fordel ved udskiftning af lejer, som un-
dertiden kan forekomme i en ryttergdrd,
hvor miske en presser er helt utilgenge-
lig. Plejlsteengerne, fremstillet af stil,
vejer 160 g stykket, og er ikke, som
normalt, forsynet med krydspindsbas-
ning af bronze, men i stedet af et 0,01
mm kobberlag. Jawa fabrikkernes chef-
ingenior for racerafdelingen, Jan Krivka,
motiverer dette med, at man derved har
kunnet mindske vagten af de frem- og
tilbagegiende dele, som ved omdrejnings-
tal pd 10.000 og derover, har stor ska-
delig indflydelse pa lejerne. Krumtapsg-
lernes diameter er 35 mm og rullernes
tykkelse 5 mm. Stemplerne er stgbt i en
speciel aluminiumslegering 1e-EX og
har to kompressionsringe og en olieskra-
bering.

De enkeltstiende cylindre er ligesom
hvert topstykke stobt i varmebehandlet
aluminium. Forbrendingskamrerne er
halvkugleformede, og de skritstillede ind-
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sugningskanaler har en diameter pd 31
mm til 34 mm ved ventilseedet. Ventil-
storrelserne er henholdsvis 37 mm og
33 mm for indsugnings- og udstednings-
ventilerne (i 250 modellen er ventilerne
formindsket til 33 og 30 mm). Ventil-
stammerne er alle 7 mm tykke, 2 stk.
10 mm tendrer er anbragt i hvert top-
stykke. Karburatorudrustningen bestdr af
2 stk. Amal 10 GP med 31 mm’s gen-
nemstrgmning og pid 250 udgaven 28
mm. Det fzlles svommerhus er elastisk
ophzngt pd stellet imellem de to karbu-
ratorer. Mellemstykkerne mellem karbu-
ratorerne og topstykkerne bestdr af svert
gummi for at hindre motorens vibra-
tioner i at forplante sig.

Det sammensvejsede stel af krom-mo-
lybdenrer er medvitkende til at for-
mindske vegten til det mindst mulige.
Tomvaegten ligger pd 120 kg. Bremse-
tromlediameteren er pd begge hjul 200
mm, og bakkernes bredde 35 mm. For-
og baghjulsbremserne er af duplex ty-

en og aktiveres af kabler. 19” hjulstor-
relsen bibeholdes, skent mange fabrikker
nu har forladt denne sterrelse, og er
glet over til 18” hjul. Dk af sterrelsen
3,00X19 og 3,25X19 er monteret pa
aluminiumsfalge.

Letmetalstopstykkerne
er lavet adskilte for
at lette montagen.



Til den kommende sxson skulle Jawa
350 OHC raceren veret blevet yderlige-
re modiciferet med bl. a. nye topstykker
og 4 ventiler pr. cylinder, og det tyder

CZ 125 i koreklar stand.

pd, at Frantisek Stastny vil deltage i alle
VM-lgbene og en lang rakke andre in-
ternationale lgb.

AT

Trykflasker fil lapning

Vi har tidligere omtalt den nye form for
lapning-pd-stedet ved hjzlp af szrlige
trykflasker, der indeholder tetningsmid-
ler siledes, at man blot kobler trykflasken
til det punkterede hjul, hvorefter dette
lappes samtidig med oppumpningen. Vi
har ogsd pointeret, at dette nzppe er
noget for vore lasere, der sikkert ikke
gir af vejen for at skifte et hjul, medens
prisen pé flasker passende til to oppump-
ninger og lapninger har ligget omkring
kr. 30,—.

Nu er der imidlertid kommet et dansk
produkt, der tilsyneladende er de ameri-
kanske overlegent, og det har vor og sik-
kert ogsa lesernes interesse af flere grun-
de. For det forste er prisen kommet ned
under 25 kroner for en flaske passende
til oppumpning og lapning af to mellem-
store personvognsdak, og for det andet
giver denne form for lapning ikke uba-
lance i hjulet. Systemet begynder altsd
rent prismassigt at kunne konkurrere

med vulkaniserlapning og efterfelgende
afbalancering af hjulet.

Det vigtigste er imidlertid, at medens
de gvrige praparater er brandfarlige, si
er Air-Lap ikke brandfarligt, men tvart-
imod ildslukkende, og man kan benytte
trykflasken som ildslukker ved karbura-
torbrand, eller hvis der pd anden made
gér ild i koretgjet. Nir man for si for-
holdsvis beskeden en udgift kan fi bide
en ildslukker og en lynlapper-pumper,
der kan forhindre nervesitet, ndr man er
i sidste ojeblik til en af de statsmonopoli-
serede ferger, si forekommer det os, at
man med sindsro kan anskaffe en sidan
teykflaske til opbevaring i vognen. Den
eneste svaghed er, at flasken skal have en
temperatur pd mindst 18°C ved brugen
til lapning, og er en gadeparkeret vogn
en vintermorgen blevet flad pd et hjul,
mi man forst lade flasken opvarme even-
tuelt i et lunkent vandbad. Som andre
aerosolflasker mé& opbevaringen ikke ske
i temperaturer over 50°C, hvilket i det

store og hele udelader centralkedler og

lignende steder som oplagringsplads.
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Tuning af Morris Marina

Som ivrig og tilfreds laser af SMJ be-
der jeg Dem venligst besvare nogle
sporgsmil angiende tuning af min nye
bil (Morris Marina 1100).

Hvilken fordel — hvis det er en fordel
— findes der ved tuning med kompressor
fremfor den alm. tuningsmetode.

Hvis der monteres kompressor, er det
s& unedvendigt med de forbedrede strom-
ningsforhold, man normalt soger at fa
ved den almindelige tuningsmetode (po-
lering af indsugningsportene, anden ma-
nifold, sterre ventiler, to karburatorer
0.5.V.).

Er det ogsé nyttelost med forhgjet
kompression, ndr der er monteret kom-
pressor.

Kan en kompressor anbringes mellem
karburator og luftfilter. (Jeg har allerede
monteret to karburatorer, som jeg gerne

vil beholde pd den).
T. S., Frederikshavn.

Nu igen! Vil De ikke gore os og Dem
selv den tjeneste at lase artiklen om kom-
pressorer pd godt og ondt i ni. 11, 1962.
En lavirykskompressor indskydes iovrigt
mellem karburator og motor, men vi ville
iovrigt meget gerne overvare, hvordan
en eller to S.U.-karburatorer ville opfore
sig, hvis der blev blast gennem dem med
en kompressor — mon vacuumstemplerne

ville komme flyvende op gennem klok-
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SM)’ tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

ken, ndr man lukkede for gassen? Den
tuningsgrad, Marina-motoren har i MG-
udgaven, er forsvarlig og i orden, men
med den kraftigere tuning er vi si smdt
ved at komme ud i teknikkens sumpede
overdrev, da der stadig er tale om en
motor med forhjulstrak, og til normal,
daglig korsel bliver der for stort drej-
ningsmoment pa forhjulene i forhold til
disses vagtbelasining, si den skal kores
med forstdelse og beherskelse i vadt fore.
Efter vor mening er der ikke storre grund
1il at bygge sin daglige vogn om til en
dart-car eller noget i den retning.

Tillad os at komme med et eksempel:
Mercedes 300 SL er for mange en drom-
mevogn med de helt store kraftreserver,
men som sportsvogn er den lidt slov, for-
di den trods alt er lidt for tung til effek-
ten. Selv da denne vogn var forholdsvis
ny, var der ingen hos Daimler-Benz, der
benyttede sig af en 300 SL til daglig kor-
sel, fordi man simpelthen blev for tret af
at kore den. Hvis man bar provet at kore
f. eks. en Fervari Testa Rossa lidt rundt i
Norditalien, s4 vil man indromme, at
man har haft en hojst interessant dag,
men hvor er man dog lykkelig for sin
lille svagstromsvogn, ndr man kan kravle
ind i den igen. Tro endelig ikke, at dette
er en gammelmandsindstilling, for selv
de mest erfarne vacerkorere er tilfredse
med forboldsvis beskeden motorkraft til
daglig korsel. Fangio elskede at kore i en
gammel osende Mercedes 170, og Ferrari
korer selv i en lille husholdningspotte.



Huyis De onsker at tune en Marina eller
anden husholdningsmotor hérdt, sa skal
De ogsi huske, at en del vitale dele skal
udskiftes for hver 10.000 km.

*

Marina’ens acceleration

Forst vil jeg gerne sige tak for det
gode blad, som jeg med stor interesse
leser hver mined. Dog undrer jeg mig
steerkt over Marina’ens accelerationsevne.
I testrapporten i nr. 10 opgiver De, at
den klarer 0-80 kmjt pd 15,2 sek., helt
i orden. Selv om den er monteret med et
Alexander tuningsset med 2 stk. 115”
SU-karburatorer og »hédrdtforkromet mel-
lemgasfordeler«, kan det da ikke passe,
at den pludselig skal have 33,9 sek. for
at nd de 80 km/t? (ar. 11). Altsi dob-
belt s3 lang tid. Jeg havde ventet en ret-
telse i nr. 12. V. K., Hvorupgard.

Det ser ud til, at der er faldet nogle
linjer ud, og den slags kan kun reddes i
korrekturen ved et rent mirakel. Med det
omtalte tuningsidstyr bliver accelerations-
evnen fra 0 til 80 km|t 10 sekunder, me-
dens de 33,9 sekunder geelder for accele-
rationen fra stdende start til 130 km]t.
Vi beklager fejlen.

w

AJS - 1953-model

Hvis det ikke vil vare til for meget
besver, ville jeg gerne bede Dem sende
folgende: Samtlige ventilindstillingsspe-
cifikationer, samtlige taendingsindstil-
lingsspecifikationer og alle karburatorspe-
cifikationer over AJS, model 18, 500 ccm,
1953-model. J. C., Kgbenhavn N.

I juni-nummeret af SM] 1959 havde vi
en komplet “servicevejledning for AJS
model 18, men det kan vere vanskeligt
at {4 fat i dette nummer nu — bibliote-
kerne er dog altid en mulighed.

Ved et ventilspillerum pd 0,016” skal
indsugningsventilen begynde at abne 32°
for top, og undblesningsventilen skal be-
gynde at dbne 65° for bund. Det korrekte

driftspillerum er O ved kold motor — der
skal altsd ikke vare noget markbart spil-
levum, men stodstengerne skal kunne
drejes let med fingrene. Ventilstyrenes
hojde over topstykket er 15" for indsug-
ningen og °h1e” for udblesningen. For-
tendingen er maksimalt 15" = 12,7 mm
for top. Kontaktafstand de sedvanlige
0,35 mm pé lost mal. Tendror KLG 80
eller lignende. Karburatoren er en Amal
89B|IAK med dyse 180 uden luftfilter
og dyse 160 med luftfilter. Spjeld 29]4
og nilen i 2. hak fra ovnen.

¢

Automatisk gear og benzin-
forbruget

Da jeg ikke rigtig har kunnet fd svar
pd, hvorfor et automatisk gear bruger
mere benzin end et almindelige gear, vil
jeg nu sporge Dem. Jeg kan godt forsta,
at et automatisk gear vil bruge lidt mere
benzin, idet det skal udfere den kraft,
som foreren selv udferer med gearstan-
gen pi et almindeligt gear, men at det
(som for eksempel Ford Zephyr Saloon)
kun kan kere ca. 9 km/liter i modsztning
til ca. 12 km/liter kan jeg ikke forstd.

J. E. H., Charlottenlund.

Det kommer skam ganske an pd, hvil-
ken form for automatisk gearkasse, der er
tale om. 1 den rene momentomformer,
0gsd kaldet torque converier eller »plore-
turbine«, er der ikke fast forbindelse mel-
lem motorens krumtapaksel og kardan-
akslen, og selv ved jevn korsel pa flad
vej er der noget slip mellem pumpebjul
og turbinehjul, hvilket vil opvarme gear-
kassens olie som tegn pad, at en del af
motoreffekten gdr til spilde pi denne
made.

I den seneste udformning af Borg
Warner antomatgear er der foruden en
momentomformer 0gsi en tre-trins pla-
netgearkasse, men i topgear sker der en
sammenldsning siledes, at der er fast for-
bindelse mellem motorens krumtapaksel
0g kardanakslen, og der sker ikke noget
effektiab i momentonmformeren bortset fra
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oliens og lejernes modstand, der er for-
svindende lille. 1 selve gearkassen skal
motoren trekke nogle oliepumper, der
sorger for aktiveringen, og disse pumper
forbruger lidt af effekten, men der kan
slet ikke vere tale om den difference, De
nevner, ndr der er tale om korsel ved
konstant hastighed i topgear. Er der der-
imod en del bykorsel i indirekte gear, vil
en del energi gi tabt i momentomforme-
ren, der 0gsa fungerer som veeskekobling.

e
Royal Enfield ude af indstilling

Min Royal Enfield C. O. Special, 350
ccm, 4rg. 1946, er helt ude af indstilling.

1. Hvordan skal karburatoren (Amal
276 ACJ1A) vere indstillet? 2. Hvordan
skal den st i tendingen, og hvilke tend-
ror skal anvendes? 3. Hvor meget spille-
rum mi ventilerne have? 4. Hvordan skal
ventilerne std i forhold til krumtapakslen,
der er den ogsé ude af indstilling.

P4 de to knasthjul er der marker, som
angiver, hvordan de skal st i forhold til
hinanden, men der er ogsd et marke pd
udstedningsknasthjulet, som skal angive
dets stilling i forhold til krumtappen,
men pé tandhjulet, som udgdr fra krum-
tappen, er der ingen marker.

O. M., Hinnerup.

Det opgivne karburatornummer er kor-
rekt. Dyse 130, spjeld 64, nilen i tredje
Bak fra oven. Ved maksimal fortending
skal gnisten springe 9,5 mm for top. Det
originale tendror er Champion L 10 §.
Ventilspillerummet ved kold motor er for
indsugningen 0,002” og for udblesnin-
gen 0,004”. Ndr De skal indstille knast-
akslerne, skal ventilspillerummet settes til
0,005”, og indsugningen skal da dbne
30° for top og udblesningen dbne 75°
for bund — husk at indstille 11l driftspil-
lerum for ventilerne efter indstilling af
Enastakslerne.

DA

Hvad med gas?

Da jeg i SMJ nr. 11 1960 ser, De skri-
ver: Hvad med gas, blev jeg interesseret.
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Jeg er maskinlerling og har mdske mu-
lighed for at fabrikere ventilsystemet
selv, hvis det kan lade sig gore at fid
nermere redeggrelse, eventuelt tegning
med mil, s& jeg kan blive klar over det
forskellige. Jeg arbejder med en gammel
Ford B, som skulle i bid, si det kunne
vare spendende, om jeg fik den til at gi
pa gas. H. P. H., Ulbglle.

Hvad enten man vil fremstille et gas-
anleg eller et transistortendingssystem,
54 kraver det langvarige eksperimenter
og omfattende forsog, for en fabrikation
kan pabegyndes. Konstruktorens forste
tanke er da absolut ikke at give oplysnin-
ger til alle og enhver om de forskellige
komponenter, siledes at man selv kan
fremstille produktet for en billig penge
og uden at bidrage til det bekostelige for-
sogsarbejde. Derfor kan man ikke fa no-
get at vide om reduktionsventiler, tryk-
tank o0.5.v. til et gasanleg, lige s lidt som
radioteknikere kan f4 noget at vide om
de benyttede transistorer og spoler i et
transistortendingssystem — mon tkke det
er ret indlysende ved nermere eftertanke.

w

Ariel G 4 1955

De bedes venligst hjelpe mig med fol-
gende problemer vedrorende min Ariel
G4 1955:

Cyklen har en tophastighed pd ca. 150
km/t med bagsedepassager, hvilket jeg
mener er i underkanten med en effekt pd
42 hk.

Vil det rent mekanisk vaere muligt at
montere et vacuumhorn pi nzvnte ma-
skine med godt resultat?

Motoren har veret boret 2 gange,
stemplerne er market + 0,02. Vil storre
overstorrelse kunne monteres ved even-
tuel ny hovedreparation, eller skal forrin-
gene udskiftes? P. V., Skagen.

En tophastighed pa 150 km|t med to
personer pien G 4 fra 1955 forekommer
at vere meget normal, da to personer
nodvendigvis mé sidde nogenlunde op-
'rejst — det er jo iovrigt ikke alene ef



sporgsmal om hestekrafter, da tophastig-
heden 0gsa er afhengig af den benyttede
gearing.

Man kan sagtens monltere et vacuum-
horn pé en fire-takt motor med ca. 1000
cem slagvolumen.

Mon det er helt sikkert, at motoren har
veret boret to gange — + 0,02 skulle ifol-
ge fabrikkens oplysninger vare forste
overstorrelse, sd den skulle kunne klare et
par gange endnn.

*

Simca lugter under kersel

Jeg tillader mig hermed at stille Dem
et sporgsmal, som jeg hdber, De kan lose
for mig. Det drejer sig om min Simca
Chatelaine drgang 60, som er begyndt at
lugte under korsel. Vognen har gdet
53.000 km, og ved ca. 50.000 km blev
udstedning @ndret fra siden til bagud,
som jeg ikke mener skulle fi nogen be-
tydning, og udstedningsroret er efterset
pa vaerksted uden at finde utwtheder.

Med hensyn til lugten, sd er det i pe-
rioder mest hen ad jevn vej med en ha-
stighed pd 70-80 km.

Den er afprovet pi FDM’s prgvesta-
tion i Randers uden at finde drsagen, sd
hvis De kan fortelle mig det, er jeg Dem
meget taknemlig.

M. B., Brendstrup.

Det havde jo unegtelig lettet sagen
noget, hvis De havde oplyst, hvad vog-
nen lugter af, men da De taler si meget
om udblesningssystemet, ma vi ga ud
fra, at det er noget i retning af ndbles-
ningsgas. De hovedsagelige bestanddele
af udblesningsgassen er imidlertid lugt-
fri, og det, man kan lugte i ndblesnings-
gassen, er forbrandt olie. En tilsvarende
lugt kan derfor fremkomme, hvis f. eks.
en ventildekselpakning er utet, si olien
siver ned over udblesnigsmanifolden. I
dette tilfelde tror vi imidlertid, at lugten
skyldes noget helt andet, da den optreder
ved en bestem: hastighed, men vi skal
lige forst indskyde den bemwmrkning, at
man prover et udblesningssystem for

DERES HJELP
pa
EUROPAS LANDEVEJE

Bjergning og bugsering,

fremskaffelse af reservedele,

hjemtransport af bil, ferer
og passagerer.
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en rejsesygeforsikring.
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utetheder pd den méade, at man afmonte-
rer luftfilteret, setter en tot tvist i ud-
blesningsrorets udmunding, starter moto-
ren og drypper en god portion Redex el-
ler tynd motorolie ind gennem karbura-
toren og undersoger, om der kommer rog-
ndvikling ved udblesningssystemets sam-
menfojninger (eller ved huller i lyddem-
pere eller ror).

I dette tilfelde er wndringen af ud-
blesningssystemet sikkert den egentlige
drsag. Den originale udformning af ud-
blesningsroret har en bojning pa det ba-
geste stykke, siledes at udblesningsgassen
blases ud til siden, men dette system ser
man ikke si gerne her i landet, da man
ikke onsker urenheder blast lige ind over
et fortov. Nér udblasningsroret rettes ud,
afleveres ndblasningsgassen lige bag vog-
nen, og da Deres er en varevogn med
stejl bagvag, suges gassen op i det meget
store hvirvelfelt, der kommer lige bag
vognens bagparti. Derfor skal De kon-
centrere Deres sogen efter fejlen ved
uietheder ved baglemmene. Hvis De for-
sogsvis anbringer en gummislange eller
ot stykke bojet ror pa udblesningen sile-
des, at udblesningsgassen igen bleses ud
til siden, si den kommer fri af hvirvelfel-
tet bag vognen, skulle lugten forsvinde.
Huis De vil afgore, om lugten kommer
fra motorrummet eller fra ndblaesningen,
kan De — ndr der kun er nogle fa liter
benzin pa tanken — tilsette en ordentlig
portion Redex, der giver nudblesningsgas-
sen en meget karakteristisk lugt.

*

Austin Partner 1961

Det drejer sig om min Austin Partner
1961. Kan det anbefales ved acceleration
at kere vognen op til de 5500 omdr.|
min., hvor motorens HK-effekt er starst,
og kan det egentlig betale sig? Er drej-
ningsmomentet ikke faldet s& meget, at
det kan betale sig at skifte til lavere om-
drejning (ganske vist i hejere gear)?
Kan man i den forbindelse oplyse om-
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trentligt, under hvilket omdrejningstal
motoren sejgtrakker ?

Hermed er jeg kommet til det egent-
lige problem, som i et stykke tid har dril-
let mig, og som jeg haber, Deres erfaring
kan lose.

Nér motoren lgber rundt uden hverken
at treekke eller blive skubbet af vognens
hastighed, opstdr der i alle gear temmelig
voldsomme ryk i transmissionen (diffe-
rentialet?), men dette sker kun ved varm
motor.

Kan det skyldes, at differentialet bliver
smurt af den relativt varme motorolie? I
hvert fald ville et almindeligt differen-
tialeslor vel ogsd ytre sig, nir motoren
var kold. Jeg har provet at sxtte vognen
i gear og derpd dreje det ene forhjul, og
der er her et slor pd ca. 20-30° (varm
motor), for det andet hjul drejer den
modsatte vej.

Til slut ber jeg vel oplyse, at karbura-
tor og tending er korrekt indstillet.

K.B., Dragor.

Hvorndr det bedst kan betale sig at
skifte gear, hvis man skal opnd den mak-
simale acceleration, er forskelligt for de
forskellige vogne, da der er tale om et
samspil mellem drejningsmoment og ko-
remodstand — i reglen md man ga ud over
det tilladelige omdrejningstal i de indi-
rekte gear, og derfor kan maksimal acce-
lerationsevne kun tjiene som et sammen-
ligningsgrundlag, medens man kun meget
sjeldent og kun i nodstilfelde bor be-
nytte denne fremgangsmade under den
daglige korsel. Skift derfor ved den ha-
stighed, hvor en skiftning foles naturlig.

Det skulle ikke vare vanskeligt at
merke, hvor motoren for alvor sejtrak-
ker, for man kan tydeligt merke, at den
arbejder hirdt og tungt — nogen fast ha-
stighedsgranse kan man ikke give, da det
afhenger af vind- og vejrforhold.

Med hensyn til den uregelmessige kor-
sel ved wubelastet motor kan De roligt se
bort fra transmissionssystemet, for fejlen
ligger i karburatoren eller tendingen —



vi er mest lilbojelige 1l at [astsla fejlen i
forbindelse med karburatoren nermere
betegnet for fed blanding. Undersog der-
for, om ndlen er korrekt monteret, og er
dette tilfeldet, ma strileroret skrues lidt
op ved hjelp af justermotrikken. De sam-
me sympiomer kan optrede i forbindelse
med for mager blanding, men si skal
blandingen vere si mager, at acceleratio-
nen tillige skal vere darlig og sandsyn-
ligvis tillige akkompagneret af tendings-
hanken.

e

Mere ud af Prinz?

Det skulle vel ikke vere muligt at fd
Dem med i legen angdende et forsgg med
min Prinz IIT &rg. 1962. Motoren udvikler
ifolge instruktionsbogen 23 hk[4500
omdr. Nu véd jeg, at flere NSU Prinz
korer med den »sterke« 30 hk motor, og
det trykker mig noget si forferdeligt.
Kan det lade sig gore at hente de sidste
1000 omdr. ud af maskineriet pd folgen-
de méde: 1. Karburatorerne er begge
Bing, men pd Prinz IIT 30 hedder den
7/28/19, medens den »alm.« Prinz III
hedder 7/28/17; hvori ligger forskellen?
Er det, fordi der er andre dyser i 30 hk
motoren, eller er det simpelt hen en helt
anden slags? Min teori er at skifte dyser-
ne fra 66-76-118, tomg. 52, til 72-80-118,
tomg. 44, og det mener jeg er nok. Eller
skal man gi en helt anden vej og mon-
terc en SOLEX 34 PCI? Og hvordan
med tendingen? Héber, at De kan klare
disse problemer for mig, da jeg er mor-
derlig spaendt pd udfaldet.

K. P., Hedehusene.

Det er ikke hell sd let at ombygge cn
23 hk Prinz-motor til en 30 hk. Der skal
nemlig bruges en anden knastaksel og
storve ventiler, og da ventilsederne, der
or krympet i, ikke lader sig bore tilstrak-
keligt op, skal der ogsi nyt topsiykke. Sa
skal der en ny karburator og anden lyd-
demper,og der skal foretages en del wn-
dringer ved bleserknappen, sa ndgifterne

ender et sted over de 2000 kroner. Sa vil
det jo vare mere fornuftigt at passe ka-
rosseriet, hjulene osv. godt, (rustbeskyt-
telse, smoring af hjullejer m. m.), og ndr
motoren si engang bliver tret, kan De
kobe en ny 30 hk motor for ca. kr. 4000
med tilhorende gearkasse og differentiale,
0g sd har De jo en ny vogn for en beher-
sket wudgift. NSU har naturligvis 0gsd
ombytningsmotorer  (fabriksrenoverede)
11l langt billigere priser, men her gelder
desverre systemet wlige for lige«, og man
kan derfor ikke aflevere en slidt 23 hk
motor og fd en renoveret 30 hk motor i
bytte.

*

Matchless bruger for meget olie

Jeg har et problem, som jeg vil bede
Dem hjelpe mig med. Det drejer sig om
en Matchless G 9, drgang 1956, altsd en
2-cylindret. Jeg har lige haft den til me-
kaniker og ofret 910 kr. pd reparation.
Den er lavet hos Nygérd i Slagelse. Men
problemet er: den bruger olie, og den
bruger meget. Jeg mener, den spil-
der det, for det lgber ud af kedekassen i
venstre side. Er der en gennemboring, der
eventuelt ikke er pakket ordentligt? Kun-
ne brevkassen opgive mig indstillingsma-
lene pd denne? K. H., Lundby.

De har sikkert vet i Deres betragtnin-
ger med hensyn til olieforbruget, der sik-
kert kun forsvinder ud i kadekassen. De
skal forst udskifte begge oliefiltre, og
navnlig det i motorblokken er vigligt. Det
kan 0gsi vere membranen i ndluftnings-
ventilen, der er revnet, men prov en ting
ad gangen. lovrigt er der et serviceblad,
der beretter om en gennemboring mellem
krumiaphus og takthjulshuset, hvis olie-
forbruget ikke skyldes forstoppede filtre
eller defekt udluftningsventil, men det
arbejde mad De naturligvis overlade til
Deres mekaniker, der skulle have de for-
nodne direktiver. [usteringsmal fds hos
importoren, Fa. Fred. Rasmussen, Oden-
se.
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VINTERDAK

Beskrivelse af de finske >Keinds
Hokken« til vinterkorsel

Som det vist er gdet op for alle, har
vi i dr fdet vinter i Danmark, og vin-
terens gaver i form af sne, is og snesjap
giver store problemer med hensyn til
bilkersel. Det store sporgsmél, man gang
efter gang bliver stillet overfor, er:
»Hvilke dzk skal jeg udstyre min vogn
med, for at std bedre fast,« og desverre
mid man erkende, at der ikke kan gives
noget generelt svar pi det spergsmil,
idet vinteren, som sagt, giver flere for-
skellige former for vejbanebeskaffenhed:
lost sne, fast sne, islag, islag med sne og
snesjap, og 1 de fleste tilfzlde vil en
dektype vare lidt bedre i det ene slags
fore og lidt darligere i et andet.

Nu kan man simpelthen tage et eller
andet keretgj, og forsyne det med for-
skellige daktyper, og s& prevekere det
pa de vejoverflader, man kan komme ud
for om vinteren. Det er i stor udstrak-
ning gjort i Sverige, hvor man har langt
mere »rigtig vinter« end her i »lune
Danmark«, og ved disse prover har man
under forskellige kereomstendigheder
givet karakter for: de almindelige kere-
egenskaber, sidestabilitet, koretajets traek-
evne og bremselengden, og ved at sam-
menligne disse karakterer, har man op-
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ndet at fd et vist indtryk af, hvorledes
de respektive daktyper er i forhold til
hinanden ved vinterkgrsel.

En sddan svensk forsggsrekke (fra
Teknikkens Virld) gav som gradering:

1) Vinterdek

2) Vinterdaek/Standarddak

3) Standarddak

4) Standarddek med keder bag; —

men hertil skal bemarkes, at denne rek-
kefalge er opstillet efter middeltallene
for alle de omtalte prover. For eksempel
giver vinterdakkene bedre greb ved ket-
sel pd lost eller let tilkgrt sne, men s&
snart det drejer sig om kersel pd fast
sne eller is, er der ingen som helst for-
bedring ved at gi fra standarddek til
vinterdek, og ydermere kan vinterdaek-
kene, som nzvnt i en tidligere artikel,
gdelegge en del af vognens kgreegen-
skaber pd grund af de sterre slipvinkler.
Korsel med snekeder bagpd (der blev
provet med en baghjulstrukken vogn)
kan i meget hoj grad forbedre trekev-
nen og nedsxtte bremselengden, men til
gengeld bliver vognen yderst vanskelig
at styre i sideretningen, og ved kutve-
korsel bliver kgreegenskaberne direkte
ubehagelige. Det er hovedgrunden til,
at kaeder i ovennevnte gradering stir ne-
derst pd listen.

Skal man nu imidlertid vere helt zt-
lig, s& m& det erkendes, at forskellen



mellem respektive dzk til vinterkersel er
ret ringe med hensyn til at sti bedre
fast. Det er ikke ret meget, man kan
vinde ved for eksempel af gd fra stan-
darddek til vinterdaek, men pi den an-

Billedet viser de smd Keinis Hokken, som
settes fast i dwkkets slidbane. De bestir af
en hirdmetalstang af Wolfram-Karbid omgi-
vet af et plastikmateriale.

Et opvulkaniseret dwk specielt beregnet til
montering af Keinis Hokken. Man kan mon-
tere dem i bvert bhul eller kun i hvert andet
0.5.0. alt efter ens behov.

HULKAMMER
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Som det ses, har Keinis Hokken den fordel
i forbold til de tidligere anvendte konstruk-
tioner, at dupperne kun sidder i slidbanen —
de gir ikke igennem og kan derfor ikke for-
drsage punkteringer. Pi grund af plastik-
bylstret vil Hokken gi ned under slidbanen,
ndr man f. eks. korer pd tor asfalt. Populert
sagt, skulle de altsi trede i funktion, nir
man har brug for dem.

den side md man dog ogsi erkende, at
lidt har ogsd ret — endda meget ret. Lad
os blot sige, at vi kan vinde 1 meter
i bremseleengde ved for eksempel karsel
med 30 kmjh, si kan denne meter dog
betyde forskellen mellem en katastrofe
og en hird opbremsning.

Der er nu kommet en hel ny type »vin-
terdek« pd markedet herhjemme. Ideen
her er, at man forsyner dakket med
nogle hdrdmetalsdupper, som satter frik-
tionskoefficienten op, idet de griber ned
i isen eller sneen. Dupperne, som kaldes
Keinis Hokken, er konstrueret af den
finske vaeddelgbskerer S. P. J. Keinis,
og efter hvad prever i Sverige og Fin-
land har vist, skulle dak forsynet med
Keinds Hokken vare de ovennzvnte mu-
ligheder langt overlegen. (Keinds Hok-
ken importeres her i landet af Falke-
auto).

Fjedrende dupper

Som illustrationen viser, bestdr Hok-
ken af en hdrdmetalstang, som er istgbt
en plasticindfatning med en facon, der
gor det muligt at feestne Hokken i dek-
kets slidbane. Nu er det ikke nogen ny
idé at udstyre daxkkene med spidser el-
ler tappe, men de tidligere konstruktio-
ner lider af to kedelige skavanker. For
det forste er de ikke velegnede til keot-
sel pd for eksempel asfalt eller i det
hele taget ter almindelig vejbelagning,
og for det andet har hjulet ret stor ten-
dens til punkteringer, fordi stildupperne
gir igennem hele slidbanen. Desuden et
de tidligere konstruktioner kun lagt an
pd Rallykerere og lignende. Ved Keinis
Hokken er dupperne indbygget fjedren-
de, idet friktionen mellem plastic’en
(som forevrigt kaldes Delrin) og slid-
banen skulle vere ret minimal, og det
vil igen betyde, at Hokken ved kersel
pa asfalt vil blive trykket ned under
slidbanen, og derved undgdr man ekstra-
stgj fra Hokken samt unormalt slid pd
den, ndr den ikke anvendes pi en be-
legning, den kan trykkes ned i.
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Min bil og jeg

— en virkelig handsrakning

til de bilister, der vil kere s
i en velholdt og selvholdt 7
vogn.

Szt udgifterne ned gennem

storre kendskab til vognen, og for-
En helt ny udgave, der fortzller
det, som ikke star iinstruktions-
bogen. korrekt behandling.

leng motorens levetid betydeligt ved
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Hokken monteres endvidere, som vist,
kun i dekkets slidbane; den gir ikke
igennem, og derved vil den ikke kunne
bevirke nogen som helst form for punk-
tering. Den navnte fordel med duppens
fjedrende bevagelse sammen med valget
af et passende hdrdmetal til stangen ger,
at dek og Hokken nasten slides i takt.
Der har i Sverige veeret foretaget en
langtidsprovekorsel med dek med Kei-
nis Hokken, og denne viste, at efter ca.
60.000 km’s kersel var bdde dek og
Hokken slidt ned. Ved proven kerte
vognen med hérdmetalsdupperne i bide
sommer og vinter.

At komme med konkrete tal fra de
svenske prever, pd hvor meget bremse-
lengden formindskes, er vanskeligt, idet
de varierer en del, men ved for eksem-
pel bremsning fra 70 km/h kan man vel
regne med, at bremselengden reduceres
med 20-30 m. Man skal ved hgje ha-
stigheder dog passe lidt pd en vogn for-
synet med Keinds Hokken, da slippet kan
komme ret overraskende, nir man kerer
staerkt.

Pris og montering

Med hensyn til pris og montering si
koster disse Hokken 0,95 kr. pr. stk.
+ 0,12 kr. for monteringen, og man
anvender passende ca. 10 stk. pr. 100 kg
vognvaegt + eventuelt et lille tilleg.
Nu er der blot et stort minus ved disse
hirdmetalsdupper. De kan ikke monteres
i almindelige dak, idet daxkkets gummi-
klodser ikke er store nok. De skal mon-
teres i en vinterdekstype, og det bety-
der, at man fir vinterdekkets relativt
heje stgjniveau, selv om Hokken i sig
selv miske ikke stgjer. Bide i Sverige og
her er man begyndt at fremstille opvul-
kaniserede dek med huller beregnet til
montering af Keinds Hokken. Her i lan-
det fremstiller Carl Skovgaards Vulkani-
sering og slidbanefabrik et sidant slid-
banedzk, og prisen er ca. 40 9 af det
tilsvarende nye, og leveringstiden er
omkring 4 dage.

Man herer ofte sporgsmélet om de og

de dxk giver en rimelig sikkerhed til
prisen. Sporgsmdlet skyldes naturligvis,
at de fleste vinterdek er dyrere end de
almindelige, og skal man s& udstyre dem
med metalpigge eller hirdmetalsdupper,
si bliver de meget dyrere. Det stillede
sporgsmil er da umuligt at svare pi.
Hvad er sikkerhed verd i rede penge?
Det kan da vist ingen svare pd, og den
dag man edelegger passagerer, sig selv
og bilen, fordi man netop havde en brem-
selengde, der var et par meter for lang,
da var det dyre penge at spare, men ke-
rer man ikke galt, s& er situationen en
anden, men hvem er sikker pd aldrig at
kore galt en dag — givet er det i hvert
fald, at jo bedre man stdr fast, des bedre
er man under alle omstendigheder gar-
deret. Det bedste rid man i grunden
kan give med hensyn til vinterkersel er,
kor altid yderst forsigtigt. Det hjelper
ikke, at man monterer vinterdek eller
pigge for at sti bedre fast, hvis man sa
blot kerer tilsvarende hirdere, fordi man
foler sig sikker. En ting er helt sikkert:
Uanset hvilke forholdsregler man tager
med hensyn til sine dek, vinterveje bli-
ver aldrig som sommerveje at kore pa.

GO-KART
VOGN

Nogle fi originale amerikanske
FOX-KART vogne szlges til me-
get fordelagtige priser.

Henvendelse Ketner Teknik,
Vordingborggade 6-8. Tria 3131.
Kgbenhavn @.
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speile!

Det begyndte
med

sbekasse-biler

Jorgen Holm var navnet, og hvem er
si det? Han er kun 27 4r gammel, men
allerede en veteran som motorsports-
mand. Fedt jyde og bor i Esbjerg, hvor
han er radioforhandler. Oprindelig var
han medlem af Redding Motor Klub,
men da den gik ind, og hans store inter-
esse var bilsport, meldte han sig i ASK,
Kebenhavn. I 1962 startede Esbjerg Mo-
tor Sport sin afdeling for bilsport,
EMSA, og her blev Jorgen Holm selv-
folgelig formand. I forvejen var han
nastformand i EMS og sportsridsfor-
mand i begge foretagender.

— Hvordan begyndte interessen for
motorsport ?

— Min far er motorordonnans, og da
jeg havde kigget lidt pd hans premier,
begyndte jeg at bygge sabekassebil, for
sddan nogle preemier ville jeg ogsd vinde.
Min forste motorcykel var en BSA, og
jeg har deltaget i en lang rakke trials,
moto-cross og rundbaneleb. Ja, det er da
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En jyde forblgffede den
danske motorsportsverden i
1962. lkke fordi han vandt
noget lob, men fordi han
gennemforte nogle perfekte
motorlgbs-arrangementer.

ikke meget mere end et 4r siden, at jeg
blev nr. 2 i et motocross pd Rendbjerg-
banen. To dr var jeg trialmester i Esbjerg.

— Men sd blev det mere til bestyrelses-
arbejde?

— Ja, et dr efter, jeg meldte mig i Es-
bjerg Motor Sport, kom jeg i bestyrelsen,
og dret efter gik alle de andre i ledelsen,
sd jeg sad alene tilbage. P4 det tidspunkt
var der 18 medlemmer og et underskud
pd mellem 10.000 og 12.000 kr. i kassen.

~ Hvordan ser det s& ud i dag?

— Det var Dem, der spurgte: Vi har
et par hundrede medlemmer, og med-
lemstallet er sterkt stigende. Vi omsatte
for 265.000 kr. i 1962 og sluttede med
et pent overskud.

— Deres klub har en fin bane?

— Nu er man vist klar over, hvad Kors-
krobanen er, og hvor den ligger! Det er
en dejlig graesbane, og vi har nu planer
om at anlegge en serlig bane for Go-
Karts indeni den.

— Skal den ikke asfalteres?




— Det var et godt spergsmil. Jeg er
nemlig overbevist om, at slagger er bedre
end asfalt. Hvis man vil se billsb pi as-
falt, kan man bare stille sig ud i et sving
pd hovedvej 1. Nej, banelgb skal efter
min mening vare pa slagger. Men vi got
miske banen en meter bredere og starter
med seks vogne i stedet for de fire, vi
klarede os med i 1962.

— Bilsporten er i voldsom udvikling i
Jylland. Det kan man vist godt give Dem
zren af ?

— Vi har varet heldige de sidste par
sesoner, sd nu har andre gjne opdaget, at
det kan gd godt. Men hvorfor gik det sd
godt. Forst og fremmest fordi vi kun af-
holdt to lgb. Man skal ikke byde folk pa
lgb hver lordag, si ender det galt. I dr
har vi da ogsd kun to lgb pd programmet,
dbningsleb den 5. maj og Grand Race den
5. september. Endvidere nogle Go-Kart-
lgb, men her regner vi ikke med at tjene
nogen penge.

— Nu glemmer De ikke helt motor-
cykelsporten ?

— Tvartimod. Jeg tillegger motorcy-
kelsporten den allerstorste betydning. Den
har et voldsomt tag i publikum og fir
det stadig mere, fordi der kerer ferre og
ferre motorcykler pd vejene. Men jeg er
tilhenger af et blandet program, biler og
motorcykler pd samme lgbsdag. Det giver
den variation, publikum bedst kan lide.

— De sidder i ledelsen af en klub, der
har foden indenfor bdde i bil- og motor-
cykel-unionen. Hvorledes ser De pé for-
holdet mellem de to unioner?

— Jeg tror afgjort, at bilsporten er
fremtiden, og herefter ma situationen ud-
vikle sig. Ellers er jeg tilhenger af den
ordning, man har i Sverige, hvor bil- og

Jorgen Holms ,hjertebarn — Korskrobanen
ved Esbjerg. En dejlig gresbane, hvor der og-
s er planer om at anlegge Go-Kart-bane
7 midten.




motorcykelsport arbejder nart sammen i
den gverste ledelse.

— Hvorledes arrangerer man et godt
motorlgb?

_ Forst og fremmest med en hurtig af-
vikling og ved ikke at love andre end
dem, der virkelig kommer. S3 er det vig-
tigere at matche deltagerne godt, sd der
bliver jevnbyrdighed, end at engagere
verdensstjerner. Endelig skal der vere
danskere med, som kan give udlendin-
gene kamp. Og materiellet skal vare tip-
top i orden. Korere, hvis maskiner altid
er i darlig orden, kommer ikke til at stille
op pi vor bane.

— De ser optimistisk pd sesonen
1963?

— Vi tror pi en ny, fin seson, og ndr
det gir godt altsammen, hvorfor skulle
man si ikke vere tilfreds!

PG

OPEL »KADETT«
fortsat fra side 95

Der var ikke mulighed for at konsta-
tere, hvordan vognen opferer sig i hard
sidevind, da vi merkeligt nok kun havde
jevn vind i de otte dage, vi kerte med
vognen, og under sidanne omstendighe-
der kan man hjst konstatere den ovenfor
omtalte svaekkede retningsstabilitet ved
heje hastigheder — relativ heje hastighe-
der, da tophastigheden blev noteret til
118 kmt.

Bremserne er meget effektive ved et
beskedent pedaltryk, og kun pd vdd kere-
bane er baghjulene lidt for tilbgjelige til
at blokere, hvilket dog ikke har navne-
verdig indflydelse pd stabiliteten.

Accelerationsevne:
0-60 km/t 7,4 sek.
0-80 km/t 14,4 sek.
0-100 km/t 24,2 sek.
(0-100 km/t efter skiftemeerker
pa speedometer 31,1 sek).
0-400 meter 22,6 sek.
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Benzinforbrug:

60 km/t — 5,3 1/100 km.

(18,85 km pr. liter.)
80 km/t — 6,51/100 km.

(15,4 km pr. liter.)
100 km/t — 8,01/100 km.

(12,5 km pr. liter.)

Muligvis skyldes det den sikre og pre-
cise tandstangstyring, at man har si god
foling med vognen — man sidder ikke
slovt og folelseslost og »meddeler vognen
en retningsendring, som det hedder, nej
man styrer frydefuldt pd livet lgs, og man
foler, at man har hele vognen med sig.
Dette er lidt overraskende, da affjedrin-
gen foles ret bled, hvilket normalt giver
lidt svuppet og svemmende kontakt med
vognens bevaegelser.

Til de ovrige gode egenskaber kommer
en udmearket gkonomi, da det ma siges at
veere tilfredsstillende, nir man ved 100
kmjt kan kere 12,5 km pr. liter. Dette
kan endda geres pi standardbenzin, hvis
man ikke korer med for tung fod, men
oktantal 89 eller 92 passer den nok si
godt, hvorimod det er det rene pjat at
kere pd superbenzin. Som et resultat af

en god forbrending og velformede for- .

breendingskamre skal man overhovedet
ikke ndre justeringen pi hverken taen-
ding eller karburator, nir man skifter fra
det ene oktantal til det andet.

Der er ikke tvivl om, at Kadett vil bli-
ve solgt i et stort antal, selv om man ikke
i udpreget grad konkurrerer pd prisen.

Stadig fremgang for NSU-Prinz

NSU kunne notere en produktionsfor-
ogelse pd 57 % af Prinz. Salget pd hjem-
memarkedet er kun glet 27 9 frem, me-
dens eksporten er blevet foroget med
93 9. Den samlede produktion var i
1962 forholdsvis beskeden sammenlignet
med de store fabrikker, men der blev dog
fremstillet 57.103 NSU Prinz.
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Inden der meldes: ,Klar til start* ved et af K.D.A.K.'s Danfoss ralley's. — Bilerne afkontrol-
leres ved startstedet i Knudshoved.

Orienteringslsb

AF AXEL JAPP

Medens disse linier skrives, er delta-
gerne til dette rs Monte Carlo-leb ved
at gore de sidste forberedelser sdledes,
at alt er i den bedste orden inden star-
ten til det mere end 4000 km lange leb.
Monte Carlo-lgbet ligner ikke ret meget
de mange andre rallies, der keres, idet
der i dette rally er flere temmelig lange
tilkerselsruter, medens der ikke er ret
mange specialprover. Ganske vist kan
disse specialprover si til gengeld nok
sette sdvel forer som 2. kerer og vogn
pd prove, og de sidste 700 km — der er
felles rute for alle deltagerne — mad
nzrmest karakteriseres som en lang spe-
cialetape, hvor man fornemmer lidt af

Endnu en tyskerprove |

- og lidt om udstyr

inden fra de lengst forsvundne tider,
hvor det at kere motorleb var en mand-
folkesag.

Anderledes med mange af de rallies
der keores nu til dags, hvor det forst og
fremmest er en dygtig ,.regnemaskine®
man har brug for som 2. kerer, idet de
forekomne specialprover skal keres med
en ngjagtighed af ganske fi sekunder.

I sidste nummer af SM.J. s& vi pd
en tyskerprove, og denne gang skal vi
se p& endnu en af disse »urmagerpre-
ver«. Den her viste pilidelighedsprave
blev anvendt i VIKING RALLY 1962,
og var beskrevet som vist pd fig. 1 i
den rutebog som blev tilsendt alle del-
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tagere to dage inden lgbet. Derved fik
mange af deltagerne lejlighed til at kere
ud pi ruten og sxtte sig grundigt ind
i denne. Deltagerne lerte alle vejsving
og setlige kendemarker siledes, at de
kunne beregne tiden for gennemkerslen
ganske nojagtigt. Enkelte af de meget
dygtige hold var endda i stand til at
udpege placeringen af de hemmelige
kontroller med ikke ret mange hundrede
meters afvigelse siledes, at ruten skulle
kunne gennemkores meget ner idealti-
den.

De bedst placerede hold havde kun
afvigelser fra idealtiden pd mellem 10

15510

SPECIALPROVE A §§9§D§L.IP PALIDELIGHEDSPROVE
Ko Konj
NrdSig./[Etape|troliNr.| Sig{Etape| trol]
1 L—" 2450| a4 |15 l 955 Tidtagningen p& dem.ie
prove foretages i timer,
2" 1| 400 16 loo LTI L e
Kendte tidskontroller
3 I 1300 17 I 450 p4 denne rute er:
A, B og C.
4 I 1820 18 l 540 P4 ruten findes endvide-
re fire hemmelige tids-
5I 1760 19 I 200 kontroller:
D og F er placeret mel-
6 I 1250 20 l 920 lem A og B, medens
E og G er placeret mel-
7 [—’. looo 21 TTo lem B og C.
B EEEEESSECCSECCESECEEEET
r "j Hastigheder:
8 980 22 lodo Fra A til B keres med
40 km/t
9 r Too 23 /l 645 Fra B til C kores med
39 km/t
lo r 1250 24 r 1150 Fra D til E kores med
35 km/t
11 r 2870 25 r 1340 Fra F til G kores med
37 km/t
R e,
De angivne distancer er
13 ‘l 21775 b7 l o i meter, og ved tidsbe-
. regningen er det de an-
14 [’\- 750 c ff.arte mil, der er lagt Frg. 7.
til grund.
Ved denne specialpreve er styrthjelm og sikkerhedsselers
fastspanding ikke obligatorisk, undtagen for vogne med
stoftag eller uden tag.

og 15 sekunder, men de fleste hold hav-
de dog afvigelser pd mere end et minut.
I fig. 2 er vist, hvorledes man har ud-
videt denne specialprove siledes, at der
pd den givne strekning med tre dbne
tidskontroller ikke lengere er to, men
fire hemmelige tidskontroller, hvor man
mellem den forste og tredie, henholds-
vis den anden og fjerde HTK skal holde
afvigende gennemsnitshastigheder.
Denne prove blev udvidet en del, idet
den senere pi lobet — efter ca. tre ti-
mers forlgb skulle gennemkeres i den
modsatte retning, men med de samme
koretider, som ved ferste gennemkersel.



Medens den ferste gennemkersel blev
benevnt som »Specialprove A«, si blev
den anden gennemkersel benzvnt som
»Specialprove B«, og teksten var sdle-
des:

Denne specialproves farste kontrol er
kontrol C, der var slutkontrol pd spe-
cialprove A »Brordrup«.

Denne her prove skal gennemkeores fra
C til A ad samme veje som tidligere,
men alts# i modsat retning, og denne
gang skal keretiderne mellem de enkelte
kontroller vere de samme, som da ruten
kortes fra A til C.

Kontrollerne skal passeres i rekkefel-
gen:

C-G-E-B-F-D-A og alle kontrolpo-
ster beregnes som &bne tidskontroller.

Tidtagning i timer, minutter og se-
kunder.

Arsagen til, at der udtrykkeligt stdr,
at kontrolposterne beregnes som &bne
tidskontroller er hensynet til beregning
af strafpoints.

UDSTYR

Vi indledte med at skrive lidt om
Monte Carlo-lgbet, og skal man ud at
kore i et rally, enten af dette format
eller mindre, si er der forskelligt udstyr
som man ikke kan undvare. Vi har tid-
ligere set, hvor vigtigt et instrument en
ganske almindelig tripteller er til orien-
teringsleb, men lige si vigtig er en
SPEED-PILOT til et rally. Dette instru-
ment kan fortelle os en hel del, og vir-
ker meget aflastende pd besztningen.

Af de sdkaldte »gennemsnitshastig-
hedstzllere« findes der forskellige fabri-
kater, der findes et italiensk, der findes
et amerikansk, og sd findes der det sven-
ske fabrikat HALDA, der er kendt for
deres »SPEED-PILOT«. Da dette in-
strument er langt det mest anvendte i
Danmark, og forgvrigt i store dele af
Europa, s& bruger man ikke ordet »gen-
nemsnitshastighedstellere« eller »do.-
milere«, men omtaler disse instrumen-
ter som »Piloter«. De virker tildels ogsd
som yautomatiske« piloter, idet de ind-
stilles til at vise, hvor meget vi er foran
eller bagefter en given gennemsnitsha-
stighed.

En ,,Speed-Pilot“ af typen Sport Spe-
cial (gl. model) er forsynet med to cir-
kulere skalaer, en indbygget tripteller,
tre indstillingsknapper, en omskifterknap
samt en justeringsskrue. Den venstre
skala, se fig. 3, er inddelt i hastigheder
fra 40 kmjt til 150 km/t, men da ind-
delingen er logaritmisk, er afstanden fra
120 til 150 kmjt mindre end fra 40 til
45 kmjt. Nu er det ogsé meget sjaldent
man skal kere med gennemsnitshastig-
heder p& mere end 100 kmft, s& til nor-
malt brug er denne skalainddeling gan-
ske god. Til brug ved orienteringsleb
kommer man dog altid ud for hastighe-
der pd 30 kmjt, og for at denne »Pilot«
ogsd kan anvendes til dette formdl, er
den forsynet med en »halveringsknap«.

Indstillingen af »Piloten« foretages
ved at dreje pd den midterste af de tre
knapper, hvorved man drejer viseren pd
den venstre skala hen pd den hastighed

37 km/t /¢
35 km/¢t
: 40 km/t > 39 km/t
A D e 5 G C
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man skal holde. Drejer man med denne
knap viseren helt til venstre, s& vil den
omtalte halveringsknap komme frem i
venstre side, og hermed er hele skala-
inddelingen halveret siledes, at skalaen
nu gir fra 20 kmjt til 75 kmjt. Den
hgijre skala er inddelt som et ur, og er et
ganske almindeligt ur, d.v.s. ganske al-
mindeligt ur er miske s& meget sagt, for
det er et pracisionsur med 8 dages gang,
og kan indstilles til en meget ngjagtig
gang. Dette er osd nedvendigt, dersom
man skal stole pd sin »Pilot« over en
lengere distance og et storre tidsrum.
Foruden den store og lille ur-viser fin-
des der p& denne skive endnu en viser,
»fartviseren«. Denne viser indstilles og-
s& med den midterste af de tre knap-
per, idet man ved at rykke ud i knappen
kan dreje denne fartviser. Nar man har
valgt en gennemsnitshastighed, stiller
man fartviseren hen under den store ur-
viser, og sifremt disse to visere folges
ad, s& holder man den givne gennem-
snitshastighed. Hele instrumentet er kob-
let til vognens almindelige speedometer-
kabel ved hjalp af et T-stykke sdledes,
at fartviserens vandring svarer til det
korte antal kilometer.

Den hgjre knap pd instrumentet er
til optraek af uret samt til at stille dette
med. Den venstre knap er beregnet for

1L} 7%

nulstilling af triptelleren. Den har fire
tromler, hvoraf den bageste er inddelt
i 100 meter, medens de tre gvrige viser
kilometre siledes, at den sterste visning
man kan aflese bliver 999,9 km.

Hundred-metertalleren er ikke ganske
nejagtig, idet denne gir i ryk, der er
ca. tre ryk for hver 100 m, men disse
ryk er ikke jevnt fordelt, si man kan
ikke anvende denne teller til normalt
orienteringsbrug.

P4 bagsiden af instrumentet er anbragt
en justeringsskrue for uret, og under
instrumentet er anbragt en finjusterings-
skrue for telleren, denne kan indstilles
til en nejagtighed af 99,9 %, og jo ngj-
agtigere triptelleren gir, des mere ngj-
agtig glr fartviseren osd, idet disse to
er koblet sammen.

Naturligvis er en sddan »speed-Pilot«
ikke billig, ndr det skal vare et pra-
cisionsinstrument med stor ngjagtighed,
men motorsport er jo heller ikke gratis
lige s& lidt som andre sportgrene, si
vil man lege med, ja, s md man ogsd
betale prisen. En Speed-Pilot af typen
Sport Special koster smd 600,— kr. excl.
oms. og montering, men det er et in-
strument, som man ikke alene kan an-
vende ved konkurrencekorsel, men ogsd
i det »civile« liv, f. eks. nir man skal
nd en ferge eller lignende.
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Det blev Graham Hill

Forst pd en af drets sidste dage blev det
afgjort, at Graham Hill fra England
vandt 4rets verdensmesterskab for formel
1 racere. Det blev afgjort ved det sydafri-
kanske grand prix, som Hill endda vandt.

Hans hirdeste konkurrent var skotten
Jim Clark, der kunne blive mester, hvis
han blev nr. 1 i Sydafrika, men han
skulle vinde! Efter den opskrift blev lg-
bet da ogsd kert, idet Clark straks tog
foringen. Efter 21 af de 82 omgange for-
te han med 14 sekunder, efter 50. om-
gang & han et halvt minut foran, og pa
hver omgang kerte han ca. et sekund fra
Graham Hill, der 13 pa andenpladsen.
Flere gange undervejs satte Clark ny ba-
nerekord, sidst med 154.352 km i timen.

Men s& skete det. P4 61. omgang kom
der sort rgg fra Clarks Lotus. Han for-
sogte at fortsaztte, men pi 63. omgang
mitte han kere i depot. Et olieror var
spraengt, og han udgik.

Derefter vandt Graham Hill komfor-
tabelt 1 2.8.3,3 med sin BRM. Distancen
var 320 km og gennemsnitshastigheden
151.278 km i timen, nr. 2 McLaren,
Cooper, 2.08.53,1, nr. 3 Tony Maggs,
Cooper, nr. 4 Jack Brabham, nr. 5 Innes
Ireland, nr. 6 Richie Ginther. Blandt
dem, der udgik, var Surtees og Trevor
Taylor.

Hyldet af de 90.000 tilskuere korte
Graham Hill over malstregen, hvor Stir-
ling Moss var den forste til at Iykenske
ham.

Det var i hgj grad retferdigt, at Gra-
ham Hill blev verdensmester, da han i

af "Observer”

sesonens lgb havde vist langt den mest
konstante kersel. Som sin vogn, BRM en,
kunne Hill se tilbage pa en perfekt seson
med otte placeringer i ni af de store
grand prix, deraf forstepladser i Holland,
Tyskland, Italien og Sydafrika, 2. pladser
i Belgien og USA, 4. plads i England og
6. plads i Monaco. Kun i Frankrig endte
han uplaceret. Clark havde kun fire pla-
ceringer, men deraf tre forstepladser: Bel-
gien, England og USA.

Det endelige facit af verdensmesterska-
bet, hvortil kun de fem bedste resultater
teeller, blev: Nr. 1 Graham Hill 42 points,
nr. 2 Clark 30, nr. 3 Bruce McLaren 27,
ar. 4 Surtees 19, nr. 5 Gurney 15, ar. 6
Phill Hill 14, nr. 7 Tony Maggs 13, nr. 8
Ginther 11, nr. 9 Brabham 9, nr. 10 Tre-
vor Taylor 6, nr. 11 Baghetti 5, nr. 12
Bandini 4, nr. 13 Bonnier og Mairesse
hver 3, nr. 15 de Beaufort og Ireland
hver 2, nr. 17 Gregory 1 point.

Hvem er de to bedste? Graham Hill
og Jim Clatk. Hill er fodt d. 15. februar
1929 tet ved London. Hans debut som
sportskorer var med en Lotus MK IX, og
forste sejr i Daily Express lob pd Silver-
stone den 3. maj 1958. Samme 4r debu-
terede han i formel 1 klassen. Han er i
privatlivet indehaver af et verksted, hvor
man reparerer sportsvogne. Han er gift
og har to bern.

Jim Clark er fedt den 4. marts 1936 i
nerheden af Edinborough, og hans farste
billeb fandt sted i en DKW. I formel 1
debuterede han i 1960 i det hollandske
Grand prix. Hans forste sejr var pd
Goodwood den 18. april 1960 med en
Lotus junior. Han er ugift og i privatlivet
landmand og féreopdratter.

Hvem vandt verdensmesterskabet? Si-
den 1950 er der blevet kiret folgende
verdensmestre: 1950: Farina (Alfa-Ro-
meo), 1951: Fangio (Alfa-Romeo),
1952: Ascari (Ferrari), 1953: Ascari
(Ferrari), 1954: Fangio (Maserati og
Mercedes), 1955, 1956 og 1957: Fangio
(Mercedes, Ferrari, Maserati), 1958:
Hawthorn (Ferrari), 1959 og 1960:
Jack Brabham (Cooper), 1961: Phil Hill
(Ferrari) og 1962: Graham Hill (BRM).
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Fire forskellige

Inden grand prix’et i Sydafrika var der
blevet kort ikke faerre end fire »general-
prover«, og markeligt nok vandt Graham
Hill ingen af dem.

Innes Ireland vandt i Nassau pi Ba-
hamagerne, Trevor Taylor sejrede i Na-
tal’s grand prix foran Clark og Ginther
(John Love nr. 6), Surtees blev nr. 1 pd
New Zealand, hvor Graham Hill med en
»Ferguson« leenge 1a som nr. 2, da han
mitte udgd. Samme skabne overgik Brab-
ham, Mc.Laren og Tony Maggs.

Endelig grand prix’et i Rand i Johan-
nesburg, hvor Clark vandt foran Trevor
Taylor. Ogsd her udgik Graham Hill.

En tragisk ulykke skete ved treningen
til Natal’s grand prix, hvor Garry Hock-
ing omkom. Det var Hocking, der debu-
terede som bilkgrer pd Roskilde Ring i
1962. Han var tidligere motorcykelver-
densmester.

Skrap omgang

Det 3.900 km lange vejenes grand prix i
Argentina for specialbyggede standard-
vogne, — mest bulede Ford'er og Chevro-
leter, — vandtes i ar af Felix Peduzzi
med en Chevrolet. Han brugte 30 timer
25 min. og 47 sek. om turen. Det er
127,403 km i snit. Sidste etape vandtes
af en anden Chevrolet med 182,226 km 1
timen!

Lobet plejer ellers at blive vundet af en
af de fordkerende bredre Juan og Oscar
Galvez, men de udgik begge. 61 vogne
startede i ir, hvoraf 14 fuldferte.

Tidligt pa den

De engelske Ford-fabrikker er blevet si
glad for at deltage i rallies, at de allerede
har anmeldt Pat Moss og Ann Hall til
Safari-rallyet, der finder sted fra den 11.
til den 15. april. Hun vil som konkurrent
blandt andet f& en god ven, Eric Carlsson
med hans Saab. Og mon ikke ogsd Evy
Rosqvist skal med!

Honda i ,24-timers*
De japanske Honda-fabrikker har an-
meldt en vogn til 24-timers lobet pd ba-
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nen i Le Mans — 1 1964. P4 det tidspunkt
mener fabrikken, at man har en passende
vogn parat til deltagelse. S8 md man jo
hibe, at lobet ogsa keres til den tid.

Efter 8 maneder

Efter otte mineders forlgb er der endelig
faldet en afgprelse i sagen omkring Cal-
tex-gkonomilebet i 1962, hvor lgbsledel-
sen undervejs diskvalificerede de fleste
deltagere. Den hgjeste internationale jury
har nu omstedt denne afgorelse, s
KDAK i Danmark har méttet lave nye
resultatlister. Guldmark-Hansen og H.
Aron Jensen beholder dog den endelige
forsteplads, men i flere af klasserne
skifter forstepladsen indehaver. Blandt
andet vender tre franskmand med Pan-
hards »tilbage« pd de tre forste pladser i
én klasse.

Ny Brabham

Is og frost hindrede ikke afholdelsen af
de sedvanlige julelob pd Brandt Hatch-
banen i England. Denis Hulme satte end-
da ny banerekord med en helt ny udgave
af Brabhams formel junior-vogn. Han
korte en omgang med 132,063 km i ti-
men.

Sportsvognslebet gik til Tony Pech-
with, Lotus 23 og 123,356 km i timen,
grand tourisme til Vaker, Jaguar E
(115.503 km/t), samt den mindre gt-
klasse til Shaw, Lotus Elite (116,468
kmlt).

De fortrad

For nogen tid siden kunne vi meddele,
at man havde opgivet at afholde billgb
pd den bergmte franske bane Montlhery.
Det er dog siden blevet omstedt igen.
Hvorledes skulle franskmzndene dog og-
sd kunne undvare denne bane? Nu har
man besluttet at lukke noget af banen for
at reparere den, — og kare lgb pd resten.

De store bil-leb i 1963

1963 vil komme til at byde pi ligesd
mange store billob som 1962, ja mdske
endnu flere. Forst og fremmest afholdes
der verdensmesterskab for formel 1 racer-

|



vogne og tre grand tourisme klasser, men
endvidere Enropamesterskab i bjerglab og
det uofficielle rallye-mesterskab.

Som bekendt er der ikke udskrevet et
rallye-EM i 4r, men arranggrerne har slut-
tet sig sammen om fastlagt 15 rallies, der
teeller til en Europa-pokal, sd at sige efter
de samme regler, som man normalt af-
holder et rallye-europamesterskab efter.

De store grand prix om formel 1 ver-
densmesterskabet er:

26. maj: Monaco, 9. juni: Belgien
(Spa), 23. juni: Holland (Zandvoort),
30. juni: Frankrig (Reims), 20. juli: Eng-
land (Aintree eller Silverstone), 4. au-
gust: Tyskland (Nirnburgring), 8. sep-
tember: Italien (Monza), 6. oktober:
USA (Watkins Glen eller Riverside)
samt 28. december: Sydafrika.

Det vil altsa sige, at man atter i 4r mé
vente s at sige til drets sidste dag med at
fa at vide, hvem der bliver formel 1 ver-
densmester. Hvis en enkelt kerer da ikke
idr pd et tidligere tidspunkt udskiller sig
fra konkurrenterne, si titlen allerede er
afgjort inden det sidste lob.

Til Europamesterskabet i bjergleb tel-
ler folgende lgb: 9. juni: Rossfeld, 23.
juni:: Mont Ventoux, 14. juli: Trento-
Bondone, 28. juli: Cesana-Sestrieres, 11.
august: Schauinsland, 25. august: Ollon-
Villars og 8. september: Gaisberg.

Lobene til Europa-pokalen for rallies er
— udover Monte Carlo-lgbet, der allerede
er afholdt, ndr dette blad udkommer —
13.-17. marts: Portugal-ralliet, beg. af
april: Det spanske rallye, 22.-27. april:
Tulipan-lgbet, 4—5. maj: Sardinien-ral-
liet, 16.-19. maj: Acropolis-ralliet, 30.
maj—2. juni: Ostrigsk alpelgb, 11.-15.
juni: Midnatssol-ralliet, 20.-26. juni:
Coupe des Alpes, 4.—7. juli: Tysklands-
ralliet, 1.-4. august: Det polske rallye,
16-18. august: De 1000 sgers rallye
(Finland), 28. august-1. september:
Liege-Sofia-Liege, slutningen af septem-
ber: Geneve-ralliet, og 11.—16. november:
RAC-ralliet (England).

Det er muligt, at et enkelt af disse ral-
lies udgdr, men de store klassiske vil i
hvert fald alle blive afholdt.

Ikke ferre end 21 lgb tzller til grand
tourisme-verdensmesterskaber, og det er i
rekkefolge:

17. februar: Daytona Beach (USA).
23. marts: 12 timers i Sebring (USA).
15. april: Seks timer pi Monza.
1. maj: Gardasg-lgbet.
5. maj: Targa Florio (Italien).
19. maj: 1000 km pd Niirnbergring.
9. juni: Rossfeld-lgbet.
15.-16. juni: 24 timers pa banen i
Le Mans.
30. juni: Grand Prix pd Monza-banen.
4.—7. juli: Leb i Tyskland.
7. juli: Clermond-Ferrand (Frankrig).
11. august: Schauinsland.
18. august: Coppa d’Enna (Italien).
24. august: Goodwood.
25. august: Ollon—Villars.
1. september: 500 km pd
Niirnbergring.
8. september: Inter-Europa-cup pd
Monza.
15. september: Bridgehampton (USA).
14.-22. september: Tour de France.
6. oktober: Hockenheim.
20. oktober: 1000 km i Paris.

Ogsé her er det muligt, at der kommer
enkelte @ndringer.

Gary Hocking drzebt

Den dobbelte motorcykel-verdensme-
ster 1 350 ccm og 500 ccm klassen 1961,
Gary Hocking, dede af sine kvastelser,
som han pddrog sig under treningen til
et billeb ved Durban, Sydafrika, den 21.
december, Hockings racervogn, en Lotus
V8, delte sig i to stykker, da den ramte
en jordvold.

Hocking, der blev 25 4r, opgav mo-
torcyklesporten i juni sidste &r efter sej-
ren i Isle of Man TT-lgbet, men han
kunne ikke holde sig fra farten, og kun
2 miéneder efter besluttede han at forsg-
ge sig som bilkgrer. En fjerde plads i
Danmarks GP pa Roskilde Ring gjorde
ham til fast kerer i Rob. Walkers stald.

Gary Hocking var fedt i Newport,
England, men udvandrede kort efter an-
den verdenskrigs slutning til Rhodesien,
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hvor han havde sin bopal til deden ind-

hentede ham.

Rekorder

December méned gik ikke helt spor-
lgst forbi. Med en 250 Honda sidevogns-
maskine slog den schweiziske sidevogns-
stierne, Florian Camathias, tre verdens-
rekorder for trehjulede koretojer pd
Monza banen ved Milano. De nye re-
korder kom til at omfatte 100 km’s kot-
sel i 250 ccm og 350 ccm klassen, samt
250 ccm klassen for en time. Rekordha-
stigheden blev 192 kmjt. Hermed afli-
vede Camathias bdde franskmanden Jean
Murits tidligere Guzzi rekord med side-
vogn i 250 ccm klassen (148 kmjt) og
Albino Milanos 350 ccm do. med Gilera,
lydende pd 189 kmjt. Disse rekorder
blev en fin afslutning pd det gamle dr
for Camathias og Honda.

Hejseson i Afrika og Ny Zealand

Mens vi i Danmark og det gvrige Euro-
pa oplever en streng vinter med kraftig
snefald og hard frost, er motorcykelsz-
sonen i fuld gang pa de sydlige bredde-
grader. Sydafrikas MC Grand Prix over-
veeredes af over 90.000 tilskuere og af-
vikledes pd en 3,9 km bane beliggende
ved East London ud til Det indiske
Ocean. 250 ccm- og 350 ccm-klasserne
startede samtidig, da deltagerantallet i
250 ccm var ret begrenset. Lige fra star-
ten var tempoet meget hdrdt imellem
Jim Redman (250 Honda), Mike Hail-
wood (350 AJS) og sydafrikaneren
Paddy Driver (350 Norton), men bdce
Hailwood og Redman mitte udgd som
folge af henholdsvis knuste briller og et
styrt. Paddy Driver kunne derfor kere i
mél som vinder uden storre besvar. Det
var interessant at konstatere, at 250 ccm
klassen vandtes af en tunet Honda Su-
per Sport. Det s ud til, at Mike Hail-
wood ville vinde 500 ccm klassen, fordi
han det meste af lgbet havde haft et
stort forspring, men pd sidste omgang
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var han nedsaget til at udgd pd grund
af et stelbrud, og det blev Paddy Driver,
som lgb af med sejren pd Norton foran
mearkekammeraterne Dennis West og
Willie van Leuwen.

40.000 tilskuere s den lokale stjerne-
kerer, Hugh Anderson (Norton) vinde
begge soloklasserne i New Zealands
Grand Prix pd en ny 3,4 landevejsbane
syd for Auckland.

Gileras ,,come back,?

Det forlyder nu fra Italien, at de be-
romte 4-cylindrede Gilera TT racere
sandsynligvis igen vil deltage i kampen
om verdensmesterskaberne i 1963-s&so-
nen efter en pause pd 5 ir. De hurtige
italienske Gilera-maskiner vandt Ver-
densmesterskabet i drene 1950, 1952,
1953, 1954, 1955 og 1957 1 500 ccm-
klassen.

Den 4 cylindrede Gilera motor pd 500
ccm udvikler ikke mindre end 70 hk/
10.500 omdr./min., medens den mindre
udgave pd 350 ccm opgives til 52 hk/
11.200 omdr./min.

For tiden arbejdes der med klargorin-
gen af maskinerne fra 1957, og Gilera-
fabrikken har fiet fremstillet nye be-
kledninger i England af glas-fiber, da
de store bekledninger, som anvendtes i
midten af halvtredserne, ikke mere er til-
ladt pd solomaskiner.

Den engelske landevejsmester Derek
Minter er inviteret til Italien sammen
med Geoff Duke for at prove maskiner-
ne pd Monza-banen ved Milano. Duke
vil ikke gi ind for landevejssporten igen,
men efter sigende vare lobsleder for fa-
brikken. Der tales om, at endnu et par
top-navne indenfor TT-sporten vil blive
tilknyttet Gilera-fabriksholdet, men end-
nu er det uvist, om det bliver canadieren
Mike Duff eller Phil Read fra England.
Det vil blive spendende, om Gilera i
den kommende szson vil tilbageerobre
verdensmesterskabet fra sin farlige ita-
lienske rival MV Agusta.

A.T:



AMERIKANSKE PERSPEKTIVER
(fortsat fra side 81)

USA-teknikerne er i langt hejere grad
underordnet  produktionsledelsen  og
salgsafdelingen. En konstruktion skal
vaere egnet til massefremstilling og mas-
sesalg. Dens tekniske vardi er underord-
net. Synspunktet hanger ngje sammen
med bilindustriens dominerende rolle i
den nordamerikanske gkonomi. Hvis de
store fabrikker producerer og afsxtter
godt, gavner det resten af USA — og den
vestlige verden. Gér det skidt i bilindu-
strien, falder det skonomiske barometer.
Og da det har vist sig, at tekniske glans-
praestationer har liden virkning pd pro-
duktions- og salgstallene, er det egentlig

ganske rationelt at legge hovedvagten”

pa produktion og salg.

Det kan diskuteres meget laenge, om
en hgj levefod er at foretrakke for kvali-
tetspreeget bilteknik. ‘Eller om de to ting
kan forenes. P4 lidt lengere sigt skulle

det vel ikke vare umuligt. I hvert fald
giver de senere drs udvikling i USA-vog-
nene begrundet hdb herom. De tekniske
forbedringer i amerikanske vogne er gan-
ske betydelige gennem den sidste snes 4r,
og sdvel salg som produktion er af astro-
nomiske dimensioner méilt med europaisk
milestok. Det samme galder levefoden.

Egentlig er jeg ogsd tilbgjelig til at
skyde skylden for mindreverdige kere-
egenskaber og tvivlsomme specifikationer
pa trafiklovgivningen og de rddende
feerdselsforhold. I byerne er accelerations-
evne langt den vigtigste egenskab for en
vogn. P4 landevej skal den blot kunne
rulle. Stiger korehastigheden til de euro-

- peeiske hgjder, er trafikpolitiet over en.

Med andre ord, Amerikanske biler er
i"helt god harmoni med det amerikanske
behov, og dette behov er formet af en
noget besynderlig fardselslovgivning, de
serlige trafikforhold og en temmelig
upersonlig indstilling til biler og bilker-
sel. Der er dog mange andre trazk i bille-
det — men herom ved nzste lejlighed.

T

i

En elegant, men ogsa dyr vogn

Den nye Peugeot 404
Sport og Super Sport
er en meget elegant
vogn. Prisen kan nok
afskrekke de fleste,
men hvor mange ca-
briolet'er i denne
storrelse kan man fi
for omkring 60.000
kr. Endnu en gang
md det fastslds, at det
er dyrt at vere fri-

luftsmenneske pr. bil.
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Wankel=motor i fremtidens biler

Medens man utilmodigt venter pd en
bil eller motorcykel med Wankel motor,
fir denne motorkonstruktion lov til at
prove krafter pd forskellige opgaver.
Som ventet kom der forst en stationzer

I denne snittegning ser vi, hvor lidt den
egentlige motor fylder i forbold til skrueaggre-
gatet — motoren kan vippes af hensyn til trans-
porten af vandiraktoren.

motor til brandpumper (omtalt tidli-
gere), da man forlengst har lest de
opgaver, der knytter sig til en Wankel
motor med konstant omdrejningstal, me-
dens der endnu var nogle problemer,
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Det bemerkelsesverdige ved ovenstiende
motor kan trekke vandskiloberen med 45 kmlt.

nir motoren skulle variere omdrejnings-
tal. Disse er ogsd lgst, men man vover
sig ikke ud i seriefremstillede keretgjer,
for Wankel motoren pi alle mider er
jevnbyrdig med den konventionelle
stempelmotor, der trods alt har et stort
forspring gennem 75 drs forskningsarbej-
de, nir man ikke regner dampmaskinerne
med. :

Fordelen ved Wankelmotoren er et
minimum af vibrationer gennem rent ro-
terende masser og yderst beskeden vagt
og dimension i forhold til den udviklede
effekt. Dette har man draget nytte af i
en merkelig lille ting, der kan betegnes
som en vandski-traktor, konstrueret og
bygget i seriefremstilling af Skicraft
GmbH i Hamburg.

Vandtet indkapslet i en lille ubeman-
det motorbid finder vi en Wankelmotor
med 150 ccm kammervolumen, og den
udvikler 21 hk, der ved propellen giver
en traekkraft pd 100 kg. Fastgjort til to
hengslede stenger er der et kontrolgreb,
med hvilket man bestemmer bdde hastig-
hed og kurs, og det er altsd vandskilebe-

billede er i vore ojne, at en lille 150 ccm

ren selv, der styrer bdden. To af hinan-
den uafhazngige afbrydersystemer stopper
motoren, hvis skileberen styrter, og en
lufttank ved styret sorger for, at den
uheldige igen kan f& fat i temmen. Med
et tryk pd en knap startes motoren ved
hjelp af en dynastart. Maksimalhastighe-
den med skileber er 45 km/t, og forbruget
opgives til fire liter pr. time. Den benyt-
tede Wankelmotor er i dette tilfalde
vandkelet, og den komplette bdd med
motor vejer kun 75 kg, si man kan
transportere den pd taget af sin vogn,
hvis man dyrker den @dle sport, der
foravrigt er bide sund og morsom. Pri-
sen pd den komplette vandtraktor opgives
til ca. kr. 4.800.—

Ogsd til motorbdde vil Wankelmoto-
ren sandsynligvis snart finde anvendelse.
Vi getter pa, at NSU for eller siden vil
komme med en pihangsmotor foruden
andre bddmotorer udformet efter Wan-
kel's system, men forelpbig har man set
en prototype i forbindelse med en schwei-
zisk motorbdd forsynet med Starjet frem-
driftaggregat i stedet for skrue. I denne
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bidd benyttes en Wankelmotor med 400
ccm kammervolumen, og den har en ef-
fekt pd 43 hk ved 6000 omdr/min, og
inclusive dynastart vejer denne motor 40
kg. Det serlige fremdriftsaggregat sva-
rer ganske noje til reaktionsdrevne fly-
motorer, blot benytter man her motoren
til at drive en turbine, der trakker van-

Starjer aggregatet be-
stdr af en turbine, der
trykker vandet bagud
rzed et reaktionstryk
pa 450 kg. Turbinen
pumper 900 liter i
minuttet, og den dri-
ves af em 400 cem
Wankel-motor pa 43
hk ved 6000 omdr.|
min.
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Wankel-motoren fyl-
der ikke meget, for
den er ikke meget
storre end karburato-
rens luftfilter — det
er den runde indret-
ning for enden af
pumpeakslen.

det ind fra badens underside og trykker
det ud med stor kraft gennem en dreje-
lig dyse, der pd den mdde ogsd fungerer
som ror. Ndr man betragter motorens
beskedne storrelse i biden, fir man let
et begreb om, hvilke muligheder Wankel-
motoren har i forbindelse med fremtidens

biler.




Buick Riviera Sport Coupe er et imponerende koretoj, men det er vist nok ogsd meningen.

En stor ,,amerikaner®
Idealvognen er stadig for mange en ,,stor

amerikaner®, godt spakket med automatik’

og et luksusbetonet interior, der kan f&
ejeren til at fole sig »on the top of the
world«. Et sidant pragteksemplar er den
nye Buick Riviera Sport Coupe, der kun
leveres i en enkelt udgave, nemlig som
fire-personers coupe med fire separate
stole. Et overdddigt instrumentbord bre-
der sig fra forpanelet helt ned pd geat-
kassen, men der er ogsa lidt at se til, for
der er gearvalgeren til den automatiske
transmission, automatisk sadeindstilling
og elektrisk rudeoptrak, radio med auto-
matisk antenne og et omfattende klima-
anleg. Desuden er der naturligvis power-
steering, powerbrakes samt si nyttige
ting som indstilleligt rat (syv forskel-
lige stillinger) og speedometeralarm,
der pd laengere straekninger med hastig-
hedsbegransning indstilles til den tilladte
hastighed, hvorefter en brummetone for-
kynder, ndr man kerer for hurtigt. Moto-
ren udvikler 315 hk ved 4400 omdr./
min., og prisen er kr. 88.965.

TV-korepreverne

Dagpladet Vestkysten har varet en tur
ude at ride pid en af vore smd keap-

heste, men der er plads til mange flere p&
ryggen af dén ganger. Forhdbentlig vil
hele den samlede presse snart tage sig
sammen og udvise den forngdne foragt
for retten i faerdselssagerne. Der er ogsd
plads til alle de jurister, der kan indse, at
ferdselsdommene for en meget stor del
undergraver befolkningens tro pd dom-
stolene. Der mé da vare mange jurister,
der kan indse, at domstolene med helt
tibelige afggrelser i ferdselssager swtter
den ene skamplet pé juraen efter den an-
den. Skal vi stadig finde os i dommere,
der efter sagkyndig vidneudsagn blot
meddeler, at de »kun er nysproglige stu-
denter«, s3 alt det der kan de ikke folge
med i? Den stgrste og mest udtalte foragt
for retten kommer gjensynlig fra dom-
mersaederne. Forelgbig har vi fundet en
forbundsfalle i Vestkysten, der skriver:

Domstolene demmer helt galt
i trafiksagerne

Optreder mere som sociale institu-
tioner end som retferdighedsvogte-

re. — Skulle praksis fra dommene
efterleves, gik trafikken ubjelpelig
7 514.

TV-kereproverne spreder pd mange
omrdder mere forvirring om trafiksitua-
tionen, end der har varet i forvejen.
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Eksempelvis har en seforklaring af de
medvirkende om, at farten pd en hoved-
vej skal nedsxttes, hvis der er trafik fra
sidevejene, vakt noget rore. I det anfarte
eksempel fik en hovedvejskerende bilist
pilagt en tredjedel af skylden, fordi han
ikke sagtnede farten og derved stedte
sammen med en bilist, der drejede ud pd
hovedvejen uden at se sig for — selv om
han havde ubetinget vigepligt.

Det er desvearre rigtigt, at domstolene
nasten altid demmer helt forkert i faerd-
selssager. Det er, som om der gzlder én
form for retferdighed, ndr det gelder
trafikale forhold, og en anden, ndr det
gelder andre omrdder i samfundslivet.
Skytset kan ikke rettes hdrdt nok imod
domstolene i denne sag. Det er efterhdn-
den sidan, at de helt meningslase dom-
me, der falder i mange retssager vedro-
rende trafikale spergsmél, udhuler re-
spekten for domsmagten.

Fzrdselssager behandles ligegyldigt, og
man har et tydeligt indtryk af, at de dom-
mere, der demmer i dem, i de fleste til-
felde har temmelig ringe kendskab til
trafikforhold.

Det nevnte eksempel fra TV-kerepro-
ven beviser, at den hele stillingstagen til
trafikuheld er helt forkert.

Skulle &4nden fra denne dom efterleves,
ville det vare totalt umuligt at afvikle
trafikken. Hvordan vil en dommer f. eks.
komme igennem en sterkere beferdet
gade i en hvilken som helst by, hvis han
ved hvert enkelt gadekryds skulle kere

Den italienske udgave af Austin Healey Sprite
fra Innocenti.
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sidan, at han kunne standse gjeblikkeligt.
Det kan ikke lade sig gore.

Vi trenger til at fd serlige domstole,
der kan beskzftige sig med trafiksagerne.
Og vi trenger navnlig til at fi fastsat
ganske enkle regler, som f.eks. at den,
der korer ind pd en hovedvej eller enhver
sterkere trafikeret vej eller gade, hvor
der er tydelig anmerkning om at vise
storre agtpdgivenhed, palegges den fulde
skyld — og det ganske uanset, hvordan og
hvor hurtigt trafikanter pd hovedveje og
mere trafikerede gader korer.

Desuden mi der legges en fast regel
for, at enhver, som skifter koreretning,
herunder svinger til venstre eller til hgj-
re, palagges hele skylden for et uheld.

Den fordeling i tredjedele og fjerde-
dele af ansvaret, der finder sted nu, har
simpelthen ingen steder hjemme. Der er
tale om domme, som tager et socialt hen-
syn til tilskadekomne, og ikke et retfaer-
digt hensyn til trafikkens virkelige krav.

Der mé indferes en ordning, siledes at
ogsd de, som er skyld i ulykkerne — for
ingen fordrsager dem jo med keligt over-
leg — kan f& en passende skadeserstat-
ning. Det mé& imidlertid blive et forsik-
ringssporgsmal. Domstolene kan ikke
have til opgave at fungere som sociale in-
stitutioner.

Innocenti 1100

Den italienske udgave af Austin Healey
Sprite, Innocenti 1100, som tidligere er
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blevet omtalt her i bladet, bliver nu im-
porteret til Danmark genem Austin-im-
portgren. Den tekniske side af sagen sva-
rer til Austin Healey Sprite, men karosse-
riet fremstilles hos Ghia i Turin. Prisen
bliver i Danmark ca. kr. 30.000.

Austin Futura

Austin A 40 Futura, der 1 efterdret 1961
fik revideret sin undervogn til storre ak-
selafstand, kreengningsstabilisator bide for
og bag og teleskopdempere, har nu fi-
et storre motor. Det drejer sig selvfolge-
lig om BMC’s 1100 motor pd 1098 ccm
og en maksimaleffekt pi 50 hk. Samtidig
er totalgearingen naturligvis blevet hgjere
med 4,22:1 i bagakseludveksling (tidli-
gere 4,55:1), og i gearkassen er der kom-
met forbedret syncromesh og et hgjere
andetgear. Accelerationsevnen fra stdende
start til 80 km/t skulle nu svare til 14
sekunder, medens man kommer op pd de
100 km/t fra stdende start pd 23 sekun-
der efter fabrikkens oplysninger. Topha-
stigheden er ca. 130 km/t. Prisen for
saloon er uendret kr. 16.513, og Futura
stationcar koster kr. 17.351.

I det ydre ligner Fu-
tura sig selv, men
den er nu blevet vee-
sentlig kraftigere med
BMC’s 1100 motor.

Fiat udvider garantien

Fiat har udvidet sin garanti til at gelde
for 12 mineder eller 15.000 km. Garan-
tien omfatter sivel udskiftning af defekte
dele som arbejdslen til udskiftningen.

Ford og hastigheden

Da Ford prasenterede nogle af sine nye
modeller for pressen i Monte Carlo (en
lidt lang tur for 125 amerikanske presse-
folk for at se nye amerikanske biler), ud-
talte Ford’s viceprasident, Benson Ford:

— Der ma findes nye losninger pa pro-
blemet om, hvordan vore person- og last-
biler i fremtiden kan komme hurtigere og
sikrere frem i langt storre antal end nu.
Ubeldigvis har man i bestrebelserne for
at oge sikkerbeden pd landevejene gjort
hastigheden til syndebuk — og det trods
alle erfaringer, som viser, at der md og vil
komme hojere hastigheder og ikke lavere.

Dette synspunkt har vi jo sldet til lyd
for i mange 4r, men méske Ford har bed-
re held med at overbevise myndighederne
om, at man med hastighedsbegrensning i
al almindelighed modvirker faerdselssik-
kerheden.
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Ny fremgang for Fiat

Fiat har kunnet notere en fremgang pé
45 9% pi det danske marked i 1962. I
1962 blev der leveret 10.000 Fiat-vogne
til det danske marked.

Chrysler Valiant

Chrysler Valiant har i 1963 udgaven fiet
nye linjer i karosseriet, og det meddeles,
at fabrikken for fremtiden vil koncen-
trere hele sin produktion om denne com-
pact-car.

Valiant kommer i tre serier omfattende
ialt ni modeller. Den dyreste serie er. Sig-
net 200, der kommer som convertible
coupe og som to-ders hard-top. I V-200
serien finder vi en to-ders og en fire-dors
sedan, en convertible coupe og en station-
car, og i V-100 serien er der en to-dars
og en fire-dors sedan samt en stationcar.

Foruden den velkendte seks-cylindrede
motor pd 101 hk SAE med 86 mm boring
og 79 mm slaglengde (2788 ccm) er der
nu en storre seks-cylindret motor med
samme boring, men med 105 mm i slag-
lengde (3690 ccm), der med et kom-
pressionsforhold pd 8,2:1 udvikler 145
hk SAE ved 4000 omdr. /min.

Valiant modellernes totallengde er
4725 mm, bredde 1748 mm og hgjden
1356 mm. Samtidig med karosseriendrin-
gen er der skaffet bedre indvendig plads.

Prisen for en V-100 fire-dors sedan
med 101 hk motor er kr. 37.369,—, og
mod en ekstrabetaling pa kr. 1058,~ kan

Denne Chrysler Va-
liant Signet 200 2-
dors hardtop er en
smuk representant for
Chrysler Valiant
1963-modellerne.

144

man f& den kraftigere motor pd 145 hk,
og vil man ngjes med en to-ders model,
slipper man ca. 1000 kroner billigere.
Forskellen pd de tre serier ligger i ud-
styret, og den tekniske side af sagen er
uzendret i forhold til de tidligere model-
ler. Den dyreste model er en V-200 Sig-
net, to-dgrs convertible med automatgear,
power steering og automatisk kaleche
samt 145 hk til en pris af kr. 52.791,-
incl. oms.

Rambler

Rambler, der nedstammer i meget lige
linie fra Nash, importeres fortsat i en
enkelt model, nemlig Classic Six 660 som
fire-dors sedan og som stationcar. Ogsa
denne vogn har fiet nyt karosseri med
de sikaldte italienske linier (forst an-
vendt af Ford i USA), medens den tek-
niske side af sagen stort set er uendret.
Motoren er pd 127 hk (SAE) ved 4200
omdr. /min., og som bekendt har fabrik-
ken i flere dr benyttet rene letmetalmoto-
rer, men den danske importer foretrack-
ker at importere vognene med stebejern-
blok, indtil man overalt er fortrolig med
behandling og service af letmetalmotorer.
Rambler er en overmdde veludstyret
vogn, der szlges i store tal i U.S.A., men
markedet for amerikanske biler er be-
skedent her i landet — ca. 1000 blev der
ialt solgt sidste dr. Prisen for Rambler
Classic Six er kr. 42.612,— incl. oms. Men
s er der ogsd for den forste ejer af
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Rambler Classic Six

vognen livsvarig garanti for lydpotten og
den bagerste del af udblesningsroret.
Disse komponenter er fremstillet af ke-
ramik og beskyttet af sarlig behandlet
stalplade.

Triumph Vitesse

Den seks-cylindrede Triumph Vitesse
er nu kommet til landet, og da vi kun
loseligt omtalte denne model i sidste
nummer, skal vi nu give lidt mere ud-
forlig oplysning.

Grundkonstruktionen har man hentet
direkte fra Triumph Herald 1200, men
undervognen er blevet forstaerket. Moto-

Triumph Vitesse.

rens slagvolumen er pd 1596 ccm — hvil-
ket er en ret usedvanlig sterrelse for en
seks-cylindret motor til en standardvogn.
Den udvikler 70 hk ved 5000 omdr./
min., og da vognen kun er en smule
tungere end Herald, fir man en ganske
udmerket accelerationsevne. Dakstorrel-
sen er pa denne model 5,60-13", og ben-
zintanken rummer 42 liter. Ellers er hjul-
ophangning o.s.v. ganske som i Herald,
og selv den minimale venderadius pd
3,85 m finder man pd den seks-cylindre-
de model. Som sedan koster Vitesse kr.
25.483,—, og prisen for den tilsvarende
cabriolet bliver kr. 27.048,—. Vi forventer
snart at kunne bringe en provekersel.
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Den elegante lille Gran Turismo Cou-
pe ved navnet Ogle Mini G.T. fremstil-
les af det engelske firma David Ogle,
Ltd., pa basis af Morris Mascot Cooper,
i England kaldet Mini-Cooper. Den skal
fremstilles i et antal pd fire om ugen og
kommer til at koste ca. 23.000 kr. i Eng-
land, hvilket svarer til en dansk pris pd
over 30.000 kr. inkl. omsatningsafgift.
Halvdelen af produktionen ventes afsat
i USA.

Standardudstyret omfatter tigelygte og
fjernprojekter, rat med trekrans, omdrej-
ningsteller, olietrykméler og ampereme-
ter. Karosseriet er af glasfiber.

BMW 1500 er nu endelig kommet til landet
— forbdbentlig kan vi {3 lejlighed til at prove-
kore denne interessante model, nir vejene igen
bliver velegnede til formdlet.
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Ogle Mini G.T.

BMW 1500

BMW 1500 bliver nu eksporteret, og de
forste vogne er kommet til landet. Det er
havet over enhver tvivl, at der er tale om
et kvalitetskoretoj med en dejlig 1,5-liters
motor, som udvikler 90 hk, og tophastig-
heden er ca. 160 km/t. BMW 1500 har
skivebremser og uafhangig affjedring af
alle fire hjul. Desvarre bliver prisen her
i landet ret voldsom p& grund af den
uhyrlige omsatningsafgift, s& man ma af
med kr. 33.984 plus et par hundrede kro-
ner i leveringsomkostninger. Vurderet ef-
ter vognens storrelse er det ganske meget,
men sammenlignet med -andre vognes
prastationer og kvalitet md prisen siges
at vere ret normal — derfor er det ikke
mindre bittert at tenke pi, at vi her i
landet skal betale for to vogne for at
fa én.
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