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Hardy Spicer kardanaksler og kardanled leveres
i en reekke storrelser passende til alle vogntyper.
lllustreret katalogmateriale samt alle yderligere
oplysninger kan fées ved henvendelse til vor

agent:—

Carl A. Plesner

Vindruevej 2 . Kohenhavn F.
Telefon (01) 32 FA 5600
Telex 5689

Telegram Adresse: Carlples

“i" HARDY SPICER

12
11t CHESTER ROAD - ERDINGTON - BIRMINGHAM 24
BIRFIELD GROUP ENGLAND Cables : Autojots Birmingham Telex No. 33414,
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En stor vogn med sans for skonomi

Rummelig, luksurigs, komfortabel med sportspregede kare-

egenskaber og en forbilledlig korselsskonomi Ml Den beromte

4 cylindrede FIAT 1500 motor udvikler 80 HK, og top-
hastigheden er 140 km/t. W Skivebremser pa alle 4 hjul W
Sikker vejbeliggenhed.

FIAT1000L

Importer:

NORDISK FIAT A/S ’
Gl. Kege Landevej 78-80 - Valby
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Forsiden

Det kan vere meget interessant at studere
gamle biler og motorcykler pd de forskel-
lige tekniske museer, men det er alligevel
nok s& morsomt at se de antikke koretojer
i funktion — og at hore dem. Derfor til-
trekker det drlige veteranlob London-Brigh-
ton o0gsd mange tilskuere, og pé ruten kan
man vere vidne til det merkverdige servi-
ce- 0g reparationsarbejde, som wvore fedre
og bedstefedre var fortrolige med. Her ses
en 1902 Minerva med sidevogn ved starten
fra London.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Det danske TV kastede sig ud i et merkvardigt eksperi-
ment, der tilsyneladende for alt folket skulle godtgare,
at vore varksteder er darlige og upélidelige for ikke at
sige bedrageriske, samt at FDM’s prevestationer er af
problematisk vardi, medens TV altid er spilvigen og
forstir at afslore samfundets svagheder pd en sidan
mide, at den efterfolgende debat far renset op i uhumsk-
hederne. Et eller andet m& have kikset i den udsendelse,
for det var TV’s svage sider, man afslorede, og man fik
kun kastet grums og urenhed i de oprerte vande, og hvor
hdrdt man end kempede — endda med diktatoriske ord-
styrermidler — i den efterfolgende debat, matte TV-fol-
kene senke fanen og slebe den efter sig i deres eget
mog, men desvaerre uden at terre ordentlig op efter sig.

Hvis man forsoger sig lidt frem, vil man pd baggrund
af nogle fa ,uheldige tilfeelde kunne pdvise, at radio-
og urmagerbranchen er det rene optrakkeri og humbug,
fodevarebranchen er narmest det rene svindel, vore leger
ma betragtes som kvaksalvere, reklame og salg bygger pa
logn og bedrag, vore hindvarkere er uvidende om selv
de mest elementare ting indenfor deres fag o.s.v. — blot
man er tilstreekkelig spidsfindig og desuden yderst ngj-
som med bevisbyrdens storrelse.

TV lader proveballonen stige til vejrs med pimalingen
,,Efterdrseftersyn®, hvilket alene viser det dilettantiske i
hele foretagendet derved, at dette begreb er et tdget
hjemmebryg. Et sd velkendt udtryk som en hovedrepara-
tion kan kun meget vanskeligt defineres med en sidan
pracision, at det kan give bindende retningslinier i fag-
lige stridigheder, og det méd vare en ganske klar sag, at

857




skal man have arbejde udfert pd et vaerk-
sted, s md man — sd langt ens evner
reekker — pracisere, hvilket arbejde man
gnsker udfert og ikke dekke sig ind bag
kodenavne som ,efterdrseftersyn® eller
,langturseftersyn®.

Dernzst begir TV fejl nummer to ved
at benytte en Volvo til en pracis fortojs-
udmdling, for netop med dette marke
kan man indstille med ret store variatio-
ner i forhold til de kereegenskaber, man
onsker at fremhaeve. Der er altsd tale om
ret store tolerancer, som kendes af Volvo-
varkstederne og sikkert ogsé af FDM’s
provestationer, men dbenbart ikke af De-
mant-Hansen, der stod for isceneszttelsen
af det uheldige TV-eksperiment.

Til gengeld finder jeg det markeligt,
at Frede Jensen, FDM, sammen med me-
kanikerstandens topmaend fandt det be-
klageligt, at man ikke havde papeget den
manglende hjulbolt, for netop den fjer-
nede hjulbolt viser jo, at det var de rene
amatgrer, der havde konstrueret tilfzldet.
Lad os se ganske negternt pa sporgsma-
let: Falder en lost tilspandt hjulbolt eller
-motrik af under kerslen, vil den larme
rundt inde i hjulkapslen og give tydeligt
signal. Mangler bolten helt, er den altsd
ikke monteret, inden kapslen blev sat pa
plads, men kan en sddan forglemmelse
ske hos en vulkaniser eller hos en meka-
niker? Nej, vi tror ikke pd det! Meget
svineri bliver der‘lﬁﬁfﬁ%ﬁkstedeme,
og mange beviser pd udygtighed har man
set, men da hjulboltene altid placeres i
den afmonterede navkapsel, ndr hjulene
skal tages af, er det vanskeligt at ojne
en mulighed for fejl. Mangler der en
hjulbolt, har bilens ejer ganske givet selv
sparket den i greften ved et hjulskifte pd
landevejen, og han vil derfor selv rekvi-
rere en bolt, sd snart han kommer til et
veerksted eller en forhandler. Netop den
fjernede hjulbolt afslorer et fuldsteendigt
manglende kendskab til varkstedsforhold
og varkstedsproblemer.

Hyvis konklusionen af det hele sd hav-
de varet en klar pévisning af, at man
ikke kan aflevere sin vogn til et varksted
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med si los en besked, s& havde der veeret
lidt mening i det hele.

Men det var si ganske dbenlyst, at
man ikke havde til hensigt at dbenbare
sddanne forhold, begivenheder eller mu-
ligheder, der kan fore til misforstdelser
mellem varksteder og bilister — det var
sensationelle afslgringer, man var ude ef-
ter, og man ville hellere sd mistillid end
soge at skabe forstdelse. I anden afdeling
under debatten mitte TV-ordstyreren
kempe med alle midler og med ryggen
mod vaggen truet af Frede Jensens spidse
klinge, der sigtede mod Demant-Hansens
hoved. Selvfolgelig havde det sldet bun-
den noget ud af den hele historie, hvis
Frede Jensen havde fiet lejlighed til at
oplyse, at han havde veret medvirkende
til at afslore forhold af veasentlig varre
art pd en provestation, som Demant-Han-
sen i sin tid drev, end de ubetydelighe-
der, der blev vavet om i TV-udsendel-
sen! Nu blev den ikke udskiftede, men
pd regningen péferte afbryderkontakt et
kardinalpunkt, som gav et kedeligt mis-
tillidsvotum til samtlige landets mekani-
kermestre. Sddanne rent bedrageriske for-
hold kan desvarre forekomme, men vi
mangler blot en ,tilstielse”, og med de
medvirkendes baggrund og kvalifikatio-
ner md vi betragte det som en mulighed,
at fejl eller forveksling ikke nedvendig-
vis md tilskrives varkstedet. Under alle
omstendigheder ber det vare en kendt
sag, at har man mistanke om et sidant
forhold, s& vil den lokale mekanikerme-
sterforening altid kunne alarmeres.

Nar man tenker pd de uhyre store
muligheder, TV har for at sprede teknisk
og fardselsteknisk belering, kan man na-
sten graede blod ved konstatering af re-
sultaterne. Med store anstrengelser og ud-
gifter har dansk TV til dato kun barslet
et nul, ndr emnerne trafik og automobil-
teknik skal vurderes — det seneste frem-
stod kan kun sammenlignes med en uvi-
dende stuehunds skraben i en mgjbunke
med efterfglgende flugt ind under sofaen,
ndr meget er spredt for alle vinde.




Efter lang tids hbles sygdom er civilin-
genigr O. Ahlmann-Ohlsen ded kun 48
ar gammel. Han var si ganske ubestridt
landets bedste automobiltekniker, hvis
han ikke er den eneste, vi har haft. Man-
ge ingenigrer har nok uddannet sig med
automobilteknik som speciale, men de er
tilsyneladende blanke med hensyn til au-
tomobilets tekniske fortid, som Ahlmann-
Ohlsen interesserede sig levende for,
blandt andet fordi den tekniske fortid er
fyldt med lzrerige eksempler pd godt og
ondt.

Trods sin store begavelse og sin enor-
me indsigt i de automobiltekniske proble-
mer led han ikke af akademisk hovmod,
men spredte tvaertimod sin viden i sterst
muligt omfang. Han s8 ikke ned pd folk
med en mindre god uddannelse, men han
havde kun hin og foragt tilovers for de
personer, der pd en eller anden made
havde tilkempet sig en position, som de
hverken havde hjerne eller forudsetnin-
ger for at kunne udfylde.

Hans store talent for at satte tingene
pa rette plads er flere gange kommet til
udtryk i SMJ, som han var med til at
prege fra starten. Medens hele den en-
gelske motorpresse jublede over BRM-
raceren i den oprindelige udgave med
centrifugalkompressor, satte A-O sig i

Ved civilingenior

O. AHLMANN-OHLSENS
DUJD

tavshed og gennemlaste en artikel, jeg
havde skrevet om dette fznomen af en
vogn, der til min undren var udstyret
med centrifugalkompressor til europziske
lgb. Det var for vagt for ham, og med
bidende ironi senderlemmede han min
lille historie og skrev en artikel, i hvil-
ken han kaldte BRM-raceren en regne-
fejl til syv millioner kroner, og inden
vognen havde deltaget i et eneste lgb, be-
viste han, hvor umulig den ville vzre,
og han fik fuldstendig ret.

Han var enestdende inspirerende at ar-
bejde sammen med, og man kunne lare
mere af Ahlmann-Ohlsen pé en uge, end
pa en skole i et dr. Desuden havde han
en vidunderlig humoristisk sans og en le-
vende interesse for litteratur og mange
andre emner, der altid gjorde samvaeret
med ham hyggeligt og interessant.

Typisk for ham omgav han ikke sin
sygdom med floromvundne forhdbninger,
men selv i dette hojst personlige anlig-
gende mdtte han holde sig til sagens ker-
ne uden at besmykke kendsgerningerne.
Ahlmann-Ohlsen efterlader ikke en ledig
plads, for ingen er i stand til at rykke op
og indtage den, men han efterlader en
tom plads sdvel fagligt som blandt den
lille kreds af venner.

Mogens H. Damkier.
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Mennesket tror, hvad det gerne vil tro.
Af samme grund tror man ofte, at de
medmennesker, der har samme overbe-
visning som en selv, ved, hvad de har
med at gore, medens alle, der har en an-
den opfattelse, er uvidende personer. Med
hensyn til sporgsmédlet om hastigheden
pa landevejene, der er et aktuelt problem
i mange lande, kan man imidlertid kon-
statere, at det er teknikere og folk, som
beskzftiger sig med trafik pd et viden-
skabeligt grundlag, der gir ind for de
hgje hastigheder, medens husmedre, kon-
torchefer, lerere og billedhuggere gir
imod hastighed i harmdirrende leser-
breve, hvilket ikke pd nogen mdde er ens-
betydende med, at disse mennesker er
smit begavede, men de udtaler sig i dette
tilfelde blot om et emne, som de over-
hovedet ikke har forsogt at sztte sig ind
i. Ofte kan man komme ud for det ar-
gument, at hvis to modgéende biler sto-
der sammen keler mod keler, medens
begge vogne kerer 60 km/t, sd svarer det
til, at en tilsvarende bil kerer ind i en

|
|
|
|
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Daimler-Benz har foretaget en lang rekke sam-
menstod med forskellige Mercedes-modeller for
at kontrollere karrosseriernes styrke. I vognene
er der anbragt dukker med sikkerbedsseler og
mdleinstrumenter, der viser pavirkningen for-
skellige steder pa legemet. Passagerkabinen er
konstrueret med storst mulig styrke, medens
vognens for- og bagparti kan krolle sammen og
virke som stodpude. Pi dette billede korer vog-
nen til hojre op i den holdende vogn til ven-
stre, og henholdsvis for- og bagende kroller
sammen (bemerk bagrude og vindspejl, der
slas ud af rammerne under sammenstodet).
Hastigheden er 72 kmlt, men da den forreste
vogn skubbes under pikorslen (dukkerne slyn-
ges bagover), er pavirkningerne pi dukkerne i
den bageste vogn ikke si store. Levende men-
nesker med sikkerhedsseler ville have overle-
vet, men ved et frontalsammenstod ville hver-
ken sikkerbedsseler eller det mest geniale kar-
rosseri hjelpe med de 72 kmlt.

Det er forholdsvis sjeldent, at to biler stoder
sammen koler mod koler, da de to vogne i
reglen indtager en eller anden vinkel i forhold
til hinanden. Hastigheden i sammenstodsoje-
blikket skal ikke vere ret stor, for resultatet
bliver som vist pd billedet fra Italien — dodelig
udgang.

1%

betonmur med 120 km/t, hvilket natur-
ligvis er katastrofalt.

Jeg har tidligere antydet, at denne ud-
regning pd alle tenkelige mider er gan-
ske forkert og tilmed katastrofalt vildle-
dende — mange af de selvbestaltede tra-
fikapostle gor nemlig desvarre mere ska-
de end gavn ved deres fuldstendig vild-
ledende bemarkninger. Man kunne jo
f& den opfattelse, at det er mere livsfar-
ligt at kere ind i en betonmur med 120
km/t end med 60 km/t — tilmed at det
sidste forsgg skulle vare nogenlunde
ufarligt — men da der ikke findes for-
skellige grader af begrebet »ded«, kan
det vaere ganske ligegyldigt, hvilken af de
to hastigheder man vealger til sit selv-
mord.

Det er altsi slet ikke det, sagen drejer
sig om, ndr hastigheden skal diskuteres,
og spergsmilet om, hvorvidt vi skal reg-
ne med 60 eller 120 km/t, nr to biler
torner sammen i et frontalsammenstgd,
medens de begge kerer 60 km/t har kun
akademisk interesse, men det er sidan
set ens pligt at pavise fejlen og rette mis-
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forstielsen, nir man samtidig heaevder, at
de mennesker, der fremforer denne pa-
stand, ikke ved, hvad de taler om.

Man forstdr sikkert bedst problemet,
hvis man tenker sig to meget skematiske
og firkantede vogne af samme vagt, stor-
relse og konstruktion, og i stedet for for-
pattiets sedvanlige buer og ornamenter
teenker vi os en lodretstdende stilplade
som vognens forreste flade.

Dernzst lader vi en sidan forsggsvogn
kere 60 km/t indtil den ramler ind i en
solid betonklods, der ikke kan flytte sig
en millimeter ved sammensta®et. Nér den
forreste stilplade i bilen rammer den
lodrette betonmur, vil pladen naturlig-
vis blive bragt til standsning, men igvrigt
vil der ikke ske denne plade noget, for
den vil med hele sin flade presse ind
mod betonmuren, hvilket ikke vil defor-
mere den. Derimod vil alt, hvad der lig-
ger bag denne plade i vognen, forsgge
at mase sig ind mod betonmuren pi
grund af inertien. Karrosseriet vil blive
deformeret, bagakslen vil komme flyven-
de frem mod forhjulene, motoren vil
rive sig los, derene flyve op o.s.v. —
hvad der sker med personerne i vognen
tor man nesten ikke tenke pd, men det
skal vi vende tilbage til om lidt.

S4 lader vi to sidanne vogne kore mod
hinanden, medens de begge beveger sig
med 60 km/t. De to stdlplader vil mades
og trykke ngjagtig lige meget mod hin-
anden, hvilket vil bringe dem til et fuld-
stendigt og ojeblikkeligt stop ngjagtigt
som den ene plades mgde med betonmu-
ren, og derfor vil den uhyggelige proces
bag den forreste stilplade folge nojagtig
det samme princip som i sammenstedet
med betonmuren. Nér to ens biler kerer
mod hinanden i et frontalsammenstod,
medens de begge bevager sig fremad
med 60 km/t, svarer det ganske ngjagtigt
til, at en af disse vogne kerer ind i en
solid betonklods med 60 km/t. Da begge
disse tilfzlde som navnt vil medfare gje-
blikkelig ded for alle implicerede, er det
altsi et argument, der overhovedet ikke
har noget med hastighed at gegre, med-
mindre vi for alvor vil til at tale om mak-
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simalhastigheder pd 20 km/t i forbin-
delse med lovbefalede sikkerhedsseler,
for forst under disse betingelser kan vi
forvandle den sikre ded til mindre kvz-
stelser eller i det mindste ikke-livsfarlige
kvastelser. I diskussionen om hastighe-
den pd vejene md det vare vigtigt at
fastslé, at sd lave hastigheder som 40 og
50 km/t ikke p& nogen som helst mide
kan gore trafikken ufarlig.

Vender vi nu tilbage til personerne i
ulykkesvognen, da afhenger deres skab-
ne helt og fuldt af den bevagelsesenergi,
de er opladet med, og af den pludselig-
hed personerne bringes til standsning
med. Tznkte man sig en kolossal lang
forvogn fremstillet af ret tynd plade,
ville det miske vaere muligt at kere ind
i en solid betonklods uden at komme til
skade, fordi personerne i vognen ville
blive afbremset gradvis efterhdnden som
forvognen krollede sammen. Af samme
grund bestrzber bilkonstruktererne sig
for at udforme for- og bagvogn pd en
sidan mide, at disse elementer i storst
muligt omfang lader sig deformere, me-
dens passagerkabinen bremses tilsvarende
langsommere af, men da sivel for- som
bagvogn m4 ligge indenfor visse, afgran-
sede mil, kan man absolut ikke gore
frontalsammensted ufarlige.

Har man provet en knaldhdrd op-
bremsning, medens der 18 lgse genstande
i vognen, vil man ogsa have erfaring for,
at disse genstande kom farende frem i
vognen med betydelig kraft. Tenker man
sig en kugle med en bestemt vegt an-
bragt i et fartej, der bevager sig med
konstant hgj hastighed, vil denne kugle
ligge ubevagelig som en ganske ufarlig
genstand tilsyneladende kun pévirket af
tyngdekraften, der fir den til at ligge
stille mod sit underlag, men den er dog
opladet med bevagelsesenergi. Bringes
fartojet ganske langsomt til standsning,
vil kuglen miske slet ikke bevage sig,
blot den ligger pé et teppe, men bringes
fartojet pludselig til standsning, vil kug-
len fare frem som et projektil med be-

(fortsettes side 883).




Hvor ofte bor De skifte motorolien?

Instruktionsbogen for Deres vogn giver Dem klar besked om,
hvor hyppigt De bor skifte olie

Allerede ved konstruktionen af en bilmotor tages hvert krav, som foreskrives for samtlige bilmaerker.
der hensyn til olien, og hvor hyppigt denne skal Derfor er detklogtat bruge Shell X-100 Multigrade
skiftes. Dette varierer naturligvis for de enkelte efter instruktionsbogens forskrifter.

bilmaerker - fra ca. 1500 km til 10.000 km. Hvis

De vil bevare motoren i Deres vogn og sikre, at

den hver eneste dag é&ret rundt fungerer fuld- ¢

steendig perfekt, skal De fplge de intervaller for Shell

olieskift, som er fastsat af de eksperter, der har oo -

konstrueret Deres motor. Shell samarbejder med : IVIUItIgrade

konstruktgrerne fra alle fgrende automobilfa-
brikker, og Shell X-100 Multigrade opfylder et-

- den eneste askefri olie pd det danske marked.
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VOLVO
P1800S

Der er stil og linie over
Volvo P 1800 S. Det er
ikke en sportsvogn, men
en hurtig, komfortabel og
tilmed okonomisk rejse-
vogn.
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Hatrex aF For Vorvo! Altid respekt for
xrligheden — hvor mange ville ikke vere
faldet for fristelsen til at kalde en vogn
som Volvo P 1800 noget med Super
Sport eller GT i typebetegnelsen. Mere
hverdagspregede vogne bzrer sidanne
lante fjer. Men ikke desto mindre er
Volvo P 1800 netop det, vi forstdr ved
Gran Turisimo, nemlig en hurtig rejse-
vogn med koreegenskaber, der lever op
til motoreffekten. De GT-vogne, der be-
nyttes til konkurrencekersel er i mange
tilfelde nermest camouflerede racere
eller sportsvogne, og det er mdske dette
forhold, der afholder Volvo fra at be-
nytte GT-betegnelsen — en virkelig lang-
tursvogn kalder fabrikken den selv. Med
bekymrede panderynker har man dristet
sig til at vedfeje modelbetegnelsen et »S«
for den seneste model, hvilket tilkende-
giver, at motoreffekten nu er bragt op pa
108 hk SAE ved 5800 omdr/min, og man
kan for en kortere bemarkning tillade
sig at kere motoren i omdrejningsomra-
det mellem 6000 og 6500 omdr/min.
Kompressionsforholdet er i denne udga-
ve 1051,

Hovedtrzek i konstruktionen

Volvo havde nogle af de vigtigste ingre-
dienser til en sportsbetonet vogn, en god
motorkonstruktion og en udmaerket gear-
kasse. Desuden havde man et righoldigt
materiale med hensyn til forskellige tu-
ningsgrader af motoren, og man havde
tilmed en vis garanti eller sikkerhed for,
at motoren var robust, da der i tidens lgb
er foretaget mange hirrejsende tuninger,
nir korere eller privatfolk benyttede alle

de tuningskneb, de overhovedet kunne
belemre motoren med. Mange gange har
man sagt til sig selv, at »hvis det dér kan
lade sig gore, s& m& nasten alt kunne
lade sig gore«, og dog viste disse mo-
torer, at de kunne std distancen, selv om
de ofte var blevet forvandlet til tekniske
misfostre.

Andre dele som overgear og skive-
bremser keber man simpelt hen som til-
beher »ude i byen«, og s& manglede man
kun karrosseriet, hvis udformning blev
overdraget den kendte karrosseritegner
Frua. Helt frie haender har han ikke haft
til udformningen, da sporvidde for og
bag var fastlagt af de forhindenvarende
elementer fra de almindelige Volvo per-
sonvogne, men han har bestrbt sig for
at holde frontarealet nede pd et mini-
mum, hvilket navnlig kommer til udtryk
gennem den beskedne totalhgjde, og des-
uden har karrosseriet fiet en passende
aerodynamisk facon i det mindste pd
oversiden — undervognen er altid sted-
barn pad det punkt.

Pladerne bliver fremstillet hos Pressed
Steel Co. Ltd., og vognen blev oprindelig
samlet i England hos Jensen Motors, men
nu klarer Volvo selv samlingen. Karros-
seriet er usedvanlig smukt monteret, og

865




det kan kun betegnes som vellykket. Det
er udformet som en selvbarende to-
personers coupe med ngdsaede eller bat-
nesede — en voksen person skal ikke op-
holde sig pd bagszdet i meget mere end
en time.

Motor og transmission

Til P 1800 benyttede man den oprin-
delige Volvo-motors grundkonstruktion
blot med lidt sterre slagvolumen, og den-
ne 1780 ccm motor har man i noget ned-
tunet udgave afleveret igen til hverdags-
bilerne. I P 1800 S finder vi imidlertid
en oliekeler i form af en varmeveksler
mellem motorolie og kelevand. Ligesom
pd den sdkaldte sportsmotor er der to
S.U. karburatorer, men som navat stor-
re kompressionsforhold og et andet ven-
tildiagram.

Krumtapakslen er lejret i fem hoved-
lejer, og den betegner en meget vrid-
ningsstabil konstruktion, og i evrigt sva-
rer motoren ganske ngje til B 18 moto-
ren.

Transmissionssystemet er slet og ret
lagervarer, for det er den samme geat-
kasse med samme udvekslingsforhold,
som man benytter til de evrige Volvo-
modeller, derefter kommer et Laycock-
de Normanville overgear med udveks-
lingsforholdet 0,756:1, og bagakslen har
i forbindelse med overgearet udvekslings-
forholdet 4,56:1 — ngjagtig som i Volvo
122 med overgear.

Dette kunne méske minde lidt om en
trist opremsning af velkendte maskin-
elementer, men der gemmer sig alligevel
noget hejst interessant bag udvekslings-
forholdene, for udvekslingen i bagakslen
stammer fra gamle PV 444, og den be-
nyttes nu til de modeller, der leveres
med overgear. Desuden passer udveks-
lingsforholdene til 108 hk motorens
drejningsmomentkurve pd den mest for-
treeffelige mide, selv om ngjagtig den
samme gearkasse benyttes til 75 hk mo-
toren, skent de to motorer afgiver mak-
simalt drejningsmoment ved henholdsvis
4000 omdr/min og 2600 omdt/min, hvil-
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ket kunne tyde pa lidt forskellige karak-
terer af momentkurvens forlgb. Man er
jo i reglen indstillet pa, at en tunet mo-
tor far lagt lidt til i »den dyre« ende pé
bekostning af drejningsmomentet ved de
lavere omdrejningstal, men den epoke i
stempelmotorens historie har man tilsy-
neladende lagt bag sig.

Hjulophaengninger

For- og baghjulsophangning har man
hentet fra Amazon-modellerne, og bag-
hjulsophengningens mal ligger narmest
Amazon stationcar. Der er tale om en
bagudrettet parallelforing, der forhindrer
vridning af bagakslen under opbremsning
og accelerationen. Affjedringen sker ved
hjalp af skruefjedre, og akslen stabilise-
res i sideretningen af en Panhard-stav.

Der benyttes teleskopdempere ved
alle fire hjul, men konstruktionen er lidt
bedre end tilfzldet er med almindelige
teleskopdaempere, for i de her benyttede
dempere er der en nyloncelle fyldt med
freongas, som forhindrer skumdannelse
i demperolien, hvilket kan nedsaztte
dempervirkningen ret betydeligt, nir
man gennem lengere tid kerer pi en
ujevn vej.

Volvo har altid haft gode dimensioner
pd bremserne, og P 1800 S har skive-
bremser pd forhjulene og store tromle-
bremser pd baghjulene samt servofor-
sterkning af anlegget, men netop i en
vogn som denne med lavt tyngdepunkt
kunne det vare velmotiveret med skive-
bremser pd alle fire hjul.

Interior

Selvfolgelig er interioret smukt ud-
formet, men de to forstole virkede lidt
for dagligdags — fabrikken mé& have haft
samme indtryk, da denne model nu mon-
teres med nye bucket-seder, der giver
fuldstendig stette pd alle de rigtige
steder — ogsd under knzene. Ikke fordi
de gamle sader ikke var gode, men de
nye er bedre.

Det skal da ogs& indremmes, at det var
med nogen betenkning, jeg startede pro-




s

Sddan 53 sederne ud i den provekorte vogn,

men der er endnu bedre seder i de vogne, der

nu forlader fabrikken. Pi denne made ser bagagerummet yderst rum-
meligt ud, men det er smd hindtasker, og
bagagepladsen er ikke overveldende.
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vekorslen, for da jeg havde sat mig til
rette, rarte mit hoved ved loftbekladnin-
gen, og jeg forudsd derfor, at hver stor-
re knold pd vejen ville blive markeret
med en bule i mit hoved. Dette forhold
kunne forbedres noget ved at indstille
ryglaenet til storre haeldning bagover, men
sd sad jeg ikke ret godt, sd jeg forberedte
mig pd bulerne. I felge oplysninger fra
fabrikken kan de nye seder ogsd indstil-
les i hejden, hvilket virker rimeligt, da
svenskerne selv ikke er smifolk. I gvrigt
tjener det bilen til wre, at jeg ingen bu-
ler fik.

stre hdnd tages fra rattet. Samme kontakt
benyttes ogsd til den elektriske vind-
spejlsvasker. Til hgjre for ratstammen er
der rederst pd forpanelet anbragt en lille
kontrollampe for overgearet, men den
dakkes lige akkurat af en kontaktarm
under rattet til hornet, si den ger ingen
nevneverdig nytte. Dernzest kommer
tendingskontakten, kontakt for blaser
(to hastigheder) og kontakt for over-
gear, askebzger og cigartender.

Under forpanelet er der til venstre
chokerhindtag, kontakt for indvendig
belysning og et greb til ekstra ventilation

Det store rat har to brede eger (metal
med letningshuller), og retkransen stir
ret stejlt. Lige foran ratstammen har vi
et smalt opretstiende instrument med ke-
levandstermometer og olietermometer —
helt rigtig placering, da det er de to vig-
tigste instrumenter til forhindring af
motorskader. Til venstre for termometer-
gruppen sidder omdrejningstelleren og
til hajre speedometeret med triptaller og
kilometertzller samt advarselslamper for
ladestrem og fjernlys — disse lamper er
lidt for smé og ubetydelige. Til hgjre for
speedometeret sidder benzinstandsmiler,
oliemanometer og et ur.

Nederst pd forpanelet sidder til ven-
stre for rattet lyskontakt og kontakt for
vindspejlsviskere (to hastigheder), og
sidstnaevnte kan betjenes, uden at ven-
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Sddan skal et instrumentbord se ud. Tydelig
instrumentvisning med de to advarende instru-
menter, kolevandstermometer og olietermome-
ter lige foran ratstammen.

uden om varmeanlegget. Et lignende
greb findes i hgjre side, hvor der tillige
er kortlesningslampe med tilherende
kontakt. Midt under forpanelet er der tre
reguleringshdndtag for varme- og venti-
lationsanlaeg. Bakspejlet er anbragt oven-
pd forpanelet. Blinklyskontakt er anbragt
til venstre under rattet, den korte gear-
stang sidder midt i gulvet og hindbrem-
segrebet til venstre for forersedet.

Store velformede armlan er indbygget
i derene, og ryglenet pd bagsedet kan
legges ned, hvilket giver ekstra bagage-
plads. Bagagerummet er ikke si stort, da
bagakslen i sd lav en vogn altid vil danne




en begreznsning; og desuden ligger reser-
vehjulet i bagagerummet.

Der er rigelig benplads ved forstolene,
og man indtager en bekvem kerestilling.
Udsynet er udmaerket, men man skal
vide, hvor den hgjre forskerm er, for
man kan ikke se den. I evrigt burde et
sidespejl indgd i standardudstyret, der
hos Volvo omfatter sikkerhedsseler.

Kereegenskaberne

Motoren har en meget kort opvarm-
ningsperiode, og chokeren kan omtrent

omgiende szttes ud af funktion. Man
foler sig straks hjemme i vognen, fordi
alle kontrolgreb ligger pd de rigtige ste-
der, gearskiftet er godt og pracist, og
kobling og gaspedal har lige netop de
rigtige bevaegelser. Ligesom i de ovrige
Volvo-modeller er disse detaljer gennem-
arbejdet pd en sidan mdde, at alle funk-
tioner er naturlige og perfekte. Biler og
mennesker kan pid mange punkter sam-
menlignes, og ligesom noget af det bed-
ste, der kan siges om ens eget legeme, er,
at man ikke legger marke til det, pd
samme mide tjener det en god bilkon-
struktion til are, at man overhovedet
ikke bemearker betjeningen af de enkel-
te elementer — alt skal fungere lige sd
naturligt, som nér man gir pd sine ben
uden at tenke over de enkelte skridt.

0%

Styringen er forholdsvis hurtig og me-
get precis, og rattet ligger godt i hzen-
derne. Bortset fra en lydelig udblasnings-
tone under acceleration er der intet, der
minder om en sportsbetonet vogn, og det
skal fremhaeves, at affjedringen virker
ganske normal. I mange sportsvogne fin-
der man en ganske unedvendig hird af-
fjedring, der forlener den mest hver-
dagsagtige keorsel med den hgjeste dra-
matik.

Man har ikke kert P 1800 S i mange
gjeblikke, for man er klar over, at Volvo
har fremstillet en bekvem og hurtig rej-

Denne skitse af baghjulsophengningen viser
de overliggende svingarme og de underliggen-
de reaktionsarme. Desuden er Panbard-staven
antydet 1il hojre for bagakslen.

sevogn, medens man helt har afstiet fra
at gribe til dramatiske effekter, for at
fremkalde en forloren sportsvognsroman-
tik.

Naturligvis er accelerationsevnen glim-
rende, men man bliver da ogsé klar over,
at skulle man stille op pd en bane med
denne vogn blandt virkelige sportsvogne,
s& ville man f8 mange smak, for til den
slags narrestreger er egenvagten for stor,
og dog er der et sddant kraftoverskud, at
man ikke skal vere alt for skedeslas
med sin tilkobling under en hérd start,
hvis man da ikke vil frembringe et her-
ligt hjulspin péd en ter vej.
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BENZINFORBRUG
med overgear uden overgear
i funktion i funktion
60 km/t 6,62 1/100 km 7,5 1/100 km
(15,1 kmpr.l.) (13,4 kmpr. 1.)
80 km/t 7,25 1/100 km 8,5 1/100 km
(13,8kmopr.1.) (11,75 kmpr. 1)
100 km/t 8,10 1/100 km 9,5 /100 km
(12,35 km pr. 1.) (10,6 km pr. |.)
120km/t 9,7 1/100 km
(10,3 km pr. 1.)

Vognens affjedringsbevaegelser er pé
en mide ret serpragede, for kendte
man intet til specifikationerne, ville man
vare tilbgjelig til at gwtte pd uafhaen-
gig ophangning af baghjulene. Som
navnt var jeg lidt betzenkelig ved den be-
skedne frigang mellem mit hoved og
taget, s& derfor gik jeg lidt forsigtigt til
de varste knolde og sméibakker, men
efterhinden som jeg opdagede, at vog-
nens affjedring 14, hvor den skulle nem-
lig ved hjulophengningerne og ikke i
sadet, tog jeg mere naturligt pd tingene,
og da der heller ikke skete noget pa den
mide, gjorde jeg virkelig en indsats for
at f4 en bule, men uden resultat — den
vogn er godt affjedret.

Selv pd de dirligste veje har man sik-
ker kontakt mellem hjul og kerebane, og

" ACCELERATIONSEVNE

Overgear ikke i funktion

0- 40 km/t 3,0 sek.
0- 60 km/t 6,1 sek.
0- 80 km/t 9,1 sek.
0-100 km/t 14,0 sek.
0-120 km/t 18,6 sek.
0-400 m 19,3 sek.

50— 80 km/t i topgear
50— 80 km/t i topgear -+ overgear
60-100 km/t i topgear
60-100 km/t i topgear - overgear
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7,5 sek.
11,5 sek.
9,4 sek.
15,7 sek.

i de ujevne sving er der ikke antydning
af steppen med baghjulene, si ogsd
dempningen m& betegnes som fuldt har-
monisk.

Da tyngdepunktet ligger meget tet
ved vognens krengningsakse, er der kun
minimal krengning i svingene og kun
lige netop sd meget, at det virker som en
udmerket indikator for forholdet mellem
hastighed og kurveradius. Selvfolgelig
venter man lidt mere af denne vogn end
af en almindelig hverdagsvogn, og derfor
jager man den gennem nogle kendte
sving — nd ja, det gjorde den jo nyde-
ligt, men er forskellen egentlig sd stor?
Bortset fra den mindre kraengning maer-
ker man ikke nogen sterre forskel, men
kontrollerer man hastigheden, vil man
opdage, at P 1800 S gir vasentligt hur-
tigere gennem svingene uden udskrid-
ningstilbgjeligheder eller andre stabili-
tetsforstyrrelser end de almindelige, gode
husholdningsbiler. Vognen ger i det hele
taget, hvad der bliver sagt til den, og
den ger det pid en ganske uimponeret
mide. Den er meget sporsikker, og kun
ved virkelig hérd kersel kan man frem-
kalde en svag firehjulsudskridning.

Der er fuldkommen precision over
styringen, og man har vognen, ngjagtig
hvor man vil have den. Ved normal ker-
sel er styringen neutral, men som ventet
kommer der en svagt overstyrende ten-
dens ved de hgjeste hastigheder, hvilket
vil sige fra 160 km/t og opefter, men
det er et velkendt fanomen, fordi bag-
hjulenes slipvinkler endres ret betydeligt
med stigende hastighed. Dertil kommer
sd en fornemmelse af overstyring, som
man nasten altid finder i de hurtige
vogne, ndr ens egen hverdagsspand kun
sjeldent fir lov til at bevege sig med
hastigheder over 120 kmjt, men lader
man ved undtagelsestilfzlde dette skik-
kelige vesen komme op i narheden af
de 150 kmjt, vil man ogs& opdage, at
der skal tages med stgrre beherskelse
pa styretgjet.

Gearingen passer som hdnd i handske
til motoren og vognen, og med den lille
kontakt til overgearet udferer man i vir-




keligheden et forvandlingsnummer. Ko-
rer man f. eks. pd en snoet sognevej med
skjulte udkersler og biveje, der kraver
stadig variation i hastigheden, benytter
man naturligvis ikke overgear, og man
har et glimrende accelerationsoverskud.
I sddanne tilfelde virker vognen udpree-
get undergearet, og selv i vort flade land
kan man fornemme, hvilken overlegen-
hed og smidighed, man vil kunne ride
over ved bjergkersel, hvor man i de al-
mindelige vogne meget ofte mangler et
gear mellem tredie og fjerde.

P32 lige landeveje sxtter man overgea-

ret ind, hvilket giver mere ro i vognen
pd grund af det reducerede omdrej-
ningstal, og — som preverne beviser —
betyder det en del for benzingkonomien
pa en langtur. Overgearet er i mekanisk
henseende et planetgear, og man behgver
derfor ikke at benytte koblingen ved
skiftning til og fra overgear, men det er
absolut det rigtige at treede koblingen ud,
da man dels slipper for det ellers uund-
glelige ryk i vognen dels skiner trans-
missionssystemet.

Det overraskede noget, at stgjniveauet
ved hastigheder over 120 kmjt var ret

 SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet.
Boring 84,14 mm, slagleengde 80 mm,
slagvolumen 1780 ccm, kompressions-
forhold 10:1, maksimaleffekt 108 hk
(SAE) ved 5800 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 15,2 kgm ved 4000
omdr/min. Littereffekt 60,5 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret
ter enkeltplade kobling, fire-trins gear-
kasse med synkromesh mellem alle
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,13:1, 1,99:1, 1,36:1, 1:1, overgear,
udveksling 0,756:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,56:1. Deek-
storrelse: 165 mm-15” beeltedeek.

Hjulopheengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre, kreengnings-
stabilisator. Baghjul i stiv bagaksel,
langsgdende sving- og reaktionsarme,
Panhardstav og skruefjedre.

type: forhjul
tromlebremser,

Bremser:
baghjul
ker.

skivebremser,
servoforsteer-

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 360 watt,
akkumulator 60 amp. timer.

Mal, veegt: total leengde 4400 mm, total
bredde 1700 mm, total hgjde 1285 mm,
akselafstand 2450 mm, sporvidde for

1315 mm, bag 1315 mm, fri hegjde fra
vej 155 mm, benzintank rummer 45
liter, oliesump rummer 3,25 liter, kole-
system 8,5 liter. Egenvaegt 1200 kg.
Effektveegt 11,10 kg/hk. Tophastighed
174,0 km/t. Hastighed ved 1000 omdr/
min i topgear: Drejeradius 4,75 m.

Pris: Kr. 49.686,00 kr. (+ 250,00 kr. i
leveringsomk.).

Serlige bemarkninger:
Af ovenstdende pris tilfalder kr.
28.111,00 staten i form af forskellige
afgifter. Maksimaleffekt 96 HK DIN/
5600 omdr/min.
Syntetisk lakering (kreever seerligt po-
lermiddel).
Karburator: 2 stk. S.U. HS 6. Teendror:
Bosch W 225 T 1, elektrodeafstand
0,7-0,8 mm, Dwell-vinkel 60°, fortaen-
ding 17°-19° ved 1500 omdr./min,
ventilspillerum 0,50-0,55 mm ved kold
og varm motor (alle ventiler).
Daektryk forhjul 26 p.s.i, baghjul 29
p.s.i.
Gearkasse rummer 1,8 liter SAE 30
motorolie (geelder kun i forbindelse
med overgear)
Differentiale rummer 1,3 liter SAE 80
hypoid.
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stort, for ndr man netop fremhzver, at
der her er tale om en hurtig rejsevogn,
der mi formodes at kunne holde ca. 140
km/t pd autobanerne (storre hastigheder
betaler sig ikke, da man bliver for trat),
burde vognen vare passende stojsvag op
til denne hastighed. Lidt larm i foreta-
gendet ved hastigheder omkring 170 kmjt
er der ikke noget at sige til, og det er
ganske uden betydning.

Motoren er overraskende smidig, og
selv med overgearet i funktion kan man
ga ned til 40 km/t i topgear (overgearet
virker kun i forbindelse med fjerde gear),
og kerer man uden overgear, kan man g
ned til 30 km/t i topgear, men en pifel-
gende acceleration er naturligvis ikke an-
befalelsesveerdig. P 1800 S er under by-
korsel nok sd overlegen og smidig som
en almindelig personvogn, og man be-
hover absolut ikke at kere den pd om-
drejningstaelleren, der tilsyneladende kun
er installeret for at undgd for hgje om-
drejningstal under acceleration i de ind-
direkte gear. Dette er der nu ikke chance
for ved nogenlunde almindelig kersel, da
man eksempelvis sjaldent vil gd over 120
kmjt i tredie gear, hvilket vil sige, at
man holder motoren under de 5000
omdr/min. Ved 120 km/t kerer man uden
overgearet med ca. 4600 omdr/min, og
ndr overgearet sttes i funktion, reduce-
res omdrejningstallet til 3450 omdr/min,
hvilket naturligvis betyder noget for stgj-
niveau, slidstyrke og ekonomi. Med over-
gearet i funktion giver man dog ikke
vognen en sidan total overgearing, at
det merkes ved almindelige stigninger pd
landevejen, for vognen taber ikke pusten,
blot den ser en lille bakke — formentlig
ér det sddan, at man pd en langvarig stig-
ning pd 8 % med fordel kan saztte over-
gearet ud af funktion, ndr hastigheden
begynder at gi af vognen.

Tophastigheden pd den provekorte
vogn midltes til 174 km/t, og bremserne
lever helt op til denne tophastighed. Tak-
ket vare servoforstarkeren er pedaltryk-
ket ganske minimalt, og der er glimrende
stabilitet i vognen selv under en meget
hérd opbremsning.
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Volvo P 1800 S er en pragtfuld rejse-
vogn til lange ture, men den er ikke slet
og ret et autobanelokomotiv, der kan ade
den ene kilometer efter den anden, den
har virkelig keoreegenskaber, der tillader
tilbageleggelse af store afstande uanset
vejens beskaffenhed og art, og det mi
veere en sand fryd at kere den pa vanske-
lige alpeveje. Selvfolgelig er det ogsd en
ret kostbar vogn, men sammenlignet med
de virkelige sportsvogne, der har et kraft-
overskud, som man slet ikke kan udnytte
uden for en bane, er anskaffelsesprisen
acceptabel, da det nu er en udpreget to-
personers coupe, hvilket setter en grense
for produktionstallet.

Hvor gode koreegenskaberne egentlig
er, fik vi understreget ved et lille tilfzl-
de. Volvo-forhandleren i Hillered havde
service pd vognen, og der fik vi monteret
benzinméleapparat. Ved samme lejlighed
blev vi inviteret til at prove forhandle-
rens private Amazon, der var blevet om-
bygget til 108 hk og forsynet med over-
gear uden zndring af bagakseludvekslin-
gen. Det var et bemarkelsesvaerdigt over-
legent koretsj, men da jeg kerte den
gennem nogle sving i Gribskov med ret
moderat hastighed, kraengede karossen
som en kapsejler i oplebet, og vognen
foltes udpraget klodset pd benene, ndr
man kom lige fra P 1800 S — og en
Amazon’s kereegenskaber er ellers ikke
til at kimse af.

Volvo har med P 1800 S skabt en god
og wrlig bil, der sd rigeligt holder, hvad
den lover. Med sit kraftoverskud og sine
koreegenskaber er den en meget sikker
vogn, og selv om den med sine fartbeto-
nede linier stdr og ligner noget i retning
af fire kilometer pr. liter, si kerer den
dog 12,4 km pr. liter ved 100 kmjt, og
selv ved 120 km]t kerer den 10,3 km pr.
liter, si man bliver ikke ruineret, selv om
man har travlt. Og s bliver man simpelt
hen i godt humer af at kere den.

»

Her ser man motoren og de to gearkasser —
bemeerk gearstangens placering (remote con-
trol).
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raecist p aftalt klokkeslet afleveredes
den zldre Golden Flash til vor un-
dersogelse og delvise omsorg, og med sto-
re, tindrende gjne ma man se et par gan-
ge pd fanomenet ihukommende, at den
egentlige anke over maskinen var util-
strekkelig tophastighed. Ved en ganske
overfladisk betragtning kunne man ten-
ke sig et par »smiting« rettet og udbed-
ret, inden man begyndte at tenke pd
tophastighed, men en ting stir os ganske
klart: Her er en historie, der mi vere

stiverne ser palidelige ud, si der er ingen
overhzengende fare. Bagkaden er for
slap, og kaedekassen sidder lgs — det for-
reste beslag mangler totalt. Forgaflens
hgjre ben er blevet slagloddet, men ar-
bejdet ser ud til at vere fagmaessigt godt
udfert, blot burde reparationsstedet have
faet lidt lak, si det ikke blev revergdt
af rust. Rust og snavs praeger hele ma-
skinens fremtoning, og det er bestemt
ikke af pudseklude, at lakken er slidt af
hist og her.

Betragtninger
over
et vrag

AF MOGENS H. DAMKIER

lige s& lererig for os som for laserne.
Forst m4 vi have lidt baggrund for det
hele arbejde ved at vide lidt om G. H.
Han har haft fererbevis til motorcykel i
ca. fire &r, han har tidligere haft en
Speed Twin, og han har givet kr. 2950,—
for den her omhandlede Golden Flash
drgang 1953, der er kobt som hovedrepa-
reret for 9000 km siden. G.H. mener, at
maskinen sidan i det store og hele er i
orden bortset fra lidt smédskavanker.

I fred og ro gir jeg derefter maskinen
igennem, og jeg finder mere end egentli-
ge sméting. Revner ved forskermens be-
slag huer mig ikke rigtigt, men skaerm-
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Gummimuffen mellem karburator og
luftfilter mangler, og nir man stikker en
finger ind i karburatoren kan man rokke
med gasspjeldet, som var det en los
tand. En narmere undersogelse viser, at
man for at hamle op med den falske
luft og muligvis ogsd pd grund af det
frakoblede luftfilter kerer med dyse 200
i stedet for den foreskrevne 170. Det er
helt korrekt at bruge en noget sterre
dyse, nédr luftfilteret er koblet fra, men
overstorrelse i dyse i forbindelse med
falsk luft vil kunne holde de varste ud-
slag i karburatoren borte ved sterre ha-
stigheder, men det vil aldrig give nogen




vellykket karburering, da dysestorrelsen
ikke spiller nogen stgrre rolle under 3/,
dbning af gashindtaget, hvis der da ikke
er tale om en helt abnorm understorrel-
se. Lad os lige repetere: I den alminde-
lige Amal karburator har vi fire faser,
der naturligvis skal gd jaevnt over i hin-
anden. Forst har vi tomgangsystemet med
spjeldstopperen og luftskruen, der i det-
te tilfalde er en luftskrue — skruer man
den ind, fir man mindre luft til tom-
gangssystemet og derfor federe tomgangs-

det, odelegges hele systemet indtil der
er dbnet 3/, for gashdndtaget. Setter man
en overstgrrelse dyse i en sddan slidt
karburator, vil man f for mager blanding
indtil omtrent 3/, &bning af gashéndta-
get, s& vil der komme et ganske lille in-
terval med korrekt karburering, og &bner
man yderligere for hindtaget, vil gas-
blandingen blive for fed.

Foretager man si den kendte tend-
rorsprove, der bestdr i at undersoge et
forholdsvis nyt teendrer efter et par kilo-

| sidste nummer kunne De i den tekniske
brevkasse lzese om G.H.s beklagelse over,
at hans BSA Golden Flash fra 1953 kun
kunne kere ca. 120 km/t. Vi svarede, at man
ma tage en s&ddan maskines alder i betragt-
ning, og da vi selv gerne vil have den mest
intime kontakt med virkeligheden, tilbad vi
undtagelsesvis at undersgge denne maski-
ne. Man kan let sidde ved et skrivebord om-
givet af tekniske handboger og give gode
réd, men en gang imellem ma man tage
sine anskuelser op til revision. Eksempel-
vis vil man i det foreliggende tilfeelde teen-
ke pa en velholdt zldre maskine, der slet
og ret har tabt pusten pa grund af naturligt
slid, men alligevel burde denne store mo-
tor kunne udvikle mere end de ca. 19 hk,
som den nzvnte tophastighed antyder.

blanding (pd TT-karburatoren er det om-
vendt, fordi »luftskruen« i dette tilfalde
dirigerer benzinmzngden). Dernzst er
spjeldets udskering dominerende fra ca.
1/g til 1/, dbning af gashindtaget — stor-
re udskaering giver mere luft og derfor en
mere mager blanding end en lille udskz-
ring i spjldet. Fra 1/, til 3/, dbning af
gashdndtaget er ndlens stilling domine-
rende, idet vi betragter det som givet, at
strilergret, som nélen stikker ned i, er
den korrekte storrelse, og forst fra 3/,
til fuld &bning af gashdndtaget har dysen
det afgorende ord at sige.

Hvis gasspjzldet er slidt pd en sidan
méde, at der kan slippe luft forbi spjel-

8

meters korsel for fuld gas, vil man kon-
statere, at blandingen er for fed, fordi
rorets isolator er sort og sodet, og dog
vil motoren vise alle tegn pd for mager
blanding ved mere moderate hastigheder.
Symptomerne pd for mager blanding er
udszttere ved hurtig dbning af gashind-
taget fra tomgang, udslag i karburatoren
ved moderat hastighed og under accele-
ration, samt for hej motortemperatur,
hvilket dog kan vare vanskeligt at kon-
statere, men korer man med en benzin-
kvalitet, der har et nogenlunde rimeligt
oktantal i forhold til motorkonstruktion
og kompressionsforhold vil man ofte fi
tendingsbanken.
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Det er ganske givet, at i det forelig-
gende tilfzlde vil vi f4 udpreget mager
blanding ved almindelig kersel, medens
den slidte karburator kun vil have delvis
indflydelse pa tophastigheden, fordi dyse
200 uden luftfilter pd karburatoren ma
vere meget ner det korrekte, da der
sjeldent sker noget ved at kere med lidt
for stor dyse, men normalt regner man
med en dyse pd 10 i overstgrrelse og i
dette tilfzlde altsd 180, nir der ikke be-
nyttes luftfilter.

den stiger til 123 kmjt med en noget
storre dyse, men falder til 117 km/t med
en endnu sterre dyse — det kan man godt
benzvne som yingen nevnevardig for-
skel«, skent der i dette hastighedsomrd-
de er ret stor forskel pd den udviklede
effekt. Man mi blot ikke stirre sig blind
pé karbureringen som grundlag for for-
breendingen alene, for der er ogsd et
sporgsmil om motortemperatur. De for-
ste overstorrelser i dyser kan pd grund af
den federe blanding give motoren en

Det er imidlertid en meget darlig idé
at fjerne filteret, da en motor uden filter
som bekendt slides ganske betydeligt
mere end samme motor under de samme
betingelser med filter — man kan regne
med 30 0/, sterre slitage, og det siger dog
noget, men G.H. har ogsi kun fjernet
forbindelsen til filteret som et forseg.

I det indledende brev blev det oplyst,
at der var foretaget forssg med dyser
fra 170 til 270 uden navnevaerdig for-
skel, men det er ikke noget enestdende
tilfelde, ndr der er andre fejl pd moto-
ren. Lad os sige, at tophastigheden pd
grund af forskellige mekaniske fejl be-
greenses til 120 kmjt, og at tophastighe-
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keling, som passer den udmarket, men
gar vi yderligere op i dysestorrelse, vil
vi kvele motoren i for megen benzin, og
derfor vil effekten og tophastigheden
falde.

P4 grundlag af karburatorens forfat-
ning og de oplyste forseg med forskelli-
ge dyser, kan vi regne ud, at motoren er
alt andet end morsom at kere ved del-
belastning under den daglige kersel, me-
dens fejlen, der reducerer maksimal-
effekten (og dermed tophastigheden)
ikke skal soges i karburatoren.

Den videre undersggelse af maskinen
viser, at der en gang har varet en plejl-
stang ud gennem siden, men den fore-




tagne svejsning er meget fint udfert, og
man opdager egentlig kun denne gamle
skavank, fordi halvdelen af motornum-
meret er forsvundet. Noget kunne dog
tyde pé, at maskinen har fort et ret hdrdt
liv, for G.H. overtog den.
Tilsyneladende er motoren olietaet, men
lige s& &benbart er det, at den nzrmest
er klistret sammen, for pakmassen hzn-
ger i overdddige mangder udenpd for-
kaedekasse og knasthjuldaksel — det tyder
pd en vis mangel pd akkuratesse og or-
denssans, nir man ikke terrer oversky-
dende pakmasse bort, for hver gang man
ser de brune kanter, m& man uvagerligt
teenke pd, hvor meget der er pd den an-
den side af dakslerne inde i motoren.
Alle bolte og metrikker er »forknok-
lede« i uhyggelig grad — karvskruerne
har timeglasformet karv, og sekskantbol-
te samt metrikker har veret i forbindelse
med rortenger og lignende charmerende
vaerktoj. Mange bolte er uoriginale, og
dette galder ogsé for den bolt, der skal
regulere forkedens kedestrammer — ke-
dekassens inspektionsprop er uoriginal.

Ledningsnettet er et mareridt med od-
sle dimensioner, hvad lengden angir,
men med hensyn til ledningernes tver-
snit har man veeret mindre genergs. Blot
et enkelt lille eksempel: Akkumulatorens
stelforbindelse, der bgr vaere kort og tyk,
starter med et nogenlunde originalt ka-
bel, der gir ind i et samleled, og fra den
anden ende af dette samleled kommer et
tyndt langt kabel med stelforbindelse.
Flere kabeltride er knazkkede, og man
kan ligefrem se, hvordan der her findes
et veldigt spendingsfald. Hvis man nu
tog en skruetrekker og fjernede dette
samleled samt den tynde ledning, si er
den tykke ledning tilstrekkelig lang til
at give stelforbindelse pd ngjagtig samme
sted, som den tynde ledning er forbundet,
og det vil antageligt hjzlpe ikke si lidt
pd lyset at udfere denne meget enkle
forbedring. Hvis man er i tvivl om led-
ninger, skal man altid felge den gode
regel: S korte og s tykke som muligt.
Med tykke skal man naturligvis forstd
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1

Pilen markerer vibrationsbroen pd en A 10
Super Flash. Fjerner man de to stenger, der
er spendt ind mellem topstykket og stellets
forreste ror, vil der optrede ubehagelige vi-
brationer i stel og styr.

2

Denne samling bolte med odelagt kerv giver
et lille billede af maskinens forfatning. Nar
man kober en brugt motorcykel, vil odelagte
bolte og motrikker give et fingerpeg om tidli-
gere ejeres manglende forstielse af de meka-
niske elementers rette behandling og vedlige-
holdelse.

3

Man skal ikke vise foragt for gamle motor-
cykler, for passer man sit to-hjulede koretoj
ordentligt, kan man have glede af det i utro-
lig mange Gr. Som et kuriosum viser vi en
350 ccm BSA fra 1928, der er gaet i arv fra
far til son, og bortset fra krigens &r, har ma-
skinen veret i daglig drift i 35 dr. Kendere
vil dog kunne konstatere, at der har fundet
en ombygning sted, og maskinen ma i sin nu-
verende skikkelse nermest betegnes som enm
krydsning, for motoren, gearkassen og forhju-
let er fra 350 ccm modellen drgang 1928, me-
dens stellet, baghjulet, lyddemperen og tanken
horer til 493 ccm modellen fra samme drgang.
I baggrunden ses en af Maltas beromte gamle
kanoner, men den stammer ikke fra BSA. De
to smé cykeldynamoer ved baghjulet er heller
ikke helt originalt udstyr, og de ville neppe
blive godkendt bher i landet.

x
tvaerarealet pd den stremforende kobber-
ledning.

Ved at betragte motoren, er der et el-
ler andet, der vitker uoriginalt eller for-
kert, men jeg kan ikke i ojeblikket se,
hvad det er, da man umuligt kan have
alle motorer i hovedet — den efterfol-
gende afprovning fortalte imidlertid,
hvad det var.

Hvad afpravningen forteeller

Det foranstdende kunne man umiddel-
bart se sig til, og man ber méske lige til-
foje, at udstyret omfatter et knust og
ubrugeligt sidespejl, styrtbojle og et me-
get fint to-tonet horn. En afprevning vil
naturligvis fortzlle slet ikke si lidt om
de indvendige dele, og forberedt pa lidt
af hvert treekker jeg i ledertgjet til en
provekorsel af noget anden karakter end
de sedvanlige.
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Jeg har veret ude for de motorcykler,
der var lettere at starte. Kompressionen
foles absolut utilstrekkelig. Motoren
kommer til live med et gredovende spek-
takel, og inden den har drejet 1000 om-
drejninger, er jeg klar over, at lyddem-
perne ikke er originale, hvilket ogsd kan
have indflydelse pd effekten.

Detneest opforer man noget af en ko-
misk akt, ndr man vil forsgge at sxtte
brillerne ned, inden maskinen gir i std,
for naturligvis kan gashdndtaget ikke
blive stdende i stilling, men klapper i,
sd snart man slipper det.

Forste gear gir ind med et brag som
en borgport, der falder i, og vi kerer
med det samme, da koblingshdndtaget
tilsyneladende ikke betyder si meget i
dette foretagende — for en ordens skyld
skal det nzvnes, at hindtaget er slidt op
i sin hangsling, der derfor er los og
blafrende, og samtlige Bowden-kabler er
defekte eller dirlige.

Til alt held kan det konstateres, at
stellet ikke er skevt, og hjulferingen og
styringen foles normal, s& helt hébles er
maskinen altsd ikke. Bremserne virker
ogsé udmerket, men der er overdaddigt
slor i bremsepedalakslen, og stoplygten
fungerer ikke.

Transmissionssystemet er vaerre end
motoren. Nér man giver gas, minder det
noget om betjeningen af en maskintele-
graf, for der gir et gjeblik, for keederne
er spendt op, og si kommer kamelen
med et ryk. Nér man lukker for gassen,
kommer der en slebende, modbydelig
lyd fra forkede og kobling. En hdrd
acceleration viser, at koblingen trods alt
har tilbejelighed til at fedte, skent den
er ude af stand til at udlese, og det er
bogstaveligt talt umuligt at finde et
frigear.

Vibrationerne er helt overdddige, og
da jeg forsegsvis sxtter lidt tempo pd,
er vibrationerne sd kraftige, at jeg umu-
ligt kan se klart — hele mit hoved ma&
vibrere som en stemmegaffel. Dermed
ved jeg ogsd, hvad det var, der ikke vir-
kede originalt: Vibrationsbroen fra mo-
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torens topstykke til det forreste stelrar
var simpelt hen fjernet.

Denne vibrationsbro findes ikke pd
alle maskiner, for det er et sporgsmail
om motorkonstruktion, stelkonstruktion
og motorbeslag. Mange motorcyklister
(og mekanikere med) kender slet ikke
betydningen af disse forbindelsesstykker
fra motorens topstykke over til stellet,
men man kan forklare sagen pd den
mide, at det er umuligt at befri en stem-
pelmotor for vibrationer, og en to-cylin-
dret firetakter med de to cylindre stien-
de side om side og med stemplerne fol-
gende hinanden op og ned, er pd det
punkt vaerre end de fleste andre motorer.
Stelkonstruktionen er nu afgerende for,
hvordan disse vibrationer skal forplante
sig og forlgbe. Vi kender vibrationernes
tilbgjelighed til at »lgbe ud i en spids«
og afreagere ved at ryste denne spids —
eksempelvis vil en motorcykles forgaffel
med hjul og skerm ryste voldsomt i tom-
gang, hvor der afgives kritiske vibratio-
ner for disse elementer (gelder for en-
og tocylindrede maskiner med lodret-
stdende cylindre). Ved sterre omdrej-
ningstal bliver forgaflen rolig, fordi
svingningstallet simpelt hen ikke passer
til gaflen mere, men til gengaeld vil man
ofte marke vibrationerne i styret — de
kan ved store hastigheder minde om et
induktionsapparat med en halv snes tu-
sinde volt. Nar man merker vibrationer
i selve stellet og ievrigt nogenlunde
over det hele, er der noget galt, for i
stelkonstruktionen kan man lede vibratio-
nerne pd en gnsket mide, sd deres virk-
ning reduceres. Man kan ikke helt sam-
menligne med en motorafbalancering af
den art, vi kender fra Ariel »Fire i Kva-
drat«, hvor man afbalancerer hele den
frem- og tilbagegiende masse, s vibra-

)

En fagmessigt godt udfort slaglodning pd
hojre gaffelben giver ikke anledning til be-
tenkning, men reparationsstedet burde lake-
res for at undgd rustdannelser, som senere vil
gore en lakering vanskelig og uholdbar. Der-
imod er revnerne ved skermhbolderen af min-
dre onskelig natur — brudstederne bor wudskee-
res og forsterket plade indsvejses.
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tionerne kommer over i det vandrette
plan pd en sidan made, at vibrationerne
fra de to sammengearede krumtapaksler
udligner hinanden, men systemet er no-
get i den retning, ndr man arbejder med
stel og vibrationer, blot md man i endou
hgjere grad forsege sig frem. Sagt pd en
meget populer mide leder man ved vi-
brationsbroen vibrationerne hver sin vej
rundt i stellet, s3 de i det store og hele
kan udligne hinanden, men vibrationer
i stelkonstruktioner er intet mindre end
en videnskab, og derfor skal det foran-
stdende kun tages som en forklaring pd
vibrationsbroens tilstedeverelse og ned-
vendighed. Meget ofte ser man, at en
mekaniker eller motorcyklist mere eller
mindre pd ejemdl regner ud, at de to
ikke serligt kraftige metalrer umuligt
kan bare noget, og derfor md de kunne
undvares — derfor bliver de ganske sim-
pelt fjernet, og s& far man vibrationerne
at fole.

I denne BSA er vibrationerne imidler-
tid sd kraftige, at den manglende vibra-
tionsbro ikke kan have hele skylden ale-
ne, og jeg regner med, at man ved ho-
vedreparationen har benyttet overstorrel-
se i stempler uden at rette krumtapakslens
afbalancering til. Desuden vaedder jeg en
pilsner med mig selv, at motoren ligger
lost i stellet pd grund af manglende
efterspending — jeg vandt!

Under den almindelige korsel med
varierende hastighed kommer der mange
udslag i karburatoren, og der var som
ventet flere dede punkter i karburerin-
gen. Desuden kunne jeg efter forgodt-
befindende kere rundt med lufthdnd-
taget uden maerkbar forskel pd motorens
gang, og selvfolgelig var karburatoren
temmelig ufelsom over for indstilling af
luftskruen.

Nir man skal endre eller justere pd
en motor, f&r man et udmeerket sammen-
ligningsgrundlag, hvis man tager tid pd
accelerationen fra 50 kmjt til 100 kmft,
idet man ganske roligt kan rette sig efter
kotetojets speedometer, da misvisningen
ingen betydning har i den forbindelse.
Accelerationen skal foretages i topgear,
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da man si slipper for enhver fejl pd
grund af uensartet gearskiftning, og man
mé foretage en halv snes forsgg, der pd
grund af menneskelig fejl ved tidtagnin-
gen kan svinge nogle f3 tiendedele se-
kunder, og man tager s& gennemsnittet.

Denne fremgangsmade kunne ikke be-
nyttes i dette tilfzlde, fordi den adfaerds-
forstyrrede karburator gav vidt forskel-
lige méleresultater, s& det ville blive kej-
serens skeeg at tage et gennemsnit — bed-
ste tid var 20.8 sekunder og darligste tid
var 27.0 sekunder. Til sammenligning
kan vi allerede nu rebe, at vi efter den
forste tilretning med nye tendrer og et
nyt blandekammer til karburatoren kun-
ne notere 17.2 sekunder hver eneste
gang.

Tomgangen var naturligvis haltende
og meget uregelmeassig, og den dérlige
karburatorfunktion i betragtning ville det
veere helt formilslost at foretage en ngj-
agtig benzinmiling som ved en prove-
karsel.

Under méling af tophastigheden som
gennemsnit af kersel i begge retninger
over samme distance opdagede jeg, at
speedometeret ikke kunne vaere originalt,
for det havde kun visning til 140 kmlt,
og det mi alts8 stamme fra en mindre
maskine. I dette tilfelde var det imidler-
tid tilstrekkeligt, da tophastigheden var
112 kmlt. Speedometeret var lidt bag-
efter.

Dette var den forelgbige undersogelse,
der ganske klart viste, at der var lidt ar-
bejde at udfere, for man koncentrerede
sig om den svigtende maksimaleffekt. I
naste omgang skal jeg si gore rede for
de merkverdigheder, vi fandt ved den
forste veerkstedsunderspgelse. De var
temmelig hirrejsende, og jeg laerte i
hvert tilfzlde s& meget, at jeg ved be-
svarelserne i teknisk brevkasse aldrig md
g8 ud fra, at »alt er i ordeng, selv om
dette péstds af brevskriverne. Denne ind-
stilling har jeg for s& vidt altid haft,
men nu har jeg fdet et lille indblik i,
hvor radselsfuld en tilstand et stykke
mekanik kan bringes i, uden at ejeren
finder dette for opsigtsvaekkende.
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i SPECIAL EQUIPMENT

En alternator af fabrikat
wLucas®, model 2 AC.
Rotor er ophengt i kugle-
lejer, og hele vegten er
ca. 7 kg. Mindre typer
forefindes ogsé pa mar-

kedet.

ADE [N ENGLAND &

o C‘%

Den generatortype, som man kender i de
fleste af vor tids motorkeretgjer er — i
princippet — over 50 ir gammel, og kun
den lidt fiksere udferelse samt den lidt
storre virkningsgrad vidner om den ud-
vikling, der er sket pd omradet.

Med det ogede elektriske kraftbehov
folger imidlertid ogsé, at opmarksomhe-
den er blevet rettet mod generatoren, og
her viser det sig, at vekselstromsmaski-
nen har en lang rakke fordele fremfor
den konventionelle jzvnstrgmsmaskine.
De vzsentligste ulemper ved sidstnazvnte

- DEN NYE DYNAMO

er bl. a. tilstedevarelsen af en kommuta-
tor (den del, hvor spendingen aftages);
at hastighedsreguleringen kun er mulig
indenfor et begrenset omride (dermed
muligheden for et storre udgangsniveau);
samt at driftssikkerheden er lille.

Man m4 derfor have en generator, der
giver et hejt niveau, selv ved varierende
belastning, og som samtidig har stor
driftssikkerhed. Her har da vekselstroms-
generatoren — eller alternatoren — som
navnt vist sig velegnet.

Normalt benyttes som alternator en 3-

Det elektriske kraftbehov i biler stiger stadig, hvilket mest skyldes de ekstra
elektroniske indretninger, som man kan fa installeret. En foraget kraft vil for-
mentlig kun medfare yderligere en stigning i antallet af ,luksusgenstande!“
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faset generator, hvorved man forstdr en
maskine med tre szt udtag. P4 hver af
disse fremkommer en vekselspending,
som kan benyttes direkte eller transfor-
meres op eller ned efter behov. Det er
endvidere relativt billigt at ensrette den-
ne vekselspending, hvorved man har mu-
lighed for at fi en jevnspending pé et
gnsket potentiale.

Hoveddelene i en 3-faset generator be-
star af en stillestiende del, szatoren samt
en bevagelig del, roforen. Denne sidste
er forsynet med et antal magneter, skifte-
vis nord- og sydpol, og nir disse bevz-
ges forbi de viklinger, der er anbragt pd
statoren, vil der — efter de i elektronikken
kendte love — skabes en kraft der. Man
kalder denne for den inducerede kraft.
Dens storrelse afhenger af vindingerne,
og man kan pi denne mdde fi den til
formalet krevede spanding.

Ser man pa kraftens form, vil den va-
riere efter en kurve, siledes at den vok-
ser op til et vist maksimumspunkt, der-
efter falder til nul, og nir den modsat
polariserede magnet bevaeges forbi naste
gang, vil det samme gentage sig, men til
modsat side. Man har derm>d fiet en
vekselspending. Da der som navnt er
tre af hinanden uafhangige vindinger,
vil man kunne udtage en spaending fra
hver af disse.

Spzndingen pd de tre set klemmer er
forskudt lidt efter hinanden pa en mdde,
s afstanden mellem hver tilsvarende
punkt pa de tre kurver er ens. Dette kal-
des faseforskydningen. En hel periode
svarer til 360°, d.v.s., at faseforskydnin-
gen mellem hver af spendingerne (fa-
serne) er 120°,

Vi skal i denne omgang ikke komme
nzrmere ind pé teorien for den 3-fasede
dynamo, men blot nzvne, at hver fase
si vidt muligt ma belastes ligemeget.

Nu skal man mange steder benytte en
jevnspending, hvilket medferer, at vek-
selspendingerne md ensrettes. Til dette
formal benyttes enstettere af de nye halv-
ledertyper. Disse mi bdde vzre robuste
mekanisk set, men ogsd elektrisk set, da
belastningen mange gange er meget stor.

4

Samtidig mé deres fysiske dimensioner
vere si sma, at de kan indbygges i selve
alternatoren.

Som nevnt i indledningen, kan man
ikke med de nu traditionelle jeevnstroms-
dynamoer trzkke si stor en effekt ud,
som er ngdvendigt til et fuldt udbytte af
alle de elektroniske indretninger, som en
bil kan udstyres med (de sidste nye pi-
fund er grammofonplade-automat og
fjernsyn!). Efterhdnden som alternatoren
bliver standardudstyr, vil man imidlertid
kunne udnytte alle de muligheder, som
hidtil har veret ,lukket land“, og man
m4 se i gjnene, hvad den danske industri
da ogsd er klar over, at elektronik vil
fa et meget stort opsving i fremtidens
biler, netop pd grund af alternatoren.

Dette system har i lang tid veret an-
vendt pd motorcykler omend uden spzn-
dingsregulator, medens man markeligt

nok benyttede vekselstramsdynamoer
(Chrysler) med slaberinge og kul i biler.
Boman.

Nar 60+60 ikke er...

(fortsat fra side 862)

tydelig kraft, der lader sig mdle med
en eller anden form for fjedervaegt. P4
samme mide vil en person i en vogn, der
fra en konstant hastighed pé ca. 40 km/t
bringes til pludselig standsning ved sam-
mensted med en fast genstand, komme
til at veje et par tusinde kilo, som man
naturligvis ikke kan stemme imod med
arme og ben, og derfor har man ikke
mange chancer under s forferdende om-
steendigheder.

Nir man detfor skal diskutere sporgs-
mélet om hastighed og eventuelt hastig-
hedsbegransning pd vore veje, si mi ha-
stighed i forbindelse med ulykkesgjeblik-
ket ved sammensted luges helt bort fra
diskussionen, da hastigheden nasten mi
siges at vere komplet underordnet i den-
ne forbindelse, medmindre vi skal ned
pa det abnormt lave, som i sig selv vil
udelukke motoriseret trafik.

' MHD
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SADAN o
IAVES DET i

- 10,85 for sadan en smule kugleleje! S& setter | bestemt ikke penge
til pa det!

Bemerkninger af denne art er i tidens Isb faldet som haglbyger over
uskyldige kontorfolk pa bilveerkstederne, nér kunderne skulle betale
deres regninger. De er ofte blevet ,besvaret* med et opgivende skul-
dertrek, og i bedste fald med en spagferdig bemeerkning om, at det
jo ogsa koster noget at fremstille et sadant leje.

Hver eneste lille detalje i et kugleleje passerer en hzrskare af kon-
trolposter pa vejen gennem fabrikken, hvis fineste maleinstrumenter
arbejder med en tolerance p& * (plus minus) en tyvemilliontedel
millimeter.

»,Sadan laves det“, en ny artikelserie, der begynder i dag i Skandina-
visk Motor Journal, vil preve at give Dem en forklaring pa, hvorfor
et kugleleje, et gearhjul, et styrehus o.s.v. nadvendigvis koster en
del penge.

Det er den samme forklaring, folkene pé veerkstedet gerne ville have
givet Dem, hvis de havde faet et par ord indfert.

Der er noget overordentligt trestende i,
at det tyvende drhundredes automatisering
og rationalisering endnu ikke har kunnet
finde en fuldgod aflgsning for det men-
neskelige @je og menneskets folsomme
hender. Og det er ikke tom, romantisk
sludder. Nir vi bevager os pi de aller-
mest  precisionskrevende, industrielle
produktions- og kontrolomrdder forlader
man sig stadig pd menneskets demme-
kraft. De fineste pracisionsslibemaskiners
bevaegelige dele arbejder pd vanger, der
ganske vist er slebet pd andre slibema-
skiner, men som har fiet den sidste fi-
nish med merkefarve og hindskrabning.
Nir kuglerne til et kugleleje skal kon-
trolleres, setter man en lysstrile pd dem,
og en ung dame, udstyret med et par

Den sidste kontrol af et af de storste sferiske ; >
rullelejer, der fremstilles pi SKF. Heldigvis, Séerhge briller, afgor, om kuglerne er
at man ikke bruger sidanne i vore biler. Sa ~ Precis som de skal vare, gennem den
slap vi ikke med 10,85, nir det skulle udskif- ~méde, hvorpd de reflekterer lyset. Og
tes. dette »hdndarbejde« kan man ikke und-
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En  kuglelejefabriks  produktionsprogram
omfatter naturligvis meget andet end ,sma”
kuglelejer til biler og motorcykler. Her sli-
bes lobebanen i en yderring 1il et sferisk
kugleleje af betydelig dimension.

veere, skont fabrikken rider over mile-
instrumenter, der arbejder med en tole-
rance pa plus minus en tyvemilliontedel
millimeter !

Egne gruber og stalveerker

Materialet til dagens artikel om kugle-
lejer har vi hentet i hovedsagen pd den
svenske SKF kuglelejefabrik, men den
kunne for den sags skyld lige si godt
stamme fra RIV i Italien, fra Timken i
USA eller fra en af de andre store
fabrikker, hvorfra der daglig stremmet

En del af stdlet fra SKF's veerker i Hofors og
Hillefors bearbejdes i presser til ror, hvoraf
der, pé bl. a. denne maskine, drejes o8 afstik-
kes yder- og inderringe til kuglelejer. Efter a
ringene er havnet i transportkassen foran ma-
skinen bringes de til kontrolmaling, — den for-
ste af 13.

Ved den endelige kontrol af de ferdige, pole-
rede kugler, forlader man sig igen pi den men-
neskelige dommekraft. Udstyret med et par
serlige briller kan den unge dame se, om kug-
lerne i hulskiven reflekterer lyset ens, nar hun
seetter dem i rotation ved at kore en skive ind
under dem.
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Yderringene slibes
forste gang, og
straks efter bliver
de underkastet en
meget omhbyggelig
examination.

praecisionskuglelejer og rullelejer i mil-
lionvis.

Specielt for dem, der kan lese span-
dende historie af torre tal, kan vi oplyse,
at SKF-koncernen i dag beskeftiger
55.500 medarbejdere, hvoraf de 15.500
i Sverige, og resten fordelt over 36 dat-
terselskaber og 38 fabrikker, 300 salgs-
kontorer og stgrre agenturer verden over.

Sidste dr solgte fabrikken for
2.440.000.000,00 svenske kroner lejer,
aksler og andet industrielt gods.

Fabrikationen af SKF’s kuglelejer be-
gynder i koncernens egne stilverker i
Hofors og Hillefors, og i de dertil he-
rende malmgruber. Stdlfremstillingen er
baseret pd jernsvamp og foregdr i skakt-
ovne og i Martin-ovne. Nir stdlet er
stobt i blokke, gdr det gennem den for-
ste af en harskare kontrolposter pd
vejen gennem virksomhedens forskellige

o
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afdelinger. Stdlet bliver analyseret i et
spektrometer, for at man kan vzre sik-
ker pd, at det indeholder nojagtig den
onskede mangde kulstof og andre stof-
fer, som giver de foteskrevne egenska-
ber med hensyn til hdrdhed, herdeevne
05 v

Kontrol med kontrollen

Stalblokkene valses ud i stenger, og
en del af dem forarbejdes i rerpresser til
ror, hvoraf der senere drejes inder- og
yderringe til kuglelejer. Nar disse ringe
er stukket af, synes de pd en kontrol-
post, og yderringens yderdiameter og
bredde méles pd instrumenter, der giver
udslag for en tusindedel millimeter. Ne-
ste kontrolpost efterser inderringens
bredde og diameteren i bunden af sporet
samt dets axielle beliggenhed.

Men hvad nu, hvis disse mileinstru-

Kuglerne, som de ser ud under de syv forskellige bearbejdningsfaser.
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menter ikke fungerer ngjagtigt? Det har
man selvfolgelig ogsid tenkt pd, og gar-
deret sig mod, ved at oprette en afdeling,
der kontrollerer kontrollerne. Madlein-
strumenterne ude i fabrikken bliver af-
provet ved hjelp af de fineste méleklod-
ser — Johanssons passbitar i klasse 1 A —
og disse mileklodser kontrolleres uafla-
deligt i laboratoriet under anvendelse af
en interferenskomparator — kontrolkae-
dens sidste led. Med dette apparat kan
man med lysinterferens bestemme leng-
demdl i forhold til belgeleengde hos lys
fra en speciel spektrallinie, og det giver
igen mulighed for at kontrollere mile-
klodsernes ngjagtighed med et udsving
pd plus—minus en tyvemilliontedel milli-
meter.

De naste operationer — og det er sta-
dig et kugleleje til 10,85, vi snakker om
— gelder drejning af yderringens sider
og ferdigdrejning af inderringen. Si fol-
ger tre nye kontrolposter. Yderringens
bredde méles, den sfzriske lgbebanes dia-
meter og axielle beliggenhed kontrolleres,
indetringens bredde og huldiameter lige-
ledes. Lejenummer og oprindelsesdata
indstemples, og ringene hardes og an-
lobes. Derefter slibes deres sider, og bred-
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Montering af kug-
ler i sferisk kug-
leleje. Lige sd let,
som det er at
montere lejerne,
lige sd let er det
siden at efterse
dem. Man svinger
blot inderringen
med kuglerne ud
vinkelret pd yder-
ringen, hvorved
bide kuglerne og
lobebanen i yder-
ringen ligger dben
11l inspektion.

et L
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der og breddeforskelle kontrolleres i et
mileinstrument, medens hardningen kon-
trolleres i et andet instrument. Videre
slibes yderringene udvendig — og kontrol-
leres i et viserinstrument med udsving for
en tusindedel millimeter. Inderringene
slibes indvendig og males, den sfariske
lgbebane i yderringen slibes — og méles,
sporene i inderringen slibes, og diamete-
ren i bunden af sporet kontrolleres. Ende-
lig poleres ringenes lobebaner, og inden
de ferdige ringe gér til montageafdelin-
gen, synes og kontrolleres de endnu en-
gang. Det var, inclusive arbejde i gruber
og stalvarker, 30 operationer, hvoraf de
13 gaelder kontrol med kvaliteten — og vi
har stadig ikke féet fremstillet andet end
ringene til kuglelejet til 10,85.

Endnu 18 processer far lejet er feerdigt

Kuglerne til lejet fremstilles af truk-
ket trdd, der klippes over i presser og
samtidig klemmes til nogenlunde kugle-
form mellem to matricer. Graterne fjer-
nes i en maskine med fileskiver, og den
forste slibning foretages pd en skive med
koncentriske spor. Derpd kontrolleres

(fortseettes side 891)
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"GOLDEN LODGEX

For en del 4r tilbage pabegyndte et tend-
Fabrikanter af det nye tendrer ,,Gol- rorsfirma  produktionen af en ny type
den Lodge“ paregner en forstyrrel- tendror, der kaldtes Lectra Fuel Ingni-
tors, og som var garanteret en mindste
levetid p& 85.000 km. Desvzrre viste det-
te rer sig at have visse elementare opbyg-

: ningsfejl, hvorved midterlederen knzk-
maske en sag, der er vard at over- =]z

sesfri korsel pa mindst 32.000 km.
plus en bedre kerselsgkonomi. Selv-
om prisen er ca. 70 °/o hgjere, er det

b Nu har det engelske tendrersfirma
Lodge, i samarbejde med Lucas, bragt et
teendror pd markedet, under det lidt pom-
pose navn ,,Golden Lodge®, og rent prin-
cipielt svarer dette til Lectratypen, men
forhdbentlig uden dettes ulemper.

Opbygning

Tendreret adskiller sig udvendigt fra
de normalt kendte typer, bl. a. ved at have
fire elektroder i en ring omkring en mid-
terelektrode; at veere lidt tykkere — samt
ved sin gyldne farve, der skyldes et anti-
korrosionslag af en kobber-aluminium le-
gering. Deraf igvrigt navnet! Indvendigt
har tendroret en forsterker i form af en
keramisk kondensator og et for-gnistgab,
d.v.s. en vis afstand mellem to elektro-
der, mellem hvilke en gnist springer, ndr
et vist spendingspotentiale er ndet.

Fig. 1. Den ydre forskel pa
,Golden Lodge” og
almindelige tendror er
faktisk kun den ydre ring
af fire elektroder om-
kring midterelektroden.
Indvendig haves
1) trykfjeder,

2) for-gnistgab og kon-
densator,

3) ledende glaspakning,

4) elektrodeafstand
0,25 mm,

5) elektrodeafstand mel-
lem isolator og mid-
terelektrode 0,5 mm.




Golden Lodge benytter dermed et gam-
melt princip i forstaerkerteknikken, hvor-
ved resultatet bliver en kraftigere gnist
ved et lavere spendingsniveau. Samtidig
opnds ogsd, at spendingsbehovet ikke sti-
ger vasentligt i praktisk brug; et fenomen
der ellers er meget almindelig ved nor-
male tendrer. Den skadelige indflydelse
pa selve elektroderne kompenseres auto-
matisk i det nye tendrer, endda uden
at en forhgjelse af den primzre tend-
energi til spolen er pakrevet.

Forstaerkerens virkemade

Ser man pa diagrammet pé fig. 2 er der
en indbygget hejfrekvensforsterker, der
optager 3 KV (3000 volt). Selve forster-
keren bestir af en kondensator og et for-
gnistgab V, der er parallelkoblet over
teendelektroderne E. Kompensationsdelen
er anbragt nederst i roret (her vist i form
af en modstand R) ; og ved stigende mod-
stand (i form af elektrodeforbrending,
tilsodning etc.) vil spendingen i forstaer-
keren stige i forhold til denne.

Denne indbyggede tendingsforsterker
har kun til formil at samle tendeffekten,
og derefter — i en kortvarig impuls — at
udlade over tend-elektroderne. Da for-
gnistgabet som nevnt er parallelkoblet
over den egentlige tendstrzkning, dan-
ner den en sparring overfor kredsstrom-
mene under opbygning af tendings-poten-
tialet.

Nu bestdr den i tendroret dannede
gnist imidlertid bide af punktformige,
usynlige udladninger, der aflades i tend-
spolens ydre vikling, hejspaendingskabel
og fordeler, som af den synlige gnist,
der forekommer ved afladning af den i
tendspolens jernkerne dannede magne-
tiske energi. Nir derfor en tending skal
ske, beror det pa et samarbejde mellem

« TENDRORET

Af ingenigr Mogens Boman

| denne tabel angives typebetegnelse
pd ,Golden Lodge“ teendrgret i for-
hold til gevindet:

mm/tomme typebetegnelse
14/ 3/8 2HA
14/ 1/2 2H
14/ 3/4 2HL
18/ 1/2 2H 18
18/ /2 2HT 18

disse afladninger, hvorved den nedvendi-
ge effekt opnds. Kapaciteten (kondensa-
toren) i hojspendingslederen oplades, og
ndr spendingspotentialet kommer op pi
ca. 4 KV, sker overslaget i for-gnistgabet.
Dermed er der &bnet for selve tendings-
gnisten, der foregdr ved 15-20 KV.

Kondensatorens kapacitet andrager 350
pF ved 20° C, og falder ikke under 80
pF under drift. (Farad er enheden for
kapaciteter. 1 F = 10* pF).

Det er her vard at erindre, at det
drejer sig om et tendsystem med hgj-
spendt strom, der skal opbygges meget
hurtigt i induktionsspolen. Deri ligger den
storste fare for, at energien skal skabe
kortslutning p& udsatte steder, f.eks. i
dirlige kabler og ved rustne, tilsodede
tendror.

Teendelektroder

Det nye tendrer arbejder med en elek-
trodeafstand pd 0,76 mm. Denne rela-
tivt lange gniststreekning serger for —
i forbindelse med den forsteerkede gnist-
energi — at man med sikkerhed fir en
effektiv tending, hvorved der samtidig —
alt efter motorart — opnds en besparelse
p& 5-10 % i kerselsomkostninger.

Samtidigt er elektroderne anbragt pd
en ganske speciel médde, og dette giver
roret et af dets storste fordele, nemlig
at spendingsbehovet ikke stiger pd grund
af elektrode-forbrending.
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Fig. 2.
Tendrorets kob-
lingsskema. Ved S
tilsluttes kablet,
0g Cy 0g Cy angi-

ne. R represente-
V rer den pé isolato-
ren fremkomne
modstand, der
sammen med for-
gnistgabet V auto-
matisk regulerer
E teendspendingen.
: E er selve ten-
dingselektroderne.

l ver kondensatorer-

Til at illustrere dette forhold kan man
bedst sammenligne tallene fra et nor-
malt tendrer, hvor man har en spending
pa ca. 8000 volt i begyndelsen, men efter
8-9000 km karsel behgver man 12.000
volt til gnistoverspring. Sagt med andre
ord, at ved forbreending af elektroderne
stiger samtidig kravet om hejere spzn-
ding. I Lodge-roret aftager forstaerkeren
kun ca. 3 KV af de til rddighed stiende
12 KV, og spendingsbehovet gges ikke i
hele rorets levetid.

Hvordan klarer man denne sag? Det
gores ud fra den betragtning, at man kan
indskyde en keramisk »bro« mellem elek-
troderne, hvorved de indgiende metal-
punkter ikke eroderer ner si meget, som
hvis de havde kunnet »se« hinanden. Her
er en nermere forklaring vist nedvendig,
thi leseren vil sikkert sperge, om ikke
keramik er et isolationsstof. Ideen er, at
man indskyder en kontaktflade af et iso-
lerende materiale, f.eks. keramik, og pi
dettes fremspringende kant vil brand-
stoffet afsxtte et vist lag. Derefter spiller
det ingen rolle mere, hvordan elektroder-
ne — og iser midterelektroden zndrer sig
— ndr blot afstanden til isolator bliver
uendret.

I Lodge-roret er den massivt udforte
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midterelektrode indpasset i en tynd kera-
mik-ring, medens de fire ringelektroder
grupperer sig om denne isolator (se fig.
1). Gnistvejen bliver dermed delt, idet

a) forste strekning udgeres af vejen
fra midterelektrode til keramik-rin-
gen, der er gjort ledende af brend-
stofsaflejringen

anden strekning udgeres af den
egentlige luftspalte mellem isola-
toren og de fire ringelektroder.

og b)

Nir forbrending nu sker pd midter-
elektroden, opbygges ganske vist noget
materiale her og p& isolatoren, hvorved
krybevejen pd selve keramik-ringen @ges;
men Juftspalten mellem »broen« og ring-
elektroderne gges ikke.

Forskellige mélinger har vist, at en for-
ogelse af afstanden mellem midterelek-
trode og isolator fra 0,64 til 0,89 mm
kun gger spendingsbehovet ca. 1,5 KV,
hvorimod en tilsvarende foregelse i luft-
spalten mellem de to metal-elektroder
krever 4 KV ti] samme overslag.

Driftforhold

Efter fabrikkens oplysninger skulle det
nye tendrer have en 2-3 gange storre le-




vetid end den man ellers kan opnd med
normale tendror. I dette tidsrum skulle
heller ingen efterindstilling og vedlige-
holdelse af elektroderne vere nodvendig.
Der opgives en forstyrrelsesfri korsel pd
32.000 km, med en ganske svag spen-
dingsstigning, hvilket stir i modsetning
til de almindeligt brugte ror, hvor mod-
standsforggelsen efterhinden nedvendig-
gor et hojere spaendingsbehov.

Rent faktisk har mélinger pd Lodge-
roret vist, at spaendingsbehovet er storre
i starten end senere, og man taler lige-
frem om en vis »tilkeringstid« for tend-
rorene. Dette skyldes, at forsterkertrinet,
der er tilpasset parallelt over tendings-
elektroderne, giver mere spznding, jo
storre modstanden er. En undersegelse vi-
ste, at efter ca. 100 timers drift faldt
tendspendingen, mens den steg staerkt
pd et tendrer af mere gengs type.

Selve tendrgret kan anvendes i si at
sige alle motorer, og foretages en sam-
menligning af energiniveauer ses, at Gol-
den Lodge ligger ca. 4 gange hejere end
andre. Dermed forstis ogsd, at man fér et
storre varmevardi-omride, s tendreret
med fordel kan anvendes bide til by- og
landevejskarsel og i sterk varierende tra-
fik.

Som nazvnt giver den indbyggede for-
sterker en kraftigere gnist ved lavere
spendingsniveau, og dette betyder, at ro-
ret stadig kan tende, selv ved meget
ugunstige forhold, f. eks. kold-start, hvor
starteren forbruger langt den storste
energi.

Der er ikke navnevaerdig forskel pi
tendrgret Golden-Lodge’s radiostej og
pvrige tendrer, idet hejfrekvensforsterk-
ningen kun foregdr i lederne og disses
kontaktflader.

Prisen for tendreret er nok 70 % hej-
ere, men dets starre levetid, storre drifts-
sikkerhed og den forbedrede motorvirk-
ningsgrad gor sikkert roret billigere i
det lange lgb.

Mogens Boman,
ing.

Sadan laves det ...

(fortsat fra side 887)

kuglernes storrelse og rundhed forste
gang i et viserinstrument, og en bear-
bejdning i en tromle folger, hvorved
eventuelle ugnskede materialedele fjer-
nes. Kuglerne hzrdes og anlebes, og
hardningen kontrolleres, hvorpd neaste
slibning folger. Under denne skifter
kuglerne ustandselig rotationsaksel, si
man er sikker pd, at hele overfladen bli-
ver lige meget bearbejdet og afslebet.
Ny tromling og endnu en gang slibning,
inden kuglerne forste gang kontrolleres
»med hdndkraft«. De placeres i en skive
med huller, og der sendes en lysstrile
ned pid dem. Ved hjzlp af et par ser-
lige briller og ved at rotere kuglerne
med en papskive, kan kontrollanten kon-
statere, om de alle reflekterer lyset pd
samme mdde, eller om der er ungjagtig-
heder i dem. Kuglernes rundhed kon-
trolleres i et viserinstrument med en
ngjagtighed pd 0,0002 mm, hvorefter de
placeres i en tromle, synes endnu en-
gang med hulskive og lysstrile, og sot-
teres i en automatisk maskine, der kan
skille dem ad i diametergrupper, med
forskelle pd 0,0005 mm.

I mellemtiden er der andre steder i
vitksomheden fremstillet kugleholdere af
plade i presser og stansemaskiner, og ved
montagebordet medes yder- og inder-
ringe med kugleholdere og kugler. Efter
monteringen méles det ferdige lejes
yderdiameter, bredde og huldiameter,
man kontrollerer dets gang, det vaskes,
indfedtes og indpakkes, forst i oliepapir,
derefter i papasker, hvorpd er trykt type,
nummer, oprindelse o. s. v,

Sd gir lejet til lageret, hvorfra det eks-
pederes ud til forhandlerne verden over.
Et af dem ender hos mekaniker Hansen
henne om hjernet. Nér han har monteret
det, skriver han det pd sit arbejdskort og
afleverer kortet til kontoret, der skriver
en regning ud. Nér kunden fir den, si-
ger han:

— 10,85 for sidan en smule kugleleje!
Sa sxtter I bestemt heller ikke penge til
pa det.
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hefredaktaren for det store amerikan-

ske tidsskrift, Modern Plastics, Hiram
McCann, holdt i efterdret 1961 et fore-
drag for The National Metals Congress i
Detroit, hvor han vakte uhyre opsigt i
fagkredse ved at pege pd markedskampen
mellem plastic og metaller, og hvorledes
plastic i stadig stigende grad traenger sig
ind pd metallernes markedsomrader. Et af
disse omrdder var iser bilindustrien, hvor
ethvert kilo, der er sparet i en bil, bety-
der, at man kan klare sig med en mindre
og lettere motor, mindre og lettere brem-
ser, mindre og lettere dak, et mindre

transportmiddel for at bringe den til dens
fremtidige ejer, som vil sxtte pris pd en
mindre benzinregning.

Det er da heller ikke noget under, at
plasticanvendelsen i en amerikansk gen-
nemsnitsbil er steget fra mindre end 5 kg
til over 10 kg i 1961 og vil stige i det
mindste til 33 kg pr. bil i 1970. Det er
ogsd betegnende, at antallet af plastic-
emaner pr. bil steg fra 220 i 1958 til over
300 i 1961.

10 kg plastic erstatter over 68 kg stdl!

Da Corvette-bilerne kom i produktion
i 1954 med et glasfiberarmeret plastickar-

PLASTIC-BILERNE
er pa vej...

Pyntering af vinyl-plastic, som kan fis i alle
farver (i USA), den hverken revner eller fal-
mer, da plasticmaterialerne altid gennemfarves
inden fabrikationen.
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Motoren i de luksuriose Maserati sportsvogne
bliver nu beskyttet mod fugt, stov og snavs af
en metalliseret celluloseacetatbutyrat teinings-
liste (Eastman).




USA’s version af den svenske SAAB med glas-
fiberarmeret plastic-karrosseri. Fremstillet af
Quantum Corp., Rockland, Mass.

rosseri, beregnede Chevrolet's ingenigrer
break-even point’et, hvor metaller ville
vaere mere gkonomiske end plastic, til om-
kring 17.000 karrosserier. Plastic-rdma-
terialerne er vasentlig dyrere end stil,
men foromkostningerne er til gengeld
kun Y5 af pressevaerktgjerne til et stdl-
karrosseri. Og pd& 7 &r er materialer og
teknik blevet forbedret siledes, at break-
even pointet nu ligger ved 40.000 kar-
rosserienheder, og leg marke til dette:
Materialerne, der bruges til et glasfiber-
armeret bil-karrosseri, er blevet reduceret
med 28 pct. af prisen i de sidste 6 ir,
medens stdlprisen er steget mere end 30

pct.

Som folge heraf stiger anvendelsen af
glasarmeret plastic i automobilindustrien
i en sidan grad, at man i tiden fremover
kan regne med et forbrug, der ikke alene
vil overraske folk i almindelighed, men
ogsd dem, der arbejder inden for selve
denne industri.

Chevrolet’s Corvette, der som omtalt
oven for var den forste bil med et kar-
rosseri helt fremstillet af glasfiberarmeret
plastic, er nu blevet efterfulgt af andre,
og her er nogle eksempler pd, hvad der er
sket i udviklingen:

Studebaker’s Avanti, en luxus sports-
model, ligeledes fremstillet med karrosseri
af glasfiberarmeret plastic.

En Daimler sportsmodel SP-250 fra
England.

I Brasilien — et folkevognskarrosseri,
specialmodel fra Nautiplas plus en glas-
fiberarmeret plasticbil fra Willy’s Motors.

En 20-hjulet amfibiebil fra Norge.

Fra Sabra i Israel 2 personbilmodeller
og en jeep med glasfiberarmeret plastic-
karrosserier.

Ifolge rygter inden for industrien er
der projekteret en Citroén model af glas-
fiberarmeret plastic i Mexico.

En lokal glasfiberudgave af den svenske
Saab, fremstillet af Quantum Corp., USA.
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Den forste elektrisk drevne personbil
fra Stuart Motors med et 10 fod langt
karrosseri og bund af glasfiberarmeret pla-
stic.

Tilsvarende udvikling har de tungere
transportvogne gennemgget. I USA er der
f. eks. produceret en 180 fod kelevogn af
Molded Fiber Glass Body Co. Den har
det storste glasfiberarmerede plastic-kar-
rosseri i verden, og dets konstruktion be-
stdr af en sandwich-opbygning af isola-
tionsmateriale mellem lag af glasfiberar-
merede plastic-plader. Resultatet er blevet
et tet karrosseri, som pd grund af mate-
rialets flexibilitet er modstandsdygtigt
mod sted og slag. Den skal bruges til
melketransport, hvor det er af betydning,
at karrosseriet kan modstd de mange ryk,
som det ved opbremsninger i den tatte
bytrafik bliver udsat for.

Fordelene ved glasfiberarmeret plastic
er indlysende, bide for ejeren og fabri-
kanten af automobiler eller tungere trans-
portvogne, da det yder sterre styrke i for-
hold til sin vagt end stdl, betydelig sterre
udformningsmuligheder takket vere pla-

QO
-1

Sma nylon-kranse, der beskyter kabler og led-
ninger mod skarpe kanter og hjorner ved led-
ningsgennemforingerne i bilchassiser. (Allied
Chemical International).

stics forarbejdningsegenskaber, — det hver-
ken ruster eller korroderer, og endelig
yder det storre modstand over for stad og
slag.
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Kombinationen af det geléagtige pla-
stic for herdningen og de smidige glas-
fibre giver ubegrensede muligheder for
designeren, og endda er varktejsomkost-
ningerne i dette tilfelde lavere end for
stdls vedkommende, hvis forarbejdnings-
muligheder er langt mere begrensede.

F. eks. kraves der til Corvettens glas-
fiberarmerede plasticundervogn en verk-
tojsomkostning pd $ 40.000 mod en om-
kostning p& $ 240.000 til fremstilling af
en tilsvarende af stdl. Det er derfor na-
turligt, at der er en stigende anvendelse
af glasfiberarmeret plastic til specialbyg-
gede bilmodeller, hvis marked er betyde-
lig mindre end de masseproducerede mo-
dellers. Og endda er det blevet ansliet, at
glasfiberarmeret plastic ville have varet
langt mere gkonomisk end stil til over
halvdelen af de 278 forskellige bilmodel-
ler, der fremstilledes i USA i 1962 af de
fem storste bilfabrikker.

Glasfiberarmeret plastics heje slagstyr-
ke skyldes plastic’s store elasticitet, som
bevitker, at materialet ikke kroller sam-
men ved sammensted eller slag, ligesom
det heller ikke transmitterer slaget til
dele i nzrheden — f.eks. til derene -
som det si ofte ses pd stilkarrosserier, der
har varet udsat for et sterre sammensted.
Skaden pi et karrosseri af glasfiberarme-
ret plastic er meget mere hegiznsede og
derfor lettere og billigerc 1t reparere end
skader pd et stdlkarrosseri.

Det behgver vist ikke at understreges,
hvilken enorm fordel det er ved glasfiber-
armeret plastic, at det hverken ruster eller
pd anden mide nedbrydes af vejrligets
indflydelse. Materialet har stiet sin prove
med glans pd dette omride, idet den for-
ste bil, der blev fremstillet med plastic-
karrosseri (1954) stadig kerer uden no-
gen som helst angreb af korrosion.

Selv om de store karrosseri-opbygnin-
ger er betydningsfulde, er det dog ikke
desto mindre blandt de mindre og mel-
lemstore komponenter, den store stigning
i brugen af plastic kan forventes i den
nermeste fremtid.

Her er nogle fi eksempler pd sidanne
mindre komponenter.




Stromfordelerkabler af fiberglas til Ford og
Rambler.

En ny bagsedevindskerm til Ford
Thunderbird.

Radiatorkabinetter til Ford og Chrysler.

Fodbeskyttelsesplader til Cadillac’er.

Instrumentpaneler til Studebaker Hawks
og Fordmodeller.

Trimningslister til Ford’s Station Wag-
gons og til Cadillac’s 7-personers limo-
sine.

Forsadebeskyttere til Lincoln Continen-
tal.

Blandt de noget sterre emner kan nav-
nes General Motors aftagelige de luxe
hard-top til sine convertibles, og i Eng-
land har Sunbeam fremstillet et bilchassis,
der er en kombination af en stilunderdel
med en overdel af glasfiberarmeret pla-
stic, sammensat ved en speciel proces; en
prisverdig ingenigrmassig indsats af Roo-
tes Motors.

For ejere af karselsvirksomheder med
lastbiler, busser, kelevogne, trailere etc. er
fordelene ved anvendelse af glasfiberar-
meret plastic naesten endnu sterre og mere
merkbare i gkonomisk henseende end for
personbilejeren, da den reducerede kar-
rosserivaegt, de lavere reparationsomkost-
ninger og ingen vedligeholdelsesudgifter
pd grund af materialets modstandsdygtig-
hed over for rustangreb betyder vasentlig
lavere driftsomkostninger, samtidig med
at den storre nyttelast betyder et hejere
nettoudbytte for sidanne virksomheder.

Der er intensiv forskning i gang over-
alt for at finde nye anvendelsesomrider
inden for transporten, hvilket bl. a. har
resulteret i, at der allerede i dag kerer
tog, udelukkende fremstillet af glasfiber-
armeret plastic, pd strakningen Ko6ln—Le-
verkusen i Tyskland. Ogsé inden for luft-
farten har man forlengst taget plastic i
anvendelse, da man allerede under sidste
verdenskrig anvendte det til f. eks. radar-
skerme, — i gjeblikket er det i sogelyset
til helikopter-rotorblade, flyvemaskineun-
derstel m. v.

I dag forekommer det stadig mange,
at glasfiberarmeret plastic kun stir pd
tersklen til dets fulde udnyttelse inden
for automobilindustrien, men det nuvz-
rende forbrug viser vejen bdde til masse-
produktion og nye anvendelsesomrider,
og samtidig med, at produktion og teknik
forbedres, mi glasfiberarmeret plastic pd
grund af dets nasten ubegrensede mulig-
heder vare forudbestemt til at spille en
betydelig rolle i automobil- og transport-
industrien.

Undervogn af glasfiberarmeret plastic i eet
stykke til Studebaker's Avanti. Hvis den skulle
fremstilles af stél, ville den have krever fabri-
kation og samling af mere end 12 dele.
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Nar hestekrafterne

skal fodres

Af Mogens H. Damkier

Nar man taler om bezinforbrug, bar man samtidig nermere forklare, hvilken form for for-
brug man mener. Tysk industristandard har det sakaldte standardforbrug under bestemte
malebetingelser, i forbindelse med provekersler opgives det aktuelle forbrug ved givne
hastigheder, og endelig kan man tale om motorens specifike forbrug. | det folgende far
de forklaringen pa, at Volvo P 1800 S ved samme hastighed bruger mere benzin uden over-

gear end med overgear.

Da keremodstanden er sammensat af
den konstante, forholdsvis beskedne rul-
ningsmodstand og luftmodstanden, der
kraever broderparten af hestekrafterne, sé
skulle man tro, at man sddan stort set
kunne sige, at benzinforbruget omtrent
ville stige med kvadratet pd kerehastig-
heden, men det er da til alt held ikke
tilfaeldet.

I motoren sker der en omformning af
energi fra den bundne varmeenergi i ben-
zinen til bevaegelsesenergi, og derfor vir-
ker det ikke helt unaturligt, hvis man
mener, at dobbelt s mange hestekraefter
ogst krever den dobbelte energitilforsel
i form af et dobbelt s& stort benzinfor-
brug i lighed med f.eks. forbrug af elek-
tricitet.

Niér vi til daglig taler om benzinfor-
brug, mener vi i reglen det gennemsnit-
lige forbrug pd en langtur eller i den
daglige korsel milt over en lengere tids-
periode, og det er et hgjst udflydende
og omskifteligt begreb, der egentlig kun
har regnskabsmeassig betydning. Gir man
lidt mere sagligt til vaerks, md man dele
benzinforbruget op i motorens specifike
forbrug, vognens forbrug ved konstant
hastighed pa vandret kerebane og forbru-
get under skiftende driftbetingelser som
korsel i de lavere gear, stop-og-start-
korsel i tet bytrafik o.s.v., og forst ndr vi
i vilkirlige forhold f&r blandet disse be-
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greber sammen, far vi det gennemsnitlige
forbrug og dermed ogsd forklaringen pa,
at dette gennemsnit kan vere sd lune-

fuldt og omskifteligt.

Motorens specifike forbrug

Hvis man tager motoren ud af vognen
og lader den arbejde pd en provestand,
i hvilken vi hele tiden kan aflzse motor-
effekten milt i hk, medens vi samtidig
foretager forbrugsmalinger, kan vi tegne
en kurve over motorens specifikke for-
brug, der miles i gram brendstof pr.
hestekrafttime. Hvis motoren under kon-
stant udvikling af 50 hk forbruger 14.000
g breendstof pd en time, er det specifike
forbrug ved denne belastning altsd 280
gram pr. hestekrafttime. Hvis man pd
denne mide miler forbruget under for-
skellige belastninger og ved forskellige
omdrejningstal, vil man opnd ret forskel-
lige resultater, og generelt kan man sige,
at motorens specifike forbrug er stort ved
lav belastning og smi omdrejningstal, og
sa falder det ved stigende belastning og
stigende omdrejningstal til en minimums-
vardi, hvorefter det stiger igen. Lad os
preve at analysere 4rsagen til denne for-
brugskurves forlgb.

Vi kan jo begynde at betragte en mo-
tor, der kerer egte tomgang, hvilket vil
sige, at den kan trekke sig selv rundt,




men den kan ikke treekke noget som helst
andet. Forbruget er da uendelig stort
(dette fortvivlende begreb, som den
menneskelige hjerne ikke helt kan fatte),
for der er et forbrug, men der er ingen
effekt. Vi kan dog ikke tale om noget
specifikt forbrug, for skal vi gange det
milte forbrug med nul hestekraefter, si
bliver resultatet nul.

Abner vi s& lidt for gassen og lader
en motor med en maksimal effekt pd
f.eks. 200 hk udvikle 5 hk, s vil vi {8
et meget hejt forbrug mélt i gram pr.
hestekrafttime. Dette skyldes to forhold:
For det forste bruges der til sd stor og
kraftig en motor en hel del brendstof
til motorens egne funktioner, hvilket vil
sige kraft til at overvinde motorens indre
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friktion, til at dbne ventilerne og trackke
hjelpemaskineriet som stremfordeler,
benzinpumpe og oliepumpe samt ventila-
tor og dynamo. Man kan neasten sige,
at en del benzin spises pd stedet til dette
formil, medens vi kun har interesse af
de krefter, der kommer ud af huset. For
det andet er der tale om udpraeget del-
belastning, da vi er helt nede pi en
fyrretyvendedel af motorens maksimal-
effekt, og hvorfor delbelastning betyder
sterre specifikt forbrug, kan vi forst for-
std, ndr vi gir en lille omvej over et af-
snit af elementaer motorteknik.

Forst kan vi fastsld, at jo sterre kom-
pressionsforhold en motor har, des lavere
bliver forbruget — sagt pd en anden ma3-
de: Jo mere man trykker gasblandingen
sammen, des sterre kraft kan gasblandin-
gen udvikle, ndr den forbrender. Nir vi
taler om kompressionsforhold i al almin-
delighed, si er det en konstant sterrelse,
der udregnes pi grundlag af det rum-
fang, der stir over stemplet, nir dette
stdr i henholdsvis bundstilling og top-
stilling. Da stemplets overflade i reglen
flugter med cylinderens overkant, nir
stemplet stdr i topstilling, udgeres rum-
fanget over stemplet i topstillingen af
forbrendingskammeret. N&r stemplet
stir i bundstillingen, bestdr rumfanget
over stemplet af bide cylinderens slag-
volumen og forbrendingskammerets
rumindhold. Hvis vi alts har en motor
pd 100 ccm (100 kubikcentimeter i slag-
volumen), medens det tilhgrende for-
brendingskammer i topstykket har et
rumfang pd 20 ccm, si har vi et samlet
rumfang pd 120 ccm, ndr stemplet stir
i bund, medens rumfanget over stemplet
er 20 ccm, ndr stemplet stir i top. Kom-
pressionsforholdet er altsd 120:20 sva-
rende til 6:1. Drejer vi motoren lang-
somt rundt med hénden, vil den indsu-
gede gas blive presset sammen til 1/6 af
sit oprindelige rumfang.

Nar motoren kerer med delvis lukket
gasspjeld, sperrer man for indsugnings-
gassen, og ndr stemplet stir i bundstilling
i indsugningsslaget, er der endnu et stort
undertryk i cylinderen, og stemplet skal

898

et godt stykke op i cylinderen, for vi
kommer op pd atmosferisk tryk. Forst
fra dette punkt kan vi udregne det of-
fektive cylindervolumen, og som farste
punkt kan vi altsd fastsld, at vi har re-
duceret motorens effektive volumen gan-
ske alvorligt pd grund af delvis lukning
af gasspjeldet. Vi kan benytte samme
eksempel som fer, og blot for at gere
det hele lettere kan vi sige, at stemplet
er ndet halvvejs op i cylinderen, for der
er udlignet til atmosferiske tryk, og i
den stilling har vi alts3 50 - 20 ccm
over stemplet, medens vi uforandret har
20 ccm over stemplet, nir det ndr top-
stillingen. Det effektive kompressions-
forbold er altsf 70:20 = 3,5:1. Med
hele motorens sadvanlige store maskineri
og med de samme friktionsflader o.s.v.
reducerer vi motorens volumen og dens
kompressionsforhold. Nir vi slipper min-
dre mangder af gas ind i cylinderen ved
hvert indsugningsslag, bruger vi naturlig-
vis tilsvarende mindre af vor benzin-
beholdning, men vi fir ikke alene til-
svarende mindre effekt ud af motoren,
for effekten gir yderligere ned p& grund
af det reducerede kompressionsforhold,
og det vil i virkeligheden sige, at vi
ved en sidan delbelastning bruger ufor-
holdsmaessig megen benzin i betragtning
af det magre udbytte i hestekrafter.
Vender vi tilbage til den store motor
pd 200 hk, der udvikler 5 hk ved et

Vi er der forst om tre dage, si du behover da
ikke at spekulere pa parkeringsplads nu.




lavt omdrejningstal, si skulle vi maske
bruge en elektromotor eller en lille for-
breendingsmotor pd netop 5 hk for at
kunne treekke den store motor rundt med
et tilsvarende omdrejningstal, og det vil
sige, at halvdelen af energien bliver inde
i den store motor, nir den ved delbe-
lastning udvikler 5 hk. Giver vi den s&
gas, s& den kommer op pé at udvikle
120 hk, si bliver de enkelte cylindre
bedre fyldt pd grund af den mindre til-
lukning af gasspjldet, og stemplet skal
ikke si hejt op i cylinderen, for vi kan
tage vort udgangspunkt ved atmosfaerisk
tryk, og derved sxttes det effektive kom-
pressionsforhold i vejret. Da vi gav mo-
toren gas, satte vi motoreffekten op fra
5 hk til 120 hk altsd en forggelse pd 24
gange, medens motorens eget, indven-
dige effektforbrug kun er steget ret be-
skedent, og disse faktorer bevirker til-
sammen, at det specifike forbrug géir
ned.

Lader vi nu motoren udvikle sin mak-
simaleffekt pd 200 hk, vil vi igen f et
lidt sterre specifikt forbrug, fordi det
begynder at knibe med fyldningen af de
enkelte cylindre, da gasblandingen sim-
pelt hen ikke kan nd at slippe hurtigt
nok ind i cylinderen i den tid, indsug-
ningsventilen stdr dben, og dermed fir
vi igen reduceret vort effektive kompres-
sionsforhold noget. Samtidig stiger mo-
torens eget kraftforbrug ret vaesentligt
ved de stigende omdrejningstal.

Nir en personvognsmotor udvikler 80
hk ved 5000 omdr./min. som maksimal-
effekt, er denne oplysning hentet fra
toppen af hestekraftkurven, men det er
ikke ensbetydende med, at motoren ikke
kan komme op p& hgjere omdrejninger,
blot vil effekten samtidig falde. Den
samme motor kan f.eks. udvikle 70 hk
ved 6000 omdr./min., og det skyldes
netop de forannzvnte forhold: Motorens
indre kraftforbrug stiger, medens fyld-
ningen af de enkelte cylindre aftager,
hvilket giver en mindre gasmengde i
motoren per forbraending og et mindre
effektivt kompressionsforhold. Tilsam-
men vil dette medfere et stigende for-

brug mélt i gram pr. hestekrafttime. Hvis
maskineriet ellers kunne holde til det,
kunne vi ved stigende omdrejningstal fa
hestekraftkurven til at g& helt tilbage til
nul igen ved et omdrejningstal pd méske
14.000 omdr./min., fordi hele den ud-
viklede energi gir til at dreje motoren
rundt. Dette er imidlertid kun et tanke-
eksperiment, for enten vil motoren bren-
de sammen, eller ventilerne vil ikke kun-
ne nd at lukke hurtigt nok, s& derfor kan
vi aldrig komme ud for denne tilstand
med en almindelig motor.

Vognens forbrug ved konstant
hastighed :
Nar man miler en bils benzinforbrug,
sker dette ved konstant hastighed p&
flad vej, da man kun under disse fast-
satte betingelser kan sikre et sammenlig-
ningsgrundlag for forskellige biler. M4-
lingerne udferes ved 60 km/t, 80 km/t,
100 km/t og 120 km/t, og vi vil se, at
forbruget stiger forholdsvis behersket fra
60 km/t til 80 km/t, procentvis sket der
en lidt sterre stigning, ndr vi gir op til
100 km/t, men sd vil vi f& et meerkbart
storre forbrug, ndr vi kommer op pi 120
km/t og endnu storre hastigheder. Ikke
sd sjeeldent vil vi kunne méle et storre
forbrug ved 40 km/t end ved 60 km/t.
Vi ved, hvordan effektbehovet stiger
steerkt med stigende korehastighed, fordi
luftmodstanden stiger med anden potens
af hastigheden. Eksempelvis skal vi bru-
ge 18 hk for at kere 90 km|t, men 36 hk
for at kere 118 kmjt. Det er jo ind-
lysende, at vi med stigende motoreffekt
ogsé md bruge mere benzin, men nir
benzinforbruget ikke ganske ngje folger
den samlede keremodstand, er det fordi
motorens specifike forbrug griber for-
styrrende ind i billedet. Ved 40 kmjt skal
motoren kere med ganske lille &bning
af gasspjeldet, og her har motoren et
stort specifikt forbrug, medens keremod-
standen er forholdsvis beskeden. Gar vi
op til 60 kmjt, skal vi bruge storre ef-
fekt, men nu udnytter motoren benzinen
bedre, og det specifike forbrug falder,
(fortsettes side 903)
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DRAGSTERS

- et amerikansk faanomen

¥
: S

En Dragster er
konstrueret med
kun ét formal:
Acceleration.
Opskriften er gan-
ske enkel: Den
kraftigste kom-
pressormotor man
kan fa far pa, et
let, nesten
uaffjedret chassis,
smalle forbjul og
ekstra brede bag-
hjul, der ikke
smelter og bren-
der totalt ved den
forste accelera-
tionsprove.

Amerikansk motorsport har altid vaeret
noget for sig selv. Konkurrencekerslen
mand mod mand i spidsen af et felt be-
stiende af dygtige kerere, der kunne lere
fra sig helt ud til tilskuerpladserne gen-
nem en opvisning i virkelig stilren kor-
sel, har aldrig haft amerikanernes store
bevigenhed, hvis lobet ikke tillige var
spakket med dramatik af hindfast karak-
et

En sidan dramatik finder man naesten
altid pd Indianapolis, hvor kun absolut
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topkerere kan komme i betragtning, men
fra et europzisk synspunkt vil dette lob
virke lidt ensformigt. Stock-car lgbene
var selvfolgelig en amerikansk opfindel-
se, og jo mere de ramponerede biler bra-
gede ind i hinanden, des bedre.
Englendernes smd hyggelige klublgb
kendes ikke i U. S. A., men man har an-
dre former for morskab, og en overgang
var det »hot-rods«, der optog finger-
ferdige unge mennesker. Navnet mé vel
naermest oversettes til »rodgledende




En dragster er en
hgjst speciel kon-
strueret og byg-
get vogn.

Nar en Dragster
accelererer, lugter
der meget ubeha-
geligt af brendt
gummi — dette
billede giver et
lille begreb om
varmendviklingen
— og resultater ser
man i form af
smeltet gummi
som et sort spor
over hele banen.

plejlstenger«, og noget var der om
snakken, ndr xldre vogne blev tunet si
hérdt, at de lige akkurat kunne klare en
bestemt distance uden at breende sammen.
Disse vogne startede i reglen to og to
over en strekning pd en eller to miles,
og det var naturligvis accelerationen, der
var afggrende.

Dernzst opstod Dragsteren, der mi
betegnes som en hot-rod konstrueret til
mindste detalje med henblik pd maksi-
mal acceleration. Et sidant keretgj bestdr
af en let rorramme, en stiv uaffjedret
eller let affjedret forbro med et simpelt
styretgj, en stiv bagaksel uden differen-
tiale, ganske smalle forhjul og enormt
brede baghjul samt den kraftigste motor,
man kan finde. En almindelig stor ame-
rikansk personvognsmotor pd ca. 300 hk
har overhovedet ingen chance i disse pro-
jekter, si endnu en gang har man grebet
til kompressoren.

Efter en omfattende ombygning og tu-
ning rdder man s over ca. 600 hk, og sd
begynder det jo si smdt at ligne noget!
Det konstruktive problem bestdr sd i at
overfgre de fleste af disse hestekrafter
til korebanen, og derfor legger man
den storst mulige vaegt pd baghjulene ved
at skubbe motoren godt tilbage og ved
at anbringe koreren bag baghjulene. Man
flytter simpelthen tyngdepunktet si langt
tilbage, at styrbarheden lige akkurat er
talelig, og da vognens egenvaegt ikke ma
vere storre end hgjst nedvendigt, skal
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der regnes og spekuleres en del, for man
har fundet den bedste kombination af
motoreffekt, egenvaegt og vagtfordeling.
Dragsteren er monteret med solide styrt-
bojler, men ikke med noget egentligt
karrosseri, selvom der bliver tale om gan-
ske alvorlige hastigheder i den sidste
ende af accelerationen.

Den her viste Dragster er af sin ejer,
Dante Duce, blevet bragt til Silverstone
for at give Sidney Allard lidt konkur-
rence, for Allard har altid elsket accele-
ration, og derfor har ogsd han bygget en
Dragster — Allard konstruerede som be-
kendt lette sportsvogne med store ame-
rikanske motorer. N&r den amerikanske
Dragster foretager en accelerationsprove,
lugter der ikke uden grund af brandt
gummi, for den glr efter de foreliggende
oplysninger fra en stdende start til 225
km/t pd 9 sekunder, og ved samme lej-
lighed forsvinder det meste af bagdak-
kenes slidbaner, si det er kostbart legetoj.

Man kan jo lige s& godt bygge et sé-
dant vanvidskeretsj pd papiret og more
sig ganske dejligt ved at foretage alle-
hénde beregninger og kombinationer, for
har man blot en enkelt gang provet,
hvordan en sidan acceleration foles, sd
kan der ikke vare meget mere sjov ved
den kersel, og derfor kan man da lige
si godt sztte det ned pd »gatte-gide-
planet«, da teorien i dette foretagende
er den mest spendende afdeling. Og teo-
rien skal man ikke foragte, for den er kun
forklaringen pa det, der sker i virkelig-
heden. Vil man have praksis med i for-
bindelse med Dragsters, skal man have
meget god tid og mange penge, der efter
vor ringe mening kunne anvendes pd en
mere forngjelig mide.

Nar hestekraefterne skal fodres
(fortsat fra side 899)

hvilket ofte kan medfere, at vognens for-
brug ved 60 km/t er mindre end forbru-
get ved 40 kmjt. Nar hastigheden sattes
yderligere i vejret, vil det specifike for-
brug nok falde lidt endnu, men der skal
forholdvis flere hestekrzefter til at over-

vinde keremodstanden, og man kan ud-
trykke det pd den made, at vognen nu
bruger mere, end motoren sparer. Kom-
mer vi op pd de store hastigheder, bliver
bide motoren og vognen enige om, at nu
skal der sandelig bruges noget benzin,
for motorens specifike forbrug stiger,
medens vognens krav om hestekrefter
stiger voldsomt. Derfor bliver det dyrt
at kere meget hurtigt.

Blandet korsel

Bykersel med moderate hastigheder
kan imidlertid blive vasentlig dyrere end
hurtig kersel med konstant hastighed.
Hver gang man holder stille ved et stop-
lys eller i en trafikprop er vognens for-
brug uendelig stort (der var den igen!),
for den bruger benzin uden at flytte sig
ud af stedet. Nir man kerer langsomt i
et lavt gear, er motoren lavt belastet, og
folgelig har den et stort specifikt for-
brug, medens gearkassen ogsd forbruger
noget af effekten. Det dyreste er imid-
lertid acceleration og opbremsninger.
Ved en hird opbremsning fra store ha-
stigheder udvikles der i bremserne til-
strekkelig varme til at f& en kedel vand
til at koge, men den varme har man
ikke fiet forerende, for den er i virke-
ligheden fyret op med benzin under ac-
celerationen. S voldsomt gr det ikke til
i bytrafik, men ved hver acceleration fra
stilstand oplader man vognen med be-
vagelsesenergi, som man smider lige i
rendestenen ved hver opbremsning.

Og her er si nogle forbrugsresultater
for den samme vogn under forskellige
betingelser omregnet til km' pr. liter:
Blandet langturskersel med stor hastig-
hed pa autobane, bjergkersel, bykersel og
langsom kersel pa biveje: 13,9 km pr.
liter. Megen landevejskersel og nogen
bykersel: 12 km pr. liter. Megen by-
kersel og nogen landevejskersel: 10,0
km pr. liter. Ren (normal) bykersel 8,7
km pr. liter. Bykersel i tet trafik 7,5 km
pr. liter. Korsel med skridtgang og stop
og start bag vagtparaden gennem Koben-
havn: 4,6 km pr. liter.

MHD
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Ver god ved Deres ryg

Det er efterhdnden ved at gi op for en
del bilfabrikanter, at bilsedernes form og
konstruktion spiller en vis rolle, ikke blot
ndr det gelder om at reklamere med
noget ,,andet og mere®, men ogsé m.h.t.
en ortopedisk korrekt kerestilling. —
Gad vide, hvor mange rygskader de tid-
ligere sd anvendte ,,sofaer har forérsa-
co!

A Hvis Deres bil er udstyret med dérlige
seder eller sofa — der normalt kraver,
at man stabler sig selv op med flere fot-
skellige puder for at kunne udholde en
lengere karetur — sd gives der nu mulig-
hed for at blive disse kvaler kvit, idet
flere forskellige udenlandske firmaer er
begyndt at fremstille facon-seeder (bucket-
seats).

De szder, vi her viser, er af svensk op-
rindelse. De er fremstillet hos Ingenior-
firmaet ABZ-produkter, Goteborg. Seder-
ne er faconstebt i glasfiberarmeret plastic,
stoppet med polyester og betrukket med
kraftig galon. Firmaet tilbyder fire for-
skellige modeller, af hvilke nogle er kon-
strueret i samarbejde med AB Volvo's
tavlingsavdeling®, hvilket nok skulle
kunne borge for kvaliteten. jeb.

Hvad ender det med?

B.M.C.’s lille Mini er et uhyre taknemme-
ligt stykke legetsj i henderne pd de bil-
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Type GT-A og GT-C.
Modellen er fremstillet i
samrid med Volvo-fabriken.

Model Le Mans med juster-
bart understel (i lengderet-
ningen) passende til Volvo
544.

Maskinstolen Orto-Truck til gravemaskiner,
trucks, traktorer o. l. Denne stol kommer snart
i en lettere udgave, under navnet Orto-Topp A
beregnet som indsatssede til det ordinere fo-
rersede og passende til alle biltyper.
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glade englendere. Det er uendelig mange
variationer, man efterhdnden er blevet
prasenteret for — mere eller mindre ori-
ginale. Foruden den almindelige Morris
Mascot og Austin Partner samt en snes
andre fabriksmodeller, indbefattende
Cooper med og uden ,,S kan nzvnes
GT-modeller fra Zagota, Musketeer, Ogle
og Deep Sanderson — den sidste med
motoren placeret i ,,hakken®. Endelig har
man set nogle grove varianter monteret
med to motorer.

Den sidste nyhed pd Mini-fronten er
en engelsk ejet Morris Mini Minor mon-
teret med en Ford 1500 motor. — Ja, det
lyder paradoksalt, ikke? Men ikke desto
mindre har dette keretoj fornylig, med
englenderen R. Embley ved rattet, vundet
en klassesejr ved et lgb pd Silverstone-
banen foran s& store vogne som Jaguar
3,8.

Motoren har to dobbelte Weber karbu-
ratorer og et dobbelt antal indsugnings-
ventiler. — Men sperg os ikke om, hvor-
dan man har biret sig ad med at klaske
det meste af en 1,5 liters Ford motor
ovenpd Morris’ens krumtaphus og trans-
mission.

Man skal vist vere englender for at
gd igang med en sidan opgave.  jeb.

*

Den ideale kofanger

Det svenske ingenigrfirma ABZ-produk-
ter i Goteborg har lanceret en praktisk
nyhed, der tilsyneladende skulle have alle
muligheder for at blive en succes.

Det drejer sig om et kofangersat til
Folkevognen fremstillet i glasfiber.

Formen og udferelsen med kofanger-
horn er magen til de originale. Plastic-
kofangeren afviger dog pé et punkt en
hel del fra de almindelige metalkofan-
gere. Det er med hensyn til udseendet
og overfladen. Af naturlige grunde er det
jo vanskeligt at forcrome et plastic-pro-
dukt; til gengald leveres de svenske ko-
fangere si i originale VW-farver.

Med vor stigende trafik, beklagelige

kolonnekgrsel og yderst vanskelige par-
keringsforhold, mé det bestemt vare en
kaerkommen nyhed at kunne f4 monteret
et szt kofangere, der kan tile en moderat
formandring i form af sted og lign. uden
at tage skade. Og sé har den jo endnu en
vasentlig fordel. — Den ruster ikke!
jeb.

SAAB seetter prisen ned i Danmark

Den bglge af prisnedsattelser, der i den
senere tid har preeget det danske bilmar-
ked, har medfert, at man fra den danske
SAAB-importers side har forhandlet med
de svenske fabriker for at sege at opnd
en prisreduktion pd det danske marked.

Nir forhandlingerne, der har stdet pd
gennem de sidste méneder, har veret sd
langvarige, skyldes det, at man ikke pi
noget punkt har villet renoncere pd de
kvalitetskrav, der har placeret SAAB i
serklasse, — og ndr importoren i Glo-
strup nu kan meddele, at forhandlingerne
er endt med et positivt resultat, konstate-
rer man samtidig med tilfredshed, at
SAAB til den nye pris er ngjagtig den
samme kvalitetsvogn, som den altid har
veret.

Den nye pris er bl. a. fremkommet ved,
at de svenske fabriker allerede pd nuve-
rende tidspunkt har villet lade det danske
marked fi fordel af den toldsenkning,
som indtreeder den 1. januar 1964, og
prisen pd SAAB 96 bliver siledes idr
kr.16.906,— i standardudforelsen, og kr.
17.279,— med alt det komplette udstyr.
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Denne nye og meget fordelagtige pris vil
sikkert blive hilst med glede af det kva-
litetsbevidste danske publikum.

Automobiler pa dissektionsbhordet

Det kan miske lyde lidt merkeligt, at
General Motors har en afdeling, som
udelukkende er beskaftiget med at skille
automobiler ad. Ikke desto mindre er
denne afdeling et uhyre vigtigt led i det
store forsknings- og forsggsarbejde, som
finder sted pd GM-provebanerne ved De-
troit.

Efter den 58.000 km lange provekor-
sel, som forsagsvognene gennemforer pd
provebanerne, bliver bilerne skilt ad og
lagt pd ,,dissektionsbordet®. Hver enkelt
lille del — helt ned til den mindste skrue
— bliver ngje undersagt, og slitage og
eventuelle beskadigelser fores til proto-
kols. Bevismaterialet taler for sig selv.

Hvilken betydning har disse underso-
gelser? For det forste giver de hver GM-
afdeling en komplet analyse af, hvordan
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Kempehallen, hvor GM's
forsogsvogne kommer pa
dissektionsbordene. 6000
ingeniorer studerer bag-
efter materialet fra disse
antomobil-obduktioner.

deres vogne klarer sig sammenlignet med
andre GM-automobiler. Konkurrencen
mellem de enkelte GM-afdelinger er nem-
lig lige sd hard, som den er mellem GM
og dets konkurrenter. For det andet giver
de afdelingsteknikerne upartiske data om
konkurrerende vogne — deres fordele og
mangler. Narved 6000 GM-ingeniorer
studerer drligt materialet fra disse store
automobil-obduktioner.

Benzin-automaterne skeenker super-
benzin til en pris pa 3 gre under
den normale

Pd udvalgte Gulf servicestationer rundt
om i landet bliver for tiden opstillet ben-
zin-automater, som ved indkast af et 5-
krone stykke er klar til udlevering af
superbenzin. Forelobig er 5 benzin-aunto-
mater installeret pd Gulf siationer i Ko-
benhavns omegn, nemlig pd: Buddinge-
vej 83, Englandsvej 381, Gl Kage-
vej 300, Roskildevej 300, Skovlunde By-
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vej 2, og i lobet af kort tid vil yderligere
10 benzin-automater blive opstillet i
Odense, Esbjerg, Ringkobing, Aalborg,
Tirstrup, Skanderborg, Viby ved Arbus,
Viborg og Hobro.

Gulf betegner opstillingen af disse
benzin-automater som et forsgg. Selskabet
onsker at indheste erfaringer om automa-
ternes popularitet og at undersgge, om de
kan blive den fremtidige lgsning pi ser-
vicestationernes lukketidsproblem.

Benzin-automaterne er indrettet som
almindelige benzinpumper og er justeret
til at levere et afmdlt kvantum superben-
zin for et S-krone stykke til en pris, der
svarer til 1,03 kr. pr. liter.

Prisen er siledes sat ned med 3 are,
og da benzin-automaterne kan benyttes
hele dognet, vil den ny service sikkert
blive vaerdsat af mange motorkerende.

De nye benzin-automater bliver belyst
hele natten og tydeligt markeret med skil-
te. Betjeningen er ganske enkel. Et 5-
krone stykke indkastes i siden af automa-
ten under en lille metalklap, som beskyt-
ter de indvendige dele mod regn. Denne
del af operationen afviger ikke fra betje-
ningen af en almindelig cigaretautomat.
Derefter udtages benzinpistolen af op-
haenget som pid en normal pumpe, og
pumpen startes ved et treek i hiandtaget i
ophanget. Benzinen fyldes pd vognens
tank, indtil det afmalte kvantum er leve-
ret, og pumpemotoren standses ved at
hange pistolen pd plads. Hvis bilisten har

brug for yderligere benzin, kan operatio-
nen gentages efter indkast af et nyt 5-
krone stykke.

Indforelsen af benzin-automater pa
Gulf stationerne betyder, at danske mo-
torkgrende nu har samme mulighed for
at kebe benzin om natten som de svenske
og norske bilister. I vore nabolande har
man allerede i flere &r kendt benzin-auto-
mater, og systemet har virket til alles
tilfredshed.

Storre motor i Vauxhall's
4-cyl. modeller

For to &r siden introducerede Vauxhall
fabrikkerne deres 4-cyl. modeller og
fremstillede hermed en modelserie, der
viste sig at blive fabrikkernes hidtil ster-
ste salgssucces. Nu er disse vogne kom-
met i en zndret udgave med en sterre
motor og med endnu bedre bremser.

Vauxhall ,,4 har bibeholdt det enkle
stilfulde karrosseri, og kun forpartiet vi-
ser forskellen fra den tidligere model,
idet kelerpartiet har fiet ny kelergrill af
aluminium samt nye positions- og blink-
lygtearrangementer.

De vigtigste nyheder er imidlertid af
rent teknisk karakter, og det drejer sig
forst og fremmest om motoren, der nu
udvikler 69 HK imod tidligere 57 HK.
Denne forogelse skyldes bl.a.: En for-
ogelse af motorsterrelsen fra 1508 cc til
1594 cc. Slaglengden er uforandret 76.2

Vauxhall ,4“
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mm, men boringen er forgget fra 79.4
mm til 81.6 mm og kompressionen fra
8.1 til 8.5:1. Et antal forbedringer intro-
duceret tidligere pd 4ret, som f. eks. zn-
drede ventilsedevinkler, revideret karbu-
ratorindstilling, omformede ventilporte
m. m. er ligeledes medvirkende til denne
storre motoreffekt.

Vognene har fdet endnu bedre accele-
ration, og i forbindelse med den nye
bagakseludveksling pd 4.125:1 — tidlige-
re 3.9:1 — bliver resultatet en maerkbar
forbedring ved kersel i hgjgear, og som
folge heraf mindre kersel i lavgear, der
igen kan betyde bedre benzingkonomi.
Samtidig med den forsgede motoreffekt
er ogsi bremserne forbedrede, idet det
totale bremseareal er foreget fra 971 cm?®
til§1122 cm?.

Kontrolorganerne pd instrumentbordet
er blevet omgrupperet, si de er kommet
endnu mere inden for rekkevidde for
foreren. Samtidig har knapperne féet for-
skellige former, s& de er lettere at identi-
ficere for foreren ogsd i merke. Varme-
anlegget har kun to betjeningsknapper
med tydeligt markerede positioner. Aske-
bageret er flyttet fra oversiden til under
midten af instrumentbordet.

Vauxhall ”4” Standard, Super og Esta-
te kan nu leveres med enten 4-trins gulv-
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Vauxhall ,Viva“

der iovrigt prove-
kores i neste num-
mer af SM]J.

gear og separate forseder eller 3-trins
ratgear og udelt forsede.

Vauxhall VX 4/90 har ogsa fdet storre
motoreffekt, 85 HK mod 82 HK, og top-
hastigheden opgives nu til ca. 145 kmft
og accelerationen er blevet bedre. Af ydre
er VX 4/90 uzndret. Af nyheder inde i
vognen kan bl. a. nevnes en pakkehylde
under instrumentbordet i hele vognens
bredde.

Vauxhall VX 4/90 leveres med 4-trins
gulvgear, separate forseder, skivebrem-
ser pd forhjulene samt sikkerhedsseler
som standard udstyr.

De 6-cyl. Velox og Cresta modeller
fortsetter uforandret, dog er bagakselud-
vekslingen endret fra 3.7 til 3.9:1 for at
give mere smidig kersel i hgjgear.

Samtlige Vauxhall’s personvognsmo-
deller har forsteerkninger for montering
af sikkerhedsseler.

*
SAAB model 1964 preesenteres —
aget sikkerhed

Nyt epokegorende bremsesystem
med stor sikkerhedsmargin

Sikkerhedsfaktoren spiller en stadig
voksende rolle i den offentlige debat om




ferdselsproblemerne, og for Svenska
Aeroplan Aktiebolaget har netop den
faktor altid indtaget en dominerende
rolle, hvilket ogsd SAAB-bilens konstruk-
tion barer vidnesbyrd om. I drenes lgb
er en rekke detaljer indfort for at oge
sivel forerens som passagerernes sikker-
hed.

Samtlige SAAB-modeller 1964 er —
som det forste bilmerke i verden — for-
synet med et helt nyt og epokegerende
2-kreds bremsesystem, der bestir af en
tandemhoved-bremsecylinder ~ forbundet
til hjulbremserne, siledes at den ene
kreds aktiverer hgjre forhjul og venstre

Til venstre den nye SAAB 1964 model
— 1il hojre en tegning der viser det nye
2-kreds bremsesystems funktion.

baghjul, og den anden kreds aktiverer
venstre forhjul og hgjre baghjul. Dette
bevirker, at en eventuel leekage i bremse-
systemet kun vil kunne sztte den ene
kreds ud af funktion, og man vil sdledes
altid veere sikker pa at kunne bremse med
mindst 2 diagonalt modsatte hjul. Denne
diagonaldeling modvirker risikoen for
udskridning.

Under hensyntagen til, at forhjuls-
bremserne ber vere de kraftigst virken-
de, er disse gjort selvjusterende, sdledes
at man altid har den rette afstand mel-
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lem bremsebakker og bremsetromler.
Pi sikkerhedsomridet kan endvidere
nevnes — den nye formgivning pd hind-
bremsestangen (kan nu lettere nds af
foreren med fastspendt sikkerhedssele) —
frontruden er forsynet med en sigtzone,
der indebarer, at glasset lige foran fore-
ren ikke helt smuldrer (granulerer) ved
eventuelle stenslag. Endelig er faste for
sikkerhedsseler af sivel 2-punkts som 3-
punkts typerne standardudstyr.
Modellerne 95 og 96 har nyt instru-
menbredt med cirkelrunde let afleselige
instrumenter og betjeningsknapper med
tydelige symboler. Overdelen pd instru-
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mentbredtet har bled sikkerhedspolst-
ring, og denne gir som en skerm ud
over instrumentbredtet og hindrer si-
ledes reflekser i frontruden hidrerende
fra instrumenterne.

1964 SAAB-modellerne fremstilles i
6 farver, hvoraf 2 er nye, nemlig gla-
cizrbld og savannebrun. Indtrekket er
udfort i blat, redt eller brunt uldent stof
med en bred kantning lysegrat stofpraeget
plastic. SAAB 96 leveres i standardud-
forelse med 3 gear. Alternativt og med
tillegspris tilbydes nu helsynkroniseret
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4-trins gearkasse. Denne giver storre
traekkraft i de sméd gear og mindre motor-
omdrejningstal i forhold til hastigheden
i hojeste gear og er derfor szrdeles vel-
egnet for de, som ofte ferdes med hgj
hastighed og har serlig brug for bakke-
korsel og kraftig acceleration.

Endelig kan nzvnes den nye form for
tyverisikring, der bestdr i, at tendings-
noglen drejes helt til venstre, efter at
vognen er placeret i bakgear. Kun i den-
ne stilling kan tendingsneglen udtages,
og ferst ndr den atter er sat i og drejet
til hojre, kan gearet settes ud af bak-
position. Denne form for tyverisikring
anses i dag for bedre end ratldsen, der
kan gd i indgreb under kerslen og af-
stedkomme alvorlige ulykker — og det er
da ogsd en anordning, der er godkendt af
de svenske myndigheder.

Amerikansk ladebord

P4 ovenstiende billede ses en nyhed af
interesse for varkstederne. Det er et lade-
bord til seks akkumulatorer tilsluttet en
forhdndenverende lynlader. Lynladeren
benytter man egentlig kun i nedstilfzlde,
og langtidsopladning er »natarbejde«. P&
mange servicestationer og verksteder hatr
man forsggt at rigge et ladebord op ved
hjlp af en lynlader, men resultatet bli-
ver sjzldent godt, bl. a. fordi batteriet-

910

nes forskellige tilstand kraver forskellig
opladning. Det her viste ladebord redu-
cerer selv ladestremmen, efterhinden som
det enkelte batteri nzrmer sig fuld oplad-
ning. Ladebordet er af amerikansk op-
rindelse og eksporteres gennem Singer
Products Company, Inc., Broad Street,
New York 4, N.Y.

Racerhjul til BMC mini

Disse vogne, der herhjemme hedder
Mascot, Partner og Cooper, har forlengst
sliet deres popularitet og succes fast,
hvilket samtidig har bevitket en enorm
fabrikation af ekstraudstyr og tilbeher
til disse modeller. Utallige er de ting og
sager, man frister den lille selvejer med,
og mange gjner straks en chance for at
tilfore det kaere koretoj lidt individuali-
tet — desvaerre overdrives dette ofte, og
de kendte »juletraeer« opstar.

Man kan opdele ekstraudstyret og til-
behoret i decideret tingel-tangel og si
fornuftbetonede ting, der har til opgave
at forbedre eller erstatte det bestiende.

Til sidstnzevnte kategori horer de me-
get specielle magnesiumhjul, som et en-
gelsk firma har introduceret. Disse stob-
te hjul har sterre styrke og er samtidig




lettere end de originale pladehjul. De er
fremstillet med kersel under extreme for-
hold for gje og vil sikkert udelukkende
blive anvendt til konkurrencekersel.

Hjulet kan leveres i to typer, én pas-
sende for de almindelige modeller samt
Cooper’en (monteringen pa disse kraever
en let modification af bremsetromlerne)
og en anden til den nye Cooper S.

Begge typer er ekstra brede — 414" —
sdledes at de passer til Dunlop SP og
R 6.

Prisen pr. hjul er i England 12 pund
plus £ 3-4-0 for et sat specielle hjul-
motrikker, si det bliver nappe den al-
mindelige hverdagskerer, der vil ofre ca.
kr. 1400,00 for at f4 fire lette hjul under
sin vogn.

Alle oplysninger kan i evrigt fis hos
Motor Books and Accessories, 33 St.
Martin’s Court, St. Martin’s Lane, Lon-
don W.C.2. jeb.

Julegaveideer

Nye boger for motorentusiaster

Den storste del af motorlitteraturen fin-
des unagteligt pd engelsk, og desvarre
kan man ikke uden videre give sig i kast
med en teknisk betonet bog, hvis man
kun har sin skoleengelsk at stotte sig til,
men udruster man sig med leksikon og
ordbog for besvarligt at tygge sig igen-
nem den forste engelske bog af fagligt
tilsnit, vil man hurtigt opdage, at det kun
er begyndelsen, der synes vanskelig eller
nasten uoverkommelig at fordgje. Efter-
hinden gir det langt lettere, og har man
forst varet en enkelt bog igennem, kan
man klare de folgende boger med meget
fd opslag. Den almindelige ordbog er
ikke til overvaldende hjalp, men der fin-
des en engelsk-norsk teknisk ordbog, der
klarer alle faglige udtryk indenfor motor-
leere, hdndverk, industri m. m., s klem
bare pd. Der er dog ogsd komm-~* et par
beger pd dansk, s lad os omtale dem
forst.

Ralph Stein: Automobiler. Forlag: Spek-
trum. 320 sider gennemillustreret med
mange farveplancher, pris kr. 85,00.

Man fristes nesten til at kalde dette
et billedverk pid grund af de mange
smukke illustrationer, der optager det me-
ste af bogen, men forfatteren giver ogsd
en levende og morsom fremstilling af
bilens historie op til masseproduktionens
tidsalder, og derefter beskaftiger han sig
med de store navne indenfor automobil-
historien med et sarligt afsnit for sports-
vognene og lidt om automobilsporten.

Det levende og interessante ved bogen
er, at Ralph Stein i mange tilfelde for-
teeller personligt om sit forhold til for-
skellige biler, han har haft med at gere.
Dette falder imidlertid ikke altid ud til
de forskellige mzrkers fordel, og efter
forfatterens mening om og erfaring med
nogle af de aldre Maserati-modeller far
man det indtryk, at en Maserati kun sjal-
dent vil kere i det hele taget, men ndr
den karer, kan der ske de mest forfer-
dende ting.

Bogen giver naturligvis ikke nogen
komplet historisk oversigt, for en sidan
kan ikke rummes i et enkelt bind, men
man fir nu alligevel en ganske forngje-
lig indsigt i historien bag nutidens biler
og bilsport samt de enkelte meaerkers hi-
storie. Desvarre er alle oplysninger ikke
lige korrekte, og forfatteren roder eks-
empelvis lidt rundt i forholdet mellem
Maserati og OSCA, Itala optrader plud-
selig under Fiat og den haderkronede
Fiat Tipo 501 har fdet en motor pd ikke
mindre end 14.300 ccm, skont 1460 ccm
kan gere det, og i forbindelse med Hen-
ry’s banebrydende Peugeot-motor fra
1912 glemmer man lige i farten, at det
enestdende ikke var to knastaksler, men
to overliggende knastaksler. Rent sprog-
ligt kunne man ogsd enske lidt sterre
pracision, da ,,dobbelte knastaksler er
en uheldig betegnelse, men varre er det,
ndr oversetteren taler om spiralfjedre,
ndr der er tale om skruefjedre.

Der er dog tale om en levende og in-
teressant bog, og man kan jo altid sld
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efter i J. D. Scheel’s bog, ,,Beromte bi-
ler®, hvis man ikke er sikker pd visse
oplysningers rigtighed.

En bog af en helt anden art er udkom-
met pd J. Fr. Clausens Forlag. Et Hane-
fjed fra Alfarvej, 12 Géture for Bilister,
hedder den, og tekst og tegninger er af
Lundwall Nielsen (80 sider, illustreret).

Nu siger det jo sig selv, at 12 forskel-
lige forslag til giture forskellige steder
i landet absolut ikke kan dakke behovet
for motion for de bilister, der kan lide
at sette vognen for at trave en tur i na-
turskenne og ikke overrendte omgivelser,
og forslagene til traveture er derfor nok
beregnet pa de bilister, der aldrig har
provet at sxtte vognen for at trave en
tur. Nir forst de har provet det under
behorig vejledning, si de ogsd kan finde
tilbage til vognen, skal de nok fi blod
pa tanden og fortsette pd egen hind.

Turene er beskrevet meget omhygge-
ligt, og man fdr at vide, hvad man ser pa
sin vej, og ogsd dette kan vel give en
spore til at undersoge lidt nermere, hvil-
ke bygningsvarker, monumenter, oltids-
minder o0.s.v. man kommer forbi, og det
kan si sztte skub i en hel masse andet.

Det kan vere udmezrket at kere en
tur for aldre slegtninge, der ikke kan
gd en tur, og som ikke kommer ud i
naturen, men kan man bruge futterne,
mi begrebet ,,at kore en tur i virkelig-
heden stemples som dodsyg. Derimod far
man fuld valuta af sin bil, hvis man ke-
rer til lidt afsides beliggende egne, hvor
man kan gi en tur uden ligefrem at fole
trengsel. Vi finder de 12 ture spredt i
geografien: Nordsjzlland, @st- og Midt-
sjelland, Hornsherred, Lolland-Falster,
Fynshoved, Mols, Horsens, Midt- og
Vestjylland, s& kom bare i gang.

*

Gér vi sd over til de engelske bager,
betegner nyhederne lidt for enhver smag.
Iovrigt kan vi oplyse, at Knud Rasmus-
sens Boghandel, Vesterbrogade 60, Ko-
benhava V, har specialiseret sig i motor-
litteratur, og i denne boghandel kan man
f3 alle beger med tilknytning til biler
og motorcykler.
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Chapman & Hall Ltd. har udgivet The
Sports Car Engine, its tuning and modi-
fication, der ikke mindst er skrevet for
mekanikere. Almindelig og elementar
motorlere springer man over, og kun
teendingsanleg og karburatorer behandles
fra grunden. De nedvendige mdleappara-
ter og deres brug fir en udferlig omtale,
og dernest omtales begrebet tuning i en-
gelsk forstand, hvilket vil sige at bringe
motoren frem til 100 % effekt indenfor
standardudferelsen gennem meget om-
hyggeligt justeringsarbejde. Indenfor det-
te omride kommer ogsd den rent meka-
niske tuning, som bestdr af polering af
kanaler og forbrendingskamre, letning
og polering af vippearme og plejlstzn-
ger, idet man kun tager de ru og ikke
styrkegivende overflader bort — altsam-
men forbedringer der letter og ikke an-
strenger motoren, altsé den zgte tuning.

I bogens sidste del omtales det, vi i
reglen med en forkert betegnelse forstar
ved tuning — af englenderne kaldet su-
pertuning eller ombygning. I disse afsnit
gores der rede for foreget kompressions-
forhold, brugen af specielt tuningsudstyr
inclusive lavtrykskompressor, modifika-
tioner af knaster og ventildiagram o.s.v.

Det er en fortreffelig bog, og bide
almindelige motorentusiaster og mekani-
kere kan have forngjelse af at kempe sig
igennem den, selv om det vil tage nogen
tid, men dermed har man ogsd lert sig
s& meget teknisk engelsk, at man senere
vil have stor glede af disse sprogkund-
skaber. (Pris 35 s — d = ca. kr. 35,00).

Lord Montagu of Beaulien: The Gordon
Bennett Races (251 sider, illustreret).

Denne bog er naturligvis forst og frem-
mest for den historisk interesserede, da
det er giganternes kamp i drene 1900—
1905, der beskrives — en tidsalder, da
automobillgb var ensbetydende med blod,
sved og tarer.

Gordon Bennett lobene er tidligere
blevet omtalt her i SMJ, men naturligvis
ikke si udferligt som i den foreliggende
bog. Det forste lob blev afviklet den 14.
juni 1900 over strekningen Paris-Lyon,




og Charron vandt med en Panhard efter
ni timers og ni minutters kersel, hvilket
gav en gennemsnithastighed pd 62 km/t,
fulgt af en anden Panhard — cirka 100
tilskuere oplevede det kedsommelige op-
lgb, da kun disse to vogne gennemforte
lobet, s& begyndelsen var lidet lovende.
Fortszttelsen blev dog nesten endnu veer-
re, da lgbet blev kert i forbindelse med
Paris—Bordeaux — kun Girardot gennem-
forte i en Panhard. I 1903 kommer Met-
cedes for alvor ind i billedet, og Jenatzy
bringer dette marke ind pd forsteplad-
sen foran to franske Panhard, og der-
med begyndte lobet s& smit at kede
franskmzndene, men da Théry det fol-
gende 4r i en Richard-Brasier slog den
tyske Mercedes, var der atter jubel, og
franskmandene var ganske godt tilfredse
med Gordon Bennetts stigende interesse
for ballonsporten, siledes at det sidste
billeb blev afsluttet med en fransk sejr.

Men mellem det forste og det sidste
lob udspilledes megen dramatik, og for
nutidens bilister er det ganske interessant
at stifte nermere bekendtskab med de
primitive keretgjer, der gennemforte det
krevende lob pd dirlig, uafsparret lan-
devej med gennemsnitshastigheder om-
kring de 60 km/t, efterfulgt af banelabe-
ne, med omkring 80 km/t.

T. R. Nicholson: The Motor Book
(320 sider, illustreret).

Ogsé denne bog er for den historisk in-
teresserede, og den giver mere et tids-
billede end egentlige tekniske oplysnin-
ger. Et drsregnskab for en bilist fra 1903
er ganske interessant. Der blev kert knap
13.000 km, og udgifterne var (efter nu-
veerende kurs) kr. 1950,— ikke medregnet
faste udgifter som afskrivning, forsikring
0.s.v. — det var den gang, en flaske rod-
vin kostede omkring 50 ere. Af disse
udgifter beslaglagde olie, fedt og benzin
ca. kr. 320,—, medens man brugte over
400 kr. til dek, og resten gik til repara-
tioner.

Denne bog kan siges at vaere meget
morsom og pa sin mide interessant uden
dog at bringe noget nyt.

Mike Hailwood og Murray Walker: The
art of motorcycle racing.
(Cassell, 186 sider, illustreret).

Hvadenten man aktivt eller passivt er
interesseret i motorcyklesport pd lande-
vej er denne bog et nermere bekendtskab
vaerd. Nok repeterer den de gammelkend-
te emner om forberedelserne til et lgb,
den hurtigste og sikreste linie gennem et
sving eller gennem en serie af sving, men
der er ogsd meget nyt i bogen.

Svingteknik skifter gennem tiderne i
forhold til de benyttede maskiner’'og de
benyttede dzk, og nutidens landevejsma-
skiner stir faktisk si sikkert pd hjulene,
at man omtrent kan leegge dem sd meget
ned, man lyster, hvilket har givet nye
problemer som opslidte stovler, fordi
kanten af stgvlen korer mod vejbanen,
selv ndr foden holdes korrekt pd fod-
hvileren. Forevrigt taler Hailwood om
en lille serhed som bidde han selv og
flere andre korere har tillagt sig, idet
de stikker det kne, der ligger inderst i
svinget, ud til siden. Han kan ikke selv
sige, hvorfor han ger det, men han fo-
ler, at han kommer bedre rundt pd den
mide. Han forteller ogsd, hvordan man
pa de fire-cylindrede, kraftige maskiner
med fordel kan lene sig ind i svinget for
pa den méde at holde maskinen mere lod-
ret, og denne teknik har dannet skole
pa en sidan méde, at ogsd mange kerere
med mindre kraftige en-cylindrede maski-
ner benytter samme teknik, skent den i
deres tilfzlde absolut ikke er nogen for-
del.

Et vasentligt afsnit omtaler korrekt
start under forskellige betingelser, karsel
i regnvejr omtales med den respekt, der
er naturlig, men igvrigt er der si mange
gode erfaringer at hente i denne bog, at
enhver motorsportinteresseret vil have
glede af at lese den, hvadenten han vil
forbedre sin egen teknik pd banen eller
som tilskuer fa storre forstielse af, hvad
der sker under selve lgbet. Har man blot
nogenlunde haderlige kundskaber i en-
gelsk, er bogen ikke vanskelig at lese.
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Grand Prix s@sonens afslutning

Jim Redman pa Honda
verdensmester

Kun canadieren Frank Perris (Suzuki)
kunne med en kneben sejr i 125 ccm
klassen hindre Honda i fuldstendig at
dominere alle fire soloklasser ved det
japanske Grand Prix den 10. november
pa den 6 km lange Suzuka-bane — finale-
opgeret i dette irs klassiske verdensme-
sterskab pd landeve;j.

Den nye 50 ccm Honda twin blev for
forste gang sat ind i dr. Det lille tekni-
ske vidunder fra Honda var allerede
fremme sidste efterdr og vandt med Tom-
my Robb i sadlen dbningslebet pd Suzu-
ka-banen den 4. okt. 1962. I mellemtiden
er denne racer blevet yderligere modifice-
ret, sd den nu yder 12 hk ved et omdrej-
ningstal, der ligger sd hgjt som 22.500
omdr./min. Den lille to-cylindrede fire-
takt motor har naturligvis to overliggen-
de knastaksler og to karburatorer. Trea-
ningens hurtigste karer, schweizeren Lui-
gi Taveri, tog straks en sikker foring med
den 2 cylindrede Honda-racer, og omgang
efter omgang egede han sit forspring.
Med en gennemsnitsfart af 121,270 km/t
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vandt Luigi Taveri lobet — 28 sekunder
foran Suzuki-kereren Hugh Anderson,
som er blevet dette &rs verdensmester i
50 ccm klassen. Vesttyskeren Hans Georg
Anscheidt pa Kreidler 13 de tre forste om-
gange pd andenpladsen, men mitte si
trekke sig ud af lgbet med en brakket
krumtap, hvilket kostede ham verdens-
mesterskabet. Anscheidt behgvede ikke at
vinde, men kun at blive placeret bedre
end Anderson. Japanerne S. Masuda og
M. Ichino blev henholdsvis nr. 3 og 4,
mens S. Shimazaki bragte en anden Hon-
da twin ind pd femtepladsen.

I 125 ccm klassen samlede interessen
sig ogsé om Honda, som stillede med
helt nye fire-cylindrede fabriksracere, der
er udstyret med en 8 trins gearkasse. De
vanskeligheder, fabrikken efter forlyden-
der skulle have haft med denne maskine
under provekorslerne tidligere pd dret,
var overvundet, og under traeningen fulg-
te den Suzukis hurtige to-takt'ere bidde i
acceleration og tophastighed. I begyndel-
sen keempede Jim Redman (Honda) side
om side med Anderson (Suzuki) om feo-
rerpladsen. Frank Perris (Suzuki) havde




haft en dérlig start, men lagde for i et
1 afsindigt hdrdt tempo, og pd femte om-
gang havde han indhentet de to fgrende
korere. Redman forméede at folge Perris.
Sidstnavnte kegrer var pd de sidste par
omgange i stand til at gge sin foring til
4 sekunder, da det ternede flag faldt.
Gennemsnitshastigheden for Frank Per-
ris (Suzuki) blev 135,397 km/t. P de
folgende pladser kom Ernst Degner, det
korte en prototype fra Suzuki med vand-
keling, og Tommy Robb pd Honda, samt

¥
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travbane. (Se omtale neeste side).

Kurt W. Petersen forer her feltet i et af de indledende heat, som han

Den nye dobbelte verdensmester Hugh Anderson i serpreget stil med venstre kne ude i svin-
gene. Anderson er fabrikskorer for Suzuki og stammer fra New Zealand.

den nye verdensmester Hugh Anderson
(Suzuki) fra New Zealand.

250 ccm klassen blev imodeset med en
ganske szrlig spending, fordi de to store
rivaler hele den forlgbne sxson, Tarqui-
nio Provini pd Moto Morini og Jim Red-
man (Honda) stod lige i points. De
150.000 tilskuere blev heller ikke skuf-
fet, men kampen kom til at std mellem
Redman og Yamahas fabrikskerere Fu-
mio Ito, Japan, og englenderen Phil
Read. Endvidere var denne klasse ogsd

vandt pa Jigersro
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praget af nyheder, idet Suzuki havde sat
de nye fire-cylindrede totakt’ere ind. Mo-
torens cylindre er anbragt i kvadrat, hvor-
for det har vaeret nedvendigt at indbygge
to krumtappe. I kraft af deres 7 trins
gearkasser kom Ito og Read bedst fra

Danskeren

Kurt W. Petersen
under EM pd
1000 m pa Jegers-
ro travbane ved
Malmo, hvor han
repraesenterede de
danske farver og
placerede sig pé .
2. pladsen.

start pd deres Yamaha-racere. Redman 13
lige efter. Ernst Degner var sd ubeldig
at styrte i det forste sving efter starten,
hvorved hans kostbare nye Suzuki gik op
i flammer. Perris havde kvaler med sin
Suzuki, sd efter 2 omgange korte han i
depot og opgav.

P4 tredie omgang indhentede Redman
de to ferende Yamaha-kerere, og fra da
af begyndte den drabelige kamp mellem
Yamaha og Honda. Disse tre kerere di-
stancerede hurtigt det gvrige felt bestd-
ende af bl. a. Provini og Hugh Ander-
son. Read’s Yamaha kunne ikke std til
det yderst forcerede tempo, men det ske-
te forst pa sidste omgang, s englenderen
klarede sig i mil pd een cylinder. Jim
Redman gik i mil som sejrherre og sik-
rede sig dermed drets verdensmesterskab
i kvartliters klassen med en gennemsnits-
fart af 140,385 km/t. — kun 1/10 sek.
foran nr. 2 Fumio Ito, der havde tilbage-
lagt den hurtigste omgang med 142,734
km/t. Tarquinio Provini, Italien, besatte
fjerdepladsen foran Luigi Taveri.
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Med kun 3 deltagere kom 350 ccm
klassen ikke til at telle til VM. Jim Red-
man bragte sin Honda til en let sejr med
en langsommere gennemsnitfart end i det
hurtige 250 ccm lgb.

Allan Terndrup.

EM pa 1000 meter

Skent den 32-drige svensker Bertil Strid
modsvarede alle forventninger ved at vin-
de sin anden EM-titel pd 1000 meter
sandbane, der afholdtes i1 oververelse af
10.000 tilskuere pd Jigersro travbane,
ydede den danske mester Kurt W. Peter-
sen en overmade fin indsats ved at blive
ar. 2, og besejre s steerke folk som Man-
fred Poschenrieder, Vesttyskland, Timo
Laine, Finland, Josef Unterholzner og
den flere gange tidligere europamester
Josef Hofmeister, begge Vesttyskland.

Oulton Park’s ,,Gold Cup*“

Sesonens sidste store lob i England, lo-
bet om ,,Gold Cup* pi Oulton Park blev
vundet ret klart af Jimmy Clark, der ker-
te lgbets 76 runder — ialt 323 km — med
en gennemsnitshastighed pé lidt over 157
km/t. Nr. 2 blev Richi Ginther i den
,benlgse BRM, fem sekunder foran
Graham Hill, ligeledes BRM. Pd de nz-
ste pladser kom: Jack Brabham, Brabham,




Tony Maggs, Cooper og Bruce McLaren,
Cooper. P4 en hzderfuld tiendeplads
kom Godin de Beaufort i sin efterhin-
den bedagede firecylindrede Porsche.

Standardvognslebet blev vundet af Dan
Gurney foran Graham Hill pd Ford Ga-
laxie.

Sidste lob pa Niirburgring

Tredive tusinde tilskuere trodsede det ra-
kolde vejr for at overvare arets sidste ar-
rangement pd Niirburgring, det fjerde
Eifel-pokallgb, der var viet mindet om
Wolfgang Berghe von Trips.

Efter 7 motorcykellob afsluttedes da-
gen med et internationalt formel junior-
leb, hvori 41 kerere fra 7 forskellige na-
tioner deltog. Lebet fandt sted pd den
smd 8 km lange sydslgjfe og gik over
20 omgange. Efter forste runde forte ty-
skeren Gerhard Mitter (Lotus-Mitter-
DW) foran de to engelske Lotus fabriks-
korere Mike Spence og Peter Arundell.
Gennemsnitshastigheden var allerede da
140 km/t. Sidste ars banerekord pd 135,3
km/t blev allerede efter fem runder for-
bedret til 142,3 km/t af Kurt Ahrens og
Mike Spence, og blev til sidst forbedret
til 143,0 km/t af Ahrens, som vandt
lgbet. Bortset fra Spence, Mitter, John
Taylor, John Hine og John Ampt, havde
alle kgrere mere end en baneomgang til
milstregen, da Kurt Ahrens overskred
den som vinder.

Béhringer viser
fotografen
ulykkesfuglen, der
odelagde hans
vindspejl pd den
forste etape.

Mercedes-sejr i Argentina

Det syvende ,,Gran Premio Internacional
Standard®, arrangeret af de argentinske
automobilklubber viste sig, ligesom de
tidligere 4rs lob, at vare en sand udhol-
denhedsprove for mennesker og for ma-
teriel, selv om antallet af gennemfgrende
hold i 4r var dobbelt s& hejt som forrige
ar. Dette skyldtes kun, at arrangererne
denne gang tillod deltagerne at foretage
reparationer i et vist tidsrum efter hver
etape, inden keretgjerne skulle afleveres
i, parc fermé“. Alene den omstendighed,
at kun 71 af de startende 256 vogne nde-
de frem til mailet, viser, at dette lgb, der
forovrigt er det sidste storleb, der kares
pd uafsparrede veje, er et af de leb, der
stiller de sterste krav til motor og chassis.

Af fem deltagende Mercedes-vogne
gennemforte fire lobet og besatte de fire
forste pladser i generalklassementet! Det-
te m3 betegnes som Daimler Benz's hidtil
storste succes i dette lgb. Firmaet deltog
forste gang i 1961 med fire vogne, hvor-
af to fuldferte og besatte de to farste
pladser. I 1962 udgik tre af fire delta-
gende vogne, men den fjerde blev nr. 1 i
generalklassementet, fort af Ursula Wirth
og Evy Rosqvist.

Lobet bestdr af seks etaper, tilsammen
4625 km. Efter en meget hurtig forste
etape, hvor ingen rigtig vidste, om vinde-
ren ville blive en 2,6 liters Alfa Romeo,
en Pontiac eller en 300 SE, var det resten
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af lgbet i hvert fald temmelig klart, at et
Mercedes-hold ville vinde. Allerede pd
forste etape havde Eugen Bohringer et
grimt uheld, idet en due ramte hans vind-
spejl, medens han kerte ca. 200 km/t. Bi-
len forlod vejen og var en tur rundt pd
taget, men endte dog pd hjulene igen.
Bohringer og Klaus Kaiser var begge
uskadte, og efter at have fastgjort den
medforte lette plexiglasforrude med tape
kunne de fortsztte og blive nr. 2 pd eta-
pen efter holdkammeraten Juan Manuel
Bordeu. Sidstnzvnte er argentiner, 29 &r
gammel og omtales i Argentina som
»Juan Manuel den Anden, dels pa
grund af hans kereform, dels fordi han
er en elev af Fangio. Den forste etape
kostede dog Bordeu en knazkket motor-
konsol, og da det blev opdaget for sent
under eftersynet, kom han 10 minutter
for sent i ,,parc fermé®, hvilket igen med-
forte, at der blev lagt tre gange s& lang
tid, 57 minutter, til hans tid pd den an-
den etape. Bordeu forsggte af al magt at
kere den tabte tid ind, men under jag-
ten, hvor han en overgang 14 8 minutter
foran Bohringer, der korte mere beher-
sket, knzkkede endnu en motorkonsol.
Holdlederen Kling bemerkede tort, at
man ganske vist kunne kere meget hur-

tigt over de udterrede flodbunde med en
300 SE, men at den ikke kunne holde til,
at man sprang over!

P4 den sjette og sidste etape korte de
to svenske damer sidelens pd en jern-
banebom, der blev saznket foran dem i
sidste gjeblik. Heldigvis kunne den ede-
lagte forrude udskiftes ved et Mercedes-
depot i Rosario, kun 20 km lzngere
fremme.

Som man vil huske, var det sidste ar
Volvo, der besatte de forste pladser efter
den vindende Mercedes, med en enkelt
Peugeot pd fjerdepladsen. I dr blev det
en kolossal triumf for Peugeot, idet fire
403’ere og to 404’ere besatte de seks
pladser fra nr. fem til ti. Der er maske
grund til at minde om, at tyske motor-
blade undertiden omtaler Peugeot som
,»den franske Mercedes“. (Begge fabrik-
ker plejer at blive fornaermede!).

De fire forste pladser besattes af Boh-
ringer, Glemser, Rosqvist og Bordeu i
den nzvnte rakkefolge.

*
Bohringer og Klans Kaiser pa en strakning,

hvor heftige regnskyl havde forvandlet vejen
til en stribe mudder.




Hvem fusker mest i det?

Som automekaniker ma man uvilkarligt
fare i flint (og i pennen) over det svar,
De i S.M.]. nr. 9, side 680 giver hr. EB.,
Vejen, anglende splitten i bundkarret pd
en MG. T.C. 46. SM.]. m& da vide, at
det omtalte hul ikke er ind til oliesum-

en. Bundkarret har pd disse modeller
en forlengelse (uden keleribber) bagud
under svinghjulet adskilt fra oliesumpen
med en vzg, som bazrer pakningen mod
bageste hovedleje, og i denne forlengelse
findes omtalte hul, for at eventuel olie,
som er sivet ind i koblingshuset (fra mo-
tor eller gearkasse), skal kunne lgbe ud,
s3 den ikke fedter koblingen. I dette hul
er der for at forhindre stgv og sand i at
trenge ind i koblingshuset anbragt en
split indefra, for bundkarret monteres,
olien skal nok finde forbi splitten og ud.

J. K., Alborg.

Prov at lese vort svar igen, for De
flyver i flint. Vi ser nemlig tingene ind-
vendig fra, og et bundkar danner olie-
sumpen. Hvis bundkarret tilfeldigvis er
stobt sammen med bunden til koblings-
huset eller endda gearkassebuset, si bort-
forklarer det ikke, at denne del ma be-
tegnes som bunden af koblingshuset eller
bunden af gearkassen — tilsvarende er

SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfglger svarporto til |direkte besvarelse

krumtaphus og gearkasse ofte stobt i en
enbed (eller to dele samlet efter lodret
eller vandret midtlinie), nir det drejer
sig om motorcykler, men vi skelner alli-
evel mellem motor og gearkasse. For en
sikkerbeds skyld skrev vi da 0gsd, at man
ikke kunne swite en split i et oliefyldt
bundkar. Vi har aldrig set en split i et
bundkar, men vi har set et hul stoppet
med en rornitte, to skiver og en bolt, og
det var ikke meget bedre. Splitten i MG’
ens koblingshus er for sd vidt ikke noget
unikum, for man har som stovfelder set
bade splitter, lose skiver og tallerken-
fiedre, men i reglen er der ikke nogen
foranstaltning udover en vis labyrint i
stobning eller plade. Hvis der kommer
olie ud fra E.B.s koblingshus, si er krum-
tapakslens bagerste pakning naturligvis
uteet, da det tilsyneladende er motorolien,
der forsvinder.

*

Jeg hiber, De kan svare mig pd fol-
gende sporgsmal:

I fordret kobte jeg en Hillman Minx
4 dors sedan 1936, og nu har jeg opda-
get, at der ikke er steddzempere foran i
vognen, er det rigtigt?

Hvis der skal steddzempere i, hvilken
type skal jeg sd bruge?

N. T., Koge.
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De chokerer os en lille smule, for De
kan da ikke have set den vogn swrlig
godt efter, for De kobte den, siden De
forst nu opdager, at de forreste stod-
dempere mangler. Til Hillman Minx
1936 benyttedes Luvax vingestoddempe-
re, der endnu kan fas hos British Motors
A[S. De koster kr. 75,50 pr. stk. — skynd
Dem at fa demperne monteret for Deres
egen sikkerheds skyld.

*

Kan De fortelle mig, hvorndr NSU
begyndte at spende motoren fast i NSU
Prima og lade baghjulet affjedre i en
kort svinggaffel?

Grunden til mit sporgsmil er en dis-
kussion, som jeg har haft med en, som
har ejet et eksemplar af ovennavnte.

Da De i 1956 anmeldte »NSU Pri-
mag, skrev De ikke noget om, at den
var anderledes end Lambretta pd dette
punkt, s& derfor kom jeg til at std med
hiret ned ad nakken den dag, vi fik sa-
gen afgjort.

Hvad gavn ger udligningsteret i en
Jovet Javelin-motor? Hvad sker der, hvis
man blokerer dette?

G. J., Hersholm.

Man kan ikke sige, at NSU begyndie
at spende motoren fast, da forholdet er
det, at NSU producerede Lambretta pi
licens, og oprindelig havde bdde Lam-
bretta og NSU fast motor med baghjulet
ophangt i en kort svinggaffel. Efter den
egentlige licensaftales ophor fortsatte
NSU med at fremstille denne model, me-
dens NSU’s egen konstruktion, Prima I11
og Prima V, ligesom de senere Lam-
bretta-modeller havde motoraggregatet
ophengt svingbart siledes, at det tjente
som svingarm for baghjulet.

Nar en motor er monteret med to
karburatorer, benytter man ofte et udlig-
ningsror, der navnlig skal sorge for ens-
artet tomgang i motorens to halvdele.
Udligningsroret skal nermest udligne ju-
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steringsfejl, men pa de fleste moderne
motorer kan man klare sig wden, fordi
man nu har 54 ndmerkede hjelpemidler,
at det nesten er vanskeligi at foretage
en fejljustering.

*

Hvorfor har man ikke forlengst lavet
firtaktsmotorer med ulige cylinderantal
(3 =5 —7 o.s.v.)? Man har dog 3-cylin-
drede totaktsmotorer.

Hvis det ikke lader sig gore, vil De da
vaere venlig at forklare hvorfor, og hvor-
for det lader sig gore med totakt’ere.

Der kunne skrives en meget lang af-
handling om emnet, men skal vi besvare
sporgsmélet nogenlunde kort, si méa vi
papege, at det afgorende bliver moto-
rens afbalancering. Der er fremstillet i
massevis af firetakimotorer med wulige
cylinderantal, nemlig stjernemotorer til
fly, men der er ingen paviselig grund til
at fremstille en firetakt rakkemotor med
f. eks. 3 cylindre.

x

De bedes venligst oplyse mig om
svemmerhgjden i karburatoren pid min
Fiat 600, drgang 1955.

LS. 5 Vojeps

Svommerhojden i Weber karburatoren
type 22 DRA udmdles pi den mdde, at
der mellem svommeren og det monterede
karburatordeksel (med pakning) skal
vere 7,0—7,5 mm, nir svommeren Star i
lukket stilling med fuldt lukket svom-
merventil. Det kan unegteligt vere lidt
vanskeligt at tage dette mal, medmindre
man bruger en afpasset mdalepind, et
stykke pap eller lignende i korrekt leng-
de. Ventilen mad under mdlingen kun
lukkes med et ganske let fingertryk pa

svommeren.
*
Jeg er ejer af en Triumph T 100, 4rg.

1955, som har voldt mig en del kvaler.
Motoren gik meget pent, skont stempler-




ne havde noget rigelig plads, men det
var galt med kompressionen, si jeg fik
nye ringe og ventilerne slebet; det hjalp
ikke, kun pd olieforbruget.

Efter 2400 km karsel fik jeg motoren
undersegt, cylindre udboret og nye
stempler, men det hjalp heller ikke.

Kan det skyldes, at de nye stempler
var lavere end dem, der sad i, men si
meget forskel kan det vel ikke gore?
Hvad mener De? Topfart 130 kmjt er
det ikke for lidt for en T 100?

C.D., Nekso.

Der er sidan set ikke noget merkeligt
i Deres brev, men det kan alligevel vare
ganske lererigt at gennemgd. Vi kan i
virkeligheden lose temmelig mange pro-
blemer, men vi er ikke troldmaend, og
derfor md vi have ganske bestemte oplys-
ninger for at kunne finde en fejl eller
lose en opgave.

Det er altid udmerket at opgive top-
hastigheden, da den kan fortelle os, om
motoren udvikler sin fulde effekt. Med
tophastighed mener vi den rigtige ha-
stighed malt med stopur og ikke en til-
feldig  speedometervisning. Nar det
drejer sig om motorcykler, er det imid-
lertid meget vigtigt, at tophastigheden
opgives enten som »liggende« eller opret
siddende, da korestillingen giver en meget
stor forskel. F. eks. er 130 km|t for en
Tiger 100 med nogle dr pd bagen ikke
helt galt, forudsat at der er tale om den
rigtige hastighed (en speedometermisvis-
ning pi 10 % kan reducere hastigheden
#l 117 km|t), og forudsat at malingen
er taget i opretsiddende stilling — for an
frisk, veltrimmet Tiger 100 skal denne
tophastighed vere ca. 135 km|t, men
det afhanger jo ogsi lidt af korerens
storrelse. Hvis den nevnte tophastighed
derimod er malt i liggende stilling, sa
udvikler motoren ikke sin fulde effekt,
for malt i denne stilling skal tophastig-
heden vere ca. 150-155 km|t, da moto-
rens maksimaleffekt er 32 hk. '

Med hensyn til »kompressionen« me-
ner De sikkert kompressionstrykket, der
var vesentligt reduceret pa grund af slid

ved stempler og cylindre. Er der tale om
storre slitage, kan det aldrig betale sig
at skifte stempelringe, for de vil ikke
holdet ret lenge. Derfor var det ogsa
rigtigt at hovedreparere motoren, men er
stemplerne lavere end de originale stemp-
ler, s4 reduceres kompressionsforholdet,
og med endret kompressionsforhold er
der ikke mere harmoni i ventildiagram-
met, og effekten kan blive vesentligt
forringet. Der skal sandelig ikke meget
til, for vi fér en vesentlig wndring af
kompressionsforholdet. Lad os blot sam-
menligne motoren i Tiger 100 med Tro-
phy-motoren — de har samme mal for
boring og slaglengde, samme ventildia-
gram, tendingsindstilling og karburator-
justering, ndr man lige ser bort fra ho-
veddysen, der til maksimaleffekt skal
vere 160 i Tiger 100 mod 150 i Trophy,
men det skyldes blot, at Tiger 100 har
et maksimalt omdrejningstal, der ligger
500 omdr.[min. over Trophy-motoren, der
har et kompressionsforhold pa 6 : 1, me-
dens Tiger 100 har et kompressionsfor-
hold pd 7,6:1. Da kompressionsforboldet
som bekendt er den enkelte cylinders slag-
volumen plus forbrendingskammerets
volumen divideret med forbrendings-
kammerets volumen, kan vi ved en gan-
ske simpel ligning wudregne forbren-
dingskammerets volumen i Trophy til
49,75 cem og i Tiger 100 til 37,7 cem.
Denne forskel pa ca. 12 ccm kan vi om-
regne i1 stempelbojde pa stempler med
flad top til ca. 3,85 mm. 1 Reglen vil
man blot have en hvelvet eller tagformet
stempelkrone pi hojkomprimerede stemp-
ler, og der skal ikke ret meget til, for
kompressionsforboldet endres pa afgo-
rende mdde. For de to navnte motorer
bliver forskellen imidlertid, at Trophy
udvikler 25 hk wved 6000 omdr.[min.,
meden Tiger 100 udvikler 32 hk ved
6500 omdr.[min. Tophastigheden afhen-
ger naturligvis 0gsa af den benyttede gea-
ring, men 130 km|t i foroverbojet, men
dog ikke liggende stilling til en maksi-
maleffekt pa 25 hk ma siges at vere en
yderst normal verdi. Hvad man ganske
umiddelbart vil regne for »ikke ret me-

92i




ger«, kan altsd {4 ganske markbar betyd-
ning.

Dette var altsa en lille redegorelse
holdt i almindelighed, men skal vi give
et helt precist svar pd et sporgsmdl, ma
vi 0gsd have ganske precise oplysninger.

Jeg tillader mig hermed at fremkomme
med et par spergsmail vedrgrende en ny
Fiat 1100 D, drg. 1963, som De maske
vil vere venlig ved lejlighed at hjzlpe
mig med. Sagen er den, at vogmen aldrig
har gdet rigtigt efter min ringe mening,
thi det lyder, som om man har anbragt
en encylindret motorcykelmotor under
hjelmen. Der hores en temmelig kraftig
dunken i hele vognen hele tiden, som
forvaerres ndr den arbejder hirdt. Nir
motoren gir i tomgang, er lyden der og-
sd, men fir nu en mere metallisk klang
i retning af en dieselmotor. Hvis vognen
derimod lgber pd, ned ad bakke, for-
svinder lyden totalt.

En klog mand kortsluttede teendrorene
et for et, og ved den 4. cylinder sagde
det bum hver gang, han fjernede skrue-
treekkeren, hvorefter han med meget be-
stemt mine fastslog, at det var et plejl-
stangsleje. Dette forelagde jeg forhand-
leren, men denne pdstdr, at vognen gir,
som den skal. Samme forhandler siger
ogsd, at motoren skal tende 5° efter top,
men alle instruktionsbeger siger 0°, hvad
er rigtigt? F.D.M. har sagt god for
teendingsindstillingen 0°, og det viste sig
ogsd, at kompressionen var fin og ens pd
alle 4 cylindre. Benzinforbruget 12 10 %
for hejt, men det skulle vere rettet.

Hvis De pd grundlag af alt dette kan
foresld et eller andet, der miske kunne
trenge til et eftersyn, vil jeg vaere meget
taknemmelig, idet den forbistrede kvaern
efterhdnden irriterer mig s& meget, at jeg
er begyndt at tenke pd at udskifte den.
Uhyret har kort 8.000 km, s& det er lidt
tragisk, for ellers er det en dejlig vogn
at kere 1.

B.T. A., Brejning.
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Det tragiske er i vore ojne, at forhand-
leren ikke setter en @re i at f4 motoren
12l at ga korrekt. I et sidant tilfelde ode-
legger han ikke alene sin egen forrei-
ning, men 0gsi sine kollegers, da netop
den slags kan give mistillid til et merke.

Vi tror ikke pa, at det er et plejstangs-
leje, for si wville lyden forsvinde bade
ved palob og hirds trak, men vere frem-
herskende ved lige akkurat medlob eller
ganske let trak. Det skal dog indrom-
mes, at kortslutningen af twendroret pi
cylinder nr. 4 kunne tyde pd en sidan
defekt, nir lyden forsvinder, men sa
skal den 0gsd forsvinde ved hirdt trek.

Medens vi leste brevet, regnede vi
med, at det var den gamle historie med
for megen olie pd mororen — under acce-
leration og korsel op ad bakke lober olien
tilbage i motoren, og det bageste krum-
tapslag slir ned i oliebeholdningen. Da
vi kom til tomgangen og tendrorskort-
slutningen kunne denne teori imidlertid
tkke passe.

Vi vil derfor regne med, at det er
stemplet pa cylinder nr. 4, det er galt
med, men inden De lader motoren split-
te ad, skal De i et verksted il at un-
dersoge, om tendingen pa cylinder nr. 4
er den samme som pa de ovrige cylindre.
Ved en fejl eller usynlig defekt i for-
delerdekslet kan en enkelt cylinder blive
sat ud af takt med mange grader, og det
giver nojagtig samme lydeffekt som et
defekt stempel, nemlig en hird banken
med samborende rystelse under trek og
en klirrende lyd som tendingsbanken ved
tomgang, hvis fejlen giver alt for hoj
tending pd den pageldende cylinder, og
lyden kan forsvinde ved hojt omdrej-
ningstal og ringe dbning af gasspjeldet.
Selvfolgelig skal De rette Dem efter in-
struktionsbogen ved indstilling af ten-
dingen.

Tilfeldet interesserer dbenbart os me-
re end Deres forbandler, si lad o5 vide,
om det er stempel eller tending, nir fej-
len er afslorer. Iovrigt kan De altid kla-
ge 1l importoren, der har rejseinspekto-
rer til at klare netop den slags sager.
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iiawDen dnder endnn . . 4

De vil vel ikke vare venlig at hjzlpe
mig med min motorcykel, en 600 ccm
AJS 30 C.S., 1958 model. Arsagen er, at
den hgjre plejlstang er helt smadret.
Lejet var helt tort, men stemplet var vidt
af olie. Den venstre plejlstang er der in-
tet galt med.

Motoren blev hurtig meget varm, den
havde en hgj, tikkende lyd, s snart mo-
toren startede, lyden blev hgjere, nir
jeg korte, serlig heoj pd hej tending.
Udstedningskanalerne og -rerene var helt
hvide indvendig.

Jeg har efterset oliepumpen, den ser
ud til at veere helt i orden.

Jeg har skilt motoren ad og sendt
krumtappen til Kebenhavns Cylinder-
service og f&r en helt ny plejlstang samt
to nye stempler.

Jeg ville meget gerne, hvis De kunne
sige mig 4rsagen. Jeg har sogt at for-
klare, hvordan den virkede, inden den
gik i stykker.

Og til slut hvilket tendrer jeg skal
benytte samt ventilspillerum og tending.

H. M., Kobenhavn N.

Ud fra det foreliggende kan vi jo
kun konstatere, at motoren har haft det
for varmt. Det kan skyldes bade for hoj
og for lav tanding samt for mager kar-
burering pa grund af for lille dyse, for
lav svommerstand, fejljustering af nalen
eller slidt gasspjeld — eller en utwthed
ved indsugningskanalen. Hvis det er ten-
dingen, er det muligt, at kun den hojre
cylinder har fdet for hoj tending, men
vi ville nu alligevel undersoge hele smo-
resystemet omhbyggeligt.

Af en eller anden updviselig grund
har vi kun tekniske data for model 30,
men ikke for model 30 CS, si sporg hel-

lere importoren.

Jeg har et problem, som jeg gerne vil
have Dem til at lgse for mig.

Jeg har en 250 ccm BSA drgang 1960
— C15 — baneracer. Jeg har faet monteret
en indsugningsventil fra en Velocette drg.
1939 samt vippearmene afslebet saledes,
at de kun vejer det halve af deres oprin-
delige vagt. — Nu vil jeg gerne vide: —
kan man med fordel swztte strammere
ventilfjedre i fra en BSA C15 model
1963. Jeg har hert, at motoren kan tage
flere omdrejninger med disse fjedre.

Tuningseksperten mener ikke, at mo-
toren kan tage flere omdrejninger.

Kan min mc. tile at gd med ,,metanol®
iblandet 5 % ,,nitrobencol“ — 5 % ,,lice-
tone“ og 2 % ,xter — mc. er kom-
primeret 11,5:1. — De har mdske en
bedre eller en anden opskrift?

Mc. skal bruges til 1000 m lgb.

C.B., Abyhg;j.

Strammere ventilfjedre betragtes ofte
som et universalmiddel under tuningsar-
bejdet, men strammere ffedre hjelper dog
kun, hvis motorens omdrejningstal be-
granses af wflydende« ventiler, men be-
graenses omdrejningstallet af andre for-
hold som motorens indsugningssystem,
opndr man naturligvis ikke det fjerneste
ved at benytte strammere fiedre, der i sd
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fald kun wvil belaste ventilmekanisnien
unodvendigt.

Det skal dog bemaerkes, at man ved
tunede sportsmotorer ofte benytter stram-
mere fjedre end strengt nodvendigt som
en sikkerbedsforanstalining, da ventiler
og stempel ofte er meget teet pi hinan-
den, nir kompressionsforholdet er sat
op, og den mindste tendens til for sen
lukning af ventilerne vil betyde et sam-
menstod mellem stempelkronen og en
ventil. Hvis der er ndfort et omhyggeligt
tuningsarbejde, er der sikkert ogsd blevet
taget en voksafstobning af forbrendings-
kammeret med stemplet i top, og ud fra
det vil De kunne bedomme, om der er
tilstraekkelig sikkerbedsmargin for ven-
tilerne.

Os bekendt er det ikke mere tilladt at
benytie nitrobenzol eller lignende former
for fyrverkeri i motorsporten, men rent
bortset fra det, vil vi tro, at det er billi-
gere at demontere motoren, hvis De ab-
solut vil se stempel og plejlstang nde i
fri luft. Benzin er stadig en fortraffelig
opskrift.

Kort og godt, hvordan fir man ordent-
lig varme i en 4 CV 1955; kan vandet via
gummislanger cirkulere til et varmeappa-
rat anbragt foran i bilen uden cirkula-
tionspumpe, eller er der en helt anden
og bedre losning pd problemet. P4 for-
hind tak.

P. V.,Skagen.

Storste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfsres

KO@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211

(01)93 £G 2403 (01)93 £G 4803
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Den bedste losning af problemet var-
me i 4 CV wvil sikkert vare benyitelsen af
en benzinbrander af den type, der som
standardudstyr forst blev benytiet i Chev-
rolet Corvair. Der er flere fabrikater
fremme, og vi vil tro, at de fleste BMW -
forbandlere vil kunne hjelpe Dem, da
man i de luftkolede BMW modeller
ofte klarer »fyringsproblemerne« pd den
mdde.

Jeg tillader mig at sperge Dem til rdds
angdende min Volvo 544. Den stdr for
udskiftning af bagdek, og i denne an-
ledning vil jeg gerne sporge Dem, hvor-
vidt pigzldende vogn egner sig til at
kore pd Michelin X eller et andet belte-
dak i stedet for de konventionelle dak.

Er det tilrddeligt at montere balte-
dek pd BMC’s forhjulstrukne vogne i
stedet for de fabriksmonterede Dunlop
C 41, der giver et fint vejgreb i fugtigt
fore, men som ikke indebzrer visse for-
dele, som man finder ved bazltedekket.

V.N. ,,Riishgjgdrd“.

Angaende montering af beltedak bag
pa en Volvo 544 kan det i hoj grad an-
befales. Vognen korer aldeles fortref-
feligt med for eksempel Michelin X eller
Pirelli Cinturato.

Med hensyn til montering af beliedwk
i BMC’s forhjulstrukne vogne i stedet
for hojhysteresedek er det lid:t sverere
at give et preecist svar. C 41 giver ganske
afgjort et godi greb i vejbanen i fedtet
fore, hvilket irods alt md vere det pri-
meere. Denne fordel betaler man si forst
og fremmest med en del kortere levetid
end det tilsvarende beltedwk.

Korer man meget i fedtet fore, bor
man nok anvende hojhysteresedekkene,
men gor man ikke det, er beltedwkkene
ganske glimrende — vel at mwrke, ndr
man som tidligere nevnt monterer dem
pa alle FIRE HJUL.

T
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som kolervadske!

Kelesystemet i et automobil er et vigtigt, men emfindtligt led

i driften.

Var omhyggelig med valg af kolerveedske, ogsé for

at undga senere besverligheder i form af taring, utetheder
m.v. Hvorfor bruger da s4 mange automobilister netop sprit
som kelervaedske ?

FORDI

Kolersprit kan altid anvendes, nar motorens drifttempera-
tur ligger under 85° C, hvilket jo geelder de fleste auto-
mobiltyper, herunder ogsa typer med trykkeler.

Ogsa ved meget lave frostgrader vil den ovenfor naevnte
blanding sikre fuldt ud mod frostskader, fordi en kaler-
spritblanding i modseetning til rent vand aldrig vil fryse til
en fast blok, men danne en plastisk masse, som ikke kan
forarsage spreengning af keleren. Ved efterfyldning af ko-
leren i vinterperioden hzeldes lige dele sprit og vand pa
keleren, hvorved spritstyrken i blandingen vedligeholdes
temmelig nejagtigt.

een del sprit og 3 dele vand under vore tem-
peraturforhold beskytter keler og motor mod
frostskader.

sprit er en kelervaedske, der ikke teerer. Koler-
sprit nedsztter tvaertimod vandets angreb pa
aluminium.

kolersprit ikke medforer hyppige eftersyn og
o - 2 Y

ser m. m.

kelersprit ikke ger keleren utat ved oplesning
at jringer eller li d

kolersprit er renlig og ikke krever seerlige
midler til rensning af kelesystemet efter vin-
tersasonen.

kolersprit er billigst i brug.

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

De overdrevne forestillinger om fordampning af sprit i kelervaedsken kan bedst stilles pa
plads ved at se pa resultaterne af de forseg, D.D.S.F. har foretaget med en raekke auto-
mobiler af forskelligt fabrikat. Disse forseg har vist, at forbruget af sprit som regel ligger
under 2 liter pr. 10.000 km. Dette svind svarer til den normale, gradvise fordampning af

rent vand, der altid finder sted | koleren.

EEN DEL SPRIT 0G 3 DELE VAND

GOR DERES KBLER FROSTSIKKER!

AKTIESELSKABET
DE DANSKE SPRITFABRIKKER

Skandinavisk Bogtryk




