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v/Egteparret “Waigands 115.000 km lange tur rundt om jorden pa en Puch knallert
~ er et stralende bevis for, hvad en lille moderne to-takt motor kan prastere, nar
~den bliver rigtigt smurt. P4 hele turen benyttede Alex Waigand Mobiloil til den
~meget hardt belastede motor, og dermed var det smoretekniske problem lest
helt og fuldstendigt. Mobiloil giver bedre skonomi og en mere levende motor.
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Elegante italienske linier przger
de nye BOSCH fanfarehorn og
det kraftige, festlige signal advarer
uden at skr@mme og er optakten
til »god tone« i trafikken. Kvali-
teten er den kendte - nemlig
BOSCH. Fra kr. 99.- pr. sxt.

En elegant gave til vognen er
BOSCH tagelygte og fjern-
projektegr, der udnytter de sidste
lystekniske erfaringer og sikrer
korslen i darligt vejr. Der findes
en lille storrelse til kr. 56.- og
en stor til kr.64.- pr. stk.

3 Nar man skal parkere eller bakke
i morke pa en smal vej eller i en
indkorsel, er BOSCH baklygte
uundvarlig. Den giver et klart,
bredt lysfelt 10 meter bag vognen
og sa koster den kun kr. 26.-.

&

En BLAUPUNKT autoradio i
vognen vil glede hele aret rundt.
Alle vil blive begejstret for dens
pragtfulde tone. Fis med forplade
fremstillet specielt til ethvert vogn-
merke. Fra kr. 414.- - tilbeher
fra kr. 78.- efter vognmarke.

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

o

En BOSCH elektr. rudevasker
er en REN forngjelse og giver en
behagelig og sikker korsel. Den
spuler ruden, sa viskerbladene pa
et ojeblik fjerner snavset. Kr. 80.-

BOSCH
GAVE
IDEER!

IMPORT:

A/S MAGNETO
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DET FANTASTISKE
FINSKE
VINTERD £K!

AAKA - HAKKAPELIITTA

TIL BADE LGS SNE OG FAST IS OG FEDTET FOQRE

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

Haka-Hakkapeliitta har
19°/, bredere slidbane
619/, storre anlzgsflade
dybere profileret slidbane
sugekopper i to planer

Std vinteren sikkert igennem pid HAKA-HAKKA-
PELITTA — lad Deres forhandler montere de be-
remte finske vinterdek nu.

IMPORT@R: VILH. NELLEMANN A/S, RANDERS — K@BENHAVN
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Sund fornuft pa fire hjul...

Er De familiefar med bildremme, kan De ikke gore noget
klogere end at investere Deres penge i CITROEN 2CV
— den spranger ikke Deres budget.

De far en bil med masser af plads til fire voksne plus
rigelig bagage, sma benzinudgifter og fremragende
koreegenskaber. CITROEN’s bergmte
forhjulstrek og affjedring, som
alle taler om, giver en
vejbeliggenhed, man skal helt
op i de store vogne

for at finde magen til.

CITROEN 2 CV

Vinder i sin klasse i Caltex okonomileb 1959 og 1960
med mindste benzinforbrug af samtlige deltagere
26,666 km pr. liter

2 CV STANDARD 2 CV model BRUXELLES 2 CV model BRUXELLES har en 2 cyl. 4-takts luftkglet motor pa
Kr. —d..ﬂmm.l Kr. aN.NAC‘n MN I_A ved w.m.oo o/m. Tandstangsstyring, terpladet centrifugal-
obling og 4-trins syncromesh gearkasse. Bruxelles modellens ud-
styr er i luksusklasse. Vinduesvasker, solskerm i begge sider, effektiv
varme og defroster, lommer i forderene, ekstra sideruder bagtil
Leveres i farverne: bla - gul - gren - lysegrd og lys inde i vognen, der tendes og slukkes automatisk.

EXCLUSIVE LEVERINGSOMKOSTNINGER

AUTOMOBILES CITROEN A/S . K@BENHAVN . AARHUS
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Redaktionelle strotanker

Det er nogle ret besynderlige tider, vi lever i, fordi uvi-
denhed og videnskab er placeret i hver sit hgjsaede, og der
er tilsyneladende ingen stgrre forbindelse mellem disse troner.
De videnskabelige studier bliver mere og mere specialiserede
og omfattende, hvilket ma siges at vaere en naturlig udvikling,
men samtidig sker der det paradoksale, at jo flere midler
man rader over til at bringe videnskabens iagttagelser og kul-
turel oplysning ud til den store befolkning, des mere for-
fladiget bliver oplysningsarbejdet, og des mindre tiltro har
man abenbart til den almindelige mands evne til at forsta
og interesse for at lere.

Det skal indrgmmes, at en enkelt af vore lesere med rene
ord har meldt fra, fordi »SMJ efterha&nden er blevet sa viden-
skabelig, at der skal en hgjere matematisk eksamen til, hvis
man skal kunne fglge med«. Der har nu aldrig i SMJ varet
matematiske opgaver, som en elev i tredie mellem ikke skulle
kunne klare, sa det ser vi helt bort fra, men dermed vere jo
ikke sagt, at en almindelig motorinteresseret borger ikke
skulle vide, hvad en brzksireg egentlig betyder.

Man har i TV de bedste muligheder for at bringe en op-
lysende fardselspropaganda lagt an pa kgreteknik, men alt
hvad denne kulturspredende institution kan prestere, er
forevigelsen af nogle bilvrag, nar der har varet et sammen-
stgd eller et uheld af anden arsag — veltede lastbiler synes
at veere det foretrukne. Det er maske vort held, at man holder
TV pa det rent underholdende niveau kun isprangt nogle fa
gode og belzrende udsendelser.

Jeg kom til at teenke pa alt dette, da der for nogen tid si-
den skete en forfaerdende ulykke pa Helsinggrvejen, der som
bekendt er en udprzget motorvej med beplantet midterrabat
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mellem de to kgrebaner. En bilist kom af
en eller anden uopklaret grund for langt ud
i hgjre side saledes, at de hgjre hjul kom ud
i den blgde grund ved siden af vejen, og
han kunne ikke rette vognen op igen. Han
tgrnede derefter mod et autovaern, som han
tilsyneladende nzrmest torpederede fra en-
den, og dermed mistede han ethvert hold
pa kgretgjet, der blev slynget tvaers over
kgrebanen, igennem bevoksningen og vi-
dere ud i de to modgaende vognbaner. Ulyk-
keligvis kom der her en personvogn med
relativ god hastighed, og selvfglgelig reg-
nede fgreren med fri bane. Der var intet at
stille op i den n=zvnte situation, og to men-
nesker blev drabt pa stedet.

Som allerede nzvnt aner man pa nuvae-
rende tidspunkt ikke, hvordan fgreren af
ulykkesvognen mistede herredgmmet over
sin vogn, indtil han ramte autovernet, for
der kan f.eks. veere tale om et ildebe-
findende, og den slags kan man ikke pa
nogen made gardere sig imod, men kun
vaere taknemmelig over, at ulykker pa dette
grundlag kun meget sjeldent forekommer.

I avisreferaterne om denne ulykke, blev
sporgsmalet om sikkerheden i autovearnene
bergrt, og det blev kritiseret, at der er tzt
beplantning mellem de to kgrebaner, da
disse hindrede udsynet, men der var ikke
et eneste belerende ord om de mangvrer,
man bgr udfgre, hvis man selv en gang
skulle komme ud for en lignende situation.

Autovernene opszttes pa sadanne steder,
hvor det er sandsynligt, at en vogn vil
veelte helt rundt, hvis den kgrer ud over
kgrebanen — altsd hvor der er tale om
grofter eller skrenter. Autovernene har
vist sig effektive, men det er naturligvis
ikke forudset, at man skal kere lige ind i
deres endestykker, hvilket vist ogsa er et
ret enestaende tilfeelde.

Med hensyn til beplantningen mellem de
to kgrebaner er det blevet fremhwvet, at
den speerrer for udsigten uden at gére gavn,
samt at man hellere ma have et autovaern
mellem de to kgrebaner. Beplantningen af
en serlig art roser samt sma piletreer har
imidlertid en dobbelt mission, og enhver,
der har ke¢rt om natten pa de tyske auto-
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baner, vil vide, hvilken velsignelse det er,
nar der er en solid beplantning mellem de
to kgrebaner, fordi man dels slipper for
bleendende lygter fra modgaende kgretgjer,
dels kan tillade sig at benytte fjernlyset.
Det er absolut ikke betryggende at kgre
med stor hastighed med kun nerlyset teendt,
og pa en befzrdet motorvej uden beplant-
ning mellem de to kgrebaner er det nesten
umuligt at kgre med fjernlyset tendt. Hvis
en motorcyklist er styrtet pa vejen, eller
hvis en lastvogn har tabt et stykke gods,
vil man absolut ikke opdage det i rette tid,
hvis man kgrer hurtigt med kun nerlyset
teendt, og nedsmtter man sin hastighed i
overensstemmelse med orienteringsmulig-
heden, ma man desveerre betragtes som en
ener, der er arsag til utallige overhalings-
mangvrer, og legger man sig bag en anden
vogn sadan, at man kan benytte dennes
Iygter som forlys, sd skal man vere meget
aftpagivende og klar til at reagere hurtigt,
hvilket ogsa bliver traettende i det lange lgb
__ rent bortset fra at det ikke er serligt be-
tryggende at kgre bag en bilist, der ta’r
chancen.

Beplantningens anden opgave er den, at
den i fuldt udvokset tilstand skulle vaere i
stand til at opfange en vogn, der kommer
ud i midterrabatten og tilmed ggre det pa
en si lempelig made, at der ikke skulle
veere stgrre fare for alvorlig legemesbe-
skadigelse. Dette forudsatter dog, at vog-
nen kgrer nogenlunde pa langs gennem be-
plantningen, men ogsa et autovern stiller
disse betingelser for at vere effektivt. Auto-
veernet kan imidlertid under ingen omsten-
digheder afskeerme for lyset fra modgiende
koretgjer. Endelig synes man at overse den
kendsgerning, at ogsd motorcyklister er en
slags mennesker, og selvom det vil hgre til
de absolut ubehagelige oplevelser for en
motoreyklist at ramle ind i den nzvnte be-
plantning, si levner den ham dog en chance,
hvad et autoveern absolut ikke vil ggre.

Forudsatter vi, at en bilist kommer uden-
for kgrebanen med de heéjre hjul, medens
han er ved sine fulde fem — et ildebefin-
dende altsa fraregnet — vil han under givne

IBlad venligst frem til side 732
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NU kan DE udnytte erfaringerne fra nasten 5 millioner km Mobil @konomileb

Vind Deres eget 9konomileb
med MOBIL OKONOMI. SERVICE

Den vzldige sum af erfaringer, som gennem
arene er samlet fra de verdensomspandende
Mobil Gkonomileb, stir nu ogsa til radig-
hed for de danske bilejere. - Qkonomi-
vinderne har i den lille Mobil-bog »15 rdd
om pkonomisk korsels samlet deres viden
om hvorledes bilisten selv pid afgerende
mide kan indvirke pi benzinforbruget. -
Pié Mobil-servicestationerne kan De f2
denne bog - og prev si samtidig Mobil’s
OKONOMI-SERVICE, som er lige si
vigtig for kerselsskonomien.

den gratis bog
om

eskonomisk karsel
hos Deres

v

MOBIL KONOMI-SERVICE
bestar af 3 dele:

MOBIL SERVICE - et fuldstaendigt

] vedligeholdelsesprogram, baseret
pa erfaringerne fra nzesten 5 mill.
km gkonomileb.

MOBIL BENZIN - braendstoffet, som
gang pa gang har bevist sin over-
legenhed | gkonomllgbene,

MOBILOIL SPECIAL - den gkono-
miske helarsolie, som anbefales af
alle ferende automobilfabrikker.

Drag fordel af denne helt ny form for auto-

service og besog den narmeste Mobil-for-

handler. - Han venter pi at give DEM
- forlang Deres andel af 25 drs erfaring i korsels-
okonomi!

Mobil-forhandier

| Mobil
\A%‘"

SQKONOMI . SERVICE
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Tomilisals

MODENAS MIRAKELMAGER

N h — trods overskriften handler denne
artikel hverken om Ferrari eller Maserati.
De udretter ganske vist adskillige bilmirak-
ler, men der findes ogsa andre mirakulgse
vaerksteder i denne lille norditalienske by.

Denne gang var det tanken at indlemme
en tredie af Modenas bilkonstruktgrer i
SMJ’s familiealbum, og herved har jeg den
forngjelse at prasentere Vittorio Stanguel-
lini.

Udtrykket konstruktgr er valgt med for-
s@t frem for »fabrikant«. Stanguellini giver
sig nemlig ikke af med bilfremstilling i sa
stor malestok, at hans virksomhed kan kal-
des fabrikation. Han henter en betydelig
del af sin indkomst fra sit velmeriterede
Fiat agentur med dertil hgrende repara-
tions- og servicevaerksted, men kommer De
manden lidt nzermere ind pa livet, vil De
hurtigt forsta, at han simpelthen elsker at
rode med biler — ene og alene for at fa
dem til at kgre hurtigere og bedre.

Denne karlighed er arveligt betonet, for
hans far, Francesco, begyndte som bilme-
kaniker i den glorvaerdige fortid, da biler
var sjeldne og nmrmest mystiske uhyrer.
Stanguellini senior forstod dog at temme
baesterne og deltog med gode resultater i
mange lgb. En af hans mest begejstrede
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tilskuere var sgnnen, som fra barnsben ind-
andede motoratmosfere og fik mekaniker-
fingre.

I nogle ar ngjedes den opvoksende Vitto-
rio med at kale for de motorer, han fik pa
verkstedet, men efterhianden larte han at
lokke de slumrende krafter frem, og i
1935 fgjede han en swmrlig tuningsafdeling
til det mere hverdagspraegede Fiatvaerksted.

Virksomheden var kommet godt i gang
inden krigen, og en Stanguellini — tunet
Fiat — var allerede dengang en rap lille
tingest. I et 1600 km langt lgb fra Tobruk
til Tripoli (en streekning som de italienske
soldater senere tilbagelagde meget hurtigt
et par gange, skarpt forfulgt af allierede
styrker), kgrte Baravelli en »Topolino« med
102,8 km/t i gennemsnit. Det var ikke no-

get, en Standard Topolino kunne prastere,

men nar Stanguellini havde haft fingre i
den, var det en helt anden sag.
Efter krigen tog mirakelmageren fat, hvor
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han slap, og tunede Fiat’er i mange forskel-
lige udgaver. Samtidigt begyndte han i be-
skedent omfang at bygge sma sportsvogne
med rgrchassiser og Fiat-mekanik. Det var
selvfglgelig aldeles uundgaeligt, at han og-
sd matte ga sa vidt, at Fiats udmerkede
motorer ikke lengere kunne ggres »skrap-
pe« nok. Neaste logiske skridt var derfor
egne motorer med dobbelte, overliggende
knastaksler — stadig med Fiat-blokke som

Det er en beskeden lygtefering, der er
pi denne 750 ccm racersportsmodel fra
1950-51, men det er en fin lille vogn
med temperament.

basis, men ellers uden nzrmere forbindelse
med Turin.

Stanguellini koncentrerede sit egentlige
byggeprogram om to motortyper: tipo 750
og tipo 1100. Begge motorstgrrelser leveres
i forskellige »grader« og kan installeres ef-
ter behag og betaling i diverse vogntyper:
Standardvogne, sportsmodeller og racer-
vogne. De to sidstnzvnte typer bygges helt
0og holdent hos Stanguellini, og det var i
forste rekke dem, der skulle kigges near-
mere pa.

750 cem motoren er firecylindret (tidli-
gere 62 < 62 mm, nu 70 X 59 mm). Ven-
tilerne er monteret skrat i topstykket med
en indbyrdes vinkel pa 90 grader og abnes
af to overliggende, kaededrevne knastaksler.
Krumtappen drejer i tre solide hovedlejer,
og motorens indvendige dele er omhygge-

ligt bearbejdede med polering. Et bundkar,
der rummer 5 liter olie, lukker motoren
forneden.

Brandstoffet tilfgres gennem to dobbelte
Weber-karburatorer af en stgrrelse, der far
den bette maskine til at se endnu mindre ud.

I sportsudgave til normal superbenzin og
med batteritending udvikler »Bialbero 750«
75 hk ved 7.500 o/m. Med kompressionsfor-
holdet gget fra 9:1 til 11:1, magnetten-

ding, andre knastprofiler og @ndret tuning
er den i racerform og med racerbrandstof
oppe pa 80-90 hk ved 8.000-8.500 o/m.
Dette lille vilddyr af en maskine monte-
res med en tgr enkeltpladekobling, en fire-
trinsgearkasse og en almindelig kardanaksel
til bagakslen. Det hele anbringes i et stift
rgrchassis bestiende af to hovedrgr som
sidevanger og spinklere traverser. Dimen-
sionerne er ens for sports- og vaddelpbs-
chassiset: akselafstand 200 cm, sporvidde
116,6 cm for og 113,3 bag. Affjedring og op-
hengning er ikke meget opsigtsvaekkende:
Fortil en hgjtliggende, tveergdende blad-
fjeder og triangler forneden, bagtil en stiv
aksel i skruefjedre og fremadrakte sving-
arme. Teleskopstgddeempere benyttes i alle
fire hjgrner, og bagtil er der monteret en
kraengningsstabilisator.
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Veeddelgbskarosseriet er en ganske klas-
sisk monoposto, mens der om den toperso-
ners sportsmodel er svgbt et lekkert Scag-
lietti karosseri af den slags, der far vognen
til at »kgre«, selvom den holder bomstille.
Det er ikke noget turistkarosseri, men et
reguleert sportskarosseri. Ogsa andre af de
italienske formgivere har ikledt den lille
vogn, bl. a. Reggiani.

Sportvognen vejer 360 kg og er god for
180 km/t, mens racermodellen (320 kg) kan
klare 200 km/t. Begge er yderst effektive
vogne i deres respektive klasser og har
mangfoldige sejre og mesterskaber pa deres
kappe.

Bialbero 1100 motoren har straks mere
kendte dimensioner, 68 X 75 mm, der rgber
Fiat-ophavet. Dermed ophgrer slegtskabet
ogsa, for maskinen er opbygget med to over-
liggende knastaksler efter samme recept
som 750 modellen.

Igvrigt felger hele vognens specifikation
den mindre model, blot er akselafstanden
210 em og den bageste sporvidde 120 cm.
Fortil er de 116,6 cm bevaret. Vognen vejer

med Scaglietti karosseri 480 kg og kan med
motoren tunet til 95 hk ved 7.000 o/m kgre
lidt over 200 km/t.

Som det fremgar af beskrivelserne, er disse
Stanguellini modeller ganske typiske eks-
empler pa »klassiske« sportsvogne. De fgl-
ger pa alle punkter gaengs italiensk praksis
og formar at hevde sig i deres respektive
klasser ved gode kgreegenskaber, stabil me-
kanik og forngden ydeevne. Det var vogne
som disse og f. eks. Abarth’s forandrede
Fiat-modeller, der stod fadder til Junior-
formlen, en slags grundskole for vordende
Grand Prix kgrere.

Derfor var det nzrmest uundgaeligt, at
Stanguellini som en af de fgrste konstruk-
tgrer skulle prasentere en Junior-racer pa
Turin udstillingen i 1958, og sidste ar var
market nermest suverent i Junior-gruppen.

Ogsa med Junior-modellen holdt Stan-
guellini sig til den slagne vej, og det var
enshetydende med tev i nesten alle 1960-
lgbene. De britiske Junior-racere med heek-
motor har vist sig ganske overlegne i ar,
si maske Signor Stanguellini skulle have

/
HOLD
KULDEN

UDE

Leverestil betjening frainstrumentbrat
eller med fuldautomatisk betjening,.

Skan motoren..... Spar pa benzinen!

kolerjalousi
i)

680

\ A




Stanguellini var en af de ferste, der byggede en Junior-racer, og her

ses han sammen med sin Formel-]J vogn, der slet ikke er si lille i de

ydre mal.

studeret den indgéende analyse, SMJ bragte
i januar- og februarnumrene 1959. Her blev
opskriften pd de sejrrige Junior-vogne gi-
vet. Formentlig lmser Stanguellini ikke
dansk, og desuden er hans bilkonstruktio-
ner sa traditionsbundne, at han nappe vil-
le vige fra sin vante praksis — men selvom
det har veret lidt smat med sejrene i 1960
lgbene, er der alligevel grund til at kigge
lidt pa hans Junior-racer. Det er nemlig en
lekker, lille bil.

Som bekendt foreskriver reglementet en
standardmotor uden overliggende knastak-
sel og med et maksimalt slagvolumen pa
1.100 cem. Den velprgvede Fiat 1100 blev
derfor det selvfglgelige udgangspunkt. Da
formlen foreskriver kommercielt brendstof,
holdt Stanguellini sig til et kompressions-
forhold pa 9:1, sa ved 6.500 o/m havde han
75 hk til radighed. Motoren er placeret
foran i vognen, noget til hgjre for chassisets
midterlinie, og fra gearkassen, som er mon-
teret pa koblingshuset, fgrer den korte kar-
danaksel forbi fgrersmdet, der er forlagt
til venstre. Differentialet er anbragt til hgj-
re pa den stive bagaksel.

Chassiset er nzsten identisk med sports-
chassiset. Akselafstanden holder reglemen-
tets minnimalmal pa 200 em, mens sporvid-
den er stgrre end de som mindstemal fore-

skrevne 110 em. Vognen sporer 122 for og
123 bag.

Affjedringen er standard Fiat 1100 fortil,
mens den stive bagaksel er affjedret med to
lette, lodrette skruefjedre. Den fgres af to
fremadrettede radiusarme pa hver side og en
tap, som er monteret ved siden af differen-
tialet og glider i en skinne pa chassiset. Op-
rindeligt var bagakslen yafstivet« over for
sidevacrts pavirkninger ved hjelp af to
tvaergaende wirer, men det system viste sig
ikke gunstigt i praksis.

Karosseriet er nydeligt pladearbejde, ud-
fort af Modenafirmaet Vaccari e Baccarini.
De enkelte plader er nittet til chassiset, og
hele opbygningen er forbilledligt stiv. Vog-
nen ligner en diminutiv Vanwall, men har
en skemmende gevakst pa motorhjelmens
hgjre side for at kunne huse de to valdige
Weber 35 DCO 3 dobbeltkarburatorer.

Ved en gennemgang af konstruktionen
faestner det indtryk sig, at Stanguellini ma
have undervurderet konkurrencen fra de bri-
tiske Lotus og Cooper vogne. I sammen-
ligning med disse virker Stanguellini’en
stor og voldsom — men samtidigt ma det
indrgmmes, at den i hgjere grad svarer til
ens vanebestemte forestilling om en racer-
vogn. Desuden var det nok biler som Stan-
guellini, der foresvaevede Junior-formlens
ophavsmand, Johnny Lurani. At englaen-
derne sa gik et skridt videre, kan ikke leg-
ges dem til last, men det sved i den ita-
lienske nationalstolthed.
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Denne 750 ccm sportsvogn lmgger ikke skjul pa sine reele hensigte

r, men den er sikkert ikke sa hensigtsmeassig i et

fugtigt klima.

Det forekommer imidlertid usandsynligt,
at Stanguellini skulle opgive at ggre sig
geldende, og jeg ville ikke blive forbavset,
om mirakelmageren fra Modena lever op
til sit navn og prasterer en ny og mere
tidssvarende konstruktion.

Meget vil nok afhwznge af finansproble-
merne og den tid, han kan ofre pa et nyt
Junior-projekt. Stanguellini har nemlig nok
at ggre med mirakelkure pa private stan-
dardvogne, som i ret store tal bliver bragt
til hans varksted for at blive til ulve i
farekleder.

Stanguellini-repertoiret for modifikatio-
ner er meget stort. Recepterne er de vanlige,
men udfgrelsen er af serlig hgj kvalitet, og
mulighederne for at fi sine specielle gnsker
opfyldt er serdeles gode.

Den beskedne Fiat 500 tunes op til 19 hk
pa normal benzin og en tophastighed af godt
105 km/t. Samtidigt forbedres driftsgkono-
mien. Hvis ejeren vil holde sig til super-
benzin, kan motoren tunes til 25 hk og
115 km/t.

Fiats stgrre modeller undergar tilsvarende
modifikationer med tilsvarende resultater,
og Stanguellini leverer snart sagt alt i spe-
cielle topstykker, indsugningsmanifolds, kar-
buratorer, udstgdningssystemer, ventiler,
stempler, krumtappe, knastaksler, bundkar
m.v. Der er meget lidt af den originale
motor tilbage, hvis kunden bestiller den
pstore omgang«. Hertil hgrer igvrigt ogsa
en modificeret kobling, en specialgearkasse,
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serlige bremser og stzddempere samt an-
dre kron- og spidshjul i bagakslen.

Hos Stanguellini hersker der en frodig
mangfoldighed. Ideerne prgves gerne, og
mester arbejder selv utrwtteligt. Bade med
tuningsarbejde og med mere grundlzggende
konstruktions{inesser. Blandt hans patenter
er et desmodromisk ventilsystem, og han
har gennem nogen tid eksperimenteret med
en ny, femtrins gearkasse af motoreykle-
type til sine konkurrencevogne.

Set udefra er det mest mirakulgse vel nz-
sten, at manden kan eksistere med denne
lille specialvirksomhed. Der kan ikke pro-
duceres mange Stanguellini sportsvogne ar-
ligt, og Junior-vognene fremstilles ej heller
i store tal. Naturligvis giver tunings- og mo-
difikationsvirksomheden indtzgter og salg
af Fiat-vogne ligeledes. Men hvis indkom-
sten plgjes lige tilbage i hygningen af racer-
vogne, kan gkonomien godt blive lidt an-
spandt.

Derfor har Stanguellini vogne og tunede
biler fra denne lille virksomhed et mere
personligt anstrgg end det store flertal, og
derfor har hans navn sin plads i bilernes
familiealbum. Ikke nogen stor plads, men
en fin plads.

Skulle De komme til Modena, sa kig in-
den for i Officine Stanguellini pa Via Sche-
doni 21. Det er en oplevelse at se mirakel-
magerens virksomhed i funktion. Men hold
hovedet klart, for Stanguellinis fristende
legetgj er ikke billigt. Det er bare sa for-
bistret tiltreekkende.
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KVALITET OG PRIS

Alt i Anglia er gedigen engelsk kvalitet, og alligevel
er prisen kun kr. 14.450 exclusive leveringsomkostninger.

[
®
| BENZINFORBRUGET )
| Anglia kerer let og ubesvaret 16-18 km pa literen. Det
vil sige f. eks. herfra til Rom for ca. 125 kr.! FORMGIVNING OG UDSTYR
® Anglia er indbydende og luksuriest udstyret. Dens sar-
3 przgede og elegante ydre linier skiller sig afgerende
ACCELERATION ® og fordelagtigt ud fra mzngden.
Anglia’s topventilede overkvadratiske motor er levende
og lynhurtig i optraekket. | labet af 15 sekunder kommer
De fra 0 til 80 km i timen. @
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L) PLADS OGSA TIL BAGAGEN
Anglia'har rigelig plads til bade forer og passagerer. Det
VEJBELIGGENHED tretter ikke at kere ANGLIA p& langture... og si er
Anglia ligger dejlig stet og stabilt pi vejen... paalle @ der masser af plads i bagagerummet.
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RAAMLS
Storste benzin-fremskridt i 38 ar ‘Metnyl,
KPPV 4

En helt ny
benzin

ACCELERATIONS |
_ KRAFT

PROV DEN!
MARK FORSKELLEN!

Den seneste tekniske forskning pé
Caltex laboratorier har vist, at Me-

— en forskel i thyl er det eneste antibankemiddel,

som i forbindelse med de moderne,

acceleraﬁon_kraff raffinerede benziner bevirker, at
’

alle motorens cylindre, under alle
forhold, fir konstant tilfersel af
brazndstof med det korrekte oktan-
tal.

at De V’I f@le det Selv ved den kraftigste accele-

ration forhindrer Methyl derfor
som om motorbankning og det dermed fol-
gende kraftspild.

De har fa°ef Det betyder langt storre sikker-

hed ved overhaling, bledere gang,

en he” ny b’I I konstant topydelse af motoren og

den hgjest opnéelige benzingko-
nomi.

KUN HOS CALTEX

s& fantastisk,
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., KOBT

SOM BESET”

Vor fgrste motorcykelhandel gik som
beskrevet pa den made, at salgeren var
umyndig, og selv om vi kunne have kgbt
maskinen af forhandleren, si foretrak vi
at trekke os tilbage. I det navnte tilfelde
kom forhandleren til at std med en del ud-
gifter, som nzppe lader sig daekke, da der
ikke bevisligt er sket nogen vardiforrin-
gelse af den solgte maskine, som var brugt,
og nogen udgift pa den byitemaskine, som
vi ville have kgbt, har der ikke vzret. Igv-
rigt er der flere tilfelde, hvor umyndige
kzbere, der ikke selv kunne riade over
selvtjente penge, blot matte aflevere ma-
skinen igen, uden at szlgeren fik nogen

Akkumulatoren og dens omgivelser kan altid give et fingerpeg om et koretojs pasning. I dette tilfzlde er den ene del af
Der er ,sulfat* pa den ene polsko, og meget kunne tyde pa overkogning.

Vi praesenterer »Flaske«,
der i de kommende mane-
der skal pa operations-

bordet hos SM.J.

erstatning for verdiforringelsen, sa derfor
er der grund til at advare bade forhandlere
og private motorcyklister mod at salge til
unge mennesker uden forinden at fa sikker-
hed for deres virkelige alder ved dokumen-
tation.

Vi kaster os derfor ud i en anden handel,
og vi kan jo lige sa godt blive i huset BSA.
Nar vi slar ned pa en Golden Flash fra 1953,
sa er det absolut ikke fordi, det var en ma-
skine, vi ville valge, hvis vi skulle aflgse
knallerten med en motorcykle, men fordi
den her omhandlede maskine tilsyneladende
er i en uoverskuelig radselsfuld stand, sa
vi kan dels fa lidt reparationsteknik gennem-
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gaet, og vi kan tale om priser og mange
andre ting, der kan blive vardifulde oplys-
ninger for savel verende som vordende mo-
torcyklister.

Medens man med enkelte brugte motor-
cykler omtrent pa gre kan opstille et over-
slag for det belgb, maskinen vil sta i, nar
den er repareret og i tilfredsstillende stand,
sa er der ogsa maskiner, der er temmelig
uoverskuelige i reparationsudgifter. At dgm-
me efter den gresgnderrivende larm, der
kom fra den misrggtede stakkel, ville denne
kalkulation bestad i at legge den vasent-
ligste part af reservedelskatalogets priser
sammen, men vi vil hellere se, hvordan vi
med de gode gamle fiduser kan foretage
en af de rigtig fine reparationer til den
billigste pris — indenfor @ldre motorcyk-
listers kredse var en »skottereparationg
faktisk noget meget fint, for lige sa be-
rygtede skotterne er for deres narighed,
lige sa berpmte er de som maskinister. Nar
der er en skotte i maskinrummet, si2 kom-
mer kveernen ogsa til at gi pa den ene eller
den anden sindssyge made.

Nu ser vi imidlertid i dnden hvordan en
sadan opslidt motorcykle kunne blive solgt
til en ung, uerfaren mand: Motoren vil bli-
ve startet med et drgn (for ellers vil den om-
gaende ga i std igen), derefter lader man
den ga et gjeblik pa et meegtigt omdrejnings-
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Disse lydpotter er meget pzne, men
de er ikke originale, og maskinen
kan derfor ikke g gennem synet,
for den er blevet monteret med ori-
ginale lydpotter, hvilket er en be-
tragtelig ekstraudgift.

tal, der lyder bade overbevisende og meget
betagende, og si vil motoren blive stoppet
igen (det var i dette tilfzelde ikke helt sa
let og elegant som starten, for kortslut-
ningskontakten duede ikke). Sa vil der
vaere et pjebliks tavshed, og sa vil salgeren
sige: »Ja, det er skam en maskine med smeld
i«, og med et lunt smil vil han tilfgje, »det
er jo ikke krefter, den mangler«. Alle
mangler og defekter bliver bagateliserede,
og sa skifter vraget ejer. Det er ikke lutter
solskinstimer, der venter den unge mand,
nar han ved bitter erfaring bliver klar over,
hvordan en motorcykle ikke skal vere.
Selv de mest erfarne specialister vil ikke
pa punkt og prikke kunne sige, hvor mange
omkostninger, der vil lgbe pa regningen,
fgr maskinen er tip top, for i sa tilfelde
ma hele herligheden splittes ad, og man kan
nu en gang ikke si godt skille hele ma-
skinen i stumper og stykker, for sa med et
beklagende skuldertrzk at meddele sal-
geren, at den ikke har interesse. Til De
uerfarne unge meend vil vi derfor gerne
sige, at det er ingen skam, hvis de ikke pa
stedet kan vurdere en maskine af denne art,
for det kan vi heller ikke — en sadan vur-
dering ville jo tage omtrent den samme tid
som reparationen. Tag derfor en erfaren
ven eller en mekaniker med, eller betro
den forste handel til en velanskreven for-




Han er si skazv, at man bliver helt
svimmel af det. Den skeve ,ka-
sketskygge® pa forlygten er sdmand
forskzrmen. En ken lille bule er der
ogsa i tanken.

handler, der ikke har rad til at snyde Dem.
Frem for alt: Sld koldt vand i blodet, og
lad vaere med at handle uden omtanke, for
har man ventet 18 eller 20 ar pa at fa en
motorcykle, sa kan man ogsa vente et par
dage ekstra og fa et solidt kgretgj.

Den her omhandlede Golden Flach dgber
vi i al stilhed ’Den gyldne flaske’ og for
nemheds skyld kalder vi ham bare ’Flaske’.
Vi konstaterer, at han har haft et styrt, for
han er urimelig skav i forskeermen og lygte-
huset — man bliver helt svimmel af at se
ud over styret. Vi kan se, at den ene fod-
hviler pa brutal made har slaet nogle buede
streger over forkazdedakslet, da den under
styrt eller pakgrsel er blevet vredet ud af
sin naturlige stilling. Der er ogsa nogle buler
i tanken. Det elektriske anleg er sindsop-
rivende defekt pid en meget humoristisk
made — der sker ikke noget, nir man ten-
der lyskontakten, men lyset teender i speedo-

Kadekassens pafyldningsdzksel er
blevet erstattet med en paklistret
plade, og bag den ligger en livs-
farlig, slaskende forkzde. P& kezde-
kassen ser man mearkerne efter fod-
hvilerens vridetur, der markerer en
veltning. I virkeligheden er disse
merker ret svage, men vi har truk-
ket dem op med farvekridt.

meteret, nir man treeder pa sadlen. Det vil
overstige et almindeligt menneskes kraefter
at finde ud af de dybere arsager til dette og
flere lignende faxnomener, si vi dgmmer
ham til et nyt ledningsnet.
Pafyldningsproppen i forkzdekassen er
forsvundet, og i stedet for er der blevet kli-
stret en rund blikplade — det er sikkert et
af disse provisoriske landevejsarbejder, der
har indtaget en mere permanent karakter,
men gevindet i hullet er i orden, sa der er
kun tale om en femkroneseddel til en ny
prop. Derimod er Flaskes forkade slidt
op, og den slasker rundt i kadekassen pa
en faretruende made, sa den giver et meget
betydeligt bidrag til det samlede stgjniveau.
Den er rusten, og det, der burde vere olie,
er nermest slam, si han er ikke ligefrem
velpasset. Blot vi dog kunne gsre motor-
cyklisterne begribeligt, at en sadan slasken-
de forkzde er absolut livsfarlig, for den




kan brzkke eller hoppe af, og blokerer den
koblingens kadehjul, sd blokerer baghjulet
ogsi, og man har ingen chance for at holde
maskinen pa ret kgl. Man vil nemlig —
hvis man da ellers er rutineret — instinktivt
tage koblingen, men den lader sig ikke ud-
lgse, og inden man kommer i tanker om at
finde et frigear med pedalen, er det for sent.
En slidt forkade er lige sa farlig som et de-
fekt deek — og erlig talt, hvem vil med
fuldt overleg s=tte liv eller fgrlighed til,
blot for at udskyde en beskeden udgift til
en fork=de.

Den tidligere ejer har ikke varet helt
hjemme i de tekniske funktioner, for der er
boret et lufthul i olietankens daksel, skgnt
tanken er forsynet med en effektiv udluft-
ning udenom d=kslet. Det hgjre udblaes-
ningsrgr er blat, hvilket kunne tyde pa en
defekt knastring i magneten. Kompression-
en bgr i et sekund kunne holde en fuld-
vegtig mands hiele veegt pa kickstarterpe-
dalen, men kompression er ikke det, der er
mest af. Til gengeeld er der styrtbgjler, der
har baret en eller anden form for horn,

men et sadan signalapparat mangler helt og
komplet.

Lydpotterne er af megafontypen med dem-
per, og de svarer ikke til standardspecifi-
kationen. Erfaringsmeaessigt kan det koste
en bgde pa 150 kroner at kgre med den slags
lydpotter, og maskinen vil ikke ga gennem
synet, fsr der kommer originale potter pa
— dette til eftertanke. S& mangler der lidt
bolte i forkadekassen, bagkaden er uorigi-
nal, bremsebeleegningen er tilsyneladende
slidt ned, hvis det da ikke er bremsearmene,
der er vendt forkert, bremsepedalens bgs-
ning er slidt op, betrekket er delvis flaet
af twinsadlen. Tilsyneladende er bade stel
og gafler samt affjedring i orden, men der
er blevet lakeret ovenpa rust og meget andet
godt ved bagkadens skerm. Akkumulato-
ren har kogt over alle breder, og bgjlen, der
skal holde akkumulatoren pa plads er del-
vis teeret over af syren.

Man kunne kort og godt bringe en me-
kaniker pa St. Hans, hvis man afleverede
den med den besked, at den gerne skulle
vaere i orden til i morgen eftermiddag, men

en BMW

300 cc

Vi har alt i

tilbehor til

. PRISFALD KR. 805.-

P2 motorcykelkerekort, langt under motorcykelpris.
NU KR. 7.110 leveret i Deres navh PA GADEN.
F4 Deres pa det torre — kor en lun vinter i mede i
Isetta 300.
Deres brugte keretgj i bytte til hgjeste dagspris.

Nu skulle De kobe Deres Isetta hos

SKJO LD P. VODROFFSVE] 56 — NORA 4310

Udbetaling fra kr. 1.600.
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det var altsa meningen, at Flaske skulle give
anledning til nogle fslgende artikler om re-
paration, og ens fingre ligefrem klgr efter
at ggre noget ved sagen — Vi kan faktisk
allerede godt lide Flaske, for han er som
en misrggtet hund, der treenger til lidt ker-
lig pleje.

Hos BSA vil man slet ikke salge Flaske
til en almindelig kunde, fgr han har veret
pa verksted, men vi far lov til at kgbe ham
»som beset«. Dette udtryk vil vi gerne for-
klare lidt nzrmere. Nar vi kegber en ma-
skine som beset, vil det sige, at vi ikke kan
komme og ggre vrgvl over abenlyse mang-
ler, hvilket vil sige alle de foran nevnte
defekter. Derimod er en szlger ikke dak-
ket ind med »kgbt som beset«, hvis der er
tale om en skjult fejl. Dette kan i en vand-
kglet motor veere en frostsprangt motor-
blok, det kan vere noget sa uhyrligt som
en svejset plejlstang, det kan vere et kugle-
leje, der er blevet erstattet af en bgsning
eller lignende. Vil man vezre pa den helt
sikre side, skal man dog pafgre sadanne
forhold pa ksbekontrakten. Mellem BSA
og os foreligger overhovedet ikke nogen
kobekontrakt, og begge parter er meget nys-
gerrige efter at se, hvad Flaske skjuler i
sit indre, si der kan pa det punkt aldrig
opsta juridiske divergenser imellem os, men
slet si gnidningslgst gar ikke alle forret-
ninger. Lad det derfor vere en gylden regel,
at alle aftaler og lgfter skal afgives skrift-
ligt og pafgres kgbekontrakten, sa er man
sa dejligt fri for grkeslgse diskussioner
bagefter.

Inden vi splitter Flaske i en rackke sik-
kert overraskende enkeltdele, vil vi fore-
tage en provekgrsel for at konstatere, hvilke
defekter der er ganske abenbare, og for at
sammenligne hans prastationer fgr og efter
den store omgang. Pa en eller anden made
ma vi traekke lidt ledninger saledes, at han
kan fa et godkendende nik fra ferdselspo-
litiet, hvis vi skulle blive stoppet (sa se i
nade til lydpotterne), og jeg korer ikke si
meget som en meter med den maskine, fgr
der er sat en ordentlig forksede pa, men el-
lers vil vi ikke rgre ved ham. Derefter skal
vi s& i tekst og mange billeder gennemga

Vinklen mellem bremsearm og kabel er stump og helt

forkert. Der er den mulighed, at armen blot er mon-

teret forkert, men det er nok si sandsynligt, at bremse-
belzgningen er slidt op.

hele reparationen i si almene vendinger, at
det vil have interesse for alle motorcyklister
uanset marke. Tillige har vi planer em at
gore noget lignende med en mindre kompli-
ceret og langt billigere maskine for at se,
hvor billigt man kan erhverve sig et robust
kgretsj, og det er ikke udelukket, at vi af-
slutter med en to-takter.

Flaske koster 3000 kroner »kgbt som be-
set«, og vi skal vist vere heldige, hvis re-
parationen kan ggres for 1500 kroner, men
si er han dog alligevel hjemme til en meget
fornuftig pris, nir man tager i betragtning,
hvad en maskine af denne stgrrelse koster i
dag. Med hensyn til kalkulationen, sa er
den noget i retning af tenk pa et tal og
hils pa en gast, og s& ma man jo habe, at
det ikke bliver kongens foged — vi far se.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
ZGIR 2403 ZGIR 4803
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Pifyldning af den flydende gas sker tilsyneladende pa samme made som optankning med benzin, men slangen og for-
bindelsen er tryksikker.

Hvad
med
Gas?

D a snart enhver dansker med respekt for
sig selv har veret i Italien pa ferietur, vil
det ogsa vere velkendt, at man pi de mange
landevejsreklamer finder annoncer for gas,
hvilket kan virke lidt fremmedartet. Navne
som Pipigas og Agip vil vaere velkendte, og
de mere skarpsindige af vore lasere vil sik-
kert ogsa have lagt mearke til gasbeholdere
anbragt pa navnlig lastvogne med ca. 2 tons
lasteevne eller deromkring.

Ogsa andre steder i Europa er der dukket
forskellige former for gasdrift op, og vi skal
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i denne artikel se lidt nzrmere pa fenome-
net, da gas som brzndstof til bilmotorer
nu ogsa har holdt sit indtog i Danmark. Rent
principielt kan vi skelne mellem to former
for gasdrift, nemlig flaskegas og flydende
gas til pafyldning. De ovenfor nzvnte ita-
lienske gasfabrikater leveres som flaskegas,
idet man simpelthen udskifter gasflaskerne
pa ganske samme made, som tilfzldet er ved
flaskegas til husholdningsbrug. Disse flasker
optager en del plads, hvilket ikke spiller no-
gen rolle i forbindelse med lastvogne, ved
hvilke man altid kan finde husrum under
ladet eller lignende steder, men ved per-
sonvogne er flaskegasdriften lidt upraktisk,
fordi gasflaskerne ville optage det meste af
bagagerummet — sa vidt vi ved, leveres den
italienske gas kun i lange flasker af samme
facon som ilt- og gasflaskerne til et svejse-
veerk, da man kun regner med anvendelsen
til kommerciel kgrsel. Under alle omsten-
digheder er flaskegassen upraktisk pa den
made, at udskiftningen af flaskerne er for-
holdsvis langsommelig og besverlig, sa der-
for ser det ud til, at den flydende gas til
pafyldning vil blive den mest udbredte me-
tode.



Uvagerligt stiller man sig selv det spgrgs-
mal: Hvorfor i det hele taget gas? Vi er jo
ingenlunde s& blagjede, at vi tror, at der
udelukkende er fordele — sivel tekniske
som gkonomiske — ved dette brandstof, for
sa ville det vere en ren forzering, og man
far som bekendt ikke ret meget foreerende
i denne verden. Vi skal derfor i det fglgende
prgve at stille regnestykket op, idet vi dog
pa forhand kan rgbe det ret serpregede re-
sultat, der viser, at der er savel tekniske
som gkonomiske fordele samt tekniske og
ander visse omstendigheder ogsa gkonomi-
ske ulemper.

Den gas, der er tale om, er et paffalds-
produkt« fra benzinindustrien, men benzin-
industrien er et hgjst ejendommeligt feeno-
men, idet forskellige jernharde personer
konkurrerer pa livet lgs uden at give sa me-
get som en hundredede gre ungdvendigt fra
sig under produktions- og slagsprocesserne,
medens de samme harde drenge en gang om
aret slapper af i et par minutter ved en god
cigar, medens driftsregnskabet studeres, og
derefter uddeles nogle millioner eller sa af
overskudet til humanitere formal. Nar man
ser bort fra slam, mudder og vand, der fol-
ger med raolien op fra borehullerne, kan
man vist ikke tale om affaldsprodukter fra
olieindustrien, for alt bruges til utallige for-
mal. Man far derimod fra benzinindustrien
en raekke biprodukter, deriblandt noget vi
kan kalde »flydende gas«, som godt kunne
anvendes til braendstof, selvom det indehol-
der forskellige mindre heldige stoffer. Men
benzinindustrien er sig selv lig, for disse
mindre heldige stoffer er svovl og poliester,
som man har brug for i plastikindustrien,
og da de forholdsvis let lader sig treekke ud
af den flydende gas, foretager man med fryd
og glede en rensning siledes, at man kan
forsyne plastikindustrien med disse vigtige
rastoffer. Tilbage har man sa et meget rent
braendstof, der kan anvendes til savel hus-
holdnings- og industribrug som til braend-
stof for forbrendingsmotorer.

L.P.G. (Liquefied Petroleum Gas) er en
blanding af de to gasarter protan og poban,
hvis kogepunkt ligger omkring - 25220
Under et tryk pa 3-4 atmosferes tryk kan
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I det omtalte mellemstykke ved karburatoren finder vi
dette omskifterventilen (den vinkelfor-
mede rorkombination nederst p3 begge skitser) sker om-
skiftningen fra benzin- til gastilforsel og omvendt. Sam-
tidigt indstilles drejespjzldet i luftindtaget. Pa den ever-
ste skitse er der delvis lukket for luften til gasdrift, og
pa den nederste skitse er der fuld lufttilgang til benzin-
drift — gasreret ses midt i &bningen.

ventilsystem. I

gassen opbevares flydende, medens benzin
som bekendt er veskeformig ved atmosfz-
risk tryk.

En neermere undersggelse af den flydende
gasarts specifikationer vil godiggre, at den
indeholder flere kalorier end benzinen, og
man gleder sig allerede over dette brend-
stofs deraf fglgende bedre gkonomi, men
nar man tager de rigtige briller pa, opda-
ger man, at det er pr. kg, at gassen har flere
kalorier medens kalorieindholdet er mindre,
nar man regner pr. liter gas. Til en given
motor ma vi derfor regne med noget nedsat
effekt sammenlignet med benzindrift. Til
gengzld har gassen et oktantal, der ligger
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helt oppe pa 110-115, og hvis man derfor
fremstillede en motor beregnet for gasdrift,
kunne man gennem et stort kompressions-
forhold uden tvivl opna en effekt og gkono-
mi, der absolut ikke star tilbage for benzin-
driften.

Gassen har en noget langsommere ud-
bredelseshastighed af flammefronten gen-
nem forbreendingskammeret, hvilket giver
en jevnere trykstigning og derfor ogsa en
noget jevnere motorgang; men den store
fordel ligger utvivlsomt i det absolut rene
brandstof, der ikke efterlader aske, kul el-
ler tzrende kemikalier i motoren (der har
vi den geniale benzinindustri igen: De egent-
lige affaldsprodukter overlader man det mo-
torkgrende publikum mod betaling!). Det
er altsa sa heldigt, at hvad der plejer a.
blive skadelige affaldsprodukter i bilmoto-

Her er anlzgget indbygget i en
Simca Ariane. Midt mellem bremse-
vaskebeholder og spole ser man
den elektromagnetiske gasventil, og
foran spolen fordamperen med re-
duktionsventil.

ren nu kan salges til plastikindustrien, og
resultatet er, at man pa gas kan kgre dob-
belt sa langt eller tre gange sa langt pa mo-
toren mellem hver hovedreparation. Des-
uden kan man regne med, at tendrgrene
holder til ca. 50.000 km, og man kan med
sindsro kgre ca. 15.000 km mellem hvert
olieskifte, nar vognen vel at merke kgrer
under ddrlige betingelser, medens man un-
der gode driftbetingelser kan kgre betyde-
ligt lengere, fordi olien ikke bliver for-
urenet pa samme made som ved benzindrift,
medens iltningen er den samme. Nar olien
iltes, bliver den svarere siledes, at den gar
rundt regnet et SAE-nummer op i svarelse.

Nar man kgrer pa gas af denne art, er der
ikke farlige kulilte i udblaesningen, hvilket
har betydning for visse industrimaskiner
som gaffeltrucks og andre mindre kgretgjer,




der skal fardes i fabriks- og lagerlokaler,
hvor man ellers ma benytte elektromotorer
og akkumulatordrift.

Regnestykket kan altsa indtil videre stilles
op pa fglgende made: Nedsat maksimalef-
fekt og @ndret drejningsmomentkurve (ned-
sat acceleratioasevne), forlenget levetid pa
motor, olie og tendrgr.

Den flydende gas opbevares i lagertanke,
og den pafyldes vognen gennem en tryksik-
ker slangetilslutning. I vognen indbygges en
tryksikker gastank, der kan tile et overtryk
pa 25 at (25 kg pr. ecm2), men si stort et
tryk bliver der aldrig tale om, fordi en sik-
kerhedsventil vil blese ved 17,5 at. Mellem
tanken og forbindelsesrgret til motoren er
der en ventil, der automatisk lukker ved for
stor en trykforskel, og derfor lukkes der au-
tomatisk for gasbeholdningen, hvis forbin-
delsesrgret til motoren bliver utzet eller sim-
pelthen braxzkker. Under normale omsten-
digheder fgres tankens fulde tryk frem til en
elektromagnetisk ventil, der simpelthen sva-
rer til en benzinhane, der er fjernstyret fra
tendingsngglen til en elektromagnet. Der-
fra fores gassen videre frem til en kombi-
neret reduktionsventil og fordamper, idet
gassen blot fgres gennem et spiralrgr, der
opvarmes af kglevandet. Trykket reduceres
i to tempi, og den fordampede gas forlader
dette aggregat uden overtryk saledes, at mo-
toren selv skal suge sit brandstof til sig —
hvis der var tale om et overtryk, ville blan-
dingen mellem gas og luft blive yderst kom-
pliceret ved delbelastning.

Gassen fgres derefter frem gennem et rgr
til karburatorens indsugning, og dette rgr
udmunder i et ventillegeme, der er boltet
til karburatorens indsugning pa en sadan
made, at det danner et mellemstykke mel-
lem karburator og luftfilter. Da fordamp-
ningen foregar udenfor motoren, medens
man ved benzindrilt har en forstgvning uden-
for motoren og den endelige fordampning i
forbreendingskammeret, vil motoren kgre
med noget hgjere drifttemperatur, af hvil-
ken grund man ma benytite tendrgr med
hgjere glgdetal, ligesom man ma give ven-
tilerne lidt stgrre spillerum.

Da der endnu er meget fa tanksteder med

SAMMENLIGNINGSKALKULATION
OPEL OLYMPIA, varevogn

Kalkulationsgrundlag :

Benzin L.P.G.
Anskaffelsespris 14.000 kr.  15.350 kr.
S daelkf o R 675 kr. 675 kr.
Rentabel levetid .. 100.000 km 150.000 km
Levetid dzk ...... 50.000 km  50.000 km
Restveerdi ........ 35 % 35 %
Egenvaegt ........ 910 kg 950 kg
Brandstofforbrug . . 1:10 1:9
Brendstofpris pr. 1. 0,97 kr. 0,54 kr.
Faste omkostninger pr. dr:
5 % rentetab af den
halve verdi ...... 350 kr. 385 kr.
Vagtafgift ......... 150 kr. 525 kr.
Forsikring = lues? — =
Ganage i iar et — =
Div. omkostninger . — —
Iale. .0 500 kr. 910 kr.
Variable omkostninger i gre pr. km:
Afskrivning ...... 9,10 6,58
Afskrivning dek .. 0,67 0,67
Braendstof ....... 9,70 6,00
Olics i s o i 0,80 0,30
Reparation og ved-
ligeholdelse 5,50 5,00
Taleie 25177 18,55
Total udgift kr. ved km pr. dr:
Bespa-
Benzin L.P.G. relse
10:0007 53 3.077 2.765 312
20,0005 5 5.654 4.620 1.034
302000, S 8.231 6.475 1.756
40.000. ..... 10.808 8.330 2.478
5020005 255 13.385 10.185 3.200
60.000. ..... 15.962 12.040 3.922

Ligevaegt mellem benzin og L.P.G. ved
ca. 6000 km pr. ar.

den flydende gas, har man indrettet anlegget
saledes, at man ogsa kan kgre pa benzin.
I det nzvnte mellemstykke er der derfor
en omskifterventil, der kan lukke for gas-
sen og abne for benzinen, og samtidig gives
der mere luft til indsugningen ved abning
af den luftventil, der er vist pa illustratio-
nen, og sa fungerer karburatoren pa normal
made med benzindrift. Den eneste @ndring,
der skal foretages med selve karburatoren,

693



Her ses gasbeholderen indbygg b En maler indbygget i beholderen viser, hvor meget gas, man har tilbage.

er en lille gennemboring under gasspjeldet
til gasanlzeggets tomgangsror. Under kgrslen
med gas reguleres motorens fyldning og der-
med hastigheden udelukkende med karbu-
ratorens gasspjeld, og karburatorens suge-
evne over gasspjzldet er derefter bestem-
mende for den mangde gas, der suges ind i
motoren.

Lad os sa se pa det regnestykke, der mere
konkret forteller noget om gkonomien i
kroner og gre. Vi plejer jo at regne med, at
veegtafgiften er den dobbelte, nar man ikke
korer pa benzin (med stor afgift), men i al
stilhed er vaegtafgiften blevet tre og en halv
gang den normale, nar man kgrer med die-
sel eller gas. Dette vil sige, at der ligesom
med dieselvogne skal kgres et bestemt antal
kilometer pr. ar, fgr der kommer balance
i regnskabet, medens man over dette kilo-
metertal kan regne med en fortjeneste. Selv-
om en person- eller varevogn kerer ca. 10
pet. kortere pa gas end pa benzin, er gassen
dog det billigste brandstof pr. kilometer,
fordi literprisen for gas er 54 gre. Anskaf-
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felsen af vognens gasanleg er en gjeblikkelig
udgift pa 1350 kr., men hvis der er tale om
hyrevogne eller andre kgretgjer med et be-
viseligt stort arligt forbrug, stiller firmaet
anlagget til disposition, og man slipper pa
den made med udgiften til indbygningen,
hvilken kun andrager 75 kroner.

Den hosstiende sammenligningskalkula-
tion for en Opel Olympia varevogn med
henholdsvis benzin og gas giver ligevaegt i
de arlige udgifter allerede ved 6000 km. Den
viste opstilling er udregnet af gasleverandg-
ren, men der er kun grund til ganske fa ind-
vendinger. Besparelsen i smgreolie vil vi
ikke sige noget til, men en halv gre mere
pr. km i vedligeholdelse og reparation ved
benzindrift kan vi ikke umiddelbart aner-
kende, da motorens lengere levetid pa gas
allerede er taget i betragtning under afskriv-
ningen, og der kan derfor under vedligehol-
delse blive tale om besparelse til tendrgr
og oliefilterpatron samt sparet rensning af
oliesi, bundkar og lignende, men det kan
aldrig lgbe op til 50 kroner pr. 10.000 km

Blad venligst frem til side 716




PEUGEOT
404

PROVEK@RT AF MOGENS H. DAMKIER

L.2d det vaere sagt med det samme: Peu-
geot 404 er en af de vogne, man vil huske,
fordi den har glimrende kgreegenskaber, og
fordi den er usmdvanlig gennemtankt i sin
konstruktion. Desuden er den en smuk vogn
med en stgrrelse og et kraftoverskud, der
vil tiltale en meget stor del af bilisterne,
og dog kgrer den nemsten 11 km pr. liter
ved 100 km/t — med andre ord god auto-
mobilteknik indenfor fornuftige rammer.

Pinin Farina udformede karosseriet til
model 403, og noget kunne tyde pa, at han
ogsa har heft en finger med i spillet ved til-

blivelsen af model 404, for det er Farinas
linie, der er fremherskende. Det selvberen-
de karosseri er udformet som en fire-dgrs
sedan med plads til fem personer, men det er
at den er kortere,

bemarkelsesveerdigt,
smallere og lavere end sin forgenger, hvil-
ket er medvirkende til at nedsette luftmod-
standen.

Udstyret er omfattende og gennemtaenkt.
De to forstole giver en bekvem siddestil-
ling med hvile for benene og god stgtte for
ryggen. De nedfaldbare og indstillelige ryg-
lzen er krumme siledes, at man ogsa har god
stztte i sideretningen, si man rutcher ikke
rundt pa sedet, hvis man kgrer lidt hardt
gennem et sving eller ma sno sig op eller
ned ad en bjergvej med mange harnalesving.
I bagseedets ryglen er der et nedfealdbart
armleen med et lidt fjollet anbragt aske-
bager.

Dgrgrebene er noget nyt og bedre end det,
man er vant til, for de er udformet som
handbgjler, der falder ganske naturligt i
handen, nar dgren skal trekkes til. Nar
man holder om denne bgjle, kan man let
og bekvemt udlgse lisen med tommelfinge-
ren. Samtlige dgre kan lases inde fra, men
man kan ikke »smzkke sig udeg, for tryk-
ker man lasepalen til venstre fordsr ned og
smackker dgren, vil den automatisk lase op
igen, si den venstre fordgr lader sig kun
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lase inde [ra, nar dgren er smakket, og sa
ma der jo ngdvendigvis ogsa vare nogen
inde i vognen, medens vognen aflases pa
normal made med ngglen, niar den skal
efterlades pa en parkeringsplads. Desuden
er der de sikaldte bgrnesikkerhedslase, der
forhindrer oplukning fra vognens indre.
Forpanelet er af hensyn til" sikkerheden
bzjet frem mod vindspejlet, hvilket kan for-
hindre, at man ved mindre sammenstgd vil
knalde hovedet mod panelet. Til hgjre er
der et dybt handskerum med en fjederbe-
lastet lem, og i fordgrene er der sma lom-
mer til kort, servicebgger og lignende.

Gennem det to-egerede rat er der god ud-
sigt til instrumenterne, som omfatter et
speedometer med vandret skala, og pa beg-
ge sider af dette er der kontrollamper for
blinklyset. Midt under speedometeret er der
kilometertzzller og triptzller, til venstre er
der kglevandstermometer med indbygget
oliekontrollampe samt en benzinstandsmaler,
og til hgjre er der et amperemeter og et ur.
Midt pa forpanelet er der to handtag til re-
gulering af varme- og ventilationsanleg, og
i hver side af forpanelet er der regulerbare
drejespjzld, der dbner for en ekstra tilfgrsel
af frisk luft. Midt pa forpanelet er der des-
uden en kontakt til vindspejlsviskerne og
en trykknap til vindspejlsvaskeren.

Gearstangen er sammen med blinklyskon-
takten anbragt til hgjre under rattet, og pa
modsatte side finder vi lyskontakten, der
betjener alle tre lygtefgringer. Handbremsen
er anbragt til venstre under forpanelet, og
det lyder som et maskingever, nar den trak-
kes an — til gengald var den ikke over-
vaeldende virksom pa den prgvekgrte vogn.

Pedalerne er alle hangslet foroven, og
den let buede gaspedal er anbragt sadan i
forhold til bremsepedalen, at man uden stgr-
re besvaer kan give mellemgas ved en dob-
belt udkobling, nidr man vil geare ned un-
der en opbremsning, hvilket undertiden kan

og effekten er 72 hk (SAE) ved 5400 omdr/
min. Den fire-cylindrede motor har vade,
udskiftelige foringer, og som bekendt har
man i mange ar hos Peugeot benyttet et
serligt ventilarrangement, der muligger et
halvkugleformet forbrandingskammer. Ngj-
agtigt halvkugleformet er det imidlertid ikke
mere, da man i det ene snit har en tilspids-
ning. Dette bevirker, at man sa at sige har
stérre kompressionsforhold i den ene side af
forbraendingskammeret end i den anden, og
nar stemplet nzrmer sig sin topstilling, vil
der derfor ske en hvirvelbevaegelse af gas-
sen, der tillader et hgjere kompressionsfor-
hold uden tilbgjelighed til teendingsbanken.
Krumtapakslen hviler i tre hovedlejer, og
den driver knastakslen gennem en duplex-
kede med kadestrammer. 7

Pi sadvanlig made driver en kilerem dy-
namo og ventilator fra krumtapakslen, men
ventilatoren er som bekendt ikke i fast for-
bindelse med sin remskive. Den kobles til
gennem en elektromagnetisk kobling styret
af en termostatkontakt, som satter ventila-
toren i funktion, nar kglevandet kommer
op pa 84° C, og afbryder nar temperaturen
kommer ned pa 75° C. I praksis vil dette
sige, at ventilatoren kun er i funktion un-
der stop og langsom bykgrsel samt pa stejle
bjergveje, medens man ikke ofrer heste-
krefter og benzin pa at drive »mgllenc,
niar den ved almindelig landevejskgrsel er
sa inderlig overflgdig.

Hele motoraggregatet er indbygget med
cylindrene anbragt i en vinkel pa 45° fra
det lodrette plan, da man pa den made har
veeret i stand til at fgre motorhjelmen langt
ned fortil, hvilket ikke alene giver karos-
seriet en forbedret aerodynamisk form, men

vere meget praktisk under nedkgrsel ad
stejle bjergveje.

PAi modstaende side ser man vognens hensigtsmassige ind-

retning. I forpanelets hjerne ser man gitterabningerne til

friskluftindblesningen, og de nederste lameller er drejet

saledes, at luften fores mod sideruderne, der holdes dug-

frie. Lag mwerke til derenes handbejler, der falder i

hinden som et stykke varktoj, medens lisen udleses med
et let tryk af tommelfingeren.

Motoren er opbygget ngjagtigt som i mo-
del 403, blot er boringen sat op til 84 mm,
hvilket giver et slagvolumen pa 1618 ccm.
Kompressionsforholdet er sat op til 7,3:1,
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Dette snit gennem forbrzndingskam-
meret viser den kasketformede fa-
con, der giver en passende gennem-
hvirvling af gassen under kompres-
sionsslaget og ievrigt gode
ningsforhold for bade indsugning og
udblesning.

strom-

! \
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ogsa forbedrer udsynet til den foranliggende
vejbane, ligesom de to forreste hjgrner pa
vognen bliver tydeligt markeret.
Transmissionssystemet bestar af en tgr
enkeltpladekobling,
firetrinsgearkasse, en ret lang, understgttet
kardanaksel og differentiale med snekke og
snekkehjul. Gearkassens skiftning er lidt
serpreget, idet bakgearet og de tre fgrste

en fuld-synkroniseret

fremadgaende gear danner det sadvanlige
H-formede skiftesystem, medens fjerde gear
ligger udenfor pa en sadan made, at man
skal trykke gearstangen yderligere ned og
frem. Denne skiftning stammer fra de tid-
ligere modeller, i hvilket fjerde gear skulle
betragtes som et overgear, men i model 404
er fjerde gear hverken i mekanisk hense-
ende eller pA anden made et overgear, og
derfor virker skiftningen lidt unaturlig,
hvilket vi skal vende tilbage til.
Forhjulene er ophwxengt i lange fjederben
svarende til det enkelte ben i en teleskop-
gaffel til en motorcykle. Disse fjederben er
foroven fastgjort til karosseriet, og forne-
den fastholdes de af en tveergiende laske
eller svingarm samt en skratliggende reak-
tionsarm, der tilsammen danner en trekant
med motorvangen. Mellem en tallerkenfor-
met krave pa fjederbenet og karosseriet er
der indskudt en skruefjeder, medens en
meget lang teleskopdemper er indbygget i
selve benet. Den nederste del af benet tjener
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som styrebolt, og styretgjet er udformet som
en przcis tandstangstyring.

Den stive bagbro er ophangt i skruefjedre,
reaktionsarme, der sammen med bagbroen
danner en triangel med toppunkt ved kar-
danrgret, samt en Panhardstang, der holder
hele herligheden pa plads i sideretningen.
Ogsi ved baghjulene er der lange teleskop-
daempere.

Hvis vi ser lidt nermere pi hjulophaeng-
ningen, kan vi notere, at brugen af skrue-
fjedre overalt giver ensartet fjederkarakte-
ristik uanset vognens gjeblikkelige tilstand
set fra et smgreteknisk synspunkt, da det er
en velkendt sag, at bladfjedre nok er prak-
tiske pa den made, at de tjener som bade
affjedrings- og ophzngningselementer, men
der er himmelvid forskel pa disse blad-
fjedres egendeempning, nar de er velsmurte,
nar de er vade, og nar de er tgrre samt even-
tuelt lidt rustne og derfor ru mellem de
enkelte fjederlag. Ved den benyttede hjul-
ophengning far man tillige en hgjtliggende
krangningsakse, hvilket helt overflgdiggsr
en krengningsstabilisator. De lange tele-
skopstsddaempere ggr det muligt at give
disse en udpraget progessiv virkning sa-
ledes, at dempervirkningen er behersket
ved de ganske sma udslag og kraftig ved de
store udslag.

Indvirkende pa kgreegenskaberne under
alle betingelser er ogsa vagtfordelingen



mellem for- og baghjul, der kun differerer
med == 6% ved belastet og ubelastet vogn.
Det er derfor i forhabning om at fa en eks-
ceptionel god kgretur, at vi gar i gang med
den egentlige prgvekgrsel.

Samtlige dgre kan abnes nasten 90°,
hvilket er medvirkende til at ggre indstig-
ningsforholdene lette og bekvemme. Kgre-
stillingen er fortraffelig i det velformede
sede, og pladsforholdene er overalt tilfreds-
stillende, blot er det lidt uoverskueligt,
hvor man vil anbringe den sjette person i
vognen, nar den bliver kaldt en 5/6 per-
soners i de franske og tyske brochurer —
til den danske importgrs ros skal det nzvnes,
at man her regner med gennemsnitsmalet
pa en dansk bagdel og derfor ngjes med at

[ dette snit gennem motoren ser Vi den automatiske
stramning af knastakselkazden, og tragten til héndsvinget,
som Peugeot stadig forsyner sine motorer med. Motoren
er af hensyn til byggehojden indbygget i en vinkel pd
45°, hvilket yderligere gor de vitale dele let tilgzngelige.

betegne vognen som en fem-personers. Og
en blomst til Peugeot, der holder pa to for-
stole i stedet for den gennemgéende sofa.
En eller anden logisk sjzl pa fabrikken
er kommet til det resultat, at en alminde-
lig tendingslas ikke er til stgrre nytte, for
er en tyvaglig person forst kommet ind i
vognen, sa skal han simeand ogsd nok fa
den igang, sa derfor er der kun en dreje-
kontakt til teending og start. Denne foran-
staltning skal nok minde ejeren om at af-
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ACCELERATIONSEVNE

0— 40 km/t 4,9 sek.
0— 60 « DT 3K
0— 80 « 15;0
0—100 « 24,7 «

lase vognen, hvilket vil skane ham for tyveri
af lgse genstande samt for harverk pa se-
der og udstyr.

En manuelt betjent choker ved ratstam-
men kan forholdsvis hurtigt sattes ud af
funktion, og hvis man ikke af gammel vane
har sat vognen i bakgear, si foles accele-
rationen fortreeffelig. Vi ma hellere fa talt
om det med gearkassen med det samme.
Det er helt i orden, at man skal lgfte gear-
stangen ind mod sig selv, inden den fgres
op til bakgear eller ned til fgrste gear, og
det er ogsa helt pa sin plads, at den fra sin
neutrale hvilestilling blot skal fgres op eller
ned til henholdsvis andet og tredie gear,
men det hele kommer til at virke lidt bag-
lzens, nar der nu er fire gear, for det fjerde
gear finder man, nir man trykker gear-
stangen ned og derefter fgrer den opefter.
Nar man kommer lige fra en anden vogn
med standardgear, sd hviler man uvilkarligt
hénden lidt tungt pa gearstangen, og sa
kan man meget let skifte lige fra fgrste til
fjerde gear. Hvis man ikke tznker sig om,
far man ogsa lidt kludder i regnskabet med

BENZINFORBRUG
60 km/t 7,12 1/100 km
(14 km pr. liter)

80 km/t 8,0 1/100 km
(12,5 km pr. liter)
100 km/t 9,15 1/100 km
(10,9 km pr. liter)
120 km/t 12,00 1/100 km
(8,34 km pr. liter)
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de andre gear, fordi man regner med at finde
tredie gear, hvor andet gear ligger, og andet
gear, hvor fgrste gear er anbragt. Det mor-
somme er, at havde det blot varet en tre-
trins gearkasse, si havde man fundet ud af
det hele med det samme, og derfor skal man
lyve lidt for sig selv, idet man fastholder,
at det er en tre-trins gearkasse med over-
gear, sia gar det pludseliz meget lettere.
Dette veere sagt som en trgst og en vejled-
ning for vordende Peugeot-kgrere, der hel-
ler ikke med det samme kan finde ud af
gearskiftningen.

Pedalerne ligger herligt for de bilister,
der tager »benarbejdet« hgjtideligt og kan
lide at kgre en bil korrekt, men hvis man
sjasker alt for meget rundt med sin hgjre
fod, s kan man let trzede pa bremsen og
gaspedalen pa samme tid. Det er kun stor-
artet, nar en vogn er udformet pa en sa-
dan made, at den lige sa stille giver sin ejer
gode manerer, hvad kgrslen angar.

Ratkransen ligger mere fladt, end man er
vant til i en personvogn, men det giver en
god kgrestilling, og pa langtur kan man lige-
frem hvile underarmene mod rattet. Styrin-
gen virker som ventet meget pracis uden
nogen merkbar dgdgang, men der er over-
raskende stor udveksling i det letgaende
styretgj. Dette er selvfglgelig en behagelig-
hed ved en vanskelig parkering, men den
egentlige arsag er nok den, at man i model
403 kan merke lidt rystelser, der forplanter
sig fra forhjulene til styretgjet, hvilket abso-
lut ikke er tilfaeldet i 404.

Man skal ikke kgre mange gjeblikke i en
404, fgr man er klar over, at man har med en
forstesklasses vogn at ggre, for den har tem-
perament i alle sine bevagelser. Man far
ogsa et lille praj om god kvalitet og fin kon-
struktion gennem den bemarkelsesvaerdige
lydlgshed, som ganske automatisk bevirker,
at man i starten kgrer hurtigere, end man
egentlig regner med. Medens man saledes
sidder og kgrer ud ad den lige landevej,
noterer man i sin enfoldige hjerne, at der
er lidt tandhjulssigj som en ganske svag,
syngende lyd, og desuden er der lidt vind-
st] om karosseriet. Ja, tak hr. lerer, men
se si pa speedometeret samt dets misvis-



Man undgar rust, korosion
og koksdannelse, nar man kerer
pa den selvblanede

Esso 2-T

- MOTOR OIL
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| SIN KLASSE ..

NSU Prinz er i eet og alt konstrueret med Deres og Deres
passagerers sikkerhed for gje: Det moderne karrosseri har brede
dore, der aabnes og lukkes den rigtige vej, og store vinduer,
der giver fuldt overblik i enhver situation og i enhver retning.
Prinz har firehjuls olietryksbremser, der er enormt kraftige i
forhold til vognens sterrelse — og alle 4 hjul er uafhzngigt

w
'2 affjedret. Tandstangstyringen og den korrekte vazgtfordeling
g ger, at vognen — med een eller fire personer — altid vil have
0 en fast og sikker kontakt med vejbanen — og saa giver Prinz-
| motorens kraftoverskud en fantastisk accelerationsevne, der be-
z tyder tryghed under overhaling. Prinz koster — incl. komplet
#I 3 luksusudstyr med varme og defroster — og incl. leveringsom-
[ kostninger
E : 9994..
b3 .
7
é De skulle prove den hos Prinz-forhandleren!
: Sar det godi
: \SU -sman Hrar det go
-
£ == V/, [~
£ TP IPDID 239 €17
a
E
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Her ses baghjulsophzngningen, der
bestair af den stive bagbro
teret i skruefjedre og stettet af de
skrat
samt Panhardstangen (pd tvers bag
bagakslen). Den fremadrettede kraft
opfanges af det lukkede kardanrer,
som er hangslet til gearkassen med
et kugleled.

mon-

fremadrettede reaktionsarme

ningmerker og regn si venligst med den
sjeblikkelige hastighed!
iskold beregning vil vise, at det er en yderst

En nggtern og

utaknemmelig opgave at fjerne stgj fra en
vogn, for i samme gjeblik man har skaret
alle de alvorlige stgjkilder bort gennem et
ganske kolossalt arbejde, som ikke-tekni-
kere overhovedet ikke gzr sig noget begreb
om, sa sidder man og lytter til et par stak-
kels tandhjul, der er si frimodige at give
lidt lyd fra sig, og man undrer sig over
»den megen vindsigj« der dog kan veare
om en vogn — nar den altsa kgrer 140 km/t.
Nu kunne man selvfglgelig tage nogle ob-
jektive maleapparater frem og pa den made
male lydens styrke ganske ngjagtigt, hvil-
ket ikke vil sige ret mange noget som helst,
fordi man mangler et kriterium for stgjen i
en vogn. For mit eget vedkommende kan
jeg male det meget svage stgjniveau ved at
synge »Martha« — det plejer ikke at vaere
smukt, nar jeg afgiver denne klassiske arie
i en almindelig, let stgjende vogn, men i
Peugeoten lyder det sa opsigtsvaekkende for-
feerdeligt, at jeg selv bliver chokeret. Jeg
skal indrgmme, at det er en form for stgj-
maling, der til alt held ikke er almindeligt
udbredt ej heller videnskabeligt anerkendt,
men nar man kan fzre en almindelig sam-
tale med dampet stemmefgring, medens
man kgrer 120 km/t, sa vil det sikkert give
de fleste en fornemmelse af det lave stgj-
niveau i en Peugeot 404.

Som jeg tidligere har navnt, hgrer stgj og
hastighed sammen p4 en ulgselig made, fordi
steerk stzj giver indtryk af stor hastighed,
medens man ikke rigtig noterer hastigheden,
hvis stgjen udebliver. Min fgrste geniale
handling i kgreegenskabernes udforskning
var derfor at ga ind i et sving pi en made,
der ikke umiddelbart fortalte noget om,
hvordan jeg skulle komme ud igen. Det er
en lumskelig kendsgerning, at selv den mest
rutinerede kgrer kun vanskeligt kan be-
dgmme hastigheden, si lenge han kgrer
lige ud ad en landevej, men i samme gje-
blik man lzgger an til et sving, fremtoner
hastigheden lige sa klart og preacist, som
nar en tjener prasenterer en regning ly-
dende pa ngjagtig det belgb, man har i
lommen. Et andet psykologisk problem, der
er vaerd at notere for rutinerede bilister, er
det lumske spgrgsmal om tophastighed. Nar
man sidder i en vogn, der maksimalt kan
prastere lidt over 140 km/t, sd tager man
ikke si tungt pa tingene, for det er hastig-
heder, man behersker sa grueligt overlegent,
medens man er sa forsigtig som bare pok-
ker, hvis man kgrer en vogn med 240
km/t i tophastighed — vi taler altsa om ru-
tinerede kgrere. Derfor valter man sig ind
i et sving pa en temmelig utilladelig made
narret af de forannzvnte bedrageriske for-
hold, og sd tvinges man pludselig til at
vagne op til diad og tage de faktiske for-
hold, som de er — og fa det bedst mulige
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BREMSEEVNE
60—0 km/t 1,8 sek.
(30 kg pedaltryk)
2,6 sek
(32 kg pedaltryk)
3,8 sek.
(35 kg pedaltryk)
4,8 sek.
(35 kg pedaltryk)

80—0 km/t

100—0 km/t

120—0 km/t

ud af dem. Der er nu ikke sa meget at ten-
ke over, men i det nzzvnte tilfeelde var der et
eller andet gammelt instinkt, der sagde mig,
at jeg hellere matte sigte pa den venstre vej-
kant ved udgangen af dette venstresving —
bare for en sikkerheds skyld — og s pas-
sede pengene ogsi. Vognen gik i den smuk-
keste og mest klassiske form for four-wheel-
drift i en dejlig balance og pa sa overlegen
en made, som kun en virkelig Gran Turis-
mo vogn kan ggre det.

Jeg kan i anden se de sorte skyer, der nu
treekker op om panden pa Haekkerup og
Vagn Bro, men lad os trzekke skyerne helt
ned over hovedet pa dem, sa vi kan tale for-
nuftigt om tingene. Peugeot 404 er en frem-

ragende vogn, men mindre erfarne bilister
mai ikke lade sig tage ved nzsen af dens
lydlgse ferd, og de ma heller ikke lade sig
bedrage af si charmerende et udiryk som
four-wheel-drift, for det kan oversat til
dansk betyde det samme som at »hele kare-
ten kgrer sideleens«. Det er altid tegn pa en
god vegtfordeling og en gennemtankt kon-
struktion, nar denne udskridning finder
sted pa alle fire hjul samtidigt og lige me-
get, men det er en egenskab, der forpligter
kgreren pa den made, at han ma have erfa-
ring og vare i besiddelse af kunnen, hvis
han vil kgre til den grense, ved hvilken fe-
nomenet indtraffer.

I de fleste tilflde vil en indledende bag-
vognsudskridning fortelle, at man er pa vej
ind i et greenseomrade, hvor centrifugalkraft
og drivkraft keemper med friktionskrafterne
om herredémmet, og man skal ikke have
kgrt bil i mange timer, fgr man kan samle
en vogn op, hvis man gnsker denne udskrid-
ning afbrudt, for i de fleste tilfeelde er det
tilstreekkeligt at lette pa gaspedalen, medens
man rent instinktivt drejer rattet den rig-
tige vej. Helt anderledes er det, nar en vogn
gar over i en udskridning pé alle fire hjul,
for i dette tilfeelde afbrydes den udskriden-
de tendens fgrst ved opretningen pa den ma-

Motor: Fire-cyl., fire-takt, topventilet,
vandkglet. Boring 84 mm, slaglengde
73 mm, slagvolumen 1618 ccm, kom-
pressionsforhold 7,2-7,4:1, maksimalef-
fekt 72 hk (SAE) ved 5400 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 13,0 kgm
ved 2250 omdr/min.

Transmissionssystem: Tgr enkeltplade
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 4,89:1, 2,21:1,
1,42:1, 1:1. Bagaksel: Snekke og snek-
kehjul, udveksling 4,2:1. Dakstgr-
relse: 165 X 380.

Hjulopheengning: Forhjul i system Mac-
Pherson. Baghjul i skruefjedre, reak-
tionsarme, Panhardstang, kardanrgr.

Bremser: Bremsetromlediameter 255 mm,
total bremseareal 815 cm?2, fabrikat
Lockheed, type: Hydr. med to selvfor-
steerkende sko pr. forhjul.

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 300 watt,
akkumulator 55 amp.timer.

Mal, veegt: Total leengde 4418 mm, total
bredde 1625 mm, total hgjde 1450 mm,
akselafstand 2650 mm, sporvidde for
1345 mm, bag 1280 mm, fri hgjde fra
vej 150 mm, benzintank rummer 50
liter, oliesump rummer 4,0 liter, kole-
system 7,8 liter. Egenvegt 1070 keg.
(kgreklar). Tophastighed 142 km/t.

Pris: Kr. 27.988,— (kr. 390,— ekstra
for solskinstag).

Karburator: Solex 32 PBICA. Tandrer:
AC 45 FG, elektrodeafstand 0,6 mm,
kontaktafstand 0,40 mm, ventilspille-
rum ved kold motor. 1:0;10 mm. U:
0,20 mm.

Deektryk forhjul 20 lbs/sqi., baghjul 23
1bs/sqi.

Gearkasse rummer 1,25 liter.

Differentiale rummer 1,4 liter.
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de, at man blot kgrer lige ud, nir den er
feerdig med sine hundekunster. Sagt ganske
enkelt er det sadan, at ingen vogn — hvor
god den s& end er — kan bryde fysikens
love, og det samme kan siges om kgreren.
Fordi man tilfeldigvis ksrer en vogn med
fremragende kgreegenskaber, sa er det ikke
ensbetydende med, at man selv kan sjuske
med sin kgrsel i det hab, at vognen klarer
det nok.

Efterhanden som man far reguleret sin ha-
stighed ind p& mere fornuftige omrader, fg-
les det, som om vognen kgrte pa skinner,
og selv om man gennemkgrer et sving med
relativ stor hastighed, kan man holde vognen
ngjagtigt pa centimeter fra vejkanten. Hvis
der midt i et sving optrzeder nogle ujevn-
heder, der ellers nok kan sla hjulene op fra
kgrebanen, si vognen giver sig til at kante
eller springe sidelens, si rzr det overhove-
det ikke Peugeot’en. Ogsa pa en udpraget
darlig vej har man hele tiden stabil kontakt
med kegrebanen, og skgnt affjedringssyste-
met arbejder ihardigt, merker man ikke
nevneverdige rystelser i karosseriet.

Under hele kgrslen har man indtryk af
en overlegen sikkerhed, og det er ikke godt
at vide, hvor langt man egentlig skal kgre
med den vogn, fgr man marker nogen treet-
hed — jeg tror, man bliver sgvning, fgr
man bliver tret.

Pedaltrykket fsltes meget lavt ved op-
bremsninger fra alle hastigheder, og brem-
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Nir man ser forhjulsoph@ngningen
i fugleperspektiv, fir man et bedre
indtryk af reaktionsarmene, der
navnlig skal optage bremsekrafterne,

samt af den direkte tandstangs-

styring.

serne var absolut effektive ved en umiddel-
bar bedgmmelse. Det var dog med nogen
skepsis, at vi monterede maleapparaterne,
for nogle franske kolleger havde klaget over
bremserne ved opbremsning fra de store ha-
stigheder. Resultatet af de forskellige ma-
linger kunne ikke bekrzfte denne pastand,
da bremserne ma siges at vaere over middel.
Da vi férste gang kgrte den nye Peugeot
404 pa en lille prgvetur, bemarkede vi, at
forhjulshbremserne var tilbgjelige til at stam-
pe eller ruske; men det er tit tilfeeldet med
en ganske ny vogn, i hvilke belegningerne
ikke er slidt til. Det samme fa@nomen kan
skyldes, at en ny vogn endnu ikke har faet
reaktionsarmene tilspendt. Bremsearealet
virker ikke overvzldende, og man kunne
godt have ofret 1000 em? pa foretagendet.

Motoren er meget smidig, og gearkassens
udvekslingsforhold er godt afstemt. Fyrste
gear trakker ud ved 40 km/t, andet gear
treekker ud omkring de 70 km/t, medens tre-
die gear kan fglge igennem til 115 km/t.

Forbruget ma siges at vare tilfredsstillende
lavt for en vogn af denne stsrrelse, og 404
er i det hele taget praeget af sund fornuft
tilsat en hel del charmerende egenskaber.
For folk omkring middelhgjde eller derun-
der vil rattet maske fgles lidt for fladt,
medens der til mit behov gerne matte veere
mindre udveksling i styretgjet. Som et stort
plus kan n=mvnes den glimrende retnings-
stabilitet og den udprazgede ufzlsomhed
overfor sidevind. Det er som sagt en vogn,
man lagger merke til, og den far et kryds
til at markere, at den er blandt de vogne,
man selv kunne tenke sig at kgre.

L
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For at undga enhver misforstaelse straks
fra begyndelsen vil jeg gerne fastsla, at
denne artikel — trods overskriften og onde

tungers pastand om min sans for livets go-
der — aldeles ikke handler om gl. Ej heller
om vin. Tvaertimod. Den skulle gerne hand-
le om noget i sig selv si trist som et hul-
rum. Dette hulrum er tilmed af varierende
og ret teoretisk skikkelse, idet der er tale
om et slagvolumen eller rettere en slagvo-
lumenbegransning.

Det var nemlig tanken at markere den nye
Grand Prix formels ikrafttreeden den 1. ja-
nuar 1961 med et kort overblik over heden-
farne 1.500 cem vaeddelgbsvogne og at drage
forskellige sammenligninger. Ikke fordi en
sadan oversigt kan bruges til at spa noget
serligt om den kommende udvikling inden
for veeddelgbsteknikken. Mange af mine in-
genigrvenner ynder at tegne kurver pa basis
af hidtidig udvikling og sa forudsige kur-
vens videre, fremtidige forlgb. Metoden er
alt andet end ufejlbarlig, si jeg vil ind-
skreenke mig til at optrakke hovedlinierne
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i den udvikling, der gar forud for de racer-
biler, som nu er under forberedelse. Dels
kan det sztte den kommende teknik lidt i
perspektiv, dels kan det opfriske erindrin-
gen om svundne tiders tekniske triumfer.

Halvanden liter er en af de gode, klassiske
motorstgrrelser. Den reprasenterede oprin-
deligt en meget lille motor. Sa lille, at den
i perioder sa afgjort hgrte hjemme i den
lette vognklasse. I personvogne blev en
1.500 cem motor laenge regnet for temmelig
lilliputagtig, men kan vel i dag siges at
hgre til den gvre gruppe i mellemstgrrel-
sen.

Som Grand Prix formel optrader halvan-
den liters motorstgrrelse for fgrste gang i
1926 swmsonen. Minimalvagien var sat til
600 kg, og samtidigt gjaldt nogle karosseri-
forskrifter. I 1927 blev minimalvagten hee-
vet til 700 kg i det forfengelige hab at sen-
ke hastighederne. Samtidigt blev karosseri-
dimensionerne =ndret ubetydeligt.

Denne formel fulgte efter en to liters for-
mel, og de vise mand i AICAR (FIA’s for-



genger) havde regnet med nedsatte hastig-
heder. De tog fejl. Teknikerne havde lenge
beskaftiget sig med 1.500 ccm racermotorer,
idet denne motorstgrrelse havde veret gaengs
for Voiturette-lsbene siden 1921. Desuden
havde de faet kompressorer at lege med, sa
bunden var sliet ganske ud af de vante
forestillinger om effekten fra halvanden li-
ters slagvolumen.

Om de tre hovedkonkurrenter fra 1926
foreligger fslgende oplysninger om de re-
spektive motoreffekter:

Bugatti 110 hk ved 5.000 o/m, Delage 142
hk ved 6.000 o/m og Talbot-Darracq 145
hk ved 6.500 o/m. Alle tre benyttede 8 cylin-
drede kompressormotorer. Talbot og De-
lage anvendte forholdsvis kortere slagleng-
der end Bugatti og opnaede derved stgrre
boringer samt tilsvarende stgrre stempel-
arealer. P4 papiret skulle Talbot og Delage
vere hurtigere end Bugatti, og deres topha-
stigheder var ogsa hgjere, idet Bugattien
nzppe kom over 175 km/t, mens de to an-
dre kunne kgre omkring 200 km/t. Ikke
destomindre vandt Bugatti 3 af de 9 hoved-

lgb under 1.500 cem formlen, men navnlig
fordi konkurrenterne enten udeblev eller
havde vanskeligheder. Delage havde i 1926
bl. a. indrettet sine vogne sa sindrigt, at ud-
blesningsrgret havede temperaturen i fgrer-
sedet til det uudholdelige.

Denne fejl blev rettet i 1927, og derefter
var Delage utvivlsomt den hurtigste af de
tre vogne, selvom Bugattis nye model med
mere kvadratiske cylinderdimensioner var
kendeligt rappere end den forrige type. Igv-
rigt blev savel Bugatti som Delage og Talbot
sat ganske til vaegs af Fiats tipo 406, hvis
tolveylindrede motor (faktisk to sammen-
byggede 6 cylindrede motorer) udviklede
160 hk ved 6.500 o/m, og som kunne kgre
215 km/t — men den deltog kun i et eneste,
ganske kort 1gb.

Bortset fra Fiats stjerneskud var Delage-
vognene sa afgjort det mest bemazerkelsesvaer-
dige tekniske resultat af en formel, som
hverken vakte stgrre begejstring eller op-
fyldte sit formal. Vognene var kun ubetyde-
ligt om overhovedet langsommere end toli-
ters forgengerne, og i hvert fald kun i top-

JE POty o
: .

Dette er et kig under motorhjelmen pi en Alfa Romeo type 160. Motoren er monteret med en to-trins Rootes kompres-
sor. P& modstiende side ses den herostratisk beromte BRM, som vi ved pr tationen var si frimodige at b som
en regnefejl til tre millioner.
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E.R.A. var oprindeligt bygget til bakkelob — her ses den ved en sadan foranstaltning forsynet med tvillingbaghjul.

hastighed. Pa en bane var de hurtigere,
fordi deres kgreegenskaber var overlegne.
Desuden viste det sig, at de tekniske frem-
skridt tillod at hente omtrent samme totalef-
fekt fra 1.500 ccm som tidligere fra 2.000
cem, hvis de forngdne midler blev ofret pa
konstruktionen. Kort sagt: Vognene blev
langt dyrere at bygge, og prisstigningen gde-
lagde 1.500 cem formlen. I stedet tradte i
1928 en formel, som nzsten ikke blev fulgt,
og forst i 1934 kom der atter orden i tin-
gene med en formel, der foreskrev 750 kg
som maksimalveaegt.

I de mellemliggende ar svandt interessen
noget for halvanden liters motorer, og denne
hazderkronede motorstgrrelse blev fgrst vakt
til live igen, da 750 kg G. P. formlen resul-
terede i en trykkende tysk overlegenhed i
G. P. klassen. Sa dukkede 1.500 cem vog-
nene atter frem pa banerne for at give andre
en chance for ogsa at vinde lgb, selvom det
kun var i den lette vognklasse.

Bevagelsen startede i Italien som en da-
tidens Juniorformel og blev med held mono-
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poliseret af Maserati med 6-cylindrede mo-
deller, indtil de fgrste ERA vogne begyndte
at kére i 1935. Trods en umiskendelig lig-
hed med italienske racermodeller, argang
1932, og trods en i alle mader konservativ
udformning af vognen, var ERA’erne i stand
til at hevde sig over for italienerne. For-
klaringen ma sgges i motorstyrke snarere
end i kgreegenskaber og navnlig i englen-
dernes pa det tidspunkt suverene beher-
skelse af kompressorteknikens finesser. Med
en grundigt modificeret Riley-motor som
udgangspunkt (6 cyl., 57,5 < 95,2 mm, tre
krumtaplejer — det midterste med ruller —
1o hgjtliggende knastaksler og korte stgd-
stzenger til vippearmene), lykkedes det at
hente 150 hk ved 6.500 o/m og et kompres-
sortryk pa 1,12 kg/cm2. Senere brugte fabri-
ken en Zollerkompressor, der havede over-
trykket til 1,75 kg/em? og effekten til 240
hk ved 7.500 o/m.

Disse vogne vandt 5 betydende voiturette
1sb 1935-36, 11 i 1937, 6 i 1938 og 2 i 1939.
Antallet af sejre fortzller dog ikke hele hi-
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Nu skal Deres motor beskyttes effektivt
med SHELL ANTI-FROST

Reparation af en frostspreengt motorblok koster omtrent
det summe som en hel hovedreparation

® Een piéfyldning med SHELL @ Et serligt antirust-additiv mod-

Anti-Frost er nok til at beskytte virker rustdannelser i motorblok

motorblok og kglesystem hele og kglesystem.

vinteren. Fordamper ikke — selv @® SHELL Anti-Frost angriber ikke

ved hgje arbejdstemperaturer. gummidele, pakninger, metal el-
@® SHELL Anti-Frost er lige effektiv ler lak — og er letflydende selv

i benzin- og dieselmotorer. ved lave temperaturer.

SHELL ANTI-FROST

Endnu et fremragende produkt

A/S DANSK SHELL, KAMPMANNSGADE 2, V Tif.: Ml 5340
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storien. I de fgrste lgb kom den mest fgle-
lige modstand fra Maserati, som det lykke-
des at holde stangen i 1935. Det fglgende
ar fik ERA sine mest smertelige bank af en
1927 G. P. Delage, som »Dick« Seaman hav-
de anskaffet og bragt i bedre stand end ny.
Fgrst da Seaman gik til Mercedes-Benz i
1937, og Maserati endnu ikke havde frem-
bragt sine nye 4 CL. model, kunne ERA
nyde en kortvarig periode som det domine-
rende 1.500 cem marke. Allerede denne pla-
cering af de historiske begivenheder giver

et bevis for ERA vognens ret betydningslgse

tekniske kvalitet. Denne mangel blev op-
vejet af gode mekaniske egenskaber og vel
forberedt lgbsdeltagelse, navnlig af Prins
Bira. Da italienerne tog nykonstruerede
vogne i brug, var ERA’s dage talte.
Maserati gjorde begyndelsen med tipo
6 C, som kegrte lgb fgrste gang i 1936, kom i
mere reguler produktion 1937 og i 1938
havde overvundet sine uundgaelige begyn-
delsesvanskeligheder. Der var sadan set ikke
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Det er jo et lidt voldsomt ma-
skineri til 1,5 liters slagvolumen,
der ligger i en Mercedes-Benz W
165, men det var overordentligt
virkningsfuldt. Karburatoren og de
to kompressorhuse ses forrest i
motorrummet (nederst pi billedet).
Det var da forresten ikke s mer-
keligt, at racermekanikerne maite
gennemgd en omfattende og grun-
dig specialuddannelse.

noget opsigtsvaekkende ved denne 6-cylin-
drede model (65 ) 75 mm). Motoreffekten
var ca. 175 hk, men til forskel fra ERA
vognene kunne en stgrre del af effekten ud-
nyttes, fordi Maseratibrgdrene havde udfor-
met en god, uafhaengig forhjulsaffjedring,
en meget fin styring samt en meget omhyg-
gelig foring af den stive bagaksel. Retfaerdig-
vis ma det dog fremhaves, at ERA vognene
i meget hgj grad var fremstillet med hen-
blik pa bakkelgb, klubkonkurrencer og lig-
nende af datidens typiske engelske foran-
staltninger. Husk pa, at bilsport dengang var
et lidt uartigt ord pa de britiske ger.

Tipo 6 C var en fin vogn, men kom til at
tage sig noget foraldet ud, da Alfa Romeo
i 1938 prasenterede sin version af 1.500 cem
temaet. Tipo 158 — bedre kendt som »Al-
fettac — var ingen hyggelig legekammerat
for ERA og Maserati 6 C. »Tulio« Colombo
havde taget et lige sa stort skridt frem som
Albert Lory, da denne udkastede Delages
1926-27 G. P. model. I tipo 158 la en 8-cy-
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Her ses Villoresi i en Maserati 4 CLT/48.

lindret raekkemotor (58 X 70 mm) med
kompressor. Uden videregaende udvikling
af den gennemtmnkie konstruktion var 225
hk til disposition pa koblingsflangen, og
uafhengig affjedring for som bag bragte
vognen til at klebe til vejen i sammenlig-
ning med konkurrenterne. Enhver antydning
af Voiturette eller formel Junior var meget
langt borte. Alfa Romeos tipo 158 var en
rendyrket G. P. vogn i understgrrelse.

Som et temmeligt fortvivlet og grundigt
mislykket modirak bygge ERA den hero-
stratisk bergmte E-type, der aldrig preaste-
rede andet end knuder, mens Maserati i
1939 lancerede en l6-ventilet, 4 cylindret
(78 X 78 mm) model, der var uhyre lo-
vende, men ikke naede at ggre sig geelden-
de, fgr en nok som bekendt tysk korporal
gdelagde det hele i alt for mange ar.

Forinden havde Mercedes-Benz lige net-
op naet at spilde italienerne et puds. Sa
snart Alfetta’en og Maserati 4 CL var lgbs-
modne, begyndte italienerne at udskrive
flere af deres klassiske G. P. lgb for 1.500
cem vogne. Tyskerne havde nemlig intet
materiel i den lille stgrrelse, og det afstivede
den vaklende italienske moral kendeligt at
vinde i hvert fald nogle lgb. Da tyskerne
ikke lod sig lokke til at fremstille 1.500 cem
vogne, besluttede italienerne at udskrive
Tripoli G. P. 1939 for denne klasse. Dette
Igb pa den lynhurtige Mellaha bane i Nord-
afrika var nemlig forbundet ikke alene med

et lotteri, men ogsi med store finansielle
fordele for vinderen og de bedst placerede
vogne, sa tyskerne havde gennem flere ar
lettet deres aksepartnere for betydelige sum-
mer.

Med megen omhu holdt italienerne deres
planer skjult leengst muligt og regnede sig
for sikre, da lgbspropositionerne blev ud-
sendt. De havde dog ikke regnet med Daim-
ler-Benz’ effektive organisation. Pa seks
méaneder fremstillede fabrikens vaddelgbs-
afdeling en miniature udgave af den store
treliters G. P. model, og anmeldte til alles
forblgffelse to Mercedes-Benz W 165 vogne,
som tilmed ret overlegent besatte 1. og 2.
pladsen. Vinderens hastighed var kun en
ubetydelighed under forrige ars, og skent
Igbet i 1939 var afkortet fra 523 til 390 km,
forteller det dog om en betydelig teknisk
landvinding, at 1.500 ccm vognen vandt med
196 km/t, mens forrige ars treliters opnaede
203 km/t.

Den lille M-B var ogsi et mesterverk.
Med to kompressorer — ikke totrins — af-
gav den 8-cylindrede motor 260 hk ved
8.500 o/m. Og hvad mere var: en veldispo-
neret chassiskonstruktion gjorde det muligt
at udnytte den hgje effekt fuldt ud!

Nar vognen kun kgrte dette ene lgb, var
det udelukkende tyskernes egen skyld, og

da sporten skulle genoptages efter krigen,
var tyskerne hverken gnskede eller i stand
til at mgde pa banerne.




Alfa Romeo' type 159 afleste den berommelige Alfetta, men den blev indtil videre Alfa R sidste vaddeleb

Et hastigt tilbageblik viser, at det til brug
ved landevejslgb pa 13 ar var lykkedes om-
trent at fordoble effekten fra en 1.500 cem
kompressormotor. Samtidigt var der gjort be-
tydelige fremskridt med vognenes vejkon-
takt, og en god 1938-39 halvanden liters vogn
var meget ner ved at vare lige sa effektiv
i 16b som en vogn med dobbelt s& stor mo-
tor.

Da G. P. lgbene begyndte igen i 1947, var
1.500 ccm vognene atter blevet ophgjet til
Grand Prix status, idet formlen lgd pa 1.500
cem med eller 4.500 cem uden kompressor.

Alfa Romeo monterede tipo 158 med to
kompressorer i serie (totrins-montage) og
bragte derved motoreffekten op pa 310 hk
til 1948 saesonen. Endnu kunne den oprinde-
lige hjulophangning med langsgiende, bag-
udstrakte svingarme fortil og pendulaksler
bagtil samt tvarliggende bladfjedre bade for
og bag klare den stgrre motoreffekt. Vognen
var ganske overlegen i perioden 1946-50, og
nar fabriken ikke figurerer i 1949 resulta-
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terne, skyldes det alene en frivillig lgbs-
pause.

De lgb, som Alfetta’en ikke deltog i, gik
til Maserati, som i juni 1948 lancerede en
udgave af den 16-ventilede model steerkt for-
bedret. Der var tale om en videre udvikling
af den i 1947 przsenterede 4 CLT. Den nye
vogn, 4 CLT/48 eller »San Remo« brugte
totrinskompressorer og hentede vel 260 hk
fra den 4-cylindrede motor. Kgreegenska-
berne var gode, men ikke helt pa hgjde med
Alfetta’ens. Derimod var de kendeligt bedre
end Ferrari’s.

Idag er det helt mzrkeligt at erindre sig,
at Ferrari faktisk startede for alvor for kun
13 ar siden. Hans 1500 V-12 model, fgrst med
en enkelt, senere med totrinskompressorer
var ganske vist hurtigere end Maserati, men
vanskeligere at kgre og kunne slet ikke
hamle og med Alfa Romeo.

Ferrari forsggte sig i 1947-49 med 1.500
cem modellen, men trods 300 hk fra de 12
sma cylindre var vognen udkonkurreret, da

Den af Dr. Porsche kon-
struerede Cisitalia, der
faktisk gik i organisatorisk
oplesning, inden den
nogensinde kom ud pd en
bane.
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Alfetta’en i 1950 vendte frygteligt tilbage
med 335 hk under motorhjelmen og endnu
bedre kgrecgenskaber end fgr.

Allerede forinden havde Farrari fglt, hvad
vej vinden blaeste og havde taget sine for-
holdsregler. Formlen tillod 4.500 ccm uden
kompressor, og den mulighed besluttede han

Mercedes-Benz W 165 deltog kun i det ene lob, den faktisk blev bygget til, og da si konkurrenterne den ikke i dette

med sluttede en epoke i G. P. lgbenes tek-
niske historie.

Dog rummer epoken et tragikomisk ek-
strakapital: Den sgrgeligt bersmte BRM.
Denne britiske vogn blev projekteret i krigs-
srene og ksrte uden sukces i 1950-53. En
uhyre kompliceret V 16 motor forsynet med

perspektiv,

at udforske. Fra september 1949 optoges ar-
bejdet med en stor motor uden kompressor
og ved nastsidste Igb i 1950 sasonen, var
det de sejrsvante Alfetta’er, der matte ile
for at holde Ferraris nye vogne i skak. Det
lykkedes kun med ngd og neeppe.

Til 1951 lgbene mgdte Alfa Romeo med
en grundigt mendret Alfetta, som fik type-
betegnelsen 159 og 159 A. Motoren var bragt
op pa 380 hk ved 9.000 o/m, og baghjulene
var forbundet med en de Dion aksel. Alle
muligheder i den eminente konstruktion
blev udnyttet, og indtil det britiske G. P. i
juni maned holdt den Ferrari stangen, men
sa var det lykkedes at bringe den 4.500 cem
motor uden kompressor op pa samme effekt

som Alfetta’ens kompressormotor, og der-
P g

en totrins centrifugalkompressor, der be-
virkede, at motoren kun udviklede en brug-
bar effekt ved hgje omdrejningstal. End
ikke det mest udsggte artisteri med den fem-
trinsgearkasse kunne udligne dette handicap,
og vognen var en ynkelig fiasko. Det har kun
rent akademisk interesse, at motoren i 1953
bragtes op pa 585 hk ved 11.000 o/m.
BRM’s 1.500 model vandt aldrig noget be-
tydende lgb, for da den endelig var nogen-
lunde kgreklar og blev administreret for-
nuftigt, var formel I bortfaldet i praksis, og
G. P. lgbene blev kgrt med 2 liters FII
vogne.

Et andet projekt, Dr. Porsche’s type
360, en vogn med en 12-cylindret boksermo-
tor bag fgreren og firehjulstraek, fik ej hel-
ler praktisk betydning, da Piero Dusio, som
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ville finansierede foretagendet, gik fallit,
da vognen var ved at vere ferdig.

Den franske CTA-Arsenal — en V-8 mo-
tor, tegnet af Albert Lory, monteret i et ret
amatgragtigt chassis, var ingen succes, og den
engelske Alta ej heller.

Alfa-Romeo var den sidste 1.500 cem
vogn af format, og da den blev nedkzmpet
af den store Ferrari, gik tzppet for halv-
anden liters vognene. Det kan siges, at
sgrgemusikken ved ligbegzngelsen blev spil-
let af BRM, hvis sataniske udblasningsfan-
fare var et overvaldende akkompagnement
til begivenhederne.

Teappet gik atter op i 1956, da der blev
holdt en forpremiere pa den fra 1957 gal-
dende formel II. Ved denne formel blev
halvanden liter ikke en anerkendt motor-
stgrrelse i internationale lgb. Cooper kom
forst med en vogn, der brugte en 100
hk 1.500 ccm udgave af Coventry-Climax
sportsmotor med een overliggende knast-
aksel. Ferrari fulgte med en V-6 motor,
Dino, og Colin Chapman kom lige si hur-
tigt med sin Lotus med en Climax motor
foran fgreren. Senere fik de tre konstruk-
worer fplgeskab af Porsche, der forst modi-
ficerede en sportsmodel og senere byggede
rigtige vaeddelgbsmodeller. Borgward havde
ogsa en vellykket 1.500 motor, og OSCA
byggede en lovende model til den nye for-
mel.

Hermed er beretningen om den klassiske
halvanden liter fgrt sa langt op, at den se-
nere udvikling neppe endnu tér kaldes hi-
storie. Bade Cooper, Porsche og Ferrari
star vel rustede med deres nuvarende FII
vogne — alle med hekmotor — til den nye
formel I, nar 1.500 cem atter bliver G. P.
motorstgrrelse fra 1. januar 1961.

De nye G. P. vogne stiller med mere end
150 hk under motorhjelmen, si helt for-
gaeves har sportens tekniske side ikke varet.
Det var nemlig en bedrift at frembringe 150
hk med en kompressormotor, da 1.500 cem i
1926 fgrst blev G. P. formel. Nu ggres det
uden at tvangsfylde motoren, si et og andet
har konstruktgrerne lert. Desuden har de
leert at udnytte hestekrafterne sa virknings-
fuldt, at de nuvarende FII vogne med 1.500
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cem uden kompressor er omtrent sa hurtige
pa en bane som fortidens stgrre og kraf-
tigere vogne. Tilbage star sa kun at se, hvor
udviklingen fgrer hen, nar halvandenliter
efter nytar igen kommer rigtigt i hgjszdet.
Collecteur.

GAS
Fortsat fra side 694

for en fire-cylindret motor. Desuden ma man
tage hensyn til de endnu meget fa tanksta-
tioner, hvilket i praksis vil sige, at man
ikke pa vejen fra her til der tanker op ved
en mere eller mindre tilfzldig tankstation,
men derimod far et antal nyttelgse kilometer
til optankningsstedet. Indtil videre vil gas-
driften derfor mest have betydning for den
lokale kgrsel.

Mange steder i udlandet har de store ben-
zinselskaber nu gastanke ved de stgrre tank-
stationer, og bliver det almindeligt udbredt
med »gas-service«, vil billedet =ndre sig pa
en siadan made, at man kan opna helt andre
resultater med gas. For det fgrste er det sand-
synligt, at flere fabrikker vil have gasvogne
pad programmet, og sa vil gastanken erstatte
benzintanken siledes, at man ikke skal
leegge beslag pa en del af bagagerummets
plads. Desuden vil motorernes kompres-
sionsforhold blive sat i vejret passende til
gasdrift, og sa vil .man ikke miste noget i
motoreffekt eller brandstofgkonomi malt i
liter pr. 100 km. En sadan udvikling vil na-
turligvis veere afhengig af gasprisen dikteret
af den mangde gas, der er til radighed, og
af beskatningen pa gasvogne.

For en ordens skyld skal vi til slut beskaf-
tige os med gasanlegget som faremoment
ved sammenstgd eller brand. Pa dette punkt
er gasdrift mindre farlig end benzindrift,
fordi der skal helt usandsynlige omstendig-
heder til, fgr en gasbeholder kan spranges
under et sammenstgd, og som allerede navnt
betyder et brud pa gasledningen ikke noget.
Ved brand i en garage eller pa et veerksted
vil trykket i beholderen stige pa grund af
varmen, og den gas, der blxses ud af sik.
kerhedsventilen, kan blive antendt; men det
er ikke si ukontrollabel en historie, som
nar en revnet benzintank lader brandende
benzin flyde ud i lokalet.

. | |
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nar der medfelger svarporto til direkte besvarelse.

Q SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

Min AJS 1950 har gdet 26.000 km efter
hovedreparation, uden at den med alle til-
radestiende midler kan pines over 110 km/t.
Jeg mener, at med 350 cm? i ryggen skulle
det nok kunne lade sig gore at klemme 140
km/t ud af den. De kunne vel ikke give mig
nogle sma tips for at opna den lidt stgrre
tophastighed sasom ventiler, teending, nal og
F. P., Randers.

dyser i karburatoren.

De er lidt fordringsfuld, for en 350 ccm
AJS fra 1950 har en tophastighed pa 110
km/t. Motorens slagvolumen er jo egentlig
ganske underordnet i denne forbindelse, for
sporgsmadlet er, hvor mange hestekreefter den
udvikler

*

Jeg har et problem angiende min motor-
cykel, en IFA RT 125/2, model 1956, som
jeg haber, Teknisk Brevkasse kan hj=zlpe
mig med.

Ved almindelig kgrsel bliver akkumulato-
ren opladet og alt er bare herlighed og
glede. Men ved natkgrsel optraeder der et
pudsigt feenomen: Jeg starter motoren som
sedvanlig, slar pa det lange lys, og lade-
kontrollen tznder, dersom motoren har me-
get fa omdrejninger. Jeg giver sa lidt gas,
lampen slukkes og jeg starter min natlige
korsel. Efter 1 a 2 km’s kgrsel med fuldt
lys tzender ladekontrollen igen, samtidig som
det lange lys bliver markbart svagere. Efter
yderligere nogle hundrede meters korsel
dgr motoren. Jeg slar lyset af, hvorefter den
hostende kommer i gang igen. Skal kgrsel
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med fuldt lys fortsette, mad motoren kgles
helt ned. Ogsa ved meget langsom tomgang
teender ladekontrollen, uden at lys eller an-
dre strgmforbrugere er koblet til.

Akkumulatoren er i orden (jeg har for-
gvrigt prgvet andre akkumulatorer), ten-
ding stillet til 5 mm fgr topstilling, afbryder-
kontakterne har ca. 0,45 mm ved fuld ab-
ning, kontaktfladerne er plane ~og ikke
breendt. Der er heller ikke nmvneverdig
gnist mellem kontakterne, nar motoren er i
gang. Kommutatoren er renset, isolationsfel-
terne mellem segmenterne er filet ned til
korrekt dybe, kulbgrsterne er i orden og
ikke videre slidte.

Tendrgret er en Bosch 225, abning
mellem elektroderne 0,6 mm. Relzet er for-
seglet af fabrikken og heller ikke her synes
kontaktfladerne at veere brendte. Kompres-
sionen er forgget til 7,25:1 i forbindelse med
polering af motorens kanaler og porte.

Maskinen har en god toppastighed og re-
lativt god accelerationsevne, men ved har-
dest mulig acceleration ved kold motor sy-
nes motoren at falde over sine egne ben.

Kan De klare den? Jeg kan ikke.

B. K., Kristiansand S., Norge.

Nar vi pa den groveste made deler det
elektriske anleg op i de mekaniske og de
elektriske funktioner, si kan vi vel hurtigt
blive enige om, at det kun er de mekaniske
funktioner som kontakter, kul og kommuta-
tor, der lader sig underspge ved en statio-
neer inspektion.



Den elektriske side af sagen kreever mdle-
instrumenter og eventuelt et provebord, og
en sadan afprovning vil godigere, at enten
dynamo eller spendingsregulator er defekt.
Fejlen ligger sandsynligvis i dynamoens
feltspole, der belastes i overensstemmelse
med det gjeblikkelige forbrug. Da hverken
vi eller mekanikerne er synske, md vi be-
nytte os af de dertil indrettede maleappara-
ter, der meget hurtigt vil afslore en fejl i
anleegget pa Deres maskine. Hvis en kold
motor ikke falder over sine egne ben under
hdard acceleration, si er den ved at drukne
i benzin, ndir den er varm, si ver De kun
glad for det.

*

Jeg vil tillade mig at spgrge Dem til
rads angiende min Renault 4 CV, Standard
1958. Kilometerstand 26.000. Kompression
12251

I Deres glimrende bog »Min Bil og jeg«
har De forklaret, at teendingsindstillingen er
ensartet, hvad enten man anvender almin-
delig benzin eller superbenzin. Desverre
hersker der stor uenighed pa dette punkt:
teendingsindstilling. Mange mekanikere, selv
dem pa store ansete verksteder, stiller ten-
dingen tidligere, hvis super-benzin anven-
des. — Nu til sagen: Pa Dauphinen, som
blev prgvekgrt i nr. 9 i SMJ, skal merket pa
krumtapremskiven std 2 mm fgr tappen pa
blokken. Det samme mal ggr sig geeldende
pa min 4 CV, men Dauphinen har dog nu
kompression 7.75:1. Kan man med forholdet
7,25:1 med fordel stille tendingen tidligere
for at udnytte superbenzinen, og hvordan
bliver s indstillingsmalet?

G. H., Chl

Med hensyn til teendingsindstilling hersker
der ikke alene uenighed, men ogsa almen
uvidenhed. Sidstnevnte ikke sagt i nogen
nedscettende betydning, da vi for sd vidt selv
er med pa holdet. Tcendingsindstillingen er
imidlertid ikke alene afhwengig af kompres-
sionsforholdet og benzinens oktantal, men
ogsa af afstanden fra teendroret til de fjerne-
ste punkter i forbrendingskammeret, af
hvilken grund man ikke uden videre kan
sammenligne to forskellige motorer som
Dauphine og 4 CV.

SIKKERHED FREM FOR ALT
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Det afgorende punkt er for si vidt flam-
mefrontens udbredelseshastighed, og det er
pé dette punkt, der hersker almindelig uvi-
denhed. Vi har nu sprugt samtlige vore ben-
zinselskaber om den eventuelle forskel i
flammefrontens udbredelseshastighed  for
henholdsvis normal- og superbenzin, men in-
gen har veeret i stand til at give os oplys-
ning pa dette punkt. Vi har selv foretaget
forsog med accelerations- og forbrugsmdlin-
ger med forskellig tendingsindstilling og
brug af de to benzinsorter, og resultatet er
det, at man i nesten alle tilfeelde skal holde
sig til standardindstilling og den foreskrev-
ne benzinkvadlitet. Kun med cldre, lavt
komprimerende motorer kan man pd stan-
dardbenzin opna en forbedring ved at stille
teendingen lidt hpjere end standardmadlet,
fordi benzinen simpelthen har faet hgjere
oktantal, siden motoren blev fabrikeret. Ved
at give en sidan motor lidt tidligere tending
bruger man den forste del af forbreendingen
til at forpge kompressionen i den endnu uaf-
brendte gas, og pd den mdde far man lidt
mere effekt frem.

Hermed fremsender jeg et spgrgsmal an-
gdende min Puch SGS, 250 cem, 1957.

Efter dens stgrrelse kan jeg ikke forsta, at
den kgrer sur ved ca. 100 km/t. Jeg har nu
haft den i ca. fem maneder, og den havde
da gaet eller kgrt 35.500 km. Dens forrige
ejer havde sidevogn pa og fortaller, at han
aldrig har kgrt den fast. Efter at have sat
den i stemplerne to gange, flyttede jeg nalen
et hak, sa den jo derved fik en fed blan-
ding. Desuden fik jeg udboret den ved
38,500 km. Ak og vé, den har nu lavet det
samme efter ca. 2000 km’s kgrsel. Jeg har
efter min egen mening, og efter en fagmands
udsagn, kgrt den peznt til. Olie bruger jeg
Shell SAE 20-40, teendrgr Boch 240. Men det
er kun, nar den skal trakke héardt, den bli-
ver varm. Dens tophastighed var 138,5 km/t,
og den kgrte upaklageligt med een mand i
liggende stilling. Med to mand gar den
ikke med 100 km/t lang tid, for end den er
sur. — Som lzser af Deres blad tror jeg, at
De kan give mig et praj om, hvad jeg skal
g@re.

F. J., Store Magleby.

- flere hk - mere plads
- storre hastighed

- fire cylindre

, - pa’alle punkter vognen, der
med sin store 37 hk 4 cyl
motor giver Dem mere kraft
og mere plads for pengene.
Pris excl. lev.omk. kr. 12,935.




Zdle herre, De burde have en gang »rog«
af den veerste skuffe, men hvorfor sperger
De egentlig os, nir De selv er klogere end
fabrikken. I @strig er man forberedt pd, at
denne motor vil swette sig ndar som helst,
hvis man ikke bruger den rigtige olie; men
De Ekprer frimodigt pa SAE 20-40, skont
fabrikken fraleegger sig ethvert ansvar, hvis
man ikke benytter SAE 50 om sommeren og
SAE 40 om vinteren — i meget kolde perio-
der SAE 30. Derncest har De — som sa man-
ge andre motorcyklister — dbenbart ikke
noget imod at betale en dyr hovedrepara-
ration, medens De ikke vil ofre nogle fd
kroner pa at udskifte de vigtigste dele i
karburatoren. Giv den maskine den rigtige
olie, juster den omhyggeligt efter fabrik-
kens forskrifter og forsyn den med et nyt
gasspjeeld, ndl og stralersr (rigtigt monte-
ret!), sa fejler den sikkert ikke noget.

*

Angiende Peugeot 403, argang 1955, kert
135.000 km. Efter ventilslibning ved 110.000
km steg olieforbruget som ventet; men da
det nu er 1 1 pr. 500 km, ma en hovedre-
paratiin vel vare gnskelig ved ca. 150.000
km.?

Spgrgsmalet er: Skal jeg reparere eller
skifte vognen ud til en nyere model med la-
vere kilometerstand? Reparationsudgifterne
vil jo talle godt som del af en eventuel
byttesum. — Ved udskiftning falder valget
antagelig atter pa en 403’er. Hard kgrsel pa
rejser til Spanien og Portugal har lert mig
at smtte pris pd denne vogns gode kgre-
egenskaber og mekaniske robusthed. Dertil
kommer, at vedligeholdelsesudgifterne har
vaeret sma. — En veaerkfgrer har imidlertid
fortalt mig, at Peugeot ikke er den bedste
pengeanbringelse. Hvad mener De? Er ver-
ditabet mindre for Mercedes 190, Citroén
ID 19 eller Volvo. — Jeg haber, De kan
give et entydigt svar, idet gkonomiske
overvejelser ma vare det afggrende.

E. P., Korsgr.

Det er ikke helt ved siden af, ndr et gam-
melt ord siger, at man ved, hvad man har,
men ikke hvad man fdar. Hvis De kun skal
have skiftet foringer og stempler samt have
motoren pakket om, kan den blive frisk

SCOOTERS/T - DRAGTER

Vind- og vandtzt

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

Jakker,

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

med haztte og

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

PARCO COAT

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

L=derveste - jakker - stortrejer - fantastiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagirdsgade 24 - Nora 2536

— enhver
tryksag til ethvert formdl
1 kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14

GENTOFTE
ved Kildegardsplads
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igen for kr. 700,—. Der er kun meget sjcel-
dent noget i vejen med lejerne i denne mo-
tor, men en komplet reparation vil ikke
overstige ca. kr. 1200,—.

Dette belpb kan De meget let komme af
med i bytte pa en vogn med lavere Eilome-
tertal, men resten er iguvrigt et lotteri. Vog-
nen kan jo vere skwv efter et sammenstpd,
stgddempere og bremser kan veere defekte,
og der kan veere utallige andre ting, som
kun og endda mdske lader sig afslore efter
et meget omhyggeligt eftersyn af en fag-
mand. Deres gamle vogn kender De der-
imod, sd hold fast ved den.

Om der er stgrre eller mindre tab gen-
nem brugtvognsverdien, har vi aldrig lagt
sa stor veegt pa, for hvorfor skulle man tvin-
ges til at kore i en vogn, blot fordi den
holder en bedre brugtvognsverdi? Man skal
i vore gjne veelge den vogn, der passer bedst
til formdl og temperament indenfor de af-
stukne gkonomiske grenser, og den skal
man veere glad for, medens man kerer i
den i stedet for at udskyde gleeden til den
dag, man seelger den.

*

Jeg tillader mig hermed at stille nogle
spgrgsmal af almen bilteknisk art:

1) Kan man uden risiko — bl. a. for @n-
dring i vesdskens kompressibilitet —
fylde bremsebeholderen efter med en
bremsevaedske af anerkendt marke, selv-
om et andet fabrikat er anvendt af den
pageldende automobilfabrik?

2

—

Hvad er det — eller de — kemiske nav-
ne for de normalt anvendte bremsevad-
sker?

3) Der skrives ofte om betydningen af inhi-
bitortilseetning ved kglesystemet — uan-
set om dette indeholder destilleret vand
med eller uden =tylenglykol, men un-
dertegnede har aldrig bemzrket en angi-
velse af inhibitorens art.

Var det ikke muligt i denne spalte at
fa oplysning om den kemiske betegnel-
se for et par af de bedste — bade til
stgbejerns- og letmetalstopstykker —

med samtidig angivelse af blandingsfor-
hold?
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4) Siger loven noget om en minimalt tilla-
delig blinkfrekvens ved blinklysafvis-
ning?

Civiling. P. S., Virum.

Man kan uden risiko blande forskellige
fabrikater af kvalitetsmeerket bremseveeske.

Hvis vi var helt sikre pd, at De som ci-
vilingenigr havde kemi som speciale, sd
ville vi gerne starte et stort arbejde for at
give Dem den kemiske formel pa bremse-
veeske, men sa ville vi ogsd have lov til at
se Deres ansigt, nar De efterhinden fik ty-
det den. Vi er bange for, at den er ret kom-
pliceret, men pa almindelig dansk bestir
den cedle veeske af ricinusolie (ogsd kaldet
amerikansk olie) og sprit.

De forskellige inhibitorer til beskyttelse
af kelesystemet skal man omgas lidt var-
somt. For det forste opgiver fabrikanterne
oftest disse kemiske produkter bag et deek-
navn eller et nummer, der ikke fortceller
de udenforstdende noget, og for det andet
kan disse stoffer ikke dltid forliges i ke-
misk henseende. Eksempelvis giver en koler-
veeske pa glykolbasis som Blue Col en for-
treeffelig beskyttelse mod rust og anden tee-
ring. Det samme kan siges om tilsetnings-
midlet Mobil Hydrotone, der i sommerhaly-
daret benyttes sammen med destilleret vand,
men Hydrotone md aldrig benyttes sammen
med kplerveeskerne. Vi kan ikke sige hvor-
for, da vi ikke kender den kemiske virk-
ning, nar tilseetningsmidlernes stoffer ikke
robes af fabrikanterne. lpvrigt skal man
ikke alene scette en greense mellem letmetal-
og stpbejernstopstykker, men ogsi ved tem-
peraturer, idet ikke alle permanente koler-

veesker er lige velegnede til dieselmotorer.’

I en justitsministeriel bekendtgorelse som
tilleeg til lovens omhandling af blinklys op-
lyses det, at blinkfrekvensen skal vcere mi-
nimum 60 blink pr. minut og maksimum 120
blink pr. minut.

*

Efter at min bror har kebt sig en Moris
850, hvorpa der er monteret et oliefilter, har
jeg gaet og faet den fikse idé, at der ma
kunne monteres et oliefilter pa min Re-
nault 4 CV. Det er meningen, at jeg vil til-
slutte filteret, hvor olietrykskontrollen sid-
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12 maaneders fabriks-garanti

— uanset kilometertal!

Overlegen 4-cyl.. vandkelet motor paa 37 HK

% Lynhurtig acceleration — marchhastighed
over 100 kmt. Ubesveeret korsel under

De r er daarlige forhold — lang levetid.

Forhjulstrak — tvaerliggende motor
% Utrolig stabil og kurvesikker. Motoren ro-
e n ra s e n e terer i vognens korselsretning.
Genial gummipude-affjedring, der holder ..evigt"
ma sse % opsuger alle ujeevnheder og holder hjul-
stillingen lodret uanset belastningen.

-
fo rn uft I Straalende skonomi — billig vedligeholdelse

Over 18 km 1 — faa smoresteder — ingen

P t smeoring af affjedringen.
en rFartner ...

Lznestolkomfort for 4 voksne — plads til en
masse bagage

' inaui Ogsaa bagsedepassagererne har plads —

Red. Mogens H. Damkler i Skandinavisk Motor Journal > o T S
gagerum — dorlommer — taskerum og
L pakkehylder.
Liivet bli’r morsommere — og meget lettere, naar De
erto ... Dem og Deres partner! Et kvikt udseende — og et gedigent udstyr
De vil holde mere og mere af denne forbloffende fa- med bl. a. effektivt varme- og defroster-
g

milievogn for hver dag, for dens vigtigste egenskaber anlseg.

kender De forst, naar De kerer den. Og dog kan De
satte Dem lige til rattet og kore, som havde De haft
den leenge ...

AUSTIN

Partner personvogn, excl. lev., fra........ 12935—
Varevogn paa gule plader .............. 7.995.~
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der, og lade returledningen ga ind i daks-
let over ventilerne; men kan det lade sig
gore? Jeg har ikke kunnet fa en ordentlig
tegning over smgresystemet.

Jeg mener at kunne lave en neddrosling
for eller efter filteret, sa olietrykket kan
blive holdt pa sit maximum.

Om vinteren kommer der temmelig meget
slam i olien, jeg skal skifte for hver 7-800
km; om sommeren kan den kgre ca. 2000
km inden udskiftning. Jeg kgrer nsesten
udelukkende langture, og vacuummetret star
midt i det grgnne felt. Nu skal der snart
settes frostvaeske til keglervandet, og jeg
blander det godt i noget lunkent vand; fgr-
ste gang kelevandet bliver varmt, slar den
mindst en liter vand ud gennem pafyld-
ningsdaekslet med stor kraft, derefter er der
ikke noget i vejen.

Pa forhand tak, hvis De vil svare mig pa
dette. B. E. P., Kgbenhavn 0.

Vi kan acceptere Deres idé med at mon-
tere_ et oliefilter pa Deres 4 CV, men vi kan
sa sandelig ikke anerkende den mdde, pd
hvilkken De vil montere det.

Hvis De drosler olieledningen til eller fra
filteret, sa kommer der sandelig ikke man-
ge draber olie gennem filterpatronen. Hvis
det ikke er en meget gammel model, De har,
sa sidder der under olietrykskontakten en
prop bestemt for formalet, og her monteres
tilgangen til filteret, medens De ganske rig-
tigt tilslutter afgangen for filteret til ventil-
deekslet.

Hvis vognen er en celdre model uden den
neevnte prop, si ma De fremstille en for-
grening ved oliekontakten — den far tryk
nok endda.

Motorer med vandkegling har det nogen-
lunde lige som speedbgrn: Hvis man fylder
dem op i én omgang, si kommer halvdelen
ud igen — hvis begge systemer far lov til at
reebe inderligt ind imellem, sa bliver det
hele derinde. Fyld altsd kolervesken pd,
indtil den stir et stykke under pafyldnings-
stutsen, og lad motoren ga tomgang nogle
minutter uden kolerdeekslet pamonteret.
Ganske forsigtigt kan man ind imellem give
den lidt flere omdrejninger, sa luftlommer-
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ne kommer ud — det er nemlig dem, der
ellers kan sla vandet ud — og nar den har
bovset feerdig, fylder de radiatoren op.

*

Mit problem er vindskerm til motoreykler,
jeg har en AJS 50 ccm solo og har tankt
péa at anskaffe mig en vindskerm til denne,
men er blevet fraradet dette flere steder, da
det siges at ga ud over sikkerheden og denne
skulle jeg jo gerne beholde en hel del af,
da jeg ikke er sa gammel endnu. Jeg kgrer
ca. 20.000 km arligt og er maske ikke af
dem, der kgrer langsomst.

Nu haber jeg at De vil give mig et godt
rad, da jeg jo ikke er interesseret i at give
penge ud til noget darligt.

A. G. P., Ballerup...

Vi kan sidan set kun redeggre for vore
personlige fornemmelser og erfaringer med
hensyn til vindskerme. Meningen med en
vindskeerm er at beskyite Lkoreren mod regn,
samt at sende fartvinden hen over hovedet
pa ham sdledes, at han ikke far vind og
regn i ojnene. Beskyttelsen af brystkasse
og mellemgulv er ikke seerlig effektiv, og
pa det punkt er man bedre hjulpet med en
rigtig pakledning. Som beskyttelse for fart-
vinden sdledes, at man kan bevare et godt
udsyn trods regn, kan en skerm vere ef-
fektiv, men den skal indstilles meget om-
hyggeligt, og si virker den endda kun be-
skyttende indenfor bestemte hastighedsom-
rader — det er ikke serlig morsomt at skulle
holde en ret stor hastighed i psende regn,
blot for at bevare udsynet nogenlunde.

De negative sider ved en vindskerm be-
star i stgrre luftmodstand, der kan vcere ret
merkbar for mindre maskiner, og pa en-
kelte maskiner kan sidevind foles i styret
gennem pavirkningen af skeermen. I tilfelde
af mindre sammenstod kan skermen vere
et faremoment, da man kan knalde hovedet
mod den skarpe kant. Fordelene forekom-
mer os at veere alt for beskedne i forhold
til ulemperne, si derfor kerer vi aldrig selv
med skecrme.




GO-KARTS

Flere fabriksvogne
er kommet pa markedet

*

Sma vink og tips
til selvbyggere

*

I nteressen for Go-Karts er i stadig vakst
overalt i Europa, og der har varet enighed
om et fornuftigt internationalt reglement,
der ma betegnes som motorsportens demo-
kratisering. Da man har lagt vaegt pa et sik-
kert lille kgretgj, er der gennem byggeregle-
mentet taget hensyn til et meget lavt tyngde-
punkt og stor sporvidde. Manglen pa et ka-
rosseri nedsatter vaegten siledes, at man med
en beskeden motor fir god accelerationsevne
og god bremseevne med motoren eller med
en beskeden bremse. Desuden har man abnet
sa mange klasser, at en Go-Kart nasten kan
bygges
princip, og derfor skulle mange unge menne-
sker have mulighed for at deltage i denne

efter de forhindenverende spms

morsomme sport, da det ikke vil vare van-
skeligt at finde en passende motor til en
billig penge. Desuden er banereglementet
i de fleste lande af en sidan karakter, at de
sma vognes hastigheder bliver holdt indenfor
rimelige rammer, da den l®ngste langside
ikke ma vezre over 100 meter.

De mange vognklasser har vist sig som
lidt af et tvemgget sveerd pa den made, at
det indtil videre kan vazre vanskeligt at
sammensztte et felt af ensartede vogne. Me-
dens vort nationale reglement for klasse 1
foreskriver industrimotorer indtil 200 ccm
med automatkobling, sa har man bade i
England og Tyskland delt denne klasse sa-
ledes, at den har slagvolumenbegrensning

ved bade 100 ccm og 200 ccem — med to mo-
torer pa hver 100 cem kan man pa den made
deltage i to forskellige klasser. Det er til-
syneladende disse to klasser, tyskerne kon-
centrerer sig om, da den manglende gear-
kasse holder byggeomkosiningerne nede,
medens anvendelsen af to motorer pa hver
lidt under 100 ccm giver stgrre anvendel-
sesmulighed, fordi man kgrer i to klasser
uden stgrre omforandringer, blot den ene
af motorerne szttes ud af drift, nar der skal
kgres i den lille klasse.

Den foretrukne motortype til de tyske
vogne har derfor varet Ilo’s industrimotor
pa 98 cem, type L 101, der udvikler 5,4 hk
ved 6000 omdr/min. Nogle har dog koncen-
treret sig om den lille klasse pa 100 ccm
ved anvendelsen af to 50 ccm Ilo motorer
af type LM 50, der hver udvikler 3,6 hk
ved 6500 omdr/min. Med to af disse sma
motorer kommer man op pa 7,2 hk i 100
ccm klassen, og skgnt der er stgrre trans-
missionstab pa grund af de to kader, sa er
de to sma motorer trods alt den enkelte
stgrre motor overlegen.

Ifglge det tyske reglement ma banens
lzengde ikke overstige 400 meter, og man
har ogsa bestemmelsen om 100 meter maksi-
malt for den lmngste langside eller lige
streekning. Ud fra disse betingelser har man
gjort sine erfaringer, der hermed kan vi-
deregives. Med et udvekslingsforhold pa
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7:1 har man det rigtige udgangspunkt, og
man skal ikke lade sig tage ved nasen af
den kendsgerning, at man kommer op pa
tophastighed, inden de 100 meter er tilbage-
lagt, for det er pa grund af den alminde-
lige Go-Kart banes snoede facon mere acce-
lerationsevne, man har brug for, og giver
man vognen hgjere gearing for at fa stgrre
tophastighed pa den beskedne langside, sa
taber man alt for meget i accelerationsevne.
Er der derimod tale om lengere baner med
mindre drastiske sving som f. eks. Roskilde
Ring, sa ma man eksperimentere sig lidt
frem, men ogsa her vil 7:1 i udveksling veere
et godt udgangspunkt.

Til de nzvnte Ilo motorer skal man be-
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De fleste lyske Go-Karts er bygget
op med to motorer, og de blaser-
kolede Ilo industrimotorer med cen-
trifugalkobling foretrzkkes, fordi fa-
brikken blandt andet har ,spejl-
vendt* dem. Som det ses her, ven-
der koblingerne i begge tilfzlde ud
mod hjulene, og cylindrene er
vendt saledes, at udbl@sningsrerene
i begge tilflde vender bagud. Be-
mark det direkte styretej, hvis
styrestznger ligger over chassis-
rammen.

nytte et krumt udblesningsrgr pa 350 mm
leengde med en lysning pa 36 mm. Den
kraftigste bue pa rgret skal ikke under
65-70 mm i diameter. Det er ved forsgg fast-
slaet, at man mister fra 14 til 34 hk, hvis
udblaesningsrgret kun er 200 mm langt. Til
formalet anvender man bedst en karburator
med centralsvésmmer og en chokerboring pa
19-20 mm. Pa lange baner og i varmt vejr
bgr man haeve nalen fra 2. til 3. hak. Man
anbefaler pa fabrikken ligeledes et blan-
dingsforhold mellem olie og benzin pa 1:20
ogsd efter indkgringsperioden.

Der er en masse teknisk sjov og erfaring
at hente i disse sma kgretgjer, og det mor-
somme er, at man pa grund af sin meget

Industrimotorerne fra Ilo startes ved
hjzlp af et snoretrzk, hvis hind-
tag ses ved blmserhjulets daksel.
Ved den her skitserede vogn be-
nyttes en bremsetromle ved hvert
hjul, og ankerpladen er boltet til
en flage pd bagakselreret.




Den engelske Fastakart udstyres bl. a. med en Villiers motorcyklemotor, der er anbragt frit i fartvinden siledes, at
bleser er overflodig. Bemark de nasten lodrette styrebolte.

Styretejet pa Fastakart har styre-
stengerne anbragt under chassisram-
men. P4 den mide kommer de ikke
i vejen for kererens fodder (eller
omvendt), men til gengzld ligger
de meget langt nede mod kerebanen,
der derfor md vare absolut javn.
Der benyttes her en almindelig styre-
stang og en udelt sporstang som i
det klassiske styretoj. Der er almin-
delig styregeometri opndet pd den
mide, at svingarmenes forlzngelse
skerer hinanden pa bagaksellinien.
En vinkelarm i fast forbindelse med
ratstammen aktiverer styrestangen.




——
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Kickstarteren er bibeholdt p& Fastakart’ens
motor, men gearpedalen er blevet erstattet
af en nedadbejet arm, der forbindes til
gearstangen med en solid trazkstang. Da en
sddan stang ogsd skal kunne std for skub,
ma den ikke vare for bejelig.

lave placering i forhold til kgrebanen far
det indtryk, at man kgrer omkring 150 km/t,
nar man i virkeligheden kun kgrer 70 km/t.
Tilsyneladende interesserer man sig mest
for den stgrste klasse her i landet, og der
er ogsa en hel del, der taler for den store
motor med gearKasse. For det fgrste kan
man ofte for en billig pris erhverve en mo-
torcykelmotor med tilhgrende gearkasse, og
for det andet bliver der tale om lidt mere
individuel kgreteknik, nir man skal betjene
de tre eller fire gear. Nar det lige strek pa
banen holdes indenfor 100 meter, kan de
kraftige motorer heller ikke blive farlige,
men enkelte steder i udlandet afviger man
fra dette princip, og si kommer det til at
ga lidt for hurtigt, nir man tager vognenes
ret’ primitive konstruktion i betragtning.
Maico bygger Go-Karts med 175 cem mo-
toren pa 15,5 hk, og man leverer ogsa vogne
med 250 cem motorer pa 17 hk til de lande,
hvor dette slagvolumen er tilladt. Igvrigt
meddeler fabrikken nu, at man snart kom-
mer med en 100 cem motor til Go-Karts.
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Et typisk eksempel pa en engelsk Go-Kart
er Fastakart, der bliver importeret her i lan-
det af Avon. Denne vogn bygges med to
Villiers industrimotorer pa hver 98 cem (ty-
pe 10F) eller med en enkelt af disse moto-
rer — i begge tilfzzlde uden gearkasse. Den
kan endvidere leveres med Villiers motor-
cykelmotoren 6 F pa 98 cem med to-trins
gearkasse og med 197 cem motoren 9 E/3
med tre eller fire gear. Denne vogn koster
komplet med den store motor 2479 kr.,
men man kan ogsd fi vognen uden mo-
tor som bygges=t, hvilket sikkert vil have
interesse for mange, der selv er i besiddelse
af en velegnet motor.

Der star ikke noget om banens belaegning
i det danske reglement, medens f. eks. det
tyske reglement foreskriver beton eller as-
falt. En sadan permanent belegning fore-
kommer at veere en ngdvendighed, da styre-
stengerne pa de fleste af de fabriksbhyggede
vogne kun ligger nogle fa centimeter over
kgrebanen, og vil man forsgge sig pa en
ujaevn grushane, kan man meget let beska-
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dige styretgjet eller simpelthen blive haen-

gende fast pa chassisrammen.

Som det imidlertid fremgar af den skitse-
rede tyske bane, kan man klare sig med en
startbane pa en stump gammel flyveplads

P3 den engelske Fastakart benyttes
kun en enkelt bremsetromle, hvilket
er tilstreekkeligt, da bagakslen er

% stiv.

eller et torv (i sidstnaevnte tilfeelde f. eks. til
Isb, hvis entréindtegt gar til velggrende
formal, blot man kan fi ca. 150 meter i
lzengden og ca. 80 meter i bredde inclusive
tilskuerpladser.

Go-Kart sporten er morsom, og den er
leererig i teknisk og handverksmeessig hen-
seende, men den ma frem for alt betegnes
som den sikreste form for motorsport og til-
lige den mindst kostbare.
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Det tyske forslag til en Go-Kart bane (tegnet af Ilo Werke) kan ogsi benyttes her i landet, blot banelegemet overalt
har en bredde pi 10 meter. Pi en bane af denne art vil accelerationsevnen vare mere afgerende end tophastigheden.
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STORT OG SMAT FRA HELE VERDEN

En af de meget fa nyheder pa automobil-
udstillingen i Paris var den nye Fiat 600 D.
Modelbetegnelsen er lidt markelig og mis-
visende, for »D« har i den europ=iske auto-
mobilindustri for det meste stiet som diesel.
Ogsa »600« er nu blevet noget vildledende,
for motorens slagvolumen er gennem forgget
boring og slaglengde blevet sat op til 767
cem, hvilket giver en maksimaleffekt pa
32 hk og en tophastighed pa 110 km/t. Sa-
vel karosseriet som de gvrige elementer er
uforandrede i forhold til den oprindelige
model 600, blot er motoren nu blevet mon-
teret med centrifugalfilter pd krumtapakslen
samt et nyt luftfilter pa karburatoren. Da
den tidligere model er gaet ud af produktion,
har man pa det danske marked simpelt hen
slettet D’et i typebetegnelsen, og man taler

kun om den »nye 600«. Prisen er uforandret
kr. 11.999—. 2

Umiddelbart efter automobiludstillingen i
Earls Court i London, der abnede den 19.
oktober, lsb Morris 1000 nr. 1 million af
af samlebandet pa fabrikkerne i Oxford.

*

Som en betryggelse for de mennesker, der
gnsker at kgbe en brugt bil, indfgrer DOMI
Forhandler Foreningen nu 3 maneders Di-
plom Garanti pa brugtvogne, der salges
gennem de ca. 100 autoriserede DOMI for-
handlere. Derved sikrer kgberen sig, at den
brugte vogn \holder en bestemt kvalitets-
standard, d. v. s., at den er gennemgéet pa
DOMI forhandlerens verksted, at den er i
god og driftsikker stand, at den er fri for
skjulte fejl, at den ikke har vaeret anvendt
til veeddelgbskgrsel og lignende, og sidst,
men ikke mindst, at vognen er fri for galds-
heeftelser af enhver art. I praksis betyder
det, at kunden ikke »kgber katten i sak-
ken«, men fir en vogn, hvis pris star i
rimeligt forhold til den reelle verdi.

*

Rootes-koncernen gér i gang med at bygge
en ny fabrik i Skotland for produktion af
en helt ny engelsk mini-bil — en lillebror
til »Hillman Minxc.

Der foreligger nu nmrmere enkeltheder
om Rootes’ planer. De nye fabriksanleg,
der vil koste ca. 400 millioner danske kro-
ner, vil blive bygget i byen Linwood i
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Skotland, hvor der ikke har varet bygget
automobiler siden 1928. Der vil blive be-
skaeftiget 5.500 personer ved de nye fabriks-
anlag, og den nye Rootes mini-bil vil blive
produceret i et antal pa 150.000 det fgrste ar
og med en stigende produktion.

Endnu vil Rootes intet oplyse om den nye
vogns stgrrelse. Man siger blot: »den bliver
en lillebror til Hillman Minx«. Den er kon-
strueret med eksport for gje. Endnu vil det
vare et par ar, fzr den nye vogn kan leveres.

*

Friluftsradet er alvorligt bekymret over det
tiltagende »vejsvineri«, som udstreekker sig
til de tilstsdende naturomrader. Da en ve-
sentlig del af det affald, som findes pa
vejene, er effekter (banan- og appelsinskal-
ler, kaernehuse, papir, stanniol, cigaretter,
flasker o.1.), som direkte smides ud fra
bilerne, og som ved deres udkastning og pa
grund af deres karakter kan frembyde ogsa
alvorlig brandfare, punkteringer, hasarde-
rede vigemangvrer etc., (som i USA alle-
rede koster store millionbelgb), har man i
Friluftsradet gnsket en propaganda indar-
bejdet hos det kgrende publikum med det
formal at fa bilisterne til at medtage en
solid affaldspose, som si kan tages hjem
eller legges i affaldskurvene pa selve vejen.

*

Ford Zephyr og Consul vil nu kunne le-
veres med skivebremser pa forhjulene som
ekstraudstyr. Der benyttes et Girling anleg
med servoforsterkning. Baghjulsbremserne
er tromlebremser, men i forbindelse med
skivebremserne er baghjulsbremsernes brem-
secylindre reduceret i diameter fra 22,83 mm
til 17,78 mm. Skivediameteren pa forhjuls-
bremserne er 247,7 mm med et totalt frik-
tionsareal pa 132,87 cm?2.

*

Efterhanden som kompressionen i bilmo-
torerne er blevet gjort stgrre og stgrre, er
teeringen pa lydpotterne ogsa blevet stgrre,
sa Willys Overland fabrikkerne, der bl. a.
fabrikerer de populzre jeeps, gav sig til at
eksperimentere. I dag foreligger resultatet:
en lydpotte af keramik.

Afprgvninger af denne nyhed har givet et
uventet godt resultat, si nu gar keramik-
potterne i seriefabrikation.




Prisen pa den ny TAUNUS 17 M er nu
fastsat:
Taunus 17 M 2-dgrs sedan (60 HK)

kr. 19.540,—
Tillzeg for Super motor (67 HK) —  449,—
Tilleeg for de luxe udstyr — 1.150,—
Tilleeg for 4-dsrs model — 1.150,—

(excl. leveringsomkostninger)
*

Nu gar det tilsyneladende den anden vej:
Ford’s amerikanske 1961 modeller er 100
mm kortere og 50 mm smallere end 1960 mo-
dellerne. Desuden er der en rzkke tekniske
forbedringer som selvjusterende bremser,
permanent chassissmgring saledes, at under-
vognen kun skal smgres for hver 50.000 km,
fuldstrgmsoliefilter, nye lydpotter, der efter
sigende skulle holde tre gange sa lang tid
som de tidligere anvendte lyddempere, og
en lakering, der aldrig skal voksbehandles.
Foruden de kendte motortyper kan man nu
ogsa fa en helt ny motor pa 6400 ccm, der
udvikler 300 hk ved 4600 omdr/min —
halvdelen af disse »heste« bliver sikkert
aldrig luftet. Desuden kommer Mercury for
fgrste gang med en seks-cylindret motor, og
den er pa 3657 cem og udvikler 135 hk ved
4000 omdr/min. Lincoln kommer med Ame-
rikas eneste fire-dérs cabriolet. Som rust-
beskyttende middel til de mest udsatte steder
pa undervognen bruger man galvanisering.

Motoraggregatet i den nye Fiat 600 er monteret med
centrifugaloliefilter, der ses her til venstre for motor-
blokken sammenboltet med krumtapakslens remskive.

I september maned var 43% af de scoo-
tere, der blev indregistreret i Tyskland,
Heinkel Tourist.

@verst i Castrol’s fedtdaser vil der for
fremtiden ligge en sakaldt presseplade, der
slutter tzt til dasens sider. I midten af pla-
den er der et hul, og nar man anbringer den
abne fedtsprgjte over dette hul og presser
ned, vil sprgjten ganske automatisk blive
fyldt med fedt uden brug af tilfeldigt vaerk-
tgj, pinde eller snavsede fingre.

*

Samtlige gearkasser i Volvo’s personvogne
er nu fuld-synkroniserede. Amazon kan til-
lige leveres med tre-trins gearkasse og over-
gear virkende pa andet og tredie gear. Volvo
har tillige gjort meget ud af saderne, der
er blevet formstoppede med skalformet
sede og ryglen, og forstolene er indstil-
lelige i hgjden.

*

Endnu en amerikansk compact-car er
kommet til landet. Det er Dodge Lancer,
der ma betegnes som en bror eller sgster
til Chryslers Valliant. Der er kun karos-
serimassige endringer i forhold til Valli-
ant, men det ville egentlig ogsd vare synd
at ga bort fra det meget vellykkede tema.
Motoren er pa 2786 cem (86,4 mm X 79,4

731



mm), og med et kompressionsforhold pa
8,2:1 udvikler den 101 hk ved 4400 omdr/
min. Motoren er indbygget i en vinkel pa
30° fra det lodrette plan, og det elektriske
anlaeg fgdes fra en vekselstrsmsdynamo pa
12 volt.

Forhjulene er ophangt i triangelarme og
affjedret ved hjzlp af torsionsstenger, og
baghjulene er ophzngt i langsgiende blad-
fjedre. Pa en kort prgvetur kunne det fast-
slas, at kgreegenskaberne virker meget lo-
vende, og pladsforholdene er tiltalende.
Totalleengden er 4808 mm, bredden 1836 mm
og hgjden 1356 mm. Den leveres bade som
to-dgrs og fire-dgrs, og merkeligt nok er
fire-dgrs modellen den billigste med en pris
pa kr36.125: >

REDAKTIONELLE STROTANKER

Fortsat fra side 676

omstendigheder ikke kunne tvinge vognen
tilbage til kgrebanen, fordi den blgde under-
grund vil trekke vognen sterkt til hgjre,
medens styrbarheden desuden er nedsat pa
grund af det hgjre forhjuls darlige friktions-
forhold. I en sadan situation kan man ma-
ske holde vognen pa kurs, indtil hastig-
heden er gaet ned, men star der pludselig
et autovern eller et tre, er denne metode
naturligvis uanvendelig. Bremser man der-
imod til blokeringsgreensen, vil de gode
friktionsforhold ved de venstre hjul og de
darlige friktionsforhold ved de hgjre hjul
bevirke, at vognen bliver trukket ind pa
kerebanen igen. Dette kan ske pa to mader:
Enten er man i sin vognbane, naste inden
man ved af det, eller ogsa sker der en ud-
skridning, som drejer vognen med front ind
mod kgrebanen, og i sidstnaevnte tilfzlde
slipper man blot bremsen igen, hvorefter
vognen vil rulle pid plads — denne teori
har vi gentagne gange prgvet i praksis pa
Helsinggrvejen, og den viste sig at vaere
ufejlbarlig.

Det forekommer os blot, at det var vig-
tigere, om man i TV viste den slags ma-
ngvrer frem for at lade seerne beskue de
ulykkeliges bilvrag fra alle synsvinkler. Til-
lader man sig at patale den slags opgaver, er
svaret altid det, at »sidan noget kan folk
ikke forstd«. Mon man dog ikke visse steder
vurderer sine medmenneskers begavelse lidt
under det faktiske niveau?
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AF "OBSERVER"

Motorsport har jo efterhinden udviklet
sig til en slags helarsforestilling. Selv i
oktober maned, som traditionelt er forbe-
holdt udstillingerne, bliver der stadig kert
hele verden over. De fleste af resultaterne
er dog uden stgrre international betydning.
Lgbene holdes, dels for at de store navne
kan vise sig pa fjernere steder, dels for at
give lokale talenter lejlighed til at folde
sig ud. Begge dele har sin betydning. Den
forste begrundelse er den reklamevirkning,
der holder sporten i gang. Den anden er
lige sa indlysende, for uden nye talenter
ville sporten hurtigt hgre op.

Af de indlgbne rapporter har fglgende
krav pa interesse ogsa her i landet:

Frankrig.

Mens de arlige lgb pa Montlhérybanen
ved Paris i forbindelse med udstillingen
ikke var synderligt betydningsfulde i &r

. (Lewis vandt FII lgbet med en Cooper-Cli-

max, og »Schwartz« vandt G.T. lgbet med
en Porsche) var 1.000 km Grand Turismo
Igbet pa samme bane den 22. oktober gan-
ske lererigt. Ferrari beherskede den &bne
klasse aldeles suverznt, og den belgiske
kgrer Olivier Gendebien bekraftede, at han
er blandt de bedste distancekgrere i dag.
Ferrari besatte de fem fgrste pladser foran
Aston Martin og Porsche, og igvrigt ser re-
sultatlisten sadan ud:

(1.000 km, baneomgang 7,8 km).

1) Gendebien/Bianchi, Ferrari, 1.005,2
km 6.54.46,8. (145.4 km/t).

2) Mairesse/v. Trips, Ferrari, 1.005,2 km
6.56.07,0.

3) Schlesser/Simon, Ferrari, 999,6 km.

I de mindre klasser var vinderne:




600-1.000 cem, Vidilles/Bouharde, DB
833,7 km.
1.000-1.600 cecm, Hill/Hanstein, Porsche
919,4 km.

Argentina.

De klassiske, blodige argentinske lande-
vejslgb over enorme distancer med pansre-
de, toptunede amerikanske vogne af ldre
argang har altid veret noget for sig. Set
med europaiske gjne har disse lgb i mange
ar veret temmeligt vilde, men de var en
overordentlig hard skole for vordende stor-

korere som Fangio, Gonzales, Mieres m. fl._

Hovedlgbets officielle navn er Gran Pre-
mio de Carretta, og denne szrlige lande-
vejspris har altsa intet med Gran Premio de
Argentina at skaffe. Det argentinske G.P.
keores under det gewldende internationale
reglement for racervogne pa en autodrom
ved Buenos Aires over den szdvanlige Grand
Prix distance (i de senere ar 300 km). G.P.
de Carretta fgrer derimod over 5.000 km
landevej i seks etaper, der varierer mellem
lange, lige asfaltveje (en Alfa Romeo T I
tilbagelagde den fgrste med 136 km/t og
den anden — pa 795 km — med 122,8 km/t),
svimlende bjergpstier« i 3.000 meters hgjde,
tropiske grusveje o.s.v. Der var 115 del-
tagere, da lgbet startede fra Buenos Aires
natten mellem den 6. og 7. oktober. Efter-
handen tyndede det pi mere eller mindre
dramatisk vis ud i rekkerne, og kampen
mellem Alfa Romeo og Volve om fgringen
var uden pardon. Alfa vandt de tre fgrste
etaper, men en brakket krumtap satte den
fgrende vogn af dette mzrke ud af spillet.
Derpa 14 to Volvo P. 544 i spidsen (Ander-
son og Mieres), men den 5. etape blev vun-
det af en anden Alfa. Pa den 6. og afslut-
tende etape faldt Mieres’ Volvo tilbage med
en uspecificeret defekt, men Anderson be-
varede fgringen og vandt tilmed etapen med
142,8 km/t.

Resultatet af dette bravallaslag mellem
Standard- vogne blev sédledes:

1) Anderson, Volvo, 39.56,7.

2) Perkins, Alfa Romeo, 41.18,56.

3) Varcla, Volvo, 41.50,07.

Borgward, Fiat 1100 og 600, Goggomobil-

Isar 700 og NSU Prinz vandt en raekke klas-
sesejre.

Af de 115 deltagere gennemfgrte 56, men
adskillige vogne blev underkastet meget
store reparationer undervejs. Pa den ind-
skudte hviledag efter 3. etape befinder
vognene sig under lis og sli, men 1%, time
for starten til 4. etape kan de tilses, og de
Volvo’er fik udskiftet hele fortsjet pa 90
minutter, men den fgrende Alfa fik sig en
frisk gearkasse.

Vognene er som nzvnt standard, hvilket
ma tages med forbehold, at de overholder
reglementet, men ikke helt svarer til butiks-
eksemplarer. De deltagende NSU gik 100
km/t i 3. gear, og Volvo’erne var pa 97 hk.

Italien.

Modena G.P. for FII vogne gav Porsche
revanche over Ferrari, som saledes fik bank
pa hjemmebane med fglgende udfald:

1) Bonnier, Porsche, 1.40,45, 140,9 km/t.

2) Ginther, Ferrari, 1.41,0

3) v. Trip, Ferrari, 1.41,15.

Moss udgik, da hans Lotus fik maskin-
skade.

Pa Monza har Abarth vaeret pa rekordjagt

KVALITEYSMAZRKET

PUT DET HELE | EN SAK 5.epeiers,
0G GAA TIL BECH!

Dem med udskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger o.s.y. —
De skal ikke
vare bange for

at komme med
? »stumperne«
til os.
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med en vogn, monteret med en til 982 cem
forstgrret Fiat motor med to overliggende
knastaksler. Den leverede 93 hk med 7.000
o/m og holdt tilmed sammen i tre dggn
kgrt af Maglioli med aflgsning af 9 andre
kgrere. Vognen skulle have kgrt i lengere
tid, men et kraftigt vindstgd under et pludse-
ligt skybrud formeligt viftede den lette vogn
vaek fra den dosserede nordkurve. Med over
200 km/t kunne Maglioli ikke klare sig mod
vejrguderne, men uheldet forlgb dog sa
lempeligt, at han kunne skubbe vognen de
2 km til malstregen og derved sikre 72 ti-
mers Verdens-rekorden med 186,6 km/t.

Ipvrigt satte Abarth fslgende internatio-
nale rekorder i klasse G (751-1.100 cem):
12 timer 203,6 km/t, 24 timer 198,7 km/t,
48 timer 190,2 km/t og 72 timer 186,6 km/t.
Desuden fik market ogsd noteret klassere-
korderne for 2.000 miles, 5.000 miles og
10.000 km.

Mesterskaberne.

Cooper og Porsche ma broderligt dele FII
fabriksmesterskabet 1960, da begge marker
har 26 points plus samme antal 1., 2. og 3.
pladser. FIA traf derfor den salomoniske
kendelse at give hver fabrik sin mester-
skabspokal.

Sportvognsmesterskabet, ligeledes for fa-
brikerne, endte ogsi med samme points
(26) til to marker, Ferrari og Porsche,
men i kraft af en tredieplads i tilgift fik
Ferrari mesterskabstitlen.

Reglementer.

Fra 1. januar treeder det nye FI reglement
i kraft. Hovedbestemmelserne er, at moto-
rernes slagvolumen ikke ma overskride 1.500
cem, at der ikke ma benyttes kompressor,
og at minimalvaegten uden brendstof, men
med olie og evi. kglervaeske skal vare 450
kg. Igvrigt gelder forskellige sikkerheds-
betonede konstruktionsforskrifter, se ner-
mere SMJ, december 1958, side 788-89.

Otte lgb teeller i 1961 til kgrerverdensme-
sterskabet i FI: Manaco, Holland, Belgien,
Frankrig, Storbritannien, Tyskland, Italien
og USA. De skal vare pa mindst 500 km

Foruden dette mesterskab er det tanken
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at afholde en serie pa 5 lgb om en »inter-
kontinental Arespris« pa fplgende baner:
Silverstone, Indiapolis, Monza, Turin og
Watkins Glen. Lgbene  udskrives under et
reglement, der tillader vogne med 2.000-
3.000 cem motorer uden kompressor. Vagten
er fri, men brzndstoffet skal vaere »i han-
delenc.

Kalenderen er atter sa lang og righoldig
som nogensinde. Den bliver bragt i januar-
nummeret i et passende uddrag.

Rally.

Deutschland-Rally blev vundet af Anders-
son/Karlson, Volve. Forrige ars rally-eu-
ropamesire Schock/Moll, Mercedes-Benz be-
satte fjerdepladsen og vandt deres klasse,
sa de har formentlig genvundet deres me-
sterskab. Sidste rally i serien er det britiske,
som afvikles i slutningen af november.

* .

Motorcyklesasonen afsluttede egentlig pa
en ganske morsom made for landevejslgbenes
vedkommende. Arest sidste lgb var det itali-
enske Grand Prix, og skgnt Surtees allerede
var dobbelt verdensmester for tredie gang,
sd havde han i den forlgbne sason ikke
vundet bade 500 cem og 350 cem klassen i
samme lgb. Det lykkedes heller ikke pa
Monza. Han var overlegen i 500 cem klassen
pa sin MV Agusta med en gennemsnits-
hastighed pa 184,5 km/t med markekam-
meraten Mendogni pa andenpladsen, og kun
disse to ryttere gennemfgrte de 35 omgange.
En omgang efter fulgte Hailwood, Driver
og Hartle i navnte rekkefglge alle pa Nor-
ton.

Mini-r4C.

BIL-STOVSUGER

* Uden batteri Fantastisksugeevne

* Uden elektricitet Enkel installation

* Kun ved 4 m plast-slange
motorensvacuum Flere farver

* Dobbelt filter 1 ars garanti

Fés i alle auto-forretninger

Fabrikation Anton Jensen & Co. A/S, Arhus
Telefon (061) 3 43 33




I 350 cem klassen 1a Surtees og Hocking
begge pA MV Agusta omtrent side ved side,
da halvdelen af lgbet var afviklet. Hocking
opdagede, at den ene megafon pa Surtees’
maskine var gdet lgs, og den dinglede, sa
der kunne vere fare for, at den kunne kom-
me ind i baghjulet. Hocking kom op pa
siden af Surtees og gjorde ved tegn merke-
kammeraten opmerksom pa faren, hvor-
efter Surtees kgrte til depot, hvor megafonen
blev fjernet. Han kom pa banen igen som
nummer tre efler Stastny, der kgrte be-
markelsvaerdigt fint pd en Jawa (eller Eso
— det er lidt op og ned, hvad Jawa’s racer-
maskine kaldes). Det var imidlertid tyde-
ligt, at motoren ikke brgd sig om det
@ndrede udblasningssystem, og til sidst
satte den ene cylinder helt ud, hvilket var
signalet til at give op for Surtees. Stastny
holdt tempoet fint, og han fuldfgrte pa
andenpladsen efter Hocking og foran Hart-
le’s Norton.

I 250 cem klassen vandt Ubbiali pa MV
Agusta foran Redman pa Honda, Degner
pa M.Z. og Takahashi, Honda. Igvrigt kgrte
Ubbiali bogstavelig talt lige sa hurtigt i
250 cem klassen som Hocking i 350 cem
klassen.

Ubbiali hjembragte endnu en sejr til MV
Agusta ved at vinde 125 cecm klassen med
157 km/t, hvilket turde vaere temmelig hur-
tigt pa en maskine af denne stgrrelse, men
Spaggiari fik noteret den hurtigste omgang
med 160 km/t. Han besatte andenpladsen
pa sin MV Agusta. Degner blev nummer
tre pa M.Z., og Redman kom pa fjerde-
pladsen med en Honda.

I det internationale seksdagestrial ved
man endnu ikke rigtigt, hvad man skal op-
give af resultater. I nationalkonkurrencen
vandt @strig med et rent Puch-hold foran
Czekoslovakiet’s Jawa-hold og Englands
blandede hold. I pokalkonkurrencen vandt
Ttaliens B-hold foran Vesttysklands B-hold
og Italiens A-hold, og fabrikskonkurren-
cen gik til @strig og Puch. Der blev ned-
lagt sa mange protester og kontraprotester, at
hele lsbet kom til at minde om roderi i en
sandkasse, men resultaterne er nu godkendt

af FIM.

Sma ting med
stor betydning

Lidt om kondensatoren

K ondensatoren er et lille veasen, der
meget ofte misforstds af sine medborgere.
ikke
dens eksistens endsige dens funktion, og
de lever i lykkelig uvidenhed om, at sa-
fremt den svigter, er det ensbetydende med

Mange bilister kender overhovedet

totalt motorstop. Pa den anden side er der
mange, der udskifter en sageslgs konden-
sator i hab om at rette en mystisk fejl pa
den made. :

Kondensatoren er opbygget omirent efter
samme system som en akkumulator, idet
to lag staniol er viklet sammen om et isole-
rende materiale f. eks. specialpapir. Det ene
lag staniol er tilsluttet kondensatorhuset,
medens det andet lag er tilsluttet en stump
ledning, der stikker ud fra det permanent
lukkede kondensatorhus.

Kondensatoren tilsluttes afbryderkontakten
i parallelforbindelse pi den made, at kon-
densatorhuset monteres med en ren elektrisk
forbindelse til stel (pa strgmfordeleren el-
ler i kontakthuset), og kondensatorens led-
ning tilsluttes den bevagelige, fraisolerede
kontaktarm ved dennes klemskoforbindelse
til den strgmfgrende ledning fra tendings-
kontakten.

Som bekendt forsyner primerkredslgbet
spolens elektromagnet med strgm saledes,
at der i spolen opstar et kraftfelt, og nar
primarstrgmmen afbrydes falder dette kraft-
felt sammen med det resultat, at der indu-
ceres en hgjspaendt strém i sekundarkreds-
Igbet. Sekundarstremmens spending — og
dermed tandgnistens effektivitet — er af-
heengig af den hurtighed, med hvilken kraft-
liniefeltet falder sammen, og det vil igen
sige den hurtighed primersirgmmen af-
brydes med.

Afbryderkontakten arbejder tilsyneladen-
de meget hurtigt, men det er helt andre
hastigheder, der regnes med, nar det galder
elekiricitet. Et stromfgrende kredslgb fin-
der sig ikke uden videre i at blive afbrudt,
og i det gjeblik afbryderkontaktens kon-
taktflader — de sakaldte platiner — fjernes
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For hgj kondensator-kapacitet

fra hinanden, vil stremmen forsgge at fort-
sette kredslgbet som en lille lyshue eller
gnist mellem kontaktfladerne, hvilket for-
hindrer en tilstreekkelig hurtig nedbrydning
af kraftliniefeltet. Nar kondensatoren der-
imod er tilkoblet parallelt, vil denne aftage
den strgm, der ellers ville blive en gnist-
dannelse mellem kontaktfladerne. Konden-
satoren bliver i afbrydningssjeblikket op-
ladet, og den afleverer strgmmen til kreds-
Igbet igen, nar dette atter sluttes gennem
kontakterne.

En defekt kondensator kan i sjeldne til-
feelde fungere tilfredsstillende ved lave
omdrejningstal og svigte ved hgje omdrej-
ningstal, men i reglen vil en kondensator
enten vare i orden, eller den vil svigte to-
talt — sidstnevnte giver sig udslag i en
voldsom gnistdannelse mellem kontakt-
punkterne, og denne gnist er bade hgrlig
og i udpraget grad synlig med et rgdt sker.

En kondensator kan virkeligggre den
gamle vittighed om »gammel strgma« i en
ledning, og tidligere afprgvede man altid
en kondensator pa den made, at man op-
ladede den, lagde den pa filebanken og bad
yngste leerling om at undersége, om den
var i orden. Nar det intetanende, men ly-
dige vaesen tog den lille cylinder i handen i
hiab om nzrmere vejledning, gav han et
hyl fra sig, hvilket var ensbhetydende med,
at kondensatoren var i orden. Da der ikke
mere er tilstrakkeligt mange lerlinge i for-
hold til den stigende arbejdsbyrde, har man
indfgrt prgveapparater som glimlamper til
110 v. eller 220 v. jeevnstrgm, der skal blinke
ved tilslutning, medens udeblivende eller
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For lav kondensator-kapacitet

konstant lys markerer en defekt konden-
sator.

Kondensatorens kapacitet skal afstemmes
til spolen, og der er gennem é&rene sket en
forfining pa dette omrade. Tidligere var det
nesten givet, at der pa kontaktpunkterne
ville forekomme en materialevandring sa-
ledes, at der blev en tap pi den ene kon-
takiflade og et tilsvarende hul i den anden,
men dette fzenomen forekommer kun sjel-
dent nu, men nir det forekommer, er det i
reglen fordi der er blevet byttet spole. Er
der en tap pa den positive kontaktflade og
et krater pa den negative flade, er konden-
satorens kapacitet for lav, medens kapaci-
teten er for hgj, hvis tappen er pa den ne-
gative flade og krateret i den positive. I
den forbindelse ma man huske, at den be-
vaegelige kontaktarm er positiv ved nega-
tiv stelforbindelse af akkumulatoren, og
negativ ved positiv stelforbindelse af ak-
kumulatoren.

LOBSKALENDER

November:

13. Abenrad og Sgnderborg Amters Motor-
klub, T (4. afd. DM 1960).

20. Fyens Motor Sport, T
Sports Motorklubben Roskilde, T
(3. afd. SM 1960).

27. Bogense Motor Klub, T.
Motorklubben Kgbenh. og Omegn, T

December:
4. BSA-Klubben, T (4. afd. SM 1960).
Fredericia Motorklub af 1945, T.
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Med det rette daek
er enhver vej
en god vej
og alt vejr
godt vejr

Firestone "Town & Country” er det
helt rigtige heldrsdzk

for by- og landkersel.

Det er ikke uden grund,

at mange lezger og dyrleger

anbefaler dette dak.

- Firestone

TOWN & CoOu NTRY — og sa er det lydlgst




Qikker kisrgeli marke, tage og fedtet fare...
sz medUUGAS sikkerhedsudstyr!

Som ansvarsfuld bilist ber De gere Deres til,
at Deres kersel bliver sa sikker som mulig. Forsyn derfor
Deres vogn med LU CAS sikkerhedsudstyr,
som forener den hejeste nyttevirkning

med exclusiv skenhed og kvalitet

Sikkerhed i morke og tage
Lucas fjernprojektor>fanger«den
farlige trafik i hojre vejside uden
at blende modgiende trafik, og
tagelygtens flade »radarlys< kry-
ber under disen.

Lucas tvillingsat leveresi
4storrelser, incl. pere pr.stk.:

»Juniore kr. 67,50
»Senior¢ (som ill.) = 87,50
»Ranger« - 87,50
»Grand« = 115,-

Sikkerhed i trafikken

Lucas skermspejlet er bilens»oje
i nakkenc, der med usvigelig sik-
kerhed afslarer, hvad der nermer
sig i den farlige »blindec vinkel
mellem bag- og sideruder.
Lucas skarmspejle er ud-
fort i svert fo chromet messing
og fis i to udferelser, pr. stk.:
Normalspejl kr. 26,75
Konveksspejl - 26,75

Sikkerhed i fedtet fore

Med et enkelt tryk pa kontak-
ten renser Lucas el-automatiske
»Screenjet« rudevasker pa et gje~-
blik forruden fuldstzndig for 20!
snavs og klarer udsynet. '
Lucas el-rudevasker |[e-
veres komplet med motor, ind- <
bygget rele, kontakt, holder, dy-
seog alle nedvendige ledninger:

Model HC2 kr. 92,50
Uden dyser, kontakt og slange:
kr. 80,~

HUEASY froidered

LUCAS FOR OG LUCAS BAG

AXEL KETNER




