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REDAKTIONELLE STROTANKER

Det turde vare en sund og naturlig tanke, at de kloge
hjelper de mindre kloge, og al opdragelse bygger pi
princippet at lade leerdom smitte af pa uvidenhed. Min-
dre bern tager dette som en selvfolge, medens unge men-
nesker ofte foler, at de er klogere end de gamle og se-
nile, idet 40 ar for dem er porten til oldsagsafdelingen,
men senere kan de aldres erfaringer i reglen bruges pi
den ene eller den anden mdde. Naturligvis nagter de
dummeste at tage ved lere, men de klogeste nagter al-
drig at belere — undtagen i trafikken.

Det er ganske besynderligt omend pd mange mdider
fastsldet, at mennesker af alle slags skifter mentalitet,
ndr — og det vil sige i samme gjeblik — de bliver moto-
riserede trafikanter. Médske er det anonymiteten, der fir
det sande og meget utiltalende jeg frem i dagens lys, ma-
ske er det gamle urinstinkter, der stikker hovedet frem,
men givet er det, at selv den klogeste bliver mindre be-
gavet i en bil. Den kloge, der i sit daglige arbejde utrat-
teligt belerer den mindre kloge, finder sig ikke i den
mindste dumhed fra sine medtrafikanter og opferer sig
derved nojagtigt lige sd dumt selv, og de mennesker, der
mener at have sporet en frembrydende nazisme i Sydaf-
rika og af samme grund foranstalter demonstrationer
mod salg af sydafrikansk marmelade fra danske keb-
mandsbutikker, demmer selv med oprejst pande en — be-
vares dum — medtrafikant til deden.

Vi kan se lidt nzrmere pd det sidste eksempel: P& en
steerkt trafikeret landevej keter en kolonne biler i tat
rekke og med et absolut minimum af sikkerhedsafstand
imellem de enkelte vogne. Overhalingsmulighed findes
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faktisk ikke, da rakken tilsyneladende er
endelgs, men ikke desto mindre er der en
af disse mindre begavede bilister, der bry-
der ud af rakken, og ferst da han er pd
vej frem i overhalingsbanen bliver han
klar over, at opgaven og situationen er
ret hibles, for det forventede hul i rek-
ken er ingen steder at finde. S8 kommer
der modgéende trafik, og nu er den utdl-
modige overhaler for alvor ,,pd den®, da
han ikke kan fylde op i den modgéende
vognbane — altsd skal han ind i rekken.
Og nu er det, at den kloge skal hjzlpe
den mindre kloge simpelthen ved at give
plads for fjolset, s& han kan komme ind
1 reekken. Dette bor naturligvis geres i s&
god tid, at man undgdr den hérde op-
bremsning, ndr fjolset alligevel smider
sin vogn ind foran én, og tidsmeassigt
mister man simznd ikke noget ved det.

Har man nogle gange haft lejlighed
til at studere denne situation, vil man
legge merke til, at vognene i den uhel-
dige bilists nzrhed tvaertimod rykker tat-
tere sammen for at forhindre ham i at
komme ind i rekken, og dermed skabes
mulighed for en yderst farlig situation,
hvis de to bilister i den anden vognbane
er lige urutinerede eller lige stedige. I
varste fald kan man vere medvirkende
til medmenneskers ded eller lemlestelse
pd denne mdde, og mon det si hjzlper
pa samvittigheden, at man nok s& mange
gange forklarer sig selv, at ,,han var selv
ude om det“? ;

Giver man nu sidan en gut plads for-
an sig i rekken, sd er det ikke udeluk-
ket, at han gentager sin hasarderede ma-
ngvre, men det er méske kun fordi, han
er flov over at kore lige foran en med-
trafikant, der har varet vidne til hans ta-
beligheder. Muligvis er han uforbedrelig
dum, men er det trods alt ikke bedre at
uskadeliggore en farlig person ved klog-
skab, end det er at gore ham dobbelt fat-
lig ved egen dumhed?

Selvfolgelig kan man blive rasende
over at mgde disse dumme medtrafikan-
ter, og jeg har tidligere papeget det for-
kastelige i en tilsvarende mangvre ved
stgrre hastigheder, hvor der nok er et hul
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i rekken, men dette hul reprasenterer
den bagved hullet korende vogns sikker-
hedsafstand, og i mine gjne er det lige
sd galt at stjele en anden mands sikker-
hed, som det er at stjele hans vaerdigen-
stande. Selvfolgelig kan han f4 sin sik-
kerhed igen ved at falde lidt tilbage i
rekken, og derved reduceres tyveriet til
en hensynslgs uforskammethed. Man skal
blot ikke begynde at opfere sig lige si
tdbeligt og hensynslost selv for taenk, hvor
megen dumhed, vi daglig md overvaere
udenfor de trafikale omrdder, og dog kan
vi beherske os. Der er en kolossal for-
skel pd at konstatere, at en anden trafi-
kant tilsyneladende er idiot, og p4 at sige
til sig selv: ,,Den idiot, jeg skal gi’ ham*.
Nu skrev jeg, at der var kolossal forskel,
men i virkeligheden er der en ngje defi-
nerbar storrelse til forskel, nemlig én
idiot, for med de tenkte ord ,,jeg skal gi
dig* er man selv med pd holdet, og s er
der to idioter i stedet for én.

Miske er det den lenge efterlyste for-
dragelighed i trafikken, der her er tale
om, men jeg tror ikke pd fordragelighed
uden trusler og tvang. Mennesket er som
alle andre dyrearter fodt egoist, og alt
hvad et menneske foretager sig er dikte-
ret af rent egoistiske motiver, hvadenten
det sd er tyveri eller velggrenhed, og kun
samvittigheden overfor kendte eller ved-
tagne moralbegreber kan tjene som regu-
lerende faktor. Nér der med mellemrum
og pd forskellige steder af kloden har
vaeret uvilje mod jederne, sd er det sik-
kert, bortset fra den religiost betonede
strid med araberne, fordi jederne util-
sloret tilkendegiver, at de arbejder for sig
selv uden at finde skam i egoisme, me-
dens vi andre er fuldt ud lige s& egoisti-
ske, blot pakker vi med omhu denne
fremherskende egenskab ind i et flor af
forloren medmenneskelighed. Ud fra den
samme tankegang har jeg den storste re-
spekt og beundring for det fremsynede i
den kommunistiske lzre, idet man allere-
de nu vil skabe et samfund, som menne-
sket muligvis kan tilpasse sig i lgbet af

(fortsettes side 27).




Hele aggregatet
minder i nogen
grad om en
jetmotor.
Opvarmningen af
luften til vognens
indre sker som i
mange luftkolede
motorer med en
kappe udenom
udblesningsroret,
der i dette tilfel-
de erstattes af
brenderen.

PRIMUS BILVARMER

Vi har her i SM] tidligere gjort rede for
de svenske forsgg, der klart viste, at en
virkelig kold start betyder et alvorligt
slid for motoren — en enkelt kold start
fra —26°C svarer nogenlunde i slitage
til strekningen Kebenhavn—Stockholm
med gennemvarm motor, men foregir
starten ved kun ti kuldegrader, slider den
lige s& meget som ca. 150 km med varm
motor. Det er derfor intet under, at man
i Sverige og Norge beskaftiger sig en del
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med dette problem, da man i den nord-
lige del af disse lande gennem mange
mineder har meget lave temperaturer.

Det kendte svenske firma, Bahco, har
igennem de sidste tre ir leveret en bil-
varmer til det svenske marked, og dette
aggregat kan nu ogsd fds i Danmark.
Primus bilvarmeren, som den hedder, kan
betegnes som en mellemting mellem en
jetmotor og et oliefyr.

Primus Bilvarmer
kan installeres pd
denne made i de
fleste vandkolede
personvogne.
Aggregatets ud-
blesning ses ikke
pé billedet.
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Pé disse burver kan man aflese opvarmningstid og temperaturen pd motorblok og i vognens
indre i forbold til temperaturen udenfor vognen.

Konstruktion

Den rerformede bilvarmer har forrest
et luftindtag og en elektrisk blaeser, der
bleser luft ind i forbrendingskammeret,
hvor forstgvet benzin antendes af et glo-
deror. Forbrendingskammeret fortsxtter
over i et udblesningsrer, der er omgivet
af en vandkappe tilsluttet motorens ke-
lesystem, og pa den médde opvarmes van-
det i motorblokken. Ogsd udenpd for-
brendingskammeret ligger der en kappe,
og en del af blaserens luft fores gennem
denne kappe og videre til vognens indre,
der altsd modtager ren, opvarmet luft.
Udblesningen fra aggregatet fores blot
som et almindeligt udblasningstor ned
under vognen. Ordet udblesning lyder
ikke s rart, da man uvagerligt kommer
til at teenke pa kulilte, men forbrendin-
gen er s& ren, at man uden fare kan lade
brenderen kere i en godt ventileret ga-
rage.

Brendstoffet er benzin fra vognens
tank, der fra en benzinpumpe fores frem
til en brendstofregulator, som svarer til
karburatoren pd en motor. Motorens ben-
zinpumpe kan ikke anvendes, da varme-
ren netop skal i funktion i god tid for
motoren startes.

Ligesom et oliefyr er Primus varmeren
udstyret med en hel del automatik af hen-
syn til bade funktion og sikkerhed. Bran-

6

deren kan ikke startes, hvis luftspjaeldet
til vognens indre ikke er dbnet — hvis
brenderen kunne tende med lukket
spjeld, ville al bleserluften blive fort
gennem forbrendingskammeret. Desuden
er der et tidsur, der indtil 20 timer i for-
vejen kan indstilles til at starte aggrega-
tet til bestemt klokkeslet, og et rela i for-
bindelse med temperaturfolere og start-
anordning udger en lille ,tankeboks®,
der sorger for de automatiske funktioner.

Primus varmerens funktion

Man kan naturligvis starte anlegget
med hédndkraft, men det vil nok i reglen
vaere utet, som giver startsignalet ved et
forudbestemt klokkeslet. Derved sattes
der strom til glederoret, og ndr dette ef-
ter cirka et minut har den rigtige tempe-
ratur, starter bleseren, medens der sam-
tidig adbnes for benzintilferslen, og s
korer fyret.

Nar ejeren kommer for at starte sin
vogn, er motoren allerede varm, og der
er varmt i vognens indre — ingen is pd
ruderne og omgédende defrosterfunktion.
Niér brenderen stoppes, vil blaseren fort-
sette sin funktion, indtil aggregatet er
passende nedkelet, hvorefter man lukker
luftspjaeldet og kerer pd vognens almin-
delige varmeapparat.

I et oliefyr har man en sikaldt rgg-
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Principskitse af Primus aggregatets indretning.

termostat, der opvarmes ndr fyret teender,
men tender fyret ikke pd grund af kort-
slutning mellem elektroderne eller en lig-
nende fejl, vil breendstof pumpen og ble-
seren efter et gjebliks forlgb blive stand-
set. Denne funktion har releet i Primus
varmeren overtaget, idet der ferst kan
dbnes for benzintilfgrslen, ndr gladespi-
ralen har den rette temperatur, og skulle
gloderoret svigte, vil der altsi hverken
blive tilfert benzin eller blaeserluft.

Hvis man har stillet breenderen til at
gd i gang kl. 7.00, men glemmer vog-
nen eller bliver forhindret i at kere pd
anden mide uden at sli anlegget fra,
vil det automatisk stoppe efter to timers
forleb.

Virkning og forbrug

Hvis det f. eks. er minus fem grader
en vintermorgen, vil det tage Primus
varmeren en time at sxtte motortempera-
turen op til 55°C, og samtidig vil der i
en mellemstor vogn vere ikke mindre
end 35°C inde i vognen, men sidstnavn-
te temperatur lader sig jo hurtigt regule-
re. Nédr man afstemmer temperaturforde-
lingen pd denne méde, er det naturligvis
for at fjerne is og sne fra ruderne og
opvarme de modbydeligt kolde plastic-
seder lidt. Ngjes man med en halv times
forvarmning under disse omstendighe-
der, vil kelevandet i motorblokken vere
ca. 35° og i vognens indre vil der vere

- Opvarmet vand til motor

Vandvarmer

Kolevand { t
evand fra mo nr’ ’udblasning

Aftapningsprop

20°. Ved minus 20° vil motortemperatu-
ren komme op pé lidt under 40° 1 lgbet
af en time, og der vil vare 20° i vog-
nens indre — tid og temperaturer kan af-
leses af de hosstdende kurver.

Breenderen forbruger en halv liter ben-
zin pr. time, men en del af denne benzin
fir man faktisk igen i form af besparelse,
fordi motoren er varm i startgjeblikket,
og der skal bl. a. ikke anvendes choker.
Her kommer si et lille problem ind i bil-
ledet, idet vogne med automatisk choker
skal ndres til hdndchoker (eller Primus
varmerens udblesning tilsluttes choke-
ren), da den automatiske chokers virk-
ning ikke er afhwngig af kelevandets
temperatur, fordi bimetalfjederen opvar-
mes elektrisk eller ved hjzlp af udblas-
ningsgassen, men tilsyneladende er man
atter ved at forlade de automatiske cho-
kere til fordel for en hindbetjening. Det
elektriske forbrug er heller ikke noget
problem, da forbruget kun er 25 W, og
selvom man tapper akkumulatoren lidt,
vil starten alligevel ske vasentligt lettere,
fordi det opvarmede topstykke vil lune
forbrendingskamrene, og der vil derfor
kreves lavere overslagsspending ved
tendrorene, medens karburatoren i de
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fleste moderne vogne samtidig vil vare
forvarmet, og motoren vil samtidig pd
grund af opvarmningen dreje lettere i
startajeblikket.

Pris og montering

Selvfglgelig er et si kompliceret aggre-
gat ikke nogen helt billig spog, og an-
skaffelsesprisen er kr. 1575,—. Dertil
kommer monteringen, der koster mellem
kr. 200,~ og kr. 300,—, men det md sik-
kert anbefales at lade arbejdet udfgre
af et verksted, der er kendt med dette
atbejde — A/S Bahco-Primus kan anvise.

En anden mulighed -
der nzesten er umulig

Vi har for flere 4r siden omtalt den
elektriske Frico forvarmer, der forhand-
les af Simonsen & Nielsen A/S, men
denne mé pd grund af dette lands hgjst
besynderlige lovgivning pd det elektriske
omrdde kun szlges til vognmnend eller
de sikaldte ,.flddeejere” (virksomheder
med mange vogne), der har opsyn med
vognene, medens disce stdr i garage. En
lignende norsk elektrisk varmer sgges
indfort og godkendt pd markedet — vi
kan kun enske held og lykke i kampen
mod de lovgivende vejrmoller.

Vi skal give et lille eksempel pd, hvor
tordnende dndsvagt dette forbud er. I
de nordlige skandinaviske lande er ca.
700.000 biler forsynet med sidanne elek-
triske forvarmere, og de tilsluttes med
ledninger ikke alene til garagernes stik-
kontakter, for mange vogne parkeres i
fri luft, og s& har man blot et eller an-
det ledningsarrangement. Men ogsd pd
de offentlige parkeringspladser findes
smd elektriske standere, der muligger en
tilkobling. Sidanne standere kan man
endda finde pi parkeringspladserne i
Malmé.

Her i kongeriget Danmark kraeves det
imidlertid, at private bilister tillige skal
have en omformer siledes, at spendingen
settes ned til 24 volt, og en sidan om-
former er kostbar. Selvom installationen
i garagen-er tip-top med trebenet stik-
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kontakt med lig og automatisk sikring,
s& hele vognen kan jordforbindes samti-
dig, md man ikke benytte 220 volt. Mo-
tiveringen er den, at hvis der kommer et
barn ind i garagen (med falske negler
eller koben!), kan dette barn begynde at
file i ledningen — og sd videre af samme
skuffe med pdskriften blabla. Intet for-
hindrer de danske bgrn i at give sig til
at bide eller tygge i de utallige lednin-
ger, der i alle hjem forre til bord- og
stalamper, radioer m. m. Svenske bern
har aldrig tygget, skdret eller filet i led-
ningerne pd de offentlige svenske parke-
ringspladser eller i de svenske garager,
men hvis danske bern er lige si tdbelige
som de danske myndigheder, si begynder
der miske at komme lidt fornuft i for-
budet. Hvis man igvrigt ringer til NESA
eller et andet elektrisk foretagende, kan
man ikke fi en fornuftig besked pd,
hvorfor en elektrisk vaskemaskine skal
vare jordforbundet, medens en elektrisk
torrecentrifuge, der stdr to meter ved si-
den af vaskemaskinen, ikke mé have jord-
forbindelse, hvorimod den skai vare dob-
beltisoleret. Til orientering for de lasere,
der sztter pris pd at styre mod idiotis-
mens strgm, skal det oplyses, at elektri-
ske forvarmere kan kebes i Sverige for
ca. kr. 150,—.

24 =~
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RSSO ¢
wHvordan De skal fd Deres vogn ud, kan jeg

heller ikke sige, lille frue, jeg er kun opsyns-
manden.”

<N
N




Sulfaterede akkumulatorer

kan reddes

Materialekvaliteten i nutidens akkumula-
torer er gennemgdende s& god, at en ak-
kumulator oftere mé kasseres pd grund af
sulfatering end pd grund af rent mekani-
ske fejl som odelagte separatorer, brak-
kede plader og lignende.

Sulfatering af blypladerne er et tidens
tegn, men navnlig forsemte akkumulato-
rer, der har stdet afladet i m&nedsvis kan
meget hurtigt blive nedbrudt af sulfate-
ring, hvilket tidligere var tilstreekkelig
grund til at udskifte akkumulatoren. Man
har imidlertid rddet over forskellige pro-
cesser, der kunne live en sulfateret akku-
mulator op, men det krevede, at elek-
trolyten blev haldt ud ferst, og da langt
fra alle er indforstdet med den rette op-
bevaring eller ,,destruktion‘ af svovlsyre,
fristes man ikke til at videregive s3danne
opskrifter, men det er ogsd blevet ganske
overflodigt, da man nu rdder over tilsat-
ningsmidler af forskellige fabrikater. Nir
akkumulatoren treenger til opfyldning,
kan man tilsette disse midler som fore-
bygning mod sulfatering, men ogsi en
»flad® akkumulator kan man f4 liv i ved
at benytte disse tilsztningsmidler inden
man giver en langsom opladning.

Sulfateringen danner en hérd skal pd
pladerne, og pd den méde forhindres den
normale kemiske omstning, men tilsat-
ter man et middel som Revolt, vil den
hdrde skal blive porgs, og akkumulatoren
bliver atter vitksom. Naturligvis kan man
ikke pd den mdde skabe et evighedsbatte-
ri, da pladerne trods alt tares.

Mekaniske defekter, der giver kortslut-
ning, kan man naturligvis ikke udbedre
pd denne méde, og derfor m4 akkumula-

toren forst undersgges af en fagmand,
hvis man vil undga at smide sine penge
lige ud i luften. Som hovedretningslinie
kan man sige, at er kun en enkelt af cel-
lerne defekt og ded, medens de andre er
gode eller i det mindste tilelige, sd tyder
det pd mekanisk defekt i den ene celle,
og si er der ikke noget at gore, medmin-
dre man vil dbne akkumulatoren og ud-
bedre fejlen, hvilket sjzldent kan betale
sig med almindelige akkumulatorer til
personvogne. Er derimod alle celler lige
utilbojelige til at tage mod opladning,
drejer det sig sandsynligvis om sulfate-
ring, og sd kan man f& akkumulatoren
driftklar igen.

Revolt (importer: Revol, Kobmager-
gade 62—64, Kobenhavn K) salges til en
manerlig pris nemlig kr. 16,10 beregnet
for almindelige 6 volt og 12 volt akku-
mulatorer til personbiler, hvilket er om-
kring den halve pris af tilsvarende mid-
ler, der tidligere blev indfert pd matke-
det. Selvfolgelig vil folk med kemisk
indsigt skrige op over prisen, da produk-
tet sikkert er ret billigt at fremstille, men
der er heller ikke for mange gre ,,gods*
i en tube tandpasta, og dog afstir man jo
i reglen fra at fremstille sdvel tandpasta
som andre forbrugsartikler af denne art
selv. Vi har provet Revolt pd et sulfate-
ret batteri, der efter en 5 ampere oplad-
ning genvandt sine krefter. Vi vil blot
efterlyse en mindre og billigere pakning
til motorcykel-akkumulatorer, da det er
disse, der mest udszttes for sulfatering,
nar de henstdr i mere eller mindre afla-
det tilstand gennem flere vintermineder.
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VAUXHALL
VIVA

Det er absolut ikke forkert, ndr vi tid-
ligere har betegnet Vauxhall Viva som
en engelsk udgave af Opel Kadett, da de
to vogne er meget tet ved at vere iden-
tiske — konstruktionen er den samme,
mélene omtrent de samme og formgiv-
ningen i store trek den samme blot med
lidt skarpere kanter pd Viva.

Begynder vi med karrosseriet er Viva
kun 20 mm lengere end Kadett, men
39 mm bredere og 56 mm hgjere, og
alligevel ser den pd en eller anden médde
meget storre ud end Kadetten. Pladsfor-
holdene er udmzrkede, men man stgder
forholdsvis hurtigt p& en helt skruptosset
detalje: Den hgjre forstol kan ikke ind-
stilles i lengderetningen. Dette gelder
ogsd for De Luxe modellen (den prove-
korte vogn), i hvilken man ikke desto
mindre har haft r@d til at montere en
elektrisk cigaretteender. For mindre eller
kortbenede personer bliver siddestillingen
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pa det forreste passagersede derfor ikke
god, da man ikke kan stemme imod med
fodderne pd det skritstillede forbradt,
ligesom man er afskdret fra den mulig-
hed at give ekstra god benplads for den
hojre plads pd bagsedet. Det lille belab,
der kan spares ved en fastmontering af
det forreste stol-beslag stir slet ikke i
noget rimeligt forhold til den gene, som
den faste stol fordrsager.

Interioret er peent og ordentligt, og der er god
benplads ved bide for- og bagsede.

MOGENS H. DAMKIER
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Viva er udformet som en to-ders se-
dan, og forstolene kan vippes fremover,
ndr man ferst har udlest en hage, der
l3ser dem fast til gulvet. Swderne er
udmerkede, og navnlig de to forstole gi-
ver glimrende stotte for ryggen. Dak-
storrelsen er 5,20-12”, og forhjulene er
skudt s& langt frem, at skermkasserne
ikke kommer til at genere inde i vognen,
af hvilken grund der er god plads til
benene foran ved forsederne.

Rattet er forskudt lidt til hejre for
forersedets midtlinie, hvilket kan virke
lidt generende den forste dag, man ke-

Vauxhall Viva bar en wusedvanlig beskeden
venderadius pa 4,15 m.

rer vognen, men har man ferst vennet
sig til stillingen, leegger man overhovedet
ikke merke til dette forhold — i gvrigt
vil de lykkelige mennesker, der hverken
kender til gigt eller rygskader nzppe
overhovedet bemarke forholdet selv pd
den forste tur.

Pedalerne er hangslet foroven, og bé-
de kobling og bremse aktiveres med smi
pedaltryk. Den korte gearstang er an-
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bragt i gulvet, og h&ndbremsegrebet lig-
ger mellem de to forstole.

P4 forpanelet har vi to runde instru-
menter med speedometeret til venstre for
ratstammen, og et kombineret instrument
med benzinstandsmailer, kglevandstermo-
meter samt kontrollamper for ladestrem
og olietryk til hejre for ratstammen. Til
venstre for speedometeret er der tre vip-
pekontakter for vindspejlsvisker, fjern|
narlys og positionslys — der er lidt af-
stand mellem viskerkontakten og de to
lyskontakter, og mellem de sidstnazvnte
er der en fremstiende plade, der bevir-

ker, at man ikke tager fejl af kontakter-
ne, nidr man skal finde dem i blinde.
Under lyskontakterne sidder den kom-
binerede tendings- og startkontakt (sam-
me nogle som til dere og bagagerum),
men vi kunne tenke os at zndre lidt pd
ledningsdiagrammet.

Sagen er den, at tendingsnoglen ogsd
kan drejes til venstre, hvilket giver spzn-
ding til ekstraudstyr som f.eks. radio,
medens der ikke kommer spanding til
tendingsanlagget, men lygterne gér ikke
over tendingskontakten, hvilket vind-




Der er mange lighedstrek
mellem Kadett-motoren
0g Viva-motoren. Bland:
andet ser man her de
kugleophengte vippear-
me, formet af presset
plade. En nyhed er ind-
sugningsmanifolden, der
er fastboltet ovenpd top-
stykket.

Baghjulsophengningen er
ganske identisk med bag-
hiulsophengningen pd
Opel Kadett. Blot stottes
centralleddet pd Viva af
en gummiophengt
travers.




spejlsviskerne derimod ger. Dette er
upraktisk og baglens, uden dog at vaere
enestiende, og det er et sporgsmil, om
ikke konstruktererne skulle rydde lidt op
efter sig inden for bilernes almindelige
el-system, for de kaster sig over elektro-
nikken. Hvis en vogn som Viva skal bug-
seres med tov, er man ude af stand til
at benytte viskerne, medmindre man sat-
ter spending til tendingen. Desuden kan
man ved en forglemmelse forlade vog-
nen pi en oplyst parkeringsplads med

Midt pi forpanelet sidder de to hdnd-
tag til varme og ventilation, under dem
askebzgeret og til hejre for hindtagene
er der pi de luxe modellen en elektrisk
cigarettender med belyst sokkel, og den-
ne belysning oplyser tillige svagt den
hojre del af pakkehylden under forpa-
nelet. P4 undersiden af forpanelet er der
choker og vindspejlsvasker.

Bagagerummet er stort, velformet og
let tilgengeligt med en ldseanordning,
der kan betjenes med én hdnd. Udsigten

Pi de luxe modellen er der rammelose vippe-
ruder ved bagsedet, de ovrige modeller har
faste ruder.

positionslyset teendt, men hvis man ma-
nipulerer lidt med ledningerne, kunne
man zndre anlegget pid den mide, at
lygterne gik over tendingskontakten, me-
dens sivel viskere som positionslys kun-
ne fa strom fra stillingen til venstre, der
ikke giver spanding til tendingen, men
det krever, at tendingslisen bliver zn-
dret pd den méide, at neglen ogsd kan
fjernes efter at vare drejet til venstre.
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til alle sider fra forersedet er udmeerket,
men under vanskelige parkeringsforhold
har man ingen feling med bagvognen,
da man fra det forholdsvis lave ferer-
sede ikke kan se vognens bagende, men
det er jo blot en vanesag. Pi grund af
de lave seder og den flade taglinie har
det veret muligt at placere bakspejlet pd
en sidan maide, at det ikke generer ud-
synet fremefter.

Motor og transmissionssystem

Motoren svarer i sin opbygning ret
noje til Kadett-motoren, og vi genken-




der en detalje som vippearme fremstillet
af presset plade ophangt i en kugle, og
der er derfor ingen vippearmsaksel. Ind-
stilling af ventilspillerummet foregir
meget let, da man med en topnegle stil-
ler pd den selvlisende monteringsbolt.

Ogsd for motoren finder vi falles
mal, idet slaglengden for begge motorer
er 61,0 mm, men boringen er for Viva
74,3 mm, hvilket giver et slagvolumen
p& 1057 ccm, Kompressionsforholdet er
8,5:1 mod 7,8:1 i Kadett, og der er ikke

fores. Udblesningsmanifolden ligger pd
hgjre side af motoren, og sivel monte-
ring som efterspending af de to adskilte
manifolds sker let og uhindret.
Knastakslen drives af en enkelt kede
fra krumtapakslen, og den strammes af
en justerbar kadestrammer. Af hjzlpe-
udstyret skal navnes to-bladet ventilator,
vacuumreguleret tending, fuldstremsolie-
filter, luftfilter med udskifteligt papit-
element og luftrenser ved krumtaphusets
ventilation. Denne renser er kombineret

Den i teksten omtalte luftrenser
ved oliemdlepinden.

Smoreproblemerne er ikke store
— for hver 50.000 kr. skal de
fire kugler i forbjulsophengnin-
gen smores med specialfedt.

tvivl om, at man med Kadett-motoren
har skelet en hel del til de tyske bestem-
melser for skat og forsikring.
Indsugningsmanifolden er ret sarpree-
get, for den er boltet til oversiden af top-
stykket, hvilket sparer et skarpt knek pd
gasstrommen, nir den i den almindelige
udformning skal dreje fra en vandret-
liggende manifold ned i cylinderen —
der er her tale om ikke alene en fald-
stremskarburator, men ogsd om en fald-
stromsmanifold. Sidstnaevate er stebt i
letmetal med forvarmningskamre, gen-
nem hvilke en del af udblesningsgassen

sammen med oliemdlepinden, idet den
er skruet ind i milepindens saedvanlige
hul i krumtaphuset, og milepinden stik-
kes ned gennem renseren. Krumtaphuset
ventileres pd den méde, at en slange for-
binder ventildakslet med karburatorens
luftfilter, og undertrykket inde i ventil-
dekslet forplanter sig gennem stgdstang-
tunnellerne til krumtaphuset, og der vil
blive suget lidt luft ind ved mailepinden
— det er denne luft, man renser ved hjzlp
af et oliemeattet trddfilter.

Det er ganske indlysende, at man har
sogt at holde motorens vagt og sterrelse
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nede i1 forhold til den udviklede effekt,
da man pd alle mider har holdt vognens
egenvegt nede. Den almindelige udvik-
ling inden for automobilteknikken gen-
nem tiderne er kendetegnet af stadig
mindre og lettere motorer i forhold til
den udviklede effekt, og med de lettere
motorer folger mindre vagt pid den be-

rende  konstruktion, hjulophaengning
0.s.v., og derfor er en moderne vogn i
et-liter klassen nok s& levende og hénd-
terlig som en @ldre, men langt sterre og
tilsyneladende kraftigere vogn.

Transmissionssystemet bestdr af en hy-
draulisk aktiveret tor enkeltpladekobling
og en ganske fortrinlig fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse, der for skiftemeka-
nismens vedkommende betegner noget
nyt inden for GM. Der er sikaldt re-
mote control, hvilket vil sige, at gear-
stangen er lejret et godt stykke bag gear-
kassen, og forbindelsen mellem gear-
stang og gearkassens skiftegafler er selve
gearvalgeren, der kan drejes og for-
skydes i lengderetningen. I skiftemeka-
nismen er der derfor kun en enkelt kug-
lelds pd selve valgerakslen, og to med-
bringere pd valgerakslen aktiverer pd en
meget enkelt og direkte mide de to skif-
tegafler.

Koblingshuset er stobt ud i et med
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gearkassen, og den afstivende hals, der
bagtil stetter den udgiende gearkasse-
aksel, tjener samtidig som bageste mo-
torophaeng. Da hjulophzngningerne sva-
rer ganske ngje til Opel Kadett, er der
en lang spidshjulshals pd differentialet,
og kardanakslen bliver derfor ganske
kort.

Bagagerumimet er
udformet i den
moderne stil med
reservebjulet i
hojre skermkasse
og benzintanken i
venstre.

e/

Sé enkelt foregdr
ventiljusteringen,
fordi ophengs-
bolten er selv-
lasende.

Hjulophangninger

Baghjulsophengningen bestdr af en
stiv bagbro med smd fremadrettede arme,
der er hengslet til de langsgiende blad-
fjedre. Differentialet har et forlenget
spidshjulshus monteret til en travers pi
linie med bladfjedrenes forreste monte-
ringsbolte. Ved opbremsning vil hjulene
over bremsesko og ankerplade forsoge at
dreje hele bagbroen med rundt, hvilket
vil bevirke, at det forlengede spidshjuls-




hus vil presse traversen og dermed bag-
vognen ned, og man merker derfor ikke
noget dyk p3 forvognen under en hird
opbremsning. Baghjulsophangningen
kommer desuden til at virke som en
krengningsstabilisator.

Forhjulsophengningen er ligeledes
lint fra Kadett, hvilket vil sige en tra-
ditionel ophzngning med korte og lange
triangelarme, men affjedringen sker ved
hjelp af en tvarliggende bladfjeder, der
ikke skal optage krafter i forbindelse
med hjulferingen. Bladfjederen har kun
fast montering yderst pi de to underste
triangelarme, og ogsd den kommer til
at virke krengningshemmende, fordi den
under krengning bliver deformeret til en
facon, der med grov overdrivelse minder
om et vandretliggende S, hvilket vil oge
fjederspendingen betydeligt. Vognens
vagt hviler pd forfjederen med et mel-
lemleg af to gummipuder i den forreste
travers.

Ser vi pi milene for akselafstand og
sporvidde, er akselafstanden den samme
som i Kadett, sporvidden foran er 4,0
mm storre og bagved 19,0 mm sterre.

Et par ord om funktioner og betjening

Man finder sig hurtigt til rette i Vaux-
hall Viva, og betjeningen af de organer,
der direkte har med korslen at gere, er
let og naturlig. Navnlig m& gearskiftet
fremhaeves, for gearstangen befinder sig
lige netop, hvor den falder naturligt i
hinden, og skiftebevegelserne fra den
neutrale midterstilling er kun 5 cm -
samtlige gear befinder sig altsé indenfor
10X 10 cm beskrevet af gearstangskug-
lens maksimale udsving. Ogsd pedalbe-
tjening og hdndbremse virker naturlig og
effektiv, men det er navnlig gearskift-
ningen, der er overraskende let og pre-
cis med en meget effektiv syncronise-
ring, der leder tanken hen pd Porsche’s
ringsyncromesh.

Lyskontakternes arrangement er min-
dre vellykket, for det er og bliver for-
kert, ndr der er to lyskontakter pd for-
panelet. Blinklyskontaktarmen til ven-

stre under rattet tjener tillige som af-
blendingskontakt ved en bevagelse op
og ned, og nir man trykker den ind mod
ratstammen, fungerer den som hornkon-
takt — altsd noget i retning af de franske
systemer. Men der er for stor afstand
mellem ratkransen og kontaktarmen til
en naturlig betjening med en enkelt fin-
ger uden i gvrigt at skulle slippe et so-
lidt greb i rattet, og nir man alligevel
benytter kontaktarmen som afblendings-
kontakt, kunne man lige s& godt have
givet den tre stillinger til alle tre lygte-
foringer med en enkelt hovedkontakt pd
forpanelet.

Varmeapparatet giver rigelig varme,
men som i de fleste tilfzzlde ved denne
konstruktion er det meget vanskeligt at
regulere temperaturen — det kan tilsyne-
ladende kun geres rigtigt ved en blan-
ding af kold og varm luft. Hvis man
vil have lidt varme ned til fedderne,
bleses den varme luft lige ret bagud i
vognen ad vognens midtlinie, men dog
med s& megen spredning, at kererens
hejre fod har det nogenlunde lunt, me-
dens den venstre har det udpraget koldt
— et par ledeskovle, der retter den op-
varmede luft mod siderne ville vere en
stor fordel, og det ville vare en yder-
ligere veerdifuld forbedring, hvis man
kunne sende varm luft til fodderne og
kold luft til defrosterspalterne, da man
pd den mide har det mest bekvemt og
i ovrigt opnir en passende temperatur i
vognens indre.

Koreegenskaberne

Vauxhall Viva er en let vogn med let-
te funktioner, og derfor er der ogsd tem-
melig stor udveksling i rattet. Styretojet
gir legende let, og dog mi man ikke
dreje unaturligt mange omdrejninger pd
rattet som i en tung amerikansk vogn,
ndr man skal rundt om et gadehjerne
eller vende pa en vej.

Lige da vi overtog vognen (ved kilo-
meterstand under 1500 km), foltes den
lidt ded i accelerationen, og den viste
ikke tegn pa at leve op til sit slogan »en
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Importer: General Motors International A/S.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 74,3 mm, slaglengde 61,0 mm, slag-
volumen 1057 ccm, kompressionsforhold
8,5:1, maksimaleffekt 50 hk (SAE) ved
5200 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 8,6 kgm ved 3000 omdr/min. Liter-
effekt 47,3 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. betjent ter en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,765:1, 2,213:1,
1,404:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortanding,
udveksling 4,125:1. Deekstorrelse: 5,50-12.

Hjulophzaengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, tveerliggende bladfjedre. Bag-
hjul i stiv, heengslet bagbro, langsgaende
bladfjedre, teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 203 mm, to-
talt bremseareal 405 cm?, fabrikat Girling,
type: forhjul duplex, baghjul simplex.

Elektrisk anlag: 12 v, dynamo 260 watt, ak-
kumulator 32 amp. timer.

SPECIFIKATIONER

Mal, veegt: total leengde 3940 mm, total bred-
de 1509 mm, total hgjde 1354 mm (bela-
stet), akselafstand 2324 mm, sporvidde for
1204 mm, bag 1224 mm, fri hejde fra vej
127 mm, benzintank rummer 32 liter, olie-
sump rummer 3,0 liter, kelesystem 6,4 li-
ter. Egenveegt 715 kg. Effektveegt 14,3 kg/
hk. Tophastighed 124 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 24,55. Drejera-
dius 4,15 m.

Pris: Kr. 16.647 (standardmodel kr. 15.941).

Sarlige bemzerkninger:

Forseedebredde 1300 mm, bagseedebredde
(foran hjulkasser) 1262 mm.

Karburator: Solex B 30 PSEI. Teendrer: AC
44 XL, elektrodeafstand 0,7-0,8 mm, kon-
taktafstand 0,5-0,6 mm, forteending 9°,
ventilspillerum I: 0,15 mm, U: 0,35 mm ved
varm motor.

Deektryk forhjul 18 p.s.i., baghjul 22 p.s.i.
Gearkasse rummer 0,65 liter SAE 80.
Differentiale rummer 0,70 liter SAE 90 hy-
poid.

vogn med skud i«, men efter yderligere
1000 km var den absolut livlig med en
accelerationstid fra stdende start til 80
kmjt pd 14,0 sekunder (som sadvanlig
med to personer i vognen).

Vognen giver indtryk af en fin me-
kanisk finish uden bi- eller mislyde, og
kun mellem 45 og 60 kmjt er der et
svagt vibrationsomride, der fra motoren
forplanter sig til karosseriet dog uden
at give stgj. Stejniveauet er svagt op til
90 kmjt, men stiger s& ret vasentligt ved
hastigheder over denne greaense.

Viva er overmidde let at manevrere,
og da vi havde nasten alle klimatiske
forhold under provekerslen, fik vi rige-
lig lejlighed til at bedemme den pé bade
ter og vdd vej, i vindstille og i hird
kuling. Retningsstabiliteten er fortraeffe-
lig, og vognen er sidevindsstabil pi en
ganske udmarket méde, fordi den kun
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udviser vigende bevagelser uden vinkel-
drejning. Med kraftige stormsted ind pd
siden af vognen behovede man derfor
ikke at korrigere mere end szdvanligt
under vindstille, da vognen holdt kursen
stabilt. Det var en ganske ejendommelig
fornemmelse at kegre med forholdsvis
stor hastighed med kraftige stormsted ind
fra siden, medens man blot lod vognen
om at holde retningen, skent den tydeligt
nok fik nogle gevaldige skub til siden.

Pi en regnvdd vej er Viva direkte
morsom at kere, fordi man kan sette
»den store skole« ned i det forhold, der
passer til vognens effekt. Kommer man
lidt hurtigt ind i et v&dt sving, begynder
forvognen at vige, men hjalper man den
sd lidt ved at give gas, bryder bagvognen
ud, og man har den nydeligste og mest
velafbalancerede  firehjulsudskridning,
som man kan indkalkulere i sin kersel.




BENZINFORBRUG
60 km/t 5,93 1/100 km
(16,8 km pr. liter)
80 km/t 6,85 1/100 km
(14,6 km pr. liter)
100 km/t 8,75 1/100 km

(11,4 km pr. liter)

LB

' ACCELERATIONSEVNE

0- 40 km/t
0- 60 km/t
0- 80 km/t
0-100 km/t 25,9 sek.
0-400 m 22,2 sek.
50— 80 km/t i topgear
60-100 km/t i topgear

4,1 sek.
8,1 sek.
14,0 sek.

12,0 sek.
24,0 sek.

Pd ter vej er vognen meget sporsikker,
og under disse forhold kan man kun
frembringe en bagvognsudskridning un-
der ret hird kersel. Trods det tilsynela-
dende store udvekslingsforhold i styre-
tojet, er styringen meget praecis og neu-
tral, og man har et glimrende herredem-
me over vognen i alle situationer.

Affjedringen er absolut fortraffelig,
og som sammenligning kerte vi komfor-
tabelt og med fin vejkontakt ned ad et
stykke yderst dérlig vej med 85 kmit,
skent man ofte pd denne vejstreekning
foler udpraget mangel pd komfort tilsat
et stenk af dramatik, blot man nzrmer
sig de 80 kmlt.

Som de fleste motorer med en for-
holdsvis hej litereffekt afgiver ogsd den-
ne motor sit maksimale drejningsmoment
ved et ret hejt omdrejningstal nemlig
3000 omdr./min. (8,6 kgm), men den

er alligevel meget smidig. Under byker-
sel md man dog benytte sine gear en hel
del, ndr man har brug for en passende
accelerationsevne, men det er nu ogsd en
ren og skar forngjelse.

P4 landevejen kan tredie gear med
fordel benyttes som overhalingsgear, da
det forst treekker ud ved lidt over 100
km/t — andet gear har udspillet sin rolle
ved 70 kmlt.

Den lette mangvrering understreges
ogsd af en usedvanlig lille venderadius
pd kun 4,15 m, og det er derfor ingen
sag at foretage en vending i en smal
gade eller at slippe ind pd en knapt af-
milt parkeringsplads parallelt med kant-
stenen.

Tophastigheden opgives til ca. 130
kmjt, og vi kunne notere den til 124
km/t, men vognen havde da knapt nok
rundet de 3000 km, og for en moderne
motor har kert 8000 km, kan den nappe
siges at vare i topform.

Krangningen i sving er passende lav,
og selv om forsedernes rygsted ikke har
krumning til at give stotte i sideretnin-
gen, sidder man godt fast i svingene,
fordi man har rig mulighed for at presse
sig tilbage i seedet med den venstre fod,
der har god plads til en naturlig ben-
stilling til venstre for pedalerne.

Bremserne virker effektivt ved et be-
skedent pedaltryk, men man har ikke
gdslet med det effektive bremseareal.
Vognen er i gvrigt stabil under en hird
opbremsning, hvilket tyder pd en god
vaegtfordeling.

Alt i alt er Vauxhall Viva en glim-
rende familievogn, blot mi man veare
klar over, at der kommer tiltagende side-
vindsfelsomhed med smé vinkeldrejnin-
ger, ndr der er fire personer i vognen
og les i bagagerummet. Okonomien er
tilfredsstillende, da vognen ikke alene
har et manerligt benzinforbrug, men og-
s& smd krav til vedligeholdelse. Motor-
olien skal udskiftes for hver 5000 km,
oliefilteret for hver 10.000 km, og de
fire kugleled i forhjulsophzngningen
samt forhjulslejerne skal smeres for hver
50.000 km, s& det er til at overkomme.
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Sa lidt skal der til ...

AF MOGENS H. DAMKIER

Inden vi dykker til bunds i motoren, vil
vi have en fornemmelse af selve maski-
nens vaeremdde, ndr de vearste fejl er ret-
tei. Bortset fra det svigtende lys i stop-
lygte og den selvsteendige positionslygte,
var der et par smiting, der kunne gore
denne maskine direkte farlig i trafikken.
Vi tenker ikke pd den slags farlige for-
hold som nedslidte dzk, stelbrud eller
lignende, der kan vare farlige for kare-
ren, selvom han fardes ganske alene pd
en god vejstrakning, men pd sidanne de-
tekter, der kan gore mangvreringen van-
skelig eller umulig, hvilket bevirker
»markelig opfersel, som kan mistydes
af andre trafikanter.

For det forste m& det vaere en gylden
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regel, at gashindtaget pd en scooter eller
motorcykle md kunne blive stdende i en
hvilken som helst stilling, ogsé ndr mo-
toren er i gang og afgiver vibrationer.
Navnlig pd en kraftig fire-takter vil der
opstd en merkbar deceleration, nér der
pludselig lukkes for gassen, og man kom
i mange fjollede situationer, blot fordi
man skulle have hgjre hind pd gashind-
taget, medens man egentlig skulle mar-
kere en svingning til hojre med samme
hind og tilherende arm. Hvordan skal
man egentlig kore langsomt frem mod et
kryds, medens man rekker armen ud,
ndr motoren kun vil prastere en uregel-
massig tomgang? Tenk Dem selv situa-
tionen, og forestil Dem, hvordan det hele




Selv en motorcykle i god stand
kan virke som et vrag, nar man
kerer den — det er de sma de-
taljer, der er afgerende for man-
gvreevnen.

| sidste nummer foretog vi en
undersagelse og gav en beskri-
velse af G.H.’s BSA Golden
Flash 1953, og nu retter vi op
pa de mest igjnefaldende fejl
saledes, at maskinen er hader-
lig at kere pa. Dette sker uden
dybtgaende indgreb i selve mo-
toren, og for meget beskedne
udgifter fjernes de fejl, der kun-
ne gere maskinen direkte farlig

i trafikken.

vil tage sig ud fra en bagved kerende bil.

Altsd bliver forste punkt pd program-
met at stramme gashdndtagets bremse,
men det lader sig ikke gore, da det tilsy-
neladende kun er skruen, som gnaver lidt
i drejehdndtaget. Der findes forskellige
former for bremseanordninger som f.eks.
en lille fiberklods, der presses mod hénd-
taget, men i dette tilfelde er det en kob-
ber-bladfjeder, der af strammeskruen
spendes ind mod héndtaget. En demon-
tering viser, at denne bladfjeder er knak-
ket, og en ny bremseanordning m3 mon-
teres. Tenk blot: For kr. 3,60 kan man
forvandle en vild rodeotyr til et veldres-
seret treekdyr, der kun ger, hvad man
onsker.

3%

Karburatoren kunne ikke reddes

Dirlig karburatorfunktion giver ogsd
dirlig manovrering, ndr det stir si slet
til som i dette tilfzlde. Nir man ville
accelerere fra tomgang, kom der ofte
teending i karburatoren pd grund af ma-
ger blanding (falsk luft ved spjaldet),
og ofte tabte motoren i den grad omdrej-
ningen, at man mdtte hekse lidt med gas-
hindtaget, for der kom ordentlig liv i
den. Prev igen at se situationen fra en
bagved kerende vogn: En motorcykle
holder for et trafiksignal, der netop skif-
ter til gront, motorcyklisten saetter i gang,
og bilisten bremser derfor ikke, men ,,fol-
ger op*, men uden advarsel af nogen art,
gir motorcyklisten naesten helt i sti, skant
man tvertimod métte regne med en ret
kraftig acceleration. Dette kommer bag
pé cyklisten, der md bremse kraftigt op,
hvilket til gengzld kommer helt bag pd
den trafikant, der kommer bagved. Selv-
folgelig ikke nogen livsfarlig situation,
men dog et kendt feenomen, der i varste
tilfelde kan medfere, at motorcyklisten
bliver pakert bagfra.

Desuden var karburatoren tydeligt nok
sd defekt, at den frembed en rent meka-
nisk fare ved at overhede motoren pé
grund af for mager blanding, ligesom
accelerationsevnen varierede steerkt i for-
hold til, hvordan gasspjeldet tilfzldigt
ramlede rundt i blandekammeret.

Forst undersoger vi, om et nyt gas-
spjeld kan klare sagen, da en mikrome-

Det er ikke lige lysteligt, alt hvad man ser,
det ikke er lige lystigt, alt hvad man ser
ndr man fir maskinen delvis demonteret. P4
billedet kan man bl.a. folge akkumulatorens
noget merkelige stelforbindelse over samle-
leddet (lige over kwdeskwrmen) til bolten pa
stelroret under sadlen helt til hojre i billedet.
Desuden ser man den abnormt opspendte for-
kzde, og pa originalfotografiet ser man tyde-
ligt den tykke pakning mellem vippearmshuset
o0g topstykketr — denne pakning har tilsynela-
dende sat sig med det resuitat, at samtlige
ventiler stod for et og altsi ikke lukkede
rigrigt.
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termdling viser, at der er slidt over 2/10
mm af det gamle spjald malt pd diame-
ter. Dette lader sig imidlertid ikke gore,
fordi blandekammeret har mistet sin rene
cylindriske facon, sandsynligvis fordi en
ny blok pé et tidligere tidspunkt er ble-
vet presset pd plads efter en lidt hird-
hendet fremgangsmédde. Svemmerhuset
fejler ikke noget, sd vi kan ngjes med at
anskaffe et nyt blandekammer — en Mo-
nobloc-karburator kan anvendes med for-
del, men det kreever en del endringer af
pladshensyn, og derfor ligger en sidan
opgave uden for vort gjeblikkelige inter-
esscomrdde. Med det ny blandekammer
monterer vi ogsd et nyt gaskabel.

Koblingen fejlede ikke noget, men —

Det er selvfolgelig heller ikke behage-
ligt at kore en motorcykle, der ikke kan
koble ud, for samtidig bliver det nasten
umuligt at finde et frigear. Ved hvert
trafiksignal kommer man derfor til at
holde i forste gear med koblingen truk-
ket an og forhjulsbremsen i funktion, og
man minder om noget i retning af en ba-
nerytter ved startlinien, medens man sam-
tidig nedbryder de mekaniske elementer.
Desuden giver manglende udkobling en
hird og ungdvendig belastning af gear-
kassen. Da der tillige var alle tegn pd en
opslidt forkede, md vi se lidt narmere
pa transmissionssystemet.

Vi aftapper kadekasseolien, der findes
i rigelige mangder, og desuden minder
olien mere om andemad, for den har en
matgrenlig farve, der tyder pd en betrag-
telig alder og et ikke ringe indhold af
vand.

Som ventet er forkeden spendt sd
steerkt, som kaedestrammeren tillader gen-
nem sine opslidsede huller, og dog er kae-
den slap. Kadestrammeren bestdr af en
buet plade, der trykker kaden op, og
denne plade sidder pd en konsol, som
med slidshuller er monteret til krumtap-
huset, men indstillingsmuligheden dikte-
res ikke af slidshullernes format, men
derimod af kedestrammerens indstillings-
bolt. En tidligere ejer har fortolket dette
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p& omvendt médde, og han har fremstil-
let en speciel indstillingsbolt, der udnyt-
ter hele kaedestrammerens indstillingsmu-
lighed. Det virker jo lidt tdbeligt at bru-
ge tid og krefter til at fremstille en sd-
dan bolt i stedet for at give maskinen en
ny forkaede, for det var det, den trangte
til.

Kaedehjulene ser pene ud, si en ny
forkzde kan geore undervaerker. Koblin-
gen er tilsyneladende nzsten ldst sam-
men, og man har pd fornemmelsen, at
her kommer vi til ,,noget dyrt“. Da kob-
lingsdakslet tages af, velter det imidler-
tid ud med olie, skent denne Ferodo-be-
leegning skal arbejde tert. Tilsyneladende
har der varet for megen olie pd gearkas-
sen, da dette er den almindeligste irsag
til indtrengende olie — i sjzldnere til-
felde kan gearkasseolien komme gennem
den hule gearkasseaksel og folge koblin-
gens stodstang over i koblingen. Denne
mulighed kan foreligge med denne ma-
skine, der er forsynet med et ret vakkel-
vorent stotteben, der parkerer maskinen
i temmelig skrd stilling, og halder man
olie pd gearkassen, medens maskinen stdr
pd denne mide, kan der komme for me-
gen olie pd, da oliestanden dikteres af
underkanten pd gearkassens inspektions-
dxksel pd maskinens hgjre side, medens
maskinen parkeres med sterk haldning
til venstre. Det forekommer os imidlertid
usandsynligt, at der skulle kunne komme
s& store mengder olie ind i koblingen pi
denne méde, men det kan man ikke uden
videre afgore. Naturligvis kan der ogsd
foreligge den mulighed, at gearkasseolie
trenger fra gearkassen ud i forkadekas-

Néar man vil tage denne forferdelige navmo-
trik af med en topnogle, md man forst rette
lidt pé fladerne for at fd noglen pa plads. Alt
gér sd let, ndr man har det rvigtige varktoj 1il
originale bolte og motriker, men har der forst
veeret rortenger og lignende i brug, hjelper
det bedste verktoj ikke. Der er lidt slup i
koblingens notfortanding, men ikke mere end
tilladeligs.







sen, eller der kan komme store mangder
motorolie gennem udluftningsventilen ud
i forkedekassen, men det krever kend-
skab til olieforbrug m. m., for dette kan
afgores uden en komplet demontering af
maskinen.

Koblingsfjederen er skruet helt i bund,
hvilket naturligvis forklarer den mang-
lende lyst til at koble ud, og tilstedevz-
relsen af den store mangde olie i koblin-

gen kunne tyde pd visse fejlslutninger
hos den nuvarende eller tidligere ejer.
Koblingen fedter (pd grund af olien),
og altsd spender man koblingsfjederene,
indtil koblingen ikke fedter mere.

Efter omhyggelig afrensning og affedt-
ning kan det konstateres, at sivel de
glatte stilplader som belzegningspladerne
med belegning er si gode som nye, og
selv koblingsfjedrene holder det korrekte
tryk. Her er altsd et oplagt tilfzlde af
forkert medicin til sygdommen — hvaden-
ten fejlen s& skyldes ren uvidenhed eller
sjuskeri (for megen olie pd forkzdekas-
sen eller gearkassen) eller en mekanisk
defekt.

Vi samler den rensede kobling og
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monterer den nye forkade, retter koblin-
gen af gennem justering af fjedrene og
monterer et hirdt tiltreengt nyt koblings-
kabel. Selvfglgelig monterer vi ogsd en
frisk koblingsmetrik med en ldseplade,
for noget s& forknoklet har vi ikke set i
mange &r. Da vi forherte hos G. H., om
han kun havde store rortenger til rddig-
hed for alle reparationer, fik vi at vide,
at han havde udmerket vaerktsj, men at

Her ses noget af
drsagen til den
dérlige motorgang:
Det opslidte gas-
spjeld (liggende)
ved siden af et nyt
spield, to opslidte
tendror (det ene
med en elektrode-
afstand pi 0,95
mm lost mdl), og
den defekte kar-
burator. Svommer-
huset kan benyt-
tes, men det er
ikke originalt, for
det stir ikke lod-
ret 1 monteret
stand. Med lidt
lykke og lidt held
kan det vrides til
den foreskrevne
vinkel.

den eller de tidligere ejere havde gdelagt
nasten alle skruer og bolte, og at disse
efterhdnden skulle fornys, ndr finanserne
tillod det. G. H. herer altsd ikke til de
motorcyklister, der anskaffer en ny ma-
skine til godt en halv snes tusinde for
yderligere at ofre et par tusinde pa for-
kromning af skeerme og andet udstyr gan-
ske uden hensyn til prisen. G. H. minder
mere om ,vor generation, der mdtte
vende og dreje hver femgre, men som til
gengald fik en masse viden og erfaring
gennem en nasten granselos opfindsom-
hed. Hvad fik man f. eks. ikke lrt om
metalurgi og de forskellige metallers vel-
egnethed som lejer, ndr man skulle frem-
stille en knastakselbgsning af en messing-




gardinstang afsavet til passende mal, ind-
vendigt belagt med alle tenkelige for-
sogslegeringer og revet op til korrekt ml
som et meonster pd godt hindvaerk. Ud-
gifterne var absolut nul, men arbejdsti-
den var lang og lererig.

I dette tilfzelde sad l8seblikket kun som
afstandsskive bag centermotrikken, der
ikke kraever nogen afstandsskive, medens
det til gengald er onskeligt, at samme
motrik er last. Liseblikket har flige op-
delt pd en sidan méde, at en flik nasten
altid passer til ombgjning ved en af mo-
trikkens sekskantflader, og afvigelsen er
aldrig sterre, end at l&sningen bliver ef-
fektiv. Liseblik kan have en indvendig
notfortanding passende til en aksels ful-
de notfortanding eller en enkelt tap, der
passer til en enkelt notgang. NAir Ise-
blikket er sat ned over akslen, kan det
ikke drejes i forhold til denne, og nir
en af fligene bukkes op om den senere
monterede metrik, kan metrikken ikke
drejes i forhold til akslen. En meget sim-
pel og effektiv foranstaltning, som ikke
alle er fortrolig med, og vi har pi en fa-
briksny vogn set, hvordan fligen var bajet
den forkerte vej siledes, at motriken, der
fastholdt rattet til ratstammen, slet ikke
var last.

Og sd lige et par ord om Bowden-kab-
ler. Disse kabler kan blive gdelagt ved
velholdte og korrekt monterede kabler
knak eller hdrd ombugning, men selv
velholdte og korrekt monterede kabler
bliver med tiden vanskelige at have med
at gore, fordi det indvendige kabel strak-
ker sig, medens det udvendige kabelhyl-
ster swtter sig, og til sidst har man ud-
nyttet hele indstillingsmuligheden. I visse
tilfeelde kan man afkorte det indvendige
kabel og lodde en ny nippel p&, men
denne fremgangsméde kan kun anvendes,
hvis kablet igvrigt fungerer let og uhin-
dret, og forudsat at kablet ikke bliver for
kort til korrekt montering uden skarpe
knaek.

Her mangler lidt viden

Hvis en motor gir dirlig tomgang,
setter ud under acceleration eller ikke

kan give keretojet den normale topha-
stighed, vil teendrorene vare et af de for-
ste objekter for en omhyggelig underse-
gelse. Et enkelt blik p& disse rer bar vid-
ne om, at en udskiftning sikkert var pa-
kravet, da de var reverode af rust. Des-
uden var de ret snavsede udvendigt p3
isolatoren, hvilket kan give krybestrom
uden pd roret med svigtende tending til
folge. Da de to tzendrer kom ud i dagens
lys, gav de en fuldgyldig forklaring pd
den noget besvarlige start, for midter-
elektroderne var brendt helt ned til iso-
latoren, og medens det ene ror havde en
nogenlunde acceptabel elektrodeafstand
pd 0,6 mm pd lost mé&l (0,65 mm stramt
mal), sd havde det andet rer en elektro-
deafstand pd 0,95 mm ligeledes pi lost
midl — selv en ny og frisk maskine ville
neppe kunne komme op pd fuld effekt
med disse tendrer. Dermed var det ne-
sten overfledigt at underspge magneten,
for kunne den trekke en elektrodeafstand
pa nasten det dobbelte af det foreskrev-
ne (0,5mm), s& matte der vere krudt i
den. Det var der ogsd. Tendingen stod
korrekt i sin grundindstilling, og indtil
en mere omfattende undersogelse skal
finde sted, er det i hvert tilfelde ikke
ngdvendigt at underspge regulatoren.

Hvis man kerer med for stor elektro-
deafstand i et tendrer, stiller man unor-
malt krav til stor overslagsspending, og
ndr der er tale om magnettending, vil
magnetens sikring ofte treede i funktion.
Denne sikring bestdr af et indbygget
gnistgab i selve magneten, og bliver over-
slagsspendingen ved tendreret for stor,
vil gnisten i stedet springe i sikkerheds-
gabet, og der kommer derfor slet ingen
gnist ved tendreret. Dette indbyggede
gnistgab skal ogsd forhindre skade pd
magneten, hvis et tendrerskabel skulle
falde af.

Tillige kan det vare nyttigt at erindre,
at kompressionstrykket i cylinderen er af-
gorende for den krevede overslagsspzn-
ding ved et givet gnistgab (elektrodeaf-
stand). Alt kan derfor fungere perfekt
ved moderate hastigheder, hvor den en-
kelte cylinders fyldning er beskeden
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og kompressionstrykket derfor behersket,

men navnlig under hérd acceleration,

hvor der er fuldt bnet for gasspjaldet,
inden motoren er kommet op pd det mak-
simale omdrejningstal, vil der vaere den
bedste fyldning, det stgrste kompressions-
tryk og derfor sterst krav til overslags-
spending. Hvis taendingsanlaegget ikke
kan honorere dette krav til spaending, vil
gnisten simpelthen udeblive, og motoren
setter ud. Dette sker kun meget sjeldent
med knald og uregelmassig motorgang,
men oftest blot som en afskaering af ac-
celerationen — som om en regulator trad-
te i funktion. Dette skyldes, at der er en
vis balance mellem omdrejningstal og
spending i batteritendingsanlegget, idet
stigende omdrejningstal giver mindre op-
ladning af spolen og derfor mindre over-
slagsspending, og under de kritiske for-
hold er der derfor en bestemt granse for
det omdrejningstal, der giver sikker gnist-
funktion. Er der derimod tale om et groft
tilfzlde som afbrakket sideelektrode,
kraftig indvendig kortslutning eller lig-
nende, vil motoren ofte vere ded, indtil
man igen lukker for gassen, da kun redu-
ceret krav til overslagsspending vil fid
gnisten til at springe i tendreret igen.
Nir der som her er tale om magnet-
tending, er symptomerne de samme, men
af anden 4rsag, for her er det sikkerheds-
gnistgabet, der treder i funktion. Jo fle-
re omdrejninger, der er pd motoren, des
storre overslagsspending vil magneten
preestere (altsd modsat batteritzending),
og kerer man under kritiske forhold som
for stor elektrodeafstand og hird accele-
ration med stort krav til overslagsspaen-
ding, vil dette pd et givet punkt blive si
stort, at gnisten i stedet springer i mag-
neten. Dermed taber motoren @jeblikke-
lig lidt omdrejninger, hvilket ikke giver
foroget spaending fra dynamoen, og da
man opretholder kravet til overslagsspen-
ding ved at holde gashindtaget i bund,
medens omdrejningerne stadig gar af
motoren, vil gnisten ikke vende tilbage
til tendreret, og motoren vil altsd de. S&
sidder man og kigger lidt, indtil man
tager mod til sig og ger et forsog pd at
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starte. Motoren starter omgdende, for
med lukket gashdndtag er fyldningen mi-
nimal, kompressionstrykket er meget be-
skedent, og der kraeves derfor ikke storre
overslagsspending, men en fejl af denne
art forveksles meget ofte med fejl pd
benzinsystemet.

Ventilerne stod for teet

Der kom ingen ventilstgj fra motoren,
men for en ordens skyld kontrollerer vi
afstanden, da manglende ventilstaj ogsd
kan skyldes, at ventilerne stir for tet.
Det gjorde de — samtlige fire ventiler
stod for tet, og da indstillingsskruerne
blev slekket, kunne man ligefrem se ven-
tilerne lukke. Det er ret sjzldent, at man
ved en fejltagelse kan stille alle fire ven-
tiler for tet, og forklaringen skal sikkert
soges i en enormt tyk, uoriginal pakning
mellem ventilhus og topstykke. Senere
gor G. H. opmarksom pd, at denne pak-
ning er den forste, der har veret olietat.
Igen gal medicin for en pévist sygdom.
Hvis man ikke med original pakning og
korrekt tilspending kan holde tet for
olie, si afmonterer man topstykke og ven-
tilhus, udtager eventuelle stagbolte og
begiver sig til et specialvarksted, der kan
planslibe fladerne. G. H. oplyser, at en
planslibning er foretaget uden resultat,
men vi har aldrig veret ude for gods, der
kaster sig si alvorligt ved opvarmning,
at planslebne flader ikke kan holde tet
for olie — vi fir se, hvor galt det stdr til.

Da ventilhuset i dette som i de fleste
tilfeelde er stgbt i letmetal, vil vi gette
pd, at ventilhuset i tidernes morgen er
blevet afmonteret i varm tilstand, og sa
har det med usvigelig sikkerhed sldet sig.
Her er sket brud pd en af mekanikkens
hovedregler: Intet gods stobt af letmetal
mi lgsnes eller efterspendes i varm til-
stand.

Naturligvis kan vi ikke udelukke, at
samlefladerne en gang er blevet afrenset
med en mejsel, grovfil eller spade, men
i begge tilflde vil en planslibning vare
nedvendig. Desverre kunne vi konstatere,
at den venstre udblesningsventils vippe-




atm trddte skaevt pd ventilstammen — hav-
de det si endda veret samtlige ventiler,
for s kunne vi finde drsagen i den tykke
pakning, der haver vippearmsakslerne
fra topstykket, men en enkelt ventil kan
tyde pd for dyb nedfraesning af ventilsz-
det eller noget fusk ved ventilstyret.

Endnu udméler vi ikke ventildiagram-
met, da vi ferst vil se, hvordan maskinen
opferer sig med den nye karburator og
gode, nye tendrer, men vi regner ikke
med nogen vasentlig foragelse af topha-
stigheden, og derfor er det meningen, at
vi vil sette gradeskive og maleure pd mo-
toren siledes, at vi ikke alene kender ven-
tilernes 8bne- og lukketider, men ogsd
ventilbevagelsen, idet vi udmailer den
nojagtige loftehgjde ved de forskellige
krumtapgrader, og ud fra de kurver, vi
pd den mide kan optegne, fir vi et bil-
lede af ventildiagrammet. Sammenligner
vi s& med en ny knastaksel og friske ven-
tilloftere eller knastfolgere, kan vi direk-
te aflese formindskelsen i indstrgmnings-
areal, 8bnetid og endring i overlap (det
antal grader i hvilke begge ventiler stdr
dbne).

Sa prever vi igen

Maskinen geores atter startklar, og selv-
folgelig er den nu monteret med den ori-
ginale vibrationsbro, og desuden er mo-
toren spaendt ordentlig fast i stellet.

Disse to forbedringer kommer omga-
ende til udtryk gennem et normalt, lavt
vibrationsniveau. Igvrigt starter motoren
naturligvis meget lettere, og karburerin-
gen er folsom overfor bevagelser af bide
luftskruen og lufthindtaget.

Det fgles som en ren velsignelse, at
gashindtaget nu har normal funktion, sd
motoren fortsetter pd fastsat omdrej-
ningstal, ndr man slipper styret med den
hgjre hidnd. Desuden er det noget af en
lettelse med en ordentlig kobling, der
kan koble ud, hvilket ogsd medforer, at
man kan finde frigear. Dette kan dog
undertiden vare lidt besvarligt, og man
kommer nok til at se lidt nzrmere pd
gearkassen og skiftefunktionen.

Den ngjagtige tovhastighed kunne re-

gistreres til 123 km/t, og ved den sam-
menlignende accelerationspreve fra 50
km/t til 100 km/t i topgear kunne vi no-
tere 17,2 sekunder — hver gang!

Den slebende og skrabende lyd fra
forkeeden ved deceleration var totalt op-
hert, men under accelerationen foltes en
hird motorgang, som jeg vil fore tilbage
til slor i et hovedleje.

Desuden kunne man konstatere et ret
alvorligt spild af olie under parkering,
og en del bld rog i udblesning umiddel-
bart efter start tyder pd, at der under
parkering trenger olie ned i krumtap-
huset.

Det kunne dog fastslés, at det nu er en
helt anden maskine at kere pd, og hvis
man ikke stiller for store krav til motor-
effekt, vil den i denne tilstand kunne
kere i mange r som transportmaskine,
ndr man skal til og fra arbejde med en-
kelte lzngere ture ind imellem, men ma-
skinen kan ikke kaldes tip-top eller ,,som
ny“. Da vor oprindelige interesse gik ud
pd at afslore, hvad der egentlig var drsa-
gen til den nedsatte motoreffekt, agter vi
i naste omgang at gd dybere til bunds i
motoren, men som tidligere naevnt er der
noget at lere for alle parter under arbej-
det med denne maskine.

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 4).

en halv million 4r — hvis det igvrigt over-
lever dette tidsrum.

Derfor kan det sikkert heller ikke nyt-
te at efterlyse fordragelighed i trafikken,
men lad os da ophgje det til den kloge-
res overlegne tjenesteydelse til den dum-
mere. Lad os helde en sjat eftertanke i
vor sunde, medfgdte egoisme, s den kan
dirigeres ind i de baner, hvor den i leng-
den tjener os bedst, og lad os holde vor
samvittighed lysende vdgen overfor den
korroderede form for egoisme, der hed-
der rethaveriskhed og selvoptagethed.
Den sunde egoisme kraver, at man ikke
hidser sig op over tdbelige medtrafikan-
ter, for det gavner hverken vort helbred
eller vor sikkerhed.
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ALTERNATOR
KONTROL “ ™

Fig. 1. Lucas alternatorkontrolboks model 4 TR.

4 en konventionel bildynamo er det
P nodvendigt at have en ydre strgm-
begranser af hensyn til batterierne, me-
dens man ved en vekselstrgmsgenerator
ikke beheover en sddan, da udgangsstrem-
men er bestemt af alternatorens egen yde.
evne. Samtidig vil man — ved denne form
for dynamo — yderligere have den fordel,
nemlig at terensretterne forhindrer aflad-
ning af batteriet gennem maskinens vik-
linger, hvilket kunne ske, ndr denne var
stoppet eller gik ganske langsomt.

Der behgves derfor kun en anordning,
der kan holde klemspendingen (ud-
gangsspendingen) pd en forud bestemt
vaerdi.

De forste kontrolbokse til dette formaél
var af vibratortypen, hvor en elektromag-
netisk kontakt klarede sagen; men efter
fremkomsten af halvledere — transistorer
og dioder — fik man komponenter, der
kunne virke som relzer, uden dog at ha-
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Den moderne hil er udstyret med en
vekselstromsgenerator - den sékaldte
alternator.

| denne artikel skal vi se pa, hvor-
ledes udgangsspzndingen holdes kon-
stant ved hjalp af en kontrolboks,
ligegyldigt hvor stor stram der trkkes
inden for alternatorens maksimale yde-
evne.

ve bevaegelige kontakter. Derved kunne
man f3 bedre stabilitet, storre driftssik-
kerhed, reduceret vagt og sterrelse og —
idet man bruger silicium halvledere —
storre sikkerhed for, at systemet arbejder
tilfredsstillende ved hejere temperaturer.

Virkemade

Kontrolboksens grundidé er, at strgm-
men til vekselstromsgeneratorens feltvik-
linger varieres for at fi en passende
spending ud pi klemmerne. Til denne
variation bruges som navnt halvledere
i stedet for mekaniske kontakter.

Niér tendingen slds til, bliver kontrol-
boksen forbundet til batteriet, eventuelt
over et ekstra par kontaktflige pd selve
tendingen (se diagrammet). Dermed
leegges ogsd batterispendingen over mod-
standen R1 videre til basisledningen pd
transistoren T2, hvilket vil medfere, at




€

mellem kollektor og emitter.

Transistoren som rele

Transistorsymboler for de’to viste typer transistorer:
B — basis, C — kollektor, E — emitter.

En passende spanding pafort basistilledningen i forhold til emitteren vil fa
transistoren til at virke som en lukket relakontakt, saledes at stremmen
vil kunne lsbe mellem kollektor og emitter. Er denne spanding ikke til stede,
vil transistoren virke som en & b e n kontakt, og der vil ikke vaere forbindelse

C

denne ledes, d.v.s. at strommen nu leber
mellem kollektoren og emitteren, der alt-
sd virker som en /ukket relekontakt. Vi
har pd denne méde féet forbindelse mel-
lem plusledninger og minusledninger,
men pa den méde, at stremmen gér igen-
nem feltviklingen pé alternatoren.

Der er siledes dannet et magnetisk
felt, og nir rotoren drejer rundt med
voksende hastighed, vil spzndingen fra
alternatoren laegge sig tvers over mod-
standene R2, R3 og R4, der danner en
spendingsleder. Afhengig af udtaget
(indstillingen) pd modstand R2, vil en
del af potentialet fores til Zenerdioden
ZD, der kun tillader gennemgang, nir
et vist spendingsniveau er ndet. Inden
dette, vil komponenten virke som en
speerret kontakt.

I det gjeblik niveauet er niet, ibner
Zenerdioden, og strommen kan nu lgbe
til basis af transistor T1. Dermed bner

4%

denne mellem kollektor og emitter, hvor-
ved noget af strommen passerer gennem
modstanden R1 og T1, i stedet for som
for, at det hele lgber til T2’s basis.

Denne reduktion i stremmen til T2
vil nedsztte feltstyrken pé generatoren;
og en folge heraf er, at ogsd udgangs-
spendingen vil falde.

Vi har nu féet en slags kedereaktion;
thi for faldende klemspanding (udgangs-
spending) falder ogsd basisstremmen til
T1, hvorved T2 &bner og leverer mere
strgm til generatorviklingen. Denne kon.-
tinuere variation resulterer da i, at ud-
gangsspendingen holdes pi et niveau, be-
stemt af R2’s indstilling.

De ovrige komponenter i kredslobet
medvirker til at holde tabene indenfor de
tilladelige greenser, og en nazrmere gen-
nemgang af disse vil sikkert kun have
interesse for et lille fital af laserne,
hvorfor vi skal springe dette over. Inter-
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Fig. 2. Diagrammet over kontrolboksen.

esserede henvises til brochurer og bager
om emnet.

Med ovenstdende gennemgang af alter-
natorens kontrolboks, skulle den primaere
side af sagen i store trek vaere dakket.
Tilbage er at fortxlle, at den beskrevne
type er Lucas model 4 TR, der er vist i
diagram og fotografier. Boksen er opbyg-
get pd trykte kredsleb, og kan placeres

Fig. 3. Ledningsforingen pa det trykte kreds-
lob.
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) EKSTRA KONTAKTER
PR TANDINGEN

i hvilken som helst stilling, man ensker
det.

Fordelen ved princippet er naturligvis
den fuldstendige mangel pid bevaegelige
kontakter, samt at man med modstanden
R2 kan indstille til den spznding, man
vil have pd sin generators udgang. Set-
lig ved korsel i varierende klima har det-
te betydning.

Fig. 4. Komponentplaceringen i kontrolboksen.
Den variable modstand R 2 er placeret let til-
gengeligt.




En fantastisk rekordkegrsel

o

rumraketternes tidsalder skal man
I vogte sig for at blive blasert, for det
er en kedsommelig egenskab at erhverve.
Man har lov til at imponeres over den
gigantiske prastation, som en Taunus
12M har praesteret pi Miramas banen
ved Marseille.

Arrangementets storrelse er i sig selv
imponerende, for man plukkede en 12 M
i standardudferelse ud, og som mél satte
man distancen til minen — 356.430 km
non-stop kersel bortset fra de nedvendige
ophold til optankning, olieskiftning, ju-
steringer og udskiftninger. Under om-
hyggelig kontrol og under FIA’s auspi-
cier startedes rekordkerslen den 10. juli
1963, og den blev afsluttet den 28. no-
vember, da distancen til minen var niet.
Vognen var lesset med varktej og dele,
og den totale vaegtbelastning svarede til
fem personer. Impliceret i rekordkerslen
var BP, der foretog olieskiftning for hver
ca. 18.750 km med BP Visco-Static Long
Life.

Seks drevne, men ikke professionelle
korere kerte vognen pé skift, og en af de

Undertiden var
heden trykkende
selv om natten.
Her er Taunus'en
ved at blive
tanket op og
efterset under
kontrol af FIA's
official.

storste vanskeligheder ved opgaven var
den uendelige kedsomhed under korslen
pd den 5km lange bane. Det endte da
ogsd med, at en af kgrerne faldt i spvn
og slog en kolbgtte med vognen, hvilket
kostede 11 timers reparationsarbejder, for
den kunne fortsztte i knap si prydelig
en stand. Ifolge reglementet er det nemlig
begrenset, hvad der tillades udskiftet, og
verktoj og dele skal medfares i vognen.

Karerne flyttede simpelthen med deres
familier ned til banen i en hel camping-
by, og man sergede for al mulig under-
holdning og alle bekvemmeligheder for
kererne, da man ellers med rette kunne
frygte, at de en skenne dag ville give
pokker i alle rekorder og alle biler, bare
de kunne komme bort fra den 5 km lan-
ge streekning, der virkede s& enerverende.
Da uheldet indtraf havde vognen kart
56.687 omgange péd banen, hvilket er et
tal, der kun kan fremkalde den dybeste
medfolelse med kererne. Jeg husker for
eks. en samtale med Hermann Lang, der
en lang 4rrekke var indehaver af om-
gangsrekorden pd Niirburgring med Met-
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cedes, og vi droftede, hvilke lob der var
de vanskeligste at kore — den gang havde
han lige deltaget i det hérrejsende Car-
rera Mexicana. Hermann Lang hevdede,
at 24 timers lobet pd Le Mans i virk=lig-
heden var det vanskeligste af alle leb,
fordi man blev rundtosset og nzsten idiot
af at kore den ene omgang efter den an-
den i timevis pi den samme bane. Alt
blev kedsommelig vane, men slappede
man af blot et gjeblik, si tabte man en-
ten tid eller kom ud i de mest opsigtvak-
kende situationer. Nok er man kun to
mand om vognen pi Le Mans, men til
gengeld drejer det sig ,kun® om 24 ti-
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Regn og storm
blev naesten
betragtet som en
hehagelig afveks-
ling.

mer, s& man md have respekt for de seks
mand, der i minedsvis cirklede rundt pd
Miramas banen.

Til underholdning havde man dette
omrddes specielle og meget lumske ka-
stevinde, sverme af myg, der klistrede
vindspejlet til, temperaturer mellem 10°C
og 45°C, alpestorme med vindsted pa ha-
stigheder omkring 120 km/t og voldsom-
me regnskyl. Desuden havde man en
fransk kok af de bedre til madlavningen,
si korerne kunne skynde sig hjem til
middagsmaden.

Naturligvis var man ikke ude efter ha-
stighedsrekorden med denne vogn, men

De 300.000 km
var en af hoved-
mdlene ved vejen.
Vognen ser ikke
s prydelig ud
efter sin kolbotte,
men den fungerer
perfekt. Som det
ses, mdtte nat-
korslen pd den
sidste del af
rekordkorslen
klares med kun
en enkelt forlygte.




distancerekorder af forskellig art. Mere
end 100 rekorder blev sldet pd vejen, da
hver ny dag efter 40 dage gav en ny re-
kord foruden rekorder for de runde di-
stancer. Da de 300.000 km blev niet, af-
livede man en 33 4r gammel rekord ly-
dende pa 93 km/t i gennemsnithastighed,
idet Taunus’en havde en gennemsnitsha-
stighed for denne distance pd lidt over
106 km/t. P4 det tidspunkt blev benzin-
forbruget opgivet til 8,285 liter pr. 100
km (ca. 12 km pr. liter).

Det, der i grunden interesserer os mest
i forbindelse med denne ret fantastiske
kersel, er den tekniske side af sagen. Ifgl-
ge logbogen op til kolbgtten, der fandt
sted efter 284.275 km, blev der foruden
olieskiftene skiftet teendrer 12 gange, af-
bryderkontakterne blev udskiftet 10 gan-
ge, og ventilerne blev slebet seks gange
— det sidste overrasker os i grunden, men
det blev antagelig gjort af hensyn til ben-
zinforbrug og hastighed, da man pi
grund af den jmvne kersel ikke fik de
skavanker, som man uvegerligt ville f&
ved tette ventiler og jevnt utztte stem-
pelringe under almindelig, blandet kersel
med deceleration (olie i forbrendings-
kamrene). Desuden blev en syncromesh-
ring udskiftet ved 100.850 km, dynamo-
kullene var opslidt og blev udskiftet
ved 187.910 km, lejer i hgjre baghjul
blev udskiftet ved 208.588 km, oliepum-
pen blev udskiftet ved 218.184 km, ved
258.534 km blev de bageste steddempere
udskiftet af sikkerhedsmessige grunde,
og samtidig udskiftedes en pakddse ved
motorens bageste hovedleje samt det ven-
stre kardanled. Ved 261.743 km udskif-
tedes stempelringe, takthjul samt hoved-
og plejlstangslejer. Trods tiden til disse
reparationer samt de 11 timer i forbin-
delse med kolbgtten, optankninger og
olieskift samt de reparationer og udskift-
ninger, der fandt sted pa de sidste 72.155
km, blev minedistancen kert med en gen-
nemsnitshastighed pa lidt over 105 km/t,
hvilket viser, at vognen stort set har kert
med gassen i bund, al den tid den var pd
banen. MHD

Bladene bliver indbundet med guld-
preget ryg og holdbar specialbeftning.

Indbind SM}

Ogsd i &r indbinder vi SM]J i et smukt
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. ar-
gang er kr. 13,50 plus porto. For at
kunne fremstille indbindingerne til
denne lave pris md vi indbinde é&r-
gangene serievis, og bladene mé der-
for vere os i hende senest den 15.
februar, og de indbundne blade vil
blive returneret omkring d. 25. marts.

Husk at emballere bladene godt og
skriv tydeligt afsenderadresse med blok-
bogstaver bide pd pakken og pd en
seddel, der vedlazgges bladene.

Ukomplette drgange af 1962 og 1963
kan suppleres op.

Indsend Deres blade til

Skandinavisk Motor Journal

Skelbzkbgade 4 . Kobenhavn V.
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Pininfarina udtaler i forbindelse med sin sikkerbedsbil, at den naturligvis skal vere forsynet
med skydedore, sé FUO er mdske ikke si langt fra virkeligheden, som vi forst troede.

p

Det er ganske interessant at konstatere,
at vi ikke er de eneste, der har tenkt pd
skydedere som en rigtig lasning for frem-
tidens biler, da man pd automobiludstil-
lingen i Turin kunne se et specialkarros-
seri med skydedere fremstillet af Pinin
Farina, og selv til Rolls-Royce er der ble-
vet bygget et karrosseri med skydedere.
Boyhus skal senere gore rede for faerdig-
gorelsen af vor konstruktion.

Neste skridt bliver indretningen af en
bekvem fererplads, for det ma blive ud
fra méilene pd forsedet og dettes omgi-
velser, at de ovrige mil mi fastlegges.
Vi har tidligere i dette blad givet udtryk
for, at det er en baglens fremgangsméde,
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nidr man bygger en bil pd den mide, at
foreren og passagererne md finde sig i
den plads, der bliver til overs til dem,
men det er dog en fremgangsméde, der
ikke mere er fremherskende i de moder-
ne bilkonstruktioner.

Pa et enkelt punkt er konstruktererne
dog ikke altid tilstreekkeligt nejeregnen-
de, og det er, ndr det galder pladsforhol-
dene for kererens venstre fod. En moder-
ne bil kan keres langt og lenge, og der-
for skal kereren sidde bekvemt pd alle

mdder — hvad kan det nytte, at sedet er

udformet korrekt med god stette for ryg.
gen, hvis kereren er halt pd det venstre
ben efter fire timers korsel? Det er na-
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Rolls-Royce med skydedor fra 1936. Allerede 1936 lod direktor G. H. Wenham fra firmaet

for specialkarrosserier: ,James Young Ltd.“ skydedore til personvogne patentere, og princippet
blev kort etfer brugt ved visse specialkarrosserier til Rolls-Royce- og Bentley-modeller. Det er
derfor ikke det rene hjernespind, at vi i FUO forsoger at kempe os frem til en skydedors-

konstruktion.

turligvis navnlig i de smd vogne med ge-
nerende hjulkasser, at der ikke er plads
til den venstre fod til venstre for kob-
lingspedalen, men selv i en vogn som
Fiat 1300/1500 kan det knibe at placere
den venstre fod pd bekvem médde, men
da szdet er ret hejt, kan man i perioder
holde foden pd vognbunden, og nir man
traenger til at streekke benet, mi man pla-
cere foden pé skarmkassen.

I vogne med lodret vag foran ferer-
seedet kan man ogsd blive meget traet i
den venstre fod, fordi den ikke fir no-
gen naturlig stette, og erfaringen viser
ganske tydeligt, at foden skal indtage en

vinkel pd 100° eller lidt mere i forhold
til skinnebenet, hvis benets muskler skal
afslappes pd en naturlig mide. Da alle
mennesker som bekendt ikke har lige lan-
ge ben, og da vi regner med et fast for-
sede, med indstillelige pedaler og rat,
md vi tage hensyn til dette forhold ved
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simpelthen at give plads til en indstille-
lig fodhviler til venstre for pedalerne.
Niér vi holder pd det faste forsede, er
det for at lade saedekonstruktionen indgd
i katrosseriets afstivende konstruktion, og
med ryg-mod-ryg-seederne i forbindelse
med styrtbgjlen fr vi ikke alene en so-
lid kerne i passagerafdelingen, men vi
fir som tidligere omtalt ogsd mulighed
for at anbringe bagagen midt i vognen

Vi har endnu ikke fdet bestem: os til, om bagdoren skal vere hengslet i taget eller i siden.

veegt og frontareal og dermed motor-
kraft. Vi ensker ikke at fedte med mate-
rialerne pd denne mdde, men bortset fra
forerens bekvemmelighed i rent sund-
hedsmessig forstand md vi med hensyn
til denne vinkel indgd pd et passende
kompromis, for jo sterre vinklen er, des
lengere kommer de to sader fra hinan-
den, og des storre bliver bagagerummet.
Da det vil vaere naturligt at senke tag-

Billedet her af JANUS viser, at man ved at hengsle den i siden kan fi meget fine ind- og
udstigningsbetingelser. Der er jo intet i vejen for, at vi kan lade en del af taget dbne med.

siledes, at vegten ikke kommer til at for-
skyde tyngdepunktet i vaesentlig grad.
Naér vi skal udforme sederne og navn-
lig disses ryglen, far vinklen pa rygle-
net indflydelse pd flere mider. Vi mi
forst tage hensyn til det anatomisk kor-
rekte, da for stor vinkel i forhold til det
lodrette plan kan anstrenge forskellige
muskler, der skal forhindre hovedet i at
falde bagover. Man ser undertiden en si-
dan stor vinkel benyttet i vogne med til-
streebt lav byggehgjde, for jo mere man
legger koreren og forsedepassageren
ned, des lavere kan man trakke taglinien,
og med reduceret hgjde spares der bide
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linien i forbindelse med et ryglen, der
danner en stor vinkel i forhold til det
lodrette plan, kan vi komme i strid med
vore krav til indstigningsforholdene til
bagsedet, da det ikke skulle vare menin-
gen, at man nermest skulle kravle pi
alle fire ind i vognen. Betingelserne for
skydedere og ryg-mod-ryg-seder er na-
turligvis indstigning til bagsadet gennem
en bagder, og da vi bl. a. af hensyn til
skeermkassernes stotrelse, uaffjedret vaegt
m. m. har valgt en beskeden hjulsterrelse,
vil denne i sig selv give en reduceret to-
talhgjde i forhold til sterre hjul.

Med hensyn til bagderens udformning
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Pinden sktiveres gennem
et stangtrak fra dererebet

Som nevnt i teksten er det desverre nodvendigt med fire glideruller, anbragt i dorkarmen,
som presser doren ud imod rullebanerne og styrer doren si den ikke kommer til at dreje sig
0g 8 fast. Ved hjelp af noget bojet plade og en fjeder kan en tilstrekkelig god gliderulle
dog let laves, og den kan si aktiveres gennem et stangirzk fra dorgrebet. Den viste fieder
skal kompenserer for de evemtuelle unojagtigheder, der kan opstd, hvis lidt snavs legger sig
pé lobefladen.
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b Tila styre det sidste stykke,
ndr de omialte glidere ikke
mere er virksomme, punki-
svejser vi simpelthen fire
fiederpivirkede kugler pi
doren. En i hvert hjorne, og
disse styrer sé doren, ndr
denne slipper gliderne i
dorkarmen.
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Udfra de onskede mdil pd
seder og fodpanel er vi nu
kommet frem til de viste
dimensioner pa vor FUO-bil,
og disse skal sd danne
grundlaget for vor videre
konstruktion. (Det skal lige
bemerkes, at vort karrosseri
endnu ikke er fastlagt, men
for at vi bar noget at se pa,
har vi lige tegnet et hjemme-
lavet karrosseri ind over
sederne.




er der to principielt forskellige mulighe-
der nemlig hengsling foroven og hangs-
ling i siden. For forste princip taler mu-
ligheden for anvendelse af kontrafjedre
og et noget kinesisk udlgsningssystem,
der giver bekvem lukning, ndr man sid-
der pd bagsedet — dette har vi regnet
ud — men imod dette princip taler igen
den beskedne totalhgjde og hensynet til
en bekvem indstigning. Det kan nemlig
ikke blive hvetken let eller bekvemt at
stige ind i en lav vogn, hvis man forst
skal dukke sig ind under den taghazngs-
lede dor. Tvartimod var det gnskeligt,
om den bageste del af taget kunne dbne
sammen med deten, for det kunne gore
indstigningen langt mere bekvem- end
ved vore konventionelle personbiler.

En dor med hangsler i siderne og et
skrdt bagpanel byder ikke pi stetre van-
skeligheder, blandt andet fordi man ved
en sparreanordning kan lade den std i
dben stilling, og ndr man fra bagsedet
udloser denne spaerring, vil deren falde i
ved egen vagt. Man kan jo ogsd hurtigt
fa sin fantasi op pd et sidant omdrej-

ningstal, at man med trisser eller hydrau-
lik far den bageste del at taget til at gli-
de frem, nir doren dbnes, men det kniber
lidt med at indstille bide gjne og blyant,
nar et sidant arrangement skal udformes
i praksis.

Nar man skal se realistisk pd tingene,
mi en sidehengslet der vare at fore-
treekke, men man skal blot ikke tenke
pa begrebet der i alt for streng forstand,
for man skal lade doren gi et stykke om
pa siderne og tilsvarende ind mod taget.
Betragter man billedet af den &bne for-
dor i Janus, vil man se, at deten kunne
tage en storre del af bide tag og sider
med, ndr vi ser bort fra forderens hen-
syn til lygter og sideruder, men pd disse
punkter er man friere stillet ved en bag-
der. Fra de mindre kotetgjer med front-
dor ved vi, at der ikke er problemer med
dbning og lukning pa grund af de benyt-
tede kontrafjedre, og dette system i en let
@ndret udformning skal nok vise sig at
vere det rigtige for os.

Naturligvis sysler vi med alverdens

ideer og tanker i forbindelse med FUO,




Som det ses af skitsen er der intet 1l hindring for, at vi pladsmessig kan anvende en skyde-
dorskonstruktion, som ogsi dbner for vort bagagerum. At doren i dben tilstand rager lengere
bagud end karrosserier foroven, mener vi ikke betyder noget, sammenlign blot med det viste

billede af Pininfarinas bil.

og forleden kom vi pd den meget enkle
tanke, at man i ventilationsanlaeggets
friskluftindsugning kunne forbinde luft-
spjeldet eller et ekstra luftspjaeld med
gaspedalen, hvilket med en rigtig juste-
ring ville give nogenlunde ensartet luft-
gennemstrgmning ved forskellige hastig-
heder. Konstant luftstrom kan man nap-
pe opnd uden automatisk tilkobling af
blaeser ved lave hastigheder, og med- og
modvind kan man heller ikke kompen-
cere for pd denne mide, men man kunne
dog undgd en mzrkbar temperaturstig-
ning, blot fordi man swtter hastigheden
fra 100 km/t ned til 70 km/t.

Vort oprindelige forslag med at an-
bringe sikkerhedsselerne pé en anstendig
mide, sd de automatisk blev holdt pa
plads ind til ryglenet, ndr de ikke blev
benyttet, har fundet udformning i prak-
sis endda pd en bedre mide, end vi hav-
de teenkt os. BMC har en mekanisme, der
automatisk ldser selerne ved den mindste
opbremsning, medens man indtil en vis
grense kan lene sig frem uden stram-
mende seler, ndr vognen holder eller ko-
rer med konstant hastighed. Rootes har
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fremstillet en lignende anordning, men
den ldser kun under opbremsning, me-
dens BMC systemet tillige lser selerne
ved hdrd kurvekersel — dette er ensbe-
tydende med en ldsning af selen, hvis
vognen bliver pkert fra siden.

Vi skal imidlertid ikke foregribe begi-
venhedernes gang, s& derfor vil Boyhus
forst dykke ned i de sidste detaljer ved-
rorende vore skydedere og mélene for
den bzrende konstruktion.

Ferdiggorelse af
skydederene

Vi skulle nu se at f4 gjort vore skydedore
ferdige. Sidste gang talte vi om forin-
gerne foroven og forneden, og vi mang-
ler s blot at f4 monteret de omtalte gli-
deruller, der skal sikre, at deren ikke
kerer skavt“. I forste omgang havde
vi- blot tenkt os, at vi i derkarmen ville
montere fire fjederbelastede ruller sile-
des, at disse automatisk — nir derlisen




. o i

Vor ,bundramme” til FUO kommer til at se ud som vist pd denne skitse. Det ses, hvordan
benken i hoj grad kommer 1il at stive karrosserier af, og samridig fir vi til sikkerhed, hvis
vognen velter rundt, en god styrtbojle, som bliver svejst fast i vognens tag.

dbnedes — ville presse deren udad og
bringe kuglerne i kontakt med de skrd
lobeflader. Dgren skulle sd kunne glide
tilbage uden videre vanskeligheder.

Ved nermere omtanke er dette ikke s3
godt, idet det bliver meget svart, nir
dimensionerne tages i betragtning, at
fremstille en fjeder, der kan give den for-
nodne fjederkraft efter cirka 30 mm’s
vandring, uden at den samtidig giver en
ganske kolossal fjederkraft, nir deren
skal lukkes i. Det er derfor nedvendigt,
at selve dorgrebet aktiverer gliderne og
derigennem presser deren udefter, sam-
tidig med at glideren skal vare fjeder-
pavirket for at kompensere for de even-
tuelle ungjagtigheder, der kan opstd,
hvis lidt snavs eller lignende legger sig
pa glidefladen. Som det fremgir af skit-
sen, er dette imidlertid ret let at opnd
ved simple midler siledes, at derkon-
struktionen ikke bliver yderligere kompli-
ceret af den grund.

Taenker vi os, at deren er lukket i, og
vi gnsker at dbne den, drejer vi derhind-
taget, og derved bliver dgren gennem et
stangtrek og rullerne presset udad og
ligger an mod feringerne, og vi kan der-
for nu begynde at trakke deren bagud.
I det gjeblik, hvor deren slipper de to

forreste stotteruller, kunne man si tenke
sig, at den ville blive ustabil og dreje
sig, men det kan den simpelthen ikke
komme til pd grund af hzldningen pd
rullebanerne. Doren er godt nok kun
trykket udad af to glideruller, der ligger
over hinanden, men disse bevirker, at
deren kun kan foretage en drejning om
en lodret linie. En sddan drejning bliver
imidlertid forhindret ved, at kuglerne
enten til venstre eller til hojre for glider-
ne vil g imod rullebanen. Der bliver
naturligvis lidt vrevl med denne styring,
ndr doren er nasten helt dben og skal
til at slippe de to sidste glideruller, men
dette lille problem kan let loses ved at
montere noge smd glidere pi selve doren,
som overtager styringen det sidste stykke.
Da disse ikke skal kunne forskydes som
de andre, kan de principielt blot laves
som en fjederpdvitket kugle i en lille
kugleholder.

Hermed skulle vor forelebige derkon-
struktion sd vere faerdig. Der kommer
naturligvis senere ved selve karrosseri-
udformningen igen problemer, hvor de-
rene atter bliver draget ind i billedet,
for eksempel deres facon, om de skal
fremstilles i plade eller glasfiber, hvor-
dan ldsetgjet skal anbringes, med mere.
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Inden vi nu for en tid forlader derene
og gir over til de mere automobiltekni-
ske problemer, skal det lige nzvnes, at
vi selvfolgelig undervejs har fiet mange
laeserbreve med forslag, ideer samt kritik
af vore forelgbige konstruktioner, og si-
danne breve er vi naturligvis meget glade
for. For det forste er der flere gode ideer
imellem, for det andet er det altid hygge-
ligt med en rask lille diskussion, og for
det tredie viser det os, at SM]J’s lesere
med interesse fglger med i vort FUO-pro-
jekt. I en hel del af disse breve er der
blevet stillet spargsmalet, hvorfor vi ikke,
ndr vi nu alligevel skal have der i hxk-
ken, i stedet for skydedsrene lader hele
forkabinen dreje sig om et tvergiende
hangsel i taget sdledes, at hele herlighe-
den vippes 1 vejret, ndr man skal ud eller
ind.

En sddan vippekabine byder naturlig-
vis pd en langt enklere konstruktion end
vore skydedere, og principielt skulle man
med passende fjedre kunne afbalancere
kabinen, sd den bliver let at betjene uden
brug af servo eller lignende. Betragter
vi nu vort keretoj med bagagerum mel-
lem saderne, fir vi — da deren ogsa skal
bruges til bagagerummet — en ret lang
der, og det vil sige, at en tilsvarende
drejelig kabinetop ogsd nedvendigvis mé
blive ret lang. Tanker vi os denne haengs-
let i taget og ensker at dbne den, s& der
bliver rimelige indstigningsforhold, si
skal kabinen mindst kunne drejes 90°.
Det vil sige, at med kabinen dben bliver
vognens totalhgjde: dens almindelige
byggehojde plus derens bredde — eller
med andre ord cirka 2/3 hgjere end en
almindelig bil. Vi har derfor ganske en-
kelt forladt tanken om en vippekabine,
fordi vi ikke mener, at det er muligt at
lukke den tilstrackkeligt op inde i en al-
mindelig garage. Det er ganske vist rig-
tigt, at visse vogne har veret forsynet
med vippekabine, men det har mig be-
kendt kun varet anvendt ved lave , sports-
vogne“ med smi dere, og ved disse er
det muligt, at man kan komme ud og ind
af koretgjet inde i en garage, selv om
jeg tvivler pd, at det er serlig bekvemt.
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Fastlaeggelse af karrosseriet

Naste punkt pd dagsordenen bliver
rent skitsemzssigt at fa fastlagt et pas-
sende karrosseri, uden at vi dog vil gd
i detaljer med hensyn til, hvordan de en-
kelte profiler skal se ud. Vi er her, som
Damkier nevner, gdet ud fra, at sd og
sd megen plads md vi kraeve til forer og
passagerer, og de gvrige médl mi sd rette
sig herefter. I praksis har vi gjort det pd
den mdde, at vi pi et stykke tegnepapir
har indtegnet vort bagagerum samt sa-
derne med sidanne dimensioner, som er-
faringen viser, er de bedste. Udfra saz-
derne har vi derefter valgt en rimelig
loftshejde samt en fornuftig placering af
fodpanelet siledes, at foreren har god
stotte for sit venstre ben. Ved mange bi-
ler af idag er man i evig kollision med
den venstre hjulkasse, og for at komme
denne skavank til livs har vi simpelthen
lagt hjulkasserne foran fodpanelet, og
herigennem er sd indtil videre forhjulene
anbragt.

Baghjulenes placering er der forelabig
ikke meget at sige til. Vi har placeret
dem udfra en kompromislosning, idet vi
har gnsket: 1) en rimelig akselafstand,
2) et passende stykke styreskinne til de-
rene og 3) s lille en reduktion af bag-
sedebredden som mulig.

Ved disse ganske simple betragtninger
har vi fastlagt de pa skitsen angivne mal
og dimensioner, som si skulle give bag-
grunden for vor videre udvikling af
FUO. Pi tegningen er der godt nok vist
hele karrosseriet, men det skal ikke tages
for mere end det er. Karrosseriet er ikke
fastlagt endnu, men for at have lidt at se
pd, har vi skitseret et tilfeldigt hjemme-
lavet karrosseri.

Sidste gang tegnede vi lige begyndel-
sen af vor ,,rammekonstruktion®, og den
kan vi nu gere ferdig ud fra de mal,
sederne har givet os. Som nezvnt indtil
trivialitet skal sederne vaere med i vog-
nens stive kerne, og det betyder natur-
ligvis, at vi foruden pedalindstilling og-
sd md have en vis indstillingsmulighed i
ryglaenet. Sammenligner man med de vog-




ne, der har gennemgiende sofa foran,
skulle vores ganske vist kunne blive
ligesi god uden specielle indstillinger,
men helt godt bliver det ikke. Hvis det
blot drejede sig om at forandre ryggens
haldning, kunne man simpelthen mon-
tere ryghynden pd en plade, som si kun-
ne indstilles i forhold til den faste ryg-
plade i bznken, men vi ville jo meget
gerne have mulighed for en lidt mere
individuel keorestilling. Det er muligt,
at det kan laves ved hjalp af nogle fjed-
re, der kan stilles fra bagagerummet,
eller eventuelt ved nogle poser fyldt med
luft eller skumgummi eller noget i den
retning. Da det heldigvis ikke er et pro-
blem, vi absolut behgver at tage stilling
til nu, kan vi jo hdbe pd, at vi pd et
eller andet tidspunkt far den helt rigtige
idé,

Med hensyn til selve sedet er der ikke
serlige problemer her, idet det kan laves
tiks og fardigt med fjedre, skumgummi-
polstring med mere og sd til sidst skrues
fast pd den viste bank, hvor der i for-
vejen er lavet en vis form for sidestatte,
sd hynden er styret i sidevartsretningen.

Sikkerhedskarrosseriet

Vi blev enige om, at vi skulle stile
mod et sdkaldt sikkerhedskarrosseri med
en stiv kerne og eftergivelig for- og
bagparti. Hvad angir forpartiet kommer
vi let over det, idet vi simpelthen stjaler

konstruktionen fra Pinin Farina’s sikker-
hedsbil, som vist p& skitsen. Hekken er
det derimod varre med, da ryg-mod-ryg-
arrangementet til en vis grad edelegger
tanken om at lave den slatten, Vi kan
naturligvis meget let fremstille den bage-
ste del af karrosseriet, si det kan trykkes
sammen ved en eventuel kollision, men
gor vi det, sidder bagsedepassagererne
meget lidt beskyttede, Ved det forelgbige
konstruktionsforslag er det bedre at lade
den stive kerne g helt tilbage til bag-
dgren, og si nojes med at lave et efter-
giveligt forparti, idet vi altid kan und-
skylde det med, at vognens bagende i
hvert fald sikkerhedsmaessigt ikke er dér-
ligere stillet end vognens sider,

Derudover er der ikke mange ord at
sige om karrosseriets opbygning, idet vi
ikke vil g& i detaljer med, hvordan vi
har tenkt os det hele svejst sammen, og
vi har ej heller i sinde at foretage dybsin-
dige beregninger over bgjningsspaendin-
ger, vridningsstivheder, eventuelle vagt-
besparelser ved specialudformning af de
enkelte profiler og lignende. Grunden til
at vi her hopper over, hvor gzrdet er
lavest, er for det forste, at beregnings-
arbejdet er meget meget stort, og for det
andet ret trivielt, idet det er de samme
beregninger, der skal foretages gang pd
gang. Vi vil langt hellere se at komme
videre til de mere forngjelige automobil-
tekniske konstruktioner som hjulophang,
bremser, styretgj med mere.

Da vi gerne vil gore vor bil si sikker som mulig, onsker vi en stiv kerne sammen med et
eftergiveligt forparti. Dette kommer vi ved FUQ meget let over, idet vi simpelthen stjeler
forpartiet fra Pininfarina's sikkerhedsbil, og vort karrosseri kommer herved til at se ud som
vist pa skitsen.




Amerikanske
1964
modeller

Chevrolet har 43 nye modeller
i fem klasser

Chevrolet kommer i 1964 med en helt
ny model, der hedder Chevelle, og den
ligger i storrelse mellem Chevrolet og
Chevy II. Formgivningen folger den al-
mindelige Chevrolet linie, der ogsé ken-
detegner 1964 modellerne, som kun har

detaileendringer i karosseri og teknisk ud-.

formning.

Biscayne, Bel Air og Impala vil fortsat

blive samlet i Danmark (samme dimen-
sioner som sidste 4r, men med ny form-
givning af for- og bagparti. Til denne
serie kommer en ny model nemlig Im-
pala Super Sport med separate forstole
— amerikanerne er jo ikke sméilige med
hensyn til modelbetegnelser. Til disse
velkendte modeller leveres efter onske
syv forskellige motorer fra 140 hk til
425 hk, og som ekstraudstyr leveres for
forste gang en 6,7 liters motor med fuld
transistorteending. Desuden kan man val-
ge mellem fire forskellige tranmissions-
systemer — automatiske eller almindelige
syncromesh gearkasser.

Det er ganske interessant at bemzrke,
at den nye Chevelle er bygget med selv-
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Det er ikke nogen stor procent-
del, den amerikanske automo-
bilindustri beslaglegger af det
danske marked, hvilket naturlig-
vis skyldes de forholdsvis store
priser og de lidet hensigtsmaes-
sige dimensioner til danske for-
hold, men derfor har vi jo lov til
at se lidt pa noget af det udvalg,
amerikanerne kan byde pa i det

kommende ar.

steendigt chassis (akselafstand 2921 mm).
Affjedringen sker ved hjalp af skrue-
fjedre, der benyttes 14” hjul, selvjuste-
rende bremser og vekselstromsgenerator.
Man kan valge mellem fire motorer til
de tre Chevelle modeller, Malibu Super
Sport (der var den igen!), Malibu og
300. Der er to seks-cylindrede motorer
og som ekstraudstyr to V-8 motorer, og
ogsd her kan man valge mellem fire for-
skellige transmissionssystemer.

Chivy modellerne kan leveres med to
seks-cylindrede motorer pd henholdsvis
120 og 155 hk, og som ekstraudstyr kan
nu ogsd leveres en V-8 motor. I serie 100
vil to- og fire-dors sedan modellerne til-
lige fortsat kunne leveres med den oko-
nomiske, fire-cylindrede motor.

Corvair har nu et modeludvalg pd syv
modeller i fire serier, idet Monza Spyder
er fgjet til samlingen. Samtlige modeller
vil blive monteret med en seks-cylindret,
luftkelet boksermotor med et slagvolu-
men pd 2686 ccm. Corvette fortsetter i
det store og hele uendret, men dog med
detailforbedringer. General Motors beteg-
ner Corvette som Amerikas eneste serie-
fremstillede sportsvogn. Til gengzld
haevder Ford, at Thunderbird er verdens




Pontiac Star Chief kan nesten bruges som mystik-opgave. Se godt efter — hvad mangler pd denne
vogn? Vinduerne er rullet ned, og med dem forsvinder vindueslisterne — og der er ingen midter-
stolpe mellem de to dore.

Oldsmobile Jetstar 88 har for en del samme karrosseri som Pontiac.
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mest solgte sportsvogn — muligvis vil vi
fornerme begge parter ved at hzvde, at
hverken Corvette eller Thunderbird er
sportsvogne i dette ords klassiske for-
stand.

Pontiac

Pontiac er i virkeligheden verdens tre-
diestorste bilproducent efter Chevrolet og
Ford. De tre serier, Catalina, Star Chief
og Bonneville kommer ialt i 13 modeller
foruden en Coupe Sport Gran Prix, ,der
henvender sig til en kebekreds som seger
et maksimum af luksus og komfort” —
ikke just de egenskaber man finder i en
GP-vogn. Disse modeller er blevet len-
gere, lavere og bredere, og de benyttede
V-8 motorer byder pd en effekt fra 230
hk til 370 hk. Som ekstraudstyr kan leve-
res en noget markvzerdig nyhed, der hed-
der Electro Cruise. Man indstiller pd den
gnskede hastighed, som vognen derefter
automatisk holder, hvadenten det gir op
eller ned ad bakke. Nir man bremser,
slds automatikken fra, og den ma sd atter
indstilles. Efter sigende skulle dette give
en lettelse, idet kareren helt kan koncen-
trere sig om manevreringen og den ov-
rige trafik, men vi ville da betragte det
som noget i retning af en nervebelast-
ning, hvis hastigheden ikke lige si au-
tomatisk blev dirigeret gennem den hgjre
fod.

Kompakt modellerne Pontiac Tempest
findes ogsd i tre serier med ialt ni for-
skellige modeller. Ogsd disse modeller
har andret karrosseri, og de er blevet
lidt lengere og har fet storre akselaf-
stand. Desuden er der kommet et nyt
luftkonditioneringsanlag.

Oldsmobile Jetstar 88

Ligesom de gvrige GM-modeller er der
kun fi ndringer i Oldsmobile’s karros-
serier. Samtlige modeller har fiet kraf-
tigere og bedre afkelede bremser.

En ny model er Jetstar 88, der monte-
res med en nykonstrueret ,,Jetfire Rocket*
motor pd 245 hk ved 4600 omdr/min,
og det tilhgrende nye transmissionssystem
hedder ,,Jetaway*.

Oldsmobiles lille model, F-85 kommer
med ny udformning og en del tekniske
forbedringer. Karrosseriet, der er bygget
pa en kraftig rammekonstruktion er ble-
vet leengere og bredere, og der er blevet
bedre plads, fordi der benyttes buede si-
deruder. En ny V-8 motor benyttes til
F-85, der ogsd kan leveres med den nye
Jetaway automattransmission.

Buick

Buick byder pd 26 forskellige model-
ler fordelt i seks serier nemlig kompakt-
vognene Special og Skylark og de storre
Le Sabre, Wildcat, Electra 225 og Rivie-

Cadillac Fleetwood Special Sedan er G.M.s flagskib — en kostbar vogn med et overdidigt kraft-
overskud og lydlos komfort. Tillige reklameskilt for en solid bankkonto.
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Buick Special Coupe er Buick's compact-car, men denne betegnelse benyttes meget fornuftigt
ibke mere i US.A. Nu er der ikke mere noget moderne i ,compact”, og fabrikkerne lader med

sindsro deres mindre modeller vokse.

ra. Disse serier har alle fiet ny karrosseri-
udformning. Blandt nyhederne er to nye
Super Turbine transmissioner, der har
bedre mekanisk virkningsgrad og derfor
giver bedre benzingkonomi.

Der er ogsd kommet nye motorer, bl. a.
en ny V-6 motor med storre effekt som
standardudstyr til Buick Special. Desuden
er der en helt ny V-8 aluminiumsmotor
og en V-8 med 10,25:1 i kompressions-
forhold og to fire-kammer karburatorer.

Special er blevet lidt lengere og bre-
dere, og der benyttes nu en selvstendig
chassisramme med forgget akselafstand.

USRS

Skylark kan nu ogsd leveres som fire-
ders sedan.

Cadillac

Denne fornemme amerikaner er ne-
sten uendret i 1964, blot er halefinnerne
nu blevet yderligere 3 cm lavere, og s
har de vist ikke storre praktisk betydning
mere. Motoren er blevet zndret noget,
da den nu udvikler 349 hk ved 4600
omdr/min mod tidligere 325 hk ved 4800
omdr/min, men kompressionsforholdet er
uendret 10,5:1. Cadillac kommer 1 11
modeller fordelt pa tre serier.

Studebaker Gran Turismo Hawk er i det store og hele uzndret, men der er kommet vinyl tag og
en ny front, der minder om klassisk enropeisk karrosseristil.
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De mindre Studebaker-modeller fremtreder med helt nyt barrosseri. Her ses en Cruiser, der har
et luksushetonet udstyr.

Studebaker

Studebaker’s bergmte Avanti modeller
har ikke noget egentligt modelskifte, men
forbedringer indferes fra tid til anden —
allerede efter den 1. september 1963 blev
de producerede vogne registreret som
1964 modeller.

Derimod er alle de ovrige Studebaker
modeller gennemgribende ndret i kar-
rosseriudformningen, og man kan be-
mearke de kantede linier, der minder om
Ford Thunderbird.

Det er imidlertid navnlig Studebakers
motorer, der er serpraeegede, idet fabrik-
ken har specialiseret sig i meget kraftige
maskiner, der allerede har adskillige re-
korder bag sig. Effekten pi de mindre
motorer opgives — f. eks. udvikler den
seks-cylindrede Skybolt Six 112 hk, men
med hensyn til de sterre motorer er man
yderst tilbageholdende med disse oplys-
ninger. For nogle &r siden kom der fra
Studebaker forargede kommentarer til
kapleb om hestekrefter indenfor den
amerikanske automobilindustri, og man
hevdede, at i de fleste tilfazlde pralede
man af en effekt, som enten slet ikke
kunne prasteres eller som i bedste tilfzl-
de kunne udvikles i et kort gjeblik. Der-
efter sendte Studebaker sine kompressor-
motorer pd markedet, og i stedet for at
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oplyse noget om effekten, henviste man
til opndet hastighed gennem flere timers
korsel. Informationerne er stadig spar-
somme, men det oplyses dog, at man har
udviklet en ny type stempler og nye stem-
pelringe, der giver bedre kontrol over
olien siledes at man fir renere udblaes-
ning og farre kulaflejringer.

Til de mere sportbetonede vogne fin-
des sparredifferentialer, indstillelige stad-
dempere, fire-trins gearkasser, skive-
bremser pa forhjulene og speedometer til
160 miles i timen. Der er seks forskellige
transmissionssystemer og en lang rakke
forskellige bagakseludvekslinger. Til de
seks-cylindrede modeller kan man valge
melem 3,73:1, 4,10:1 og 4,56:1, hvilket
md siges at vare ret store spring, men til
vogne monteret med Avanti Jet Thrust
motorer er der fem udvekslingsforhold
fra 3,31:1 til 4,55:1 at vaelge imellem —
3,54:1 er standard.

Ford Thunderbird

Thunderbird har nu 10 4r bag sig, men
den er allerede blevet mndret radikalt
fire gange. Den startede som en mindre
to-personers vogn, men findes nu bide
som Landau, hardtop og cabriolet i en
betragtelig storrelse og med en motor-




Ford Thunderbird har fdet lengere motorhjelm og kortere taglinie. Her ses cabriolet-modellen.

effekt pd 300 hk ved 4600 omdr/min.
Pi 1964 modellen er taglinien blevet
kortere og motorhjelmen leengere. Sikker-
hedsseler ved forsederne er monteret pd
en sidan made, at de automatisk forsvin-
der pd plads, nir de ikke er i brug. For-
sederne er igvrigt monteret pd en sidan

mide, at der bliver bedre benplads til
bagsedepassagererne, og den gverste del
af ryglenet pa den hgjre forstol kan sky-
des op som en nakkestotte. Desuden er
der nu kommet ventilationsdbninger ved
bagsedet siledes, at varm eller kold luft
kan dirigeres direkte om til bagsaedet.

Det er bide en god og nerliggende idé ar lade den overste del af forstolens ryglen tjene som
nakkestotte, nir stolen indstilles til hvilestilling.
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Den imponerende
Triumph Bonneville
120 er en meget hur-
tig maskine med et ret
imponerende kraft-
overskud — 46 bk 11l
en egenvegt pi 165 kg.

Fun
mindre
nyheder
hos

Triumph

og
BSA
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Triumph fortsatter sit program uandret
1 1964, men med en rakke detailforbed-
ringer pd de ni modeller, som er i fabri-
kation, men kun Bonneville 120 og Tiger
100 S/S vil blive importeret som lager-
varer, medens de ovrige modeller hjem-
tages pd bestilling.

Den zndrede koblingsmekanisme, som
blev indfert pd 650 ccm modellerne sid-
ste dr, benyttes nu til samtlige to-cylin-
drede modeller. Koblingens udlgserarm
er bygget ind i dekslet, og med en snek-
kegang forvandles den drejende bevagel-
se til det aksiale tryk pd koblingens stgd-
stang, hvilket system har varet anvendt
pd mange kontinentale maskiner (f. eks.
NSU Max).

Pd 350 ccm og 500 ccm modellerne er
stodstangsrarene andret i konstruktionen,
hvilket ‘skulle give bedre olietzthed, og
afbryderkontakten i indgreb med udbles-
ningsknastakslen benyttes nu pi alle mo-
deller. Alle 350 ccm og 500 ccm maski-
ner har nu olietanken monteret i gummi-
ophangning, og sivel disse som 650 ccm
modellerne har nu magnetisk speedome-
tet.

En ny teleskopforgaffel, der i de sidste
dr har veret benyttet pd fabrikkens sports-
maskiner, er nu i serieproduktion og be-




Spendingsregulatoren i 12 volt anlegget til
Thunderbird fylder ikke meget, for det er blot
en zener-diode, der er mindre end et tendror.
Til gengeld krever den en ret stor koleplade,
der her er tegnet op i sort.

De nye stodstangsror til Triumph giver bedre
olietwthed.

Koblingens udlosermekanisme er indbygget i
sidedekslet. Udloserarmen drejer i en snekke-
gang, og den drejende bevegelse giver derfor
samtidig en aksial forskydning, der pavirker
koblingens stodstang.

Her ses ,indmaden” til den ny Triumph tele-
skopgaffel. En kegleformet demperventil giver
progressiv dempning og forhindrer gennemslag.

nyttes til alle to-cylindrede modeller.
Skruefjedrene ligger uden pd de barende
gaffelror, og oliekapaciteten er blevet for-
gget. Den progressive dempning opnir
man ved hjzlp af en konisk ventilstift —
et arrangement Norton benyttede pa sine
forste teleskopgafler.

P& Bonneville er indsugningskanal og
ventiler gjort sterre i diameter, og der er
bidde pd denne model og pd Trophy ster-
re karburatorboring, hvilket har forbedret
effekten gennem hele skalaen. P4 Bonne-
ville er der desuden kommet et udlig-
ningsrer mellem de to karburatorers ind-
sugningskanaler, hvilket har forbedret
bide tomgang og evnen til at trakke
jevat og roligt ved de lavere omdrej-
ningstal. Iovrigt skal det bemearkes, at
Thunderbird 6T nu er monteret med 12
volt elektrisk udstyr med vekselstrgmge-
nerator, og der benyttes en zener-diode
som spandingsregulator.

Tiger 100 (T100 S/S) udvikler 34 hk
ved 7.000 omdr/min, og den koster incl.
alle afgifter kr. 7.302,—. Bonneville ud-
vikler 46 hk ved 6500 omdr/min, og den
kommer med omdrejningsteller og alle
afgifter til at koste kr. 9.485,—. Da Bon-
neville kun vejer 165 kg, er der mindre
end 3,6 kg pr. hk, og selv med en rytter
pd 75 kg i sadlen er der kun omkring 5,2
kg pr. bk, si der er en temmelig over-
legen accelerationsevne i denne maskine.

Ny BSA 650 ccm Rocket, A 65 R

Hverken 650 Rocket Gold Star eller
Super Rocket vil findes pa det fremtidi-
ge BSA-program, da disse to maskiner
udgdr til fordel for den nye 650 ccm
Rocket med modelbetegnelsen A 65 R,
der mi betegnes som en sporversion af
model A 65. Kompressionsforholdet er
9:1, og motoren har speciel knastaksel,
kraftigere ventilfjedre og sammenbygge-
de udblasningsrgr. Udstyrsmeassigt frem-
treeder denne model med forkromede
skeerme med kun en enkelt skaermstiver
til forskermen, og en omdrejningstaller
kan leveres som ekstraudstyr. Fabrikken
opgiver ikke noget om motoreffekt eller
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BSA Rocket A 65 R, der indtil videre afloser Super Rocket og Rocket Gold Star. Man forventer
dog senere endnu en sportsversion af 650 ccm modellen, og der gir ogsi rygter om en ny en-

cylindret Gold Star.

tophastighed. Prisen bliver ca. kr. 9200,~.

Samtlige to-cylindrede BSA modeller
bliver nu leveret med nye lyddempere,
i hvilke demperelementet er fremstillet
af stdl i modsatning til tidligere lyddem-
pere med glasuldforing. Denne ndring
er sket for at imgdekomme den nye bri-

tiske bestemmelse om 90 decibel som
maksimalt tilladeligt stojniveau for en
motorcykel.

P4 250 og 350 ccm modellerne er der
nu rullelejer som plejlstangslejer samt
kaedestrammer til forkeden. Mod ekstra-
betaling kan 650 Star leveres med 12

BSA Beagle model KI vil ikke blive importeret til landet,
men mange englendere anskaffer en sidan lille to-hjuler

ved siden af bilen.
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volt anleg — ndr bdde BSA og Triumph
leverer en af deres kraftige, men dog ,,ci-
viliserede“ maskiner med 12 volt elek-
trisk anleg, er det hovedsageligt af hen-
syn til politimaskinerne, der skal leveres
med 12 volt radio i forskellige lande
kloden over.

BSA har imidlertid ogsd en ny model
pd programmet, men den vil ikke blive
importeret til Danmark pd grund af pris-
forhold m. m. Det drejer sig nemlig om
en 75 ccm maskine med firetaktmotor, og
den bliver pd grund af de store afgifter
meget dyrere end en knallert, men ikke
vaesentlig billigere end kontinentale mo-
torcykler med det dobbelte slagvolumen,
men derfor har vi selvfglgelig lov til at
kigge lidt pa konstruktionen.

Der benyttes et pladestel af centralrgr-
typen, og baghjulets svinggaffel er ogsd
fremstillet af sammensvejsede pladepro-
filer. Forhjulet er ophangt i en kort
svinggaffel affjedret ved hjalp af skrue-
fjedre.

Motoren er bygget sammen med en
fire-trins gearkasse, og smeringen sker
efter vddsumpprincippet med en enkelt-
vitkende oliepumpe og oliebeholdning i
bundkarret. Transmissionen er temmelig

Et snit gennem moto-
ren til BSA Beagle og
Ariel Pixie — de to
motorer er identiske
undtagen i slag-
volumen. Man ser,
hrorledes tenderne er
skdret direkte i

koblingspladerne.

serpreeget 1 sin udformning, da man
benytter tandhjulstransmission mellem
krumtapaksel og kobling, og man har
simpelthen skdret tenderne i de glatte
koblingsplader, hvilket efter vor mening
er en temmelig dristig fremgangsmade,
da det stiller krav til en meget nojagtig
opspaending af koblingsfjedrene.

Motorkonstruktionen er man isvrigt
fortrolig med fra de tidligere 50 ccm mo-
deller, og den fikse Ariel Pigie, der af
samme drsager ikke bliver importeret til
landet, fortsetter uzendret.

*

Storste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- eg knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfsres

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NSRREBROGADE 211
(01)93 £G 2403 (01) 93 £G 4803
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17 bud for danske bilturister
pa vinterferie 1 Norge

S& er vi her i Norge midt oppe i en ny
vinter, og nd som for vil tusener av dan-
sker sette kursen til vért land for 4 nyte
vinterferie, forlenget week-end os.v. i
vart sndland. Sveert mange dansker bru-
ker nd sin bil pd sin vintertur til Norges
daler og hoyfjell, og det er tydelig at
vire danske venner mer og mer vender
seg til kunsten 4@ kjore bil pd vinterunder-
lag. For bare et par ar siden var det gjer-
ne slik at danskene tok tog eller bat til
f. eks. Oslo, mitte std i ko for & 4 tak
i en taxi, og ble vrede og skrev stygt i
danske aviser ved hjemkomsten, fordi
drosjeservice i Norge var elendig.

Jeg holder med danskene i dette at de
selv kjorer sin bil pd vinterferie i Norge
nu. Man er uavhengig av kommunika-
sjonstider og kan innrette seg mer etter
eget hode, og sd fir man da se mer av
naturen enn om man sitter pd et tog eller
en fellesbus pa vei til fjells. Og selv om
en nordmann haler innpd en slik natur-
beundrende dansk bilist som slorer nord-
over i 40 km., vil forstnevnte helt sikkert
ikke tute iltert bak og skremme hjerte-
sjokk pd vir danske venn. Vi er jo ven-
ner siden krigen . . .

Veer fore var . ..

Skal man imidlertid ha den riktige
glede og trygghetsfolelse under bilturen
i Norge om vinteren, er det en rekke
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ting den bilende skal tenke pd fér han
eller hun setter kursen til fjells. Vi skal
se litt pd noen av detaljene som sikkert
ogsd danske bilister kan ha nytte av 4
huske pa.

1) Det er pibudt i Norge at man un-
der vinterkjoring skal ha kjettinger i bi-
len. Vei- og politimyndigheter vil ikke
risikere at bilister i pdkommende tilfeller
med plutselig vanskelig fore blir stdende
og danner ko og trafikkkaos fordi bili-
stene ikke har med kjettinger som kan
legges pd. Mange er i Gyeblikket av den
oppfatning at ndr de bruker piggdekker,
som vinner mer og mer innpass blant
bilistene her i Skandinavia, bortfaller
plikten til 4 ha med kjetting. Dette er
imidlertid en feilaktig oppfatning. Saken
er nemlig den at det skal ikke si meget
til av ,,norsk vanskelig fére“ innen pigg-
dekker, . selv om de er aldri sd gode, md
melde pass. Sdledes er piggdekk helt
hjelpelose under snofall der veien blir
borte under 16s-sno, enten vit eller torr,
det spiller ingen rolle nemlig. Vi har
meget av dette fére i Norge om vinteren.
Hva er si det beste? Jo, godt tilpassede
piggkjettinger. Man kommer langt med
kjettinger pd bakhjulene, men det beste
er selvsagt 4 ,,sko alle hjul. Styringen
blir s& meget sikrere da. Jeg har i vinter
allerede veart flere turer til fjells under
test-turer og blant annet eksperimentert







med kjettinger. P4 ekstremt vanskelig
fore liker jeg kjetting pé alle hjul, men
ndr sant skal sies, lengter man etter &
kunne fjerne kjettingene si snart som
mulig igjen. Vognen blir likesom s§ stiv
og ufélsom med kjettinger, og duren i
karosseriet er heller ikke noe hyggelig.
Det viser seg i praskis at gode piggdekk
og piggkjettinger har omtrent samme
virkning p isete, jevn vei, men er under-
laget 15st eller svart ujevnt, er piggkjet-
tinger overlegne. Derfor kjere vinter-
bilist: Glem ikke piggkjettinger.

Nok en ting: Gjor ikke dumheten &
g inn pd den nereste bensinstasjon eller
lignende og forlang , kjettinger til bilen*.
De kan nemlig meget vel oppleve at nir
De ,;safe” og intetanende tar kjettingene
ut av sin pose for & montere dem pi hju-

REVOLT

REVOLT BATTERI ADDITIV
REVOLT

— det nye batteri additiv er
alle motorkerendes gode efterérsnyhed

REVOLT

— serger for, at batteriet er »morgenfriskt“ selv i
den hardeste vinter. REVOLT kan udrette mirakler
mod et sulfateret batteri. Sulfatering er nemlig den
skavank, som langt overvejende er &rsag til de tradi-
tionelle vanskeligheder ved koldstart etc.

REVOLT

- bekemper effektivt sulfateringen, hvorved den fulde
ydelse og samtidig de gunstigste driftsbetingelser for
batteriet opnés, hvilket igen vil vare ensbetydende
med en foroget funktionstid.

REVOLT

- skal kun tilsettes een gang for alle, bevarer nye
og ger gamle batterier nye.

Pris kr. 16,10 pr. batteri

Vi henviser gerne til narmeste forhandler.

REVOL

Dansk Generalagentur
Kebmagergade 62-64, K.
TIf. (0113) CE 7883 og (0128) BY 7314
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lene, passer de slett ikke, selv om De har
oppgitt riktig dekkdimensjon aldri si
meget. Saken er nemlig at mange kjet-
tinger er laget som en slags , midt p3
treet“-dimensjon som skal dekke samme
omride som selve gummien som jo kan
monteres pad samme felg selv om dimen-
sjonene ellers avviker noe. Derfor skal
De ved kjop av kjetting forlange & f4
den tilpasset med et samme. De vil nok
kunne oppdage at man mi sakse vekk en
eller to tverrlenker, og slikt klarer De
ikke selv 1 f. eks. sn6féyke pd norske
fjellveier, uten en spesialtank.

2) Sorg for & ha mest mulig full tank
ndr De setter bilen bort for natten. Bor
De pd hotell der bilen kan st i oppvar-
met garasje er det ikke s& farlig, men
skal bilen sti ute i vekslende temperatur,
blir det lett kondens og pann p4 innsiden
av tanken, og det liker ikke motoren nér
den fér seg servert denne cocktail. Altsd:
Ha med reservekanne med bensin (skulle
man for 6vrig alltid ha) og fyll opp tan-
ken ndr De setter bilen vekk for natten
eller i litt lengere tid.

3) Det er bare vds ndr folk pdstdr at
det md veere slik at en bil starter meget
vanskeligere i kulde enn i varme. Jeg vil
pdstd at en motor som er i skikkelig stand
bdde nir det gjelder veljustert tennings-
anlegg, forgasser (karburator) og riktig
olje og smoring for Arstiden, vil starte
like lett i 35 kuldegrader som i 35 var-
megrader! Det er bare motorer i mer
eller mindre dérlig kondisjon som viser
forskjell her. Derfor: Har De god sam-
vittighed overfor Deres motor og bil nir
det gjelder ettersyn og service, behover
De ikke 4 ha betenkeligheter med & dra
til fjells selv i sprengkulde. De skal bare
passe pd: A) Bruk riktig vinterolje pa
motor, kardang og gear, ha kraftig nok
frostveske pa kjéleren, og sorg for frost-
fritt vann* pd vinduesspylerbeholderen;
ellers t6m den!

4) Mange tilbringer vinterferien p3
hytter i Norge. Man kjorer si langt man
kan, og setter bilen ved veikanten der




man finner en plass. Horer de hjemme
i denne kategorien, bér De huske pad &
ta med en lett presenning. En moderne
bilpresenning veier bare et par kilo og
kan trekkes over bilen pd et blunk. God
okonomi!

5) Ta med en liten, god spade. Den
kan vare god 4 ha. Den skal jo vere til &
skuffe vekk eventuell vanskelig sn6, men
en venn av meg, ogsd en biltester, var
sa uheldig pd vei fra Lillehammer til
Oslo 4 punktere pd to hjul. Da han bare
hadde ett reservehjul, var gode rdd dyre,
da det var midt pd svarte natten, og mile-
vis fra folk. Min venne jacket opp bilen,
monterte snegskuffen under hjulet, og
kjorte helt til Oslo pd denne unektelig
noe uobligatoriske kj6remite ......

6) En moderne bil burde ha forste-
klasses avtrekk for kupé-luften. Dette er
dessverre ikke tilfelle, og resultatet un-
der kjoring i norsk vinterluft, med flere
personer i bilen og med varmeapparatet
pa fullt, blir gjerne is pa rutene hvis man
onsker 4 holde kupeen varm og uten luft-
trekk. Skal man kjore langt, anbefaler
jeg & kle seg godt, ikke minst beskytte
ben og hofteparti samt hode mot avk;jo-
lende trekk, og si sette siderutene en
smule opp. S& lenge vi ikke har biler
med skikkelig luftavtrekk og defrostere
ogsd pd bak- og sideruter, bér man av
sikkerhetsmessige grunner bite i det sure
eple og renonsere noe pd varmen og tett-
heten i bilen. Vi har hatt mange ulykker
pa vdre veier som skyldes tilisede ruter i
bilen.

7) Trekk ikke til hindbremsen nir De
setter fra Dem bilen nér det er tempera-
turer under 0 grader. Bremseklossene kan
stivne til i et lag av is og snd, og s& stir
De der hjelpelds neste morgen.

8) Benytter De Oslo som utgangspunkt
for fjellturen eller turen innover i landet,
(noe de fleste f. eks. dansker gjor) for-
sok 4 unngd rushtiden fredag etter klok-
ken 17 og l6rdag ettemiddag. Derimot er
16rdag en ypperlig tid & kjore inn til

slo.

9) Sorg for et brukbart kart over ruten
De velger, og var si fornuftig at De
horer pd kringkastingens varrapporter
kl. 8 — kl. 13 — k. 18,30 og kl. 22.

10) Husk pd at det er bide surere og
kaldere om vinteren i Danmark enn i
Norges daler. I Danmark er luften bdde
mer fuktig og bldsende enn i Norge, og
kjennes derfor kaldere. Velkommen til
Norge i vinter. I bil!

Oy-vik.

TRACTION KLIPS
Dyb sne, sidder De fast med spindende hjul, karsel i glat
fere Traction Klips redder situationen

Ilustrationen viser hvorledes Traction Klipsene pa- og
afmonteres bilens daek.

Fa. STOKBY ESTABLISHMENT
Pilestreede 50, K - TIf. Byen 2910
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De nye plasticpele giver
en god afmeerkning af
vejen, og takket vere
udformningen er de ikke
til fare for trafikanterne.
Huvorfor den viste vogn
flyder midt pi vejen og
nermest pad den gale side
af afstribningen, kan vi
ikke give forklaring pa.

Ved en pikorsel legger plasticpelen sig ned,
men den rejser sig igen. Palen kan tages op
af sit fundament, hvilket letter klipning af
graesrabatterne.

A[S Dansk Dammann Asfalt og firmaet
Beeken Plastics har i samarbejde frem-
stillet en ny plasticstette til afmarkning
af vore veje. Den vejrbestandige afmark-
ning vil altid fremtraede i klart hvidt med
et refleksglas (fremstilles dog ogsd uden
refleksglas), og den er formgivet pd en
hensigtsmaessig mide, der giver en tyde-
lig afmezrkning af vejen. Denne plastic-
pel er desuden konstrueret pd den méde,
at den ved pakersel blot legger sig hen
ad kerebanen for atter at rejse sig, idet
den egentlige forankring bestir af en be-
tonklods under vejens niveau. Der er til-
syneladende s& mange fordele forbundet
med denne konstruktion, at man utvivl-
somt vil fd den at se pd sdvel nye som
gamle veje.




Den nye Aston Martin DB 5
God for 240 km]t:

Der er skub i det nyeste produkt fra
Aston Martin Lagonda Ltd., i England.
Selskabets seneste model hedder Aston
Martin DB 5 og er god for 240 kilometer
i timen. Den sekscylindrede motors slag-
volumen er 3995 cm3, kompressionsfor-
holdet er 8,9:1. Der er tre SU-karburato-
rer, og motoren udvikler 282 hk/5500
omdr.

Gearkassen har fem fremadgiende
gear, alle synkroniserede. Den hurtige
vogn har Girling skivebremser pd alle
fire hjul, 12 volt Lucas elektrisk anlaeg

ASTON MARTIN
fremstilles nu kun i
een model, DB5, der
enten leveres som
Coupe eller Conver-
tible. Den kan leveres
med 4-trins eller 5-
trins gearkasse.
Prisen er cirka sv. kr.
65.000,~ frit leveret
Malmo ell. Goteborg.

og dobbelt udblesningssystem med ialt
fire lydpotter.

En interessant detalje ved den nye
Aston Martin er, at den som den forste
bil tager Lucasfabrikkernes nye fotocelle-
styrede blinklys i brug. Det virker pd den
méde, at blinklysene fir langt sterre lys-
stytke om dagen end efter markets frem-
brud. Signalerne er med andre ord ekstra
synlige om dagen end efter morkets
frembrud.

Den danske importer af de eksklusive
Aston Martin- og Lagondavogne et civil-
ingenigr Chr. Ude-Hansen i Charlotten-
lund.
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nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

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

Jeg tillader mig herved at spge Deres
bistand angdende nogle morke punkter i
en Panhard Dyna 1958, som jeg lige har
kebt. Kilometerstand 65.000.

Den rusker meget ved almindelige lave
hastigheder 70-80km i 3 gear. 4 gear
kan jeg slet ikke bruge, da rattet sitrer
voldsomt ved hastigheder over 100 km/t.
Der sidder balanceklodser pd hjulene.
Den gir bedst i optrakket, hvis De for-
stdr, hvad jeg mener. Jeg mener, det er
kardanleddene, der er slidt op; det klik-
ker ogsd, nir man gir fra bak til farste.
Kardanakslerne kan drejes neesten 1/4
omgang, er det ikke for meget? Hvad er
torsionsstangstyrede ventiler og hvor tit
skal de stilles? Ligeledes skyder motoren
sommetider, nir den fdr gas efter et
skarpt sving.

P. P., Lumby Strand.

Ifolge Deres proverapport fra FDM i
Odense skulle styretoj, hjulafbalancering
og forbjulsindstilling vere i orden, og
den mest sandsynlige mulighed for fejl
er 5d kardanleddene, hvilket ogsd stem-
mer godt med Symptomerne. En svag mu-
lighed ligger i defekt motorophang, men
det giver sig i veglen kun til kende ved
langsom korsel og acceleration i det la-
vere hastighedsomride, men det er ne-
sten udelukket, at defekt motoropheng
skulle kunne have indflydelse ved om.
kring 100 km|t. I dette tilfelde er afba-
lanceringen kontrolleret, men for en or-
dens skyld vil vi lige pipege, at balan-
ceklodser pid hjulene ikke behover at ve-
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re ensbetydende med korrekt afbalance-
ring. Nar kardanleddene er blevet ud-
skiftet, vil fejlen wutvivisomt ogsd veere
afhjulpes.

Torsionsstyrede ventiler vil blot sige,
at Panhard i stedet for skruefjedre be-
nyiter torsionsstenger som ventilfjedre,
men ventilerne skal iovrigt fusteres gan-
ske som andre ventiler. Torsionsfjedre
bar samme fordel som hirndlefjedre, idet
de holdes fri af varme fra motoren. Huvis
en gennemvarm motor skyder i karburato-
ren efter et sving, tyder det pd for lav
svommerstand. Ved kold motor er det ret
normalt og uden betydning.

*

M3 jeg, som s& mange andre, have lov
at bede om et godt rdd. Det drejer sig
om min Simca 1300, 1958 Flash motor.
Der er et problem med den, men det er
forsdvidt ikke s& meget problemet som
drsagen til problemet.

Ved ret hurtig tomgang rasler det i
motoren, som det i ,,Min bil og jeg
nevnte maskingever, og ved gennem-
varm motor kniber det med at holde olie-
tryk. Plejlstangslejer, rigtig gwttet. Jeg
fik vognen for 13000 km siden, den hav.
de da gdet 70000 km, og da fik den nye
lejer, den havde dengang en svag tikken-
de lyd, lidt kraftigere end en ventil, og
denne lyd blev kraftigere og kraftigere,
indtil jeg havde kert 6000 km, si kom
den pd verksted. Det viste sig at plejl-
stangslejerne var glet, og da det ogsi
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kneb med olietrykket dengang, mente
verkstedet at oliepumpen burde udskif-
tes, det blev den og lejerne med, og alt
var i orden et stykke tid, si begyndte ly-
den igen, og nu ligner den altsi for-
nevnte maskingevar, og pi det allersid-
ste er temperaturen undertiden blevet
hgjere end normalt (feleren sidder i 4
cyl.), s& nu er det vel tid igen til nye
lejer, 7000 siden sidst. Men hvad er ir-
sagen, det md da vere unormalt?

Jeg glemte at nzvne, at krumptappen
blev slebet den forste gang.

Den tidligere ejer har fortalt mig, at
en forhandler, som havde forhgrt sig hos
importeren, havde sagt, at den &rgang
var meget ddrlig.

Kan jeg f4 lejer af mere solid kvalitet
end de originale, eller hvad gor jeg?

Séfremt ovennzvnte kan lgses, har jeg
et spergsmil til: Kan jeg uden videre
stille kompressionsforholdet til 7.8 som
pd andre modeller? Endnu et sporgsmal:
Hvad er tophastigheden for denne model.

Jeg hdber, De kan klare sporgsmélet
ud fra de oplysninger, jeg her har givet.

K. P.,Gorlev.

Det har neppe veret en Simca-for-
handler, der har udfort reparationen, for
der er vist ikke mange Simca-mekanikere,
der vil reparere en Flash motor. Denne
motor er nemlig meget vanskelig at have
med at gore, fordi den har forsat plejl-
stang, og sliber man krumiapakslen (bvil-
ket nesten altid er nodvendigt i forbin-
delse med nye plejlistangslejer) kommer
man under herdningen, og solerne vil
blive gnavet med det resultat, at motoren
ikke kan holde olietrykket, og si gir
plejlstangslejerne igen. Det har vist sig,
at der kun er en enkelt farbar vej, der
desverre skal brolegges med cirka 2.000
kroner, for der er ikke andet at gore end
at udskifte til den langt bedre Rush mo-
tor. Den koster komplet ca. kr. 1.700,~
og dertil kommer montering eller udskift.
ning — karburator, dynamo og starter be-
nyttes fra den gamle motor. Vi vil pa
det bestemteste frardde Dem til at ofre
flere penge pé Flash-motoren.

Jeg har nogle problemer angiende en
Mercedes Benz 219 drg. 1959, som bru-
ger for meget benzin, 6 km pr. 1 ved
blandet kersel. Den har netop veret til
eftersyn, hvilket kostede 1500 kr., men
til trods for dette soder den tendrorene
sd meget, at den jevnlig er 5 cyl. Nir
den nye Mercedes kan kere 9,3 km pr. 1,
s kan den ,gamle“ da ikke brugs 6.
Méske kan det skyldes for meget korsel
i 4. gear ved 50 km i tim. De kan sikkert
hjzlpe mig. Hvorfor bruger den lokale
mekaniker Sae 30 ved olieskift, nir en
Mercedes-reparater bruger Hd 30? Der-
nast er jeg ikke tilfreds med min voks-
behandling, forst blev vognen vasket, der-
efter blev den vokset med Romac Celer-
brite, da jeg polerede efter var den ikke
nar si blank, som jeg havde regnet med.
Nu har jeg féet fat i en elektrisk polere-
maskine, og jeg vil gerne vide, hvordan
jeg skal gore og hvilke midler jeg skal
keobe for at opnd det smukkeste resultat.

Lakering: Kunsthartz DB 226 H. Bitte
Oberfliche nach den Richtlinien der Be-
treibsanleitung pflegen, farve: Gron.

O. B., Arhus.

Der har vel veret tale om lidt mere
end et eftersyn, siden mekanikerbesoges
kostede 1500 kroner, og derfor undrer
det o5, at Deres mekaniker ikke har givet
Dem fuld besked péd sporgsmdilet om det
store benzinforbrug. Nar tendrorene lige-
frem bliver vide, mé det enten vere helt
forkerte ror, eller ogsd trenger motoren i
hojeste grad il en hovedreparation. Kom-
pressionsprove og gennemméling af mo-
toren ville pad cirka en halv time give et
fuldsiendigt billede af den mekaniske
tilstand, tendingsanleggets forfatning
m. m.

Der er imidlertid si rige muligheder
for at fa forkerte tendror netop til denne
vogn, at den side af sagen forst bor un-
dersoges, da forkerte vor naturliguvis kan
give et meget stort forbrug, ndr motoren
tkke gar vent pd samilige cylindre. Mer-
cedes 219 skulle oprindelig i 1956/57
have Bosch W 175 T 7 “N“, men i 1959
er der forskellige muligheder i henhold
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il det benyttede kompressionsforhold.
Hvis kompressionsforholdet er 7,6:1 skal
den stadig have ovennevnte ror, men er
kompressionsforboldet 8,7:1, skal tend-
rovet vere Bosch 215 P 21, men er der
19 mm gevindlaengde hedder roret W 200
T 27. Derfor ville vi i Deres sted opgive
motornummeret til forhandler eller im-
portor for at fi fastsliet det nojagtige
tendror.

Den lokale mekaniker kan jo godt
benytte en SAE 30 olie af HD typen —
De bor anvende en olie, der dwkker spe-
cifikationen DG (Diesel General). Med
hensyn til polermiddel vil vi foresla, at
De benytter det specielle Mercedes poler-
middel til den benyttede lak — dette po-
lermiddel anbefales i instruktionsbogen,
54 det méd kunne fdis hos Mercedes-for-
handlerne.

x

Jeg har en Vespa Grand luxe 150 ccm
1960 model, som har gdet ca. 30.000 km.
Den har en topfart pd ca. 80 km/timen
hvilket vel er meget normalt, men jeg
kunne godt tenke mig at fd den til at
ga lidt sterkere. De kunne vel ikke op-
lyse mig om, hvordan jeg skal tune den,
og hvad jeg skal bruge, og hvad det ca.
vil koste. P4 forhdnd tak.

P. F., Fuglsang pr. Veksg.

Man kan altid give en to-takter en
standardtuning bestdende af en omhbygge-
lig polering af kanalerne, absolut trinlos
overgang mellem karburatorens og mo-
torens indsugningskanal og eventuel nd-
fyldning af ,det skadelige rum“ i krum-
taphuset, hvadenten man vil fylde op
med kork, let tresort eller aluminium,
men man ma ikke forvente nogen enorm
effektforogelse, hvis motoren ellers er
korrekt fremstillet og ordentligt samlet —
denne tuning er nermest beregnet pi at
rette mindre stobefejl og lignende.

En mere alvorlig tuning bestir i at
endre portenes mal, men det er som s
ofte tidligere omtalt et eksperimentarbej-
de, der kan blive meget kostbart, da man
kan odelegge et par cylindre eller flere,
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for man finder tilfredsstillende mal. Des-
uden lader arbejdet sig darligt udfore,
hvis man ikke kan fore lobende kontrol
med effekten i et dynamometer. Derfor
giver vi kun vejledning i en sidan tu-
ning, ndr vi rader over bestemte forskrif-
ter fra den pigeldende fabrik, og en sa-
dan anvisning har vi ikke fra Vespa.

*

Undertegnede abonnent pd Deres blad
beder Dem om at ride mig vedr. keb af
nye dak til min Fiat 1500. Det er blevet
rddet mig at kebe Michelin X, men da
jeg har lest, at det er et seregnet dak,
som man ikke kan montere pd alle vogne,
vil jeg nedigt begd nogen fejltagelse; jeg
ved heller ikke, om det leveres i den
storrelse, jeg skal have.

Jeg er ikke serlig godt tilfreds med
de monterede Pirelli Nylon dxk, de er
for hirde, og de er ikke skrd i skulderen,
de fanger alle ujevnheder i vejbanen alt
for kraftigt, s det rykker i styretojet.

Da jeg ved, at det er af stor betydning,
at der sidder de rigtige deek pd en vogn,
vil jeg vere Dem taknemmelig for at
oplyse mig om, hvilke dak der er de
bedste, jeg kan sxtte pd Fiat 1500.

G. D., Valby

Hele sporgsmilet om ,hvilke dek til
hvilke biler” er ret noverskueligt, og det
er ngesten umuligt at foretage forsog, for-
di der er s& mange kombinationsmulig-
heder — skulle man blot prove to dek-
typer fra de 15 forende dekfabrikanter
pa de 50 mest solgte vogne, ville det bli-
ve 1500 provekorsler med mindst to dage
til hver vogn eller rundt regnet ti drs
arbejde.

Derfor kan man kun angive hovedret-
ningslinier. Eksempelvis bor hurtige lang-
tursvogne, der kover med 120 km|t kon-
stant eller mere f. eks. pd de tyske auto-
baner, absolut monteres med dewk bereg-
net for storre hastigheder, og det vil sige
beltedek af en eller anden high-speed
type. Hvis det derimod er sjeldent, at
man kommer op pa de storre hastigheder
over lengere afstande eller virkelig store




hastigheder selv over korte distancer, kan
man benytte almindelige husholdnings-
dek, og da hojhysterese-dekkene bevise-
ligt giver meget store fordele i vidt fore,
bor disse afgjort tages med i betragining.
Beltedek  giver mindre rulningsmod-
stand, og man kan pavise noget lavere
forbrug med sidanne dek 0gsa til almin-
delig korsel, men nogle beltedwk kan
give en vogn maerkbart andre koreegen-
skaber. Kombinationen Fiat 1500 og Mi-
chelin X har vi ingen erfaring for, men
vi provede i sin tid en Fiat 1400 med
Michelin X, og det foltes ikke ret gods.
Prover man derimod at montere en Citro-
én DS eller ID med andet end Miahe-
lin X, 54 bliver det heller ikke si godt.
Meget er naturligvis en vanesag, men en
bil skabes og provekores i reglen i for-
bindelse med en bestemt dektype, og hol-
der man sig til den type, rammer man
sjeldent ved siden af. Fiat 1500 skal ef-
ter sigende kore godt pa Pirelli Cinturato,
der minder meget om Michelin X, si der
er ingen indlysende grund til, at Miche-
lin X ikke skulle kunne bruges. Af hoj-
hysterese-dek korer wvognen beviseligt
godt pid Avon HM Safety, men da Fiat
1500 horer til de vogne, der har nogen-
lunde ligelig veegtfordeling mellem for-
og baghjul, vil de forskellige daktyper
med forskelige slipvinkler neppe kunne
have afgorende indflydelse pi denne
vogns koreegenskaber. Bedre kan vi des-
veerre tkke hjzlpe Dem.

*

Jeg har en Triumph Tiger ,,100° drg.
1955, motor NR 55 981, som jeg er ved
at tune. Grunden til, at jeg skriver til
Dem er, at jeg godt kunne tenke mig at
vide ventilernes dbne- og lukketider med
standard- og med racerknaster, og hvor
meget forteending den skal have.

F. L., Silkeborg.

Ventildiagrammet for en Tiger 100
1955 med standardknastaksler ser siledes
ud: Indsugning Gbner 2615° for top og
lukker 691,° efter bund. Udblesning

dbner 611/5° for bund og lukker 351/5°
efter top. For racerknastakslernes ved-
kommende har vi kun indstillingsmalene,
indsugning dbner 34° for top, udbles-
ning lukker 34° efter top, idet der under
indstillingen benyttes et ventilspillerum
pé 0,5 mm. Driftspillerum med racerkna-
ster er 0.002” for indsugning og 0.004”
for wudblesning. Uanset den anvendte
knastaksel skal maksimal fortending ve-
re 9,5 mm for top.

Jeg takker for Deres lynhurtige brev,
nu vil jeg bare gerne vide, om det er
originalt, at samtlige BSA krumtappe
knakker efter nogen tids forlgb, er det
en udgift pd en bagatel af ca. 600 kr.
man skal regne med, jeg hiber det ikke.
I dette tilfeelde drejede det sig ikke om
molykote i flydende form, hvis De skulle
have misforstdet mig, det var nemlig i
pulverform. Hvis vi siger, at jeg skal
kebe en anden brugt motorcykel og stir
for valget af en Triumph T 110 eller en
BSA R.R., begge modeller fra 1956 til en
pris af ca. 4500 kr. komplet efterset, ho-
vedrepareret, hvilken maskine ville De
vzelge og hvorfor? Disse maskiner er beg-
ge sportsmaskiner — hvilken er den bed-
ste? (Jeg er gladende BSA entusiast).

Jeg har faet ,,Det gyldne lyn“ pa vejen
igen, den gir som en drem; men hvis jeg
skal regne med et komplet motorhavari
med felgende kostbare reparationer, for-
di der bliver lukket en smule op for
hidndtaget, s foretreekker jeg nu et an-
det marke. Men da De provekerte Super
Rocketen i 1959, skrev De at den var re-
praesentant for virkelig god mekanik.

Hvad skal jeg gore? Jeg er glad for
maskinen, den er hurtig og levende, men
jeg vil have en maskine, der kan holde,
om jeg sd skulle til Afrika. Det troede
jeg en BSA kunne, det er dog en af de
dyreste engelske maskiner; men jeg bry-
der mig ikke om, at baghjulet pludselig
stér stille med en relativ hej hastighed.

Jeg troede bestemt, det var det moly-
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kotepulver der var skyld i det. Men De
er altsd af en anden mening.
F. K., Nr. Sgby

Huis De har kommet Molykote-pulver
i motorolien, si kan De kun takke Dem
selv for den knwkkede Erumiapaksel, for
det har aldrig veret meningen, at dette
pulver skulle kommes i motorolie. Micro-
pulverets partikler er ganske vist nede pa
1/2000 mm i storrelse, men Z-pulveret
ligger helt oppe pé 64/1000. Der er ikke
tvivl om, at slyngbegeret, der fungerer
som et centrifugalfilter, er blevet forstop-
pet ved tilforselskanalen til plejlstangs-
ejerne. Det nevnte Molykote-pulver be-
nyttes til serlige industrielle formél, s4
lad vere med at gore flere opfindelser
af den art, og lad ver med at give BSA
skylden. Behold De roligt Deres maskine,
men giv den en forstandig behandling,
som fabrikken foreskriver.

BSA og Triumph tilborer samme kon-
cern, og Triumph er bygget som en for-
holdsvis let maskine, medens man i hvert
tilfelde tidligere lagde storst veegt pa det
robuste hos BSA.

*

Jeg ejer en Vespa GL 150 ccm scooter
drg. 1961, jeg vil nu gerne vide, om jeg
kan give motoren mere trekkraft (og
evt. opnd storre tophastighed) enten ved
afdrejning af topstykke eller pd anden
mide. Ved evt. afdrejning af topstykke,
hvor meget kan jeg dreje af uden at man
svakker motorens gvrige dele for meget?
Endvidere om tendingen skal indstilles
anderledes og om eventuelle zndringer
af karburator (Dell Orto). Jeg mener
endvidere, at en topfart pi 70 km/t er i
underkanten af, hvad man kan vente,
km. tal 18.000. Benzinforbruget er end-
videre temmelig stort ca. 22 km/L

Hvis vi gar ud fra tophastigheden, sd
er den lidt i underkanten for en 150 ccm
model, men det fortvivlende er, at italie-
nernes tophastighed ikke er den samme,
som i den ovrige verden. Vi har haft
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mange ,reklamationer” over tophastig-
heden pé italienske maskiner, fordi de
tkke kunne prastere, hvad fabrikkerne lo-
vede. Derfor bor man vide, at italienerne
oftest opgiver den tophastighed, der er
geldende for maskinen, inden det hele
Springer i luften, og man tager ikke i be-
tenkning at anbringe en korer omtrent 54
stor som en grispurv pd sadlen og lade
ham kore ned ad bakke i medvind for
at male tophastigheden. Fremgangsmé-
den er noget af en boomerang, for resul-
tatet bliver kun, at ejerne af samme ma-
skine reklamerer over tophastigheden,
fordi det er umuligt at opnd samme re-
sultat under normale malebetingelser.

Bortset fra dette er tuning af to-takt
motorer som bekendt mere end en viden-
skab, da man ikke pé forhind kan regne
sig til ret meget, og der kreeves derfor et
omfattende eksperimentarbejde, der er
meget kostbart. Har man derfor ikke en
preecis tuningsanvisning fra fabrikken,
skal man nojes med en standardtuning
som opgivet i ,, Motorcyklehindbogen™.
Det vil sige polering af kanaler, ombyg-
gelig tilretning og eventuelt udfyldning
af ,det skadelige volumen” i krumiap-
buset. Undertiden kan min opnd en ef-
fektforogelse ved at sette kompressions-
forboldet op og gi over til superbenzin,
men det vil stik mod almindelig forvent-
ning ofte give storre benzinforbrug, fordi
en endring af kompressionsforboldet har
indflydelse pi skyllesystemet. Af samme
grund risikerer man undertiden at {4 re-
duceret effekt, nir man smtter kompres-
sionsforholdet op, 54 vi frardder dette i
almindelighed.

*

Undertegnede, der hver méned med
interesse laeser Deres blad, vil gerne stille
et par spergsmail angdende karburatoren
— en Solex 28 PICT - i min VW &rgang
1962:

1. Vil De venligst oplyse, hvordan man
kontrollerer svemmerstanden, samt hvor-
dan man skal rette eventuelle fejl? Jeg
havde tenkt mig den mulighed at kere
motoren varm, skrue luftfilteret og top-
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stykket af karburatoren, og s& fra den
gverste kant méle ned til benzinfladen
med eller uden svemmer. Kan dette mon
lade sig gore?

2. Efter at have last artiklen om ud-
blaesningssystemet i sidste nr. af S.M.]J.
har jeg fdet dérlig samvittighed, idet de
2 nye originale udstedningster som jeg
monterede, ikke blev sat sd langt ind i
lydpotten som de gamle, da jeg mente,
de ragede for langt ind, s der ville blive
for meget modstand for udstedningsgas-
sen. Jeg ville derfor meget gerne have et
mél for dette ogs, hvis det kunne lade
sig gore.

Jeg indrommer gerne, at det med ud-
stedningsrerene har jeg ikke undersogt
ngjere; derimod har jeg flere gange pd
et VW varksted forespurgt om karbura.
toren, men fdet dette svar: ,Svemmer-
standen stir som den skal, den er justeret
fra fabrikken og kan ikke forandres.*

B. T., Holeby

Man kan ikke mdle svommerstanden
efter det system De nwvner, men for-
hbandleren har ikke helt ret, ndr han op-
lyser, at svommerstanden ikke kan wn-
dres.

Pi Solex karburatorerne er svommer-
Standen justeret i forhold til et pumpe-
tryk pd 150-170 g pr. cm2, og man be-
bover derfor blot at benytte uoriginale
eller beskadigede fiedre ved pumpens
ventiler for at {4 endret svommerstand.
Slid pa ventilstiften, bojning af svomme-
rens arm, sammenklemte eller uoriginale
pakninger under svommerbusets ventil-
legeme vil ligeledes give @ndret svom-
merstand. Hvis man skal kontrollere
svommerstanden skal man derfor konsta-
tere, at pumpetrykket er korrekt, at svom-
merarmen ikke er bojet (brug en lineal)
Samt at pakningen under ventillegemet
holder det foreskrevne mél. Er der tale
om en gammel karburator, kan man til-
lige sammenligne ventilstiften i lukket
tilstand med en ny ventilstift i lukket til-
stand, og mélet fra ventilstiftens ende
(beroringspunktet med svommerarmen)
1l ventilbuset skal tages ret nojagtigt.

Med hensyn til udblesningsrorene bor
man altid folge fabrikkens standardmél.
I dette tilfelde kan De f4 mélet hos en
forbandler eller hos serviceafdelingen i
Skandinavisk Motor Co.

af "Observer”

Tour d’Europe

Arets Tour d’Europe har varet kriti-
seret af to grunde: Tidtagningen pa spe-
cialetaperne, specielt pd hastighedsetaper-
ne; var alt for lemfaldig, og lobets leng-
de, 15000 km, var for overvaeldende, i
hvert fald for nogle af deltagerne. Ikke
desto mindre forlyder det, at lobsledelsen
til nzste dr vil udvide lobet til at omfatte
ca. 20.000 km, og man vil legge ruten
gennem Bulgarien.

Lgbet blev vundet af tyskerne Alfred
Burkhardt og Heinz Zertani i en minuti-
st klargjort Ford Taunus 17 M TS. Si-
den 1956 har Burkhardt kert med i Tour
d’Europe ikke mindre end syv gange og
har tre gange besat andenpladsen. Nr. to
blev denne gang Jachim Springer og Rolf
Kreder pd Mercedes 220 SE, og nummer
tre Alfred Kling/Alfred Katz, Mercedes
220 SE.

De naste fire pladser besattes af fol-
gende fabrikater 1 den nzvnte rakkefol-
ge: Porsche, Skoda, Auto Union og Vol-

Vo.

Monte Carlo-Rallye

Dette Rallye, der vel uden overdrivelse
kan siges at vaere det eneste af de store
rallyes, der behandles i nogenlunde an-
stendig opsztning af vor hjemlige dags-
presse, kores fra den 18. til 21. januar.
Skulle nogen synes, at der mangler lidt
pastedet-reportage i aviserne, kan man
prove at se efter, om ikke BBC ligesom
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tidligere &r har en udsendelse af ca. 20
minutters varighed hver aften under ral-
lyet pa et eller andet tidspunkt mellem
kl. 22 og kl. 24.

Startstederne, ni ialt, er i &r folgende:
Athen, Frankfurth, Glasgow, Lissabon,
Minsk, Monte Carlo, Oslo, Paris og War-
szawa. Samlingspunktet for de ni separa-
te ruter, der hver er pd ca. 3.200 km,
er i ir blevet Rheims. Flerfra — ikke som
nu snart i mange ar: fra Chambéry — fo-
rer si en fzlles rute pd 10 etaper delta-
gerne til Monte Carlo. P4 nogle af eta-
perne skal kores ,,épreuves®, specialpre-
ver med skarp tidtagning af en forud
bestemt gennemsnitshastighed.

Ligesom i 1963 er der fastsat en ,,sam-
menligningsfaktor®, der skal anvendes
ved sammenligning af tiderne pa special-
proverne. Faktoren og specialproverne er
nesten identiske med dem fra sidste ar,
men zndringerne har bragt vogne efter
gruppe 2 og gruppe 3 nzrmere hveran-
dre, men vil sette dem tilbage i forhold
til gruppe 1.

Den internationale lebskalender
for motorcykler

V M-afdelingerne i moto-cross:
500 ccm (13. afdl.):

April:

26. Ostrigs Grand Prix.

Maj:

3. Schweiziske Grand Prix.
10. Danmarks Grand Prix.
18. Sveriges Grand Prix.

24. Hollands Grand Prix.
31. Frankrig Grand Prix.
Juni:

7. Italiens Grand Prix.

21. Sovjetunionen Grand Prix.
28. Czekoslovakiets Grand Prix.
Angust:

2. Belgiens Grand Prix.

9. Luxemburgs Grand Prix.
16. Vesttysklands Grand Prix.
30. Osttysklands Grand Prix.
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250 ccm (14. afdl.):
April:
5. Spaniens Grand Prix.
12. Frankrigs Grand Prix.
19. Luxemburgs Grand Prix.
26. Belgiens Grand Prix.
Maj:
17. Vesttysklands Grand Prix.
24. Schweiziske Grand Prix.
31. Italiens Grand Prix.
Juni:
28. Englands Grand Prix.
Juli: ‘
5. Sveriges Grand Prix.
12. Finlands Grand Prix.
19. Ruslands Grand Prix.
26. Polens Grand Prix.
Aungust:
2. Czekoslovakiets Grand Prix.
9. Osttysklands Grand Prix.
23. august afholdes Moto-cross des Na-
tiones i England, og den 6. september af-
vikles Trophee des Nationes i Holland.

De 13 klassiske landevejslob
indgaende i TT-VM:
Februar:

3. US.As G. P, Daytona.
April:

5. Japans G. P., Suzuka.

26. Spaniens G. P., Barcelona.

Maj:

24, Frankrigs G. P., Clermont-Ferrand.
Juni:

8., 10., 12. Isle of Man.

27. Hollands Grand Prix, Assen.
Juli:

5. Belgiens G. P., Francorchamps.
19. Vesttysklands G. P., Solitude.
August:

8. Irlands G. P., Dundrod.

23. Finlands G. P., Imatra.
September:

6. Osttysklands G. P., Sachsenring.
November:

4. Argentinas G. P., Buenos Aires.

Ret til evt. endringer forbeholdes




~ Huskat skifte
til vintertermostat NU

- SMITHA revmostrer

asser til de fleste maerker

e De far bedre varme i vognen - og hurtigere

© Olie- og benzinforbruget bliver lavere

® Slid og corrosion af cylindrene formindskes

FORKLARINGEN ER ENKEL:

Den normale termostat ombyttes med SMITHS vinter-

termostat, der fortsat kontrollerer cirkulationen i kole-
systemet og varmeanlaegget. Nar termostaten er lukket

opnar motoren lynhurtigt den optimale arbejdstempe-

ratur. Sasnart denne er néet, abner termostaten sig, og
cirkulationen begynder.

Falder temperaturen, lukkes termostaten

automatisk — cirkulationen formindskes
eller standses helt. SMITHS termostater SMITHS

er sikret siledes, at overophedning er ude- vinterrermastal

lukket.

fas i 2 udgaver.
Veijl. udsalgspris

excl. oms. kun

kr. 12,85

Forlang SMITHS termostater bade til

sommer- og vinterkorsel. Tal med Deres

mekaniker om sagen. men gor det NU!

Importar:

VILH NELLEMANN A/S-K@BENHAVN -RANDERS
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