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“Der er flere kilometer

i en Mobil-liter
Mobil Ykonomilebene
beviser det !

Mobil Benzin, Mobiloil Special og Mobil Service Sammenlign disse vindertal fra Bkonomilsbet
er en kombination, der har skabt rekorder for 1961 med, hvad Deres egen vogn yder.

korselsgkonomi verden over. Benzinforbrug i Mobil Bkonomilsbet 1961.
(1000 km landevejs- og bykersel)

VINDER AF DE 6 KLASSER NR. 2

Mobil Okonomi-Service bestar af: =2 NSU Prinz 2 NSU Prinz 2
¥/

- Y 20,47 kmil |1870 km
O Mobil Special ~nTeTRAMEL il

Morris 850 | geqauit 4 cv
19,16 km/l | 187 km/

-benzinen med de specielle additiver,som giver
storre motorkraft og flere kilometer pr. liter.

[[[m Fiat 1200 |y 113

O Mobiloil Special 15,92 km/l | 15,71 km/l

- den gkonomiske helarsolie, som anbefales af Z Volvo PV 12134/ o0 Amazon

alle ferende automobilfabriker. YOLYY' 16,56 kmil | 16,07 ki d

il s sl @, Taunus 17 M | gitrosn 10 1 1
A 16,04 kmn |1w16

- det fuldkomne vedligeholdelsesprogram, ba- 3

seret pa erfaringerne fra de verdensomspaen- Opel Kapitén | g comet N
dende Mobil @konomileb. 10,93 km/| | 10.68 km/l
Udnyt de samme fordele, som Lebsresultaterne er kontrolleret af K.D.A.K.

millioner af bilister i hele
verden allerede har gjort.. forlang:

SQKONOMI . SERVICE
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Klar A |
til brug! : |

Det RIGTIGE tzndrer

med RIGTIGT gevindlengde
med RIGTIGT glodetal

med RIGTIG elektrodeafstand

LIGE TIL
AT SATTE

| DERES MOTOR

K.L.@. er det mest pélidelige
rer til marinemotorer

i vandtet pakning

IMPORTQR: VILH. NELLEMANN A-S, KOBENHAVN-RANDERS
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Det bedste
De kan vaelge
til Deres faelge

LOP

Scooter og
Motorcyvkledaek




Pa langtur i

SAAB 96

Hvad er fart? Er det hojeste tal pd speedometret? Eller er
det et sporgsmal om at komme fra sted til sted hurtigt —
men ogsd let, sikkert og behageligt? SAAB er hurtig, men
det er ogsa sikkert at kere kvikt i en SAAB — den har jo
forhjulstreek, tandstangsstyring, nye Lockheedbremser og dens
gode vejbeliggenhed er bevist gennem utallige internationale
sejre. Selv palangture sidder fem personer behageligtien SAAB.

A 3 /l‘\— - 2 Nk 3 >’ :> 3
VSR “'\‘"**’*’Q : 3 Har De siddet i en SAAB?
b, AT ) =5 TN ar De siddet i en ?
= e : _ Har De oplevet at kere en
= : e ” . ) SAAB? En gratis prove-
: e / «‘ I tur venter. Kik blot ind
N @ _ | : . hos nsermeste forhandler.
ST ”)) » A7 Bagagerummet er
> usaedvanligt stort

K FORHIULSTRAK ¥ FRILOB ¥ 3 CYL. % 42 HK % AERODYNAMISK KAROSSERI % ENE-
STAENDE VARMEOG FRISKLUFTSYSTEM % OMFATTENDE SIKKERHEDSUDSTYR, BL.A. FLY-PRO-
FILER P4 UDSATTE STEDER X & PERSONERS KURVESIKKER BIL MED FLY-KVALITET

IMPORT®@R: Automobilforretningen lci A'S, afd. MOTORS, Glostrup TIf. (01)961900
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Kebenhavn SKANDINAVISK MOTOR CO. #s Odense

Deres VW er ligeglad! Skal De fra Sahara - eller fra Nord
kap - eller blot hjemmefra en fugtigkold vintermorgen?
Deres VW er fuldsteendig ligeglad! Drej teendingsneglen
om, og vognen starter, altid og omgéaende! Dens motor er|
luftkolet, og luft kan hverken koge eller fryse! Nar De
kerer, sorger luftafkelingen for den rigtige motortempera
tur - under alle forhold. Luftafkelingen har ogsa at gere
med VW’s ringe motorslid og ukomplicerede motorkon
struktion. Ja, VW er en enestdende vogn - helt igennem

Kvaliteten kommer forst - derfor bliver der stadig flere...
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Forsiden

Det holdt hardt, men endelig stir sommeren
for deren, og vi skal for alvor ud i lys og
luft. En scooter, lidt solskin og varme, og li-

vet er herligt.
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REDAKTIONELLE STRUTANKER

D en lille spalte til venstre for disse linier lever i det store
og hele et ubemarket liv, men kaster De et blik pa den, vil
De opdage, at der igen er kommet ny adresse samt lidt andre
@ndringer.

Skandinavisk Motor Journal vil for fremtiden have til huse
pa Teknisk Forlag (Dansk Ingenigrforening’s Forlag),
Vester Farimagsgade 31, Kebenhavn V, hvilket dog ikke
skal betragtes som en revolution, men derimod som en na-
turlig udvikling. Formalet med dette arrangement er at be-
vare de skrivende krafter udelukkende for den redaktionelle
side af sagen, medens administrative opgaver bliver vare-
taget af dertil indrettede afdelinger. Forandringen indebarer
ogsa langt sterre muligheder for SMJ’s udvikling, og malet
er ganske enkelt at skabe et bedre blad og et sterre blad
med en endnu sterre lasekreds.

Netop i denne rubrik plejer vi at larme over muligheder,
der ikke udnyttes, og derfor faler vi os ogsa selv forpligtiget
til at udnytte alle de muligheder, som naturligt forefindes.

Medens vi nu taler om muligheder, der enten ikke udnyt-
tes, eller som forspildes, ma vi endnu en gang tale lidt om
den stadigt stigende trafik i forhold til det eksisterende vej-
net. Netop som disse linier skrives foreligger der meddelelse
om, at vejfondstilskuddet igen stoppes for vejarbejderne i
sommermanederne saledes, at vejarbejdet indstilles i mange
maneder — det vil sige, at der ikke bliver megen tid til ud-
bygning, reparation og forbedring af vejnettet, da flere
vintermaneder pa grund af temperatur og ovrige klimatiske
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forhold i sig selv lagger en hindring i
vejen for vejbyggeriet. I forbindelse med
dette stop for vejbyggeriet tales der om sbe-
skaftigelsesarbejde« og »nedhj=lpsarbejde«.
Det ma vel siges at vare storslaet, nar man
regner vore veje for et omrade, der under
en arbejdsleshedssituation kan vare ud-
markede som beskaftigelse og altsa »ned-
hj=zlpsarbejde«, medens man ved fuld be-
skeftigelse blot indstiller arbejdet. Tilmed
har man i erindring, at man netop under en
periode med midlertidig stor arbejdslgshed
dekreterede arbejdet udfert med handkraft
og ikke maskinkraft — det er sandelig lyse
udsigter for vort livsvigtige transportnerve-
system.

Nar vi derefter ma holde os til det eksi-
sterende vejnet, ma det for alle parler vare
af interesse at udnytte de foreliggende mulig-
heder pa bedste made, men ogsa her bliver
der stukket en kap i hjulet. En vejs trafik-
kapacitet er dikteret af antallet af vogn-
baner samt af den hastighed, med hvilken
der kan keres, og det vil for hastighedens
vedkommende sige, at man ma tage hensyn
til den forsvarlige hastighed som et maksi-
mum dikteret af den gjeblikkelige trafik-
teethed, af oversigtsforholdene og til dels af
kerebanernes belagning.

Sidstnavnte er der kun sjzldent noget at
udsette pa, og det er faktisk aldrig til-
feldet pa vore hovedveje, der har interesse
i denne forbindelse. Derimod kunne der sa
udmerket skaffes bedre oversigtsforhold
mange steder, ligesom man ma tilstraebe at
gore vejene facadelgs, hvadenten der er
tale om egentlige motorveje eller alminde-
lige hovedveje.

Tilsyneladende har man i Danmark kun ét
middel til afhjelpning af enhver situation,
og det er hastighedsbegraensningen, der
administreres pa den mest tabelige og til-
feeldige made, hvilket skal blive dokumen-
teret til overflod ved senere lejlighed.
Eksempelvis kan det navnes, at der i Nord-
sjelland er et meget farligt og sterkt trafi-
keret vejkryds, hvor Helsingervejen (al-
mindelig hovedvejstreekning) skares af en
bivej, der bl. a. ferer til Hornbzk og
Kvistgard St. Uheldigvis sker vejskaringen
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lige pa en bakketop, og skal man f. eks.
dreje fra mod Kvistgard, nar man kommer
fra Kgbenhavn, sidder man med livet i
hznderne, fordi man ikke kan se den trafik,
der kommer fra Helsinger — to lave sports-
vogne har her en uhyggelig mulighed for at
lege skjul for hinanden.

Denne situation har man klaret pa den
enkle méade, at man blot har indfert ha-
stighedsbegraensning pa 50 km/t det pa-
galdende sted, men ingen har tilsyneladende
gjort sig den ulejlighed at tenke eller at
regne lidt i den forbindelse. Sagen er nem-
lig den, at de to lave vogne vil have glim-
rende chancer for at terne sammen, selvom
de begge overholder hastighedsbestemmel-
sen. Man har veeret meget mere interesseret
i at benytte den store, lavistaende vejtavle
pa krydsets sydside som skmrmbradt for
en lurende ferdselsbetjent.

Det er, hvad jeg kalder uudnyttede mulig-
heder — nar man lige ser bort fra ferdsels-
betjentens opfindelse — for stedet er stadig
farligt uanset hastighedsbegransningen, der
forpvrigt ikke altid overholdes og navnlig
ikke af de mange udenlandske koretsjer pa
denne hovedrute. Hvis man havde gjort sig
den ulejlighed at hevle en bagatel af den
nzvnte bakketop og ievrigt gjort oversigts-
forholdene anstzndige, havde man ikke al-
ene fjernet et alvorligt risikomoment, men
man havde ogsa haft mulighed for en ha-
stighedsbegreensning pa f. eks. 70 km/t.

Og hvorfor skal man sa vare interesseret
i at holde den sterst mulige hastighed pa
vore landeveje? Simpelthen for at nedsatte
trafiktetheden, da det er denne, der frem-
for hastigheden er farligz. Med hastigheds-
begraeensninger haammer man trafikken, hvil-
ket pa sine steder er uomgmngeligt ned-
vendigt, men hvor det er ganske formalslgst,
lzegger man blot en bremse pa hastigheden,
trafikken hober sig op, og pa den made
nedszttes vejenes kapacitet yderligere, da
den tette trafik vil sette en naturlig graense
for den forsvarlige maksimalhastighed.

Alt dette hgrer ikke til nogen hojere
videnskab, for det kan regnes ud efter den
lille tabel, hvis man gnsker at se konkrete
tal.




En 2-takts-motor holdes ren og spillevende med

Korer De 2-takter, sa kan De veere rolig for, at den har-det-allerbedst,
nar De kerer pa BP-ZOOM - den ideelle benzin/olie blanding!
Dette specialbreendstof, bestdende af BENZIN og ENERGOL
2-takt-OLIE,gi'r en enestaende »motorhygiejne«...ingen tilkoksning
af stempler og teendrer - en sund og ren motor, som altid yder sit
bedste! - BP-ZOOM fas feerdigblandet til Dem fra den specielle
BP-Z0O OM stander.

XX
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DORENE -

EN BILTEKNISK FORDOM

AF CIVILINGENI@R O.

De biler, som produceres i dag, er pa
karakteristisk vis en merkelig blanding af
himmelstormende, teknisk fremskridt og
kulturelt arvegods — det sidste ofte i en for-
kledning, der tilslgrer oprindelsens irgange.
Bilen er i sin begyndelse den motoriserede
karet, og kun langsomt, meget langsomt,
har den taget form hen imod det, vi nu kal-
der den moderne bil.

Nogle eksempler kan belyse den traeghed,
med hvilken publikum accepterer brud med
det tilvante. Vi kan begynde med skcermene.
Ethvert nobelt hestekeretgj til persontrans-
port var forsynet med smukt buede eller
svungne skarme over hjulene, og selvfglge-
lig skulle bilerne have det samme. End-
videre matte man pa grund af vognbundens
hejde have et eller flere trappetrin, der
gjorde det muligt for passagererne at stige
ind og ud uden tab af verdighed — her har
vi oprindelsen til bilernes trinbret, der
sammen med sk@rmene var en uomgangelig
del af enhver »ordentlig« bils arkitektur —
i hvert fald indtil begyndelsen af 1930’erne.
Selv. om kravet om bedre pladsudnyttelse
stadig treengte sig pa, klamrede man sig
med beundringsverdig steedighed til illusio-
nen om, at vognen havde trinbrzt og sker-
me, der efterhanden levede videre som rene
rudimenter.

Sa sent som i 1934 led Chrysler et klart
forretningsmeessigt nederlag, da man med
Airflow modellerne forsegte at skare igen-
nem nedarvede forestillinger og byggede den
forste masseproducerede, selvharende per-
sonvognskonstruktion i fuld bredde. Disse
biltyper foregreb pd mange omrader pa
genial made de biler, vi kerer i i dag, men
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tiden var ikke moden til slige ekcesser. Og
forst i 1961 turde VW fabrikken fremkom-
me med en ny model, der ikke havde klart
markerede skarme og en krebling af et
trinbreat.

Et andet eksempel har vi i bilernes for-
hjulsopheengning. Ved hestevognene be-
nyttede man i arhundreder simple, fedt-
smurte glidelejer for hjulene, der ud mod
akselenden blev sikret med en skive og en
split. For at sikre hjulets stilling pa akslen
lod man det halde udad bort fra vognen sa-
ledes, at selve hjulirykket pressede navet op
mod et bryst pa akslen. Af praktiske grunde
métte man opgive denne hzldning (positiv
camber) ved de stive bagaksler, der gennem
artier var den eneherskende konstruktion,
men ved bilernes forhjul gjorde man fortsat
de storste anstrengelser for at bevare hjulets
udadhzldning, der efterhanden var fastslaet
som smuk og derfor »rigtig«. Ferst ved de
nyeste veddelsbs- og sportsvogne har man
blest pa al fordom og givet forhjulene den
indadheeldning, der giver den sterst mulige
tvaerkraft i bersringsfladerne mellem hjul og
vej og dermed den storste sikkerhed mod
forvognsudskridning i sving.

Endelig kan man som et tredie eksempel
anfere bilernes dere. Den hestetrukne ka-
rosse var kongens eller herremandens rul-
lende hus — en forlengelse af den pragt,
komfort og vaerdighed, der omgav ham, nar
han var hjemme — og hvem dremmer vel
om at bygge en stormand en bolig uden
dere? Af praktiske grunde var vognens borg-
port af beskedne dimensioner, men vaben-
skjoldet prangede lige fuldt pa den lakerede
fylding. Vi kender bade direkterer og




Det virker ejend ligt, nar sportsr

menige folk, som endnu pa dette punkt
dyrker @del ridderskik.

Bilens oprindelse i det rullende hus med
hejt til taget er begrundelsen for, at de
fleste mennesker stadigvaek, nar de skal ind
i eller ud af deres moderne, lave bil, krav-
ler igennem et hul i vognsiden, som de
kalder en derabning. For ferlige personer
maske — bortset fra gmme, bla kna og
buler i hovedet — en nyttig gymnastik som
modveegt til den megen stillesidden i blgde
hynder, men for de =ldre eller andre be-
vaegelseshemmede en provelse.

Selvfolgelig har opfindere og konstruk-
torer for lengst gjort sig deres tanker om
problemets rette lgsning, og flere forskel-
lige forslag er blevet bragt i anvendelse i
forbindelse med uortodokse biltyper. Tenk
f. eks. pa kabinescooterne, hvor hele for-
panelet er en der, som giver ubesveret ad-
gang til seederne — ved BMW Isetta endda
serlig ubesveret, fordi rattet fglger med
doren fremefter, nar den abnes. Et andet
eksempel har vi i den oprindelige Mercedes-
Benz 300 SL, hvor derene ikke var haengslet
langs en lodret fuge, men oppe ved tagets
midte ved hjelp af vandrette hangsler —
dorene lgftede sig som magevinger, og man

fordrer to dere i en sportsvogn, medens det er tilladt at d=zkke pladsen
ved siden af fererszdet med plade for at nedsztte luftmodstanden. Til tider har man pa fornemmelsen, at motorsporten
dirigeres fra hejeste politiske plan.

kunne stige ned i vognen uden at skulle
bukke hovedet. Men leg ogsd merke til, at
denne konstruktion atter er forladt — for-
brugertyranen har varet der med den ned-
ad vendte tommelfinger.

Ogsa amerikanerne tumler med spergs-
malet. Det fremgar ikke af de biler, som
spyttes ud i titusindvis om dagen, men af
de prototyper pa fremtidsvogne, som de
lader deres forsggsafdelinger bygge til ud-
stillingsbrug (formentlig bl. a. i den hensigt,
at de der ansatte kapaciteter ikke skal blive
vanvittige eller pA anden méade ga til grun-
de). Bade Chrysler og Ford har vist fantasi-
biler, hvor hele den gverste del af karos-
seriet lefter sig og glider bagud ved ind- og
udstigning.

Pa hosstiende skitse er antydet en lgs-
ning, som kan ivaerks=zttes uden brug af
seerlige opfindelser. Det drejer sig om en
lukket sportsvogn, hvor hele den del af
karosseriet, der afskermer passagerrummet
opad til, er lejret svingbart omkring tand-
stangen for styretgjet. Rattet, instrument-
bretet og den gennemsigtige kuppel for
fererens og passagerens hoveder svinges op-
efter og fremefter, nar man skal ind eller
ud. Lemmens nederste, vandrette fuge lig-
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Det ser nok voldsomt ud, men i betragtning af en sportsvogns lave hejde, er det slet ikke si galt endda, og tmznk si
bekvem en ind- og udstigning, der kunne opnas.

ger ca. 0,5 m over kerebanen — man ma
altsa skrazve over denne barriere, nir man
skal ind, men si kan man ogsa, ubesvaret
af rat og andre fremspringende hindringer,
seenke sig lodret ned pa plads. »Dgrlasen«
kan formentlig bedst anbringes ud for
midten af bagruden, som det er skik ved
almindelige bagagerumsdaksler.

Hvis nogen skulle synes, at det er for
meget at lofte benet en halv meter, nar man
skal ind i vognen, foreligger den udmer-
kede, gamle hestevognslesning at anbringe
et nedklappeligt vognirin i en kvart meters
hgjde — det kan indfaldes i karosseri-
siden og eventuelt indrettes, sa det auto-
matisk svinger ud, nar taget loftes. Lemmen
kan i gvrigt afbalanceres pa den made, som
kendes fra motorhjelmen pa de fleste mo-
derne biler, men det vil nok — af hensyn til
vindtrykket pa den abne hjelm — vaere prak-
tisk, om man samtidig indbygger en olie-
trykeylinder, der virker som las i aben stil-
ling; »nedfiring« kan da ske ved, at man
lukker olien ud ved tryk pa en knap. Med
hensyn til det lille, nedklappelige ekstra-
trin ber dette altid bestilles som ekstra
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udstyr, hvis man agter at lade bedstemor
erfare, hvad arveforskuddet er gaet til.

Rent bortset fra bekvemmeligheden ved
indstigning er en konstruktion som den fore-
slaede i god overensstemmelse med moderne
konstruktionspraksis, fordi den tillader os
at fore vognens bzrende konstruktion et
godt stykke op langs karosserisiden; det
bliver altsa muligt at bygge rene rumgitter-
konstruktioner af passende hgjde, som vi
kender det fra racersportsvognene.

Pa et enkelt punkt vil man imidlertid
komme i vanskeligheder med en vogn som
den foresldede. Ethvert almindeligt menne-
ske vil sikkert regne den for en sportsvogn,
men hvis man prever at anmelde sig til et
motorleb, der kores efter F.I.A.’s reglement
vil man fa at vide, at det beskrevne »dgrar-
rangement« ikke kan godkendes. For der
skal vare to dere. Den forste Mercedes-
Benz 300 SL blev godkendt, fordi der ikke i
reglementet star noget om, pa hvilken led
derene skal hengsles, men her har vi
ingen mulighed for velvillig fortolkning. T
lyset af de muligheder, der foreligger, er
der ingen tvivl om, at det gwldende regle-



Dep form for dere, der blev benyttet i den forste udgave af Mercedes 300 SL gav mulighed for bekvem ind- og udstigning
uden at sla hovedet, men den slags ,,nymodens pjat* er ikke noget for det konservative bilpublikum.

ment pa dette punkt treenger til en revision.  tgjernes indretning, men det er lige sa uom-
Det er klart, at der indenfor al motorsport ‘wvisteligt, at disse regler ikke ma stille sig
ma gelde visse tekniske regler for kere- hindrende i vejen for en naturlig udvikling.

&

— det mest beremte navn
or on E i motorcykler

- DOMINATOR 99
600 cc 33 HK TWIN

.6620.-

NAVIGATOR
350 cc 22 HK TWIN

. 5445.-

K@BENHAVN: Sv. Aage Sgrensen, Classensgade 5 - 7, @
AARHUS: Carl Andersen, Brendstrupvej 21
AALBORG: Poul Aarup, Kjellerupsgade 19
SONDERBORG: Hans Nissen, Brandtsgade 13

ALBANIGADE 33 - 37
IMPORT: M.NIELSEN :..°"...

Samarbejde med forhandlere og mekanikere sgges. Katalog tilsendes.

Forhandlere
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Kvalitet er alfa og omega i frem-
stillingen af hvert eneste FIRE-
STONE dezk. De fineste ra-
materialer, omfattende .forseg,
60 ars erfaringer, moderne ‘ud-
styr, erfarne teknikere og om-
hyggelig kontrol — alt dette er
indbygget i FIRESTONE daek
for at give Dem den hgjeste
kvalitet. Se efter FIRESTONE’s
kvalitetsmeerke, nar De keber
dak. Det er Deres garanti for
sikkerhed, styrke  og gkonomi.
Tal med Deres FIRESTONE-for-
handler i dag.

FIRESTONE
KVALITETSDEK
OVER HELE
VERDEN...
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Dette billede viser nogenlunde sterrelsen pa Tina scooteren — vi var dog i tvivl om, hvorvidt vi i det hele taget ville
anvende dette fotografi, da den engelske gentleman ikke havde gamacher pd — de er blevet noget slosede med deres pa-
klzdning pa den anden side af Nordseen.

TRIUMPH TINA

ENGELSK SCOOTER MED AUTOMATISK TRANSMISSION

De fleste lesere af dette blad vi sikkert
huske DKW Hobby scooteren, der nu som
de evrige to-hjulede DKW-modeller er ud-
gdet af produktion. Hobby scooteren var
imidlertid bemarkelsesvaerdig ved sit auto-
matiske transmissionssystem, der var baseret
pa et kontinuerligt variabelt kileremstraek,
der selv sergede for gearskiftningen i over-
ensstemmelse med hastighed, belastning og
koremodstand — i teorien i hvert tilfelde.

Nar denne model ikke fik storre udbredel-
se, skyldes det sikkert, at motorstgrrelsen
var ret behersket, medens det pa daverende
tidspunkt var en uskreven lov, at man skulle
have sa stor en motor for sin indkebstil-
ladelse som muligt, og senere kgbte man pa
det frie marked det, de andre havde kebt.
En medvirkende arsag var sikkert ogsa den,

at den automatiske transmission ikke vir-
kede helt sidan, som der stod i brochuren,
og sa vidt man kan skenne, skydtes det for
smi dimensioner pa de anvendte elementer,
der derfor ikke blev felsomme nok.

Nar Triumph nu kommer med en scooter
af lignende art, er dimensionerne pa trans-
missionssystemets elementer derfor noget af
det forste man ser efter, og den meget store
kileremskive i primertransmissionen virker
straks mere tillidsveekkende, og desuden har
baghjulets modstand — der er udiryk for
den gjeblikkelige keremodstand — ind-
flydelse pa det gjeblikkelige udvekslings
forhold gennem en mekanisk anordning.

Motoren er en konventionel to-takt motor
med vandretliggende cylinder, og krumtap-

huset er boltet til en arm, der barer
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Denne skematiske illustration viser
princippet i det kontinuerligt wvari-
able kileremtrzk. Ved a er rem-
skivehalvdelene tazt
remmen arbejder pi den sterst mu-
lige diameter. Ved b er remskive-
halvdelene lzngst muligt fra hin-
anden, og remmen arbejder pid den

sammen, o0g

mindst mulige diameter.

sekundzrtransmissionen og baghjulet. Hele
motoraggregatet er ophengt drejeligt i stel-
let, og det virker pa den made som svingarm
for baghjulsoph®ngningen, hvilket er et
system, vi forlengst er fortrolige med fra
Vespa, Lambretta og flere andre scootere.

Krumtapakslen barer i sin ene side ro-
toren for en svinghjulsmagnet med strem-
spole til lygterne, og denne rotor fungerer
samtidig som blaserhjul til kelingen. Den
udgaende krumtapaksel i venstre side barer
forst et lille tandhjul til kickstarteren og
derefter den ene, faste halvdel af motorens
remskive, der gennem en notfortanding
tvinges til at fglge krumtapakslens omdre;j-
ninger. Den forskydelige part af den for-
reste kileremskive er over en glat bgsning
lejret flydende pa krumtapakslen, hvilket vil
sige, at den kan dreje frit pa denne og for-
skydes aksialt. Fastbholtet til krumtapakslens
yderste ende og i indgreb med akslens not-
fortanding sidder en koblingsskive forbun-
det til den yderste remskive med stagbolte
pa samme made, som trykpladen er boltet
til koblingsnavet i en almindelig flerplade-
kobling. Den yderste remskive tvinges altsa
til at felge krumtapakslens roterende be-
veegelse gennem stagboltene, men da fjed-
rene er indspendt mellem koblingspladens
yderside og stagboltene, trazkkes den for-
skydelige del af remskiven bort fra den faste
del af remskiven, og dermed er der draget
omsorg for den lavest mulige gearing ved
start.

Hele princippet i det kontinuerligt vari-
able kilremsgear bestar jo deri, at man kan
variere de to remskivers effektive diameter
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ved simpelthen at variere afstanden mellem
de to remskivehalvdele, der er let koniske.
Kraften overfores fra skive til rem og om-
vendt gennem remmens sider, og nar de to
remskivehalvdele er fjernet mest muligt fra
hinanden, vil remmen kunne komme helt
ned mellem skiverne, og den arbejder pa
den made pi den mindst mulige diameter.
For at holde remsp=ndingen ma den anden
remskives to halvdele fores tettere sammen,
hvilket tvinger remmen ud pa den storste
diameter. Nar remmen arbejder pa den
mindst mulige diameter ved motoren og
den sterst mulige diameter ved baghjulet,
har vi det laveste gear svarende til et lille
tandhjul i indgreb med et stort tandhjul.
Det automatiske gearskifte sker ferst og
fremmest ved hj=lp af en centrifugalregula-
tor, der er indbygget i koblingspladen, og
her genkender vi faktisk systemet fra Moby-
lette, idet centrifugalklodserne er kugler,
der ligger i kileformede gange dannet af
koblingspladen og den forskydelige rem-
skivehalvdel pa krumtapakslen. Disse gange
er anbragt radialt i skiverne, og kuglerne
tvinges pa den made til at felge den roteren-
de bevagelse. Centrifugalkraften vil tvinge
kuglerne udefter, og pa grund af kugle-
gangenes kileform med tilspidsning udefter,
vil kuglerne presse de to plader fra hin-
anden og altsd modvirke fjedertrykket. Alt
dette er maske lidt vanskeligt at forsta, men
de kan forlade Dem pa, at det ogsa er svart
at forklare i menneskelige vendinger —
tegningerne vil forhabentlig hjelpe pa sagen.
Nar motoren gar tomgang med et passende
lavt omdrejningstal, vil fjedertrykket vare




COVENTRY.

1 dette snit gennem motor og transmissionssystemet ser vi en af kuglerne i centrifugalregulatoren, der ogsi fungerer
som automatkobling. Vi ser ogsa den skritskdrne slids ved mellemakslen, der gennem en styrestift understotter skifte-
bevegelsen i overensstemmelse med den ejeblikkelige keremodstand.

sa kraftigt, at den forskydelige remskive-
halvdel er trukket helt ud mod koblings-
pladen, og i virkeligheden er de to remskive-
halvdele fjernet si meget fra hinanden, at
remmen ikke kan komme i beraring med
dem begge, og derfor overfgres momentet
slet ikke — der er faktisk koblet ud.

Sa snart man med gashandtaget sztter om-
drejningstallet lidt i vejret vil kuglerne pres-
se den forskydelige remskivehalvdel ind
mod den anden faste halvdel, remmen kom-

mer »i klemme«, og momentet overferes.
Efterhanden som motorens omdrejningstal
settes 1 vejret, vil den foregede centrifugal-
kraft pa kuglerne presse den forskydelige
remskivehalvdel stadig lengere ind mod
motoren, og remmen vil komme 1il at ar-
bejde pa en tilsvarende storre diameter
svarende til et hejere gear.

Den anden remskive er anbragt foran bag-
akslen, og her er den yderste remskivehalv-
del i fast forbindelse med akslen, medens
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den inderste er forskydelig i aksial ret-
ning, og de to halvdele presses sammen af
en stor skruefjeder, der automatisk tilpas-
ser den effektive diameter i forhold til den
effektive diameter pa den forreste remskive.
Denne remskive sidder pid en mellemaksel,
der gennem et lille skratskaret tandhjul
driver et stort tandhjul pa bagakslen.

Den faste del af den bagerste remskive er
boltet til mellemakslens nav, medens den
forskydelige del lober pa en bgsning uden
pa navet, og den aksiale forskydning kon-
trolleres og understattes af en styrestift i
en skratskaret kanal i remskivenavet.

Motoren har et slagvolumen pa 99,75 cem,
og den udvikler 4,5 hk ved 5000 omdr/min,
hvilket giver scooteren en maksimalhastig-
hed pa over 65 km/t med to voksne per-
soner. Det er nok i underkanten af det, de
fleste kan onske sig af et koretgj, men mon
ikke denne scooter netop tager sigte pa et
publikum, der enten har en vogn eller som
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Tina scooteren er hensigtsmassigt konstrueret, og det skal nzvnes, at
de to hjul er indbyrdes omskiftelige, fzlgene er todelte og sammen-
boltede, hvilket letter dazkmonteringen, og benzintankens pafyldning er
anbragt bag sadlen, der derfor ikke skal ibnes ved optankning.

kun skal benytte det to-hjulede keretsj til
bykersel. Den har tilsyneladende samme
hastighed som de italienske scootere pa 125
cem — en bagatel under de nyeste modeller
—_ men italienerne opgiver som bekendt en
tophastighed, der ligger vesentligt over ma-
skinernes praestationsevne, fordi man slet
og ret finder en lille spinkel mand, lader
ham ligge fladt pa maskinen og ser hvilken
hastighed, han kan opna under gunstige
omstendigheder. Nord for Alperne regner
vi som bekendt tophastigheden for en eller
to personer i oprejst stilling og som gen-
nemsnit af kersel i begge retninger.

Tina scooteren er udelukkende opbygget
af plade, da stellet bestar af sammensvejsede
stalplader svarende til et kraftigt central-
ror. Forhjulet er opheengt i en svingarm, og
som affjedrende element benyttes gummi-
klodser — ogsa for tilbageslaget. Af be-
tjeningsgreb finder man kun gashandtag og
forhjulsbremse, og bremsepedalen til bag-




Til hojre ses forhjulsophzngningen og affjedringsaggre-
gatet, der bestir af gummiklodser. Ved opslag sammen-
presses den underste, tendeformede kummiklods ved hjzlp
af en gennemgiende trzkstang, og ved tilbageslag pavirker
trekstangens hzngseloje den everste gummiklods. Gummi-
klodserne er anbragt pa en konsol pd det faste gaffelben.

hjulet er udformet som en dobbeltpedal,
der kan betjenes med hgjre eller venstre
fod efter behag. Pa styret er der foruden
den almindelige lyskontakt anbragt en kon-
taksarm, der i stilling for start udelukker,
at den automatiske transmission trader i
funktion, hvis omdrejningstallet pa grund
af chokerstart er for hgjt i tomgang. Ferst
nar denne kontakt star i stillingen drive,
kan scooteren szttes i gang ved hjazlp af
gashandtaget alene.

Man har tilsyneladende bestrabt sig pa at
deempe motorstgjen ned til et minimum,
hvilket fremgar af den effektive indsugnings-
deempning, i hvilken man bruger hulrum-
met i stellets centralrer som indsugnings-
dzemper. Dette har man tilsyneladende lert
af NSU, der benyttede systemet pa bade
Max og Lux, men tyskerne fandt ud af, at
den sterste fordel 1a deri, at indsugnings-
luften blev fri for en mzngde stov, inden
den naede frem til det egentlige luftfilter.

I udblzsningssystemet har man foruden
den egentlige lyddaemper et ekspansions-

Til venstre er dazkslet fjernet, og man ser
primariransmissionen og de tre koblings-
fjedre, der er omtalt i teksten. Bojlen ved
koblingen forhindrer gennem en elektro-

magnetisk styring tilkobling under start.

kammer eller en vindkedel umiddelbart
efter cylinderes udblaesningskanal, hvilket
erfaringsmaessigt kan dzmpe udblasningen
meget betydeligt, blot er det vanskeligt at
gore en sidan vindkedel tilstreekkelig stor i
et to-hjulet keretgj.

Benzinpafyldningen sker gennem en stuts
anbragt bag sadlen, og chokerhandtaget er
fort ud gennem karosseripladen. Felgene er
af den todelte type, der kan boltes sammen
om dekket, hvilket letter ombytning af
dxk og slanger for amatgren.

Vekselstromspolen giver kun direkte
stremtilfersel til hovedlyset, medens posi-
tionslyset forsynes fra et terelement. Prisen
pa det danske marked bliver ca. kr. 2200,—.

Vi vil faktisk tro, at netop en scooter som
denne vil have chance for at komme til at
std i mange garager ved siden af vognen,
for den er nem at smutte et lille mrinde pa,
enhver ma kunne lere at kere den rigtigt,
og den lader sig parkere, hvor vognen kun
er en hablgs klods om benet.
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Nyt sikkert smoresysiem

De fér sikkerhed for smri
af e rigtige smoresteder o e

med de rigfige smeremidler G
med derigtigesmreintervaller m E

Deres vogn kommer i eksperthaender og smo-
res nojagtigt som den skal efter et ABC-smore-
skema, udarbejdet pa basis af Deres vogns

instruktionsbog. Ethvert smorested er angivet
pa smerekortet, som Esso-manden i smore- SM@RI NG
graven gar frem efter...sa er De sikret, at der

smores de rigtige steder med de rigtige pro-
dukter med de rigtige intervaller. Intet over-
lades til tilfeeldigheder!

Hver vogn sit specialskema

Med Esso ABC-smgreskema far De mulighed
for at folge med... De fAr nemlig et kundekort
med nejagtig de samme oplys-
ninger, som Esso gar frem

efter. P4 dette noteres en- *““.‘v"”'
hver foretagen smoring
og tidspunktet
for nseste
smoring

Vil De vaere sikker
-sa kor ind til

- ESSO ABC-smering omfatter forelobig: meS
Austin A 40 1958.61 Hillman Minx serie [l og iil 1958-61 Simca Aronde 1300 og P 60 alle modeller  1958.61
Austin A 55 Cambridge Mark I 1959.61 Lioyd Standard, Alexander og TS 1958.61 Vauxhall Velox, Cresta og Victor 1958.61
Austin Partner 1959.61 Mercedes-Benz 180 2 og 180 D 1958.61 VW Coach og Convertible 1958.61
Auto Union 1000 1958.61 Mercedes-Benz 190 og 190 D 1958-61 VW Sedan, Cabriolet, Karmann/Ghia 1958-61
Citréen ID og DS 19 1959-61 Mercedes-Benz 220 § 1958-61 VW Transporter, alle modeller 1958-61
Fiat 500/110 og 600 1958.61 Morris Minor 1000 alle madeller 1958.61 Volvo PV 444 og PV 544 og
Fiat 1100/103 D 1958-61 Oxford 1959.61 Amazon 121 og 122§ 1958-61
Anglia, Escort, Squire 1958.59 NSU Prinz | og Il 1958-61 4
Anglia 1960-61 Opel Olympia, Rekord 1,5 ltr. og 1,7 ler.  1958.61 Korer De en vogntype, hvortil der
Zephyr og Zodiac 1958-61 Kapitin 1959-61 ikke er udarbejdet ABC-smoreskema
Consul 1700 Mark 11 1958-61 Peugeot 203 og 403 1958.61 DEEN kor: bikicert inditll Essol Y Der
Consul 315 1961 Renault Dauphine R 1090 og 4CV R 1062 1958-61 find, i daresi o
Taunus 12 M 1958.59 Saab 92, 938 og 93F 1958.59 ndes ogsé udforlige oplysninger om
Taunus 17 M 1958-61 Saab 95 og 96 1960-61 Deres vogn.

62Fa-20
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Wartburg er maske nok lidt tung i linierne, men det er et rummeligt karosseri uden przg af modens luner.

- WARTBURG

At demme efter indregistreringstallene
har Wartburg ikke rigtigt veeret i segelyset
hos det publikum, der ensker en rummelig
vogn til en lav pris, og dog er den esttyske
to-takter tilsyneladende den
bedste vogn, der kommer
fra den anden side af jern-
teeppet. Som alle biler fra
den del af verden er den pa
flere punkter bagud for den
udvikling,
men pa andre omrader har
den ret overraskende egenskaber af absolut
positiv karakter.

Forste gang jeg stiftede bekendtskab med
Wartburg, prevekerte jeg den rent privat
for et firma, der enskede en udtalelse, inden
man traf afgerelse om eventuelt at overtage
agenturet, og den gang var det en tung og
dod karet med al for svag motor i forhold
til egenvagten, ingen synkronisering i gear-
kassen, et styretoj sa tungt, at man fik helt

vesteuropziske

ondt i armene og mange andre uheldige de-
taljer, der ikke virkede indbydende, sa man

SMJ

PROVEKORSEL

Mogens H. Danmkier .

kan roligt sige, at vognen i de mellemlig-
gende ar er blevet udviklet til det bedre.
Wartburg er den gsttyske udgave af DKW-
Auto Union, idet den bygger pa ngjagtigt de
samme principper, hvilket
vil sige en selvstendig,
bzrende chassisramme med
kasseprofiler, tre-cylindret
to-takt motor, baghjulene
ophengt i den sikaldte
svaeveaksel, forhjulsirek og
forhjulene ophangt i en
overliggende bladfjeder og underliggende
triangelarme. Svaveakslen hentyder til det
hgjtliggende krzngningscenter for baghjuls-
ophengningen, der i den oprindelige ud-
formning i de =ldre DKW-modeller var be-
regnet saledes, at kraengningsaksen mellem
forhjulenes og baghjulenes krengningscentre
kom til at ga omtrentligt gennem tyngde-
punktet, -af hvilken grund man ikke kunne
notere nogen krangning af karosseriet i
sving. Ophzngningen var sa raffineret ud-
fort, at tyngdepunktet sa at sige vandrede
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langs krzengningsaksen unanset belastningen,
hvilket imidlertid skal blive behandlet i
en szrlig artikel om dette emne. I Wart-
burg er dette forhold @ndret lidt, og derfor
marker man en ganske svag krzengning i
svingene, hvilket absolut ma noteres som en
fordel, da karosseriets kraengning kan be-
tragtes som en markbar indikator for de
gjeblikkelige tverkrefter, medens man med
en zldre DKW ikke mearkede noget, for
vognen lettede med et baghjul.

Den tre-cylindrede motor er udformet
som en konventionel to-takt motor med
meget langskertede stempler, i hvilke der
er udskzeringer passende til skyllekanalerne.
Motoren er anbragt helt fremme i motorrum-
met, og den trzkker tilbage over en ter
enkeltpladekobling til en fire-trins gearkas-
se, som traekker frem til differentialet mel-
lem kobling og gearkasse. De tre hgjeste
gear er synkroniserede.

Pi motorens forreste ende er kontakt-
huset anbragt, idet der er tre kontakter til
at betjene de tre separate spoler til taend-
rerene, og en remskive driver kileremmen
til dynamo, vandpumpe og ventilatoraksel.
Sidstnaevnte er lejret pa motorens topstykke,
og pa den bagerste ende barer akslen en
ventilator af nylon (eller bled plastik).
Radiatoren er anbragt bag motorblokken
med kort og direkte forbindelse til varme-
apparatet. I keglesystemet indgar et selv-
staendigt termostathus indskudt pa den ever-
ste koleslange, og desuden kan man lukke
for luftindtaget ved hjzlp af et kglerjalousi.

En letmetalmanifold er boltet til cylinder-
blokken, og den bzrer karburatoren, der
ved gummirgr er forbundet til en vindkedel
og et stort indsugningsfilter anbragt bag
motoren saledes, at et indsugningsrer kan
hente opvarmet luft bag radiatoren for at
undga karburator-is pa den kolde arstid. I
motorrummet finder man hele to omfattende
sikringsholdere, og en lampe lyser, nar mo-
torhjelmen abnes — denne lampe er hen-
sigtsmassigt anbragt lige ved karburatoren,
hvor det er mest sandsynligt, at der kan
opsta fejl, og lyset falder ind over motor-
blokken og tendrerene. Mindre praktisk
er kontakthusets anbringelse, da man ned-
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vendigvis ma have kelergrillen afmonteret
ved tendingsjustering, og skal man kunne
komme ordentligt til, md4 man afmontere
hele den forreste plade. Der er ganske vist
en udskzring bag nummerpladen, men kun
tandlaeger og kirurger synes at kunne klare
sig pa den made. Igvrigt er motoren primer-
dempet for radiostsj.

Nar man stiger ind i vognen, ma man
undre sig over, at der er sa god plads bade
ved for- og bagsade, hvilket absolut ikke er
noget synsbedrag forarsaget af det flade
gulv uden centralrer eller kardantunnel. De
to separate forstole kan man kun sige godt
om, for stopning er hverken for héard eller
for bled, ryglenenes lette krumning giver
god stotte i sideretningen, og man har frem
for alt god stette over lenden — tenk sa
enkelt er det altsa at fremstille en hensigts-
messig stol til en vogn.

Af hensyn til den ret tunge styring er den
overste del af ratkransen udformet med stor
diameter, medens man af hensyn til benenes
plads har givet den underste del af rattet
mindre diameter, og ratkransen er derfor
let paereformet (kantet pzre af ukendt art).
I to runde instrumenture finder man et spee-
dometer med helt pracis visning i dette til-
felde, kilometerteller, benzinstandsmaéler
og kelevandstermometer. Desuden er der
kontrollampe for ladestrem og blinklys.
Gearstangen er anbragt til hgjre under rat-
tet, og blinklyskontakten til venstre — sidst-
naevnte tjener tillige som hornkontakt.

Midt pa forpanelet er der afsat plads til
radio og hejttaler, og i panelets underste
kant er der en rzkke trykknapper til lys-
kontakter, bleesermotor og vindspejlsviskere
(selvparkerende), og en af trykknapperne
viser sig at veere en elektrisk cigartender.
To handtag regulerer varme- og ventilations-
anlaegget, der er effektivt og forholdsvis let
at indstille til den gnskede temperatur.
Under forpanelet er der et handtag til at
sperre frilebet samt et handtag til abning af
motorhjelmen foruden knapperne til choker
og kelerjalousi.

Forpanelet og instrumentbordet er lakeret
sort, men desvaerre har man benyttet blank
lak, der kaster et spejlbillede op i front-







ruden, sa det ville veere en fordel, om man
benyttede mat lak eller en polstring af mat-
sort materiale. Instrumenterne er derimod
velafskermede.

Interioret er isvrigt pent i udferelsen,
men i den prevekorte vogn havde man valgt
to forskellige rode farver til betrek og
sidebekledning, og dette farvevalg ma be-
tegnes som mere end dristigt, da det simpelt-
hen er radselsfuldt. Igvrigt har vi forstaet
det sadan, at man pa den anden side af jern-
teeppet foretrmkker en ensartet rod farve,
men maske vi har misforstaet.

Pedaler og kontrolgreb er godt anbragt,
og armlenet pa forderene sidder lige noj-
agtigt, hvor det skal. Udsynet er udmerket,
og viskerne holder et passende areal af
ruden rent, men vi fik erfaring for, at man
ved viskernes montering pa akslerne har for-
sggt det umulige, idet man prever at fast-
holde viskerarmen med en almindelig flad
monteringsbolt pa en rund aksel. Det har
aldrig kunnet lade sig gore med vedvarende
held, og den ene visker gik da ogsa lgs fra
akslen. Enten ma man slibe akslen flad pa
det sted, monteringsbolten skal ramme, eller
0ogsa ma man benyite en pinolskrue til en
forboring i akslen.

Motoren starter ikke udpraget let, da de
tre spoler tilsyneladende har en ret beher-
sket kapacitet, og radiostgjdeempningen ger
ikke sagen bedre. Umiddelbart efter en
kold start kan man satte chokeren ud af
funktion, og motoren traekker dog med
fuld energi uden at gore krav pa den mind-
ste opvarmningsperiode. Dette kunne jo i
sig selv tyde pa, at der ikke bliver sparet
pa benzinen, hvilket man ellers ofte er ude
for med to-takt motorer, der som bekendt
har et stort specifikt forbrug, medens de al-
tid bliver annonceret som »gkonomiske«.

Gearskiftet er fast og pracist med en
meget lille skiftebeveaegelse, og selv om de to
laveste gear ligger i det szdvanlige H’s
hejre ben, virker skiftebevaegelserne ikke
fremmedartede, hvilket sikkert ma til-
skrives, at der ikke er nogen fjederbelast-
ning i gearstangen — den skal altsa fores
ned mod det hgjre ben i H’et til de to
laveste gear og trazzkke op til det venstre

278

Specifikationer

Motor: Tre-cyl., to-takt, vandkslet.
Boring 70 mm, slaglengde 78 mm,
slagvolumen 900 cem, kompressions-
morhold 7,3-7,5:1, maksimaleffekt 40
hk ved 4000 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 8,5 kgm ved 2250
omdr/min. Litereffekt 44,4 hk/l.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,273:1,
2,133:1, 1,368:1, 0,956:1. Differentiale:
Spiralfortanding, udveksling 4.,857:1.
Dzkstorrelse: 5,90-15.

Hjulophengning: Forhjul i tveerliggende
bladfjeder, underliggende triangelarme.
Baghjul i stiv bagaksel, tveerliggende
bladfjeder, teleskopdeempere for og
bag.

Bremser: Pedaltryk 45-55 kg, totalt
bremseareal 920 em?2, type: To selv-
forsteerkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 180 watt,
akkumulator 84 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4300 mm, total
bredde 1570 mm, total hgjde 145 mm,
akselafstand 2450 mm, sporvidde for
1190 mm, bag 1260 mm, fri hejde fra
vej 190 mm, benzintank rummer 44
liter, kelesystem 10,7 liter. Egenvaegt
920 kg. Effektveegt 23 kg/hk. Topha-
stighed 115 km/t.

Pris: Kr. 14.611,—.
Scerlige bemcerkninger:

Tandstangstyring, venderadius 5,25 m.
Hastighed ved 1000 omdr/min. 4. gear:
25,6 km/t. Olie/benzin 1:33. Karbu-
rator: BVF H 362-6. Tendrer: Bosch
W 225 T 1, elekirodeafstand 0,6 mm,
kontaktafstand 0,4 mm, fortending 3.6
= 0,3 mm. Dzkiryk forhjul 19,5 lbs/
sqi., baghjul 21 lbs/sqi.

Gearkasse rummer 2,25 liter.



Forerszdet er forbilledligt godt udformet og kontrol
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hensi @ssigt anbragt, men farverne og betrzkket kunne

vaere smukkere, og der burde vere mat lak pa forpanelet bag vindspejlet.

ben til de to hgjeste gear. Kun bakgearet
kan vere lidt vanskeligt at fa ind, da tand-
hjulene er tilbgjelige til at sta for tand, men
man kan som ved klokoblingsgearkasser
linde forsigtigt pa koblingen, sa gar bak-
gearet ind — man skal naturligvis presse
gearstangen let ned mod bakgearet, medens
man letter pa koblingen, ellers kommer det
til at lyde forferdeligt.

Accelerationsevnen er overraskende god,
nar man tager i betragining, at der kun er
40 hk til en egenvagt pa 920 kg. Den var
faktisk sa god, at jeg sa efter, om ikke der
var to karburatorer, hvilket viser, at det er
sportsmotoren, for jeg kunne jo have taget
fejl af »kereordren«, men det var den al-
mindelige standardudgave. Det er navnlig i
andet gear, der sker noget, og dette gear
trekker ud ved omkring 60 km/t, medens
det betaler sig at skifte fra tredie gear til
topgear ved 85 km/t, selvom tredie gear
forst trekker ud ved 90 km/t.

Nogen sinke er vognen absolut ikke, og
under landevejskersel tager den alle bakker
med fryd. Det er imidlertid navnlig det gode
drejningsmoment ved lavere hastigheder,
der virker overraskende, for her kan to-takt
motoren i reglen ikke std sig mod fire-
takteren.

Motoren har nogle hejst ubehagelige og
meget fremherskende vibrationer i omradet
mellem 50 og 60 km/t i topgear, og nar man
af hensyn til trafikken eller hastighedsbe-
greensninger er ngdt til at holde denne ha-
stighed, forplanter vibrationerne sig til ens
legeme pa en s& ubehagelig made, at ens
hjerne tilsidst foles som en bavrende fro-
mage, der er hensat pa topstykket af en
dieselmotor — maske en ejendommelig sam-
menligning, men vist nok den mest illu-
strerende. Efterhanden lerer man sig at
undga dette omrade ved lidt uregelmaessig
korsel og udnyttelse af frilsbet. Nar man pa
landevejen har kert med god hastighed og
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slipper gaspedalen (udformet som et godt,
gammeldags sem), varer det jo lidt, fer
motoren kommer ned i omdrejningstal, og
idet omradet for det kritiske svingningstal
passeres, gennemrystes man i sin sjels inder-
ste kroge. Det virker helt imponerende, at
man har veret i stand til at frembringe dis-
se svingninger i en tre-cylindret to-takter,
men det er ievrigt ogsa vognens eneste
nzvnevardige fejl.

Til gengeld er det verd at bemzrke, at
motoren ikke har den ringeste tilbgjelighed
til teendingsbanken, hvilket ellers er kende-
tegnende for baide DKW og SAAB — man
kan nasten ikke fa den til at banke, og vi
kerte endda pa standardbenzin, som altsa
kan godkendes som fuldt tilstraekkelig.
Selv nar man i topgear accelerer fra 45 km/t
med hard fod pa speederen, treekker mo-
toren kraftigt igennem uden tendings-
banken.

Gearkassens udvekslingsforhold er vel-
valgte, og ferste gear ma egentlig betegnes
som et slebegear af hensyn til vognens
stigeevne med fuldt les, der i ferste gear er
32%. Under de fgrste accelerationspraver
frembragte man et overdadigt hjulspin
under starten i forste gear, og igvrigt starter
vognen upaklageligt fra stilstand i andet
gear, sa man behever i dette tilfzelde ikke
at gore ophavelser over, at forste gear ikke
er synkroniseret.

Styringen er lidt tung, hvilket ikke er
overraskende i betragtning af forhjulstrek-
ket. Igvrigt kunne man med sindsro benytte
et storre udvekslingsforhold i styretsjet, for
det virker meget direkte, og de fgrste gange
man skal rundt om et hjerne, begynder man
s smat at spekulere pa, hvordan det er
lykkedes at gere en forhjulstrukket vogn
direkte overstyrende, hvad den selvfolgelig
ikke er — man tager bare lidt for voldsomt
fat med rattet. Der er tale om en svag, men
passende understyring, og isvrigt en meget
prascis styring. Som ventet var vognen side-
vindsstabil uden dog at veere ufglsom for
sidevind, nar det bleser kraftigt.

Kgrer man hardt med vognen, kan man
fremkalde en nydelig, jevn bagvognsud-
skridning, og er man endnu lidt mere grov
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i sin opfersel, kan man regne med en jevn
firehjulsudskridning i de hurtige kurver.
Kort sagt glimrende kgreegenskaber og fuld
sporsikkerhed ved normal kersel.

Affjedringen er lidt hard, og hjulene foles
lidt tunge, hvilket vel nok er baseret pa
fornemmelser. Med en blgdere affjedring og
mindre, lettere hjul ville man uden tvivl
opna en mere konstant vejkontakt pa de
meget ujevne veje, men tilsyneladende kan
man ikke fa en bled affjedring, sa lenge
bladfjederen ogsa skal indgd i hjulophaeng-
ningen fortil, hvilket sandsynligvis ma til-
skrives de blgdere fjedres uvilje mod at
holde faconen og dermed forhjulsindstil-
lingen. Krengningen i sving er som allerede
nzevnt minimal, men dog passende markbar.

Stejniveauet er ikke galt, men man vil
uden tvivl selv kunne forbedre en del pa
forholdet ved at benytte lidt lydisolerende
materialer her og der. At motorstgjen ikke
er fremherskende fremgar af den kends-
gerning, at man pa en vad vej kan hore det
stovfine sprgjt mod undervognen og de
bagerste hjulkasser. Ved hastigheder over
100 km/t er stgjniveauet over middel, hvil-
ket vil sige, at man ikke kan fore en sam-
tale med normal stemmefgring.

Som ventet var Wartburg ikke ligefrem
gkonomisk med hensyn til forbruget af ben-
zin, og 11,2 km pr. liter ved 80 km/t er jo
et vasentligt sterre benzinforbrug end man
er vant til i dag. Der er imidlertid ikke tvivl
om, at man kunne spare lidt pa benzinen
ved en finere afstemning af karburatorens
dyser, men hvis man sa til gengeld frem-
kalder tendens til tendingsbanken, ma man
hellere acceptere forbruget, som det er.
Ved hjelp af frilsbet kan man imidlertid
klare sig forholdsvis skonomisk i bykersel,

BENZINFORBRUG
60 km/t 7,87 1/100 km
(12,7 km pr. liter)

80 km/t 9,00 1/100 km
(11,1 km pr. liter)
100 km/t 11,00 1/100 km
( 9.1 km pr. liter)




1 forhjulsophzngningen indgir en tvarliggende bladfjeder,
og der benyttes selvfolgelig dobbelte kardanled i transmis-
sionen.

nar man vel at maerke tilrettelegger sin keor-
sel med gkonomi for gje.

Wartburg er ikke en forfinet vogn, men
den har solide og stabile kereegenskaber, og
den byder pa usadvanligt gode pladsforhold
for en vogn af denne storrelse og til denne
pris. Sporgsmalet om kvalitet lader sig ikke
sa let besvare, men bade karosseri og under-
vogn betegner en mere gedigen og robust
kvalitet, end man gennemsnitligt kan for-
vente af de almindelige husholdningsbiler.
Det elektriske anleg er erfaringsmaessigt
ikke stralende, men motor og gearkasse har
ikke mindre levetid end i andre vogne. En
detalje som bremserne kunne forbedres med
en hovedcylinder af mindre diameter, da
pedaltrykket er forholdsvis stort (omkring
50 kg) med en meget lille pedalvandring.
Til gengeeld skulle bremserne veere meget
slidsteerke med et totalt bremseareal pa 920

ACCELERATIONSEVNE
0— 40 kmj/t 3,6 sek,
0— 60 km/t 8,9 sek.
0— 80 km/t 16,6 sek.
0—100 km/t 34,0 sek.
0—400 km/t 22,4 sek.

em?2, hvilket for sa vidt ogsa er nedvendigt,
da man selvfglgelig bruger bremserne mere
i en vogn med frileb, end niar man delvis
bruger motorens bremsevirkning. Frilgbet
skal kun sazttes ud af funktion ved ud-
praget bjergkorsel, og det skal igvrigt ske
pa vej op ad bakke, medens motoren trek-
ker.

En kvalitetsbedemmelse i detaljer er umu-
ligt at foretage, da det er et langvarigt
laboratoriearbejde med materialebedemmel-
se og omhyggelig opmaling, men med de er-
faringer man har pa omradet, skulle en ro-
bust og grov udformning pa bekostning af
den mere forfinede konstruktion ikke give
mindre holdbarhed, medens man pa den an-
den side kun hgrer om kvantitet og ikke om
kvalitet, nar der tales om produktion i de
kommunistiske stater. Min private opfattelse
svarer meget godt til erfaringen pa den
made, at man ikke direkte kan tale om
mangelfuld kvalitet, men kun om detaljer,
der kunne have veret bedre gennemarbejdet
i konstruktionen, men det er alt sammen
noget, der enten kan ses eller foles. Eksem-
pelvis kunne man have frembragt et lidt
mere roligt styretsj, og det var vel ikke
strengt nedvendigt at benytte en krydsfiner-
plade som gulv i bagagerummet over reserve-
hjulet, men man kan dog selv leegge en mat-
te pa. I betragtning af, at en arbejder i @st-
tyskland skal bruge to ars lgn for at anskaf-
fe en Wartburg (fire maneders lon for en
dansk murer), kan man vel roligt ga ud fra,
at den er beregnet til at holde et stykke tid.

Desveerre fik vi ikke lejlighed til at preve
vognen med en dakmontage af vestlig op-
rindelse, men efter sigende skulle den
harde fornemmelse i hjulophangningen for-
svinde, og man skulle opnd bedre vejkon-
takt. Dette forhold tror vi for sa vidt gerne,
da vi har gentagne erfaringer for, at de gst-
tyske daek sa langt fra star pa hejde med de
mere kendte fabrikater af engelsk, tysk,
fransk eller amerikansk oprindelse.

Vi forsegte at kore med lavere daekiryk,
hvilket gav bedre vejkontakt, men sam-
tidig svemmede vognen lidt i svingene, og
disse erfaringer underbygger kun den frem-
satte pastand.
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100 ccm, 5,1 HK, 75 km/t

Pris komplet

KR. 1956,-

med vindskaerm

incl. omsatning

Manet scooteren er et =gte Jawa-
produkt, og det vil sige garanti for
topkvalitet. Leeg marke til hvad den
kan, leg marke til hvad den kos-
ter, og prov sd at kere pa den! De
store hjul giver den sikre, lette og
komfortable kgrsel, vagtfordelin-
gen er rigtig, den har store brem-
ser, og begge hjul er ophzngt i
lange svinggafler,

Cezeta vinder stadig
sterre indpas, fordi in-
gen scooter har bedre
kereegenskaber, ingen
motorcykel har bedre
kereegenskaber, intet
andet koretsjersahen-
sigtsmassigt konstrue-
ret.

KR. 2475,-

incl. omsatning

KR. 2870,-

incl. omsatning
med selvstart og kickstart

Imp.: Erik Orth »Harmonien« Kongevej 80, Birkered . TIf. 813711 . Reserved. TIf. 813710
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Jawa og CZ motorcyklerne betegner sta-
dig den mest moderne konstruktion og
formgivning. Enhedspedal til kickstart og
gearskiftning, automatkobling, lukket ka-
dekasse, fuldt indkapslet og dog let til-
gengelig- motor, effektivt stgjdempende
luftfilter, k®mpestor og fantastisk effek-
tiv lydpotte, fuldnavsbremser, stikaksler
og automatisk smering af baghjulsaffjed-
ringen - ingen anden motorcykle kan
byde Dem disse fordele.

CZ 125 scem, &7¢ hic;
kr. 1956, -

CEZr 175 ccm;102hk:
kr. 2574, -

incl. omsztningsafgift.

Nz=rmeste forhandler anvises

Skriv efter brochure

IMPORT@R:
Erik Oith, ,,Harmonien”’, Kongevej 80, Birkerad, tif. 81 37 11, reservedele tlf

. 813710




GASTURBINE -BILEN

er ved at blive produktionsmoden

AF JERRY AMES

Af de mange nye motortyper, der er un-
der udvikling, er Frank Whittle’s opfindel-
se, gasturbinen, tilsyneladende den mest ud-
viklede. Det er tolv ar siden, The Rover
Company Ltd. byggede og demonstrerede
verdens ferste turbinevogn, og senere kom
Austin til. Siden har begge firmaer ofret be-
tydelige summer pa forskning og eksperi-
menter, hvilket nu begynder at vise resul-
tater.

Da gasturbiner og jet-motorer blev tilgzn-
gelige for den civile flyvning, sa man hur-
tigt bort fra at benytte stempelmotorer til
nye typer af passagerfly, da den rene jet-
drift og turbojet-fly ikke alene er hurtigere,
men ogsa langt behageligere pa grund af de
vibrationsfri motorer. Indtil videre er der
ikke tegn pa, at turbinerne vil skabe en sa

<

centrifugalpumpe
for luft

7

indsugning
aof ren luft

’°®
"(‘o forbreendings-
/@ kammer .

luftkappe

hurtig og effektiv revolution pa vore lande-
veje, men der er ikke tvivl om, at gastur-
binerne til sin tid vil udkonkurrere stempel-
motoren, men ligesom de automatiske trans-
missionssystemer vil de fgrst finde indpas i
de mere kostbare vogne. Forandringen vil
sikkert ske gradvis, men si meget tor jeg
sige, at har en bilist ferst provet at kere en
moderne turbinevogn, vil han ikke mere
veere si begejstret for stempelmotoren med
alle dens vibrationer og dens stadige krav
om vedligeholdelse.

Hvis vi sammenligner de to motortyper,
vil det vezere indlysende, at gasturbinen har
mange fordele — et aggregat der ikke er
baseret pa periodiske forbrandinger. Man
kan hurtigt na til enighed om, at der i den
almindelige stempelmaskine er for mange

udbleesning

turbinehjul turbinehjul

tandhjuls-
udveksling

generatorturbine

til driv-
hjulene

kraft-

generator

“turbine

Dette meget skematiske snit gennem en gasturbine viser princippet. I den oprindelige udformning forte man som vist pd

skitsen en del af den ind de forbrendingsluft ud forbr

dingsk et for pd den made at nedsztte temperaturen

p2 forbrendingsgassen, inden den kom i forbindelse med turbinehjulene.
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Rover T. 4 er en smuk, fem-personers sedan uden ydre kendetegn, der kan afslore, at det er en vogn med gasturbine.

dele, der gar frem og tilbage, og for fa dele
med ren roterende bevaegelse, og det er net-
op ved de frem- og tilbagegaende dele, at
det store slid finder sted, og det er ogsa
disse dele, der koster penge i form af ju-
steringer, vedligeholdelse og udskifting.
Desuden kan man ikke altid udforme for-
brendingskammeret pa den mest hensigts-
massige made, da dette igen vil stille krav
om en mere kostbar form for ventilmeka-
nisme.

Da gasturbinen kun har roterende dele,
vil den kun kreeve eftersyn med store mel-
lemrum, og da der er farre tilbehersdele,
er der ogsa mindre at efterse og mindre, der
kan give vanskeligheder. Eksempelvis er
der kun et enkelt tendrer, der kun skal
antzende flammen i forbrendingskammeret
— benytter man to forbrendingskamre, er
der naturligvis to teendrer. Desuden har gas-
turbinen ikke brug for vaskekeling, og den
har ikke brug for et smeoresystem, i hvilket
der nedvendigvis ma komme olie ind i for-
braendingskammeret, hvilket bl. a. er arsag
til en renere udblesningsgas.

En gasturbine arbejder i fire faser: Luft-
indsugning, kompression, forbrending og
ekspansion. Luften bliver suget ind i en
kompressor, hvor den trykkes sammen til
flere gange det atmosfmriske tryk, hvilket

ogsa satter luftens temperatur i vejret. Den
opvarmede luft bleses ind i et forbraendings-
kammer, hvor en konstant flamme af bran-
dende petroleum hurtigt s=ztter temperaturen
i vejret. Den opvarmede gas udvider sig og
stremmer gennem et forste turbinehjul, der
ved hjzlp af en aksel trakker kompresso-
ren, og videre gennem det andet turbine-
hjul, som gennem et reduktionsgear er kob-
let til vognens drivende hjul.

Et af de storste problemer ved de forste
turbinevogne var at opna et fornuftigt
braendstofforbrug. Rovers ferste eksperi-
mentvogn, JET 1 med en 250 hk turbine,
blev for ti ar siden officielt afprgvet til en
tophastighed pa 243 km/t, men den kunne
kun kere 1,75-2,1 km pr. liter petroleum,
hvilket naturligvis ikke kunne accepteres
som en praktisk anvendelig vardi for en
personvogn. Et lavere braendstofforbrug op-
niede man ved brugen af en varmeveksler,
der pi den seneste forsegsvogn, T. 4, har
bevirket, at brandstofforbruget svarer til
6,0-7,0 km pr. liter petroleum, der er ve-
sentlig billigere end benzin, og selve for-
bruget ligger ikke meget over de alminde-
lige personvogne med en tophastighed over
160 km/t.

I varmeveksleren bliver den varme ud-
blasningsgas fort gennem et kanalsystem,
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inden den slippes ud i fri luft, og pa den
made opvarmer udblaesningsgassen den ind-
sugede friske luft, efter at denne har for-
ladt kompressoren, men inden den kommer
ind i forbrendingskammeret, og pa den
made sparer man braendstof til selve flam-
men, der skal s=ztte luftens temperatur op
til ca. 800° C. Samtidigt afsvales udbles-
ningsgassen saledes, at denne kommer ned
pa lidt over 100° C, hvilket kun ligger lidt
over temperaturen pa udblasningsgassen fra
en stempelmaskine. For ajeblikket eksperi-
menterer man med variable dyser til ind-
sprojtningssystemet i T. 4, hvilket yderli-
gere har reduceret forbruget, skent disse
dyser feorst og fremmest anvendes for at give
vognen bedre accelerationsevne fra staende
start eller fra ganske lave hastigheder. Ved
forseg pa landevejen har jeg bemwrket, at
denne mangel pa accelerationsevne ikke er
sa alvorlig, som mange forestiller sig, skont
den selvfglgelig stadig er uensket. Fra en
staende start op til ca. 15 km/t er en vogn
med stempelmotor af lignende maksimal-
effekt maerkbart hurtigere, men allerede ved
ca. 30 km/t vil stempelmotoren kun vere
ganske lidt hurtigere i sin acceleration. Ved
ca. 50 km/t er der kun ubetydelig forskel, og
ved 60 km/t vil gasturbinevognen begynde
at traekke af sted, og ved 95 km/t vil den
hurtigt forege sit forspring. I den seneste
type af Rovers gasturbinevogne, der snart
er klar til prever, vil denne svaghed i star-
ten stort set vare overvundet.
Turbinevognene giver den blodeste form
for to-pedals kersel, for der er overhovedet
ingen kobling eller gearskiftning, og dog er
der altid tilstrekkeligt kraftoverskud til at
forcere selv de stejleste stigninger. Gas-
turbinens omdrejningstal kan se lidt fare-
truende ud sammenlignet med en almindelig
stempelmotor, da kompressortubinen gar
tomgang ved 19.000 omdr/min, og hovedtur-
binen gar op til 60.000 omdr/min, men sagen
er slet ikke si alvorlig endda, da der kun
er roterende dele, og turbinens belastning er
betydelig mindre end stempelmotorens.
Stgj er ikke mere noget problem ved tur-
binemotoren, da den moderne lydisolation
sa at sige lukker stojen inde i motorrummet,




Rovers forste gasturbinevogn havde det store turbineanlzg indbygget bag i vognen, den kerte ca. 2 km pr. liter og ud-

viklede en mazngde larm.

sa man herer slet ikke det kendte turbine-
hyl, og varmeveksleren damper udbles-
ningsstgjen. Da jeg for nylig afprevede en
gasturbinevogn, opdagede jeg, at jeg sad og
forte en konversation med almindelig stem-
mefering, mens vognen korte med 177 km/t,
hvilket var meget tzt ved tophastigheden,
medens man for fa ar siden overhovedet
ikke kunne tale sammen i en turbinevogn
uden at rabe.

Det var ogsa ganske interessant at bemaer-
ke, at andre trafikanter, som jeg holdt ved
siden af, medens vi ventede pa gront lys,
overhovedet ikke interesserede sig for vog-
nen, da hverken lyd eller ydre indretninger
rgbede, at det var en turbinevogn.

Skivebremserne er meget velkomne i for-
bindelse med turbinevogne, da man ikke har
nogen bremsende virkning fra turbinen. Jeg
har foretaget gentagne katastrofeopbrems-
ninger fra omkring 160 km/t med fuld sta-
bilitet, og i den forbindelse er der ikke an-
det at sige, end at bremserne skal holdes i
perfekt stand, da man er helt afhengig af
dem alene.

Rover T. 4 blev vist pa en udstilling, der
abnede den 21. april i New York, og man
fik ved den lejlighed overbevist publikum
om, at der var tale om en rummelig fem-
personers vogn med s@dvanlig bagageplads.
Gasturbinen udvikler 140 hk, og af hensyn
til de in(fre pladsforhold har man valgt for-
hjulstreek. Gasturbinen og varmeveksleren
samt reduktionsgearet ligger under motor-
hjelmen, og udblesningsreret gar pa sad-
vanlig made under vognens bund og ndmun-

der ved den bagerste kofanger. Tophastig-
heden ligger et godt stykke over de 160
km/t.
»*

- og dertil en kommentar

Forfatteren til ovenstaende er englender,
og derfor vil han nedigt omtale de ameri-
kanske gasturbiner, der ogsa synes at veare
ret langt fremme, hvilket vi omtalte for fa
maneder siden, og Wankel-motoren gar han
helt uden om. Med hensyn til sidstnaevnte
motor har den fremfor turbinen den fordel,
at den arbejder med kompression af gassen
i lukket kammer, og det er gennem dette
ogede arbejdstryk, at man opnar en bedre
okonomi med Wankel-motoren end med
turbinen. I begge tilfzelde er der tale om
rent roterende dele, gasturbinen er
absolut vibrationsfri, medens man ikke si

men

let kommer uden om momentreaktionen i
Wankel-motoren. Dette skal forstas pa den
made, at man ikke har vanskeligheder med
en statisk og dynamisk afbalancering af mo-
torens roterende dele, men forbrandingen
fremkalder i denne som i alle andre stempel-
motorer vibrationer. De to motortyper har
hver is@r problemer at slas med under ud-
viklingen. For gasturbinen er det stadig
okonomien det kniber med, og den bliver
ikke forholdsvis bedre ved at ga ned i tur-
binens storrelse, som tilfeeldet er med stem-
pelmotoren, men til gengald er den nu fri
for mekaniske problemer. Wankel-motoren
har vist ikke flere tekniske problemer,
men man mangler den rigtige form for teet-
ning, der er velegnet til masseproduktion.

287




MERCEDE S-BEN®Z

Vidner om ejerens sans for repraesentativ og
tidles elegance ... veelges af meend,der betragter
fine kereegenskaber som en selvfelge.

1
=.m BOHNSTEDT-PETERSENA/S - HILLER@GD




lkke helt det samme...!

I denne merkevaretid sidder varekund-
skaben ikke ligefrem i hejsedet hos de
handlende, og forbrugerne ma preve sig
frem for at fa klarhed over, hvad det egent-
lig er for produkter, der gemmer sig bag de
farvestralende emballager. Husmodrene ved
derfor i de fleste tilflde bedre besked end
de handlende, nar det galder de alminde-
lige forbrugsartikler, og selv om de fristes
af premiekonkurrencer og lokkende annon-
cetekster, ved husmedrene nogenlunde, hvad
de vil have.

Lidt anderledes stiller det sig med bili-
sterne, der felger det forste det bedste rad
fra den nzrmeste »fagmand«, og tillader
man sig at have en ganske privat mening
om forholdene, merker man tydeligt, at
man bliver betragtet som kvarulant eller i
det mindste som varende »lidt til en side«.

Eksempelvis sggte vi sidste efterar efter en
bestemt permanent kelervaeske til vognen,
men den viste sig vanskelig for ikke at sige
umulig at opdrive ved benzinstationerne,
hvor vi overalt fik det samme svar: Det er
det samme alt sammen, hr.

Nar man har haft sin nzse nede i mange
forskellige kelesystemer pafyldt lige sa man-
ge forskellige kolevaesker, er man imidlertid
klar over, at det meget langt fra er det sam-
me produkt, der tilbydes af de forskellige
firmaer. Med en af vore egne vogne havde
vi erfaring for, at et produkt fra et benzin-
selskab trods lefterne om de rustbeskyttende
egenskaber forarsagede en ikke ringe te-
ring. Under prevekerslen med en Peugeot
havde vi en del kvaler med motoren, der
trods tilsyneladende korrekt justering viste
tilbgjeligheder til tendingsbanken og over-
ophedning, og en nzrmere undersggelse af
kolesystemet viste, at der i stedet for en let-

flydende keoleveaeske fandtes en tyk, boblen-

de rustgred. En anden fejlfinding voldte
den tekniske brevkasse mange kvaler, ind-
til det kunne konstateres, at der var meget

mangelfuld cirkulation i kelesystemet, og en
nzrmere undersggelse viste, at bladene pa
vandpumpens rotor var tzret bort.

Med disse erfaringer i behold satte vi os
for at foretage en nzrmere undersggelse af
nogle fa merker indenfor kelevaskernes
vidtspaendende udvalg. Vi valgte to produk-
ter, vi har absolut tillid til, nemlig Bluecol
fabrikeret af Smith i England og Castrol
Antifreeze. Desuden valgte vi Atlas Perma-
guard, som efter vor mening ikke var helt
rustsikker, og som det fjerde produkt i det
sammenlignende forseg fik vi fra samme
beholder, som Peugeot’en var forsynet fra,
en prove af et dansk fabrikat. Disse fire ko-
levaesker blev derefter blandet med vand i
nojagtig det samme forhold og haldt pa rea-
gensglas. I disse glas blev der sa lagt en lille
firkantet jernklods (nejagtig samme lege-
ring i alle fire tilfzlde) og nogle stumper
fra en messingstang samt nogle sma plader
messing af en anden legering end stangen.
Reagensglassene blev lukket med gummi-
propper, i hvilke der var huller med 5 mm
diameter saledes, at luften kunne komme i
forbindelse med vezesken. Reagensglassene
fik derefter lov til at std uden videre i tre
uger, hvilket ikke medferte rustdannelser i
nogle af glassene. De fire glas blev sa sam-
let i deres stativ sat til opvarmning i en
vandfyldt gryde siledes, at alle fire glas
blev opvarmet lige meget i lige lang tid.
Efter tre opvarmninger til 90° C med mel-
lemliggende afkglinger blev glassene igen
hensat og tilset med mellemrum.

Det kunne da konstateres, at Castrol Anti-
freeze beholdt sin grenne farve, og der var
ingen rustdannelser pa jernklodsen, ligesom
messingstykkerne beholdt den blanke over-
flade. Den bla farve i Bluecol forsvandt fra
vaesken, medens jernklodsen og messing-
stykkerne blev overtrukket med et bla-lilla
farvestof, og der var ikke tegn pa rust eller
teering. Atlas Permaguard beholdt sin rede
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rustdannelser pa jernklodsen. Det d:nske

KA N G O L jet hjalme produkt er farvelest, men messingstykkerne

antog en merk farve, og der var flere tyde-

Britisk standard anerkendt Beskytter lige rustpletter pa jernklodsen. Uden yder-
Ogsé model godkendt af ACU tinding og ligere opvarmning forblev denne tilstand
i uendret for de tre ferste produkters ved-
Alle kommende gennem to maneders stilstand,
Atk medens rustangrebet pa jernklodsen i den
g sidstneevnte veeske stadig blev kraftigere, og
storrelser e 2
til sidst dannedes der et tykt bundfald f

Fatve: .
Leid rust, medens veesken antog en brunlig kuler.
i Dette forsgg godtgjorde kun, hvad vi alle-
_KOkakal‘ rede havde ment at have konstateret i

indleg. praksis.

Kr. 75,- Nu er det imidlertid med rust, som det
E Vejledende er med en drabe blod i en vaskekumme fuld
paros: udsalgspris af vand — det ser altid vzerre ud, erd det

; A egentlig er. Jernklodsen i det danske pro-
<' RE' N "ARDY IS dukt viste kun et par sma ar efter rustangre-

Gl: Kotadve; 1155 Robenhavi v bet,.og den sterste .fare ved de l.kkﬁj rust-
stabile kolevaesker ligger uden tvivl i rust-

skallernes opslemning med kolevasken, der

farve, der var ingen ejensynlig taring pa gor denne tykiflydende og mindre effektiv.
messingstumperne, men der var to tydelige men i mere graverende tilfzlde bzr man

- flere hk - mere plads
- storre hastighed
- fire cylindre

R pa alle punkter vognen, der
‘m' med sin store 38 hk 4 cyl
motor giver Dem mere kraft

v og mere plads for pengene.
Pris excl. lev.omk. kr. 11.979,-

DOMI A/S - GLOSTR U P I
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som allerede navnt set en sa alvorlig tering,
at rotorbladene pa en vandpumpe er for-
svundet — netop dette motiv har varet be-
nyttet som illustrerende advarsel i en an-
nonce for et mere ruststabilt produkt, men
vi har altsa set feenomenet i praksis.

Der er jo ikke noget vanskeligt i at frem-
stille en kglevaske, der forhindrer vandet
i at fryse i kelesystemet, men det er ikke
fuldt sa let at fremstille en frostsikker vea-
ske, der ikke forarsager rustangreb. Mean
behaver jo blot at papege den mulighed, der
ligger i at hzlde tilstrekkelige meengder
kogsalt i kelesystemet, hvilket vil forhindre
frysning, men til gengald fremkalde en sa
voldsom tering, at motoren vil blive kom-
plet odelagt.

Nar tankpasseren med en overlegen hand-
bevaegelse hevder, at »det er det samme ali-
sammen, bare under forskellige navne«, si
har han endnu en gang udtalt sig om noget,
han ikke har kendskab til, og som han ikke
har undersogt tilstreekkeligt.

Iovrigt vil der vaere grund til at minde
om, at det er pa heje tid at aftappe den per-
manente kolevaske for at erstatte den med
destilleret vand tilsat et middel, der forhin-
drer rust og tering i sommertiden — til
dette formal har vi de bedste erfaringer med
Mobil Hydrotone. Den permanente kole-
vaeske er stadig virksom pa den made, at
den forhindrer frysning, men de bedste ko-
leveesker vil med tiden danne rust. Derfor
skal man absolut ikke gemme kglevasken
til naeste seson, og man skal ikke kere med
den i sommermanederne, for ikke alene er
den rustbeskyttende virkning ved at ophere
(hvor den altsa i det hele taget har varet
til stede), men enhver kglevaeske pa glykol-
basis indebazrer en vis risiko pa den made,
at stemplerne klistres fast, hvis en spraengt
toppakning lukker kolevasken ind i cylin-
deren. Skulle dette ske, ma man ikke ngjes
med at laxgge en ny toppakning i, for
stemplerne skal renses, inden man forseger
at starte motoren.

Til venstre ses proven med Bluecol, i midten det danske
produkt smed et bundfald af rust og til hejre den gronne
kolervaeske fra Castrol.
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\ SMJ’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter
nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse.

Jeg har en Folkevogns varevogn 1954. Den
pumper sig op i bremserne, nar jeg har kert
et stykke vej, sidan at bremsepedalen ikke
har nogen frigang og vognen begynder at
bremse, s& jeg ma lukke lidt bremsevaeske
ud ved et af hjulene, for jeg kan kore
videre.

Det begyndte egentlig for et ar siden, da
bremsede den forst pa de 2 venstre hjul, af
sig selv.

Pa Folkevognvaerkstedet i Holbxk blev:
venstre for- og baghjul af- og pamonteret,
bremser rep. justeret og afluftet + 2 rep.
set.

Jeg kan ikke huske om den bremsede
efter den rep., men jeg korte ca. 5000 km
til jeg fik ny hovedcylinder, fordi den gamle
var utet. Sa begyndte vognen at bremse
igen nar jeg havde kert f.eks. til Kgben-
havn og jeg begyndte pi bykersel. Pa
Folkevognsveaerkstedet blev: hovedcylinder
af- og pamonteret samt adskildt og renset.
Det hjalp bare ikke, den begyndte snart at
bremse igen. Igen til vaerkstedet, hvor for-
hjulsbremser blev rep. justeret og udluftet,
nye dele: 2 slanger, 1 rep. sat, 1 belzgning,
16 nagler. Det viste sig at der var treengt
bremsevaeske ud i hejre forhjul. Det hjalp
nu var der ikke mere noget i vejen. Det var
i august, men nu for 14 dage siden begyndte
den at bremse igen, en dag havde jeg ikke
kort mere end ca. 15 km for vognen nzesten
ikke kunne kere, si standsede jeg, for at
se om det skulle vare bremserne. For-
hjulene var s& varme, at man ikke kunne
holde pa bremsetromlerne, der var ikke
noget at marke ved baghjulene.
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Mon der igen skulle veere treengt bremse-
veeske ud i et af forhjulene? Det hojre bag-
hjul er nu det eneste, der ikke har varet
af under alle mine bremsekvaler, det brem-
ser lidt mindre end de andre hjul. Hvordan
kan det ga til at bremsevasken tilsyne-
ladende udvider sig, og hvorfor bremser
vognen sa ikke pa alle hjul?

W. N. P., Holbzk.

Vi har faktisk aldrig hort om et lignende
tilfelde, og om vi kan finde losningen pr.
korrespondance er vel tvivlsomt.

Bremsevewesken kan ikke lobe ind gen-
nem en uteethed fra bremseveeskebeholderen
for si at opbygge et tryk, medmindre der
er et sindrigt wventilsystem. Man kunne
teenke sig den mulighed, at selve bremse-
pedalen ikke gik helt i hvilestilling  sa-
ledes, at bremseskoene gned mod tromlen,
og den deraf opstiede varme skulle fa
bremseveesken til at udvide sig. Vi tror ikke
helt pi denne forklaring, for i lignende til-
feelde sker der i reglen det, at bremse-
tromlen udvider sig ved varmen og nedset-
ter friktionen pd den mdde. S kunne vi
bedre teenke os et defekt hjulleje, der var-
mede sa voldsomt, at bremseveesken blev
opvarmet, da varme fra et leje vil forplante
sig til hjulcylinderen, men kun i ubetyde-
lig grad til bremsetromlen. Hvis lejet varmer
sadan, vil der naturligvis lobe fedt ud af
lejet, og det kan jo veere det, De forveksler
med bremseveeske. Havde det ikke netop
veeret en VW, kunne man rette mistanken
mod et uoriginalt udblesningser, der ld




' _%THA SUNBEAM

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

KR. 4222,-

INCL. OMSZETNINGSAFGIFT

Den nye BSA- linie er verdens mest moderne motorcykler - Britisk kvalitet
A 65 (650 ccm) B 40 (350 ccm) C 15 (250 ccm)
kr.7641,-incl. oms. kr. 5395,- incl. oms. kr. 4261,- incl. oms.

Importer: H.V.Hansen, Motors & Cycles A-S, G1. Kongevej 127-131, Kbh. V, HI 1860
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250 SGS 17 hk dobbeltstemplet motor med oliepumpe
16" hjul med bjergbremser. Kr. 3961,- incl. omsatning

175 SV, 10 hk. Kr. 2796,- incl. omsatning

Den gigantiske trakkraft sztter Puch i en klasse for sig

Importor: O. E. Andersen - Landgreven 4 - Kobenhavn K - MI 4512
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for teet ved et bremseror, men det kan jo
ikke lade sig gore i en VIW.

Sa er der den mulighed, at der simpelt-
hen er en alvorlig forstoppelse i et af
bremserorene eller i en sammenfojning ved
T-stykkerne. Det store tryk fra hovedcylin-
deren under opbremsning vil kunne over-
vinde modstanden fra denne forstoppelse,
men det svagere tryk fra returfjedrene kan
ikke pumpe veesken tilbage— der er altid
et overskud af dedgang fra de andre hjul,
der kan udligne den manglende veeske til
hovedcylinderen. Hvis den ene bremse pa
den made kommer til at »henge« og der-
med varme, kan bremseveesken i den pa-
geeldende hjulcylinder blive opvarmet. Pa
den mdade skulle der ved forholdsvis fa
opbremsninger kunne blive opbygget et
nogenlunde permanent tryk i hele systemet.
Da man neppe kan tenke sig, at en sd
aparte fejl skulle foreligge ved to forskel-
lige hovedcylindre, kan vi ikke finde andre
muligheder end de ovenfor neevnte. Den
uensartede bremsevirkning kan man ikke
tilleegge nogen betydning under de ncevnte
forhold.

*

Undertegnede har et lille problem med
en BMW 600 (bil), som jeg kebte for
nogen tid siden. Det er en model 59 (iflg.
papirerne), men den er indr. i 58 og er pan
og velholdt overalt.

Ved nediredning af speederen ca. 1-1,5
em efter gearskiftning der motoren, begyn-
der derefter at ga ottetakt (eller maske pa
een cyl.) indtil speederen er kommet ca. 2-
2,5 em ned; da tager motoren fat sa man
nzrmest bliver presset tilbage i sadet.

Iflg. instruktionsbogen er karburatoren
en Zenith type 28 KLP 1. Hovedstraleror
125. Luftreguleringsror 240. Tomgangsror
50. Tomgangsluftrer 150.

Iflg. SMJ 1958 side 85 skal karburatoren
vaere K 28 KLP.

Ingen af delene stemmer imidlertid over-
ens med den, der er monteret: 28 KLP 3.
Hovedstralersr 152 K. Luftregul.ror 220.
Tomgangsror 50 (hurra!) Tomgangsluftst.
ror 160.

Motoren kan heller ikke ga pant i tom-
gang velsagtens fordi udstedningsrerene
ikke er lige lange; men der hvor motoren
lgber lettest der den sa snart man vil give
den lidt gas bade langsomt og hurtigt.
Skrues blandingsskruen til een af siderne,
gar motoren tungt; men skrues bl.skruen
udefter kan man holde liv i motoren ved
en kraftig nedtraedning af speederen medens
den der hvis speederen kun tredes ca. 1.5
cm ned. Jeg tror selv at motoren pa een el-
ler anden made far for mager blanding,
fordi jeg kan fa motoren til at tage gassen
fint efter gearskift hvis jeg samtidig trak-
ker chokerhandtaget lidt tilbage! Accele-
rationspumpen fejler tilsyneladende intet!

Taendrerene er fornyet og tending og ven-
tiler er kontrolleret og justeret sa der tror
jeg ikke der er nogen fejl.

Jeg haber De vil sende et par hjzlpende
ord, da jeg kan lide at ga og lave sma-
reparationerne selv. Fer bilen havde jeg
en BMW 500 cem motoreykle, der tran-
sporterede mig over 63.000 km uden andre
udgifter en ventilslibning, udover hvad ker-
sel med motorcykle normalt kraver af ud-
gifter; ievrigt gar cyklen stadig fint, si
jeg ved alt om at en BMW ikke skal ga
som bilen ger.

H. R., Hinnerup.

Karburatortypen 28 KLP 3 blev indfert
pa BMW 600 efter chassisnummer 139690,
og den skulle kunne anvendes pd alle mo-
torerne. De madl, De opgiver for Deres kar-
burator er alle. rigtige bortset fra hoved-
dysen, der skal veere 155. For en sikker-
heds skyld skal vi nevne, at pumpedysen
skal veere 70, pumpeventil 55, emulsionsror
nr. 4 (leengde 34,5 mm), venturi 23 mm og
svommerstand 3,0 mm — 1,0 mm. Nar
ovenstiende mal overholdes, skulle karbu-
ratoren fungere perfekt, hvis den da ellers
er ren og i orden. Vi vil foresla en alvorlig
rensning af alle kanaler og dyser med af-
monteret karburator, og dernecest ma man
undersoge, at der ikke kommer falsk luft
ved monteringen til indsugningsmanifolden
eller ved gasspjeeldets aksel.
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Da DKW for nogen tid siden lancerede
det fra Puch motorcyklerne kendte separate
smeoresystem, opstod den tanke hos mig, at
dette aggregat matte kunne monteres pa
min SAAB 96. Tilfeldigt si jeg i FDM’s
»Motor« en omtale af DKW junior, hvori
der bl a. stod, at »fidusen« ved systemet
var, at der benyttedes specielle forseglede
hovedlejer. Jeg har altid ment (og det
synes Deres blad ogsa at mene), at 2-takter-
ens »emme punkt« er stempelpindens lejer.

Fornylig er det publiceret, at den op-
tunede udgave af SAAB er forsynet med
lubrimat smering. Spergsmalet, om hvor-
vidt der er forseglede hovedlejer i nzvnte
motor, har ikke kunnet besvares af min
forhandler (— der er forsvrigt meget andet,
han ikke kan svare pi, men det er jo en
anden snak). Siledes foranledigt vil jeg
gerne have fglgende besvaret:

a) Kan der monteres et lubrimat smeresy-
stem pa en alm. SAAB 96?

b) Hvis a) besvares positivt, vil jeg gerne
vide, om svarelsen pa olien stadig skal
veere SAE 40 hele aret, eller om man skal
bruge en tyndere olie om vinteren af
hensyn til doseringspumpens fyldning?
Apropos lubrimat si synes jeg ikke, at

systemet er sa snedigt, som det reklameres
til. Hvorfor ikke benytte en gemen mem-
branpumpe, der over en udveksling (snek-
ke) drives tilstrekkeligt langsomt, og en
drovleventil, der kan varieres i takt med
gasspjeldets abning, i olieledningen imel-
lem pumpen og karburatoren.

Desuden begr kontrollampen lyse, nar
trykket er til stede — men det er jo helt i
overensstemmelse med SMJ’s doktriner, sa
pa dette punkt er vi nok enige; men jeg
ville gerne hgre Deres mening om det fore-
slaede system med membranpumpen. Jeg er
ikke sikker pa, om drevlingen er »god
lating, og har felgeligt spekuleret pa andre
metoder (endring af pumpens slaglengde),
men det andet er det nemmeste at lave.

F. P., Bolbro.

Vi er af den opfattelse, at der er tale om
to af hinanden uafhengige fordele ved de
permanent pakkede hovedlejer og lubrimat-
smoring. Eksempelvis har man pa mange to-
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takt motorcykler og scootere haft enten per-
manent pakkede hovedlejer eller hoved-
lejer med smoring fra gearkassens oliebe-
holdning, uden at dette har givet mulighed
for mindre olieindhold i benzinen. Forst da
stempelpindene blev lejret i ndilelejer, blev
blandingsforholdet cendret. De permanent
smurte lejer er forst og fremmest garderet
mod kondensvand.

Ndr man benytter en stempelpumpe med
variabelt slag i Auto Union’s smoresystem,
er det sikkert fordi, man slipper for ven-
tiler. I en membranpumpe mé man have
falsomme ventiler, og en drosselventil gar
ikke i forbindelse med en membranpumpe,
for det vil jo kun give konstant tilforsel —
teenk blot pd benzinsystemet: Svemmerven-
tilen er jo en drosselventil, der arbejder
sammen med pumpens hjerteklapventiler.
Huvis reguleringen skulle ske gennem et sd-
dant wventilsystem, blev det uden tvivl ur-
magerarbejde, hvis oliemcengden skal hol-
des pd 1/50-1/100 af den benzinmeengde, der
passerer karburatorens svemmerventil.

Smoresystemet i SAAB’s sportsmodeller
er udformet pd en anden madde, for der fores
olien direkte frem til smorestederne nemlig
til lejerne og til cylinderveeggene, og den
overskydende olie blander sig med gassen.
Vi vil faktisk ret bestemt frardde at eksperi-
mentere med et lubrimat system i forbindel-
se med en almindelig SAAB 96.

x

Ang. O.N.’s leserbrev i forrige nr. kan
jeg oplyse fglgende:

Undertegnede har selv folt sig hensat til
et fuglebur hvor ungen efterhinden voksede
sig til en endda meget fuldvoksen fugl.

Som ivrig leser af SMJ har jeg erfaret,
at velafkelede pilsnere gor undervarker pa
de rette steder og da en indgroet mistillid
efterhanden har gjort sig geldende overfor
storre veerksteder, (efter olieskift og sme-
ring var der ikke fyldt olie pa motoren
»>men det kan jo ske for enhver«, som vark-
foreren sagde), har jeg fundet en anden
»lille« mekaniker, som ordner alt og alle.
Efter forgeeves besgg flere andre steder op-
sogte jeg ham bevabnet med ovennavnte
genstande, og da motoren var varm var




fuglen det ogsa. Efter udskiftning af kile-
remmen, som ikke hjalp, demonterede han
vandpumpen og efter udskiftning og ad-
skillelse af den gamle fandt vi fejlen i en
fiberskive (eller kulskive), der var slidt.
Han gjorde mig samtidig opmarksom pa
at fuglen kun var flgjet 10.000 km, sa ville
den komme igen. Det skete ogsd, men efter
rad fra samme mekaniker og ved hjelp af
nogle fa draber (hvid) boreolie i kolevandet
er fuglen igen flgjet. J. N, Hvidovre.

Vi er maske lidt naive pi den made, at
vi betragter det som en selvfolge, at alle gar
frem efter den rigtige fremgangsmade, ndr
det geelder om at lokalisere en fejl og navn-
lig en mislyd. Det geelder jo om at bort-
eliminere sa mange muligheder, som det
lader sig gore, og ved blot at afmontere
ventilatorremmen sweiter man sivel dynamo
som vandpumpe ud af funktion, og holder
piberiet op, md fejlen ligge et af disse
steder, medens de kan lades ude af betragt-
ning, hvis piberiet fortscetter. Da Redex
gennem indsugningen tilsyneladende hjalp
for et stykke tid pd den omtalte motor,
ville vi heller ikke rette mistanken mod
vandpumpen. Da stoj imidlertid ofte stam-
mer fra vandpumpen, bringer vi ovenstdiende
indleeg som en huskeseddel for andre, der

kan have pibende mislyde fra motoren. 1
den forbindelse kan vi minde om, at en ny
ventilatorrem ofte giver en pibende eller
knirkende lyd fra sig, og i sd tilfeelde dyp-
per man en til formdlet rengjort pegefinger
i bremseveskebeholderen og smorer lidt
bremseveeske pd remmen — medens motoren
er stoppet!
¥3

De kan vel ikke sige mig, hvad SAE hk
og DIN hk betyder. Jeg har faet sendt nogle
brochurer fra Porsche, de star pa tysk. Der
star: 88 h.p. SAE (75 h.p. DIN). Men jeg
ser newmsten altid betegnelsen SAE hk. Men
hos Porsche’s brochurer star der altid DIN
hk. W. S., Viborg.

Forskellen pa hk SAE og DIN beror kun
pé en forskel i forudscetningerne for madlin-
gen. Nér en motors effekt opgives efter DIN
(tysk industristandard ), er madlingen fore-
taget med fuldt hjcelpeudstyr, saledes som
motoren er indbygget i vognen altsd med
ventilator, dynamo og det hele.

SAE er den amerikanske standard, der
joreskriver, at mdlingen skal veere af selve
motoren uden hjelpeudstyr, hvilket vil sige
uden ventilator, dynamo og lyddemper. Ef-
fekten i SAE ligger derfor altid noget hojere
end effekten malt i DIN.

.mport: NORDISK KAROSSERIFABRIK A/S, SYENDBORG

5 ; personers, 4 chqew
trins  fuldsyn- wn
kroniseret gear- N
kasse. Aircon- \
ditioneret.

kr. 25.995,— excl. lev.

vy,
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Arhundredets mest
alsidige familie hil!

% skal aldrig smeres
% aldrig have pafyldt vand eller frostvaeske
% har al den plads, De hidtil har savnet

De lette, vidunderligt afslappende
seder i RENAULT 4 kan pa fa se-
kunder tages ud af vognen. De ny-
der naturen fra Deres yndlings-sofa
... eller skaffer plads til indbo og
bagage til sommerhusflytningen.

Den fis som RENAULT 4 0og 4 L
(Luxe) med eller uden soltag. Incl. ekstra
kraftigt varmeanleg, men uden soltag og
excl. lev. omk.

RENAULT 4 L kr. 12.548,- og

RENAULT ¢ kr.11.093-'

IMPORTQR: BRDR. FRIIS-HANSEN AlS
SONDRE RINGVE]) 39, GLOSTRUP . TLF. 965200




‘Orrienteringslab

Lidt om tidtagning og forskellen p& Tr.St. og Trf.St.

AF ING. AXEL JAPP

U nder omtalen af det nedvendige udstyr
i sidste nummer af SMJ blev det anfert, at
det vigtigste instrument var en triptzller,
men dette blev skrevet under den forudszt-
ning, at et ur har alle saledes, at det ikke
skulle veere nadvendigt at nzvne dette, for
naturligvis er et ur det allervigtigste instru-
ment, idet man uden dette ikke ved, hvor-
dan man er placeret i forhold til den ideale
koretid. Mens vi taler om ure, vil det vel
vare natarligt at se lidt nermere pa, hvor-
ledes man egentlig beregner kgretiden, og
under hvilke former tidtagningen kan fore-
gi. Forinden skal vi dog lige se lidt pa
cirkellobet, som vi bragte i sidste nummer.

Nar man har faet den ferste koreordre,
skulle der egentlig ikke vezere nogen tvivl
om, hvordan man derefter skulle passere
cirkelbuen. Ser man pa en by som Blistrup
og ikke mindst vejforlgbet ved i i dette
navn, ville man have store vanskeligheder
med at finde ud af, hvilke veje en lgbs-
ledelse havde tenkt sig, man skulle an-
vende, og dette er bl. a. arsagen til, at man
har afbrudt cirklen ved post 1. Man har set
cirkellgb, hvor man kerte ind pi en hel

cirkel og derefter skulle kore denne igen-
nem og tilbage til startstedet, og dette kunne
jo lyde ret enkelt, men den ulykkelige
observater var gentagne gange i tvivl om,
hvad lgbsleggeren havde tenkt saledes, at
der mange gange blev kert forkert, og ar-
sagen var netop, at flere veje faktisk fulgte
cirkelbuen. Sadanne spidsfindigheder har
intet med orienteringslgb at gere og kan
ikke engang som formildende omstendig-
hed anvendes ved et »papirleb«.

I et cirkellgb vil man naturligvis ogsd an-
vende hemmelige rutekontroller saledes, at
man kan kontrollere holdets korsel mellem
de kendte kontroller. En enkelt klub havde
fundet ud af, at man pa kontrolkortet skulle
skrive et @ hver gang man passerede »cirkel-
buen«, og disse @er skulle sd sammen med
almindelige rutekontrolskilte med stempler
opfattes som rutekontroller. Dette kan selv-
sagt ikke veere rigtigt, idet enhver kontrol
skal veere markeret med et skilt, og da der
ikke var anbragt skilte ved de forskellige
skzringspunkter, havde det jo ikke vearet
nedvendigt med alle disse @er si lobs-
ledelsen matte bide i det sure w®ble og be-

1 opgaver skal man ofte mile fra en Tr.St.** — noget der af mange opfattes som transformatorstation, men det er en
Trigonometrisk Station. Denne er normalt opretiet pi hejtliggende punkter til brug for Geodztisk Institut, ved op-
miling og kortlzgning af landet. Den her viste Tr.St. er Kong Svends Hoj beliggende NO@ for Smerumovre.
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regningsmeessigt strege alle disse fiktive kon-
troller.

Som treeningsleb er et cirkellsb velegnet
og vil i mange orienteringsleb kunne an-
vendes, hvor man har brug for en kortere
eller lengere transportetape for hurtigt at
fa deltagerne fra et sted pa ruten til et
andet.

Vi vil nu vende tilbage til tidtagningen,
som vi hidtil er giet forholdsvis let hen
over, og man kan som helhed sige, at be-
gyndere skal ikke bekymre sig ret meget om
tidtagningen i deres forste lgb. I disse lgb
gelder det forst og fremmest om at fa det
rette samarbejde mellem forer og observatgr,
finde den rigtige rytme og sa lere at finde
vej og vel at marke — den rigtige.

Nar man sa har kort et par lgh og er ble-
vet lidt mere kendt med de forhold, hvor-
under man skal arbejde, sa vil der ogsa
blive lidt tid til at se pa uret og kontrollere,
hvorledes man tidsmessigt ligger i forhold
til den kerte distance, og lidt efter lidt
falder disse ting ganske naturligt.

Som ur kan man som tidligere omtalt an-
vende nasten alle typer. Nogle anvender et
veekkeur, andre en »lommekrydder«, nogle
et armbandsur med stor sekundviser, som er
noget af det bedste og mest handy. En be-
tingelse er dog, at man tydeligt kan se se-
kundviseren, ikke fordi man bruger tidtag-
ning i sekunder, men man er ved en tydelig
sekundviser i stand til at se i hvilket minut
man kerer. Anvendelse af stopur kan volde
nogen vanskelighed, og det gir forst efter
nogen tids gvelse, men det hgrer faktisk
mest hjemme ved rally eller lignende 1gb.

Der findes mange muligheder for tidtag-
ning, eller skal vi sige tidsberegning, og i
det folgende skal vi se lidt naermere pa de
mange muligheder, der kan forekomme.
Forst er der spergsmalet, om man skal kgre
efter kontrollernes ure, eller om man skal
kore efter egne plomberede ure, og her er
sterkt divergerende meninger.

Arsagen til disse divergenser ma ses i det
forholdsvis darlige tidtagermateriel, der an-
vendes. Flere klubber har dog gjort sig
store anstrengelser og investeret ret betyde-
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lige belgb for at afhjelpe dette savn, men
endnu er det ikke lykkedes tilfredsstillende.
Man har set kontrolposter, der ikke havde
andet ur end et lille smart damearmbandsur
uden sekundviser og kun med en markering
for hver 15 minutter, medens andre kontrol-
poster til gengald har veret forsynet med
kronometre, hvis ngjagtighed 13 indenfor
=+ 0,1 sec. i dognet

Automobil Sports Klubben i Ksbenhavn
investerede for nogle ar siden et ret betyde-
ligt belsb i nogle stempelure saledes, at
man selv skulle afstemple sit kontrolkort,
og den arrangerende klub sparer en be-
mandet tidskontrol. Disse ure var tilsyne-
ladende en lgsning pa det steerkt omdisku-
terede problem, men desverre viste det sig
ikke at vare tilfzldet. Urene kunne ikke
tale temperaturvariationerne fra deres nor-
male opbevaringssted til de kolde natte-
timer, hvor de kunne komme ud for regn og
sne, for ikke alle deltagerne var lige flinke
til at lukke laget pa den kasse, i hvilken

Her er et narbillede af den pd hejen anbragte sten, pa
hvilken der bl. a. stir, at denne hej er fredet og i en
afstand af 2 meter ma jorden ikke behandles.

i
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Til treningsleb og sommetider i kereordrer kan der blive
opgivet en betegnelse som ,Trf.5t.*, og her er der si

tale om en Transformatorstation som den viste.

uret var anbragt. Urene reprasenterer hver
isaer en verdi af sma tusinde kroner, sa for
at uvedkommende ikke skulle »lgbe« med
et sadant ur, var det lenket til et trae, en
telefonpzel eller lignende.

Temperatursvingningerne og muligvis ogsa
transporten fra opbevaringssted til kontrol-
sted bevirkede ofte, at urene under et lgb
kunne vinde eller tabe indtil flere minutter
saledes, at deltagerne ikke kunne stole pa
disse ure. Endvidere kunne der opsta visse
vanskeligheder med afstemplingen, idet ikke
alle kontrolkort var lige modtagelige for
urenes stempel.

For at undga de store temperatursving-
ninger lod man bemandede kontrolposter fa
urene med i deres vogne, men derved gik en
del af fordeléne, idet man nu alligevel skulle
have mandskab pa posten, men det hjalp
ganske afgjort pa urenes ngjagtighed.

I Abenra har KDAK sportsafdeling ogsa
forsegt sig med stempelure, men her har
man kebt nogle af de sakaldte dueure, hvor
man far tiden ikke alene i timer og minut-
ter som ved de feromtalte, men ogsa i se-
kunder. Disse ure kraver dog et specielt
kort til stemplingen, og vil kun kunne an-

vendes ved bemandede poster. Urene var
ogsa teenkt som brug for bemandede poster,
men navnlig hvor man skulle kere special-
etaper eller lignende siledes, at man ogs
anvendte sekunderne. Urene der koster om-
kring 400,— kr. pr. stk. er pa sin vis vel-
egnede, men det er en stor gene, at der skal
anvendes et lille specielt kort for hver
stempling.

Der er andre klubber der har forsegt at
standardisere deres tidtagermateriel saledes,
at de har indkebt et antal ure med stor skive
og stor sekundviser, f.eks. et Junghans
vekkeur, der er til at trekke op, eller som
Arhus Automobil Sport, der har kebt nogle
elektriske ure til 4,5 volt batteridrift. Disse
to urtyper er ret velegnede, idet man er i
stand til at stille dem ganske ngjagtigt pa
savel minut- som sekundviseren, men indtil
videre ma de fgromtalte sdueure« vist be-
tragtes som de bedste trods deres ulemper.

Ved ethvert lgb har man pa startstedet
et masterur, der angiver »Dansk Normal
Tid«, og efter dette ur er alle kontrol-
posternes ure stillet, og efter dette kan alle
deltagerne ogsa stille deres ure. Dette ma-
sterur er i de fleste tilfzelde et godt og nej-
agtigt vaekke- eller elekirisk ur som fgrom-
talte, men man har i nogle tilfelde anvendt
synkronure, hvilket vil sige ure, der er
koblet ind pa vekselstremsnettet og gar »i
takt« med vekselspendingen pa 50 perioder
pr. sek. Til et stort lab for et par ar siden
sad lgbslederen — en meget kendt motor-
sportsmand — hjemme i sin stue og kontrol-
lerede uret og stillede pa det igennem otte
dage, for sa den dag, lgbet skulle kores, at
tage stikkontakten ud — og uret gik i sta. [
det store danske VIKING RALLY sidste ar,
havde man en specialetape, hvor tidtagnin-
gen foregik pr. sekund med en tolerance pa
=+ 10 + 20 sekunder, og til denne tidtag-
ning blev der anvendt vakkeure med stor
sekundviser. Afvigelsen ved udsattelsen af
urene var under fire sekunder, og ved kon-
trollernes inddragelse ca. tre timer senere
var den storste afvigelse ni sekunder — en
nojagtighed, som blev accepteret af del-
tagerne.

Nar tidtagermateriellet som helhed be-
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Ved trazningsleb skal man ofte notere Transformator-

stationens nummer for kontrol af holdets passage af pa-

galdende punkt. Denne transformatorstation har nummer

272 og er anbragt i Smerum Nedre. Hvis man har inter-

esse i det, kan man kebe en fortegnelse over alle landets
forskellige transformatorstationer.

tragtet ikke er det allerbedste, kan det give
sig udslag i tvistigheder om det aktuelle
klokkeslet, og om den eller den kontrols ur
nu ogsd gik, som det skulle. Det er jo wr-
gerligt at komme hen til kontrollen og fa

noteret en tid, der er eet minut senere end
ens eget ur viser og saledes hente sig en
prik, men sadanne sma overraskelser skulle
man for en stor del vare kommet ud over
efter de nye bestemmelser i DAUs nye
reglement. Man kan ogsd komme ud over
disse problemer pa en anden made nemlig
ved at kore efter plomberede ure.

Keorer man efter plomberede ure, er det
deltagernes egne ure, der inden starten bli-
ver plomberet, men her er der ogsa flere
forhold, man skal tage i betragtning. Korer
man efter eget plomberet ur, kan man i
dagene inden lobet stille lidt pa sit ur sa-
ledes, at det taber nogle minutter i timen,
hvorved man fiar noget mere tid til sin
radighed. Dette lyder jo meget besnarende,
men lobsledelsen har hurtigt fundet ud af,
at safremt et plomberet ur afviger mere end
nogle ganske fa minutter, er det kontrol-
postens ur, som tiden skal noteres efter —
altsa duede denne fidus ikke.

For ogsa at forhindre svage sjxle i at med-
bringe flere ure og fi dem alle plomberet
til senere brug efter forgodtbefindende, skal
hvert ur forsynes med en metalplade hvori
startnummeret er indhugget eller indgra-
veret, si der er altsd kun mulighed for an-
vendelse af ét ur. Naturligvis kunne man

I flere opgavetyper henvises der til vandvaerk beliggende ost for pkt. det eller det, men da kerslen som oftest finder
sted om natten, far man sjzldent disse punkter at se. Her er vist et sidant »vandvaerk® — en rund beholder og ikke andet.
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Ovenstiende streg viser den rigtige vej mellem de enkelte poster i cirkellobet vi bragte i sidste nummer af SMIJ.

Stregen er gengivet i samme malestoksforhold som kortet siledes, at man direkte kan kalke ruten over.

teenke sig, at uret blev anbragt i en plastic-
pose og denne blev plomberet saledes, at
man her havde en mulighed for at stille lidt
pa sit ur, men dels ville en selv beskeden
afvigelse fra normaltiden ikke blive god-
kendt af kontrollen, dels foreskrives det,
at man skal anvende en plombekasse af
hardt eller stift materiale. Som man ser er
der ikke mange muligheder for krumspring,
si skal man kere efter deltagernes egne
plomberede ure, ber deltagerne i egen inter-
esse anvende ure, der gar ngjagtigt og er
lette at aflese.

Hvilken af disse to tidtagningsmetoder
man ber anvende, og hvilken metode der

anvendes mest kan vaere vanskeligt at be-
svare, men kores der efter kontrollernes ure,
skal lgbsledelsen sorge for, at alle posternes
ure gar preacist. Pa den anden side skal lgbs-
ledelsen ved anvendelse af plomberede ure
medbringe plombemateriale, og alligevel
skal kontrollerne have ret ngjagtige ure med
pa deres post.

Den tidtagningsmetode der anvendes kan
endvidere vare afgorende for, hvilke tids-
messige tolerancer man tillader ved be-
regning af idealtiden. Anvender man f. eks.
plomberede ure, er det normalt ikke tilladt
at komme to minutter for tidligt til en aben
tidskontrol, hvilket vil sige, at det er den
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tid, man far noteret, der beregnes efter —
man kerer altsa pa det, der kaldes »skarp
tid« — en betegnelse der er hentet fra det
engelske »sharp timex.

I reglementets afsnit om tidtagning star
der igvrigt, at to minutter for tidlig an-
komst til en aben tidskontrol beregnes som
idealtid, safremt ikke andet er anfort, og
denne bestemmelse er indfert for at bort-
eliminere eventuelle misvisninger mellem
kontrollernes og deltagernes ure. Denne be-
stemmelse er igvrigt i den senere tid blevet
@ndret saledes, at man ved ankomst til en
aben tidskontrol kan fa valgfrit minut, hvil-
ket vil sige, at man frit kan velge mellem
den tid som kontrollens ur viser eller mi-
nuitet for denne tid eller efter denne tid,
og denne bestemmelse er ogsa indfert for at
eventuel afvigelse mellem urene ikke skal

fa indflydelse pa tidtagningen. Endvidere er
det nu tilladt at afvente idealtid ved de
abne kontrolposter i modsetning til tid-
ligere, da idealtid skulle afventes for kon-
trolskiltet. Denne bestemmelse var jo uden
betydning, men dels ville afventende vogne
ofte skjule kontrolskiltet — trods regle-
mentets bestemmelse om, at dette ikke matte
finde sted — men det er jo rystende lige-
gyldigt om vognen holder 40 meter for kon-
trollen eller fem meter bag denne. Ved af-
ventning af idealtid ved kontrollen abnes
der endvidere mulighed for, at man kan f3
oplyst kontrollens ngjagtige tid og saledes
fa noteret den rigtige tid, uanset der matte
veere tidsmessige afvigelser mellem urene.

Ved ankomst til de hemmelige tidskontrol-
ler er der ogsad mange muligheder, men dette
vil vi se nermere pa i naste nummer.

Vil <. REINHARDT %

GL. KONGEVE]) 11. V.




CJ-5 Jeep ligner sin forgznger, blot har den lidt mere afrundede fermer. Da der uvagerligt kan opsta forviklinger, hvor
en indregistreret Jeep benyttes som traktor og til stationar drift pd grund af afgiftsfri traktorbenzin, vil udgaven med
dieselmotor sikkert vere en lesning.

Den bersmmelige Jeep kommer nu i en
storre udgave under modelbetegnelsen CJ-5.
Den nye model er lengere, bredere og har
storre nvttelast, og den kan nu tillige le-
veres med dieselmotor, der gor den vasent-
lig mere gkonomisk i drift. Man kan sa-
ledes valge mellem den kendte, fire-cylin-
drede Hurricane benzinmotor pa 75 hk eller
en fire-cylindret Perkins diesel pa 62 hk
(type 4-192).

Ligesom den tidligere model har CJ-5 sa-
vel to- som fire-hjulstrek med seks fremad-
gdende gear og to bakgear. Desuden er der
tre muligheder for kraftudtag nemlig foran,
bag gearkassen og ved bagkanten af chas-
sisrammen beregnet til forskellige veaerktejer

og til stationwr drift af andre arbejdsma-
skiner. Akselafstanden er 2060 mm, hgjden
1700 mm, totallzengden 3440 mm, bredden
1820 mm og fri hgjde fra kerebanen 200 mm.
Med den nye model er der blevet indfert lidt
mere afrundede karosserilinier.

*

Den udbredte interesse for diesel ude om-
kring i verden bliver pa det danske marked
afsvalet noget pa grund af den uforstandige
skattepolitik, man ferer her i landet. Den
uforholdsmeessigt heje veegtafgift pa diesel-
vogne viser jo tydeligt, at man i regerings-
kredse forst og fremmest interesserer sig
for biler som skatteobjekt, medens man sa
tager det mindre hgjtideligt, at der kunne
spares betydelige summer i udenlandsk
valuta gennem storre udbredelse af diesel-
drift i vognparken ikke alene indenfor de
svaere lastvogne, men ogsa indenfor vare-
vogne og personvogne med et storre arligt
kilometertal.

Austin kommer nu med en Cambridge
med dieselmotor pa 1,5 liter. Boringen er
73 mm og slagleengden 89 mm, hvilket giver
et nejagtigt slagvolumen pa 1489 cem. Den
har en maksimaleffekt pa 40 hk ved 4000
omdr/min, og det svarer til en tophastighed
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Abarth Simca er vasentligt mere Abarth end Simea, men den skulle efter sigende ogsid vare god for 230 kmit.

pa 110 km/t. Cambridge diesel korer 14-16
km pr. liter dieselolie, der som bekendt er
veesentligt billigere end benzin — ogsa i
importpris. Vognen koster uden omsatnings-
afgift kr. 13.700,— og med omsatningsafgift
kr. 25.535,—, medens den som hyrevogn
kommer ned pa kr. 16.440,—.

*

Abarth Simca 1300 hedder en ny lille GT
vogn, med hvilken Simca vil gi aktivt ind i
automobilsporten. Vognen er nu nok si
meget Abarth som Simca, da det kun er
undervognen med hjulophangning, gearkas-
se, styretej og pedaler, der stammer fra
Simeca, motor, karosseri, hjul o.s.v. er
Abarth’s frembringelser.

Den lille fire-cylindrede hakmotor har 76
mm boring, 71 mm slagleengde, 1288 cem
slagvolumen, kompressionsforhold 10,4:1 og
to overliggende knastaksler. Den udvikler
125 hk (DIN) ved 7400 omdr/min, og vog-
nen har en tophastighed pa 230 km/t. Tevrigt
er der tgrsumpsmering med separat oliche-
holder, der rummer 6 liter, og der er to
dobbelte Weber karburatorer. Kelesystemets
radiator er anbragt foran i vognen, og ven-
tilatoren er forsynet med elektromagnetisk
kobling. Der er skivebremser pa alle fire
hjul, felgene er udfert i magnesium, og
deekstorrelsen er 135x13 eller 145x13 Mi-
chelin X eller Pirelli Cinturato S. Hoved-
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malene er: Akselafstand 2090 mm, total
lengde 3555 mm, total bredde 1480 mm, to-
tal hgjde 1140 mm, sporvidde for 1260 mm,
bag 1240 mm, fri hejde fra korebane 130
mm.

*

Som det sikkert vil veere bekendt, driver
NSU en glimrende camping plads ved Ve-
nedig under mnavnet NSU-Lido. Denne
camping plads er allerede udbygget pa alle
tenkelige mader, og om sa det er en kirke,
findes ogsd en sadan pa stedet. I program-
met for i & har man derfor hovedsageligt
Koncentreret sig om at skaffe den bedst
tenkelige fred og ro pi stedet. For frem-
tiden vil det ikke vere tilladt at medbringe
hunde eller andre husdyr, og bern under to
ar ma ogsa afsta fra at tilbringe ferien pa
NSU-Lido.

*

Mobylette har sendt en ny knallert pa
markedet under modelbetegnelsen BG 44.
Det nye ligger i et pladestel med lavere
sadelhgjde, medens der ikke har vearet
grund til at endre den mekaniske udform-
ning. Motoren er forsynet med automat-
kobling, og den trakker over en kilerem til
en rulle, der presses mod baghjulet. Et be-
merkelsesvardigt treek ved denne motor er
den lydlese gang. Prisen for den nye model
er kr. 975,—, og et scooterskjold kan leveres
for kr. 75,— ekstra. Mobylette producerede
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veelg den bedste
scooter
vaelg

"lPrima V - exclusiv og elegant - 175 ccm med mange
tekniske finesser: 12 volts el-anleg med el-start, 4-trins
fodgear, hydrauliske stoddzmpere, fuldt forkromet ud-

styr med ur, tagelygte, reservehjul og
bagagebzrer. Pris kr. 3397- -

Prima 1l - med fremragende koreegenskaber og
raffineret ydre. 12 volts el-anleg, el-start, 4-trins geat
med fodskifte, ur, reservehjul, bagagebzrer og fuldt

forkromet udstyt.
e Pris kt. 2999-'

' IMPORTQ@R: FRED. RASMUSSEN, ODENSE
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Den nye Mobylette ligner sin
forgenger, blot er stellet nu
fremstillet af presset, svejset
plade.

i 1961 ikke mindre end 482.556 knallerter
eller mere end tre gange Tysklands samlede
knallertproduktion.

£ £ £

Europas . i R e
benzinpriser S 0 2 =
24 8& 34

Danmarlee e e 1,08 1,03 0,33
INOTEE &t | o iy Tl 1,07 0,41
SVELICE si5oihitsn s oo 1,15 1,09 0,85
Beleien wrsia it L5 1,13 1,08 0,38
Erankrip oas s 1,212 1,142 0,98
Holland il ievoe 0,94 0,87 0,30
Ttalien= st e o 0,93 01828~ <) 33
Rortugal s s amiag 1,45 1,28 0,56
Sehwelizkan.: - wios SFtog 0,89 0,81 0,70
Spanien e 5o d e B b 1,08 0,76
Storbritannien ....... 1,01 0,91 0,94
Lysklandeslu i ial i 143 1E0]! 0,98
QStPabe Soe s i 0,99 0,85 0,61
I Ve d o 1,43 131 0092
Grekenland ......... 1:27 1,11 0,60
Maroccol . o o 1,06 0,99 0,67
Maltaz . eZallimat dis 0,91 0,84 0,35
Binlnd S s kan e 1,202 510 2058

2) Prisen ved keb af rabatkuponer er benyttet. Rabat-
kuponer fis ved henvendelse til hovedb kerne.

3) Prisen ved keb af rabatkuponer er benyttet. Rabat-
kuponer fis i Privatbanken.

Ved prasentationen af de tre nyeste Ford-
modeller fik man samtidig en forklaring pa,
hvorfor Consul 315 fik dette navn i stedet
for noget med Anglia, som den trods alt er
mere i familie med. Ford Zephyr Mark III
kommer nemlig bade i en fire- og en seks-
cylindret version, hvor den fire-cylindrede
udgave tidligere bar navnet Consul. Dette
mé siges at vaere en ret logisk udvikling, da
den fire- og den seks-cylindrede model i
rent teknisk henseende er identiske, nar
man ser bort fra motoren og enkelte andre
bagateller. Som tidligere hedder den mere
luksusbetonede udgave af Zephyr 6, Zodiac,
men i Mark III serien er der rent motor-
messigt forskel pa de to seks-cylindrede ud-
gaver, idet Zodiac motoren er tunet til at
give 10 hk mere.

Man har direkte overtaget en del elemen-
ter fra de tidligere modeller, og motorerne
har saledes stadig 82,55 mm i boring og
79.5 mm i slaglengde, hvilket giver et
slagvolumen pa 2553 cem i den seks-cylin-
drede udgave og 1703 cem i den fire-cylin-
drede udgave. Kompressionsforholdet er nu
i samtlige motorer 8,3:1, hvilket tilsyne-
ladende er ved at blive en britisk standard-
veerdi. I Zephyr 4 udvikler motoren 74 hk
ved 4800 omdr/min, hvilket svarer meget
godt i litereffekt til den sekscylindrede ud-
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Der er ganske imponerende linier i de nye Ford Zephyr og Zodiac.

gave, der udvikler 105 hk ved 4750 omdr/
min, sa disse to motorer er tilsyneladende
identiske, hvad ventiler m. m. angar, me-
dens motoren i Zodiac ma have noget medre
vejrirekning, da den udvikler 115 hk ved
4800 omdr/min.

Hjulophzngningerne svarer i systemet til
de tidligere modeller, hvilket vil sige Mac-
Pherson ophzngning af forhjnlene, og bag-
hjulene ophengt i langsgiende bladfjedre.

Alle tre modeller har skivebremser pa for-
hjulene og tromlebremser pa baghjulene.
Egenvaegten er 1150 kg for Zephyr 4, 1200
kg for Zephyr 6 og 1220 kg for Zodiac.
Fabrikken haevder at have gjort meget ud
af stojdempningen, der skal veore sa ef-
fektiv, at det har varet nedvendigt at mon-
tere en kontrollampe, der skal vise, nar ven-
tilationsanleeggets blaser er i funktion. Alle
tre modeller er ved at blive gjort klar til

Pa MG fabrikken i Abingdon har man sat en bemazrkelsesvaerdig rekord, da MGA nr. 100.000 forleden leb af samlebdndet.
Det er forste gang en virkelig sportsvogn er blevet produceret i dette ret imponerende antal. Af denne produktion er de
70.000 vogne solgt til USA. Her har vi MGA nr. 100.000 ved siden af den forste MG fra 1925. MG er initialerne fra
Morris Garage*.

309




.....og eet
eventyr

—fortalt i et sprog den

moderne bilist forstar

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

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

er fuldsynkroniserede.

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

Oog er meget rummelig,

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

simca
- 1000

KONGELIG HOFLEVERANDBR

NORDISK DIESEL Afs

TELEFON HILDA 101 - BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55 - KBBENHAVN SV,
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Man genkender visse europziske linier i Studebaker Avanti.

prevekersel, der — om alt gar vel — skulle
komme i naste nummer. Forinden skal vi
derfor kun rebe, at samtlige modeller har
hydraulisk aktiveret kobling og fuld-syn-
kroniseret fire-trins gearkasse. Priserne er:
Zephyr 4 Mark IIT kr. 24.800,—. Zephyr 6
Mark IIT kr. 27.200,—. Zodiac Mark III kr.
30.676,—.
*

Det engelske firma, Holt Lid., fremstiller
nesten alle tenkelige prokukter til vedlige-
holdelse og nedreparation af biler og motor-
cykler, og det drejer sig om alt muligt fra
kolerrensemidler, polermidler til lakken,
nedbandager til gennembrandte udbles-
ningsror og tztningsmidler for utette kelere
til tetning af revnede cylindre, buler i
pladerne, antirustmidler og meget andet.
Det bemzrkelsesvaerdige er imidlertid, at
man aldrig har fundet et Holt-produkt, der
ikke holdt, hvad det lovede, sd derfor ma
det ogsa have en vis interesse, nar Holt nu
kommer med en Tyre Sealer, hvilket vil sige
en vaske, man gennem den afskruede ventil
hzlder ind i dek eller slange, hvilket ef-
fektivt vil forhindre lufttab gennem et lille
hul f. cks. efter et sem eller udsivende luft
mellem felgen og det slangelose daek. Sidst-
nzevnte fenomen er ikke ukendt, hvis et
slangelost dzk er blevet monteret pa en
felg, der oprindelig har veret monteret

med bade dxk og slange — blot lidt rust
eller lidt ujeevnheder i felgens lak kan give
utetheder.

Det er imidlertid nzppe sandsynligt, at
bilisterne vil ofre sma 30 kroner, hvis det
ikke er strengt nedvendigt, men nar en
scooterkgrer eller motorcyklist kan fa denne
ekstra sikkerhed for kr. 8,00, skal man
vaere temmelig harhudet eller andelig de-
fekt, hvis man ikke vil ofre dette beskedne
belgb.

Vi har tit faet stillet sporgsmalet: Hvad
skal man egentlig gere, hvis man punkterer
pa en scooter eller motorcykle. Det eneste
helt palidelige svar er, at man skal habe det
bedste og vente det varste. Hvis man mear-
ker, at maskinen er ved at tabe luft pa bag-
hjulet, hvilket giver sig udslag i, at bag-
enden begynder at virke lidt for levende,
inden den for alvor begynder at vrikke pa
en temmelig uberegnelig made, sa kan man
klare sig udmarket ved en kraftig aktivering
af forhjulsbremsen, der hurtigt vil bringe
maskinen til standsning, medens baghjulet
samtidig aflastes. Rorer man i dette til-
falde sin baghjulsbremse, vil dakket skride
rundt pa fzlgen, ventilen vil af samme grund
blive flaet ud af slangen, og baghjulet er
fladt pa brekdelen af et sekund, og sa har
man kun heldet at stole pa. Er forhjulet
ved at tabe luft, ma man af samme grund
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Ved en umiddelbar betragtning kan
det virke lidt segt at give en scooter
skivebremser, men ideen er ikke s&
dum endda, for netop de to-hjulede
kretejer har af delvis uopklarede ir-
sager meget vanskeligt ved at holde
vand og fugt ude fra bremserne, og
skivebremsernes ufelsomhed overfor
fugt er den primazre fordel. Desuden
kan man med sindsro benytte skive-
bremsen i lzngere tid ved nedkorsel
ad bjergveje, hvor to-takt motoren
ikke giver sterre bidrag til bremse-
virkningen.

kun rere baghjulsbremsen. Har man mistet
sa megen luft i et af dakkene, at maskinen
er blevet uregerlig saledes, at man ikke har
herredemme over den, har man kun én ud-
vej nemlig at blokere begge hjul, medens
man si vidt muligt dirigerer den pafslgende
udskridning pa en sidan made, at maskinen
ikke vealter for hastigheden er nasten nul
— faktisk samme fremgangsmade, der be-
nyites pa en speed-way bane, nir en rytter
finder banen blokeret pa grund af styrt.
Han har nemlig ingen bremser, si den ene-
ste udvej bestar i reglen i at give fuld gas,
sa maskinen skrider voldsomt ud med bag-
hjulet, men denne fremgangsmade kan ikke
benyttes pa fast vejbelaegning. Det er imid-
lertid ganske givet, at sisnart den omtalte
Tyre Sealer kommer her til landet, skal den
benyttes i vore egne motoreykler, og kom-
mer den ikke her til landet, kober vi den i
udlandet. Importeren (Vilh. Nellemann
A/S) har nemlig udtryk sin skepsis med
hensyn til salgsmulighederne, for det er jo
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en kendt sag, at bade bilister og motorcykli-
ster med fryd og gleede satter penge i alt
det, der er helt nyttelgst, medens de virke-
lige nyttegenstande helst ikke ma koste
noget — et typisk eksempel er motorcykli-
sten med en maskine til 8000 kroner og et
par ubrugelige briller til kr. 2,25. Vi har
forgvrigt gjort importeren opmserksom pa,
at vi reprasenterer en temmelig stor motor-
minded menighed, der gerne ser en punk-
tering lappet i samme gjeblik, den opstar.

*

Lambretta 175 TV er kommet pa markedet
i en ny udgave, der gor sig bem:wrket ved
at have skivebremse pa forhjulet. Dette kan
jo se lidt fjollet ud i forbindelse med et
let to-hjulet kgretej med en tophastighed
omkring de 90 km/t (105 km/t i medvind),
men en skivebremse er netop pa en motor-
cykle slet ikke s dum en foranstaltning.
Trods de mest sindrige bremsekonstruk-
tioner er det overordentligt vanskeligt at




konstruere en motorcyklebremse, der ikke
er folsom overfor fugtighed, og man kan
undertiden fi sig en ubehagelig overraskelse
netop pa den konto. Skivebremsen er faktisk
ufelsom overfor indirengende fugt, og des-
uden kan man tillade sig at »file« pa skive-
bremsen ved nedkersel ad bjergveje, hvor
man ikke har tilstreekkelig bremsekraft i
to-takt motoren, medmindre man gar ned i
et urimeligt lavt gear.

En anden nyhed pa Lambretta 175 TV er
benyttelsen af polyester til forskeermen og
et andet kunststof til lygten. Ogsa pa denne
model benyttes den nye, nalelgse karbu-
rator. Prisen pa Lambretta 175 TV er kr.
3795,—.

*

Pi mindre end 11 maneder har BMC
(Austin, Morris, MG, Riely, Wolseley)
solgt over 100.000 sikkerhedsseler, og efter
alt at demme vil de neeste 100.000 sikker-
hedsseler blive solgt endnu hurtigere. BMC

Som det ses, er skivebremserne lukket inde
i hjulene, men store udskaringer giver til-
strekkelig keleluft. Forskzrm og lygte er
pa den nye Lambretta 175 TV udformet af
plastik.

var en af de forste fabrikker, der indferte
beslag til sikkerhedsseler i samtlige vogne
som standardudstyr.

*

Studebaker er kommet med en ny, sports-
betonet model, der tilsyneladende skal gore
det af med den anskuelse, at det amerikan-
ske publikum ikke kan fa tilstreekkeligt
kraftige vogne hos Studebaker. Avanti hed-
der den ny model (avanti betyder fremad
pa italiensk), og den er monteret med en
V 8 motor pa 4750 ccm med eller uden kom-
pressor. Kompressionsforholdet er 10:1
uden kompressor og 9:1 med kompressor,
men der oplyses ikke noget om effekten,
blot hzevder man, at den udvikler flere
hestekrefter, end man kan bruge, og det
lyder sandsynligt nok.

Avanti er opbygget pa et X-chassis, der er
skivebremser pa forhjulene og tromlebrem-
ser pa baghjulene. Karosseriet er fremstil-
let af glasfiberarmeret plastik, og der er
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to interessante ting i forbindelse med karos-
seriet. For det ferste er der indbygget en
styrtbgjle, der omslutter hele karosseriet
gennem sidesprodserne ved derene og op
under taget. For det andet er derlasene ud-
formet som kraftige sparreanordninger, der
forhindrer derene i at springe op, selv om
de under et sammenstad bliver meget alvor-
ligt deformerede. Nar derene er lukkede,
indgar de faktisk i karosseriets bzrende
konstruktion, hvilket forteller lidt om me-
kanismens styrke.

Transmissionssystemet er ogsi en nyhed,
for det kan fungere automatisk, eller man
kan betjene det pi almindelig made. Der
er en tre-trins planetgearkasse, og setter
man i forste gear og starter fra dette, sker
der som ved almindelige gearkasser ikke
noget, for man selv skifter til de gvrige
gear. Setter man derimod gearvalgeren pa

»drive« svarende til tredie gear, vil man fra
staende start gi i gang i andet gear, og
transmissionen skifter automatisk til tredie
gear, fra hvilket man dog selv kan skifte til
et lavere gear under en pludselig accelera-
tion.

Fabrikken vil ikke pa nuvarende tids-
punkt prale med accelerations- eller topha-
stighedsprastationer, men tilsyneladende har
Granatelli, der bygger vogne og navnlig mo-
torer til Indianapolis, og som leder Stude-
bakers fabrik for kompressorer, veret i
nazrkamp med de fysiske love, idet han ud-
taler, at han fra 160 km/t stoppede vognen
pa 87 meter — den slags ville vi si gerne
opleve i virkeligheden, for en retardation
pa omkring de 11 m/sek.2 fra 160 km/t ma
trods alt vaere en oplevelse, og en friktions-
koefficient pi ca. 1,15 finder man ikke hvor
som helst.

Originalt

000000000000000 0090 0@
@

tilbehgr

- det personlige przg
pa Deres scooter!

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

Forlang det
righoldige katalog
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San Bernard tunnellen er ikke blot et hul gennem bjerget, men en omfattende teknisk inpstallation med ventilation,

parkeringspladser, vandforsyning, telef og trafiksignal

. Hele tunnellen ,fores* indvendig for at forhindre nedfald

af sten.

DEN STORE TUNNEL

De skandinaviske turister beveaeger sig
for det meste i Sydeuropa i sommermaneder-
ne, og de ved derfor ikke, hvilket problem
bjergene byder pi om vinteren eller ret-
tere sagt i arets ni maneder. De store pas
er nemlig kun abne i de tre varmeste som-
mermaneder, og i en kort overgangstid kan
der vere tale om at slippe over med for-
sigtighed og brugen af snekader. I de ni
af arets maneder ma man imidlertid kere
alvorlige omveje for at komme fra den ene
by, der i fugleflugislinie ligger ganske tat
ved den anden. I gst ma man helt til Bren-
nerpasset for at slippe over, eller man ma
smidt pé« lade vognen transportere med
tog genmem St. Gotthardt, hvis man ikke vil
slippe uden om de hejeste bjergveje ved
omtrent at kere ud til kysten i vest. Alperne

ligger som en massiv vintermur mellem
Schweiz og Italien, og forholdene er om-
trent svarende til, at en mand fra Slagelse
skulle kere over Gedser, Kiel og Odense
for at komme til Nyborg.

For at mndre disse tilstande er det blevet
besluttet at bryde tre store tunneller gennem
bjergene nemlig ved St. Bernard, Mont
Blanc og St. Bernardino.

Det forste hul igennem de massive masser
fik vi at se i TV, da de italienske og de
schweiziske arbejdere modtes i midten af
St. Bernhard tunnellen. Ved den lejlighed
matte man uveegerligt teenke pa den kinesi-
ske filosof Lin Yutang, der i en af sine
beger skriver, hvor imponeret han er over
de europeiske ingenigrer, der kan begynde
pa en tunnel pa hver sin side af et bjerg for
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Pi begge sider udfores der kostbare vejanlag, der for en stor del overbygges siledes, at sne ikke kan blokere kore-
banen. Her ses viadukten ved Ronc pi den italienske side.

at medes med stor nejagtighed i midten.
Havde det vaeret kinesere, siger Lin Yutang,
ville de aldrig mede hinanden, men sa ville
man til sin tid have to tunneller.

St. Barnard tunnellen er et kempeprojekt,

KVALITEYTSMARKET

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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da det i sig selv er et stort stykke arbejde
at bore en tunnel pi 5,8 km. Den far for-
uden to kerebaner to ophsejede fortov, og
da ventilationsproblemet er alvorligt i sa
lang en tunnel er der boret lodrette luft-
skakter, og frisk luft ledes ind gennem luft-
huller ved kerebanen for hver 10 meter,
medens luften temmes ud gennem lignende
abninger i loftet, hvor en kanal samler den
forurenede luft og sender den op gennem
den midterste, lodrette luftkanel. Man reg-
ner med, at tunnellen vil kunne afvikle 400-
500 koretgjer i timen, og nar man pa for-
holdsvis fa minutter slippe gennem bjergets
indre, teenker man nappe over, at der er
blevet brugt 1.800.000 arbejdsdage pa dette
arbejde.

Ikke mindre imponerende er tilkersels-
vejene pa bade den italienske og den sch-
weiziske side af tunnellen. Pa den italienske
side er der nasten 10 km overdakket lande-
vej, der skal forhindre snedannelser i de
store hgjder. Med en stigning pa mindre
end 5% ferer denne vej op til tunnelind-
gangen, der ligger 6150 ft. over havets over-
flade.

Dette ka@mpemassige projekt er blevet
lost af savel private selskaber som den itali-
enske og den schweiziske stat, og den tek-
niske projektering og ledelse har veret i




Med denne brokonstruktion kobles tunnelvejen til det italienske hovedvejsnet. Der er granse og toldstationer pa begge
sider af tunnellen, men ind- og udrejse ordnes pd samme side, sa de motorkerende skal kun gere holdt en enkelt gang.

henderne pa de to italienske professorer
Ugo Vallecchi og Giorgio Dardanelli samt
den schweiziske ingenigr Herman Felber.
Dardanelli havde ledelsen pa den italienske
side, og det kan vel neppe undre nogen, at
FIAT’s tekniske afdelinger spiller en stor
rolle i projektet.

Arbejdet blev pabegyndt i 1959, og tunnel-
len vil blive abnet i 1963. Inden denne tid
forventer man imidlertid, at den pipeline,
der kommer til at ga gennem tunnellen, vil
komme i funktion, og derefter vil Schweiz

fa sin olie pumpet frem direkte fra Savona i
Italien uden brug af den kostbare transport
med tankvogne.

Det er store summer, der er investeret i
dette gigantiske arbejde, sa det bliver ingen-
lunde gratis at kere igennem — ca. kr.
10,00 for en lille vogn op til over kr. 20,00
for en stor vogn. I sommermanederne ber
turisten imidlertid ikke snyde sig selv for
den oplevelse at kere op over bjergpassene,
men selvfglgelig skal vi ogsd preve tunnel-
len en enkelt gang.
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Hold vognen i god stand ved regel-
maessige eftersyn - det betaler sig.
De kan spare mange penge, hvis
De i tide opdager en defekt eller en
skade og far den udbedret. Skal
der monteres nye dele - forlang da
"ORIGINALE
el (M

Forhandlere over hele landet.

GENERAL
GENERAL MOTORS INTERNATIONAL A/S
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af "Observer”

Saer motorcykles@sonen i gang, selvom
der endnu kun har veret ubetydelige for-
postfaegtninger pa landevej, sa er moto-
cross serien dog begyndt for alvor.

Ved Sittendorf (Wien) viste de sterke
svenskere den sadvanlige form i @strigs
500 cem moto-cross GP, da Rolf Tibblin
(Husgvarna) vandt med Ove Lundell (Mo-
nark) pa andenpladsen. For en sikkerheds
skyld blev Bill Nilsson pa den special-
tunede og -byggede Husqvarna nr. 3 foran
Sten Lundin (Lito), og derefter var der
ingen, som var i tvivl om, at svenskerne
havde klaret sig tilfredsstillende. Broer
Dirks blev nummer fem pa BSA — hvilket
tilsyneladende var en heflig gestus, der
ikke kostede for meget — og sa kom endnu
en svensker pa sjettepladsen, nemlig Gun-
nar Johansson pa Lito. Isvrigt startede rus-
serne for forste gang, men de havde endnu
ikke fundet melodien pa de tjekkiske Eso.

I det schweiziske 250 cem moto-cross GP
vandt Jeff Smith (BSA) foran maerkekam-
meraten Arthur Lampkin med et forspring
pa kun fire sekunder, men sa var der til
gengeeld et par minutter til trediemand Tor-
sten Hallman pa Husqvarna.

Der har ganske vist endnu ikke vearet
verdensmesterskabsleb indenfor bilsporten
bortset fra fabrikskonkurrence, men bil-
sporten ger sig for gjeblikket mere be-
market selv i ret ubetydelige lob pa grund
af den internationale sammensatning af
bide mandskab og materiel, hvor motor-
cyklelobene har haft et umiskendeligt lo-
kalt eller i det mindste nationalt prag.
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Henning Skarving og Ib Stjernekilde bider tznderne sammen for at klare forhindringen.

Med hensyn til materiel har vi hert rygter
om (endnu ikke selv set) en otte-cylindret
Ferrari med luftkelet motor, der er udviklet
hos Gilera, idet der faktisk skal veere tale
om to sammenkoblede motorer af samme
type som Gilera’s fire-cylindrede motor-
cyklemotor, blot med andre mal for boring
og slagleengde. Denne motor skulle ligge pa
tveers bag ferersedet, men det virker
unaegteligt overraskende, at man skulle
kunne komme tilstreekkeligt hejt op i liter-
effekt med dette aggregat sammenlignet
med Ferrari’s veskekplede maskiner, skont
Porsche jo er ganske godt med omend ikke
pa hgjde med Ferrari.

I Pau fik man endnu en gang bevis for,
at de wldre korere med den store erfaring
er bedre stillet end de yngre kolleger med
det storre vovemod. Under treningen var
Clark langt den hurtigste med en Lotus V8,
og han slog gentagne gange omgangsrekor-
den uofficielt. Clark, Rodriguez og Bonnier
havde de bedste treningsomgange og star-
tede derfor i forreste rakke i henholdsvis
Lotus, Ferrari og Porsche. Bag dem kom
Trintignant og Brabham begge i Lotus og i
tredie razkke Marsh og Lewis i BRM samt

Bandini i Ferrari, men dermed var det ogsa
slut med de mere kendte navne.

Lobslederen var ikke si precis med sin
start, hvilket indledningsvis gav lidt for-
virring, indtil man blev klar over, om
startsignalet for alvor var givet. Bonnier
skod frem fulgt af Clark og Rodriguez med
Trintignant tet efter, men efter den forste
omgang ferte Rodriguez, og kort efter gik
ogsa Clark forbi Bonnier og optog for-
folgelsen af den unge Rodriguez. Brabham
matte med beklagelse se nalen pa olietryks-
maleren nerme sig nul, og han udgik, inden
der skete noget med motoren.

Pi tiende omgang overtog Clark feringen,
men seks omgange senere fik han vrevl med
gearskiftet, og ogsd han matte derfor udga,
men samtidig sked Trintignant frem i spid-
sen, og med sin store erfaring modstod han
alle angreb fra den unge Rodriguez og den
stzerke Bonnier. Trintignant holdt feringen
indtil han blev flaget af som sejrherre efter
100 omgange, men han korte et bemarkel-
sesveerdigt leb, idet han ikke kunne fa sit
topgear (femte gear) ind pa den sidste del
af lgbet, af hvilken grund han matte kore
meget behersket pa de lige streek for ikke
at komme for hejt op i omdrejningstal.
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BILKOSMETIK

Til Deres OPEL findes en lang
reekke fortreeffelige originale OPEL
bilkosmetik produkter.

FAS HOS GM-FORHANDLERNE

SCOOTERSAT-DRAGTER

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

RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval. . 198,00

OVERTRAEKSTQ)

Benklzder fra 12,50
Jakker,
fylder intet

fra 14,50

GRONLANDSDRAGT

med hatte og

Teddy-Bear foer 248,00

PARCO COAT

med aftagelig hztte og

Teddy-Bear foer 188,00

Lzderveste - jakker - stortrejer - fantatiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

320

Ogsa Bonnier fik kludder med gearskiftet,
sa han matte udga efter 70 omgange, og
Rodriguez besatte andenpladsen foran Jack
Lewis BRM V8. Trintignant kerte de 276
km med en gennemsnitshastighed pa
103,764 km/t, medens Rodriguez fik noteret
103,401 km/t. — Disse resultater forteller
lidt om den vanskelige rundbane.

I pasken kertes et 100 miles lgb for for-
mel-1 vogne pa Goodwood, hvor de bedste
engelske keorere med det nyeste engelske
materiel medtes. Lebet gik over 42 om-
gange, og pa 35. omgang la Moss side om
side med den ferende Graham Hill, da de
to vogne gik ind i et sving med ca. 160
km/t. Moss var kommet tre omgange bagud
pa grund af ophold ved depotet, men han
korte i fin stil og i et meget overbevisende
tempo for at indhente den tabte tid. Midt i
svinget sked hans vogn ud mod barrieren,
hvor den trillede flere gange rund, og Moss
kom i klemme i chassisrerene. Han mistede
dog ikke bevidstheden og sendte en hilsen
til sin familie pa tribunen, medens man
med skazrebraendere og loftestenger ik ham
befriet efter en halv times forlgb. Han slap
med et brazkket ben og et lederet ribben
samt forskellige andre lasioner, men hans
tilstand gav nogle dage senere ikke grund til
@ngstelse.

Graham Hill vandt lebet i BRM med et
gennemsnit pa 165,98 km/t «17 sekunder
foran Bruce MclLaren (Cooper). Surtees og
Moss kerte de hurtigste omgange med 169,46
km/t.

LOBSKALENDER

Maj:
18. Randers Motor Sport, Volk Moelle, MC.
20. Esbjerg Motor Sport, Korskroen, B.
Frederiksborg Amts Motorklub, Vindered, MC.
(2. afd. DM 1962).
24. Fyens Motor Union, Odense-Speedway, S.
(VM kval. match).
27. Arhus Motor Klub, Jydsk Vaddelebsbane, 1.000 m, SB.
31. Horsens Motor Sport, Frederikslyst, B.
Hjerring Motor Sport, Senderskov, MC.
Juni:
3. Frederiksborg Amts Motorklub, (VM nordisk finale
1962), Selskov-Speedway, S.
Randers Motor Sport, Fladbro-Speedway, S.
11. Nastved Motor Klub, Nissehejen, MC.
Viborg Motor Klub, Level, B.



3% fastere greb
om vade, glatte, fedtede veje

sikker familiekorsel,uden ekstra udgift

Vaer opmarksom pa Deres daek. Underseg dem jevnligt og udskift hellere 23 dage for
tidligt end 23 dage for sent og fa 23 procent fastere forbindelse med vejbanen gennem

AVON ny sikkerhedsdaek

Sugende QMM ny ¢ yopheltsidige slidbaner pA AVON H.M.SAFETY sikkerhedsdaek
3 bestar af: 1) en sugende gummi, der skaber en effektiv forbindelse
med kerebanen . .. isaer under fugtige forhold. 2) Pa indersiden af
slidbanen og pa deeksiderne, en speciel elastisk gummi, der sikrer,
at daekket bevarer sin kelighed under kerslen. Prisener densamme
som for almindelige daek.

Ekstra
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Nar merket s@nker
sig, ma De ikke kere
som i blinde! — og
nar ,ham foran“
denger vindspejlet
til, ma De gardere
Dem med LUCAS
... Sa er vejen hjem
til hjemlig hygge og
familieliv lagt klar!

IMPORT@R: AXEL KETNER

og kurvekgrsel.
Pris pr. stk. incl.

og klarere udsyn
ved eet kort kon-

W\. ” \@&.\w\\\a #

ﬁmrﬁqﬁi £ TTT T kr.
—Aoa_u_mn m. led- »Senior« (som ill.). . . kr.
ninger, dyse etc. »Ranger» (flad model) kr.
Kr. 92,50. »Grand« ... ... kr.

~+ algift kr
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LUCAS LUCAS fjernprojektagren i i; Ll
el-automa- ,fanger"i god tid - uden {

tiske rude- blending - den farlige

vasker trafik i hejre vejbane,

betyder medens tagelygten er

hurtigere ,radar‘-gjet til skidtvejr

peere:
67,50
84,50
84,50
115,00

0,50

Fds hos alle
velassorterede forhandlere
og verksteder




