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DET FANTASTISKE
FINSKE
VINTERD £K!

AAKA - HAKKAPELIITIA

TIL BADE L@S SNE OG FAST IS OG FEDTET FORE

Den finske fabrik NOKIA har mere end 25 éars
erfaring i fremstilling af sned=k, og den nyeste
type er netop, hvad danske bilister har brug for.
Haka-Hakkapeliitta er det dzk, der stir bedst fast
pa islagte veje, fastkort sne og isslag, fordi der i
slidbanen er indbygget en rzkke sugekopper, der
ganske automatisk bider sig fast i kerebanen i be-
reringsfladen, og lige s& automatisk lgsner de sig
igen ved hjulets fortsatte rotation. Dette special-
dak er tillige det mest stabile under opbremsning
i glat fore, s3 selv i Finland foretrzkker de fleste
bilister den nye type frem for Sno-Hakkapeliitta,
der er konstrueret til korsel i dyb sne.

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

Sta vinteren sikkert igennem pi HAKA-HAKKA-
PELITTA — lad Deres forhandler montere de be-
remte finske vinterdzk nu.

IMPORT@R: VILH. NELLEMANN A/S K@BENHAVN V, LUNA 3333
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RENAULT DAUPHINE

overrasker endnu en gang

Hvem havde forestillet sig, at Renault Dauphine kunne komme til at kere bedre? Hvem
havde dremt om, at affjedringssystemet ville kunne @ndres til det bedre — kommer man
ud pa en rigtig darlig vej, mener man miske, at sidan ma en vogn opfere sig — det
kan ikke vere anderledes. Den nye Aerostable stabilisering i Dauphine viser imidlertid noget
andet — selv den dérligste vej har ingen indflydelse pa4 en Dauphine.

Aerostable stabiliseringen sztter en
helt ny standard for det moderne affjed-
ringssystem. Bedre kontakt med kere-
banen — selv med den darligste — storre
sikkerhed, og sterre komfort.

Aerostable stabiliseringen indstiller sig
selv i forhold til passagerbelastningen.
Renault Dauphine korer pa samme frem-
ragende made, hvadenten man er alene,
eller man har een, to eller tre passagerer
med. Aerostable betyder storre sikker-
hed og sterre komfort.

Skriv efter brochure — aftal provetur med forhandleren.

Importer: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S . SEJROGADE 15 . KOBENHAVN ©
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Kongelysvej 14, Gentofte. Redaktionelle strotanker

TIf. Gentofte 8200%
Postgiro 68833

S S3 har vi allerede sat frisk papir i maskinerne til drgang

Mogens H. Damkier 1960, hvilket i sig selv kan give anledning til et hav af sen-

e T e um.entale betragtnmge:-r, som lzserne skal forskénes 'for, da

Lessalgspris kr. 1,75 de i den kommende tid skal stopfodres med alle mulige nyt-

: arssynspunkter udtalt af kendte personer, der udtaler det

Norsk afdeling . 3 3

Poabox 2817 = Oslo K. samme hvert a&r — med samme formal og med samme virk-
Arsabonnement i Norge kr. 20,00 ning'

Eftertryk af bladets artikler og En ny argang giver anledning til fornyede kalkulationer,

gengivelse af illustrationer md og vi finder de nydeligste prisstigninger pa hele bladets

ikke finde sted ud tilladelse. 1. 5 5 o
HRRE R e fremstilling, men til gengzld kan vi ogsd gleede os over ad-

GENTOFTE BOGTRYKKERI ministrative besparelser, s& ogsa en prisforhgjelse kan vi skéne
e vore lesere for.
Iovrigt kan man nu sidde og glzde sig over, at man har en

Redaktionelle strotanker ... 707 hel del mere end slet og ret et job, for selv om den tekniske
Familiecalbummet: Peugeot

S i hacheny 710 brevkasse og den almindelige korrespondance ofte har et om-
Stil over korslen IV ......... 718 fang som en velvoksen kompostbunke, s& har man dog haft
Vi provekorer Ford Anglia 726 h Ii b Lol AE| Tanid
PR gt megen hyggelig brevveksling med leserne landet over —
Ford Falcon <o 734 der er sogneprasten, der ikke kan f& sin VW til at ga hurtigt
SISO o 133 nok, der er maskinmesteren, som tilsyneladende fandt ud af
Triumph motoreykler 1960 . 736 5 < A g
BSA 1960 .... 738 en lille genistreg med sin Velocette LE, der er mekanikeren
Norton 1960 - 738 i Fruens Bege, som tilsyneladende sperger os til rdds som en
AJS/Maichless 1960 . 739 S A - S 3
Royal Enfield 1960 ......... 740 art forsikring, inden han begynder pd noget serligt vanske-
Fjorten minutter i en racer 742 ligt, ligesom en katolsk kerer forst gir til messe — der er
Servicevejledning: NSU 5 o . - >

o Tt T s o intet mmdr? end tusinder, ?g det er he.rhgt at tenke pa, at
Hvem er aldst (Mercedes, masser af disse lesere har féet en virkelig effektiv assistance.

Peugeot, Panhard) ... (EH] Lad sd g& med det, at man en mandag morgen efter en
Lectra Fuel Igniters SISToT 2 _ e % %
3 SR o 761 regnvejrssendag kun med en vis modvilje nermer sig sit
Fra bane og vej ... - 765 skrivebord, pa hvilket der ligger en post passende til en mel-
Indholdsfortegnelse for 1959 767 - . s 5

lemstor provinsby, for en regnvejrssendag er lige passende til
k J at skrive til den tekniske brevkasse. Men sd virker det altid
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oplivende, nar den ordknappe unge mand
stiller 27 spergsmal om sin Triumph Aar-
gang 1929 og slutter brevet med »men svar
strags«.

Masser af disse breve er forsynet med de
herligste  lovord om SMJ, men vi tillader
os at stryge dem, ndr brevene aftrykkes i
den tekniske brevkasse, i hvilken knapt
5 pct. kommer, for det ville simpelthen blive
aldeles ulaseligt stof med al den megen
ros. Og alligevel feler man sig lidt pa gyn-
gende grund, for mon vi rammer netop det,
leserne har lyst til at lese? Skerer vi ned
pa motorsporten, indleber der nogle pro-
tester, giver vi mere plads til motorsporten,
sa indleber der ogsa protester. Vi har dog
besluttet at gere noget mere ved de inter-
nationale motorcykle G.P. i den kommen-
de sason, da der ofte er interessant stof
i disse leb.

Mange lzsere har gnsket bestemte vogne
og motorcykler provekert, og vi har s& fuldt
og helt delt disse ensker, men der har veret
mange vanskeligheder med at fremskaffe
netop de keretsjer, vi kunne tenke os, da
det ma vere et selviolgeligt krav fra vor side,
at motorerne er fuldt tilkerte, samt at de
er trimmet i overensstemmelse med stan-
dardspecifikation — af samme grund har
flere forhandlere féet deres vogne i hove-
det igen med tak for lin, og det samme
er sket med et par motorcykler.

At vi selvislgelig har planer om bade for-
bedringer og udvidelser, skal ikke nzgtes,
men pd det punkt foretrakker vi at lade
kendsgerningerne tale for sig selv, nar der
er realiteter, fremfor at love guld og gren-
ne skove. Beklageligvis — eller heldigvis —
lever man i et lille land, og derfor er det
begrznset, hvor stort et oplag man kan for-
vente pa sa specielt et tidsskrift som SMJ,
men vi vil nedigt drive oplaget i vejret
ved at udlove to-tdrnede moccaskeer i rust-
frit plet for tegning af abonnenter, og vi
synes heller ikke om premiekonkurrencer,
i hvilke man har en minimal chance for at
vinde en bil, hvis man kan gatte, hvilket
bjerg der er hojest, Himmelbjerget eller
Mount Everest. Men hvis De synes, at nogle
af Deres bekendte trenger til at lese SMJ,
sd mad De sdmend gerne sige det til dem.
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Med disse indadvendte betragtninger vil
vi gerne pointere, at vi stadig hestrzber
os for at gere kvaliteten pa bladet bedre,
og i samme anledning vil vi gerne here fra
leeserne, hvis de har forslag til s@rlige em-
ners behandling. Fra tid til anden siges der
noget om, at artiklerne i SMJ kan vzre for
videnskabelige, men vi ma stadig have som
mal at gd lidt mere i dybden og lidt mere
sagligt til verks end andre blade. Vi er dog
helt pd det rene med den kendsgerning, at
vi stadig far nye lesere, samt at vore gamle
lsere har andet at gere end at spekulere
pa motortekniske problemer, og derfor vil
en gennemgang af visse tekniske grundbegre-
ber std sverst pa programmet for 1960.

Et af de punkter, vi har pa programmet
for den kommende &rgang, er forsvrigt
en gennemgang af bilernes udstyr som lise-
toj, kontakter, instrumentering, rustbeskyt-
telse o.s.v., for et og andet kan man nok
forbedre selv uden at blive ruineret.

sFamiliealbummet« fortsz:tter med bl a.
Bugatti, og historien bag forskellige motor-
cyklefabrikker vil vi ogsi fa at here. Tu-
ningsanvisning for flere to-taktere kommer
ogsa, men pa dette punkt ma vi vere i kon-
stant forbindelse med fabrikkerne, og hver
gang vi har en historie klar, kommer der
endringer og dementier fra de pagzldende
fabrikker — en dag kan der vel ikke vare
mere at rette. Provekorslerne agter vi at ud-
vide med retardationsvardier i lighed med
accelerationspreverne, og vi forbereder et
stort specialnummer til automobiludstillin-
gen, men ellers skal vi ikke afslore noget
om det kommende stof, for vi er pa det
punkt lige si nysgerrige som De.

Iovrigt er vi inde i den redselsfulde tid
med isslag, frost, sne, morke og regn i pas-
sende afveksling, sa tag lidt gelinde pa tin-
gene i de kommende maneder. Sa skal vi
igen til at hore pd de hejst interessante ud-
redninger om, hvordan man skal bremse en
bil eller motorcykle i glat fore.

Da en eller anden forbryderisk sjel har
taget vor clichc med nissemanden og gran-
grenen, bliver vort decembernummer tro-
stesles blottet for julestemning, og derfor
ma De nejes med vore bedste onsker for

Julen og det kommende &r. M.H.D.




»Lkke nogen allemandsvogn, men en b el onn i I‘Ig
til kereglade bilister«

Horer De til de fd, der kober vogn for at kere
vogn, skulle De prove en Fiat Millecento (1100),
for De treeffer Deres valg.

Prov blot sd mange andre, De har lyst til, fsr De
sztter Dem bag Millecento’s rat. Jo flere forskel-
lige vogne, De har kert, desto bedre vil De kunne
vurdere, hvor meget mere De i Fiat Millecento
far i koreglade, vejstabilitet og teknisk suvernitet.
Og sd vil De for resten ogsd opdage, at Millecento
er mindst lige sd rummelig og byder pi lige s4
megen reel komfort som modeller, der ser meget
storre ud.

Millecento er en klassiker. Teknisk, zstetisk og
gkonomisk. — Monstervognen er sit tilnavn vaerdig.
Forst, nir De har kert en Fiat Millecento, er De
klar over, hvad De i dag kan forlange af teknik,
kvalitet og rationel komfort for Deres bilkroner.

kr. 16.991 9= mea varme, aircondition og defroster, excl. lev.

Import: NORDISK FIAT A/S, Griffenfeldsgade 32, Kbh. N, lf. LU. * 5800

V4—cy|indrel topventilet motor
pé 48 HK med speciel indsug-
ningsmanifold (separat kanal
til hver cylinder).

V Fire gear fremad (ratgear)

V Karburator med accelerations.
pumpe.

VSelvcenirerende bremser med
ekstra stor effekt.

V Hastighed ca. 120 km — lyn-

hurtig accelerafion.

VZ-{arvel karrosseri er standard.
'/Traekfrie Fiat-ruder i alle fire

dore.

Millecenkto
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Efter meerkelige tekniske krumspring frembragte Henry en ganske bemerkelsesverdig fin vogn, der her ses med Georges
Boillot ved rattet pa vej til sejren i Coupe de I’Auto 1913.

PEUGEOT VEDDELOBSBILER

Pa utallige opfordringer — som det hed-
der, nir nogle lesere har skrevet til redak-
tionen, og redakteren har rettet sit faste
blik mod en af medarbejderne — altsd:
P4 utallige opfordringer skal jeg have den
fornejelse at spinde en ende om nogle for-
glemte, men meget betydningsfulde biler,
de vogne, der reprazsenterede det @rver-
dige franske merke Peugeot pd veddelobs-
banerne.

Forst md det dog lige fastslds, at Société
Anonyme des Automobiles et Cycles Peu-
geot lever i bedste velgdende og ifslge
ukontrollable rygter forbereder en opsigts-
vekkende ny model. (Den skal fi betegnel-
sen 404 og omtales som en 1600 cem 80 hk
model med 4—6 pladser i et Pinin Farina
karosseri og en tophastighed af 150 km/t).
Det er altsd ikke et forsvundet marke, der
denne gang indlemmes i SMJ’s familieal-
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bum, men nogle af en levedygtig fabriks
tekniske glanspreastationer fra en svunden
tid.

Og hermed kan vi vist ga tilbage i histo-
rien og dbne albummet pd en af de forste
sider, for Peugeot deltog med hzder i de
allerforste lob. Allerede i 1894, da en pa-
lidelighedskonkurrence blev afholdt over
strekningen Paris-Rouen, var adskillige
Peugeot vogne med, og den bedst placere-
de delte forstepladsen med en Panhard &
Levassor. Begge marker anvendte motorer
vefter Daimlers system«, men dermed op-
herte ligheden. Panhard & Levassor fabrik.
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ken havde anslet det konstruktionstema, der
skulle blive toneangivende fremover, mens
Peugeot fastholdt ideer hentet fra fabrik-
kens cykleproduktion (let rerchassis, spinkle
tradhjul og motoren anbragt vandret bagi).

Denne letvegtskonstruktion bevarede Peu-
geot frem til 1902, og forst i dette ars store
lgb Paris-Wien medte fabrikken med en
chassisramme af trz, forsterket med me-
talbeslag de mere udsatte steder. Det var
igvrigt merkets forste forseg i klassen for
sveere vogne, men forseget var ikke vel-
lykket, da ingen af de to deltagende vogne
fuldferte.

Peugeot figurerer derimod smukt i re-
sultatlisterne for og lige efter arhundred-
skiftet: 1. pladsen i lsbet Nice-Castellane-
Nice 1899, 2. pladsen i historiens forste re-
gulere landevejslob, Paris-Bordeaux-Paris
1895, 2. pladsen i Marseilles-Nice-La Turbie
lobet 1897 og i Paris-Trouville samme &r.
Hertil ma fojes adskillige klasseresultater,
sd det @rverdige pionermarke horte afgjort
til eliten.

Vognene i disse lob var faktisk standard-
modeller eller i hvert fald prototyper pa
vogne, som blev sat i serieproduktion sna-
rest muligt efter at have bevist deres vaerd
i leb. Derfor kan de nzppe rubriceres som
egentlige vaddelsbsvogne. De fremdrages

Man forestiller sig egentlig ikke, at dette skulle veere en
veddelobsvogn, men ikke desto mindre kerte denne ,to-
personers” Peugeot i Paris-Marseilles i 1896.

Georges Boillot bag rattet i den en-cylindrede Lion-Peugcot, med hvilken han deltog i lobet om Sicilienpokalen 1908.

mere for at understrege, hvor langt Peu-
geots vaddelsbstradition gar tilbage. Sam-
tidigt er det verd at lzgge merke til, at
fabrikken gradvist herte op at kere lob,
da konkurrencen frembragte gigantbiler,
som ikke havde noget med seriemodeller at
gore. Peugeot var og blev tro mod prin-
cipperne om en let konstruktion. Blot ma
det siges, at fabrikken for lenge holdt fast
ved sin oprindelige udformning, der ikke
var hensigtsmassig, efterhanden som ha-
stighederne steg.

De forste Peugeot biler blev bygget af
Armand Peugeot, som i 1885 havde anlagt
en cyklefabrik i Beaulieu. Navnet gir dog
endnu lengere tilbage, for to bredre Peu-
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Den helt fantastiske Lion-Peugeot XV 5, der havde en to-cylindret motor med 80 mm boring og i al beskedenhed 280 mm
slagleengde. Trods sit meerkveerdige udseende og sine ikke mindre mcerkelige specifikationer var den en hurtig vogn,
hvilket den beviste ved at besatte andenpladsen i Coupe des Voiturettes 1910.

geot startede en metalvarefabrikation i re-
volutionstiden. Deres virksomhed udviklede
sig til en af Frankrigs sterste i denne bran-
che, og da Armand Peugeot i 1889 byggede
sin ferste bil — eller rettere »quadricykle«
med dampmaskine — skete det inden for
rammerne af familiekoncernen Les Fils de
Peugeot Fréres. Han gik over til benzin-
motoren 4ret efter (leveret af Panhard),
og inden lenge fandt han familieskabet for
snzvert, hvorfor han begyndte for sig selv
i 1897 med selskabet Société des Automo-
biles Peugeot.

Nu er det jo de farreste, der far lov at
beholde en god idé for sig selv, og da Ar-
mand Peugeots bilfabrikation hurtigt blev
en blomstrende virksomhed, slog det gamle
isenkremmerfirma sig ogsd pa bilerne og
optog i 1900 produktionen af en vogn ved
navn Lion-Peugeot. Dette mazrke kom i
nogle &r til at reprzsentere familienavnet
pd vaddelsbsbanerne.

Ogsa Lion-Peugeot bekendte sig til let-
vagts-ideen, og da den politisk-tekniske ud-
vikling i Grand Prix klassen ferte til disse
lebs midlertidige opher efter den tyske
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sejr i det franske Grand Prix 1908, fik le-
bene for lette vogne pludselig den sterste
betydning.

Lette vognklasser var ikke nogen ny idé,
men da motorbladet ’Auto udsatte sin pokal
for sma vogne og efterhdnden fik arrange-
mentet fastlagt, blev lebene om denne pokal
i hej grad bestemmende for den tekniske
udvikling.

Reglementet forte i begyndelsen til nogle
selsomme eencylindrede maskiner, og i 1906
startede Lion-Peugeot med vogne, om hvis
enkeltheder de samtidige kilder tier — bort-
set fra en lakonisk oplysning om en tredie-
plads.

1907 blev det ogsd kun til en 3. plads
med deraf folgende beskeden omtale i da-
tidens tekniske presse, men i 1908 vandt
merket det vigtige leb om Sicilien pokalen.
Det kertes pd Madonie-banen og var en
slags miniature Targa Florio. Ogsd et mere
obskurt leb blev vundet af en Lion-Peugeot
med Guippone ved rattet, men i lebet om
I’Autopokalen blev det stadig kun til en
3. plads.

Det lader sig ikke sige med bestemthed,




I 1910 korte man ogsa med denne fire-cylindrede Lion-Peugeot. Den var ikke scerlig heldig, og den stillede store krav
til kerer og mekaniker pa den mdde, at de madtte indtage yderst treettende stillinger, fordi de madtte lwne sig ud til siden
for .at se noget som helst, da keleren optog plads som kedlen pd et lokomotiv,

A i : i WO S s % } gl

Her ser vi den merkverdige to-cylindrede motor med den noget indviklede ventilmekanisme. Da kereren ved visse vind-
retninger fik udbl i lige i hoved: blev udbl i orene fra de to cylindre fort lengere ned.
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om sammenslutningen i 1908 af Lion-Peugeot
fabrikken og Armand Peugeots fabrik til
»Société Anonyme des Automobiles et Cyc-
les Peugeot« havde nogen direkte indfly-
delse pa resultaterne i 1909. I hvert fald
var dret et vendepunkt, for Lion-Peugeot
vogne (som veddelsbsmodellerne endnu
hed) sejrede i alle tre betydedende lsb for
lette biler: Sicilienpokalen, det spanske
leb om Catalan pokalen og endelig Coupe
de I’Auto.

Takket vere et temmelig uhensigtsmassigt
reglement var de lette vogne blevet nogle
sere misfostre. Lion-Peugeot stillede sa-
ledes til 1909 Igbene med to modeller:

En eencylindret, hvis motor havde dimen-
sionerne 1003250 mm (1967 cem) og kunne
opvise tre indsugnings- og tre udstgdnings-
ventiler i sin enlige cylinder samt to tend-
ror. Tophastigheden for denne szlsomme
vogn var omkring 115 km/t, hvilket m& have
varet skrekindjagende for fereren, der
knapt kunne se henover den enormt heje
motor, men matte kigge rundt om den!

En tocylindret model, 803192 mm (1920
cem) havde cylindrene anbragt i et sne-
vert V, men viste sig knapt s hurtig som
den eencylindrede model.

Endnu i 1910 favoriserede reglementet
motorer med lang slaglengde, og Peugeots
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Den en-cylindrede Lion-Peugeot fra
1909 havde 100 mm boring og 250
mm  slagleengde. Her sidder Boillot
bag rattet i en vogn af den type,
der vandt Coupe des Voiturettes.

chefkonstrukter Monsieur Michaux lancere-
de derfor en endnu mere usandsynlig vogn,
type XV 5, som virkelig er noget af det
mest utrolige, der endnu har prydet en
vaeddelsbsbane.

Motoren havde to cylindre i V, med en
vinkel pad 16 grader. Dimensionerne var
80280 mm — det er ingen trykfejl —
hvilket gav en kapacitet pa 2803 cem. Det
er mere end en moderne Humber Snipe eller
Ford Zephyr for at valge et par gangse
sekscylindrede modeller. For at fi fyldt
disse enorme cylindre métte Monsieur Mi-
chaux anbringe nogle gevaldige ventiler og
transportere drevet den lange vej fra krum-
tappen til toppen. P4 motorens forside an-
bragte han en lodret knastaksel, der ved
hjelp af vippearme &bnede en vandret ud-
stodningsventil pad 42 mm i diameter pr.
cylinder. Den lodrette knastaksel trak der-
nest en kort, vandret knastaksel mellem de
to cylindre, og den &bnede yderligere to
vandrette udstedningsventiler samt to lod-
rette indsugningsventiler pd 62 mm i dia-
meter.

Pélidelige oplysninger om dette mon-
strums effekt foreligger ikke, men den har
antagelig banket ca. 90 hk ud, nir den gik
sine 2200 omdr/min. Stilstemplerne niede
nazrmest astronomiske ha-

den enorme,




Her far man et lille indtryk af den to-cylindrede Lion-Peugcot i akton pé Boulogne banen med Goux ved rattet. Ogsd
pé denne vogn matte kerer og mekaniker .,se udenom keleren.

stighed af 20,5 m/sek., og varmebelastnin-
gen af stempeltoppene far en til at tenke
pa middelalderens torturkamre.

Ikke destomindre var bastet hurtigt, og
Georges Boillot vandt Sicilienlgbet, mens
Jules Goux sejrede i Catalanlebet. Top-
hastigheden var godt 150 km/t, og pa denne
model kunne fereren kun se, hvor han kerte,
ved at lene sig ud til siden, sd motorhjel-
men ikke var i vejen. Til gengzld var den
sd smal, at karburatorerne stak ud pa hver
sin side. Udblasningsrerene forte ud i fri
luft pa toppen af motorhjelmen — noget
over hovedhgjde.

Som om det ikke var nok at have beriget
automobilhistorien med denne forvrangede
motor, byggede Monsieur Michaux ogsd en
V-fire Lion-Peugeot til 1910 szsonen med
dimensionerne 65250 mm, men den over-
ophedede sig uhj®lpeligt og var ingen suc-
ces. Dens sterste betydning var at danne
bindeled til den naste store epoke i Peu-
geots vaddelobshistorie.

1911 var overgangsdret. Reglementet for
arets Coupe de I’Auto indeholdt en glidende
3000
cem. Peugeot besluttede at modificere den

skala for motordimensioner under
firecylindrede 1910 V-motor og stillede med
en model, hvis cylindre malte 78)156 mm.
Tovrigt fulgte den ganske de tidligere mo-

deller i udformning, d.v.s. en firetrins

gearkasse og kazdetrzk til baghjulene.

Det var  tildels lykkedes at undgd for
voldsomme varmepdvirkninger i motoren,
men sa viste daekkene sig upalidelige, og
vognene var ikke udpreget stabile. Zuca-
relli veltede sin pa forste runde, men Boil-
lot fuldferte pa andenpladsen. Goux udgik
med en brzkket ventil, s& &benbart var
motorerne endnu ikke palidelige.

Lebets resultater viste klart, at Delage
var den bedste af de deltagende vogne. Den
var mere moderne i sin konstruktion (se
SMJ april 1959), og Peugeots problem var
derfor det temmeligt omfattende at finde
frem til en virkelig, konstruktiv fornyelse.
Selv. med den da eksisterende teoretiske
viden stod det klart, at ethvert forseg pa
at bygge videre efter den gamle recept pa
forhand var demt til at mislykkes. Spergs-
milet var blot, hvilke muligheder der var
for at skabe noget nyt. Alt havde jo alle-
rede varet prevet i automobiltekniken.

Fabrikkens tre kerere, Georges Boillot,
Paul Zucarelli og Jules Goux havde imid-
lertid nogle ideer — de rigtige ideer, men
i vage omrids og uden logisk konsekvens.
De forstod sig pd mekanik uden at kunne
forme tankerne, men i det sjeblik deres tan-
ker blev forelagt den rette mand, som for-
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I 1911 sa Lion-Peugeot lidt mcre normale ud, men det var

stadig meget hoje vogne, og Zuccrelli, der ses ved rattet,

veeltede med sin pa den ferste omgang i Coupe de I’ Auto.

madede at disciplinere den frodige idérigdom
uden at presse den i traditionens spznde-
troje, stod vejen dben for en virkelig ny-
skabelse af verdi.

Ved skabnens gunst fik Peugeot knyttet
netop denne mand til sig. Med Ernest Henry
som leder af forsegs- og vaddelsbsafdelin-
gen lagde fabrikken ikke blot et afgerende
skel mellem gammelt og nyt i sin egen hi-
storie. Det er ikke for meget at sige, at
Henrys konstruktioner for Peugeot blev
skelszttende for hele automobiltekniken og

i hvert fald grundlagde den moderne op-
fattelse af motorer til sports- og racerbrug.

Derfor vil det vere passende at vende
dette blad i familiealbummet og se pa det
naste, der beretter om Ernest Henrys skel-
settende virke hos Peugeot og om dette
markes senere bedrifter pa vaddelsbs-
banerne.

I naste maned skal jeg fore historien vi-
dere, og senere glader jeg mig at berette
om Henrys folgende arbejder for andre
marker.

MIN BIL

oG JEG

MIN BIL OG JEG er en fastsliet succes, fordi bilisterne gennem denne bog kan
lere om en masse emner, der forer til direkte besparelser, og hvem vil ikke gerne spare

eller tjene penge uden at bestille noget? Hvis man tillige selv vil foretage justeringer
og mindre reparationer, er MIN BIL OG JEG en utrolig hjelp. En ting er sikker:
Den, der har lest MIN BIL OG JEG, vil fa sterre fornejelse af sin vogn, og han
vil fa ferre udgifter. Uundverlic hvis man skal kere i udlandet. — (Pris kr. 13,50,
208 sider, gennemillustreret, kartonneret, format som SMJ, sendes portofrit).

FAS HOS BOGHANDLERNE
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TAG OVER HOVEDET TIL MOTOR-
CYKELPRIS ...

* original BMW 13 HK 4-takt motor
* sikker vejbeliggenhed

* okonomisk i drift

* billig i anskaffelse

% ingen patkeringsproblemer

B.M.W. ISETTA 3-hjulet pi motorcykel forerbevis Kre 7.595,-
B.M.W. ISETTA 4-hjulet pi automobil forerbevis Kire 7:895,-

Priserne er incl. oms. afgift

VILH. NELLEMANN A%

Aarhus . Telf. (061) 34100

NELLEMANN & DREWSEN Afs
Kobenhavn NV . Telf. £GIR 6111

VI ANVISER NARMESTE FORHANDLER
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STIL. OVER KORSLEN IV

DAKTRYKKETS OG STODDAMPERNES BETYDNING

I sidste nummer fik vi gennemgaet det
vesentlige ved almindelig bremseteknik, og
forhabentlig blev vi klar over, at brugen
af begge bremser pd samme tid simpelthen
kan blive et sporgsmil om liv eller ded.
Motorcyklisten er pad en méde gunstigere
stillet end bilisten, fordi motorcyklen har
to af hinanden uafhzngige bremsesystemer
til henholdsvis for- og baghjul, medens bi-
listen har et »fast« bremsesystem, i hvilket
fordelingen af bremsevirkningen for hen-
holdsvis for- og baghjul er fastlagt gennem
konstruktion og dimensionering. Som om-
talt i sidste nummer er forhjulsbremsen pa
en motorcykle hovedbremsen, fordi den er
i stand til at overfere sterre krafter til ke-
rebanen pd grund af den vagtforskydning,
der finder sted under selve opbremsningen,
og af samme grund finder vi i mange til-
feelde en storre bremse pa forhjulet end
pd baghjulet. Det samme forhold ger sig
geldende for bilernes vedkommende, selv-
om bremsetromlediameteren nasten altid
er den samme for alle fire hjul. I stedet
udformer man forhjulshremserne med to
selvforsterkende sko, hvilket giver en be-
tydelig stoerre bremsevirkning end baghju-
lenes selvforsterkende og slekkende sko.
I de hydrauliske anlzg kan man tillige be-
nytte sig af forskelligt udvekslingsforhold
for for- og baghjul pa den made, at man
enten indskyder et trappestempel, der set-
ter trykket til forhjulenes bremser i vejret,
eller man kan simpelthen benytte storre
hjuleylindre ved forhjulene. Uanset hvil-
ken mide man benytter til at give forhju-
lene storre bremseevne, vil fordelingen af
for- og baghjuls roller i den samlede brem-
seakt vare fastlagt, og kun i Citroén DS 19
er der indskudt en regulator, der skal af-
stemme bremsekrzfterne i forhold til den
pjeblikkelige veagtbelastning pa henholds-
vis for- og baghjul. Det »faste« bremse-
system er i sig selv uheldigt, fordi det kun
i yderst sjeldne tilfzlde opfylder ideal-
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betingelser — eksempelvis vil de kraftige
forhjulsbremser vise tendens til blokering
i fedtet fore, medens baghjulene endnu rul-
ler, og i tert fere vil baghjulene ofte blo-
kere for forhjulene.

Motorcyklisten har den fordel, at han selv
kan regulere bremsevirkningen p& henholds-
vis for- og baghjul, men det krzver natur-
ligvis svelse, for man har tilstrekkelig fo-
ling med disse forhold. Desvaerre er der
masser af i og for sig rutinerede motorcyk-
lister, der ikke har begreb om korrekt op-
bremsning af en maskine, blot fordi de
traditonsbundne korer videre p& kereunder-
visningens fundament. Det skal villigt ind-
remmes, at hvis en elev skal have fuldkom-
men perfekt uddannelse i brugen af motor-
cyklens bremser, for han sendes op til ke-
reproven, sa vil der g bade ar og dag, for
han far sit korekort, sa& hvis kerelererne
blot ville ga s& langt som til indevelse af
begge bremsers brug, ville meget vere vun-
det. Derefter ma motorcyklisten selv ar-
bejde videre med korrekt bremseteknik
gennem den daglige korsel og ved simpelt-
hen at ove sig en gang imellem pa en ube-
faerdet vej. I virkeligheden er det ikke ret
mange motorcyklister, der har forsegt en
virkelig katastrofeopbremsning med »alt,
hvad bremserne kan trakke«.

Lad os kere ud ad en lige, tor vej og fo-
retage en hérd opbremsning fra f.eks. 90
km/t, nar vi ferst har sikret os, at vi med
den uventede manovre ikke kan genere an-
dre trafikanter. Vi bruger begge bremser
pa én gang, men i reglen vil baghjulsbrem-
sen blive aktiveret ferst, fordi vi hurtigere
kan betjene pedalen. For handbremsegrebets
vedkommende forsinkes vi lidt, fordi vi
forst skal lukke for gassen, fer vi tager fat
om grebet. Dette kan virke lidt primitivt,
da man ved en forholdsvis simpel meka-
nisme ville kunne fremstille en kombina-
tionsmekanisme, der automatisk lukkede for
gassen pa bremsehdndtagets forste vandring,

——————————————————— et
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Pé en motorcykle er det samlede tyngdepunkt for mand og maskine ret hojt beliggende, og veegtforskydningen bliver derfor

seerlig meerkbar. Fra tyngdepunkter TP virker den samlede veegt lodret mod punktet D, medens bremsekreefterne er vist

som den vandrette pil. Resultanten af bremsekreefter og tyngdekraft vises som pilen, der rammer vejbanen i punktet C.

Pilene er tegnet ind med sandsynlige storrelser, idet bremsekraften dog er betegnet som det absolut maksimalt opndelige.

Hvis en motorcykle skulle kunne sli en kolbotte pa grund af en kraftige virkende forhjulsbremse, skulle resultanten gé
gennem eller foran forakslen.

men dette ville stride mod simpel reaktion,
fordi kereren utallige gange ma lukke for
gassen, nar hastigheden skal nedszttes. End-
videre er det kun udmerket, at retardatio-
nen (hastighedsnedswttelsen) sa smat er i
gang, nar vi aktiverer forhjulsbremsen, for
sd er vagten allerede begyndt at forsky-
de sig frem mod forhjulet, der derfor
kan overfore flere krafter, nir den kraf-
tige forhjulsbremse kommer i funktion.
Hvis De har den fornemmelse, at forhjulet
ved ca. 90 km/t kan blokeres pa en ter vej,
sd er det enten fordi De aldrig har prevet
en kraftig opbremsning fra denne hastig-
hed, eller ogsd fordi De tjener til det dag-
lige bred ved at rive telefonbeger over med
de bare hender i en cirkusmanege. Med
ganske enkelte maskiner som f.eks. de to-
cylindrede BMW, der har to selvforster-
kende sko i en kraftig forhjulshremse, eller
Royal Enfields Meteor modeller med to
bremser i forhjulet kan man fremkalde en
lydelig hylen fra dakkene under den kraf-
tige opbremsning, og der kan blive tale om
blokering, nar hastigheden er kommet pas-
sende ned. P& en Maico Taifun, der har

sterre bremsetromler end mange mellem-
store personvogne, kan blokering pa ter vej
kun ske ved ganske lave hastigheder, men
til gengald kan man pa en fedtet vej med
storste lethed blokere baghjulet ved op-
bremsning fra store hastigheder endda uden
at merke det, blot man kerer lige ud.
Under den héirde opbremsning pa tor vej
vil vi opdage, at forhjulet bogstavelig talt
ikke lader sig blokere, for maskinen nasten
holder stille, medens baghjulet nemt lader
sig blokere allerede ved de 50 km/t, nar
pedalen aktiveres kraftigt nok. Far vi der-
imod en bagsedepassager pi maskinen,
kan vi i tert fere aktivere baghjulsbremsen
med betydelig kraft — mere end de fleste

kan prastere — uden at opni blokering,
fordi der nu er langt sterre vagt pa bag-
hjulet.

Allerede i den forste artikel blev vi
enige om, at vi for enhver pris métte und-
ga blokering af hjulene, fordi det kunne fgre
til udskridning og styrt, men problemet er
ikke slemt i tert fere, nir maskinen blot
kerer lige ud. I fedtet eller glat fore er
det imidlertid noget helt andet, for under

719




Pé de to-cylindrede BMW modeller er der to selvforsterkende sko i forhjulsbremsen. Det udvendige kabel er fastnet til
den ene bremsearm og det indvendige kabel til den anden.

disse forhold kan man med sterste lethed
blokere hjulene og navnlig baghjulet, hvis
man er alene pd maskinen. De ur-grundige
tyskere har fundet ud af, at mange vinter-
ulykker skyldes forkert paklazdning: For
det forste er den frysende motoreyklist til-
bejelig til at kere for hurtigt, fordi han
gerne vil hjem i varmen hurtigst muligt,
og for det andet har man ikke den samme
folelse i hender og fodder, nar man fryser
rigtigt for alvor. Resultatet bliver, at brem-
sepedalen aktiveres med et brag, medens de
valne fingre kun kan prastere en minimal
aktivering af forhjulsbremsens handtag. Ma-
skinen blokerer pd baghjulet, skrider ud og
veelter.

Nar foret er glat, ma begge bremser ak-
tiveres med forsigtighed, og da man i hoje-
re grad end bilisterne ma fele sig frem, ma
man i disse situationer ogsia regne med
total standsningslzngde end bili-
sterne, hvilket igen medferer, at man ma
holde sikkerhedsafstand. Dette er
imidlertid lettere sagt end gjort, for i det
sjeblik man pa en trafikeret vej kerer med
moderat hastighed og god sikkerhedsafstand
til forankerende vogne dels af hensyn til
standsningslengden dels for ikke at fa bril-
lerne sprejtet til, kommer der nasten med

storre

storre

usvigelig sikkerhed en vogn udenom, og
den lzgger sig ind pd »den tomme plads«.
Pa den made kommer det bedirende vesen
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30 meter lengere frem i rakken, hvilket
ved ca. 60 km/t vil sige, at han kommer
ca. 2 sekunder for hjem, og en siddan enorm
tidsgevindst berettiger naturligvis til den
allerstorste hensynsleshed! De eder og for-
bandelser, jeg i tidens lgb har sendt efter
sddanne bilister pa alle de sprog, jeg i
sjeblikket har mestret, kan ikke std i et
helt leksikon — og de kommer sikker hel-
ler aldrig til det. Det vigtigste er imidler-
tid, at man holder sig til de verbale prasia-
tioner uden isvrigt at lade sig hidse op, for
skaerer man ned pa sin sikkerhedsafstand,
skerer ma nogsid ned pa sin sikkerhed —
hellere komme to minutter senere hjem end
et dr pa hospitalet.

Ligesivel som det er en betingelse for
styring og stabilitet, at man har begge hjul
pa vejbanen, lige sa vigtig er fuld kontakt
mellem dak og kerebane for sikker og ef-
fektiv opbremsning. Det siger sig selv, at
man umiddelbart efter et hop over en knold
pa vejen er ude af stand til at foretage en
bremsning, medens begge hjul henger i
luften uden fjerneste kontakt med keore-
banen, men der er mange andre mindre
bemerkelsesveerdige mader at miste kontak-
ten med kerebanen pa. Vi behever blot at
tenke pad en meget knoldet eller hullet vej,
pa hvilken hjulene vil befinde sig nasten
lige s meget i luften som pa vejbanen, me-
dens kereren kun kan konstatere, at han ko-




rer pa en ujevn vej. Under sidanne om-
stendigheder kan bremselengden fordobles
eller i hvert tilfzzlde blive betydeligt for-
lzenget, men forholdet har ikke s& alvorlig
betydning, fordi man pa veje af denne art
vil fole udpreget trang til at kere i et sin-
digt tempo. Der kan dog vere undtagelser
som svenske grusveje med udpreget vaske-
brat-overflade, for pad disse veje kan man
nzsten ikke holde ud at kere langsomt, da
hele maskinen er ved at ryste i smastum-
per, og kereren foler det, som om han var
udsat for en gang kinesisk hjernevask
eller noget i den retning. Setter man sa
tempoet lidt i vejret, foles rystelserne ikke
sd voldsomt, men forbedringen opnas netop
pi den mdde, at hjulene ikke kommer i
bund mellem rillerne, og altsa fl);ver man
over en del af ujevnhederne. Det er altsam-
men helt i orden, ndr man blot er klar over,
at man samtidig nedsztter stabiliteten og
forsger bremselengden.

Ogsd pa gode eller haderlige veje kan
man komme ud for svigtende vejkontakt,
og det mest oplagte eksempel kommer man
ud for i forbindelse med en solomaskine
med uaffjedret baghjul. Under en hard op-
bremsning kommer man meget let ud for
‘det fznomen, at baghjulet under hel eller
delvis blokering hopper som en gummi-
bold over vejbanen, og felgelig nedsattes
baghjulets bremseevne, da det ikke brem-
ser noget som helst, medens det ikke er i
beroring med kerebanen, og det er en af
grundene til baghjulsaffjedringens indfe-
relse.

Nar man undertiden kommer ud for sam-
me tilfzlde pa en maskine med baghjuls-
affjedring, ligger fejlen i manglende damp-
ning af fjederbevagelsen. Desvarre benyt-
tes bade pa engelsk og dansk udtrykket
vstoddzemper«, hvilket er vildledende, fordi
man uvagerligt vil tro, at steddemperen
har noget med komfort og behagelig kersel
at gore, hvilket er aldeles forkert. Sted-
demperne skal nemlig kun bremse affjed-
ringsbevegelsen pd en sddan made, at hju-
let ikke kommer til at hoppe som en gum-
mibold over vejbanen. Man ma& jo erindre,
at hjulet — altsd fzlg og nav — er ind-
spzndt mellem to fjederelementer nemlig

50% 50%

35-40%

O,
65-60%
P& ovenstdende skitse ser man veegtfordelingen mellem
for- og baghjul med henholdsvis en og to personer pa
maskinen. Med en twinsadel far man en mere hensigts-

meessig vegtfordeling med to personer pd maskinen.

dzkket og affjedringsaggregaterne, og bli-
ver hjulet ikke dempet i den affjedrende
bevaegelse, kommer det til at minde om no-
get i en komisk tegnefilm, eller om en
svingder, der skal flere gange frem og til-
bage, for den falder til ro.

Derfor er det af den storste vigtighed, at
stoddemperne med regelmassige mellem-
rum kontrolleres. I de fleste teleskopfor-
gafler er den hydrauliske demper indbyg-
get i hvert gaffelben, men den fungerer
kun efter hensigten, nar den rette olie-
mangde og den reite oliesverelse benyttes.
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Kommer man for megen olie pa gaffelbe-
nene, vil luftrummet over oliebeholdnin-
gen blive reduceret, og dette luftkammer
vil pd den made komme til at fungere som
en folelig hjzlpefjeder — udlignes rummet
helt eller nasten helt, vil hele forgaflen
blive stiv uden fjederbevzgelse, og si hop-
per hjulet for alvor over vejbanen.

Affjedring, stsddempere og dzktryk er
ngje afstemt til hver enkelt maskine, og
da den procentvise vagtforsgelse ved kor-
sel med bagsadepassager er s& stor og mark-
bar pd en motorcykle eller scooter, kan
man i mange tilfelde omstille baghjulets
fjederaggregater til den forsgede belast-
ning, men kun i meget fa tilfzlde @ndres
dempernes virkning — dette sker dog pa
Velocettes en-cylindrede modeller, hvor
fjederaggregaternes slaghsjde foreges gen-
nem den mere lodrette stilling af fjeder-
aggregaterne. Det er dog ikke nok, at man
endrer fjederkarakteristikken ved keorsel
med bagsedepassager, man ma samtidig
pumpe sit baghjul op til hgjere tryk — ofte
en betragtelig forogelse. Det siger imidler-
tid sig selv, at man ikke uafbrudt vil skifte
tryk i baghjulet i forhold til belastningen
— i sa tilfaelde skulle f.eks. en motoreyk-
list, der bringer sin kone til arbejde om
morgenen og tager hende med pa vej hjem
om aftenen, skifte tryk tre gange dagligt —
blot md man tenke pad de ®ndrede affjed-
rings- og kereegenskaber med samme tryk,
men forskellig belastning. Nar der netop
sker en del ulykker, medens der er bag
sedepassager p& maskinen, skyldes det sik-
kert for en del ukorrekt dakiryk.

Hvis man ievrigt ikke selv er i besiddelse
af en trykméler, kan det vare noget af en
kamp at fa korrekt tryk i en motorcykle
pa en servicestation. Eksempelvis kom jeg
ind til en servicestation kort efter overta-
gelsen af en ret ny maskine til prevekersel.
Allerede de forste par hundrede meters
korsel gav tydeligt bevis for et alt for stort
tryk i hvert tilfelde i forhjulet, og jeg ville
derfor gerne have trykket kontrolleret. Der
var 28 p.s.i., forkyndte tankpasseren, og in-
den jeg kunne dbne munden, havde han gi-
vet den 2 p.s.i. til — det viser, at han var
en uszdvanlig hurtis mand, da jeg ikke
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har ord for at vere famealt. Da jeg bad ham
lukke luften ud, indtil der var de foreskrev-
ne 18 p.s.i., pastod han simpelthen, at jeg
ikke var rigtig klog, »for der skal 30 pund
i motorcykler«, og isvrigt veltede han sig
ud i en lang redegerelse om hurtig nedslid-
ning af dekket, hvis man ikke kerte med
30 pund, og selvom fabrikkerne foreskrev
det nok s& meget, s kunne dakkene ikke
holde til det. Nu er der det ulyksalige ved
det, at mange motorcyklister har sterre til-
lid til en arbejdsmand, der har fiet et lyn-
kursus i at helde benzin pi en vogn og terre
forruder af, end de har til en veluddannet
stab af ingenierer p& savel motorcykle- som
dakfabrikker, udelukkende med den ube-
vidste motivering, at de kender tankpasse-
ren — ved maske endda at han hedder Han-
sen — medens de aldrig har set og ikke
kender de anonyme ingenisrer. Derfor er
det sikkert rigtigst at tro pa det, Hansen
siger.

Alt kan blive en vane, og man kan ogsd
venne sig til at kore med forkert dzktryk,
men det gér ud over stabiliteten, og brem-
selengden vil med for hird oppumpning
blive vasentligt forlenget, fordi hjulet i
alt for hej grad hopper over kerebanen.

Det skulle fremgd af alt det skrevne i
denne sag, at ligegyldigt hvilke manevrer
vi skal udfere, s& er det mellem dzk og
korebane, det foregar. Altsa er dekkene lige
sd vigtig en faktor i vor kersel som vejen.
I den store og anskueliggerende teori bag
korslens dynamik, som vi nu har vearet
igennem, har vi ikke talt om dzkkenes til-
stand som havende nogen betydning for
bremselengder og stabilitet, men forholdet
har indtil nu varet ude af betragiing for
ikke at gere regnestykket mere kompliceret
end nodvendigt. Dekkenes beskaffenhed er
imidlertid af den storste vigtighed for sik-
kerheden, og denne kendsgerning er nu
sivet helt ind i justitsministeriet, der ende-
lig meddeler, at man for fremtiden vil give
bede for at kere med nedslidte dak. Med
denne bekendtgorelse forkyndes ikke no-
gen ny lov, da det altid under en eller an-
den form har varet strafbart at kere en
bil eller motoreykle, der ikke var i for-
svarlig stand, man giver derimod blot til
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3?’2 QGE Benzin og olie er lige vigtige for to-

takterne. BP-ZOOM er sammensat af

- det eneste BP’s blyfri specialbenzin og ENERGOOL

TOTAKT olie. Derfor er BP-ZOOM det

BLYFRI eneste braendstof, som beskytter effek-
specialbrandstof tivt mod tilkoksning og taendrersvanske-

ligheder, holder motoren ren og udnytter

til a"e traekkraften fuldt ud. BP-ZOOM — for-

udblandet pa BP’s depoter — sikrer Dem

2-hjUIede palidelig, stot og ekonomisk kersel over
2.taktere! utallige kilometre.

- en verdensindustri
i Deres tjeneste

Motorleb stiller utrolige krav

Under harde bane- og landevejsleb kommer
bilmotorer ud for pévirkninger, som aldrig
forekommer i daglig kersel. Her skal braznd-
stof og smegreolier std deres preve. Derfor
kerer internationale Grand Prix vindere p3 BP
— for palidelighedens skyld og for stabil ydelse
under den hardeste belastning, hvor intet ma
svigte. Et bevis pd BP kvalitet.

0l el 411
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Bladene vil blive indbundet
med guldpreget ryg
og holdbar specialhzftning

Indbind
SM]

Ogsd i 4r indbinder vi SMJ i et smukt og solidt bogskabsbind.
Prisen pr. drgang er kr. 8,75 + porto. For at kunne fremstille ind-
bindingerne til denne lave pris ma vi indbinde argangene serievis,
og bladene ma derfor vare os i hznde senest den 15. januar, og
de indbundne blade vil blive returneret omkring den 15. februar.

Xt

Husk at emballere bladene godt og skriv tydelig afsenderadresse
bide pa pakken og pé en seddel, der vedlzgges bladene.

X

Ukomplette argange af 1957, 1958 og 1959 kan suppleres op.
Nummer 2, 3, 5, 8, 10, 11 og 12 fra 1956 samt nummer 9, 10,
11 og 12 fra 1955 kan ogsa leveres.

Indsend Dercs blade til

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
KONGELYSVE]J 14 . GENTOFTE
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kende, at man nu de szdvanlige tyve ar for
sent er blevet klar over, at det virkelig er
uforsvarligt at kere med nedslidte dek.
Nar slidbanemgnstret er nzsten borte pa
et dek, md man ikke regne med at kunne
kore sikkert, uanset hvor erfaren og ruti-
neret man er, for der sker de merkeligste
ting med en overrumplende pludselighed.
Slidbanen i et nyt dek er forsynet med
en rekke gnmmiklodser, der udger det sam-
lede slidbanemsenster, og ved en hérd op-
bremsning vil de klodser, der i sjeblikket
er i bersring med korebanen, blive bsjet

bagover saledes, at den fulde bremsevirk- -

ning ferst opstdr i det gjeblik, den enkelte
gummiklods er fuldt gennembsgjet. Slid-
banemsenstret far under opbremsningen den
samme rolle som gummiklodserne i en
transmissionsstedd=mper, og derfor vil en
god slidbane hindre hjulet i at blokere.
Slidbanemeonstret har p& en ru kerebane
tillige en vis tandstangsvirkning, og ende-
lig giver mellemrummet mellem slidbanens
enkelte klodser vand, plere og snesjap mu-
lighed for at vige ud til siden siledes, at
de enkelte gummiklodser kan komme i ef-
fektiv kontakt med kerebanen.

Et nedslidt d=k vil af ovennazvnte grunde
kunne give en meget pludselig blokering af
et hjul under opbremsning, og skal man
bremse pad en vad vej, kan det blankslidte
dzk ride p& vandlaget pa en sadan made, at
en meget pludselig og en fuldkommen ukon-
trollabel udskridning bliver fslgen. At ud-
skyde en udskiftning af dekkene vil hejst
kunne give en besparelse pd en halv snes
kroner, nir de sidste kilometer bliver pres-
set ud af dzkkets levetid, og derfor vil ker-
sel pa nedslidte dek — det vil for en mo-
toreykle sige under 1,5 mm slidbanemgn-
ster — kun vere udtryk for topmalt tabe-
lighed, med mindre man fgler ubzndig
trang til at komme pa hospitalet.

Ipvrigt ma man stille det krav til et dzk,
at det er rundt i sin tvaerprofil, og det vil
igen sige, at man ikke uden videre kan
spende en sidevogn fra maskinen og kere
videre pa de delvis nedslidte dzk, for de
er blevet for firkantede, fordi sidevogns-
maskinen ikke legges til siden i et sving.

Nar man har forsegt sig lidt med for-

skellige former for opbremsning i forskel-
ligt fore og pa forskellig vejbelegning, vil
man ogsa hurtigt opdage, at man til tider ma
regne med en ganske betragtelig bremse-
lengde selv fra moderate hastigheder. Da
der ogsd gar et stykke tid fra en forhin-
drings opdagelse til bremsningens pabegyn-
delse (reaktionstid), kan den samlede stands-
ningslengde ofte komme op pa verdier,
som man ikke altid regner med under den
daglige kersel.

Man har ved den teoretiske undervisning
til kereproven lert forskellige maksimal-
bremselengder, der betegner lovens mini-
mumskrav, men man mé vere klar over,
at kerer man en maskine, der kun opfylder
disse krav, s& er man maske rent juridisk
pa den sikre side, men ikke desto mindre
vil en erfaren motorcyklist med det sam-
me kassere maskinen som vzrende ufor-
svarlig at kere pa. De kan selv regne brem-
selzngderne ud for en maskine med gode
bremser i forsvarlig stand, nir de kender
bremsekoefficienten, som vi kalder u«. For-
skellige eksempler p& bremsekoefficienter
blev opgivet i den ferste artikel i septem-
Nar vi derefter kalder ha-
stigheden mélt i km/t for V, ser formlen sa-
dan ud:

bernummeret.

V2

bremselengde i meter = ——
254 X

Eksempel: Vi bremser fra 60 km/t pa vade
brosten (x = 0,35), og vi indseztter da fel-
gende i formlen:

bremselengde i meter —=
3600

————— —40 meter.
254X 0,35

Hyvis vi altsa tillader os at kere med 60
km/t pi vad brolegning, skal vi ved en
fuldendt opbremsning bruge 40 meter i
bremselengde plus ca. 16 meter i reak-
tionstiden, tilsammen ca. 56 meter i stands-
ningslengde, medens vi pd ter beton kan
klare os med omkring det halve i bremse-
leengde. Dette er realiteter, De skal tage i
betragtning under Deres daglige korsel, og
Blad venligst frem til side 756

725




VI PROVEKORER

Man kan ikke forlange, at en merkantil
virksomhed skal udvise beskedenhed, nar
den prasenterer en ny vare, og nir den nye
Anglia fik pahaftet betegnelserne ysensa-
tionel« og »mest fascinerende« samt blev
prasenteret som »en ny epoke i bilens hi-
storie«, vil en negtern beskuer hurtigt kun-
ne fastsld, at mindre kunne gore det. Men
vi lever i en tidsalder, i hvilken radioens
speaker prasenterer en fuldkommen ukendt
pianist med en stemme, som var det selve
Napoleon Bonaparte, der tradte ind pé sce-
nen, og nir en af B.T.s medarbejdere gen-
nem en aflytning af politiets kortbholgeradio
har fundet frem til et tilfzelde af trivielt
husspektakel, kan denne begivenhed lweses
pa samme blads forside den folgende dag
— ndr sensationen udebliver, laver man
den selv, og alle er lykkelige.

Vort forste mede med den nye Anglia
fandt sted pa Charlottenlund Traverbane,
hvor vi kerte nogle omgange pa den lgse
belegning. Ved den lejlighed kunne man
konstatere, at vegtfordelingen i vognen er
glimrende, fordi den med gaspedalen i
bund og tredie gear inde prasterede en
smuk og jevn udskridning med bagvognen
efterfulgt af en svagere udskridning med
forvognen, men udover denne erfaring samt
en almindelig undersegelse af keretajet
kunne man ikke danne sig noget klart bille-
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de, da vognene endnu var for friske. Me-
dens vi s& ventede pa den fuldt indkerte
vogn, havde vi lejlighed til at anstille visse
filosofiske betragininger over den ny model
og dens specifikationer samt udformning.

Hvorfor skulle vi i grunden have en helt
ny Anglia? Spergsmalet er vanskeligt at
besvare, da det ikke er indlysende, at ke-
bernes smag skulle gi netop i den retning,
som den ny Anglia angiver. Man kan derfor
@ndre spergsmilet og rette det mod ens
egen person: Hvad ville du have gjort, hvis
du skulle fremstille en ny Anglia? Det
spergsmil kan jeg langt lettere besvare,
for det vidste jeg allerede, da jeg for flere
ar siden provekerte den gamle model. Jeg
ville have fremstillet en ny, mere skono-
misk motor i forbindelse med en fire-trins
gearkasse, sat det effektive bremseareal va-
sentligt i vejret, eventuelt have benyttet en
todelt kardanaksel og ievrigt have foreta-
get smé forbedringer eller en forfining hist
og her, og s havde man haft en udmearket
vogn til en fornuftig pris. Det er sikkert
et stort held for de engelske Ford-fabrikker,
at jeg ikke aktivt kan rode mig ind i slige
anliggender, for med den skonomiske bag-
grund for den nye Anglia m& der vare sire
vaegtige argumenter til at fremstille et helt
nyt karosseri. Helt ved siden af ramte jeg
imidlertid ikke, for den nye vogn er, som




det allerede vil vare bekendt, monteret
med en topventilet, skonomisk motor samt
en fire-trins gearkasse, og en smule oprejs-
ning for min konservatisme far jeg der-
igennem, at Ford Prefect, der tidligere var
en fire-dors udgave af Anglia, for fremtiden
bibeholder det
med den ny motor og fire-trins gearkassen,
men tilsyneladende er denne model for dyr
for det danske marked.

Helt blottet for sensation er den ny Ang-

gamle karosseri monteret

Over en hydraulisk betjent ter enkelt-
pladekobling overferes momentet gennem
den ny fire-trins gearkasse, der har synecro-
mesh mellem de tre hejeste gear, og over
en ret lang kardanaksel til differentialet,
der pa den ny model har hypoidfortandet
kron- og spidshjul i modsztning til den tid-
ligere models spiralskarne tandhjul.

Hjuloph®ngningerne har man overtaget
direkte fra den tidligere model, hvilket vil
sige McPhersson ophzngning af forhjulene

gord ANGLIA

lia imidlertid ikke, navnlig ndr sagen be-
tragtes under en lokal synsvinkel. Det er
nemlig forste gang i Fords historie, at en
vogn af dette merke har veret udstyret med
en gkonomisk motor. Sensationen lader sig
ogsa udvide til en bredere front, nar man
betragter motorkonstruktionen n@rmere, for
dimensionerne er ret uszdvanlige med
80,963 mm i boring og 48,412 mm i slag-
leengde, hvilket turde siges at vere »over-
kvadratisk«. Med et kompressionsforhold pa
8,9:1 udvikler de 996,6 ccm slagvolumen
41 hk (SAE) ved 5000 omdr/min, ved hvil-
ket omdrejningstal middelstempelhastighe-
den kun andrager 8,05 meter pr. sekund.

Nar man betragter motoren, bemearker
man, at ventildekslet er ganske smalt og
anbragt i den ene side af topstykket, og
nir dazkslet afmonteres, afslorer det de
ganske korte vippearme, der giver en ud-
veksling pd 2:3 mellem knastens og ven-
tilens loftehsjde. Endvidere kan man be-
maerke indsugningsmanifolden med sepa-
rat kanal til hver cylinder og udblzsnings-
manifolden, der giver forvarmning til gas-
sen med et kammer lige under karburato-
ren. Ellers er motoren opbygget efter kend-
te principper, nir man ser bort fra oliepum-
pens placering udenfor motorblokken, hvor
den direkte er monteret med et gennem-
stremningsfilter.

AF MOGENS H. DAMKIER

Frontlinierne er magtfulde, og luftindtagets areal er rte-
duceret til en fornuftig sterrelse.

og langsgiende bladfjedre til baghjulene.
Overraskende nok benyttes stoddempere
af vingetypen (sékaldte stempelstoddem-
pere) ved bagakslen, hvilket ma siges at
vere et direkte fejlgreb, som der nazrmere
skal geres rede for under kereegenskaberne.

Karosseriet har unzgteligt en sarpraget
facon p& grund af bagruden, der har skrd
heldning »den gale vej«, men isvrigt er
linieforingen heldig. Ligesom p& den tid-
ligere model er kolerhjelmen hengslet for-
til og lukket med et greb direkte fra instru-
mentbordet. De to brede dere krzver na-
turligvis en kraftig
men desverre finder man ogsd pa denne
vogn udskeringer i derkarmens plade ved
hangslerne, og det kunne konstateres, at
regnvand ved &bning af deren drdbevis lsb
ned i udskzringerne og ind i karosseriets
sidevanger. Dette kan naturligvis lyde uhyg-

hangselkonstrukion,
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Vippearmene er ganske korte,
og ventildekslet er anbragt i den’
ene side af topstykket. Under
manifolden sidder oliepumpe og
filter.

v
o

geligt, men det er ikke s galt endda, blot
man behandler vangerne indvendigt med et
olieprodukt af den art, der benyttes til un-
dervognsbehandling, men det ma ogsd vare
en forudsztning, hvis der ikke skal opstd
for omfattende tering i de berende vanger.

Den prevekerte vogn herte til den forst
samlede serie, og der var yderligere et par
smating at bemzrke ved sivel samling som
konstruktion, men tilsyneladende gor den
danske samlefabrik nok sd meget ud af
dette arbejde som moderfabrikken i Eng-
land, for da jeg eksempelvis péapegede en
ret uanstendig sammenklapning af forskar-
mene indenfor lygtehuset — en udpraget
rustfelde — og ankede over, at den slags
samlinger ikke blev udfyldt med tin, viste
man mig de nyere vogne, hvor den danske
fabrik pa eget initiativ havde foretaget den-
ne udfyldning med tin. Som et lille kurio-
sum, der viser, hvor vanskeligt det er at
fremstille en ny model, skal det navnes, at
der i den prevekerte vogn stod 8 mm vand
i den forreste, hejre positionslygtes hus,
der fortil er lukket med et glas, hvis form
passer til karosseriets linie. Ogsa dette for-
hold havde man bemarket pa den danske
fabrik, og fejlen var blevet rettet.

Bagagerummets facon er ikke overdadig
hensigtsmassig, da det i forvejen ikke er
ret stort, og en del af pladsen optages af
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reservehjulet, der er anbragt op ad den
forreste vaeg.

Indstigningen til forsederne er let og
bekvem, og adgangen til bagszdet er sa god,
som den nu engang kan blive i en to-ders
vogn. Udstyret er pent og sobert, og af
hensyn til leveringen af sivel hejre- som
venstrestyrede vogne og
samme facon
saledes, at instrumenterne kan anbringes i
hejre eller venstre side afhangigt af rat-

er handskerum
instrumentbord udformet i

stammens placering, hvilket ma foretraek-
kes frem for placering
midt pa forpanelet, som det ofte forekom-
mer pa engelske vogne. Foruden et ordent-
ligt speedometer med kilometertzller er der
benzinstandsmaler og kelevandstermometer
samt kontrollamper for fjernlys, ladestrem,
olietryk og blinklys. Til venstre for instru-
menterne sidder lyskontakten og den kom-
binerede tendings- og startkontakt. Skift-
ning mellem fjern- og nerlys sker ved hjzlp
af en kontaktarm til hejre under rattet. Til

instrumenternes

hejre for instrumenterne sidder chokeren,
der i halvt udtrukket stilling tjener som
handgas, to kontrolgreb til varme- og ven-
tilationsanleg samt kontakt til de selvpar-
kerende vindspejlsviskere. Til vensire un-
der raitet sidder kontaktarmen til blinkly-
sene, og denne tjener tillige som hornkon-
takt. Gearstangen er anbragt midt i gulvet,
og samtlige pedaler er hzngslet foroven, og
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de er ievrigt anbragt pa en forbilledlig god
made, fordi man kan skifte mellem brem-
sepedal og speeder blot ved at dreje foden
fra side til side, medens den hviler pa hz-
len. Nar man en sjzlden gang har brug for
det, kan man ogsd8 uden besver betjene

bremse og gaspedal pd samme tid, ndr man
under en opbremsning ensker at skifte til
et lavere gear med brugen af dobbelt ud-
kobling.
Korestillingen er tilsyneladende meget
behagelig, men den er afgjort ikke gavnlig
for ryg og nakke, da man sidder meget
skrit tilbagelzenet. Meningen med dette
arrangement er ganske indlysende, for seat-
ter man sig lige op og ned pd normal maéde,
er der ikke stor afstand mellem hoved og
tag, men dog ikke mindre end i sd mange
andre vogne, hvorimod det er udelukket, at
man ved et voldsomt bump fra vejbanen
kan komme til at stede hovedet mod loftet,
nar man sidder i den tilbagel@nede stilling.
Vi mistenker imidlertid engl@nderne for
at have frembragt denne keorestilling ude-
lukkende for at give hjemmemarkedets kun-
der mulighed for at kere vognen ifert den
obligate bowlerhat, men er det si fuldt ret-
feerdigt, at alle andre landes Anglia-kerere
skal overanstrenge muskler i ryg og hals,
fordi engl®nderne skal kunne kere med
bowlerhat? Det viser sig tillige, at lirene
ikke kan hvile mod szdet, og navnlig den

Motorrummet er let overskue-
ligt. Man kan se de fire sepa-
rate indsugningsrer, og ,post-
kassen* til venstre er luftind-
taget til ventilationsanlegget, der
ved hjelp af en gummipakning
slutter teet til kolerhjelmen.

venstre fod kommer til at indtage en hejst
trettende vinkel, nir den skal stettes mod
gulvet, med mindre man anbringer den pa
venstre sk@rmkasse.

Udsynet er udmarket, men desverre er
der ventilationsruder i derene, og disse for-
oger som bekendt den dode vinkel — i dette
tilfelde gav de kronisk ventilation gennem
en voldsom trek i lukket tilstand, men til
gengazld var de lydlese, medens de i de
fleste andre vogne flejter, s man er ved
at blive vanvittig i hovedet. Forhabentlig
vil de teknikere p& General Motors, der i
sin tid opfandt disse ruder, blive straffet
efter fortjeneste af hojere magter.

Bakspejlet er lige lovligt smalt, men man
har et godt udsyn over den bagved liggen-
de vejbane gennem den altid terre bagrude,
der nasten er blottet for reflekser. Under
prevekerslen blev jeg imidlertid et par gan-
ge offer for et synsbedrag, for tilsyneladen-
de kan man overskue vejbanen tzt op til
siden for bagvognen, og nir man samtidig
kaster et blik ud til venstre, skulle man
kunne vzre sikker pa, at en vogn ikke er
ved at overhale, ndr man skal skifte vogn-
bane, men der kan sagtens vere en per-
sonvogn af de sterre i den dede vinkel,
og derfor ma det sterkt anbefales at mon-
tere et udvendigt spejl i den venstre side.

Gearskiftningen er absolut perfekt med
en passende skiftebevagelse og sikre ldse,
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der dog ikke kraver udfoldelse af store
krezfter for at overvinde. Syncromeshan-
ordningen virker overordentlig effektivt
og pracist, s& det er en ren fornsjelse at
bruge gearene i den ny Anglia. Styringen
svarer ganske ngje til gearskiftet med lette,
pracise funktioner, og bade styretsj og gear-
kasse ligger i de mekaniske funktioner
langt over gennemsnittet i en almindelig
personvogn.

Tilsyneladende er motoren ikke serlig
startvillig, nadr den er helt kold, men i dette
tilfelde betaler det sig ikke at rere koblin-
gen, da udleserlejet tilsyneladende stjzler
mere af startmomentet end gearkassens tand-
hjul og olie. Motoren kraver isvrigt en for-
holdsvis lang opvarmningsperiode, og hvor
trafikken tillader det, kan man med fordel
benyite chokerens hindgasstilling det forste
stykke vej, da man pd& den made undgar
motorstop.

Accelerationen foles udmarket, og navn-
lig ndr man er kommet i andet gear, gir
det fremad. Tredie gear trzkker vognen
langt op mod de 100 km/t, da det ligger tet

ved fjerde gear. Derfor kan man i mange
tilfelde ogsd med fordel benytte tredie gear
under en overhaling selv ved ganske gode
hastigheder.

Man merker ret hurtigt, at der ikke lige-
frem ruttes med kalorierne, og karburerin-
gen er holdt udprazget mager, hvilket resul-
terer i et dedt punkt i mellemgassens om-
rdde, og blot man kerer rundt om et hjerne
saledes, at benzinen slynges op mod den
ene side af svemmerhuset, er det ensbety-
dende med uren motorgang eller ligefrem
motorstop. Hvis der i hele verden findes
en motor, der har behov for en accelera-
tionspumpe, sd er det motoren i den ny
Anglia, men der er bare ingen. Selv en af
de bedre Weber karburatorer uden acce-
lerationspumpe ville vare en afgerende

Leeg merke til pedalerne, der er an-
bragt som i en sports- eller racervogn.
Morsomt nok provede flere at skifte
gear med nedblendingskontaktarmen  til

hojre under rattet, da vognen blev de-
monstreret for publikum pé Charlotten-
lund traverbane.




forbedring. Da der ikke er syncromesh mel-
lem andet og ferste gear, er man pisket
nedt til at bruge dobbelt udkobling ved en
nedgearing til ferste gear, men idet man
skal give gas i frigearstillingen, falder mo-

toren over sine egne ben. og den enskede
forogelse af motorens omdrejningstal ude-
bliver. Selviolgelig vil en accelerations-
pumpe vere ensbetydende med lidt sterre
gennemsnitsforbrug under den daglige ker-
sel, men det vil faktisk ogsd betyde en helt
ny vogn.

Koreegenskaberne er i det store og hele
fortreffelige, og navnlig er styringen helt
igennem fint afstemt med en ganske svag
understyring, der med passagerer pa bag-
sedet nermer sig det neutrale til forveks-
ling. I svingene ligger vognen perfekt med
en minimal krengning og sikker hjulfe-
ring, men sd snart der er sma, knoldede
ujevnheder, kniber det med at holde bag-
vognen pa plads pd& grund af mangelfuld
dempning ved baghjulene. Ved de store af-
fjedringsbevaegelser er d@empningen god
nok, men ved de sma, mere hejfrekvente
svingninger pad uja®vne brosten eller »va-
skebrztbelzgning« foles dempningen ner-
mest virkningsles, og forseger man en hard
acceleration pd en sddan vejbelegning, far
man beviset gennem en yderst ringe acce-
leration, nar de drivende eller et af de dri-
vende hjul slipper kontakten med kereba-
nen. Dette er ievrigt ret typisk for vinge-
staddemperne, og det er navnlig af hen-
syn til dette forhold, at man nasten overalt

Bagagerummet er i sig selv ikke
stort, og reservehjulet er tilmed
uhensigtsmessigt anbragt.

er gaet over til de mere direkte virkende
teleskopsteddempere.

Da vi blandt andet kerte vognen under
et veritabelt stormvejr, kunne vi som et
stort plus notere en passende ufelsomhed
overfor sidevind. Ievrigt er den ny Anglia
absolut retningsstabil op til tophastigheden,
og dog er den tilstrekkelig styrefelsom pa
en snoet vejstrekning.

Bremserne foles effektive, men ved gen-
tagne opbremsninger kan faiding konsta-
teres, hvilket i grunden ikke er sd@ marke-
ligt, da man ikke har sat det effektive brem-
seareal op, men stadig nejes med 496 cm?,
hvilket er 0,67 cm? pr. kg vogn.vlaegt, hvor
flere kontinentale fabrikker i mange &r har
veret oppe i nzrheden af eller over 1,0
cm? effektivt areal pr. kg vognvaegt. Brem-
sernes konstruktion er heller ikke tilstrak-
kelig beskyttende mod indtrengende vand
og plere, hvilket markes ved forste op-
bremsning efter lengere kersel pd vad vej.
Ved den ferste opbremsning virker brem-
serne meget kraftigt, ved den nzste umid-
delbart felgende opbremsning fedter de
lidt, og ved den tredie opbremsning virker
de normalt. En dobbelt labyrintpakning
formet af bremsetromle og ankerplade ville

ACCELERATIONSEVNE

0—-40 km/t 5,0 sekunder
0-60 « 9,6 «
0-80 « > «

16,5
0-100 « 37,5 «
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BENZINFORBRUG

60 km/t 5,62 1/100 km (17,8 km pr.1)
80 i« 16,75 W« (143875 i)
100 « 8,4 « QA9 )

forhindre dette fe@nomen, der tidligere var
sa almindeligt udbredt, at det nzsten matte
regnes for en selvfolge. Det gor jo ikke sa
meget, om verdens nyeste og mest fascine-
rende pige gir med mamelukker, men ver-
dens nyeste og mest fascinerende vogn skul-
le ikke s& gerne have bremser fra trediver-
nes alt andet end glade dage.

Den meget overkvadratiske motor er ikke
helt sd smidig som en motor med lzngere
slaglengde, men man legger egentlig kun
mearke til forholdet de ferste gange, man
skal sztte vognen i gang, da man er til-
bejelig til at koble til ved for lavt omdrej-
ningstal, men ellers klarer man sig stort set
fint i fjerde og tredie gear samt andet gear
ved langsom bykersel. Kun nir det gar
meget langsomt i andet gear, rusker moto-
ren, og af hensyn til modviljen mod dob-
belt udkobling ville det sikkert have varet
klogt at ofre en syncromesh ogsi mellem
forste og andet gear.

Den udprazgede transmissionsstej, der
kendetegnede de forste vogne i serien, var
allerede bhorte pa det provekerte eksemplar,
og man havde i det hele taget indtryk af en
finere mekanisk finish end pa den tidligere
model. Kardanakslen forirsager en dazmpet
brummen.

»Verdens nyeste og mest fascinerende
vogn« kan blive endnu mere fascinerende,
nar karburatoren fir en accelerationspumpe,
sederne i det mindste far indstillelige ryg-
ln, bremserne bringes op til en rimelig
storrelse, bagakslen bliver monteret med
teleskopsteddempere, vindspejlsviskerne far
en anden motor eller gearkasse med sterre
udsving, der tager de sidste 12 c¢cm i hgjre
side af vindspejlet med, og nar et udven-
digt spejl bliver standardudstyr.

Men vi tror pad motorens slidstyrke, sko-
nomien er fastsldet og koereegenskaberne er
fundamentalt i orden. Til gengzld kan man
sd med sindsro pille de blanke pyntelister
af rattets egere, da de ikke tjener andet for-
mal end at kaste reflekser i vindspejlet.
Vognen virker sund og motoren lyder godt,
den danske samlefabrik afhjzlper englen-
dernes sjuskeri, og prisen er ikke helt ved
siden af — hvorfor sa ikke ordne de sidste
bagateller ?

Motor: Fire-cyl.,, fire-takt, topventilet,
vandkelet. Boring 80,96 mm, slagleng-
de 4841 mm, slagvolumen 997 ccm,
kompressionsforhold 8,9:1, maksimal-
effekt 41 hk (SAE) ved 5000 omdr/
min, maksimalt drejningsmoment 7,6
kgm ved 2700 omdr/min. Litereffekt
41 hk/1 (SAE).

Transmissionssystem: Tyr enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
cromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 4,118:1,
2,396:1, 1,412:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,125:1. Dak-
storrelse: 5,20-13.

Hjulophengning: Forhjul i McPhersson,
skruefjedre, teleskopdempere. Bag-
hjul i langsgdende bladfjedre, vinge-
steddempere.

Bremser: Bremsetromlediameter 8”, to-
talt bremseareal 496 cm?2, fabrikat Gir-
ling.

SPECIFIKATIONER

Elekirisk anleg: 12 v, dynamo 240 watt,
akkumulator 38 amp.timer

Mal, vegt: Total lengde 3900 mm, to-
tal bredde 1459 mm, total hejde (bela-
stet) 1400 mm, akselafstand 2300 mm,
sporvidde for 1168 mm, bag 1155 mm,
fri hejde fra vej 162 mm, benzintank
rummer 31 liter, oliesump rummer
2,27 liter, kolesystem 5.8 liter. Egen-
vaegt 137 kg. Effektvegt 18 kg/hk. Top-
hastighed 115 km/t.

Pris: Kr. 15517,—:

Karburator: Solex ZIC 30. Tendrer:
Champion N5, elektrodeafstand 0,7—
0,8 mm, kontaktafstand 0,35—0,40 mm,
fortznding 10°, ventilspillerum ind.
0,20 mm, ud. 0,45 mm ved kold motor.

Daktryk forhjul 22 p.s.i., baghjul 22 p.s.i.

Gearkasse rummer 1,0 liter SAE 80 E. P.
sommer og vinter.

Differentiale rummer 1,13 liter SAE 90
hypoid sommer og vinter.
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STORT OG SMAT FRA HELE VERDEN

Den skotske karosserifabrik »Pressed Steel
. Co.« begynder kort efter nytdr produktionen
af Volvos nye sportsvogn.

*

Goggomobil vil nu blive fremstillet pa
licens i Spanien. Fabrikken har allerede
modtaget over 17.000 ordrer, inden pro-
duktionen er kommet i gang.

*

I fagkredse har man gennem lang tid
med spznding imedeset offentliggerelsen af
den nye drejestempelmotor, der er blevet
udviklet hos NSU. Den tyske fabrik kunne
pa et meget heldigt tidspunkt szlge licens-
retten Curtiss-Wright
fabrikker, der skal beskaftige sig med store
motorer, medens NSU vil tage sig af moto-
rer til personvogne. Vi regner med at kun-
ne komme med udferlig beskrivelse af den-
ne motor i naste nummer, forelebig kan vi

til de amerikanske

sige s meget, at en af prevemotorerne hos
NSU er pa 125 cem, den udvikler 29 hk og
vejer 11 kg. Ievrigt kerer den fint pd pe-
troleum. Wankel-motoren — opkaldt efter
opfinderen Felix Wankel — anses for lige
sd betydningsfuld en nyskabelse, som diesel-
motoren i sin tid betegnede.

x

Ford har standset produktionen af Edsel
pad grund af manglende efterspergsel, me-
dens der har varet stor salgsmassig frem-
gang af de evrige Ford-modeller i Amerika.

£ 4

Med en DKW terrenvogn har to tyske
journalister vist, at man kan bevage sig ret
hurtigt gennem Europa og Afrika. De havde
sat som mal at kere fra Nordkap til Cape-

town pa 80 dage, men de klarede den ca.
30.000 km lange tur pd 55 dage, hvilket
giver ca. 550 km pr. dag.

*

Den stilfulde Daimler Majestic er nu kom-
met i en model under navnet Majestic Ma-
jor, der har en V-8 motor pa 4,5 liter med
en beskeden effekt pa 220 hk ved 5500 omdr/
min. Stilfzrdig personvegn god for sine
200 km/t.

*

Under en lyn-visit af den nye Chrysler
Valiant kunne vi konstatere, at vognen er
monteret med vekselstremsdynamo. P& side
700 i sidste nummer ses aggregatet, der har
indbygget ensretter, mellem de to overste
ventilatorblade. Dette system kommer uden
tvivl pa alle vogne i en overskuelig frem-
tid, da man slipper for vedligeholdelse af
kul og kommutator. Dynamoen kan efter
sigende lade 10 ampere i tomgang.

*

BMW har nu fremstillet de ferste 1000
stk. 700 coupe til udstillings- og demonstra-
tionsbrug for forhandlerne overalt i ver-
den, og produktionen er nu for alvor i gang
i store antal. I lebet af december skulle
bide 700 coupe og 700 limousine komme til
de danske forhandlere, og priserne bliver
ca. 17.000 kroner for coupe og ca. 15.500
kroner for limousine.

*

Volvo har nu fremstillet en halv million
vogne i de 33 &r, fabrikken har eksisteret.
Da man kerer pa »blandet produktiong,
blev det en lastvogn af typen L 420, der fik
zren af at reprazsentere den halve million,
medens en Amazon tog det nzste skridt pa
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Fords kompakte vogn, ,Falcon“, blev ganske kort preesenteret her i landet, da den europeiske Ford karavane kerte

igennem. Det er efter europwiske forhold en ret stor vogn, men dog betydelig mindre end de store amerikanere. Ganske

meerkeligt, at ingen af de store amerikanske fabrikker turde gore deres modeller mindre, men matte ty til helt nye

vogntyper — mon de beromte markedsanalyser er sa meget veerd? Flere detaljer folger, nar vognen for alvor kommer
til landet.

vejen til den hele million, som man venter
at na i lebet af fire eller fem &r — noget
kunne tyde p&, at produktionen er vokset
gennem arene.

*

Den 18. november blev en VW-fabrik ind-
viet i Brasilien. Fabrikken har dog allerede
veret i gang i nogen tid, og i oktober frem-
stillede den 2000 Folkevogne. I lsbet af
det kommende ar skulle produktionen kom-
me op pa 150 vogne om dagen, og samtidig
udvides forhandlerorganisationen til at om-
fatte 250 VW forhandlere i Brasilien. Fa-
brikken arbejder s& selvstzndigt, at 84 pct.
af materialerne stammer fra Brasilien.

*

I Tyskland begynder man at se mere op-
timistisk pd situationen for motorcyklefabri-
kationen, og derfor vil der i 1960 blive af-
holdt international motorcykleudstilling i
Frankfurt i dagene 7. til 11. september.

*

Biler er noget besynderligt noget. Det ta-
ger ca. fire &r at konstruere, afpreve og
producere en ny model. Koberen spekulerer
pa bil i mange ir, sparer sammen til den i
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en hel del ar, og han er ca. et halvt & om
at beslutte sig for et bestemt marke og
en bestemt model. Og s far forhandleren
8 minutter til at levere den i.

*

Kebenhavn kommunes biblioteker rum-
mer mange gode beger og har tilmed en
vagen bibliotekar i hovedafdelingen pa Kul-
torvet. I et lille brev til SMJ forteller biblio-
tekaren, at udldnssamlingerne netop er ble-
vet forsget med en bog, som kan interessere
dette blads lasere. Det nyanskaffede verk
er Floyd Clymer: Treasury of Foreign Cars,
Old and New (New York, 1957).

Clymer har gennem mange &r udsendt be-
ger om biler, i reglen som scrapbeger, der
indeholder gengivelser af tidsskriftartikler,
kataloger, annoncer ete. De er uhyre under-
holdende og rummer mange oplysninger.
Treasury of Foreign Cars omhandler euro-
pziske marker og vil derfor vaere af serlig
interesse for SMJ’s engelskkyndige lzsere.

*

Det sidste ny stykke legetsj for store og
sma drenge er elektriske modelbiler p&
modelbane. Elmodan el-racere er sma elek-
triske vogne, der kerer pa en to-sporet mo-




Sunbeam Alpine er neesten smukkest som hard-top —

torbane, som man bygger op af elementer
ligesom skinnerne til modeltog. Ved hjelp
af en regulator til hver vogn kan hastigheden
dirigeres, medens vognenes forhjul styres
af en tap passende til en rille i banelegemet.
Vognene kerer absolut ikke »som pa skin-
ner«, for man kan s& udmerket prestere
en smuk . bagvognsudskridning, og man
kan pa& den méade kore et meget fornejeligt
veddeleb, navnlig hvis man udbygger banen
pd en lidt kompliceret made.

..Elmodan koster for et komplet grundsat
bestidende af to vogne, to regulatorer, en
fordelerplade og fem lige samt otte krum-
me skinnestykker 148,45 kroner.

*

Sunbeam har nu igen sendt en rigtig
sportsvogn pd markedet under modelbeteg-
nelsen Alpine, og vi har haft lejlighed til en
lille, men meget lovende prevetur. En ve-
sentlig del af de mekaniske elementer er

— men heller ikke at foragte som cabriolet.

hentet direkte fra Hillman, hvilket forenk-
ler reservedelssporgsmalet vesentligt. Bo-
ring og slaglengde er 79)X76,2 mm, og de
1494 cem udvikler 83,5 hk ved 5300 omdr/
min med et kompressionsforhold pa 9,2:1.
Der er to Zenith karburatorer, letmetaltop-
stykke og ventildeksel stebt i letmetal.

Hjulophzngningerne er konventionelle
med en passende stiv affjedring, og forhju-
lene er monteret med Girling skivebremser
med 241 mm skivediameter, medens der er
tromlebremser p& baghjulene. Vognen kan
leveres med enten pladehjul eller tradhjul
— sidstnzevnte som ekstraudstyr. Ogsa et
Laycock-de Normanville overgear virkende
pa tredie og fjerde gear kan leveres som eks-
traudstyr. Normalt leveres vognen med ka-
leche, men en smuk hard-top kan leveres
som ekstraudstyr.

Vognen er meget smuk i forarbejdning
og udstyr, og prisen ser nogenlunde maner-
lig ud med kr. 34.824,— for cabriolet og kr.
36.124,— for hard-top.




RATIONALISERING |

ENGELSK MOTORCYKLE-
INDUSTRI GIVER PRISFALD

Medens der har veeret almindelig stil-
hed pa det kontinentale motorcyklemarked
i det forlebne &r, har der som omtalt i sid-
ste nummer veret rekordsalg i England,
og man ruster sig til flere kommende gode
sesoner ogsa med en vasentlig foregelse af
eksporten for eje. PA de engelske motor-
cyklefabrikker er man imidlertid klar over,
at den tyske industri pa ingen méade er ded,
men at den tvertimod er blevet sterkt sa-
neret, og trods den pjeblikkelige omstilling
til produktion af smabiler og andre pro-
dukter vil den med ojeblikkelig varsel kun-
ne ga i gang igen, i samme sgjeblik det ty-
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ske hjemmemarked giver anledning til stor-
produktion.

Bide af ovennavnte grund og af hensyn
til den almindelige konkurrence pa det en-
gelske marked mellem »de to store« og de
mange sma finder der en almindelig ratio-
nalisering sted. »De to store« er BSA con-
cerne, der omfatter BSA, Ariel og Triumph,
og Associated Motor Cycles omfattende
AJS, Matchless, Norton, James og Francis-
Barnett. 4

Denne rationalisering kommer til udiryk
gennem en forenkling af konstruktionerne
og »gengangere« indenfor de forskellige



modeller. Begge dele kommer tydeligt frem
i f.eks. de nye Triumph modeller, der for
en stor del folger i model Twenty-One’s
spor. Denne 350 cem twin med sammenbyg-
get motor og gearkasse samt indkapslende
bagskerm blev sidste &r efterfulgt af Speed
Twin i nejagtig samme udformning, og
1960 modellerne kan tillige vise samme
konstruktion i Triumph Tiger 100 (T 100 A).
Disse tre modeller er nu i alt vesentligt
identiske, og da de har samme slaglengde
p& 65,5 mm, er motorerne ogsd ens i op-
bygning, men Tiger 100 har hsjere kom-
pressionsforhold og en anden knastaksel

Den nye Tiger 100, T 100 A, er indbyg-
get i samme stel som Twenty-One og
Speed Twin — kun detaljer i motoren
viser forskellen.

P& de to-cylindrede Triumph motorer sammenbygget med
gearkassen. er der nu kommet en keedestrammer til for-
keden. Den er af bladfjedertypen og justerbar.
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end Speed Twin. Twenty-One og Speed Twin
har almindelig vekselstromsdynamo med
ensretter og batteritending, medens der pa
Tiger 100 er et nyt tendingssystem bestiende
af vekselstromsdynamo med separate spo-
ler til tendingsanlegget. De to spoler sva-
rer til primerviklingen i en magnet, og de
giver strem direkte over afbryderkontakten
til spolen, medens stremspolen i veksel-
stremsdynamoen over en ensretter giver
strem til akkumulatoren. Nar maskinen skal
bruges til sportslige formil, kan akkumula-
toren afmonteres, og samtidig foretager man
en omstilling af anlzgget pa den made, at
tendingen bliver kraftigere ved hgje om-
drejningstal, medens det gar ud over gni-
sten, hvis man blot benytter kickstarteren.
Denne omstilling er meget enkel at udfere,
for vekselstromsdynamoens rotor er ikke
fastgjort med noter til krumtapakslen, men
drives af en medbringertap pa krumtapaks-
lens kedehjul. Denne tap passer til et af to
huller anbragt 125° forsat for hinanden.
Det ene hul er merket S (standard), og nér
medbringertappen er anbragt i dette, sva-
rer det til almindelig tending til hverdags-
korsel. Det andet hul er market R (ra-
cing), og med medbringertappen anbragt i
dette hul er dynamoen indstillet til den
storste effekt ved heje omdrejningstal, me-
dens spendingen er mindre ved start. Et
lignende tendingssystem, der dog ikke har
indstillingsmulighed, finder vi pa den nye
T 20, der er en Tiger Cub til trial og moto-
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Pa BSA’s A-modeller finder man nu denne kombinerede

aftapnings- og prop i keedek Med den inder-

ste bolt bestemmes niveauet, og hele proppen skrues ud,
ndr olien skal aftappes.

cross. Tiger 100 er igvrigt blevet ca. 15 kg
lettere end den tidligere model, og prisen
er i England gdet ca. 240 kroner ned.

Til 650 ccm modellerne er der blevet
konstrueret et nyt dobbeltstel med stejlere
kronhovedvinkel og stejlere forgaffel. Det
er igvrigt ikke et fuldt dobbeltstel, da det
overste ror er enkelt. Thunderbird og Tiger
110 har tillige den indkapslende bagskerm,
som findes pd de mindre modeller, medens
Trophy og Bonneville 120 har den almin-
delige bagske@rm. Tanken er nu monteret
pa den made, at den hviler i gummipuder
og fastholdes af et forkromet spendeband
hengslet ved kronhovedet og list med en
enkelt bolt ved sadlen. Motor og gearkasse

Norton Dominator de Luxe er udformet efter de samme
linier, som blev benytter til Jubilee modellen sidste Gr.




De nye topstykker til AJS og Maichless er udformet med
polysfeeriske forbreendingskamre.

er pa 650 ccm modellerne to separate en-
heder.

For samtlige Triumph modeller galder
det, at udblasningsstejen er blevet dempet
vesentligt ned. Thunderbird og Tiger 110
har faet mindre hjul med 18” dzk, og
Twenty-One, Speed Twin og Tiger 100 har
faet indstillelig kedestrammer af bladtypen
til forkaden.

Indenfor BSA concernen har man yderli-
gere rationaliseret pd den made, at Ariel
for fremtiden kun vil fremstille den to-
cylindrede Leader,
store fire-taktere, der i mange henseender
ligner og for flere modellers vedkommende
er identiske med BSA modellerne, udgar

to-takter, medens de

Den buede indsugningskanal giver den indsugede gas en
skrueformet bevwgelse, der nedscetter bankningstendenser.

helt af produktionen. Det forundrer imid-
lertid en hel del, at man ogsd tager den
fire-cylindrede »4 G« ud af produktion, da
den ikke minder om nogen anden model,
men salget af »Fire i Kvadrat«, som den
ogsa kaldes, har selviglgelig varet forsvin-
dende lille salget af
de to-cylindrede maskiner.

Ariel Leader fortsmtter uforandret i pro-
duktionen, men efter vore forhold er den
for kostbar med en anskaffelsespris pa
over 6000 kroner — der er til dato ikke
solgt en eneste i landet.

Hos BSA fortsztter modellerne stort set
uforandret. Super Rocket har fdet endnu et

sammenlignet med

par hk, der er nye sk®rme og nye farver,

Denne AJS moto-cross og trial model er en typisk repree-

sentant for den engelske motorsport. Masser af engelske

trialinaskiner far aldrig et crligt stykke landevej at se,
da de udelukkende betragtes som sportsredskaber.
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men det er kun sma forbedringer og for-
andringer her og der. Derimod venter man
naesten nar som helst en helt ny 350 cem
model, der i dag betragtes som en stor
motorcykle i England, hvor langt det stor-
ste salg ligger i klassen mellem 150 og
250 ccm.

Hos AMC er der kommet en ny 350 ccm
model bade under navnet AJS og Match-
less. Denne model svarer i sin opbygning
ganske neje til den 250 cem model, der
kom pa markedet for et par ar siden. De
to-cylindrede 500 og 650 cem modeller har
faet @ndret stelkonsiruktion, der giver bed-
re koreegenskaber, og motorerne i disse
maskiner har féet nyt topstykke, der giver
foraget effekt, og det samme gor sig gezl-
dende for de encylindrede maskiner péa
500 ccem. Iovrigt foreligger der en del be-
stillinger pA model G50, der er den en-
cylindrede racermaskine med overliggende
knastaksel (med undtagelse af slagvolumen
identisk med AJS 7R).

Hos Norton er der ligeledes kommet ny
stelkonstruktion til de to-cylindrede Domi-
nator modeller, der tillige har faet lidt
storre maksimaleffekt. Foruden standard-
modellerne 88 (500 cem) og 99 (600 cem)
er der kommet to de luxe modeller med
indkapslende bagskerm — disse to maski-
ner minder i udseende om Jubilee model-

len, der kom frem sidste ar. Savel disse ma-
skiner som de en-cylindrede ES 2 og 50 pé
henholdsvis 500 og 350 cem har =ndrede
udvekslingsforhold.

Royal Enfield importeres bogstavelig talt
ikke mere, fordi priserne er for hgje til
at klare den almindelige konkurrence pa
det danske marked, hvor betingelserne er
serligt stramme pd grund af den store om-
setningsafgift, der i mange tilfelde for-
dobler prisforskellen mellem to maskiners

Pa AJS og Matchless 250 og 350 ccm er der nu ogsa
kommet en treedearm pd stativet saledes, at man uden
at bruge armkreefter kan treede maskinen op pa stativet.

Det nye dobbeltstel til Triumphs 650 ccm modeller er her monteret med en Bonneville forgaffel.
(Tegninger: The Motor Cycle.)
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Den nye 350 ccm model fra AMC findes naturligvis bade som AJS og Matchless med kun navnet til forskel. Ligesom pa
250 ccm modellen er motoren bygget sammen med gearkassen, og der er vekselstromsdynamo.

grundpris. lIevrigt stiller Royal Enfield
i &r med to nye modeller, 350 cem Clipper
og en ny sportsudgave af Meteor Minor pa
500 ccm. Sidstnzvnte maskine har en to-
cylindret kortslagsmotor, og dermed har
Royal Enfield en sportsbetonet maskine i
alle de storre slagvolumenklasser — de
evrige sportsmaskiner er 250 cem Sports
Crusader og den noget voldsomme 700 ccm
Constellation. Derefter ser det samlede pro-
gram saledes ud (samtlige modeller kan
som ekstraudstyr monteres med det strom-
liniede plastikskjold): Prince med 148 ccm
to-takt motor, 250 cem Clipper, 250 cem
Crusader og Crusader Sports, 350 ccm Bul-
let, 350 cem Trials Works Replica, 500 cem
Bullet, 500 cem Meteor Minor, 700 ccm
Super Meteor og 700 cecm Constellation.
Velocette har sadan set to nye modeller
pa markedet nemlig Viper Clubman pa
350 cem og Venom Clubman pa 500 cem.
I virkeligheden er det dog Viper og Venom
forsynet med det ekstraudstyr, man hidtil
har kunnet fa til sportsbrug, hvilket vil
sige Amal TT karburator, BTH racermag-
net, bremsepedal og fodhvilere monteret
til konkurrencekorsel pa landevej, speciel
gearkasse med tetliggende udvekslingsfor-
hold, hejkomprimerende stempler, teleskop-
gaffel med dobbeltvirkende hydraulisk

dempning, styredemper, nedadbejede styr
med kugler pd handtagenes spidser og for-
sterket montering af udblesningsrer og
lyddemper —
ningstzller er stadig ekstraudstyr.

De svrige modeller er uforandret i pro-
duktion, blot er den populere gamle MAC
model pa 350 cem udgdet, da de fleste fo-
Viper med kortslag-motor. Viper
har samme slaglengde som 500 cem model-
lerne (86 mm), medens MAC havde sin
rod i den gamle engelske lovgivning, i hvil-

letmetalfzzlge og omdrej-

retrak

ken boringen indgik i skatteberegningen,
og derfor havde den lille boring og stor
slaglengde.

Panther er u®ndret i produktion med
ikke mindre end ti modeller med den uszd-
vanlige en-cylindrede 650 ccm model i
toppen. De almindelige en-cylindrede mo-
deller pa 350 og 250 ccm kender vi, men
tillige er der kommet en del letvegtere, og
engelske letvaegtere har aldrig rigtigt fundet
indpas pa det danske marked.

Om de nye toldbestemmelser skulle kun-
ne saztte lidt liv i handelen med engelske
maskiner, kan man endnu ikke sige noget
om, men givet er det, at vi i det kommen-
de forar ma forvente et betydeligt storre
salg i de to-hjulede artikler dog sikkert
overvejende scootere og lette maskiner.
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Horten
minutter
| e
racer

AF HERMAN STRAY

Der er biler for enhver smag og penge-
pung — inclusive sports- og racervogne. Og
bilsporten er en populer sport. Verdens
mest popul@re. Aviserne her i Norden er
begejsirede, nar en fodboldkamp eller et
idratssteevne kan samle 50.000 eller 100.000
tilskuere, men det er barnemad i motor-
sporten. Mille Miglia havde millioner af
tilskuere omend ikke betalende, men en
kvart million solgte billetter pi Le Mans
betegnes kun som smiddelg, og det ser helt
slgjt ud, hvis der er under 300.000 tilskuere
pa Niirburgring.

Og racerkeoreren. Hvilken slags menneske
er han eller hun, der risikerer liv og lem-
mer for en forsteplads. Hvis det bare var
for kerslens skyld, s& kunne disse menne-
sker jo lige sa godt kere taxi eller lastvogn.
Det md vare en serlig magt, der driver
disse mennesker. Maske den samme magt,
der far malere til at male billeder i stedet
for huse og skribenter til at skrive digte
i stedet for journalistik. Maske man kan
sige, at disse mennesker veelger det usikre
frem for det sikre eller det spzndende for
det hverdagsagtige.

Vil man kere billeb, skal man bruge en
masse penge — det har bl.a. Stirling Moss
sagt. Til anskaffelsen af en Formel-IIT racer




kan man maske klare sig med 20.000 kro-
ner, en af de nye juniorracere kan maske
anskaffes for 30.000, men vil man op i den
store klasse, bliver den forste udskrivning
pa mellem 60.000 og 100.000 kroner. Og
sddan en vogn kan med god (og dyr) ved-
ligeholdelse klare en smson, si er den for-
zldet, eller den skal i det mindste have en
meget omfattende og kostbar omgang, sd
nogen solid pengeanbringelse er en racer-
vogn ikke. Selv om man havde ti resultat-
rige szsoner bag sig, var der nzppe en ene-
ste bank, der ville finansiere en ny vogn.

M en er man bidt af en gal racervogn, skul-
le der vere andre muligheder. For nogen
tid siden bragte en af de engelske faghlade
en artikel under titlen »So, you want to go
racing« — na, sa du vil kere race. Og det
ville jeg. Blandt andre rdd foreslog artik-
lens forfatter, at man segte ind ved en af de
europaiske racerskoler, hvor det ville blive
undersegt, om man i det hele taget egnede
sig for sporten. Dette lod jo fornuftigt, og
derfor skrev jeg til bladet for at fa opgivet

adressen pa en sadan skole. Jeg fik den:-

Racing Drivers Training Division, The Coo-
per Car Company Ltd., Surbiton, Surrey,
England.

Fra skolen fik jeg si tilsendt ansegnings-
skema og prisliste — det gippede lidt i en
ved gennemlasning af sidstnzvnte. Ind-
meldingsgebyr 105 kroner og 20 kroner pr.
omgang pa Brands Hatch (en omgang er
2 km). Men jeg sendte pengene og ansog-
ningsskemaet alligevel, og kort efter fik
jeg meddelelse om, at jeg var antaget —
smed venligst ved presselogen den 8. sep-
tember kl. 12«.

S3 pakkede jeg min kuffert og drog til
London. Det sidste stykke vej ud til banen
tog jeg en taxi, og chaufferen fortalte, at
han ofte korte for »drivers¢, som skulle
sdo a litle practice on the course«. Jeg
folte mig helt stolt over at blive henregnet
til korerne. Der 1a lidt tdge over banen,
men det var dog ikke varre, end at jeg
kunne se to racerbiler parkeret foran pres-
selogen. Allerede nu begyndte jeg at blive

nerves, og jeg betalte chaufferen fem kro-
ner for meget i drikkepenge.

Jeg var mere end en time for tidligt pd
den, og netop som jeg ankom, var klassen
for min ved at blive instrueret. Jeg kiggede
lidt pa bilerne. S sméa de dog var. Instruk-
toren var i bld overalls, og han messede
pa en udenadlert lektie: Ingen maitte tage
nogen slags chancer, ker aldrig hurtigere
end at du feler dig sikker, hold afstanden
til pacevognen, redt flag betyder, at der
skal stoppes hurtigst muligt.

Jeg henvendte mig til en af folkene og
fik at vide, at mit hold ikke skulle kere
for klokken 14, fordi tdgen havde forsinket
dagens program et par timer. Si satte jeg
mig til at vente. Banen var langt smallere,
end jeg havde troet, og ogsd mere bakket.
Si drog den forste klasse ud med en bus
for at se instrukteren demonstrere sving-
teknik. Jeg rejste mig, da der kom liv i
den ene af de to racervogne. Man havde ven-
tet lidt mere lyd...

T nstrukteren gav gas og forsvandt over
bakketoppen ved Paddock Bend. Et sjeblik
efter susede han op mod Druids Hill Cor-
ner, og det hylede i dekkene, da han kom
rundt deroppe. Kort efter passerede han
Bottom Straight forbi presselogen og over
Paddock Bend igen. Det overraskede mig,
hvor langsommeligt det s& ud, s hvis det
her var racerkersel, si skulle jeg ogsa nok
klare det. Gang pi gang susede instruktie-
ren banen rundt, medens bussen kerte fra
sving til sving, si eleverne kunne se, hvor-
dan det foregik.

Og endelig skulle s& den forste af elever-
ne kere. Det skulle blive interessant at se,
hvordan det ville forlgbe. De var allesam-
men mere eller mindre nervese, det var let
at se. Den forste var en tyk englender, der
havde kert for, og han klarede sig godt. Der-
nest kom en italiener, og han klarede sig
ogsd pent. Den nesten var ikke sd god,
for han kerte meget langsomt og var yderst
forsigtiz. Sa gik det slag i slag, indtl et
hyl pludselig skar gennem marv og ben, og
alle for op. Lige nedenfor Druids Hill Cor-
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ner kom eleven skridende sidelans, s& sand
og stov stod rundt om ham. Det sa ikke
hyggeligt ud. Heldigvis veltede han ikke,
men det rede flag kom ud med det samme,
og han fik ikke lov til at kere resten af
sine runder. Elevens kone havde overvaret
det hele, og hun gav et hyl fra sig, inden
hun begyndte at stortude, si tarerne silede
ned pa banen, og det var ikke helt frit for,
at vi andre blev lidt leddelgse i knzene
ved denne oplevelse. Den uheldige elev in-
sisterede p&, at han ville kere resten af sine
omgange, men det kunne der ikke veare
tale om. Han fik tvertimod det rad aldrig
mere at beskaftige sig med racerbiler.

Sa blev vognen efterset af en af instruk-
tererne, og resten af eleverne gjorde sig
rede til deres tur. Allerede den nzste mand
efterlignede snurreturen ved Druids Hill
efter at have kert tre eller fire omgange.
Han blev straks stoppet, men han si ikke
ud til at beklage sig si forferdelig over
ikke at skulle kere mere. Han var meget
bleg — for at sige det med et mildt udtryk.
Og det var vi andre vist ogsd. Jeg var ikke
lengere s& sikker pa, at det var s& let
alligevel.

Vognen blev nu taget til et grundigt ef-
tersyn, og instrukteren sagde, at det ville
tage sda lang tid at f4 den p& banen igen,
at nogen matte rejse hjem uden at komme
til at kere i denne omgang. Da ingen meldte
sig frivilligt, blev nogle af de narmestboende
udpeget, og de skulle si komme igen ne-
ste tirsdag. S& kom instrukteren over til
mig og sagde, at siden jeg var kommet helt
fra Norge, sa skulle jeg komme til at kore,
sa snart vognen var klar fra eftersynet. Det
ville tage mindst en time, si vi matte hel-
lere forst spise. Jeg spiste, men maden
smagte ikke rigtigt, for jeg var ter i munden
af nervesitet, der kun blev varre, efterhén-
den som ventetiden gik. Joss, tenkte jeg,
er det i det hele taget vaerd at kore, sddan
som du har det nu. Tenk om jeg kerer ud
af banen. Jeg glzdede mig slet ikke mere.

Sa blev vort hold instrueret. Det var ord
for ord den samme lektie, som klassen for
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havde hert pa. Instrukteren bad os veare
forsigtige, og han nzvnede lige i forbifar-
ten, at en kerer var blevet drazbt under
treningen pa Brands Hatch for fjorten dage
siden. Jeg sank en klump i halsen. S& blev
vi stablet ind i bussen og kerte rundt pa
banen, medens instrukteren hvinede forbi
os. Jeg tvivler sterkt pa, at nogen lagde
marke til, hvordan han kerte. Det gik nem-
lig alt for hurtigt, ndr man stod si tet pa.
Pang, der kom han ind i svinget, og ping,
sa var han ude af det igen. Men lidt fik vi
vel ind i hovedet trods alt.

Sa var det min tur til at kere. Jeg fik ud-
leveret hjelm og briller, og bukserne maétte
jeg stoppe ind i stremperne, s& de ikke
kunne hange i pedalerne. Si skrevede jeg
ned i vognen. Szdet 1a faktisk lavere end
pedalerne, s& man sad med leftede ben.
Der var nul affjedring i sazdet. Rattet var
lille, for lille syntes jeg. Alle instrumen-
ter var sat ud af funktion, fordi hele op-
mearksomheden skulle vere henvendt pa
selve kerslen. Instruktoren kom med nogle
puder og spurgte, om jeg havde brug for
en af dem. Jeg svarede nej med skazlvende
stemme. Gearstangen var en lille historie
ved hejre hadnd. Pa venstre side stod der
et helt lille tdrn af stager og stenger, det
var skiftemekanismen. Hvilket underligt og
indviklet apparat, ikke s markeligt at Coo-
per ofte har haft vanskeligheder med den
indretning, tenkte jeg.

S& var der pedalerne. Bremsen var me-
get hird, og den havde en bevagelse pa ca.
2 cm. Koblingen foltes omtrent som i en
traktor. Jeg matte faktisk traede godt til
for at fa den ned. Gaspedalen var ogsé
hérd, men den var alligevel behagelig, fordi
man kunne stotte foden pa den uden at give
fuld gas. Man bad mig huske p&, at gear-
kassen ikke var synkroniseret, og at kob-
lingen skulle tredes helt i bund ved hvert
gearskifte. Vognen var udstyret med selv-
starter, instrukteren vinkede og ribte o.k.,
og sd kerte jeg. Racerbil!

Den var nzsten utroligt tung i rattet —
nesten som en stor lastbil. Jeg nzrmede
mig Paddock Bend, som er et temmelig
grimt sving, fordi vejbanen hzlder til den




gale side. Jeg korte meget langsomt og var
slet og ret bange. Alt pa vognen syntes at
vere lost, det ramlede og skramlede alt
sammen, men nu var jeg pa vej op mod
Druids Hill Corner, ganske stejl bakke, sa
ind i h&rnélesvinget pa toppen — forsig-
tig, det var her, de to andre mistede kon-
trollen. S& ned ad bakken mod Bottom
Bend og ind pi Bottom Straight. Jeg giver

Gearet blev kun skiftet to gange nemlig
ved begyndelsen af Top Straight, nar man
skulle op i fjerde gear, og ved slutningen
af Top Straight, nir man igen skulle ned i
tredie gear. Det er vanskeligt at sige, hvad
hastigheden var ved slutningen af Top
Stragiht, men under 130 km/t var den nappe.

Til at begynde med syntes jeg, at bilen
var ser og ubehagelig at kere, men efter- -
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Dette kort far eleverne udleveret, og det fremgar af teksten i den lille ramme, at man efter proven far tilsendt et lig-
nende kort indtegnet med de fejl, eleven har begdet — et sidant kort er aldrig blever tilsendt mig.

forsigtigt gas og sztter farten lidt op, fer
jeg igen skal sakke af ved Kidney Bend og
efter det Clearways, som faktisk var det van-
skeligste sving. Jeg trak langt ud og skar
sa ind til indersiden af svinget og sa ud
til midten af banen igen og ned over Top
Straight forbi presselogen med ganske god
fart. Ned i tredie gear inden indgangen til
Paddock Bend. Efter tre eller fire omgan-
ge begyndte jeg at f& lidt mere selvtillid, s&
hastigheden gik i vejret for hver omgang.

hénden som hastigheden gik i vejret, og
man merkede, hvor fantastisk den bed sig
fast i vejen, fik man mere respekt for kore-
tejet, der var en nedtunet Formel-II Coo-
er. Gearskiftet, som jeg havde veret @ng-
stelig for ikke at klare searlig godt, viste
sig at vere let og behageligt, og selv ned-
gearingen fra 130 km/t gik lydlest.

Det vanskeligste ved kerslen var faktisk
at holde samme hastighed som instrukteren
i pacevognen. Vi havde ngje instrukser om
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ikke at formindske afstanden til instrukts-
rens vogn, men hvis afstanden blev for stor,
matte vi ikke forsege at indhente ham, med-
mindre vi var sikre pa at have vognen under
fuld kontrol. Formalet med pacevognen var,
at vi skulle folge dens spor gennem svin-
gene, men i sandhedens interesse ma jeg
sige, at jeg havde mere end nok at gere
med at passe den vogn, jeg sad i, men af og
til fik jeg et glimt af pacevognen, nir den
forsvandt ind i et sving. Uden den mind-
ste skamfelelse ma jeg indremme, at jeg
ikke havde den fjerneste trang til at felge
pacevognens tempo ud af Druids Hill, Cor-
ner og ned mod Bottom Bend. Jeg kunne
heller ikke folge med instruktgren gennem
Clearways. Det vil sige, efterhinden gik
det bedre, og efter 50 til 60 omgange tror
jeg nok, at jeg skulle kunne folge ham,
men det blev jo ikke aktuelt, og efter 12
omgange eller ca. 14 minutter var jeg far-
dig med min sleretid«. Fjorten minutters
racerkersel rigere og 350 kroner fattigere.

Nu bagefter ved jeg ikke rigtigt, om det
var pengene vard. Man kan trods alt ikke
pa nogen som helst made fa feling med en
vogn eller en bane pa sd kort en tid. Jeg
har heller ikke den fjerneste tillid til, at
Cooper skulle have fiet en enkelt metode
til at »opdage« nye keretalenter. Jeg tror,
og det er jeg ikke alene om, at Coopers
storste interesse i skolen ligger i forretnin-
gen, og at det er en god forretning, kan
der vist ikke herske tvivli om. Da skolen
blev startet for et par ar siden, lovede Coo-

per, at de bedste elever skulle fa lejlig-
hed til at kore en fabriksvogn i et rigtigt
lob, men dette er endnu ikke sket, og jeg
tvivler pa, om det nogen sinde sker. Skolen
er blevet meget sterkt kritiseret i flere
engelske faghlade, i hvilke der har veret
mange vrede indlzg fra lzserne. For nogen
tid siden tog Ivar Burgess til genmale, og
han meddelte, at Cooper var ved at bygge
en juniorracer, der skulle stilles til radig-
hed for skolens bedste elever, s& de kunne
preve krafterne i et leb, men lad os se,
om loftet opfyldes for de heldige...

*

Den ovenstiende historie kan nok virke
som et afskrzkkende eksempel, men opga-
verne er taget langt mere alvorligt op rundt
om i Europa, og det kursus, som blev for-
anstaltet af Roskilde Ring, var ganske for-
treffeligt tilrettelagt, fordi kererne fik en
grundig teoretisk undervisning i almindelig
koreteknik og en omfattende praktisk tre-
ning pa banen.

Der er ikke tvivl om, at fornuftigt plan-
lagte kurser for wviderekomne bilister og
motorcyklister — altsd slet og ret folk med
korekort — kunne blive en succes. Der er
nemlig mange motorkerende, der gerne vil
leere noget mere, selvom de ikke har den
fjerneste interesse i motorsport, men sporgs-
malet er blot, hvem der kan magte opga-
ven, og hvem der vil tage den op. Det var en
naerliggende opgave for alle landets mange
motorklubber, men det er miske ikke den
slags, der optager sindene mest blandt klub-
bernes ledere.

’Alting ramler og skramler, men efterhdnden som hastigheden gdr i vejret, far man mere tillid til koretojet’.
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SERVICEVEJLEDNING
FOR NSU KONSUL I og II
TYPE OS-T

NSUmodellerne Konsul I (351 OS-T)
og Konsul IT (501 OS-T) kan betegnes som
en efterkrigsudgave af OSL modellerne. Der
kan ikke skaffes instruktionsheger til disse
maskiner, men der er reservedele. Egentlige
reparationsbeger for disse maskiner har
man aldrig haft, da de er yderst almindelige
i opbygning. Visse szrprazgede kendetegn
gores der rede for i instruktionsbogen
(tysk), men da mange af maskinerne her
i landet nu er handlet pd anden eller tre-
die hand uden medfolgende instruktions-
bog, skal der geres nermere rede for disse
enkeltheder her.

Pa Konsul modellerne
er der en oliehane pd
tilforselsraret — hanens
kerv skal sta lodret,
nar der er dbnet for
olien.

Almindelige specifikationer.

Konsul I (351 OS-T).

Konsul II (501 OS.T), tallene i parentes
gelder for Konsul II

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring: 75
(80) mm, slaglengde: 79 (99) mm, slag-
volumen 346 (494) cem, topventilet. Kom-
pressionsforhold: 6,3:1, maksimal motor-
effekt: 17,5 (21,0) hk ved 5500 (5200)
omdr./min. Smeresystem: Tersump, tand-
hjulspumpe.

Transmission: Motor til kobling: Kede
(Duplex) 96 led (98 led) solo, 94 led
sidev., endelss, 23<9,225%5,72. Kobling:
Flerplade. Antal gear: 4. Skiftemekanis-
me fodpedal i venstre side. Gearkasse

til baghjul: Rullekzde 96 led (501 OS.T
95 led til sidevognsgearing) 15,875)X6,48.
Dzkstorrelse: 3,50-19. Daktryk forhjul
19—20 p.s.i., baghjul 22 p.s.i., med passa-
ger baghjul 26 p.s.i.

Hjulophengning: forhjul: hydraulisk dzm-
pet teleskopgaffel, baghjul: teleskopaf-
fjedring uden dempning.

Benzintank rummer 14,5 liter. Olietank fyl-
des til malepindens marker.

Elektrisk anleg: Bosch. Amperetimer pé
akkumulator: 7. Dynamo: 45/60 watt.
Tanding: Batteri. Tandrer: Bosch
W225T1. Ladekontrol: Lampe.

Dimensioner: Akselafstand: 1414 mm. Sa-
delhgjde: 790 mm. Fri hejde fra jorden:
114 mm, styrets bredde: 808 mm. Egen-
vaegt: 190 (195) kg.

Benzinforbrug: 3,7 (3,6) liter pr. 100 km.

Tophastighed: 110 (ca. 123) km/t.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4—0,5 mm, for-
tending (stdende motor med lukkede
svingklodser) 1,0 mm fer overste ded-
punkt. Elektrodeafstand i tendrer 0,6—
0,7 mm.

Karburator: Bing 2/26/13 (2/27/1), dyse 105
(100), straleror 2,68, tomgangsdyse 45
(40), nalen anbragt i 2. hak, tomgangs-
skruen &bnes 1—2 fulde omdrejninger.

Ventiler: Indsugning 0, udblesning 0 (ved
kold motor).

Stempel.

Stemplet har diameter som den péalydende
boring nemlig henholdsvis 75 og 80 mm,
og stempel kan leveres i fire oversterrelser
med -+ 0,25 mm for hver oversterrelse sa-
ledes, at man kan bore op til maksimalt
+ 1,0 mm. Stempelspillerum opgives pa
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stemplernes =sker (fabrikat Mahle eller
KS).

Plejlstang.

Plejlstangen har udskiftelig besning til
stempelpinden og udskiftelig besning som
ydre lejebane for plejlstangslejet. Dette er
udformet som dobbeltradet rulleleje med
lose ruller af dimensionerne 6,5>9,0 mm
for 351 OS-T og 6X12 mm for 501 OS.T.
I begge tilfzlde leveres tre overstorrelser
i ruller med 4+ 0,002 mm for hver over-
storrelse samt to understorrelse med = 0,002
mm for hver storrelse.

Ventilmekanisme.

Med undtagelse af stodstengerne og sted-
stangsrorene er alle dele i ventilmekanis-
men identiske for de to modeller. Hver
ventil holdes lukket af to skruefjedre. Pa
enden af hver ventilstamme sidder en ud-
skiftelig hette, der kan leveres i forskel-
lige tykkelser efter behov. Normaltykkelse
er 2,0 mm, og der er fire overstorrelser

Den overste pil markerer inspektionsdekslet pa forkeede-
kassen, den nederste pil viser niveauproppen.
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Ventilerne stilles ved hjelp af skala-
armene A, der drejes ind mod midten af
cylinderen, nar motrikkerne B er losnet,
indtil man merker modstanden, ndr vip-
pearmene berorer ventilstammerne. Ven-
tilspillerum nul ved kold motor.

med -+ 0,25 mm mellem hver — maksimal-
tykkelse 3,0 mm.

Vippearmene er lejret med udskiftelige
besninger pa ekscentriske vippearmsaksler,
der lader sig dreje af udvendige arme med
skalainddeling. Disse skalaarme er ldst til
topstykket med monteringsbolte, som los-
nes ved ventilindstillingen siledes, at arme
og vippearmsaksler kan drejes. Ved kold
motor skal der ikke vere spillerum mellem
ventiler og vippearme, og indstillingen fo-
retages pa felgende made: Motoren drejes,
indtil afbryderkontakten netop abner (tz=n-
dingsejeblik), da begge ventiler er lukket
i denne stilling. Monteringsboltene til skala-
armene losnes, og armene drejes ind mod
midten af cylinderen, indtil man tydeligt
merker den modstand, der opstdr, nir vip-
pearmene berorer ventilstammerne, og netop
i denne stilling l3ses skala-armene fast. Ar-
bejdet skal naturligvis udferes med let
héand séaledes, at man ikke med magt presser
ventilerne op.

Topstykket.

Topstykket er stobt i letmetal (derfor
ventilspillerum nul), og det er monteret
til cylinderen med otte bolte og metrikker.
Som alle andre letmetaltopstykker skal det
vaere helt koldt, for man ma begynde en af-
montering, og efterspending ma kun ske
i kold tilstand. De to udblasningsrer er
monteret til topstykket med store omlabs-
motrikker, og da gevindet er skéret direkte
i topstykkets letmetal, ma disse mstrikker
kun lesnes og spzndes, medens motoren er
helt kold, da man ellers kan beskadige ge-




Smoresystemet i Konsul I og II.
Tallene henviser til:
1) Péfyldningsdwksel med male-
pind.
2) Udluftningsrer giver smoring
til bagkeden.
3) Tilbagestromsreor.
4) Oliesi.
5) Oliepumpe.
6) Udluftningsskrue.

vindet i topstykket. Inden montering af ud-
bla@sningsrerene ber man smere lidt gra-
fitolie pa gevindet, men ikke ren olie, da
den kun vil brende fast.

Smoresystem.

Smeresystemet er udformet som almin-
delig toersumpsmering med en dobbelt tand-
hjulspumpe. I olietanken er der over suge-
ledningen anbragt en si, og olien trykkes
gennem en fjederbelastet kugleventil ind i
den gennemborede krumtapaksel. Stempel
og ventilmekanisme smeres af opsprejtende
olie og olietdge. Kugleventilen er en tilbage-
lobsventil, der forhindrer olien i at lgbe
ned i krumtaphuset under stilstand. I olie-
tankens pafyldningsdzksel er der en male-
pind, og det er vigtigt, at olien ikke stir
over det overste eller under det nederste
mearke. Ved olieskift ma smoresystemet ud-
luftes gennem udluftningsskruen, der lss-
nes, indtil olien trenger ud gennem kana-

SN
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len, medens motoren gér tomgang, og der-
efter lukkes skruen fast til. Hvis man under
en langtur har fyldt olie pad for sent — olien
stdir under det underste marke pa maéle-
pinden — ma systemet udluftes pd samme
made. Et dndergr i olietanken udmunder i
bagkadens kedekasse, og bagkeden smeres
med oliedrdaber fra dette rer.

Ved olieskiftning fjernes aftapningsskruen
under krumtaphuset samt begge olieslan-
ger, og pafyldningsdazkslet tages af olie-
beholderen. Oliesien og olieslangerne va-
skes i rensebenzin. Efter montering af af-
tapningsprop, si og slanger fyldes en liter
motorolie pa tanken, og nér olien er pum-
pet igennem siledes, at en rigelig strom
viser sig ved returreret i tanken, fyldes tan-
ken op til lidt under everste merke pa ma-
lepinden. Husk udluftning! P& olietankens
foderor sidder en olichane, som kun be-
nyttes under reparationsarbejder eller ved
lengere tids opmagasinering. Hanen er for-
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Diagram over det elektriske anlwg, der er forsynet med Bosch klemskobetegnelser. A) Sikring i lygten, B) Horn, C)
Spole, D) Ladekontrollampe, E) Positionslys, F) Forlygtepcerer 35/35 w, G) Hornkontakt, H) Afblendingskontakt, I)
Tendror. J) Dynamo, K) Akkumulator, L) Stelforbindelse, M) Baglygte 3 w.

synet med en kzrv, som skal std lodret,
nar der er &bnet for olietilferslen. Dette
er en uszdvanlig detalje — se derfor efter
at oliechanen er &bnet, hvis maskinen har
varet pa verksted.

Dynamokeedens speending kan kontrolleres gennem in-
spektionsdeekslet. Keeden md hejst kunne fores 1,0 cm
fra side til side, men den md ikke veere helt stram. Kce-
den kan str ndr keedek deekslet er afmonteret.
Man lesner monteringsbolten everst til venstre samt de
to justeringsmotrikker og drejer derefter dynamoen op
(svinger om monteringsbolten). Bolt og motrikker stram-
mes forsvarligt efter indstillingen,
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Smoremidler.

Motoren skal om sommeren have SAE 50
og om vinteren SAE 30. Gearkassen skal
fyldes op til pafyldningsstutsen med SAE
140. Olien skiftes pa forgaflen pa den made,
at pafyldningsdekslerne fjernes, og aftap-
ningsskruen nederst pa hvert gaffelben fjer-
nes. Maskinen ma ikke std pd stativ, og gaf-
len skal gentagne gange trykkes sammen
ved at trykke ned pa styret. Aftapnings-
propperne szites pa plads, og der hzldes
ca. 400 ccm pd hvert gaffelben. Man pum-
per igen flere gange med forgaflen, og der-
efter settes maskinen pa stativ, og oliestan-
den preves ved at legge pafyldningsdeks-
lerne med malepindene pé& plads (skal ikke
skrues ind). Olien skal std til market, og
eventuel efterfyldning eller delvis aftapning
kan blive nedvendig. Der benyttes motor-
olie SAE 20. Forkzden smores med motor-
olie SAE 20, der péafyldes gennem kade-
kassens inspektionsdzksel, indtil olien stir
op til niveauproppen. Gearkassens fodskif-

temekanisme skal fyldes med fedt som




f. eks. Shell Ambroleum eller Mobil Epix.
Smerekopperne smeores pa sedvanlig made
med hejtryksfedt.

Demontering af teleskopgaffel og
baghjulsaffjedring.

1) Nederste koniske ror skrues af (med
handerne).

2) Den omleber, der nu bliver synlig,
losnes med gaffelnogle. Herefter er det
indvendige ror frit, og fjeder, besning m.v.
kan trzkkes ud. Den store bakelithesning,
der sidder i everste rer, kan sidde sa fast,
at det er nedvendigt at sla den itu!

3) Ved at lgsne de 2 klemmeskruer i ne-
derste kronestykke kan det everste gaffel-
rer geres fri.

Bagteleskoperne adskilles ved at lgsne den
nederste omleber.

De originale lydpotter til Konsulmodel-
lerne er ret kostbare, men importeren kan
levere wuoriginale lydpotter med samme
daempervirkning og af god kvalitet for en
langt mindre pris, hvilket er vard at vide.

Som det fremgar af diagrammet over det
elektriske anleg, forer en ledning direkte
fra dynamoen til spolen, hvilket skyldes
den omstendighed, at der i dynamoen er
indbygget afbryderkontakt med automatisk
tendingsregulering foruden kondensator og
spendingsregulator. Ved en eventuel af-
montering af dynamoen vil det spare tid,
hvis man opmerker kadehjulenes stilling,
selvom en grundindstilling ikke er vanske-
lig at foretage. Ved udskiftning af dynamo-
kaden vil dynamoen altid blive drejet i en
ny stilling, hvilket kan medfere en svag ten-
dingsforskydning, og derfor ber man ved
samme lejlighed kontrollere tendingens
grundindstilling. Justering af spandings-
regulatoren bor overlades til et special-
varksted, men man kan selv fra tid til anden
gd dynamoens indvendige forbindelser efter.

Et abonnement pa SM]J
er en god pengeanbringelse

SCOOTERSAT - DRAGTER

Vind- og vandteet

2-delt, lange lynl. ..., 128,00
RUSKINDSJAKKER
Laekker svensk kval. .. 198,00
OVERTRAEKSTQ)
Benklzder ........ fra 12,50

Jakker,

tylder intet........ fra 14,50
GRONLANDSDRAGT

med haette og

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

PARCO COAT

med aftagelig heette og
Teddy-Bear foer...... 159,50

Lazderveste - jakker - stortrsjer - fantastiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS

Blagirdsgade 24 - Nora 2536

— enhver
tryksag til ethvert formdl
¢ kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14

GENTOFTE
ved Kildegardsplads
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K endere og dyrkere af klassisk filologi
har gennem é&rhundreder fort herlige og al-
deles resultatlose diskussioner om »det ho-
meriske Allerede i oldtiden
stredes syv byer om mren af at vare den
muligvis aldrig fodte digters fedeby. Med
ildhu har videnskabsmznd og kyndige ama-
terer siden debatteret om Homers eksistens,

sporgsmal.

om de varker, der tillzgges ham, og deres
historiske verdi og oprindelse — kort sagt:
Litteraturen om »det homeriske spergsmal«
fylder efterhdnden mere end de pregtige
digte, der tillzgges den oldgraeske skjald.

Automobilhistorien rummer ogsa et par
shomeriske sporgsmal«, som nzppe nogen-
sinde kan besvares fuldgyldigt. Et af dem
lyder: Hvilken bilfabrik er den wldste?
Nogen egentlig betydning har dets besva-
relse ikke, men da flere fabrikker i deres
reklamevirksomhed ger krav pa titlen som
Nestor — for at blive i den homeriske stil —
kan det have sin interesse at forsege pa at
give et svar.

Vanskelighederne ved at udrede tradene
i dette historiske problem er de samme som
i al anden historieforskning: for det forste
opfattede samtiden ikke begivenhederne som
skelsettende, hvorfor det samtidige kilde-
materiale er ufuldstzndigt og ofte misvi-
sende; for det andet er definitionerne pa
problemets grundbegreber vaklende, og for
det tredie har eftertiden forplumret hele
spergsmalet ud fra sivel gode som mindre

gode motiver.

Hyvad grundbegreberne angdr, s@ ma det
efter gengs nutidsopfattelse siges, at en bil
er et koretoj med forbrendingsmotor. Be-
vaebnet med Fédération Automobile’s regle-
menter for automobilsport og -rekorder kan
tilfejes, at koretsjet m& have fire hjul —-
ellers klassificeres det som en motorcykle.

Denne undersogelse gir sdledes ud fra, at
shil« betyder et firehjulet koretsj med for-
brendingsmotor, vel vidende, at biler kan
have elektromotorer eller dampmaskiner.
Det spiller imidlertid ingen rolle, da intet

af pionerfirmaerne med disse motortyper er
tilbage 1 dag.

En »fabrik« er efter almindelig opfattelse
et sted, hvor noget fremstilles mere eller
mindre seriemassigt med fortjenstgivende
salg for sje. Derved udelukkes virksomhe-
der, der uregelmmssigt og/eller uden eko-
nomisk bagtanke fremstiller automobiler.

Aldersbegrebet ma endelig krave, at fa-
briksfremstillingen af biler er foregdet uden
storre afbrydelse (bortset fra krig, borger-
lige uroligheder, naturkatastrofer, strejker
m.v. — alt det, der i forsikringsjuraen kal-
des force majeure) og vedvarer den dag i
dag.

Spmrgsmz‘ilet kommer derfor i sin eksakte
udformning til at lyde: Hvilken virksom-
hed har tidligst pd kommerciel basis frem-
stillet firehjulede koretsjer med forbren-
dingsmotor og fortsat denne produktion til
dette ojeblik.

Herved udelukkes bl.a. et par industri-
foretagender, hvis historie strekker sig langt
leengere tilbage i tiden end automobilfabri-
kation i almindelighed og de pégazldende
firmaers i serdeleshed. Det er kun den ved-
varende fabriksmassige bilfremstilling, der
taeller.

Kandidaterne til senior-titlen er tre: Daim-
ler-Benz A.G., Société Anonyme des Auto-
mobiles Peugeot og S.A. des Anciens Eta-
blissements Panhard & Levassor. De har alle
tre gode kvalifikationer, og andre kommer
ikke pa tale.

Daimler-Benz A.G. som sadant kan ikke
selvstendigt gore krav pd verdigheden som
alderspresident. Denne sammenslutning mel-
lem de af Gotilieb Daimler og Karl Benz
hver for sig etablerede virksomheder date-
rer sig fra 1926, da de to gamle firmaer efter
to ars interessentskab blev samlet under en
fzlles ledelse. Det nye selskab, der for-
enede begge navne, star dog som direkte
arviager, si der kan — ved at strekke defi-
nitionen — vare nogen grund til at se, om
Daimler Motoren Gesellschaft eller Karl
Benz & Co. A.G. kan gore noget krav gzl
dende.
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Som navnet antyder var Daimlers virk-
somhed en motorfabrik fra starten, ikke
nogen bilfabrik, hvilket var si ligetil, da
biler endnu kun var bygget som enkelte
eksperimentalmodeller uden noget forseg pé
at ivaerksette en fabrikation. Daimler var
motorfabrikant og forsegte sig utratteligt
med alle tenkelige anvendelsesmuligheder
for den hurtigtgdende motortype (900 omdr/
min), som han fik patenteret den 16. decem-
ber 1883 (pat. no. 28022). Hans forste for-
sog pa hjul var en motorcykle med to smi
smttehjul'pﬁ hver side. Den blev bygget,
provekert og patenteret i 1885, men aldrig
seriefremstillet. Ej heller en til motordrift
ombygget hestevogn ndede ud over det vel-
Iykkede forsegs stadium. Fremstillingen af
motorer til forskellig brug var derimod en
reguler fabriksvirksomhed og forte til dan-
nelsen af Daimler Motoren Gesellschaft i
1890.

Aret inden havde Daimler og Vilhelm
Maybach bygget bil no. 2, en kendeligt for-
bedret forssgsmodel, som ej heller fik di-
rekte efterfolgere i form af en serieprodu-
ceret model. Ind imellem eksperimenteredes
med en quadricykle — en motorcykle med
fire hjul — og ferst omkring 1893 blev der
tale om en fabriksmeassig fremstilling af
Daimler automobiler, som imidlertid ikke
var ner sa fremragende som motorerne. Fa-
brikkens ry som bilfabrik stammer fra den

I det forste lob for benzindrevne
biler modtes tre cerverdige meerker.
Det var Paris-Rouen 1894, og streek-
ningen var pda 126 km. Her ses de
daverende veddelobsvogne.
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beremmelige Mercedes-model, der s& dagens
lys i november 1900.

Karl Benz begyndte sin virksomhed som
motorfabrikant i 1874, etablerede Mannheim
Gas Motoren Co. i 1880 og @ndrede tre &r
senere navnet til Karl Benz & Co. Hans
forste motorkeretsj var trehjulet og blev
provekert i 1885. P4 grund af de tre hjul
kan den ikke kvalificere som automobil.
Herimod kan ganske vist indvendes, at in-
gen i 1885 vidste noget om, hvor mange
hjul en bil skal have. Men Karl Benz klyn-
gede sig med ubsjelig stedighed til de tre
hjul og en langsomtgiende (ca. 300 omdr/
min) eencylindret motor. Andre fabrikkers
biler med fire hjul gjorde intet indtryk pa
Benz, som helt op til arhundredskiftet fast-
holdt sin trehjulede grundkonstruktion —
og derfor glider ud. Det ber dog noteres,
at den trehjulede Benz Model III (een cylin-
der 1163160 mm, 1670 ccm) i &rene 1887—
88 blev bygget i fire eksemplarer og siledes
med nogen ret kan hzvde at vere verdens
forste kommercielt producerede keretsj med
benzinforbrendingsmotor. Blot var det in-
gen bil.

Om de franske krav p& senioriteten kan
folgende siges: Peugeot eller rettere Les
Fils de Peugeot Fréres, som det allerede
dengang velmeriterede og alderstegne firma
blev omdebt i 1876, var under ledelse af
Armand Peugeot, en betydende fabrik for

Panhard-Levassor med Daimler motor.




cykler, kaffemeller, varktej og isenkram.
Armand Peugeot var yderst interesseret i at
skabe en mekanisk vogn, men efter indgéen-
de studier af dampvogne, navnlig Serpollets
fremragende konstruktioner, felte han sig
dog mere tiltrukket af benzinmotoren, ner-
mere betegnet Daimlers, som han anvende i
to firehjulede vogne af quadricykletypen.
De korte forsegsvis i 1891 med fine resulta-
ter. Motorerne til disse og felgende eksperi-
mentalmodeller, som hevdede sig smukt i
de tidlige veddelsb, leveredes af den an-
den franske kandidat, Panhard & Levassor,
hvis egen bilproduktion efterhdnden fik et
sddant omfang, at leverancerne til Peugeot
ikke kunne opretholdes. Derpd begyndte
Peugeot selv at fremstille motorer i 1895—
96, og herfra ma den egentlige seriepro-
duktion af Peugeot vogne regnes. De forud-
gdende modeller var typiske quadricykler
af samme tilsnit som Daimlers og yderst for-
segsmassige.

Panhard & Levassor blev kandidat til ver-
digheden som den eldste bilfabrik pa en
ejendommelig made. En parisisk sagforer
ved navn Edouard Sarazin havde tidligere
veret tekniker og dengang arbejdet sam-
men med Emile Levassor hos et belgisk
firma. Sarazin var indehaver af Daimlers
motorpatenter for Frankrig og lod af juri-
diske grunde nogle motorer bygge. Denne
beskedne entreprise fik vennen Levassor.

I december 1887 dede Sarazin, men pa-
lagde sin kone at gore noget ved de vzrdi-
fulde patenter. Madame Sarazin bevarede
dem, radferte sig med Levassor — og endte
med at gifte sig med ham i maj 1890.

Derpa satte Levassor sig for at konstruere
en vogn med Daimler-motor. Den havde
motoren i midten under et szde, der gav
plads til fire passagerer, to og to med ryg-
gen mod hinanden. Efter adskillige mislyk-
kede forsog lykkedes det at kore vognen ved
egen kraft uden stop fra Avenue d’Ivry til
Point du Jour og hjem igen, d.v.s. ca.
10 km.

Emile Levassor var lidet tilfreds med sin
forste prototype (som imponerede Gottlieb
Daimler meget), og i 1891 konstruerede han
sin nzste vogn, der var epokegerende, fordi
den lagde det skema, som stadig folges af
de fleste fabrikker: Motoren foran, kob-
ling og gearudveksling derefter og trzk til
baghjulene. Den nye type opfyldte alle for-
ventninger og var de evrige pionerers sam-
tidige forsegsmodeller s& overlegen i tek-
nisk henseende, at Levassor som forretnings-
mand s& mulighederne for en indbringende

Roger-Benz.

Peugeot med Daimler motor.
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seriefremstilling. Ved arsskiftet 1891—92 ud-
sendte Panhard & Levassor et illustreret
katalog for fabrikkens »Voitures mus par
moteurs a petrole (Systéme Daimler)«.

Dermed blev firmaets virksomhed bevidst
lagt an pa indtzgtsgivende, seriemassig
fremstilling af firehjuls-keretojer med ben-
zinforbrendingsmotor — og da firmaet den
dag i dag leverer samme vare og har gjort
det, nar force majeure ikke hindrede pro-
duktionen, m4 titlen som verdens zldste bil-
fabrik med rette kunne tilkendes Panhard &
Levassor.

Coll.

STIL OVER KQRSLEN

Fortsat fra side 725
siger De, at det gir nok, s ma De bare
regne med, at det ogsd kan gd galt nar som
helst.

Vi bryder os ikke om skreekpropaganda,
men et uheld pa motorcykle kan betyde
mere end et brakket ben og tre ugers syge-
leje. Muligvis herte de for nogen tid siden
i radioen om en motorcyklist, der har til-
bragt halvandet ar pi hospitalet, 0g man
regner med ialt to 4rs sygeleje, inden han
kan udskrives. Ma vi give Dem resultater-
ne af et sammensted mellem en motoreyk-
list og en knallertkorer: Den ene blev blind,
den anden sindssyg efter kraniebrud.

Lad derfor vare med at tage det hele sa
overlegent, for De har meget at lere endnu,
men De ma lere Dem selv det, og disse ar-
tikler er kun taznkt som en hjzlpende vej-
ledning. Her pa SMJ ser vi sidan pa tin-
gene, at den dag, vi feoler, at vi ikke kan
leere mere, si betragter vi os selv som for
senile til at ferdes pi landevejene — ma
nogen gere os dette forhold begribeligt til
sin tid.

Mogens H. Damkier.

Forbloffende bilkonstruktion . Morris skaber helt ny bilklasse
37 HK % 4 CYL. MOTOR * OVERLEGEN I ALT

MORRIS 850

F& en provetur —
der er DOMI-forhandlere overalt.
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% Plads til 4 voksne + 1 barn % Masser af
bagageplads bagi og inde i vognen % Kurve-
sikkert forhjulstrak ¢ Tophastighed 117 km/t
% 18 km/l benzin ved 80 km/t % Vandkple
motor

\
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Da Lectra rorene dewkler he'e glodetalsskalzen med hun to typer ror, er det af den sterste vigtighed, at rorene bliver

speendt korrekt med momentnogle. Det bor man nu iovrigt gore med alle ror, da 38 pct. af rerets varme skal afledes
gennem tendrorspakningen. Moment 5 kgm for 14 mm ror.

ERFARINGER MED LECTRA FUEL IGNITERS

T vort septembernummer presenterede
vi den nye tendrerstype, der forhandles un-
der navnet Lectra Fuel Igniters, og vi lo-
vede at komme med en redegerelse, nar vi
havde undersogt rerene lidt nzrmere.

De pastaede fordele skulle bestd i folgen-
de: Garanteret levetid pa 85.000 km, ingen
Jjustering, ingen rensning, forbedret skonomi
og trzkkraft. I de amerikanske annoncer
loves der tillige en forbedret skonomi p4
den made, at man kan benytte benzin med
lavere oktantal, men noget sddant loves ikke
pa det danske marked, hvor vi kerer med
andre benzinkvaliteter end i USA. Endvi-
dere skulle monteringen af Lectra fremkal-
de en hurtigere tomgang og nedsat tempe-
ratur pa udblesningsgassen, og der gores
opmarksom pi det fenomen, at for fed
karburering skulle kunne smelte rerene
eller i det mindste bringe driftsforstyrrel-
ser, og endelig advares man mod defekter
i tendingsanlzgget, da for stort spazndings-
fald i primezrkredslobet kan give svigtende
tending, medens Lectra Fuel Igniters vil

|

danne en effektiv gnist under langt hejere
kompressionstryk, end det er muligt for
de almindelige tendrer.

En undersegelse af alle disse forhold er
et temmeligt omfattende arbejde, og selv
om dette ikke er helt tilendebragt, mener
vi, at vi er kommet si langt, at det vil ret-
faerdiggore en redegorelse, der kan tjene
som forbrugervejledning.

Pastanden om sikker tending ved hejt
kompressionstryk lader sig let kontrollere i
et afprevningsapparat for tendrer. Vor for-
ste gerning er derfor at montere et Lectra
ror i en '>>teslcr<<, og ligesom ved almindelige
tendrer ser gnisten svag og betydningsles
ud, sa lenge der ikke er tryk pa apparatet.
Ved stigende tryk kommer der imidlertid
en meget overbevisende gnistdannelse, der
for et nyt ror finder sted som en viftefor-
met rakke gnister over de 90° af »gnistga-
bet«, medens et brugt, let kulbelagt ror gi-
ver en stjerneformet gnistdannelse mellem
midterelekiroden og den ringformede stel-
elektrode, si lenge trykket holdes indenfor
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kendte storrelse, medens en yderligere for-
ogelse af trykket giver en vifteformet gnist-
dannelse som ved et nyt rer.

Proven virker meget overbevisende, for
gnistdannelsen er klar og effektiv helt op til
det maksimale tryk, som en almindelig
verkstedstester kan give, hvilket vil sige
10 at eller 140 p.s.i., medens et almindeligt,
godt tendrer med almindelig elektrodeaf-
stand pa 0,7 mm satter ud mellem 5 at og
6 at. I et mere specielt apparat kan vi kon-
statere sikker gnistdannelse i Lectra op
til 200 p.s.i., men allerede de 140 p.s.i. er
hinsides praktisk betydning for biler og
motorcykler, da man ikke kommer op pa
et tryk af denne sterrelsesorden. Det kan
imidlertid fastslds, at Lectra rerene ikke
vil kunne svigte under den hérdest tenke-
lige acceleration, og de vil give sikker gnist-
dannelse under betingelser, hvor almindelige

tendrer vil svigte, omend disse betingelser
er sjzldent forekommende.

Inden vi monterer fire Lectra ror i en bil-
motor, foretager vi en nejagtig tendingsind-
stilling og kontrollerer tendingstidspunktet
med blinklampe samt afleser omdrejnings-
tallet. Som omtalt dannede vi os den teori, at
det forsgede omdrejningstal ved benyitel-
sen af Lectra Fuel Igniters skyldes, at disse
ror giver gnistdannelse pé et tidligere punkt
af den stigende hejspzndingskurve séledes,
at der blev tale om en faktisk tidligere (hgj-
ere) tznding. Efter monteringen af de fire
Lectra rer kunne vi imidlertid ikke kon-
statere forogelse af omdrejningstallet eller
nogen zndring af det faktiske tendingstids-
punkt. Noget temperaturfald pé udblas-
ningsgassen kan heller ikke konstateres i
forbindelse med denne motor efter gennem-
varmning.

AUTO x SCOOTER x MOTORCYKLE

Udstyr — tilbehor
Bagageremme, benzinhaner, tankdaksler, motorbriller, dzk, DK, vind-
skarme, sadelbetrzk, navkapsler, batterier, tendrgr, gummihandtag,
keretzpper, polish, vox, rustbeskytter, pynteringe, bakspejle, tage-
lygter, Alpe-fanfarehorn, fjernlygter, spotlight, blinklys, bagagebarere
til alle modeller, kader, kedehjul, isfjerner, dugfjerner, ratovertrak,
Cornevil klokker, fiskehaler, fodhvilere, handsker, luffer, kontakter,
kofangere, vireldse, lak, matter, olie, parer, slanger, stenkskerme,
styrtbgjler, twinsadler, styrthjelme, vaerktmj; vaser, gaveideer, kunstige
blomster, baglygter, baklygter, reservehjulsovertrek samt tusinde
andre ting, som De altid mangler et par stykker af.

Omgaende postforsendelse til provinsen.

Komplet

Jambrella

reservedelslager detail og en gros.

SKJOLD P.

ABOULEVARDEN 9 KOBENHAVN V .

NORA 7803
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Da det ikke er usandsynligt, at Lectra
rerene kan starte forbrendingen pa en an-
den méde end de almindelige tzndrer, for-
sogte vi at montere to Lectra rer i en fel-
som to-takter, da man ved delbelastning
skulle kunne merke en anden motorgang.
Dette blev ogsd tilfzldet, da motoren ryk-
kede mindre ved lave hastigheder, men nok
sd@ bemarkelsesverdigt var det, at motoren
under hird acceleration og tophastighed gik
absolut rent og effektivt, medens tophastig-
heden p& denne maskine ellers synes be-
grenset af tendingsanlzgget, fordi motoren
»falder over sine egne ben« ved tophastig-
hed, hvor spoler eller kontakter gjensynligt
ikke kan felge med. Tophastigheden notere-
des til 4 km/t hojere end med de normale
tendrer, og ekonomien (der er temmelig
fortvivlende p& denne maskine) blev vasent-
ligt forbedret ved hastigheder over 90 km/t.

Ipvrigt kan importeren ikke give oplys-
ninger i forbindelse med motorcykler, men
forseget faldt yderst tilfredsstillende wud.
Dette forte os direkte over i nogle forseg
med spzndingen pid primarsiremmen, og
her viste det sig i overensstemmelse med
fabrikanternes oplysninger, at Lectrarerene
kraver storre primzrspznding end et al-
mindeligt gnistgab pd 0,7 mm. Forsegene
viser endvidere, at de nye ror kraever storre
overslagsspending end almindelige tendrer,
men kravet til overslagsspending er falden-
de med stigende kulbel@zgning i reret.

Néar man betegner porcel®nsisolatoren i
Lectra rerene som en halvleder, sa skal
dette tilsyneladende forstds pad den maéde,
at isolatoren — efterhdnden som den op-
samler kul og andre ledende materialer —
kommer til at optrede som en halvleder,
over hvis overflade gnisten lober frem for
at springe over det egentlige gnistgab. Ved
en preve med grafit kunne det fastsls, at
Lectra rerene er meget utilbgjelige til at
lade sig kortslutte gennem indvendig be-
legning.

Forsogene med overslagsspendingen kom
pa den made til at std i direkte modstrid
med de gode resultater opndet med to-takt
motoren i motorcyklen. Da noget kunne
tyde pa, at rerene ikke virkede bedre end
almindelige rer i forbindelse med de ikke

SKAL DE HOVEDREPARERE
Triumph Twin?

Vi afsliber plejlstangssglerne p& krumtap-
pen til de to-cylindrede Triumph pa spe-
cialmaskine uden at afdreje svingklods-
erne. Vi kan derfor udfgre denne repa-
ration uden at =ndre krumtapakslens
afbalancering, og der kommer derfor
ingen vibrationer eller rystelser i mo-
toren efter en hovedreparation.

K@BENHAVNS

CYLINDER-SERVICE
ST@RSTE SPECIALFABRIK

Norrebrogade 209-211
Agir 2403 /g'r 4803

,(lchéERNE LAVER
BE&‘A 2409

PUT DET HELE | EN SAK 2 iehere
0G GA TIL BECH!

Dem med udskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger 0.sv. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
*stumperne«
til os.
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alt for strilende spoler, kunne forbedringen
skyldes, at forbrzndingen startedes og for-
leb pa en anden og mere gunstig made.
Dette fremkaldte erindringen om, at visse
to-takt motorer gir enten bedre eller dar-
ligere pa de tre-polede tendrer (tzndrer
med tre stelelektroder), og da disse vil starte
forbrendingen p& omtrent samme made
som Lectra rerene, forspogte vi at saztte to
sadanne ror i to-takt motoren. Ogsa det gav
en vasentlig forbedring omend ikke fuldt
sd god, som Lectra rerene kunne prestere.

Derefter kerte vi et par tusinde kilometer
med Lectra reorene monteret i vognen, og
de fungere ganske fortrinligt, men nogen
forskel pa disse rer og almindelige, gode og
veljusterede tzndrer lod sig ikke spore, da
der aldrig har varet vanskeligheder i den
retning. Nejagtige forbrugsprever med ma-
lepaparat i forbindelse med forskellige vog-
ne har i nogle tilfzlde givet en lidt bedre
pkonomi og i ingen tilfelde darligere sko-
nomi, men disse forseg har tillige godtgjort,
at Lectra rerene ber benyttes i forbindelse
med absolut gode tandingsanlzg, hvilket
stort set vil sige sportsspoler, og man ma
ikke se bort fra mulizheden af en overbelast-
ning af mindre effektive spoler.

Som et sammenfattende resultat af disse
undersogelser tor vi fastcld, at den pastdede
levetid turde vere havet over enhver tvivl,
da et kendt forsikringsselskab ellers ikke
ville pétage sig garantien,” men prisdiffe-
rencen mellem almindelige tandrer og
Lectra Fuel Igniters vil ikke p& grund af

den lengere levetid for sidstnzvnte kunne
retferdiggere brugen af Lectra. Fabrikan-
terne af almindelige tendrer hevder gan-
ske vist i annoncerne, at man ber udskifte
sine tendrer for hver 15.000 km, men erfa-
ringen viser, at korrekte rer i en veljuste-
ret motor sagtens holder til 25.000 km. Den
storste fordel ved de nye rer er utvivlsomt,
at rorene ikke med mellemrum skal justeres,
hvilket giver motoren endnu en tébesikring,
og for de mange mennesker, der ikke selv
foretager regelmessig tendrersjustering, er
det naturligvis en direkte besparelse i be-
talt arbejdstid. For de méaske endnu flere
bilister, der overhovedet ikke lader tend-
rorene justere, vil Lectra Fuel Igniters pa
et eller andet tidspunkt betyde bedre sko-
nomi og bedre motorgang sammenlignet
med forbrzndte tendrer, der har for stor
elektrodeafstand. Tevrigt er det af den stor-
ste betydning, at de nye rer bliver hardt
tilspendt med momentnegle (4—5 kgm).
Nar det pastas, at for fed blanding kan
smelte eller beskadige rerene, skal dette
forhold sikkert ikke ses i forbindelse med
motortemperaturen, men kalamiteten kan
sikkert opstd pa den méde, at for fed blan-
ding vil give sterk sodning og kulafszt-
ning, og gnisten vil i sddanne tilfelde kun-
ne lsbe under kullaget i stedet for ovenpéa
dette. I sddanne tilfelde mé& man tillige
kunne forvente udszttere pa samme made,
som nir man kerer med forekert elektrode-

afstand i et almindeligt tendrer.
(Copyright SMJ).
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Q Spergsmal til
»Teknisk Brevkasse« besvares kun, nir der medsendes svarporto.

Kan De hjzlpe mig med folgende sporgs-
mal: Jeg har en NSU Special Max model
1956. Den er ikke til at fi hejere op end
80—90 km/t. Kompressionen er fin, og ten-
ding og karburator stir som de skal, kan
det vere knastakseldrevet, der star forkert
i forhold til krumtapakslen, da det begyndte,
da jeg fik ordnet den? Motoren gir fint
rent og accelererer ogsa meget godt, indtil
den nar den ovennzvnte hastighed. Kan
De hjzlpe mig? Jeg vil gerne vide, hvor-
dan det skal sta i forhold til hinanden.

M.]., Terslose.

Der er kun een mulighed for fejlindstil-
ling af knastakslen pd en Super Max, og den
ligger ved krumtapakslens takthijul, der er
monteret pd fire notgange. Fejlindstillin-
gen md derfor andrage 90° pd krumtapakslen
og folgelig 45° pd knastakslen. Det lyder
for os ret usandsynligt, at maskinen skulle
kunne gd pent op til 80—90 km/t med sd
voldsom en forskydning af ventilernes dbne-
og lukketider. Der kan i hvert tilfelde kun
blive tale om senere ventiltider, og vi tror
slet ikke, at motoren kan gd med et sidant
diagram. Takthjulene skal indstilles pd den
mdade, at krumtapakslen drejes i overste
dodpunkt, og sd vil en af noterne pa krum-
tapakslen pege lige op. Derefter monteres
takthujlet med pasmerket, der er anbragt
lige over en notgang, over den opadpegende
not. Taktakselhjulet skal derefter passe med
merkerne pd det lille takthjul. Se hellere
om karburatoren sidder lodret, og om kon-
taktfjederen er tilstreekkelig stram.

Det drejer sig om en Morris 8 fra 1948
(varevogn); den har den kedelige skavank,
at den hugger s& markeligt, ndr man bak-
ker, iszr op ad bakke, eller i det hele taget
nir den skal trekke hardt. Det er kun pa
et punkt, hvor koblingen ikke er sluppet
helt, nar forst koblingen er sluppet helt med
foden, er der intet at merke. Nogen siger,
det er bagisjet, der er slidt op, men det
lyder da markeligt, ndr der intet er i vejen
i de fremadgiende gear, uanset hvor hardt
den skal trzkke. Samtidig beder jeg Dem
oplyse mig om ventilspillerum, tendings-
tidspunkt samt kontaktafstand i mm.

V.C., Helsinge.

Ruskeriet i Deres Morris 8 skyldes ab-
solut ikke bagtojet, men derimod koblin-
gen. Der er mulighed for olie pd koblings-
belegningen, men belegningen kan ogsd
ganske simpelt veret blevet for hird med
tiden, og fejlen kan ogsd ligge ved kob-
lingsnavet. Det er dog mest sandsynligt, at
en ny koblingsplade vil fjerne fejlen.

De onskede mdl er folgende: Ventilspil-
lerum ved varm motor 0,43 mm for alle ven-
tiler, ingen forteding, d.v.s. tending lige
i top, kontaktafstand 0,25—0,30 mm, elek-
trodeafstand i tendror 0,5 mm.

*

Jeg iillader mig at sperge om ventil-
spillerum, elektrodeafstand i tendrer, tend-
rorstype, platindbning, tendingstidspunktet
for stemplets topstilling, karburatortype med
eventuelle mal samt hejde pa knasterne for
en Rudge Special arg. 1934 og en Triumph
arg. 1929 begge 500 ccm. Skal batteriet pa

761




Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NQRREBROGADE 209-211
AGIR 2 AZGIR 4803

KVALITETSM ZRKET

VOLKSWAGEN
reparationshandbog (tysk) 108 sider, 117 ill.
30 X 21. Forudbetal 22,00 norske eller 21,00
danske, giro 5889, portofrl Returret. Oplysende
for cw:lingenmrer mekanikere og menige.
Nye auto- og traktordek minus 20 pCt.

POUL GRAGE, Stutterivej 21, Hillergd

KOR BEDRE

Bogen der er skrevet for at De ikke
skal sla Dem selv eller andre ihjel.

FAS HOS
BOGHANDLERNE OG SMj

Kr. 6,75
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disse cykler forbindes med -+ eller = til
stel? Hvis De ved mere om disse to cykler,
vil jeg veere taknemlig, hvis De vil lade mig
det vide. 0.]., Dagnzs pr. Horsens.

Rudge Special skal ved kold motor have
ventilspillerum nul for indsugning og 0,004
for udblesning. Fortendingen opgives til
12—14 mm for top ved hojeste tending,
men da der opgives 16,0 mm til benzin/
benzol, der svarer nogenlunde til den ben-
zin, vi benytter nu, skal De regne med ca.
16 mm. Tendroret har glodetal 175 eller
225 efter Bosch skalaen til henholdsvis
almindelig og hdrd korsel. Rudge Special
er blevet fremstillet med bdde 14 mm og
18 mm gevind, men med almindelig ge-
vindlengde. Elektrodeafstand 0,5 mm. Kar-
burator med hoveddyse 150, strileror .1065
og ndlen i andet hak. Knasthojden kendes
ikke.

Den omtalte Triumph 1929 (vi gratule-
rer med de 30 dr) er enten en T.T. eller en
S.T. Ventilspillerum ved kold motor for
begge ventiler er 0,003”, max. fortending
11,0 mm, tendror Lodge H 1, elektrodeaf-
stand 0,5 mm. Gamle karburatorbetegnelser:
dyse 44, spjeld 3. Originalt el-anleg med
= til stel.

»*

SMJ bedes venligst hjzlpe mig med fol-
gende problemer: Det drejer sig om . en
Triumph Twenty-One model 1959. Jeg kan
ikke finde ud af, hvordan man skal stille
ventilerne, for selve ventilhuset er sa lille,
at det er umuligt at komme til med seger-
bladet. Méske har de en speciel seger, man
skal benytte til Triumph? Samtidig vil jeg
sporge Dem om, hvordan man skal justere
forkzden, og hvorledes kan man tage luft-
filteret ud til rensning, og hvordan skal
man stille tendingen? Hvor ligger smore-
niplen, man benytter til smering i styre-
stangen? F.S., Frederiksverk.

Der skal ikke benyttes sogerblade ved
indstilling af wventilerne pd en Triumph
Twenty-One. Med de specielle nogler los-
ner De kontramotrikken, skruer indstillings-
bolten lide tilbage og skruer den igen frem,
indtil De merker, at bolten netop rorer

e —— 50
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pd kontramotrikken, at

ventilstammen. Stram kontramotrikken gan-
ske let til, undersog med hdnden, at der
netop kan anes et lille spillerum. Merk
ganske noje hvilken stilling den firkantede
indstillingsbolt indtager og slek si meget
bolten lader sig
dreje en kvart omdrejning til venstre, og
lds sd bolten i denne stilling med kontra-
motrikken, sd er spillerummet korrekt. Ind-
stillingen skal foretages pé bagsiden af kna-
sten, hvilket vil sige, at man eksempelvis
indstiller den hejre cylinders indsugnings-
ventil, ndr wvenstre cylinders indsugnings-
ventil stir fuldt dben. Indstillingen skal
foretages med kold motor.

Der er ingen smorenippel til styrestam-
men, og forkeden skal ikke justeres pd
1959 modellen. Pd celdre modeller skal
skeermen fjernes, for man kan komme til
luftfilteret, men pd Deres maskine skulle
man kunne komme til filteret, ndir akku-
mulatoren er fjernet. Teending indstilles til
5° for top eller 0,4 mm for top mdlt pd
stemplet. Der findes iovrigt en udmerket
instruktionsbog.

Et julehefte, De ma ha’

L -

Skrevet af de bedste
motor-journalister og trykt i de
[lotteste farver.

I stor-format. Kun kr. 7.75.

EKSTRA:

Stort skema-tilleg med klar besked om
alle modeller (priser, hvor mange km
'pi literen, hvor hurtigt de kan kore,
hvor mange HK o. s. v.).

Jeg er ejer af en fabriksny Renault 4 CV,
har kert godt 3000 km nu og er ogsda meget
godt tilfreds med den, der er bare det lille
men, at stoplygterne viser ikke redt, fer
jeg blokerer hjulene; der er frigang pa
bremsepedalen. Jeg mener, at stoplygterne
skal vise redt, nir man har pedalen halvt
nede, men i min vogn skal den til det faste
punkt, s hjulene er blokeret, for stoplyg-
terne viser redt.

Jeg har sogt det varksted, hvor jeg har
kebt vognen, men der blev svaret, det skulle
slides til (bremsebelegningen), og jeg fik
tilladelse til at preve 2 nye vogne, og resul-
tatet var det samme som min vogn.

Nu hdber jeg, Teknisk Brevkasse kan
hjzlpe mig med rdd og mekaniker.

V.D., Trersd.

Nu om stunder fdir man mange bevidst-
lose forklaringer pd de mest almindelige
feenomener. Pd en ny vogn skal bremserne
ganske rigtigt slides lidt til, for de fungerer
ensartet og godt, men det vil sige, at man
i begyndelsen skal benytte storre pedaltryk

J U L

Przsentation af de nye bil-modeller.

Kan biler flyve? 3
Veteranbiler i farver og dansk eje.
Mekanikeren giver tips.

Hvad kgrer statsoverhovederne i?
Vejledning i svindel med brugte vogne.
Bide bil og bdd — en dejlig hobby.

Hvorfor dor de allesammen?

Hvordan man kan prevekere sin vogn
— og hvad fagmanden gor.

® Og meget, meget mere spendende.

FORLAGET PALLE FOGTDAL . K@BENHAVN
S 0 0 5 o Bl S /S 7 i e
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til en given bremsevirkning, og derfor skulle
stoplygtekontakten snarere vere mere fol-
som. Kontakten er afheengig af det hydrau-
liske tryk og ikke noget som helst andet.
Vi har endnu aldrig hert om stoplygtekon-
takter, der skal slides til, s lad hellere De-
res Renault-forhandler finde en ordentlig
kontakt eller lad ham selv slide den til.

Jeg stdr overfor at give min Diana 1956
scooter den store vinteromgang og vil da
gerne have rede pa visse ting forst.

Scooteren har i en maneds tid haft den
kedelige vane ved varm eller halvvarm mo-
tor ikke at ville tende. Forst nér jeg slip-
per tendingsneglen (d.v.s. tager stremmen
fra dyna-starten) tendes gassen med et brag.
Dette kan gentage sig, indtil jeg skamfuld
over min stejende adferd tager det parti at
give den fuld choker, hvorefter den ho-
stende tager fat.

Jeg har netop skiftet tendrer i hab om,
at det ville hjzlpe pa sagerne. Det udskif-
tede tzndrer var 15.000 km gammelt. Gre-
bet af pionerdnden monterede jeg et HD-14
Lectra Fuel Igniter-sror«, og det har ganske

rigtigt hjulpet lidt pd bragene. De lyder -

ikke sd ofte.

Derimod edelagde jeg halvt mit tzndrers-
gevind i topstykket. Heli-Coil — godt og
billigt. Siger SMJ. Vilh. Nellemann finder
ikke 15 kr. dyrt. Inden jeg gar til biddet,
vil jeg dog sporge, om ikke andre gor det
samme arbejde for ferre penge.

Nér arbejdet er gjort, skal Lectra roret jo
monteres igen. Denne gang med moment-
negle. Hvor meget ma jeg give det i kgm
eller hvad enheden nu er?

Karbureringen volder mig ogsd kvaler.
Ved delbelastning og tomgang henholdsvis
hugger og hoster den, som var blandingen
for fed. Samtidig kan jeg pd tendreret (det
gamle) spore tegn pa mager karburering
efter langture med god marchhastighed.
Er nédlen mon slidt? Er det Bing karburato-
rernes indbyggede fejl, at spjzldet »han-
ger« og ikke straks gér i bund, nir man
drejer gashandtaget i tomgangsstilling? Kan
man polere det?

Angéende tendingen ville jeg gerne vide,
hvor man kan fa sin tendspole undersogt?

76%

Kan en Lucas Sports Coil »trekkes« af Dia-
naens el-anleg? Vil det mon hjzlpe? Skal
en anden kondensator monteres samtidig?
(Jeg korer meget sjzldent natkersel, sa
lygterne krzver ikke megen strem). Skal
tendingstidspunktet sazttes tilbage, nu der
er Lectraror monteret? Giver De Dem af
med at anbefale eller i det mindste henvise
til gode firmaer, som forstdr sig pa sddant
arbejde?

Kan et nyt dek ®ndre styrefornemmelsen
meget, nar det lige kasserede var helt blank-
slidt? (Undskyld, jeg er meget flov over
at have kort med det sd lenge!) Jeg foler
det, som om jeg skal vride styret rundt
i sving.

K.N., Hellerup.

De omtalte startbesverligheder er ikke
noget ukendt fenomen, selvom de selvfol-
gelig mest optreeder i forbindelse med biler.
Startstrommen stjeler simpelthen fra ten-
dingsanlegget, og tendingen sker derfor
forst i det ojeblik, man slipper startkontak-
ten. Fejlen skyldes i reglen for stor elek-
trodeafstand i tendroret eller en akkumula-
tor, der ikke er i topform. Lectra ror wvil
neppe hjelpe pa disse vanskeligheder, men
de skal tilspe:des med de normale 5 kgm.
Vilh. Nellemann opgiver prisen for et Heli-
Coil gevind til en halv snes kroner. Tidli-
gere har man opgivet noget lavere priser,
men det er i hvert tilfelde billigere end
en hel bosning. Den magre karburering kan
skyldes falsk luft ved spjeldet, men kan
tkke skyldes fastsiddende spjeld. Ved to-
taktere er der et hav af muligheder, nar
motoren gdr uregelmeessigt ved delbelast-
ning — fejlen kan skyldes karbureringen,
tendingen eller kulaflejringer for at tage
de mest almindelige drsager. Under de neevn-
te forhold skulle en sportsspole kunne an-
vendes med den eksisterende kondensator.
Tendingen skal ikke cendres med Lectra
ror. Forholdet slidt/nyt dek kan endre kore-
egenskaberne, s@ man ikke kender maski-
nen igen. Gleed Dem over den overstdede
livsfare, der ikke var mindre, end om de
havde stdet pd hender pd rekverket af
Rundetirn — omend Fknapt sd opsigtsvek-
kende.
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AF "OBSERVER"

D esvaerre skal bladet sa tidligt 1 tryk-
ken, at der ikke er nogen mulighed for at
bringe resultaterne fra USA’s Grand Prix
den 12. december pa Sebringbanen. Near-
mere felger i neste nummer og indtil da
blot felgende nyheder:

Storbritannien.

Eiter at have vundet konstrukterernes ver-
densmesterskab i sportsvognsklassen har
David Brown, som ejer Aston Martin fabrik-
ken, bekendigjort, at hans sportsvogne ikke
starter naste sazson som fabrikshold. Med-
delelsen blev begrundet med, at sportsvogns-
lebene efterhanden adskilte sig sd meget
fra deres oprindelige idé, og David Brown
fortrak leb med vogne, som meget ngje sva-
rede til de biler, publikum kan kebe. Heri
har han jo ganske ret.

Mr. Brown tilfejede, at Aston Martin
G.P. vognene derimod skulle deltage i de
kommende F1 leb, s lenge den nugzl-
dende formel er i kraft, d.v.s. til 1. januar
1961.

Hans udtalelser er blevet modtaget med
lidt blandede fslelser, men der er wutvivl-
somt alvor bag Aston Martins kommende
G. P.-indsats. P4 Goodwood banen har motor-
cykleverdensmesteren John Surtees provet
en DBR1-300 sportsvogn, og han bragte den
rundt pd 1 min. 33 sek. efter at have keort
en snes omgange. Hidtil har kun Moss og
Salvadori gjort det hurtigere med denne
model. Samtidigt kerte John Hartle (som
er Surtees’ skygge pad M. V.-Agusta’s fabriks-
hold) nogle lovende preverunder. Endnu
ligger det ikke klart, om de to motorcykle-
ryttere skal kere G.P.leb for Aston Martin,
men der er begrundede forhébninger.

Isvrigt har market fornylig demonstreret
nogle af de muligheder, der stikker i den
luksuspregede DB4-model. P& 20 sekunder
accelererer den fra 0 til 160 km/t — og
bremser til 0 igen!

Royal Automobil Club’s Rally, der i le-
bet af 5 degn ferte over 3057 km, var en
temmelig skrap affzre i ar navnlig pa grund
af vejret. Bl.a. var en del af strzkningen
i det skotske hgjland blokeret af dyb sne.
Forelobig star Burgess/Croft-Pearson som
vindere med en Ford Zephyr og Gold/ -
Hughes pé 2. pladsen med en Austin-Healey
»Sprite«. Der er imidlertid nedlagt protester
i anledning af beregningen forsividt angér
den blokerede del af ruten, sa det endelige
resultat kan ikke gives endnu.

Italien.

Det forlyder, at Piero Taruffi skal overtage
jobbet som lsbsleder hos Ferrari, hvilket
nok kunne tjene til at stramme disciplinen
og gere merkets indsats mere effektiv. Fa-
brikken har desuden revideret Fl-vognene,
som viste sig ret uhdndterlige pd mere snoe-
de baner. Den seneste udgave er bade kor-
tere og lettere (510 kg) samt forsynet med
en kraftigere motor pa 285 hk. Dog holdes
en anden motortype pa 255 hk i reserve til
baner, som serligt krever et godt drejnings-
moment ret langt ned i omdrejningsregistret.
Baghjulsophangningen er blevet mndret til

. to triangelarme p& hver side, men der eks-

perimenteres fortsat med de Dion-aksel op-
hangningen.

Rekordhjornet.

Som vanligt pd denne arstid har Monza-
banen varet skueplads for diverse rekord-
korsler.

I klasse I (251-—350 ccm) har en ny ud-
gave af »Nibbio« (som Lurani i sin tid debte
sin dverg-rekordvogn) sat fem nye inter-
nationale klasserekorder, bl. a. 500 km med
168.7 km/t og 12 timer med 157,6 km/t. Det
sidste resultat er en forbedring pa knapt
50 km/t over Lloyd’s gamle rekord. Moto-
ren var en Guzzi, monteret i et Volpini-
chassis med Ghia-karosseri. Korerne hedder
Campanella og Poggi.
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I klasse E (1501—2000 ccm) har Arthur
Owen og Bill Knight rumsteret med en
Cooper-Climax p& 1960 ccm og aflivet fem
rekorder fra 100 miles med 228,6 km/t til
500 km med med 221,7 km/t. Desuden satte
de ny timerekord med 228,9 km/t.

Bli bog.

Endelig kan jeg fortelle, at FIA har tl-
delt folgende kerere sinternational« status
for 1960.

Britiske: Jock Brabham (Australien),
Stirling Moss, Tony Brooks, Bruce McLa-
ren (New Zealand), Innes Ireland, Cliff
Allison, Roy Salvadori og Jack Fairman.

Amerikanske: Phil Hill, Dan Gurney,
Masten Gregory, Harry Schell og Caroll
Shelby.

Franske: Maurice Trintignant.

Tyske: Wolfgang v. Trips, Edgar Barth.

Svenske: Joakim Bonnier.

Belgiske. Poul Frére, Olivier Gendebien.

Ttalienske: Ingen.

Tiderne skifter unzgteligt. Hvor er arv-
tagerne efter Nuvolari, Ascari og Farina —
for blot at nzvne nogle af de italienske
mestre. Observer.

De danske hold i Rallye Monte Carlo.

Desvarre har holdet Erik G. Wissenbjerg/
Bent Edelholt maéttet trekke deres tilmel-
ding tilbage pa grund af Erik Wissenbjergs
sygdom. Derefter bliver den danske liste
saledes, idet det i sidste ojeblik lykkedes at
fa Thomas Kolbeck, Viborg, med i rally’et.

Abonnement pa
Skandinavisk Motor Journal

tegner man lettest ved
at indsende kr. 17,50
pa Giro 68833

Skandinavisk Motor Journal
Kongelysvej 14, Gentofte

766

1. Robert Nellemann/Mogens Skarring i
Ford Zephyr, 2. Jorgen Nielsen/R. Rottbsl
@rum i Volvo 444, 3. Knud Reidl/Kr. Lund-
steen i Citroén ID 19, 4. Prins Jacques/Vig-
go Petersen i Lloyd, 5. Carl Syberg i Volvo,
6. S. A. Andersen/Jack Nielsen i Citroén
ID 19, 7. Eric Whitmore/John Remer i Sun-
beam Alpine, 8. Andreas Geil/Berge Nielsen
i Ford Anglia 1960, 9. Morian Hansen i Ford
Zephyr, 10. Gunnar Henriksen/Kiehn Ber-
thelsen i Hillman Minx 1959, 11. Ernst An-
dersen/Vagn Dam i Volvo 544 Sport, 12.
Jorgen Andersen i Fiat 1800/59, 13. Bent
Jensen i Austin Cambridge, 14. Thomas Kol-
beck i Peugeot.

+*

I dagene 23. til 29. november kortes det
4000 km lange Gran Premio Argentino, og
det var ganske bemarkelsesverdigt, at NSU
deltog med et sterkt fabrikshold — og
tilsyneladende supertunede Prinz’er.

Lobet forte over vildsomme bjergstrazk-
ninger og gennem utallige vanskeligheder.
Blandt andet blev flere vogne beskadiget
af nedfaldende sten fra klipperne, medens
de var pa vej op i et 3200 meters bjergpas,
og pa denne strzkning kunne de sma
NSU’er notere en gennemsnitshastighed pa
90 km/t, medens de dagen for gennem-
korte en 1200 km lang etape med 113 km/t.

. Det er vist overflodigt at nevne, at NSU

vandt sin klasse. Den vindende Prinz blev
kort af Fangio’s elev Juan Manuel Bordeu.

*

I 1960 er det 4. gang, at Caltex aftholder
sin internationale skonomipreve, men selv-
om dette arrangement endnu er ganske ungt,
har det alligevel vokset sig s& sterkt, at
man i 1960 har bestemt sig til at @ndre det
sadan, at det bliver et arrangement, der
ogsd kalder pa de bedste sportskereres in-
teresse.

P4 forskellig made vil dette kunne mer-
kes, allerferst fordi man har opgivet nav-
net »ekonomipreve«. I stedet kalder man
det nu »Caltex Performance Test«. Selvom
man ikke kan hzafte betegnelsen rallye pa
lobet, skal deltagerne nok fa at merke, at
det bliver et sportsligt arrangement, de
skal deltage i.
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AC teendror

specielt til knallerter og scootere

| CYKLER & KNA

I

5 splinterny tandrorsty-
per specielt  fremstillet
til knallerter og scootere
bringes nu pda markedet.
AC tendrer med hot tip er konstrueret efter et inter-
essant nyt princip, der i hidtil ukendt grad muligger,

at sodende og skadelige belagninger brandes bort, efter-

handen som de dannes.

Prov de nye




sprit
kelervadske?

Kolesystemet 1 et automobil er et vigtigt, men emfindtligt led 1 driften. Nir det
drejer sig om frostsikring af keleren i vintersesonen, er der al grund til at vare
omhyggelig med valget af kelervadske, ogsd for at undgid senere besvzrligheder i form

af tzring, utztheder m. v.

Hvorfor bruger da si mange automobilister netop sprit som kelervadske?

een del sprit og 3 dele vand under
vore temperaturforhold beskytter ko=
ler og motor mod frostskader.

:

sprit er en koelervadske, der ikke tzrer.
Kolersprit nedsetter tvaertimod van-
dets angreb pd aluminium.

E

kelersprit ikke medferer hyppige ef-
tersyn og eftersp@nding af pakninger,
slangeforbindelser m. m.

:

kolersprit ikke gor koleren utat ved
oplesning af stenaflejringer eller lig-
nende.

:

kolersprit er renlig og ikke kraver

, s@rlige midler til rensning af kele-

systemet efter vintersasonen.

:

kolersprit er billigst i brug

:

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

Kolersprit kan altid anvendes, nir mo-
torens drifttemperatur ligger under 85° C.,

hvilket jo gzlder de fleste automobiltyper,
herunder ogsi typer med trykkeler.
Ogsi ved meget lave frostgrader vil den
ovenfor nzvnte blanding sikre fuldt ud
mod frostskader, fordi en kelerspritblan-
ding 1 modsztning til rent vand aldrig
vil fryse til en fast blok, men danne en
plastisk masse, som ikke kan forirsage
sprengning af koleren.

Ved efterfyldning af koleren 1 wvinter-
perioden haldes lige dele sprit og vand
pd koleren, hvorved spritstyrken 1 blan-
dingen vedligeholdes temmelig nejagtigt.

De overdrevne forestillinger om for-
dampning af sprit i kelervadsken kan
bedst stilles pa plads ved at se pa re-
sultaterne af de forseg, D.D.S.F. har
foretaget med en rakke automobiler
af forskelligt fabrikat. Disse forseg har
vist, at forbruget af sprit som regel
ligger under 2 liter pr. 10.000 km. Dette
svind svarer imidlertid til den nor-
male, gradvise fordampning af rent
vand, der altid finder sted i keleren.

EEN DEL SPRIT
OG 3 DELEVAND

GOR
DERES KOLER

FROSTSIKKER!

>

AKTIESELSKABET

DE DANSKE SPRITFABRIKKER




