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Se vor stand nr. 10 pa automobiludstillingen i Forum i dagene fra
28. februar til 8. marts 1964

En stor vogn med sans for skonomi

Rummelig, luksurigs, komfortabel med sportspragede kore-

egenskaber og en forbilledlig korselsskonomi Ml Den beromte
4 cylindrede FIAT 1500 motor udvikler 80 HK, og top-
hastigheden er 140 km/t. ll Skivebremser pa alle 4 hjul I
Sikker vejbeliggenhed.

FIAT 10001

Importoer:

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




Forsiden
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Hvis man skal til bunds i en sag af teknisk eller viden-
skabelig karakter, md man naturligvis vere bdde omhyg-
gelig og wrlig i sine undersggelser, hvis resultatet skal
have nogen veardi, og det vil igen sige, at den eller de
personer, der skal foretage en undersegelse, md have
de nedvendige kvalifikationer og vere arlige. Nir disse
forudsztninger ikke er til stede i en sag, der angir os
alle, md det vare andres pligt at afslere disse forhold
og hvad enten det drejer sig om direkte uarlighed,
manglende kvalifikationer eller blot en endeles rakke
fejltagelser er det nodvendigt at se lidt naermere pd nogle
udtalelser af formanden for Sterre Fardselssikkerhed,
Svend Bergsge, og en forelgbig rapport fra Transport-
forskningsudvalget.

En forelgbig rapport er vel ikke ensbetydende med
en forkert rapport, der senere skal rettes, men netop
en forelgbig rapport, der senere skal #ddybes. Detfor kan
det naeppe vere tilfeldet, at den ene fejltagelse kan hobe
sig ovenpd den anden, og vi mi derfor std overfor et
tilfeelde af uarlighed eller manglende kompetence.

I sin oversigt ved det drlige mode i Storre Fardsels-
sikkerhed henviste Bergsee til denne rapport, der er ud-
arbejdet pd grundlag af 12 ture fra Kebenhavn til Her-
ning og retur med de seks ture foretaget under fri hastig-
hed og de seks ture under en periode med hastigheds-
begraensning til maksimalt 80 kmjt. Svend Bergsoe op-
lyste i overensstemmelse med rapporten, at den samlede
vejstrekning pd 275 km bestod af 25 km motorvej, 45
km med permanent hastighedsbegransning (ved skilte)
og resten hovedvej, og han oplyste endvidere, at tids-
besparelsen for turen var et kvarter.
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Hyvis det nu var en tilfzldig mand, der
uden storre eftertanke havde gennemleast
rapporten og var kommet til det resultat,
at tidsbesparelsen pd turen Kebenhavn—
Herning var et kvarter, sd kunne det til-
gives, fordi den meget dérlige eller be-

vidst vildledende rapport i sin indledning

fastsldr, at »turen« er strekningen fra
Kobenhavn til Herning og retur, medens
der lengere nede siges, at tidstabet som
folge af hastighedsbegraensningen var en
lille halv time pr. tur. Til slut fastsldr
man imidlertid, at fri hastighed vil give
en tidsbesparelse pd en halv time for en
streekning pa 250 km i forhold til hastig-
hedsbegraensning pd 80 kmjt. Nir det
imidlertid er formanden for Storre Faerd-
selssikkerhed, der er tale om, og nér
samme formand tilmed ensker at videre-
give disse fejlagtige oplysninger til en
forsamling pd flere hundrede mennesker
inclusive justitsministeren og pressens re-
praesentanter, er det simpelthen en util-
givelig fejl.

P3d baggrund af de ved medet givne
oplysninger foretog jeg en sandsynlig-
hedsberegning og fandt ud af, at tidsbe-
sparelsen mdtte andrage 27 minutter. Da
Svend Bergspe tillige oplyste, at benzin-
forbruget ved fri hastighed steg med
25 %, gav denne oplysning en udmar-
ket kontrol for mine udregninger med
hensyn til den aktuelle hastighed. Pa
baggrund af denne rapport udtalte for-
manden for Rddet for Sterre Fardsels-
sikkerhed, at en generel hastighedsbe-
greensning pd 80 kmjt kunne anbefales.
Ganske vist udtalte formanden ved ind-
ledningen til sin drsoversigt, at alle hans
synspunkter ikke var identiske med rddets
opfattelse, og dertil kan man kun be-
merke, at ved et sidant mode mi det
vare meningerne indenfor Sterre Ferd-
selssikkerhed, der kommer til udtryk, og
ikke Svend Bergsoe’s private opfattelse,
navnlig ndr han viser en sd gennemgri-
bende inkompetence, at han ikke gor sig
den ulejlighed at analysere en rapport,
inden han henviser til den eller selv
accepterer dens resultater.

Det skal dog her bemzrkes, at hele
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sporgsmélet ikke drejer sig om, hvorvidt
man med fri hastighed kontra permanent
hastighedsbegransning kan spare et kvar-
ter eller en halv time pé turen fra Keben-
havn til Herning, for det er selvfglgelig
slet ikke det, der er afgerende. Der er
derimod tale om noget meget uheldigt,
nemlig et udvalg, der under en fin titel
har fiet til opgave at fore bevis for ju-
stitsministerens og Vagn Bro’s med fleres
fikse idé om hastighedsbegransning som
middel til at nedsette ulykkernes antal.
Nir ordet »forskning« indgdr i dette ud-
valgs titel, lyder det si autoritativt, at
mindre kyndige medlemmer indenfor re-
geringen nzppe @nsker at kritisere be-
tenkningen til sin tid, og pd den mdde
baner man vej for en syg idé.

Lad os derfor se lidt nermere pd et
par oplysninger i den forelgbige rede-
gorelse fra Transportforskningsudvalget.
Det oplyses, at der til de omtalte prove-
korsler er benyttet en VW 1961 kort af
samme chauffor pd samtlige ture, og vog-
nen var monteret med en Kienzle fart-
skriver, der gengiver hele keorslen i et
kurveblad, som man til sin tid kan smyk-
ke beteenkningen med pd en sidan made,
at den ser tilpas videnskabelig ud og fér
det hele til at kore rundt for legfolk
(systemet kendt fra Parkinsons lov for
strebere). S oplyses det, at benzinfor-
bruget pd turene med 80 kmjt hastig-
hedsbegransning er nedbragt med 4 liter
pr. tur. Hvad mener udvalget nu denne
gang? Er det turen Kebenhavn—Herning,
eller er det turen Kegbenhavn-Herning—
Kebenhavn ? Blot man er lidt mere skarp-
sindig end hr. Bergsoe, kan man finde
ud af det, for et andet sted i redegorel-
sen stdr der: »Med en stigning pd 25 %
svarende til den konstaterede stigning i
benzinforbruget bliver merudgiften . . .«.
Benzinforbruget ligger ved fri hastighed
4 liter — 25 % over forbruget ved kot-
sel med 80 km/t hastighedsbegrensning.
Se, det er jo en opgave, der kan klares
efter Pihl & Rings lille regnebog, men
den eksisterer méske ikke mere. Det no-

get opsigtsvackkende resultat bliver — for-

udsat besparelsen pd de fire liter gaelder




den enkelte tur Keobenhavn-Herning —
et forbrug pd 16 liter ved hastighedsbe-
greensning og 20 liter ved fri hastighed,
og da strekningen er 275 km, svarer for-
bruget til henholdsvis 17,2 km pr. liter
og 13,75 km pr. liter. Der er stadig tale
om en 1961 VW med 34 hk motor, og
denne vogn har som bedste resultat i
Mobil Ykonomilgb, hvor man kun kerer
med gkonomi for gje, 16,39 km pr. liter
med en toptrimmet vogn, og disse resul-
tater ligger som bekendt meget over de
tal, man kommer til under den alminde-
lige, daglige kersel. Hvis de 4,0 liter i
besparelse skal dekke tur—retur, bliver
det 2,0 liter i besparelse for de 275 km,
hvilket lyder sandsynligt omend i under-
kanten, men da besparelsen stadig skal
vare 25 %, skulle provevognen si kere
dobbelt si langt p& literen som ovenfor
beskrevet, og det er selvfolgelig det rene
vanvid. Her er altsd tale om forkerte op-
lysninger. Men dem er der flere af — lzs
blot folgende ordrette gengivelse af den
forelobige rapport:

De stgrre hastigheder medferer ende-
lig en betydelig foregelse af kerselsom-
l\ostningerne Regnes der med en kilo-
meterpris pd 47 ore, kan de hastigheds-
folsomme« udgifter anslds til 30 grefkm.
Med en stigning pd 25 %, svarende til
den konstaterede stigning i benzinforbru-
get, bliver merudgiften for den store ha-
stighed 6,75 ore. Man kommer herved til
folgende relationer imellem tidsgevinst

og udgiftsstigning:

Korsel: Besparelse:  Fordyrelse:
125 km 1 kvarter 8 kr.
250 km 15 time 17 ke,
500 km 1 time 35 kr.

Er det ikke aldeles pragtfuldt i betragt-
ning af, at det er et »forskningsudvalgy,
der har prasteret udregningerne? Man
kan nok se, at det er arbejde udfert pd
bestilling! Blot man deler sin 500 km lan-
ge tur op i 4X125km kan man altsd
spare 3 kroner, men meningen har selv-
folgelig vaeret den, at man skulle komme

TVILLINGS/ET

PR. STK. SENIOR KR. 89,50
Junior 73,-, Ranger (flad model) 89,50, Grand 124,-
Veijl. udsalgspriser incl. oms.

Kr. 29,50
pr. stk.

Dor- og Skaermspejle
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frem til et samfundsekonomisk resultat,
der vil gribe visse politikere om hjerter-
ne, nir man prasenterer en timelen pd 35
kroner contra forskellige merudgifter fra
vore beholdninger af fremmed valuta.
Om der er tale om direkte uazrlighed
eller inkompetence, kan vi ikke udtale
os om, men hvordan skal man naesten
sammensztte et helt udvalg af sd uviden-
de personer?

Lad os se pd kilometerprisen for en
vogn til 15.000 kroner i anskaffelsespris.
Regnskabet kan stilles op pd mange ma-
der, men lad os tage det, der regnes med
rent forretningsmessigt uden udgift til

garage.
Faste udgifter:

Afskrivning A55% o i kr. 2250,—
FOVEStELING, 7170 ot ot bt » 1050,—
Skeatelr e il lvciatd i Bl T » 150,—
Eorsikrinogre, LS. et » 900,-

kr. 4350,

Bevagelige udgifter ved 20.000 km
arligt:
Vedligeh. og reparationer ... kr. 700,-
Benzin (ca. 12 km pr. liter) » 1700,-

@liciogismaring . Ll k. » 210~
kr. 2610,—

Samlede udgifter: £, i
Baste v adr i ira e S ir kr. 4350,—
Bevegelipe s won il . » 2610,—
kr. 6960,—

Pris pr. km beregnet efter 20.000 km
arligt bliver altsd ca. 35 ore. Som nevnt
kan regnskabet stilles op pad mange ma-
der, og almindelige bilister regner f. eks.
ikke med investering, og selvom man har
lov at skrive vognen af med 15 %, sé bli-
ver den dog ikke verdiles pd seks ir,
men det er trods alt det ovennzvnte
regnskab, man rent forretningsmassigt
mi regne med. Hvordan udvalget kom-
mer til en kilometerpris pi 47 ere for
en VW &rgang 1961 kan vi ikke for-
klare, men selvfolgelig er der andre biler,
der med storre anskaffelsespris skal be-
regnes til denne pris pr. kilometer. Helt
vanvittigt er det imidlertid at lade de
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hastighedsfelsomme udgifter reprasente-
re ikke mindre end 63,7 % af samtlige
udgifter. De faste udgifter er under alle
omstendigheder de storste, og de er der,
hvadenten vognen kerer eller ikke, blot
den er indregistreret og kaskoforsikret.
Af hastighedsfolsomme udgifter kan
navnes benzin, olie, dek og til en vis
grad slitage pd motor og transmission
eksclusive kobling. Bremser, kobling,
steddempere og styretoj kan absolut ikke
komme ind under begrebet »hastigheds-
folsomme« udgifter, da disse komponen-
ter i hgjere grad slides under moderat
bykersel end ved hurtig landevejskorsel,
ndr man lige undtager stoddemperne, der
slides mest ved moderat kersel pd en
ujevn sognevej.

Med den i rapporten nevnte kilome-
terpris er der ganske givet taget hensyn
til en stor afskrivning, og rent regnskabs-
messigt er den nevnte slitage taget med
under afskrivning — legger man f. eks.
en ombytningsmotor i vognen, md man
foretage en tilsvarende opskrivning af
vognens veardi, og en ombytningsmotor
kan ikke tages med under bdde afskriv-
ning og reparationer.

Mere konkret er det naturligvis at se
pd det regnskab, der hedder »penge ud
af lommen«, ndr der er tale om karsel
med moderat hastighed i sammenligning
med hurtig kersel. Lad os se pd de direk-
te udgifter ved moderat korsel svarende
til 14 km pr. liter benzin. Udgiften til
benzin er da 7,5 ore pr. km. Udgiften til
olie er 0,3 ore pr. km, og dakkene ko-
ster 1,3 ote pr. km — ialt 9,6 gre. Lad
os roligt forhgje til 10 ore pr. km. Det-
efter satter vi hastigheden op og regner
med en stigning pd 25 % til bdde benzin
og dazk, hvilket er en absolut realistisk
betragtning, medens olieforbruget fordob-
les eller tredobles, si lad os sige, at kilo-
meterprisen nu er 13,5 ore i direkte ud-
gifter.

SA vil jeg iovrigt gerne se den tekniker,
der vil tage vognens maskineri og slitage
ind under hastighedsfelsomme udgifter
som en realistisk betragtning! Det er dog
en kendt sag, at det er de kolde starter




og de lunkne smiture, der slider mest pd
en motor, og man behgver blot at hen-
vise til rekordkerslen med en Ford Tau-
nus 12 M, der tilbagelagde mere end
300.000 km med farre reparationer end
en gennemsnitsbil af samme model mi
regne med, hvis den kerer 150.000 km
fordelt pd en femérig periode. Hvis vi
kan udregne vognens procentvise lande-
vejskorsel med stor hastighed i forhold
til den samlede karsel, vil man fa et ud-
gangspunkt, dernaest mi man udregne
den udviklede effekt ved henholdsvis 80
km/t og f.eks. 110 km/t samt endelig
beregne den foregede slitage — vi afstar
fra at foretage denne udregning.

Nér vi forhejer vore virkelige bevz-
gelige udgifter med ikke mindre end
40 %, bliver prisfordyrelsen kun 3,9 ore
pr. km, og det md anses at ligge i over-
kanten, men ikke desto mindre regner
man i rapporten med en prisfordyrelse
pr. km pd 6,75 ore.

Dernast kan vi g over til sporgsmalet
om overhalinger, der bliver behandlet pd
en sidan made i den forelgbige redego-
relse, at man ikke kan vere i tvivl om
den manglende indsigt i hele sporgsmalet.
Man teller nemlig simpelthen antallet
af overhalinger og finder pid den mdde
ud af, at man kun har halvt s mange
overhalinger under kerslen med hastig-
hedsbegrensning — selvfolgelig er der
ogsd her nogen uklathed i formulerin-
gen, men det foranstdende skal sikkert
vere meningen. Ifelge dette kunne man
alts? lige s& godt opfordre bilisterne til
at holde den naturlige hastighed pa vore
veje, som man kunne komme med gene-
rel hastighedsbegraensning, men det er
ikke antallet af overhalinger, der er af-
gorende. Spergsmilet er, hvor lang tid
og hvor mange kilometer forsggsvognen
har ligget i overhalingsbanen i de for-
skellige tilfalde — det var det eneste, man
i forbindelse med disse forseg kunne
have interesse af at vide, men det melder
historien overhovedet ikke noget om. Jo
hurtigere en overhaling kan foretages,
des sikrere er den, og netop pa det punkt
vil generel hastighedsbegrensning til 80

kmjt betyde en meget alvorlig fare for
trafikken.

Da det er en forelobig redegorelse, kan
man nappe dadle udvalget for en mang-
lende subjektiv vurdering af forsegene,
men da den objektive side af sagen er
komplet verdiles, kan den forelgbige
redegorelse kun betegnes som en skan-
dale, og at formanden for Sterre Fard-
selssikkerhed ikke alene henviser til dette
nonsens, men ogsd forvrenger de givne
oplysninger mé simpelthen betegnes som
skandalgst.

Den subjektive side af sagen er selv-
folgelig vanskelig at udforme, men da
man har provet at kere lange strekninger
under perioden med hastighedsbegrans-
ning, ved man dog noget om denne side
af sagen. Nir man f. eks. kerer fra Lille-
baltsbroen over Vejle, Viborg til Alborg,
meder man selv i feriemdnederne kun
meget 4 trafikanter, og ndr man med en
god, moderne vogn pid udmerkede veje
skal holde en hastighed, der pd intet tids-
punkt overstiger 80 kmlt, foretager man
simpelthen noget unaturligt, og man bli-
ver derfor tret og uoplagt. Den stadige
skelen til et speedometer og de forskel-
lige speedometres misvisning giver ogsd
pa de mere trafikerede strazkninger en
ganske ungdvendig trethed, og de lang-
sommelige overhalinger nedsatter sikker-
heden.

Og s til slut lige et blik pd begiven-
hederne i juletrafikken med hastigheds-
begrensning. Der var et vald af ulykker
af den sedvanlige art i kryds og pd glatte
veje, og for ferste gang i lang tid kunne
man konstatere en ulykke, der ganske
umiskendeligt kunne tyde pd for hgj
hastighed, da en vogn gik i greften med
125 kmjt. Ikke destor mindre var resul-
tatet af denne ulykke ikke i samme grad
fatal, som de almindelige ulykker ved
moderat hastighed.

Man mi i sandhed hébe, at FDM og
KDAK samt organisationerne indenfor
erhvervene er klare over, at tilsyncladen-
de uvidende og inkompetente personer
er ved at legge op til noget, der kan fa

(fortszettes side 91)
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Det var
varre
end ventet

- men godt
maskinarbejde
bragte vraget
pa ret kol

| de to foregaende artikler har
vi beskrevet den mere »udven-
dige« forfatning af den ned-
slidte Golden Flash fra 1953, og
vi fortalte, hvordan den for for-
holdsvis beskedne midler blev
forsvarlig rent kerselsmaessig. |
denne omgang gar vi sa i dyb-
den, finder &rsagen til den
manglende effekt og bygger mo-
toren op til et stykke sund me-
kanik.




I den forfatning, vi sidste gang efterlod
‘G. H’s maskine, ville den antageligt
kunne gore tjeneste som transportmaski-
ne for f.eks. en bygningshindvarker
med skiftende atbejdsplads, blot han ker-
te behersket, men der var dog en enkelt
ting, der ikke huede mig, og som efter
min mening var tilstreekkeligt til gje-
blikkeligt at tage maskinen ud af drift
for et nermere eftersyn. Det var den
uregelmeassige, let buldrende banken fra
motoren, der ifglge mine erfaringer be-
tyder et nedslidt hovedleje af glideleje-
typen — et slidt rulleleje vil snarere Iyde
som om der er kommet grus i maskine-
riet, og denne knasende lyd vil vare
mest fremherskende ved tomgang.
Denne motor har netop et glideleje i
knastsiden af krumtapakslen, og da olien
fra oliepumpen trykkes gennem dette
leje ind i krumtapakslen for at fortswtte
gennem kanalerne til de to plejlstangs-
soler, vil et slidt hovedleje betyde, at
olietrykket allerede reduceres maerkbart
ved hovedlejet, fordi olien simpelthen
fuser ud ved lejets utmthed, og derfor
kan smeringen af plejlstangslejerne blive
utilstreekkelig. Denne fejl er sammen
med mangelfuld olieskiftning den hyp-

pigste drsag til de to-cylindrede maskiners

Billedet overst viser:

En klumpet og uhensigtsmessig svejsning af
den venstre cylinders nederste del gav forkla-
ringen pd defekte og breekkede stempelringe.
Lige i ojeblikket har det maske veret billigere
at svejse end at montere en foring, men i det
lange lob kan den slags lapperier ikke betale
sig.

Pi billedet i midten ses:

Den nederste del af venstre cylinder, som er
skiret fra og flekket, s@ man kan se ridser og
klemmerker. Det afbrekkede stykke er kun
svejset udvendigt, og det minder om et ube-
hjelpsomt klisiret potteskdr. De morke pletter
pi cylinderfladen betegner de steder, der ikke
er blevet berort af stemplet.

Billedet nederst:

Pi Kobenhavns Cylinder-Service er blokken
sat i drejebanken, og den déarlige cylinder cen-
treves med mdleur, inden man drejer kanten
fra den afsavede cylinderkrave af.

forderv, da urenheder i kanalerne og

manglende olietryk fdr plejlstangslejerne
— eller i reglen det leje, der ligger laengst
vaek fra hovedlejet (i dette tilfzelde det
venstre) — til at breende sammen, og da
lejet i reglen vil »lebe« under stor be-
lastning og hurtig kersel, kan man risi-
kere, at plejlstangen brakker og jager en
stump ud gennem krumtaphuset. Det er
ngjagtigt, hvad der tidligere er sket med
denne motor ifglge svejsningen af krum-
taphuset.

Da vi tager knasthjulsdakslet af, viser
det sig da ogsd, at man kan rokke krum-
tapakslen ganske betydeligt op og ned, og
der er et ganske utilladeligt slor i lejet,
som under alle omstendigheder mad ud-
bedres, hvis det venstre plejlstangsleje
ikke skal ga igen.

Inden vi demonterer motoren, vil vi
dog udmidle ventilernes dbne- og lukke-
tider, og derfor satter vi en gradeskive
p& krumtapakslen og en viser pd krumtap-
huset samt et mikrometerur pa ventilernes
vippearme saledes, at vi ganske ngje kan
folge ventilbevaegelsen.

Derved afslares det, at ventiltiderne er
forkerte, og loftehgjden er utilstraekke-
lig, og her har vi si en af irsagerne til
den manglende effekt. Vi skal her give
maskinens dbne- og lukketider for venti-
lerne, idet de foreskrevne krumtapgrader
anfores i parantes til sammenligning.
Ventiltiderne kontrolleres ved et ventil-
spillerum pa 0.015”, hvilket foreskrives
for denne motor i forbindelse med dette
arbejde. Resultatet af undersogelsen ser
da séledes ud for den hgjre cylinder: Ind-
sugning dbner 34° for top (30°) og
lukker 60° efter bund (70°), udblas-
ning &bner 66° for bund (65°) og luk-
ker 50° efter top (25°). Venstre cylinder
har ikke helt de samme tider, men de er
lige sd forkerte. Det spandende bliver
sia, om det er den ret kostbare knast-
aksel, der er noget galt med, eller om
fejlen ligger i slidte ventilloftere, for vi
har allerede konstateret, at knasthjulene
stdr korrekt.

Inden vi fir svar pd dette spergsmil,
mé vi afmontere vippearmshuset, der
sandsynligvis ikke er blevet planslebet, og
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Den beskadigede cylinder
bores ud til en diameter,
der giver stram prespas-
ning for foringen, og der-
efter bores bide foring
og den anden cylinder til
korrekt cylindermdil for
den pigeldende overstor-
relse i stempel.

Riemnet til foringen er '
en centrifugalsiobt cylin-
der, hvis udvendige dia-
meler drejes ned i dreje-
beenken. Den  korrekte
lengde afskeres med stik-
stdl, og udskeringerne til
plejlstangen  skeres.

topstykket. Da topstykket skal afmonte-
res, opdager jeg, at den midterste bolt
mangler — d. v.s. den mangler ikke, for
stumpen af den sidder i gevindet, men
hovedet er brekket af. Med en dorn kan
bolten slds rundt i gevindet, og da til-
strekkeligt stikker frem, kan vi med en
nedstryger skare en karv og fjerne bol-
ten med en skruetrekker. Det er kun et
ojebliks sag, og derfor md man undre
sig over, at den brakkede bolt ikke er
blevet erstattet ved sidste montering af
topstykke. Hvis man kan tale om, at den
ene bolt er vigtigere end den anden ved
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dette eller noget andet topstykke, sd er
midterbolten i hvert tilfzlde den vigtig-
ste. Det er derfor sandsynligt, at utethe-
derne mellem vippearmshuset og topstyk-
ket skyldes den manglende bolt, men
utetheden havde man altsd som tidligere
omtalt forsggt at stoppe med en enormt
tyk pakning, som senere havde sat sig
med det resultat, at samtlige ventiler stod
for tet. Desuden tyder den brakkede bolt
ikke pd nogen faglig montering, da der
nappe kan have varet benyttet en mo-
mentnggle — gad nok se det menneske,
der kan tilspende et topstykke med ens-
artet tilspendingsmoment pd samtlige
bolte uden at bruge en indikatornggle.

Ved afmonteringen af ventilerne lases

gdden med venstre cylinders udblasnings-
ventil, der dbenbart var for lang, siden
vippearmen kun trddte pd den bageste
del af stammen. Ventilen har tilsynela-
dende varet overhedet antagelig pd grund
af for mager karburering (falsk luft ved
det slidte spjeld), og ventilhovedet er
blevet deformeret pd den mide, at stam-
men er blevet trukket et stykke tilbage.
Det er forgvrigt ikke ringe materialer,
der anvendes i en BSA, for ventilsederne
havde ikke taget skade, selvom de natur-
ligvis treengte til at blive rettet af og
slebet.



Et blik ned over de to dbne cylindre
virkede serpraeeget, for man kunne nar-
mest se forbi stemplerne, der havde alt
andet end korrekt pasning i de to cy-
lindre. Det metkelige var imidlertid, at
der ikke var mere end ganske svage slid-
merker gverst i hver cylinder — som be-
kendt kommer slidkanten ved gverste
stempelrings stilling, ndr stemplet stdr i
top.

Cylinderblokken afmonteres, og sd mi
man igen blinke lidt med gjnene, da det
umiddelbare synsindtryk ikke virker tro-
veerdigt. De to cylindre gir under kole-
ribberne og monteringsflangen som bas-
ninger eller foringer ned i krumtaphuset,
hvilket efterhdnden er blevet den mest

almindelige udformning bade ved en- og
to-cylindrede to- og firetaktere, men i
dette tilfzlde er venstre cylinders forlan-
gelse blevet beskadiget, da plejlstangen
i sin tid brekkede, og de lose stumper
er si blevet svejset sammen igen. Man
md da g ud fra, at cylinderen efter
denne reparation er blevet honet, men
man fatter ikke rigtigt, at en maskin-
fabrik i det hele taget har villet pitage

sig dette arbejde. Ndr man ser op i cylin-
deren fra bunden, kan man tydeligt se,
hvordan stemplet har klemt helt nede
ved nederste dedpunkt, hvilket ma siges
at vere en sjeldent forekommende be-
givenhed. Lige ved siden af klemmemaer-
kerne har stemplet overhovedet ikke bi-
ret, og cylinderen er tydeligt nok ude af
facon, s det er sikkert svejsningen, der
har bevirket, at godset har kastet sig un-
der opvarmning af motoren, da man ma
formode, at cylinderen var cirkuleer efter
honingen. Det er for os en gdde, at no-
gen vil ofre tid og penge pd en sidan
kvaksalverreparation.

Resultatet af den deformerede cylinder
er naturligvis, at det er gdet hdrdt ud

s

Cylinderdiameteren ud-
mdles med et sperremdl,
som derefter kontrolleres
i mikrometerskruen. Des-
uden kan man aflese den
kegleformede deformation
af en cylinder med et
dertil indretiet indikator-
ur.

over stempelringene — den ene kompres-
sionsring er simpelthen brakket, og vi
har mistanke om, at den er monteret i
braekket tilstand ved et senere eftersyn,
da den underliggende ring pd et bestemt
udsnit er steerkt forbrendt og sodet, men
vi kan naturligvis ogsd have tabt stumpen
ned i krumtaphuset, da cylinderen blev
afmonteret — det vil tiden vise, selvom
det kan vere ganske ligegyldigt.
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Denne buk med to in-
dikatorure er egentlig be-
regnet for centrering af
adskillelige krumtapsam-
linger til en-cylindrede
motorer, men den kan og-
54 benyites til at afslore
ovalitet i hovedlejesoler
eller skwvhed i akslerne
pé de udelelige krumiap-
samlinger.

Plejlstangssolerne udma-
les med mikrometerskrue,
og da der er for stor ova-
litet, ma en afslibning
foretages,




Samtlige ringe er igvrigt totalt opslidte,
og monteret i cylindrene er der nzsten
1,5 mm spillerum mellem de frie ender,
medens en ny ring skal have 0,33 mm
for kompressionsringene og 0,28 mm for
olieringen. Dette virker i grunden lidt
gddefuldt, for med sd slidte ringe skulle
der ogsd veare et faleligt slid i cylinderen.

Stemplerne er det naturligvis ogsd giet
hérdt ud over, for de er forbrandte, og
det venstre stempel har flere klemme-
mearker. Ved synet af disse defekte dele
bliver vi klar over, at her kan kun Kg-
benhavns Cylinder-Service hjxlpe, og
derfor udswtter vi en omhyggelig op-
mdling, indtil vi kommer over til denne
haderkronede virksomhed, der har bragt
sd mange udslidte motorer pa fode igen.

Plejlstangslejerne har ikke maerkbart
slor i op- og nedadgdende retning, men
sidesloret er for stort. Nir bevagelsen
op-ned kontrolleres ved forskellige stil-
linger af krumtapakslen, finder vi et
sted, hvor der kan maerkes lidt slor, og
det viser, at solerne er slidt ovale. Nar
der ikke er tale om defekte lejer i almin-
delig forstand, kan det igvrigt vaere van-
skeligt at maerke sloret ved »hdndkraft,
silenge der ligger en solid pude af tyk,
kold olie.

Da krumtapakslen kom ud i fri luft,
kunne man konstatere, at den venstre
sole ganske rigtigt havde haft det lidt
for tert, hvilket fremgik af et mat slid-

Krumtapakslen fylder
tkke si meget i denne
slibemaskine, som benyt-
tes pi Kobenhavns Cylin-
der-Service. Under stadig
kontrol  slibes solerne,
indtil ovaliteten er borte,
og indtil malet passer for
overstorrelse i plejlstangs-
lejer. Det er begrenset,
hvor mange udslibninger
solerne kan klare, men
undertiden kan det betale
sig at redde en krumtap-
aksel ved at legge hird-
crome pa solerne.

marke pd den ellers blanke overflade.
Plejlstengernes - lejepander er allerede
oppe i de store oversterrelser, men for-
hébentlig klarer vi endnu en slibning af
solerne, uden at komme under sglernes
herdegreense. Krumtapakslens glideleje
er uoriginalt og ganske rigtigt med et
overdddigt slor, og ogsd rullelejet i trak-
siden er uoriginalt.

Til alt held viser det sig, at knastakslen
ikke fejler noget, men ventillgfterne er
slidt kraftigt og derfor deformerede. I
stedet for de afrundede flader, tegner
slidfladen set fra siden sig som en amor-
bue, og vi har ikke alene forkerte tider,
men ogsd reduceret loftehgjde. Motoren
lider altsd af nedsat dndedraet. Ventil.
lofterne (ogsd kaldet knastfolgerne) skal
simpelthen udskiftes med nye. Man mi
aldrig pilegge slidfladerne hdrdmetal
eller hirdcrom, da man si vil edelegge
knastakslen i stedet for, og det bliver
meget dyrere.

Bevabnet med cylinderblok og den
komplette krumtapaksel med plejlstenger
og stempler og hovedleje samt vippearms-
huset, som for en sikkerheds skyld skal
planslibes, begiver vi os da til Keben-
havns Cylinder-Service, der pélideligt og
fejlfrit har klaret sidanne opgaver for os
i mange 4r. Iovrigt skal man i den slags
anliggender swtte pris pd en virksomhed,
der klart forkynder, at man ikke vil »rore
ved det med en pind«, fordi det er en




opgave som ikke kan udferes pa tilfreds-
stillende méde, fordi det ikke vil holde,
eller fordi det ikke kan betale sig i det
lange lob. En vitksomhed, der gdr med
pd den varste uden kommentarer, skal
man derimod ikke vare alt for tilfreds
med. Vi ved af erfaring, at patager Ko-
benhavns Cylinder-Service sig en opgave,
sd bliver arbejdet ogsd udfert hindvarks-
meessigt korrekt.

Opmilingsarbejdet foretages af vaerk-
forer Nielsen, og milene for cylinder-
blokken ser sdledes ud: Hgjre cylinder
gverst 70,61 mm — 70,60 mm (kryds-
mélet viser en ovalitet pid 0,01 mm),
hgjre cylinder nederst 70,51 mm — 70,53
mm. Standardboringen er 70,0 mm, sd
motoren har altsd tidligere veeret boret.

Nir vi miéler det tilherende stempel,
méler det under stempelringene 70,28
mm og i bunden 70,35 mm i stgrste mal
— ovaliteten er den normale og fore-
skrevne pd 13/100 mm. Vi har altsd et
stempelspillerum maélt under ringene pi
0,33 mm, medens 0,10 mm er standard-
spillerum.

Den venstre cylinder er lidt verre med
70,63 mm i toppen og 70,59 mm i mid-
ten (noget reelt mdl kan ikke tages i
den sammensvejsede bund), og det tilho-
rende stempel miler 70,29 mm under
ringene og 70,36 mm i bunden.

Ved udmiling af plejlstangsselerne pa
krumtapakslen er den hejre sele i kryds-
mél 35,96 mm og 36,0 mm — altsd en
ovalitet pd 4/100. Man regner 1/100 mm
som normalt, men 2/100 mm er tillade-
ligt maximum. Den venstre sgle er anta-
gelig pd grund af reduceret smeoring vaer-
re, for den méler 35,94 mm og 36,0 mm,
sd her har vi 6/100 mm i ovalitet eller tre
gange det maximalt tilladelige. Standard-
mdlet er 36,07 mm, sd afslibning har al-
lerede fundet sted.

Hovedlejesplen er det vaerre fat med,
for den miler 34,55 mm (standardmal
34,87 mm), og lejet har en indvendig
diameter pd 34,80 mm, sd her er altsd et
spillerum pd 0,25 mm, hvor det burde va-
re 0,055 mm. Intet under, at olietrykket
er blevet staerkt reduceret ved dette leje,
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og havde maskinen fiet lov til at fort-
sette lidt endnu — endda under eksperi-
menter med at satte tophastigheden i
vejret — ville den venstre plejlstang igen
vare brekket, og sd kunne man lige sd
godt have smidt motoren i brokkassen.

Og hvad skal der s ske videre? Farst
bliver den uheldige sammensvejsning pa
den venstre cylinder skdret af, og vi
flekker den, si man kan se lebefladen
fremme i lyset, og forhdbentlig fir la-
serne et lille indtryk af tingenes tilstand
gennem fotografiet.

Dernast bliver blokken sat i en dreje-
baenk og den defekte cylinder centreret
ved hjelp af mikrometerur, hvorefter
cylinderen bliver drejet plan med flan-
gen. Riemnet til den centrifugalstabte
foring bliver derefter drejet ned pd kor-
rekt mal og passet til, inden den presses
i den udborede cylinder, og begge cylin-
dre bliver derefter boret til den over-
storrelse, som dikteres af den slidte, men
igvrigt sunde cylinder.

Krumtapselerne bliver afslebet, og et
nyt hovedleje fremstilles. Nye lejepander
monteres i plejlstengerne, og endeprop-
perne bliver naturligvis fjernet fra olie-
kanalerne siledes, at disse kan fd en
igvrigt tiltreengt rensning. Det er nem-
lig en markelig kendsgerning, at mange
motorcyklister og bilister sparer pd olie-
skift og sleser med oliefiltrene, skent
man pd den mide kan risikere at odelaeg-
ge motoren totalt — forgvrigt var oliesien
i bunden af denne motors krumtaphus
totalt defekt, s& ogsd den skal udskiftes.

Dette er en reel reparation, som den
burde have veret udfert den gang, plejl-
stangen brakkede for den forrige ejer,
og det siger sig selv, at der monteres nye
stempler med tilhorende stempelpinde til
friske bgsninger. Ud fra de to cylindres
forfatning og stemplernes mdl er vi ikke
utilbgjelige til at tro, at man efter svejs-
ningen har honet de to cylindre, men
monteret de gamle stempler eller nogle
stempler man havde liggende. Miske
skulle vi lige pdpege, at en opboring sker
ved hjelp af et stykke skerende stdl, me-
dens en honing sker ved hjzlp af en ro-




terende slibesten. Alt dette maskinarbejde
foregir pd Kebenhavns Cylinder-Service,
og det sker naturligvis under omhygge-
lig kontrolmaling.

Inden motoren samles, udskifter vi det
uoriginale rulleleje i krumtapakslens
treekside, men ikke fordi det er uorigi-
nalt, da man ikke behgver at holde sig
til bestemte fabrikater og endda ikke helt
til ngjagtige mal pd den udvendige dia-
meter, hvis godset f.eks. er blevet trat
og med fordel kan komme af med en
span. Det er derimod ganske givet, at er
det ene leje ved en aksel defelg: pd en
sadan méde, at akslen kan rokkés merk-
bart op og ned, si vil det med usvigelig
sikkerhed nedbryde det andet leje. Selv-
om et sddant leje ikke viser nogen umid-
delbar defekt, vil det vare helt vanvit-
tigt ikke at udskifte det, nir motoren
alligevel er demonteret, og nir de ovrige
lejer er repareret 100 %.

Desuden udferes en almindelig top-
stykkereparation med afretning af ventil-
sederne, udskiftning af den defekte ven-
til og med montering af nye ventilfjedre.
Topstykket monteres med samtlige bolte
og korrekt tilspending. Ventillofterne
udskiftes, og motoren samles med ordent-
lige, originale pakninger.

Vender vi nu tilbage til udgangspunk-
tet, der bestod i G. H.’s beklagelse over,
at maskinen kun kunne gd ca. 120 kmjt
(hvad den altsd ikke kunne milt efter

stopuret), mener vi hermed at have pi-
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vist et par drsager eller tre til den ned-
satte effekt. Med vor indstilling til me-
kanik undrede det os, at den i det hele
taget kunne kore.

Der var flgjtende utezthed mellem
stempler og cylindre, hvilket naturligvis
nedsatte kompressionstrykket, desuden
var ventildiagrammet helt forkert, og
ndr navnlig udblasningsventilen stdr dben
25 krumtapgrader lengere end beregnet,
sa forsvinder der yderligere tryk. Des-
uden var motorens mekaniske virknings-
grad fortvivlende, da slgr i krumtap-
akslen, ddrlig cylinderfering og mangel-
fuld smering giver alt for stor indvendig
friktion. Motoren skulle egentlig udvikle
35 hk ved 5750 omdr.min., men den
udviklede mindre end det halve — anta-
gelig 14 hk som maximum. Derved blev
den benyttede gearing ogsd helt forkert
til motorens drejningsmomentkurve.

Med de forskellige husmandsrepara-
tioner, der har varet udfert pd denne
maskine, har man systematisk nedbrudt
eller gjort forseg péd at nedbryde de me-
kaniske elementer. Cylindersvejsningen
har edelagt stempel og stempelringe, det
defekte hovedleje har reduceret smerin-
gen til plejlstangslejerne, adelagt det an-
det hovedleje, og for eller senere ville
det odelegge takthjulenes tandflader pd
en sddan mdde, at der i bedste fald ville
opstd mekanisk stgj. I stedet for at er-
statte den brakkede topstykkebolt, har
man fundet sig i, at topstykket slog sig
under opvarmning, og den derved op-
stdede utaethed for olie mellem topstykke
og vippearmshus har man rddet bod pd
med en uhyggelig tyk pakning, der har
sat sig pd en sddan mdde, at alle ventiler
har stdet for tet, og endelig har man ved
ikke at udskifte karburatoren 1 rette tid
udsat motoren for overhedning.

Pd grund af manglende kendskab har
man hzldt for megen olie pd forkeaede-
kassen, og da olie trengte ind i koblin-
gen, der derefter fedtede, skruede man
alle koblingsfjedre i bund, s koblingen
ikke kunne udlgse, og derefter pabegynd-
te man en systematisk nedbrydning af
gearkassen — foruden alt det andet. Det
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var en patient, der nasten fejlede alt,
hvad der ligger indenfor mulighedernes
grenser, og den eneste anke var util-
strekkelig tophastighed! Det var ikke
smiting, vi fik lert om vedligeholdelse
af nutidens motorcykler, og forhdbentlig
har vore laesere ogsd lert lidt ved sam-
me lejlighed, for det var egentlig det,
der var meningen.

Historien har imidlertid ogsd andre
interessante perspektiver af mere regn-
skabsmeassig karakter. G. H. har givet kr.
2950,— for maskinen, hvilket naturligvis
er alt for meget dens forfatning taget i
betragtning. Han har selv ofret repara-
tionen af magnet og rela, inden vi kom
ind i billedet, og den stir ham altsd i
over tre tusinde kroner, men lad os blot
holde fast ved dette belgb. Dertil kom-
mer sd den reparation, som vi har iscene-
sat, og hvis den skulle betales under al-
mindelige forhold pd et varksted af en
privatmand, ville regningen lyde péd kr.
1287,70. Man kunne imidlertid ofre end-
nu et pent belob pd denne maskine, for
den kunne komme ind under betegnelsen
»tip—top brugt maskine«. Holder vi imid-
lertid fast ved de ca. 4300 kroner, som
den har kostet fra anskaffelse til nuvae-
rende stand, ser regnskabet i vore gjne
urimeligt ud, da man kunne have an-
skaffet en fabriksny 250 ccm model for
omtrent de samme penge. En BSA C 15
kan fés for kr. 4.600,—, og en Puch 250
SGS koster kr. 4.800,—.

Dertil kan man naturligvis sige, at den
gamle Golden Flash nu kan prestere en
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langt bedre acceleration og sterre top-
hastighed end de nzvnte 250 ccm mo-
deller, men det bortforklarer ikke, at de
moderne maskiner med svinggaffelaffjed-
ring kerer bedre, og hvis det var rigtigt,
skulle den gamle GF have nye fjedre i
baghjulsaffjedringen, da denne er tem-
melig hdrd pd grund af tratte fjedre. Et
nyt ledningsnet ville sikkert vaere en me-
get stor fordel, en lakering ville pynte
kolossalt, forskermen og bremsepedalen
ber repareres, og gearkassen burde egent-
lig have et eftersyn — dermed holder en-
hver gkonomisk sammenligning med en
fabriksny 250 ccm model op. Hvis man
skal give omkring kr. 3000,— for en 1953
model pa 500 eller 650 ccm, sd skal den
absolut vare reel og i orden overalt, og
den skal ikke straks pifgre sin nye ejer
et vald af udgifter. Hvad kan det nytte,
at man pd papiret fir et stort slagvolu-
men, ndr det i virkeligheden kun er to
store huller afgranset af en bunke skram-
mel. Nu kan maskinen naturligvis gore
god fyldest i endnu en lang drrakke,
men det kunne en mindre, fabriksny ma-
skine ogsd have gjort og tilmed nok pd
en noget bedre méde. Skal man kebe
store, defekte maskinier, skal de veare bil-
lige, og man skal med forstand og hind-
vaerksmeassig dygtighed kunne udfere alle
reparationer selv.

MHD.
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En massiv urenbed under tendrorspakningen
kan medfore den viste gennembrending af
tendrorshuset, men det gir ogsi ud over top-
stykket.

Veer ikke
skadeslgs med

TZANDRODRENE

De store teendrersfabrikker kan ikke klare
sig med laboratorieforseg alene, men ma
til stadighed have et vigent gje med den
kerende bilpark, og derfor er der altid
teknikere i marken for dels at hjalpe
vaerkstederne med »maerkelige« tilfaelde,
dels for at have foling med almindelige
fejl. Champion’s »flyvende afdeling« er
sd venlig at holde os underrettet om for-
skellige iagttagelser, og der er netop kom-
met en ny rapport.

Man bemzrker, at det er en ganske
almindelig fejl, at tendrerene uden vi-
dere bliver skruet ud, ndr de skal ju-
steres. En nermere undersogelse viser, at
der ved denne simple operation falder
ret bemearkelsesverdige mangder snavs
ned i motoren. Derfor bgr man kun lgsne
tendroret, inden man med trykluft blz-

ser rent i den forsenkning, tendroret er
anbragt i. Sidstnzvnte fremgangsmide
har vi altid regnet for en selvfelge, og
selvom man udferer dette arbejde i en
garage, hvor der ikke er trykluft ved hin-
den, kan man puste rent med en almin-
delig hindpumpe. Hvis der er opsamlet
skarpe partikler i det fedtede lag, som
ofte findes i tendrerslommerne pd top-
stykket, vil det vare klogt at afvaske mo-
toren, for man tager tendrerene ud.

En meget almindelig fejl, som ogsd vi
har erfaring for, er forkert tilspendings-
moment pd tendrerene ved montering.
Man kan kun nogenlunde ramme det
rigtige moment pd fri hind, men en fejl-
procent pd 100 eller mere forekommer

(fortsaettes side 101)
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Her ser vi ,The 69 er
bygget af Don Vargo i
Detroit. Det er en 1934
Ford convertible med
bagenden fra en 1957
Chevrolet monteret med
en 1956 Oldsmobile
motor i temmelig kraftig
tunet udgave. Dore og
kaleche betjenes elektrisk.
Nar maskineriet stikker
lidt vel meget ovenud af
motorrummet, skyldes
det, at en 471 GMC kom-
pressor optager en del
plads. Arbejdet er udfort
af Alexander Bros. i
Detroit.

| NOGEN GRAD
UD OVER DET
ALMINDELIGE

|

Og her har vi si en
1922 Ford T med kom-
pressormotor og forkrom-
ning af et nesten over-
veldende omfang. Hvad-
enten det si drejer s5ig
om flammende sindssyge
eller blot et normalt
menneskes naturlige
protest mod en sindssyg
verden, sid er det i hvert
tilfelde en meget usced-
vanlig bil.
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Amerikanerne foretager sig mange maer-
kelige ting som f. eks. at sztte rekord 1
at opholde sig pd toppen af en flagstang
eller hastighedsrekord med et trehjulet
jet-fartgj (endda i den overbevisning at
den absolutte hastighedsrekord for biler
er sldet). En stor nation mi imidlertid
altid telle et bestemt antal sarpraegede
mennesker, og til alt held kan disse lidt
anderledes mennesker til tider udfolde en
vis barsk humor. Det er ikke smisummer,
man i drencs lob har benyttet til udferel-
sen af practical jokes som f. eks. at splitte
en mands vogn til reservedele, bare stum-
perne ind i hans dagligstue og samle den

Denne vogn kaldes ,Dream Rod“, og den
er bygget pa et sportsvognschassis med for-
hiulsophengning fra en VW. En sterkt tunet
Ford motor leverer drivkraften til baghjulene.
Dorene stammer fra Pontiac, taget fra Stude-
baker, og desuden er der dele fra mange for-
skellige sportsvogne. Det trekantede rat er lige-
som resten af karrosseriet fremstillet som hind-
arbejde — to lygter i venstre side og ingen i
hojre, og si kan den modgdende trafik prove
at geette, hvad det var de modte. Det stir ikke
helt klart, om det er tilstrabt vanvittigt eller
blot en misforstielse, nir
den overste del af for-
hiulene ikke er afskeer-
met, for dels giver netop
hjulene en overdidig luft-
modstand, fordi det over-
ste punkt pd dekket
beveeger sig frem med det
dobbelte af vognens
hastighed, dels vil der
vere en sky af plore om
hjulkassen i fugtigt fore
— teenk hvad stenklap-
departementet kunne fd

ud af den bil!

igen, si vognen simpelthen var flyttet
fra garagen til stuen, medens han var en
lille tur i Boston. Man undgédr imidler-
tid eksplosiv vrede, hvis man lader den
slags g ud over sig selv, og kigger man
indenfor i The Annual International
Championship Rod and Custom Car
Show i Chicago, md man indremme, at
der herhersker en vis humoristisk sans
omend af den mere kostbare art,

Selviglgelig er det tosset, men jeg skal
ikke gore mig bedre, end jeg er, for jeg
kunne godt tenke mig en Ford T med
hindgjorte letmetalhjul og en kompres-
sormotor pd 400-500 hk, blot de for-
ngdne forsteerkninger pd undervognen
var foretaget. Med sd skruptosset et kere-
tgj ville jeg fole, at den tekniske side af
sagen nu endelig var bragt i overens-
stemmelse med de tankefznomener, der
finder sted indenfor justitsministeriets
mure, i Storre Ferdselssikkerhed, Byret-
ten og Automobiltilsynet — hvis jeg ikke
var i sd dben opposition til disse myn-
digheder, ville jeg méske snarere finde
en 1934 Buick og montere den med en
knallertmotor med hele forsamlingens
velsignelse.

MHD.
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Hos de fabrikker, der giver sig af med
at fremstille sportsvogne samt deciderede
racervogne, kan man ofte ved en nar-
mere betragtning observere en interes-
sant vekselvitkning og et vist afhengig-
hedsforhold disse to konstruktionsgrene
imellem. Sportsvognen eller eventuelt
GT-modellen skaber ved salg til private
den gkonomiske baggrund for fabrikkens
racervogne. I disse afprgver fabrikken
sine sidste nye konstruktioner. Vadde-
lgbssporten giver rig lejlighed til at un-
dersgge enhver nykonstruktion under de
hirdest tenkelige forhold. En hvilken
som helst svaghed vil straks ubenherligt
blive afsloret. Kommer den nye kon-
struktion gennem dette ndlegje, er den
klar til at blive taget i anvendelse hos fa-
brikkens mere civiliserede* modeller,
hvor den vil betyde sterre sikkerhed,
men ogsd gget interesse og salg, hvilket

9% 2 2

Det er en solid chassisramme, der danner ,ryg-
rad” i den nye Porsche.

Billedet overst pi modstiende side viser de
slanke, aerodynamiske linier som kendetegner
den nye Porsche Carrera. Totalbojden er sile-
des kun 1,06 m.

Luftindtaget pd siden har til opgave at lede
kold luft ned til bremserne.

Billedet nederst viser tydeligt vognens specielle
bagende (Manx-hale) og det noget serpregede
bagrudearrangement. — Konkurrenterne vil sik-
kert fa rig lejlighed til at studere disse ting
nojere i den kommende seson.

til slut igen vil sige: skonomisk basis og
sikkerthed for racervognen fremover. —
Kan De folge kredslabet?

De tysk Porsche-fabrikker har i det
sidste ars tid ikke deltaget aktivt i formel-
I lgbene. De vogne, man har set, har
varet privat anmeldte. Derimod har fa-
brikken koncentreret sig om GT-klassen
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Cordle’

Skivebremserne er monteret ,udenbords”.
Tegningen viser tydeligt forhjulsophengningen,
med den lange, slanke styrebolt.

og det specielle europziske bjergmester-
skab; to klasser, hvor man tidligere har
hestet mange laurbar. Og det var da ogsd
en ny GT-model, fabrikken for kort tid
siden prasenterede for offentligheden.
Der er tale om en to-liters racersports-
coupé, indeholdende en del interessante
nyheder.

Den nye Carrera-model har separat
chassisramme. Det er en meget stiv kon-
struktion med to lukkede kasseformede
leengdevanger samt traverser.

Bide for- og baghjulene er uafhzngigt
ophzngt efter samme princip som pi
Porsche’s tidligere Grand Prix vogne med
dobbelte tvargiende triangler bide for
og bag. Fortil er disse ulige lange, me-
dens de pd baghjulene har samme lzng-
de. Baghjulene bliver endvidere holdt pa
plads af dobbelte, parallelle, ulige lange,
fremadrettede reaktionsarme. Ja, det var
en lang ordstrem; men hvert enkelt ud-
tryk er nedvendigt for at fuldsteendiggere
en korrekt forklaring. Selve affjedringen
besorges pd begge hjulpar af skruefjedre
med skrétstillede teleskopdempere. Lige-
ledes er der monteret kreengningsstabilisa-
tor for og bag. Styringen er af tand-
stangstypen. Alle fire hjul har 15" pres-
sede stilfelge. Der er skivebremser pd
alle fire hjul af typen Porsche-ATE med
to kredsleb. Der er licensfremstillede Git-
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ling bremser. Hindbremsen aktiverer et
set almindelige tromlebremser, der er
sammenbygget med skivebremserne i bag-
hjulsnavene.

Motoren, der er placeret foran »bag-
akslen«, er en videreudvikling af den
luftkolede, 4-cylindrede, 2-liters boxer-
motor, hvormed Porsche to gange tidli-
gere har vundet VM for GT-vogne indtil
2.000 ccm. Den er meget overkvadratisk
(92 mm X 74 mm) og forsynet med fire-
overliggende knastaksler. I racerudgaven
yder motoren 180 hk (DIN) ved 7.000
omdr./min. Standard-modellen afgiver
155 hk ved 6.400 omdr.min. To dob-
belte Weber faldstromskarburatorer sot-
ger for et korrekt »dndedraet«. Kraft-
overforingen fra motor til baghjul sker
gennem en fuldsynkroniseret fem-trins
gearkasse. De sveere drivaksler har i den
ende, der sidder »indenbords«, nogle
specielle sikaldte Hooke led, der tilla-
der, at akslernes leengde varieres under en
affjedringsbevagelse.

Ved en eventuel kollission er gearkas-
sen beskyttet af en pladebgjle, der er
monteret vinkelret pd den bageste tvaer-
vange.

Det er forste gang, man hos Porsche
tilbyder private en vogn med kunststof-
karrosseri. Det lave, aero-dynamiske

Baghjulenes ophengning er noje beskrevet i
teksten. Bemewrk krengningsstabilisatoren,

drivakslens specielle Hook-led og kombinatio-
nen tromlebremselskivebremse pd samme hjul.




coupé-karrosseri er fremstillet i glasfibet-
armeret plastic. Selvom chassiet i sig selv
er en meget stiv konstruktion, styrkes det
hele yderligere ved, at man dels har bol-
tet, dels bonded karrosseriet til rammen.

Vognens frontparti er uhyre lavt og
frontarealet minimalt. For at f3 en nogen-
lunde hgjde pi lygterne, er disse trukket
si lang tilbage i skermene som over-
hovedet muligt. I modsztning til andre
GT-modeller, hvor bagruden efterhinden
ligger nwsten vandret, er denne i Por-
sche'n placeret lodret, umiddelbart bag-
ved foreren. For at bibeholde en harmo-
nisk linieforing har man fert siderne op i
hgjde med taget for at lade dem skréne
jevant bagud i flugt med bagvognen.
Denne ender i en sikaldt Manx-hale,

Specifikationer

Motor: Placering af motor: bagtil. Kaling:
luftkelet. Cylinderantal: fire, horisontalt
modsatte. Boring og slaglengde: 92
mm X 74 mm. Slagvolumen: 1.966 ccm.
Kompressionsforhold: 9,8:1. Knastaks-
ler: fire overliggende. Maksimal effekt:
(racermotor) 180 hk ved 7.000 omdr./
min. Maksimal effekt: (standardmotor)
155 hk ved 6.400 omdr./min. Karbu-
ratorer: 2 Weber (dobbelte). Smeoring:
tersump. Tankindhold: 110 liter.

Transmission: Kobling: ter enkelt pladet.
Gearkasse: fem-trins, fuld-synkronise-
ret.

Chassis: kasseformede vanger og glas-
fiberarmeret plastic-karrosseri. Brem-
ser: Porsche-ATE skivebremser med
to kredslgb. Tromlebremser for hand-
bremsen. Hjul: Pressede pladehjul. 15"
dia. Dekdimensioner: 165-15 (stan-
dard). 5,50-15 foran, 6,00-15 bag (ra-
cing). Styring: tandstang.

Dimensioner: Total lengde: 4090 mm.
Total bredde: 1540 mm. Hgjde: 1065
mm. Akselafstand: 2300 mm. Spor-
vidde foran:1314 mm. Sporvidde bag:
1312 mm. Frihgjde: 120 mm.

d. v.s. en skrd og brat afskering af bag-
partiet. — Udtrykket »a Manx-type tail«
er'en speciel engelsk vending, stammende
fra de beremte halelgse katte, der ude-
lukkende findes pd gen Man i det Irske
Hav.

I »udskaringen« bag bagruden er mo-
torens luftindtag placeret. Hele det bage-
ste karrosseri udger en sektion. Denne er
hangslet bagtil og kan vippes tilbage,
hvorved motor og bagvogn fritlegges.

Interieret er temmelig spartansk, hvil-
ket ikke er noget nyt for denne type
vogne. »Der er, hvad der skal vzre, og
det sidder, som det skal«, for nu at sige
det populart.

Prisen er der heller ikke noget i vejen
med: DM 29.700.

Den nye Porsche vil utvivlsomt blive
en vogn til glede for mange entusiaster;
men det er en vogn, der skal vare med til
at skabe sikkerhed for nye konstruktioner
og fremskridt — til gavn for bilisten af
i morgen.

Til slut en anden ting: Den nye model
lader sig nemt montere med en seks-
eller otte-cylindret motor. S der er grund
til at rdbe et kraftigt »vagt i gevaer« til
de gvrige fabrikker. — Man mener det
altid alvorligt hos Porsche.

jeb.
Tilfgjelse:

Fra palidelig kilde forlyder det, at Stir-
ling Moss har bestilt et eksemplar af den
nye Porsche Carrera, til brug for sit pri-
vate racingteam.

Redaktionelle strgtanker

(fortsat fra side 75)

meget alvorlige folger for trafiksikker-
heden her i landet. Som det fremgér af
foranstdende, benytter man alle midler
for at gennemtrumfe noget, der kun kan
have negativ betydning — dette er i sand-
hed vanskeligt at forstd, men man mé
vere forberedt i tide, hvis katastrofen
skal afvaerges. MHD.
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I mange &r har man segt med lys og lygte
efter en virkelig pélidelig motor-praver,
der hurtigt og effektivt kunne undersage
en vogns forskellige systemer og registre-
re fejl med et maksimum af sikkerhed
pd et minimum af tid. Mange modeller
har set dagens lys, men er — efter en kort
tids mislykkede resultater — afgiet ved
en blid og rolig ded pd en ophugnings-
plads ved siden af en masse andet skram-
mel.

25 MINUTTER
—SA ER BILEN
UNDERSQOGT

Ingenigr M. Boman

Sidste &r dukkede der imidlertid et nyt
apparat op, og da det — for det blev sendt
ud til autovaerkstederne — var pragvet, &n.
dret, provet, forbedret, osv., en hel del
gange, havde man pd forhind en vis ga-
ranti for dets driftssikkerhed, samt en
anelse om, hvad man kunne forvente.

Hvorfor i alverden er det si ikke mere
udbredt, sperges der! Ja, her bliver man
unzgtelig forblaffet over svaret, thi det
viser sig, at den sterste modstand kom-
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Med den elektroniske motor-tester kan
De fa Deres vogn undersggt for 95 mu-
lige fejl i lebet af blot 15-20 minutter.
Samtidig har De den kontrol, at De kan
se, hvad der sker, medens det sker.

Hvadenten De er mekaniker eller bilist,
ber De vare klar over, hvad et sadant

apparat er, og hvad det kan udfere.

Hovedkabel

l
Hro o1, \§

Gr¢n klemme
—

Bl& klemme

Sort pick-up

.
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mer fra mekanikere og varkstedsledere,
der foler sig — med et mildt ord — tradt
over tzerne.

Den forste kategori, fordi de tror, at
det er vejen til standens ophwvelse; den
anden gruppe fordi de tror, at det dyre
apparat ikke vil tjene sig ind i lobet af
et passende tidsrum!

Begge tankegange er nasten sd forker-
te, som de kan vare. Apparatet tjener sig
ind i lgbet af kort tid, hvis det bruges
rigtigt og effektivt; og med hensyn til
mekanikerne, sd reparerer selve apparatet
jo intet. Det registrerer fejlen, gor op-
merksom pd hvor den ligger, men der
kraeves stadig erfarne og dygtige teknike-
re til reparation og vedligeholdelse. Sam-
tidig opnds en sterre tilfredshed bade hos
kunden og mekanikeren, der nu kan afle.
vere vognen med rolig samvittighed.

Bilistens reaktion

Hvordan ser bilisterne pé de nye appa-
rater? Her ber man som svar henvise til
England, hvor den store modstand efter-
hinden er ved at vare overvundet hos
service-vaerkstederne. Bilisterne var skep-
tiske forste gang, men efterhinden som
en afprovning skred fremad — og bilejer-
ne selv kunne overvdge og overvare for-
lgbet — vendte mistilliden sig til begej-
string. Erfaringen viser da, at mange
»uldne® fejl, som den sedvanlige meka-
niker ikke har kunnet finde (selvom
han naturligvis har prevet igen og igen)
nu afslgres pd fi minutter.

Der er i Storbritannien i dag ligefrem
oprettet specielle provestationer, hvor de
elektroniske motortestere er den vasent-
ligste idé. Disse stationer foretager kun
undersggelse og afkrydsning af et kon-
trolkort, og bagefter kan bilisten si fa
rettet fejlene hos sin egen mekaniker, el-
ler eventuelt pd det varksted som statio-
nen samarbejder med.

Det kan i ovrigt i denne forbindelse
navnes, at man i London har indrettet en
provehal med ialt fire apparater og kvin-
delig betjening! Bilisterne kommer lang-
vejs fra for at fi provet vognene, og at
dette ikke skyldes pigerne, véd man ud
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fra det antal tégaster, som den nerlig-
gende restaurant har!

N4, for at komme tilbage til det sag-
lige. Den etfarne, dygtige mekaniker kan
maske finde en fejl i lobet af et par ti-
mer, medens apparatet pd sin side kan
gore det i lobet af et par minutter. Bili-
ster, der har fiet undersogt vognen pd
denne made, har lert at sette pris pa den
effektive, hurtige og omfattende mdde,
som det gores pd; og da de jo selv er
herre over, hvad de vil have repareret —
og hvorndr, foler de sig overbevist om
systemets nyttighed.

Der kraeves en realistisk og fyldestgo-
rende oplering af betjeningspersonellet,
men dette er dog ikke veerre, end at en
mekaniker eller dygtig vognejer kan laere
det i lobet af et par dage. Ikke-teknisk
indstillede m& nok have lidt lengere tid.

En sidan oplering finder normalt sted
pd de varksteder, der forhandler appara-
tet:

Apparatets maleomrade

Hvad er det nu for noget, dette motor-
pteveapparat, og hvad kan man fa ud af
det?

Der findes flere modeller, og en af de
bedste vil blive beskrevet mere detailleret
lidt senere. Generelt kan man naevne, at
det er et kontrolbord med et par instru-
menter, en analysator til prove af udsted-
ningsgas, samt et oscilloskop.

Dette sidste instrument er formodentlig
ukendt for en del lesere af SMJ, men
meget kort kan man sige, at det er en
slags radar- eller (mere populert) en
fjernsynsskaerm, hvortil nogle impulser
fra motoren feres. Der fremkommer da
et gronligt lysspor hen over billedrarets
skeerm, og dette vil tegne kurver og li-
nier, der afslgrer arbejdsmaden for det
kredslgb, der nu undersgges.

Til selve proven forbindes fire lednin.
ger til visse punkter i bilens motor, og
impulserne herfra fores som nevnt til
motor-testeren. Ved at dreje en kontrol-
knap, kan man f4 udslag pd oscilloskopet
eller instrumenterne.

.




BILLEDE »A« NORMALT

Normal cond.
oscillation Normalt bnings-

4

billede for platiner

Normalt billede A (1 cylinder)

BILLEDE »A« UNORMALT

Begransede
kondensatoroscillationer

Lekage eller kortslutning, billede A

Fig. 2. (1 cylinder)

BILLEDE »B«
NORMALT BILLEDE FOR PLATINER

Platiner
lukker
Platiner
Abner

Normalt billede.

BILLEDE »B« NORMALT

Max. afvigelse
er3

Korrekt billede.

BILLEDE »D« UTILFREDSSTILLENDE

Omvendt spoleforbindelse

vender hele billede
(denne oscillation skulle
veere under grundlinien)

Korrekt billede.

BILLEDE »D«
NORMALT SEKUNDZART PLATINBILLEDE

Platiner
lukker
Platiner
abner

BILLEDE »B« UTILFREDSSTILLENDE

Eksempel pa overlapning
(slidt fordeler).

300 250 200  LO8E
cam anci |=————AVERAGE DWELL

Forstyrrelser pa knastaksel.

BILLEDE »D« NORMALT

Billedet for platinernes
lukkepunkt under grundlinien

BILLEDE »D« UTILFREDSSTILLENDE

Billedet springer op 0g ned
pa grund af afbrudt sekundzer
vinding i spolen.

Fig. 6.

Lad os se ganske kort, hvad man kan
f4 ud af malingerne. Batterisystemet af-
proves for korrekte spendinger under
hvile og ved start, og udgangsspendin-
gerne fra generatoren méles direkte, samt

efter kontakterne. Derved har man oplys-
ninger om det elektriske tab over disse.
Derefter miles vekselspendingerne pa
teendspole og tzndrer, og her er det ikke
alene storrelsen, men ogsd selve impuls-

95



formen, der undersgges pa oscilloskopet.

Tandrersimpulserne males enkeltvis og
samlet, hvorved man har et overblik over
teendingstidspunkternes fordeling i hver
cylinder. P4 denne méde proves — og det-
te kan iagttages pd oscilloskopet — om
fordeleren er slidt.

Videre kan man maile, om kontakterne
lukker ngjagtigt, og ligesi om hver cy-
linder yder sin maksimale effekt.

Der er mange andre prover, blandt an-
det en gasanalyse, hvor karburatoren kan
justeres; der er undersegelse af kamvin-
kel og meget, meget andet. Det hele re-
gistreres meget tydeligt pd apparatet.

Et par ord til mekanikeren:

Hele apparatet er beregnet til prak-
tisk arbejde, og der findes ingen
overflodige knapper og indstillinger.
Der behoves ingen storre viden i elek-
tronik for at arbejde med det; og da
der er skrevet nojagtige vejledninger
for betjeningen, kan man gi slavisk
frem efter disse. Giver man kunden
en objektiv bedommelse af den fore-
tagne prove, bide ud fra sin erfa-
ring, og ud fra de skemaer, der stil-
les til radighed for verkstederne, 54
har man ogsi bilejeren som fast
kunde i fremtiden.

Og — et par til bilisten:

De bliver méske overrasket over, at
der er 54 meget i vejen med Deres
vogn, den forste gang den afproves,
men bagefter kan De jo selv kon-
trollere, om det hele er klaret. Der-
med har De féaet sikkerhed for, at
det hele er i orden, og samtidig fiet
tiltro til proven.

Crypton tester

Vi skal ikke g ind p& den elektroni-
ske side af sagen her, men det ber for
fuldstendighedens skyld navnes, at de
mange forseg i tidligere tid generelt mis.
lykkedes, fordi man ikke havde et egnet
oscilloskop. Farst da et amerikansk firma
udviklede et ror med 8-9 tommer skarm,
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fik man et tilfredsstillende apparat, der
bidde kunne vise og male, hvad der sker,
medens det sker.

Den navate undersogelse i England vi-
ste, at et af de bedste apparater pd mar-
kedet er Cryptons Motorscope, der er en
elektronisk motortester til en rimelig pris,
og med et tilstreekkeligt stort méleomra-
de. Der foreligger ogsd andre typer fra
samme firma, bide storre og mindre, men
Motorscopet dakker ganske godt. Prisla-
get er omkring 9000 kroner.

Pi grundlag af den nzvnte engelske
undersggelse blev der fra SMJ rettet hen-
vendelse til Cryptons danske repraesen.
tant, Erik Johansen og Co., A|S, Koben-
havn, der meget velvilligt stillede billed-
materiale og narmere oplysninger til ré-
dighed. P4 de nwste par sider skal vi
naermere gennemgz‘i apparatet og vise ty-
piske eksempler pd malinger.

Motorundersegelse

Som vist pd fig.1 forbindes de fire
ledninger, der har hver sin farve, til for-
skellige steder pd motoren.

Den rode ledning forbindes mellem
tendrer nr. 1 og ledningen til stremfor-
deleren.

Den sorte foler sxttes over lederen
mellem tendspolens sekundar og strom-
fordeler.

Den bl4 klemme saxttes til stel.

Den gronne klemme fores til tendspo-
lens tzndingsnegleside.

Endelig forbindes vacuum-meteret med
slangen til indsugnings-manifolden.

Sd kan oscilloskopet taendes pd Motor-
scopet, og med en kontrolknap kan det
onskede billede indstilles pd skzermen.

1. Batterispendingen mdles pd tend-
spolen, idet der indskydes kortslut-
ningsbgijle i fordeleren, og den gron-
ne klemme er sat pd spolens primzr-
side. Den aflaste spending mi ikke
vaere mindre end 15 volt lavere end
batteriets nominelle spending.




BILLEDE »E«

Afbrydelse i tandrorskredslob

Bemarkl Stor oscillation
uden gnistlinie

BILLEDE »E«
Kortslutning i tendrér el. stelforbindelse i
tzndrarsledning

Bemarkl Lang, lav gnistlinie og kort
oscillation adskilt fra de andre

BILLEDE »F« NORMALT

Regelmassig tandingsbillede almindeligyis
mellem 6 og 10 KV
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Fig. 8. Korrekt tendingsbillede for tendror.

BILLEDE »F« UTILFREDSSTILLENDE

Uregelmeessig spznding ml. 4-12 KV

ﬂ
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BILLEDE »F«
Identificerer-ledning med stor modstand
Teendrorskredsiob med

seriemodst. el. darligt
tandror

Fig. 9.

Figuren wviser et uregelmessigt tendbillede,
biade med hensyn til de BV, som kreves for
hver enkelt tendror, og ved, at billedet sprin-
ger op og ned med intervaller pd 3 BV pa
nogle (eller alle) tendror. Sidant billede kan
veere fordrsaget af defekt tendror, defekt tend-
rorskredslob, nkorrekt kompression eller gas-
blanding.

2. Dernzst miles startspendingen, der
ikke md vaere under 9 volt eller 4,5
volt henholdsvis for et 12- og et 6
volts anleg.

Figuren viser indikeringen for et déarligt tend-

ror eller seriemodstand i et tendrorkredslob.

Man ser den punkterede gnistlinie, og hvis dr-

sagen er et ddrligt tendror, vil BV tendspen-

dingen vere reduceret og gnistlinien kan evt.
mangle fuldstendigt.

3. Naste undersogelse er pd ladekreds-
lgbet, hvor spendingen males ved en
hastighed pa 2000 omdrejninger pr.
minut. Instrumenterne viser, om der
er fejl i systemet.

o7
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BILLEDE »G«

viser indvirkningen p& tendrarsbilledet
ved pludselig accelleration

——— <@— Max. spolespanding var
—— i denne prave 21 KV

Darlige tendror )
EEGANL L P
BT
Max. i

elig stigning -
i gnistspznding under be- e 5 .

‘
o0t T Ll jastning er i dette tilfzlde

7 #s af 21 KV el. 14KV

(Se data for
korrekt KV)

Tandings-
reserve

Fig. 11. The

BILLEDE »F«
KONTROL AF ROTORGAB

stelforbundet
tendrorsl. viser
rotorspandingen.

Tendingsindstilling Teendingsavancering
ved tomgang ved 2000 omdr./min. L1

4. Den grenne ledning skiftes til spo-

lens stremfordelerside, og med stand-
set motor undersages spandingstabet
i platiner. Disse md vare lukket un-
der malingen. ;

Man kan derefter gd over til visning
pd oscilloskopet, og her kan man —
med den gronne klemme pd strom-
fordelerens primzre tilslutning, og
motoren ved ca. 1000 omdrejninger
pr. minut — méle spolens og konden-
satorens virkning pd én cylinder.
Her sammenlignes med kontrolbille-
der (se fig. 2).

Nu undersgges platinernes tilstand
under arbejde. Er der uregelmeassig-
heder i forhold til kontrolbilledet,
kan dette vere fordrsaget af enten
dérlige platiner eller defekt konden-
sator (se fig. 3). Supplerende under-
sogelser m3 udferes her, idet der mé-
les andre steder. Billedet pd sker-
men vil vise den erfarne betjening,
hvor fejlen ligger.

8. 0g 9. Stromfordeler-kamvinkel ma-
ling. Her kontrolleres stromfordele-
rens kamvinkel, kamvinkelvariatio-
ner, fordelerknaster, besninger og
centrifugal-vacuummekanisme. Kam-
vinkel afleses pd den afmarkede
skala og sammenlignes med fabrik-
kens data.

Stremfordelerens overlapning males,
og kamvinkelafvigelser kontrolleres.
Er f.eks. afvigelsen sterre end 3°
kan lejerne eller fordeleraksel vare
s slidte, at de mé udskiftes (se fig.
4).

Kontrol af tendspolens primarfor-
bindelser for korrekt spolepolaritet.
Her md en eventuel fejl rettes, for
man gér videre (se fig. 5).

I dette punkt undersoges tendspolen
for eventuelle afbrydelser i sekun-
darviklingen (se fig. 6).
Hojspandingsledningerne undersg-
ges nast, og svingninger i oscillo-
skopbilledet viser fejl og fejlmulig-
heder.
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I dette punkt kontrolleres teendrore-
nes elektrodegab, tendrorsledninger,
kortsluttede eller afbrendte teendrer,
fordelerdeksel, rotor samt kabel
mellem spole og stremfordeler (se
fig. 7).

Formilet med denne prove er en
fuldsteendig kontrol af tendrerenes
tilstand og ydeevne, medens motoren
arbejder. Dette er en meget instruk-
tiv miling, hvis resultater bedst for-
klares af illustrationerne (se fig. 8
0g 9).

Endvidere undersgges tendspanding
under acceleration og belastning,
samt tendspolens maksimale spzn-
ding. Af figurerne fremgdr, hvorle-
des man kan detektere fejl (se fig.
10 og 11).

Rotorgabsspending. Denne miles
direkte pd oscilloskopet, og man kan
ved denne prove ogsd se om indstil-
lingen pd en dobbeltkarburator (hvis
en sidan haves) er rigtig (se fig.
12). Tendingsindstillingen ved tom.-
gang kan betragtes, og her skulle
der helst gerne vaere samstemmende
resultater mellem det mdlte og det
fra fabrikken opgivne.

Tandingsavancering, hvor det kon-
trolleres, om centrifugal- og vacuums-
avanceringsmekanismen i stremfor-
deleren arbejder korrekt (se fig.13).

Karburering. Blandingsforholdet un.
dersgges pd gas-analysatoren, der
igvrigt direkte angiver dette. Prgven
kan udferes ikke alene pid enkelt-
og dobbeltkarburerede vogne, men
ogsd pd sidanne, der har et tredob-
belt system.

Sd er vi ved at vare til vejs ende,
men endnu mangler en effektprove
pa de enkelte cylindre. Dermed har
man kompressionskontrol med lo-
bende motor.

Til sidst afproves relzer, si disse
kan justeres korrekt. Dette betyder
igen, at der sikres fuld ladestyrke pd
batteriet.

Med denne — meget skematiske gen-
nemgang af Cryptons Motorscope — har
vi kun nzvnt de vigtigste mélinger og
observationer, og meget er af pladsmaes-
sige grunde udeladt. Den dygtige opera-
ter ved en sddan bilprgve kan fi et utal
af andre oplysninger ud af mélingerne;
og ved hjlp af erfaring og sammenlig-
ningskort vil vedkommende kunne fin-
de frem til fejl meget hurtigt.

Det mere kontante udbytte af preven
omfatter et rapportskema, der er gengivet
her (se fig. 14). Et sddant standardkort
udfyldes at provestationen, og med dette
i hinden kan bilisten henvende sig pd
vaerkstedet og fi sin vogn repareret. Der-
efter kan han tage endnu en tur gennem
motor-testeren for at fd arbejdet kontrol-
leret.

Det mest almindelige bliver forhd-
bentligt, at hvert verksted har sit
eget apparat, 5i reparationer og is@r
justeringer kan foretages og kontrol-
leres med det samme. Tag f. eks.
blot karburering og tendrorsindstil-
lingen, der er afhaengig af hinanden.
Malingerne bor foretages pa stedet,
og fejlene rettes med det samme.

Konklusion

Der er nzppe tvivl om, at man i Dan-
mark ogsd vil fi flere og flere elektroni-
ske motortestere ind pd varkstederne; og
mdske vil vi i lobet af et par &r opleve,
at der ogsd her i landet oprettes specielle
provestationer med ét eller flere appara-
ter, selvom det sidstnevnte — som be-
market for — egentlig er en dérlig idé.
Efterhinden som bilpatken vokser (om
10 &r er den fordoblet, siger folk, der
kan spd om fremtiden!), vil behovet for
hurtig fejlfinding ogsd vokse.

Dygtige mekanikere kraeves og behg-
ves stadig til reparationernes udferelse,
og det gzlder ikke alene specialister i en
enkelt vogntype, men iser teknikere med
en all-round viden og uddannelse. Erken-
des dette, vil motortesteren blive et uund-
verligt hjelpemiddel, der bide gavner

kund kstedet.
undaen Og vaerkKstede Mogfnf Boman.




Vaer ikke skadeslgs...

(fortsat fra side 85)

ofte. Hvis et tendror tilspendes med for
ringe moment, kan det ikke slippe af
med varraen, og det bliver derfor hur-
tigt odelagt. Tilspender man med for
stort moment, kan man i bedste fald ede-
legge tendroret, men er der tale om
letmetaltopstykke med gevind direkte i
dette ret blede materiale, kan man meget
let beskadige gevindet.

Champion sendes os et billede af et
pdelagt tendrer, der har vaeret monteret
i en motor med stobejernstopstykke. Med
al enskelig tydelighed ser man, hvordan
der simpelthen er braendt hul i siden pd
tendrorshuset. Fejlen kunne spores til
en lille hird partikel mellem tendrers-
pakningen og topstykket, og pakningen
kom trods korrekt tilspending ikke til at
slutte gastet — man méd nemlig endelig
ikke forestille sig, at tendrersgevindet
giver tilstrekkelig tetning mod det store
teyk. Men det er ingen gkonomisk ulykke
at odelegge et tendror, derimod kan det
blive ret kostbart at gdelegge tendrors-
gevindet, og det gir lige sd hirdt ud over
topstykket, nir forbraendingen bleser for-
bi tendrerspakningen — er det et let-

metaltopstykke, vil det forst gd ud over
dette. Derfor md man udvise absolut ren-
lighed og pépasselighed, nir man skal
udskifte eller justere tendrer.

Ved samme lejlighed gor Champion’s
ingeniorer opmarksom pd, at tendspole
og fordeler ikke skal betragtes som et
kontaktbord for forskellig hjzlpeudstyr,
blot fordi man har s let adgang til klem-
skruerne. Man har eksempelvis vaeret ude
for en vogn med 12 volt anleg, der blev
monteret med en elektrisk benzinpumpe,
og strommen til denne fik man meget
bekvemt ved at tilslutte pumpen til spo-
lens klemskrue, for s& kom man samtidig
ind over tendingskontakten. Resultatet
blev, at motoren hakkede og spruttede,
og den kunne ikke prastere meget andet
end tomgang, fordi pumpen ikke kunne
f4 12 volt at arbejde med pd grund af
spendingsfaldet ved spolens klemsko.

Endnu en fejl finder man ved hyppig
tilfiling af fordelerens rotor og stremaf-
tagere. Gnistgabet i en frisk fordeler kree-
ver ca. 3000 volt for gnistens overslag,
men filer man de forbrandte flader, stil-
les der pd grund af dete forsgede gnist-
gab tilsvarende storre krav til overslags-
spendingen. Derfor giver det bedre re-
sultat at udskifte rotoren og eventuelt
ogsd fordelerdakslet.

Rettelse
Quverst pa side 908

i decembernumme-
ret —63 er forkert
angivet en Vaux-
hall Viva. —

Det skal naturlig-
vis vere Standard
Triumph 2000. -
Vi beklager!
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FORD CONSUL

Modelbetegnelsen er i grunden lidt be-
synderlig, da man i dag forestiller sig en
konsul som en pant poleret embedsmand
med sdvel administrative som reprasen-
tative pligter, og Corsair er betegnelsen
for en alt andet end elegant, nordafri-
kansk serever, som vi kalder en korsar.
Miske skjuler der sig en fandenivoldsk
fribytternatur bag det polerede karrosseri,
hvis man da ikke blot med navnet Consul
vil minde om denne models fortid, idet
den som aflgser for Consul 315 har over-
taget denne models vigtigste elementer,
medens Corsair slet og ret er et velklin-
gende navn.

Corsair betegner ,,det samme pd en an-
den made®, idet man har benyttet motor
og transmission fra Consul 315, hjul-
ophzngninger fra engelsk Ford’s stan-
dardkonstruktion og et karrosseri med
linier hentet fra bidde amerikanske og
tyske Ford modeller. Der skal imidlertid
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P

ikke @ndres meget pd konstruktionen, for
man fir en helt ny vogn. Corsair er i
alle mél stgrre end Consul 315, og alene
en forogelse af akselafstanden pd 50 mm
i forhold til nye mal pd karrosseriet, kan
give vognen helt andre kereegenskaber.

Karrosseriet

De skarpkantede linier i karrosseriet
minder en del om Ford Thunderbird; der
er en vis fremstormende elegance over
vognen, og det faldende frontparti giver
tillige et glimrende udsyn over kereba-

MOGENS H. DAMKIE




nen. En vulst i sidepladerne giver styrke,
og man slipper for de lidet hensigtsmaes-
sige pyntelister langs siderne. Arrange-
mentet med de forsenkede forlygter gi-
ver lidt rigeligt med krinkelkroge, og
man undgir ikke tilstenkede lygteglas.
Forhjulene er skudt si tilpas langt
frem, at man slipper for generende
skeermkasser inde i vognen, og derfor er
der udmerket plads til kererens venstre
fod til venstre for koblingspedalen. Der
er igvrigt tilfredsstillende pladsforhold i
Corsair, og man folger tidligere Ford-
praksis ved at skaffe god plads mellem
personernes hoved og vognens tag ved
at benytte meget skritliggende ryglaen pé
de forreste stole. Det er lidt vanskeligt

. CORSAIR

Forpartiet og de skarpe linier minder meget
om de amerikanske Ford-modeller, men der er
tale om et ret tidlost karrosseri med udmeer-

kede mal.

at udtale sig om disse stoles bekvemme-
lighed, da det naturligvis bliver et noget
individuelt sporgsmil — jeg sad udmeer-
ket, min agteviede péstod, at hun sad
redselsfuldt, og meningerne er lige sd
delte blandt andre mennesker. Dette viser
endnu en gang, at stolene i en bil ikke
i den grad ber vaere en standardvare, og
en indstillingsmulighed af ryglenets vin-
kel mid vere et minimumskrav. De be-
nyttede forstole giver dog god stette i
sideretningen, og man bliver heller ikke
traet i benene selv efter mange timers kot-
sel. Ogsd ved bagsedet er der udmaerket
plads til to personer, og i pikommende
tilfeelde kan der sidde tre slanke.

Det rummelige bagagerum (volumen:
585 liter) er velformet, og reservehjulet
er anbragt bag venstre skarmkasse og
kan derfor tages ud, uden at bagagen be-
rores. Bagagerummets 1dg kan kun dbnes
med negle, men da ldget er forsynet med
kontrafjedre, behgver man kun én hind
i brug. Corsair fremstilles som bédde to-
og fire-ders sedan, og selv til to-ders
modellen er der tilfredsstillende indstig-
ningsforhold til bagsedet (hele forstolen
vippes frem).




Interior

Man har skabt et nydeligt interior
uden brug af billig ornamentik, som ken-
des fra tidligere engelske Ford modeller.
Szder og fodpanel er bekladt med pla-
stic, og sedehynderne har , kanalsyning*
til erstatning for stofbetrakkets dndeevne,
men det bliver alligevel aldrig det samme
som et stofbetraek.

Forpanelet har en fremspringende stod-
vulst, og under denne er der i hgjre side
et Jukket handskerum. Under hele for-
panelet er der en pakkehylde. Kontrol-
greb og instrumentering er en blanding
af rigtigt og forkert, og to forhold rdber
til himlen om manglende omtanke.

P4 venstre side af ratstammen er der
udbygget en konsol med to kontaktarme
til henholdsvis lygter og blinklys, hvilket
md betegnes som en rigtig konstrukticn,
da man ikke skal famle pd instrument-
bordet for at finde lyskontakten, ligesom
man uden videre kan skifte mellem de
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Et blik ind over forersedet i de Luxe modellen
— set i denne vinkel passer streger og tal i
speedometeret, men da streger og tal ikke lig-
ger i samme plan, stir de sierkt forskudt, nar
de betragtes lige forfra, og det krever derfor
lang tids ovelse at kunne aflese den korrekte
hastighed. Bemeerk kontaktkonsollen til venstre
pa ratstammen.

tre lygteforinger. Men pd forpanelet bag
disse kontaktarme har man anbragt kon-
takten til vindspejlsviskerne, der sattes i
funktion og far hastigheden reguleret
gennem en drejende bevagelse af kon-
takten. Trykker man kontaktknappen ind,
settes rudevaskeren igang. Hvis man
skulle lede efter det mest utilgengelige
sted for denne ofte benyttede kontakt,
kunne man ikke have truffet et bedre
valg end at placere den bag ratstammens
kontaktkonsol — der er da noget helt
skingrende galt, nir den elektriske ciga-
retteender er lettere tilgengelig end den
kombinerede vindspejlsvisker og sprink-
ler. Elektrisk cigarettzender er et udpraget




o udstyrsnummer®, for de fleste taendere
har den egenskab, at de teender cigaretten
for derefter at tage den brazndende to-
bak med sig, ndr den fjernes fra det
usunde regvaerk — ofte med det resultat,
at glederne falder ned i skedet pd kore-
ren.

Ogsé vindspejlsvaskerne er ved at ud-
vikle sig pd en sidan mdde, at man fir
mistanke om, at det er vigtigere med
brochuretektsen ,,vindspejlsvasker stan-
dardudstyr”, end det er at kunne holde
forruden ren. Sprinkleranlegget i den
provekerte Corsair havde en ualmindelig
ddrlig funktion.

Ventilationsanlaegget er udformet pd
en fortrinlig méde, idet man kan sende
kold luft til defrosterspalterne og varm
luft til fodderne, og det er ikke vanske-
ligt at frembringe en passende tempera-
tur i vognen, blot man kerer med nogen-
lunde ensartet hastighed — de to kontrol-
greb er anbragt midt pd forpanelet, og
traekker man i det ene greb, sattes ble-
sermotoren igang (to hastigheder). An-
leegget er dimensioneret pd en sidan mi-
de, at man ved langsom kersel skal be-
nytte bleeseren pd laveste hastighed, ndr
temperaturen ligger omkring eller under
frysepunktet — det er et udmerket venti-

Bagagerummet er
stort og velformes.

lations- og varmeanleg. Til hejre for de
to kontrolgreb sidder den elektriske ci-
garetteender, og til hgjre for den finder
vi askebzgeret.

Speedometeret betegner en helt ny
form for sindsforvitring indenfor auto-
mobilindustrien. Det er langt og smalt
og som skabt til et speedometer med
bind og vandret skala, men der er en
almindelig drejendl, tykke streger for alle
hastigheder delelige med 20 og tynde
streger for de ,skaeve tiere som 30, 50,
70 o.s.v. Desuden angives hastigheden
med tal ifglge tyvetabellen, og det er det-
for tilsyneladende et almindeligt speedo-
meter. Hvis man imidlertid skal kore
med 50 kmy/t, s skal man finde den til
denne hastighed horende smalle streg, og
den finder man lige under tallet 60. Nir
ndlen peger pd 40, dekker den preacist
den streg, der betyder 30, men til gen-
gald passer stregerne for 80 og 100. Nir
nilen derimod peger pd 120, si kerer
man med en speedometervisning pd 130
ifolge stregerne. Dette kan ikke ligefrem
betegnes som hensigtsmaessigt i hastig-
hedsbegraensningernes tidsalder — og da
slet ikke i det land, hvor hastighedsbe-
grensninger er udbredt pd den mest for-
virrende made. Til gengeld har man ud-

Benzinpafyldnin-
gen sidder bag
den nedfeldbare
nummerplade-

holder.




formet hornkontaktringen pd en sidan
méde, at man uhindret kan udfere sine
vanskelige udregninger for at finde ud
af den gjeblikkelige hastighed.

Til hejre for ratstammen sidder cho-
keren, som man sjaldent skal benytte
mere end en enkelt gang om dagen, sd
hvorfor man i det mindste ikke har byttet
om pd choker og viskerkontakt, begriber
man ikke.

Pedalerne er anbragt helt rigtigt, og det
samme kan siges om den korte gearstang,
der sidder i gulvet. Ratgear kan leveres,
og vi har provet begge former, men alt
taler for bundgearet, der er langt mere
pracist og let at betjene.

De indvendige derhindtag er udformet
som arme, der trykkes frem, ndr deren
skal ldses, og trakkes tilbage inden &b-
ning af deren. Man har altsd ikke noget
hold eller greb i disse arme, og derfor er
armlenet pd deren udformet som et greb,
men der er ikke plads nok til fingrene,
og derfor vil deren kunne blxse op i
kraftig vind, blot man har fiet dbnet den
lidt. P& GT-modellen er armlanet der-
imod udformet rigtigt, da man kan f2 et
solidt greb i deren. De smd bagateller
teller ogsd, for det er ofte detaljer af
denne art, der kan irritere bilejeren dag-
ligt igennem lang tid.

Motor og transmission

Motoren er ngjagtig den samme, som
benyttedes i Consul Classic 315, hvilket
vil sige en overkvadratisk, fire-cylindret
1,5 liter motor, der udvikler 64 hk ved
4600 omdr/min. Krumtapakslen er lejret
i fem hovedlejer, knastakslen drives ved
kade, oliepumpen er udvendigt monteret,
og der er fuldstremsfilter. Det er i store
trek den samme motorkonstruktion som
Anglia motoren, blot er den ikke slet si
overkvadratisk som Anglia, og Ford’s 1,5
liter motor er fortsat den eneste engelske
standardmotor med fire cylindre og fem
hovedlejer.

Transmissionssystemet har man ogsi
hentet direkte fra ,,315“, men da man
med den ny karrosserikonstruktion har
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opndet en betragtelig vagtbesparelse, har
man tilladt sig en lidt hejere totalgearing
nemlig 3,9:1 mod 4,125:1 (samme dack-
storrelse). Gearkassen har syncromesh
mellem alle fire gear. Udvekslingsforhol-
dene er lagt sddan, at forste og andet
gear ligger forholdsvis tet sammen, sd
er der stgrre spring melem andet og tre-
die gear, og tredie og fjerde gear ligger
ogsa ret tet. Udregner vi den reciprokke
verdi af udvekslingsforholdene, som
franskmaendene altid opgiver i forbindel-
se med udvekslingsforhold, ser udvekslin-
gen i gearkassen sdledes ud: 1. gear 0,73,
2. gear 1,07, 3. gear 1,82 og fjerde gear
2,56. For en ordens skyld skal vi lige
erindre om, at vi finder den reciprokke
veerdi af udvekslingsforholdet 3,9:1 ved
at dividere 3,9 op i 1, og den egentlige
vaerdi for f. eks. fjerde gear bliver derfor
0,256, men man kan bedre se springene
mellem de enkelte gear for sig, nir man
ganger samtlige resultater med 10, som
det er gjort i den ovenstiende udregning.
Gearkassen betjenes i tilfaeldet med
gulvgear gennem remote control, og det
er derfor ikke gearkassen, men forbindel-
sen melem gearkasse og gearstang, der
ligger i gulvet mellem de to forseder.

Koreegenskaberne

Motoren er ikke let at starte, for man
leerer den at kende — i vort tilfelde: For
man begynder at tenke sig om. Det er
jo ganske normalt, at man ved en kold
morgenstart traekker chokeren helt ud og
drejer tendingsneglen til startstilling, me-
dens man ikke rgrer gaspedalen, men pi
den mide ville motoren ikke starte. Sky-
der man enten chokerhdndtaget halvvejs
ind eller giver lidt gas med pedalen, stat-
ter motoren med det samme. Forklarin-
gen er ganske enkelt den, at man benyt-
ter en Zenith karburator med luftspjeld
som choker, og ndr dette luftspjeld er
omtrent helt lukket ved de lave omdrej-
ningstal i startperioden, bliver cylindrene

meget darligt fyldt, kompressionstrykket

‘bliver derfor yderst beskedent, kravet til

overslagsspending er minimalt, og vi fr
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Et ,rontgenbillede” af Ford Consul Corsair giver et godt indtryk af
vognens opbygning. Som det ses er der god afstand mellem forersede

og skermkasserne til forbjulene.
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BENZINFORBRUG

60 km/t 6,87 1/100 km

(14,55 km pr. liter)
80 km/t 8,00 /100 km

(12,5 km pr. liter)
100 km/t 9,86 1/100 km

(10,1 km pr. liter)

derfor en lille og mager gnist med beske-
den temperatur. Abner vi enten luft- eller
gasspjaeld noget mere, bliver fyldningen
straks bedre, med stigende kompressions-
tryk fér vi ogsd storre krav til overslags-
spending, og dermed bliver gnisten kraf-
tigere og varmere. Hvis tendrerene har
breendt elektroderne op til en storre af-
stand, vil dette ogsd forege kravet til
overslagsspendingen, og derfor vil man
med lidt for stor elektrodeafstand fi en
lettere start med karburatorer af denne
art, ndr der benyttes fuld choker.

Accelerationsevnen foles effektiv og
god, og gearstangen ligger rigtigt i hin-
den. P4 den forste serie var fjedertrykket,
der skal overvindes for at komme i bak-
gear til venstre for frigearstillingen, for
svagt, og hvis man derfor pd ganske nor-
mal mdde forer gearstangen mod venstre,
medens man skifter fra forste til andet
gear, kan man risikere at ramme bakgear-
kanalen, men fjederen er pd de senere
serier blevet kraftigere — forholdet nazv-
nes kun, fordi nogle forhandlere sand-
synligvis har demonstrationsvogne fra de
forste serier.

Styringen er sikker og pracis, og den
kraftige selvopretning kunne tyde pd et

0- 60 km/t 6,5 sek.
0— 80 km/t 12,8 sek.
0-100 km/t 20,2 sek.
0-400 m 21,8 sek.
50— 80 km/t i topgear 14,0 sek.
60-100 km/t i topgear 16,5 sek.

ret stort efterlgb af forhjulene, skent ma-
let for caster ser meget normalt ud. Nar
forst man er pd landevejen, kan man ret
hurtigt konstatere, at styringen er neutral,
og der er en dejlig praecision i vognens
bevagelser. Corsair md ievrigt betegnes
som mere retningsstabil end egentlig sty-
refolsom, og skal man derfor foretage en
undvigemangvre eller bliver man over-
rasket af et sving, skal man nok benytte
sig af et stort styreudslag, men man skal
ikke gore den stedig ved en pludselig
bevagelse af rattet, da dette vil give for
kraftig udskridning af forhjulene. Har
man derimod lokket den ind pd en ny
kurs, kan man behandle den ret brutalt,
hvilket vil sige, at man skal begynde
svingningen eller undvigemangvren ret
stilfaerdigt, inden man gdr over til det
store styreudslag.

Vognen er overmdde sporsikker selv
pa en fedtet vej, og skal man hjzlpe den
igennem et sving ved en behersket bag-
vognsudskridning, md man ned i de in-
direkte gear. Ndr man kerer hurtigt gen-
nem de blede S-sving, kan man tillade
sig en ret hgj hastighed, fordi styringen
er si pracis og ikke pévirket af vognens
skiftende kreengning fra hgjre til venstre
og tilbage til hgjre igen, og man fir der-
for ingen kantning eller afvigelser fra
den planlagte kurs.

Affjedringen er godt afstemt til en
standardvogn, og selvom man kan frem-
kalde en meget svag stepning med bag-
hjulene, nir man meder tvaergdende
ujevnheder i et sving, sd bider baghju-
lene alligevel si tilpas hurtigt, at man
ikke mister stabiliteten, men hejst fir en
lille kantende bevagelse ved ret hérd
korsel. Selv pd de dérligste veje korer
man derfor med fortraeffelig stabilitet og
med udmarket komfort.

Naturligvis er Corsair retningsstabil op
til tophastigheden, men retningstabilitet
kan under visse omstendigheder vare et
tveegget svaerd, og meder man derfor
en isplet midt i et sving, undgdr man
ikke en udskridning.

Den overkvadratiske motor er naturlig-
vis ikke fuldt sd smidig som en langslags-
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Man kan ikke sige, at der er gjort noget ser-
ligt ud af motorrummet, men det vigtigste er
jo ogsd, at der ligger en god motor i det.
Tilgwngeligheden er ikke lige god overalt.

motor, da drejningsmomentet kan svigte
ved de lavere omdrejningstal. En Corsair
kan keres i topgear med jaevn hastighed
ved 40 km/t, men man aner lidt vibra-
tioner, som om motoren var spandt lidt
vel hirdt for. Ved lavere hastigheder i
topgear kommer der udpragede vibra-
tioner i karrosseriet, og selv ved accelera-
tion fra omkring de 40 km/t md det
steerkt anbefales at gd et gear ned. Sam-
me forhold gor sig geldende, ndr man
ved langsom kersel f. eks. rundt om et
,,blodt gadehjorne skifter ned til tredie
gear, der kan vare passende for mange
vogne, medens Corsair forlanger ned-
skiftning til andet gear, men si rdder
man til gengzld ogsd over en ganske for-
treeffelig accelerationsevne efter svinget,

hvis man skulle fd brug for at bevage
sig lidt kvikt.

Bremserne lever pd alle mdder op til
vognens vagt og tophastighed, men pi
en fedtet vej er baghjulene lidt for til-
bojelige til at blokere, og der kommer
derfor visse udskridningstendenser, men
man kan dog hurtigt f4 krammet pd vog-
nen — man behgver endda kun at slekke
lidt pa bremsen for at {4 tilstraekkelig sty-
ring. Ievrigt foretog vi nogle opbrems-
ninger fra 100 km/t pa en fedtet vej, og
vi kunne gentagne gange konstatere en
bremsetid til stilstand pd mellem 3,8 og
4,0 sekunder, hvilket i mine gjne er ret
imponerende under disse forhold. Ved
den bedste tid var der fuld stabilitet pd
vognen, fordi der ikke har optrddt side-
krefter af nogen art, men der forekom
i andre tilfaelde s& kraftige udskridnin-
ger, at man mitte slekke foleligt pd
bremsen for at genoprette stabiliteten, og
da blev bremsetiden noteret til omkring
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SPECIEIKATIONER

Importer: Ford Motor Co. A/S, Sluseholmen
1, Kebenhavn SV.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 80,97 mm, slaglengde 72,75 mm, slag-
volumen 1498 ccm, kompressionsforhold
8,3:1, maksimaleffekt 64 hk (SAE) ved
4600 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 11,8 kgm ved 2300 omdr/min. Liter-
effekt 42,75 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tar en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,54:1, 2,395:1,
1,41:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortanding,
udveksling 3,9:1. Deekstarrelse: 5,60X13.

Hjulophzengning: Forhjul i McPherson, kreeng-
ningsstabilisator.” Baghjul i langsgadende
bladfjedre, teleskopdeempere.

Bremser: Baghjul: tromlebremser, forhjul
skivebremser.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 300 watt, ak-
kumulator 51 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 4486 mm, total bred-
de 1610 mm, total hgjde 1415 mm, aksel-
afstand 2565 mm, sporvidde for 1270 mm,
bag 1257 mm, fri hejde fra vej 170 mm,
benzintank rummer 36 liter, oliesump rum-
mer 3,4 liter, kolesystem 7,1 liter. Egen-
veegt 887 kg. Effektveegt 13,85 kg/hk. Top-
hastighed 132 km/t. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear: 29 km/t. Drejeradius
5,55 m.

Pris: Kr. 20.790,—.

Seerlige bemarkninger:
Pris for fire-ders sedan m. ratgear:
Kr. 21.584,—.
Karburator: Zenith 33 VM. Teendrer: Au-
tolite AG 3, elektrodeafstand 0,6-0,7 mm,
kontaktafstand 0,4 mm, forteending 8°, ven-
tilspillerum I: 0,20 mm U: 0,45 mm ved
kold motor.
Deektryk forhjul 22 p.s.i., baghjul 22 p.s.i.
Gearkasse rummer 1,0 liter SAE 80 EP
Differentiale rummer 1,1 liter SAE 90
Hypoid.

6,0 sekunder — dette til eftertanke for
alle bilister. Disse fa sekunder ser sd
uskyldige ud, men det er bremseleengden
i meter, vi skal regne med, og medens
vi ved 4,0 sekunder kan klare os med
55 meter, stiger den ved den mindre sta-
bile opbremsning pd 6,0 sekunder til
mellem 85 og 100 meter alt afhangigt
af, hvor meget man ma slekke pd peda-
len og ved hvilken hastighed. Hvis der
er fuldt les pd vognen, fir man natur-
ligvis bedre anlagstryk pa baghjulene og
dermed mindre tendens til blokering,
men bilernes bremsesystemer er stadig
meget primitive i konstruktionen, hvad-
enten man si har skivebremser pd for-
hjulene eller ikke.

Nir forst motoren er kommet op pd
et tdleligt omdrejningstal, gir den blodt
og vibrationsfrit og med en herlig ren
tone. Selv ndr man under maksimal acce-
leration presser den op pa et utillade-
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ligt omdrejningstal, kommer der ingen
grimme mislyde. Tredie gear er virksomt
helt op til 110 km/t svarende til et om-
drejningstal pd ca. 4850 omdr/min, og
det er derfor et fortraeffeligt overhalings-
gear, som man med fordel kan anvende,
da vognens accelerationsevne fra mode-
rate hastigheder i topgear ikke er over-
vaeldende.

Stgjniveauet kan man ikke klage over,
da man uden vanskelighed kan fore en
samtale med normal stemme, skont man
korer med 100 km/t. Der er lidt vind-
stoj ved ventilationsruderne sikkert hid-
rorende fra de udvendige hangsler, men
da det ikke er en flgjtende lyd, virker
det ikke generende.

Corsair er en vogn med personality,
fordi den pd flere punkter har ganske
bestemte egenskaber, men den herer ikke
til de vogne, man forst skal venne sig
til. Man falder nemlig forholdsvis hur-
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tigt til, men jo bedre man larer Corsair
at kende, des bedre kan man ogsd kere
den, og man skal have lidt tid til at leve
sammen med dens gnsker og krav, for
man kender den ud og ind. Dens benzin-
gkonomi er talelig uden at virke impone-
rende, men der er ingen smgresteder, og
man skal kun skifte olie for hver 5000
km, og det retter jo ogsa lidt pa ekono-
mien. Til gengeld md man kebe lidt
veerktej, hvis man ikke har noget hjem-
me i skabet, for Ford leverer kun en dun-
kraft og et hjulsving. Jeg vil gerne en
gang ved lejlighed se en af teknikerne
fra Daggenham klare en karburatorrens-
ning med en dunkraft og et hjulsving til
eneste hjalp, og jeg vil ogsd gerne se,
hvordan han udskifter et tendrer ved
hjelp af de samme remedier — man kan
nemlig ikke laere for meget i denne bran-
che.

Corsair GT

De magiske bogstaver GT stir for
Gran Torismo, og vi kan godt se det fri-
stende i at besmykke en tunet udgave af
Corsair med denne titel, men pd den an-
den side m& vi ogsd konstatere, at der er
almindelige husholdningsbiler, der kan
opfylde de samme specifikationer og
egenskaber uden denne medalje i knap-
hullet.

GT-udgaven svarer ganske ngje til den
almindelige Corsair, blot er motoren tu-
net op til en effekt pd 84 hk ved 5200
omdr/min, og kompressionsforholdet er
i denne motor sat op til 9:1. Ogsd ud-
styrsmessigt adskiller de to modeller sig,
da GT ikke alene er mere luksusbetonet

bl. a. med finere seder og armlen mel-
lem forsederne, men ogsd har mere om-
fattende instrumentering bestdende af
omdrejningstller monteret pid ratstam-
men samt amperemeter og olietryksmano-
meter anbragt nede pd gearkassedzkslet.

Pi omdrejningstalleren er der et redt
felt ved de hgjeste omdrejningstal, og
da jeg ikke var udstyret med nogen in-
struktionsbog, regnede jeg med, at det
rode felt som sedvanlig beted, at man
kunne lade motoren arbejde kortvarigt
indenfor dette omrdde. Iovrigt gjorde jeg
mig mine egne tanker om denne omdrej-
ningsteller, for den skulle jo ogsd nok
vise sig at vare et udstyrnummer, da mo-
toren sikkert slet ikke kunne komme i
nerheden af de 7000 omdr/min.

Ved de maksimale accelerationsprover
viste det sig imidlertid, at motoren over-
mide villigt drejede op i det rede felt
uden en mislyd og med stabil ventilfa-
ring, men si nzgtede motoren pludselig
at trekke midt i det hele. Lidt overtroisk
er man jo, si jeg regnede med, at det
var straffen for mine nedszttende tanker
om den omdrejningsteller og for at be-
give mig ud pid en provekersel uden
forst at tygge instruktionsbogen igennem.
En smuk rekord pd 20 4rs provekorsler
uden at gdelegge noget som helst ved en
serieproduceret vogn var tilsyneladende
nu afsluttet, indtil jeg &ndede lettet op,
da motoren si udpraeget gik pd tre cy-
lindre uden bankelyde, og sd kunne det
jo kun vere en tedrersledning, der var
faldet af, hvis der ikke slet og ret var
kommet kortslutning i et ror, men det
sker sjzldent under acceleration i en bil
(modsat fly-motorer). S& ser det jo bade
overbevisende og elegant ud, nir man
meddeler sin makker, at man lige gir ud
og satter den tendrersledning pd, inden
motorhjelmen i det hele taget er blevet
dbnet, men kan man blot fornemme, at
den ene cylinder er ded, s er der faktisk
ikke andre fejlkilder, ndr motoren ikke
giver mekanisk stgj. Det er den slags,
der ganske uberettiget afstiver ens re-
nomé.

Naturligvis har GT-modellen en va-
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SPECIFIKATIONER

CORSAIR GT

Samme specifikationer som Corsair med
felgende undtagelser.

Motor: Kompressionsforhold 9:1, maksimal-
effekt 84 hk (SAE) ved 5200 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 13,39 kgm ved
3600 omdr/min. Litereffekt 56 hk/I.

Bremser: Servoforsterker.

Mal, vaegt: Egenvaegt 902 kg. Effektveegt 10,7
kg/hk. Tophastighed 148,6 km/t.

Pris: Kr. 24.530,—.

Searlige bemerkninger:
Oktantalsbehov: Minimum 97 (100 mé& fo-
treekkes).
Karburator: Dobbelt Weber. Teendrer: Au-
tolite AG2, forteending 10°, ventilspille-
rum |: 0,30 mm, U: 0,56 mm ved kold mo-
tor.
Dektryk forhjul 24 p.s.i.,, baghjul 26 p.s.i.

sentlig bedre acceleration end den almin-
delige Corsair, og tophastigheden ligger
pa 152 km/t mod de godt 130 kmft,
som motoren pd de 64 hk kan prastere.
Det maksimale drejningsmoment ligger
ved et hejere omdrejningstal, men GT

Dette interior er
fra GT-modellen
— bemark omdrej-
ningstelleren pd
ratstammen og de
to instrumenter pd
gearkassedekslet.
Under armienet
mellem de to stole
er der et ekstra
handskerum.

12

er alligevel lidt mere overlegen end hver-
dagsudgaven ved de lave omdrejningstal,
skont stor forskel er der ikke at spore
under disse omstendigheder.
Koreegenskaberne er stort set de sam-
me, blot har GT lidt stivere affjedring
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ACCELERATIONSEVNE |

0- 60 km/t 6,6 sek.
0- 80 km/t 10,6 sek.
0-100 km/t 16,7 sek.
0-400 m 20,4 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,2 sek.
(let teendingsbanken péa oktan 97)
60-100 km/t i topgear 14,5 sek.

BENZINFORBRUG

60 km/t 7,25 1/100 km
(13,8 km pr. liter)

80 km/t 8,75 1/100 km)
(11,4 km pr. liter)

100 km/t 10,55 1/100 km
(9,47 km pr. liter)

og kraftigere deempere, hvilket mest kom-
mer til udtryk gennem en mere konstant
baghjulsaffjedring.

Den kraftigere motor giver ogsd sterre
mulighed for hjulspin, og derfor kan
man kere efter den hgjere skole i svin-
gene. Vi provede nogle accelerationsfor-
sog pd en let fedtet vej (den samme som
gav de gode opbremsninger med stan-
dardmodellen), og man kunne under dis-
se forhold fremkalde kraftigt hjulspin i
andet gear ved over 60 km, si vognen
dansede let med bagenden under accele-
rationen. Disse mélinger kunne naturlig-
vis ikke bruges, da speedometeret rog op

omkring de 40 km/t, nesten inden der
var bevagelse i vognen.

I overensstemmelse med den stgrre top-
hastighed er bremserne forsynet med spe-
cialbelegning, og anlagget omfatter en
vacuumforsterker, der reducerer pedal-
trykket markbart.

Corsair GT er en meget besnzrende
vogn med overlegne egenskaber og et ud-
market udstyr, men ogsd i denne model
finder vi det sindsforvirrende speedome-
ter og den uheldigt anbragte viskerkon-
takt, som man ikke uden videre kan flyt-
te, da der er trykt kredsleb bag Torpane-
let.

BILER

1. INTERNATIONALE

AUTOMOBILUDSTILLING - 28. FEBRUAR — 8. MARTS 1364

PERSONAUTOMOBILER
AUTOMOBILTILBEHGR

Abnes 28. februar kl. 15,30
QOvrige dage kl. 10-22

TIVOLIS
PROMENADEORKESTER

hver dag fra kl. 15,30 - 17,30
og fra kl. 19,00 - 22,00

Entré: voksne 3 kr. - born 1,50 kr.




Da jeg er blevet ejer af en gammel
Indian motorcykle, men ikke kender 4r-
gangen, beder jeg, om De kan hjelpe
mig. Motor og stelnummer er C. G. 965
med 5,8 hk V2 motor. Bosch Tendspole
FFVRS 53, karburator Schebler de luxe
DLX 10.

Ligeledes beder jeg Dem oplyse mig
om, hvor jeg kan finde lekture eller in-
struktion til ovennzvnte.

S. A., Herlev.

Det er en 600 ccm Indian Scout fra
1928, De har faet fat i — forovrigi en af
de bedste drgange og modeller, som In-
dian byggede i sin velmagts tid. Vejled-
ning for gamle amerikanske modeller
far man bedst i |. B. Nicholson's bog,
Modern Motorcycle Mechanics and Speed
Tuning (anden wudgave fra 1945) — det
er muligt, at et af hovedbibliotekerne har
den.

Det var dog et ordentligt skud for bo-
ven, De gav to-taktmotoren i almindelig-
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SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

hed i forbindelse med anmeldelse af
SAAB Sport!

Det var ikke helt de samme toner, man
herte tidligere, f. eks. nir De skrev om
Puch 250.

N4, selvfglgelig skal man ikke lese
SM], som fanden laser bibelen.

Nar jeg med sxrlig agtpigivenhed har
lzest om to-takt, skyldes det, at vi i efter-
dret har udskiftet til en DKW 3-6 fra
1955. Og herved er vi fremme ved da-
gens spergsmal til den gamle redakter:

Hvordan kan udtalelsen nederst til
venstre pd side 877 (om ledninger: Si
korte og tykke som muligt) forenes med
Bosch’s stejdempningsmateriel, hvor der
til nevnte DKW auto anbefales mellem
spole (vi har jo 3) og tendrer at mon-
tere stojdempende tendrorskapper EMV
10 A 14, hver ydende en modstand pi
... 10.000 Ohm.

Det kan dog ikke vaere ideelt at satte
10.000 Ohms modstand mellem tend-
spole og tendrer?

Vi har endnu ikke haft vognen lenge
nok til at kunne sige, om den var bedre
med almindelige tendrorskapper; den et
ikke meget for at starte ved =+ 8-12°,
men det skyldes muligvis andre &rsager.




Dog er karburatoren netop justeret, og
teendror, platiner samt kondensatorer for-
nyet pa autoriseret vaerksted.

M3 vi hore lidt om betydningen af at
indskyde den store modstand?

E. K., Kobenhavn §.

Det var vel ikke ligefrem et skud for
boven, vi gav to-takterne i al almindelig-
hed, da vi skrev om SAAB Sport, blot
fandt vi ingen anledning til at impone-
res over denne motors drejningsmoment,
og vi fandt slet og ret prisen ganske uri-
melig i forhold til vognens prestationer
og i forhold til den fortreffelige stan-
dardmodel. Vi undgér netop sa vidt mu-
ligt at generalisere, og skal vi endelig tale
om wvor gamle begejstring for Puch, sa
mé vi se i ojnene, at disse motorer i sin
tid havde en for samtiden usedvanlig
hoj litereffekt, og blot motoren i en
Puch vedligeholdes med ombyggelig ju-
stering, s er slidstyrken den dag i dag
himmelhojt over gemmemsnitiet for mo-
torcyklemotorer. Lad os endelig vere eni-
ge om, at man md vurdere enhver motor
— to-takt sével som fire-takt — individuelt
og i relation 1il markedets ojeblikkelige
konkurrence fremfor at tilslutte sig en
gruppe af tilbangere eller modstandere
af to-takt motorer. Den gamle redaktor
(44) korer fire-takt bil og to-takt motor-
cykle, og en skonne dag kan det meget
let blive omvendt — det afhanger af ud-
viklingen og ikke af den gamles fordom-
me, forkarlighed eller lignende.

Der er desverre ikke megen overens-
stemmelse mellem den gamle regel om
korte og tykke ledninger og reglen om
stojdempningsmateriel. Man har simpeli-
hen fundet det nodvendigt at radiostoj-
dempe motorerne, men 1ro endelig ikke,
at det er nogen fordel at fa de navnte
modstande ind i tendingsanlegget, for
det er desvarre tvertimod en stor ulem-
pe, og i et ldre anleg kan man udmaer-
ket {4 startvanskeligheder i koldt vejr. De
moderne anleg beregnet for stojdemp-

ning er afpasset som et haderligt kompro-
mis séledes, at tendingsanlegget ikke
sender forstyrrende radiosignaler, men
dog giver en effektiv tending ogsd ved
kold start. Muligvis vil transistortending
pa grund af mere effektiv tending ved
de lave startomdrejninger til sin tid helt
ophave ulemperne ved radiostojdemp-
ning. En ariikel om primer radiostoj-
dempning kan leses i SM] nr. 1 1961.

Jeg har rodet mig ind i en drabelig
diskussion om, hvorvidt en almindelig
vhusholdningsbil«, som f. eks. en Volvo
544, kan velte ved, at man pd en plan,
vandret bane (tor asfalt eller beton) vri-
der rattet hardt til den ene side. Nu kun-
ne man jo naturligvis prove det ved for-
skellige hastigheder, men sd skulle pok-
ker sti i det, hvis bastet, mod mine for-
ventninger, skulle valte. Derfor mente
jeg, at De miske kunne klarlegge pro-
blemet for os.

O. H. N., Odense.

Deres sporgsmdil kan ikke besvares med
et Elart ja eller et klart nej. Ved alle nor-
male manovrer vil man ikke kunne velte
en almindelig personvogn, medmindre
den skrider sidelens ind i en forbindring
som en kantsten eller lignende. Hvad der
egentlig vil ske, hvis man pludselig giver
et voldsomt styreudslag med rattet, me-
dens vognen korer f. eks. 100 kml|t, kan
vi ikke s& precist sige, men en veltning
vil i den situation neppe blive den mest
af gorende begivenhed. Tanker vi os
imidlertid til en asfaltbelagt plads og ikke
til en forholdsvis sneever vej, og pd denne
plads foretager en hasarderet manovre af
den omtalte art, vil der komme en vold-
som udskridning, og det er ikke udeluk-
ket, at vognen velter, men dette vil sik-
kert kun ske, hvis dekkene krenges si
hérdt ind under felgen, at felgene pa de
belastede hjul bider sig mere eller min-
dre fast i asfalten. Selvfolgelig kan der
0gsd vere biler med hojtliggende tyngde-
punkt og si blode fiedre, at karrosseriets
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krengning giver et sidant kipmoment, at
vognen velter, blot der er den mindste
tandstangvirkning mellem hjul og kore-
bane. Ved almindelig svingteknik (altsi
tkke et voldeligt overgreb) vil det vere
umuligt at velte en vogn pé en ordentlig
korebane, da udskridningen simpelthen
vil forhindre veltningen, medmindre hju-
lene som newvnt rammer en forhindring.
I praksis ser man kun veltede biler under
disse omstendigheder, ved groftekorsel
eller ved sammenstod.

VW 1200 61 har nu giet 42.000 pd
monteringsgummiet. Udskiftning af dette
stdr snart for deren, og hermed er fol-
gende sporgsmdl dukket op:

1. Keb af nye til forhjulene af sam-
me marke (Firestone Phoenix) samt pi-
legning af slidbaner til baghjulene.

2. Kogb af 4 nye med run skulder.

3. Kab af 4 nye Michelin X.

I forbindelse med 3. Gir det an at
montere disse radialdek pd en Folke-
vogn? Hvorda vil det pdvirke kereegen-
skaberne — og gir det an at montere dem
som for- eller bagdek sammen med de
2 bedste af de gamle, de kan sagtens tage
10-15.000 til, hvis det skal vare.

Har De et godt rdd udfra disse 3 lgs-
ninger, evt. en helt fjerde, som jeg ikke
har varet opmarksom pd, vil jeg gerne
hore fra Dem.

Svagheden ved monteringsgummiet er,
at de stiplede linier midt i vejen nasten
kan sl vognen ud af kurs.

P.H. P., Randers.

Som vi tidligere har nevnt, er det umu-
ligt at give andet end generelle retnings-
linier, ndr det gelder dek af forskellig
type til forskellige vogne, da en afprov-
ning af de vigtigste bilmearker og de mest
kendte dekfabrikater vil tage cirka 10 dr.

Man skal altid vere varsom med at be-
nytte forskellige dek pd henholdsvis for-
og baghjul, 0g i dette konkrete tilfelde,
hvor det drejer sig om en noget haletung
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vogn med en overstyrende tendens, ma
man erindre, at slipvinklerne ved de
Steerkt belastede baghjul er storst, hvilket
yderligere giver tendens til overstyring.
Da slipvinklen pé et nyt dek med fuldt
slidbanemonster er storre end pa et tilsva-
rende, delvis nedslidt dek, vil man i det-
te tilfelde med fordel montere to nye dek
pa forhjulene og de to bedste af de slid-
te daek pa baghjulene, da detie vil redu-
cere den overstyrende tendens. Senere kan
man s5a flytte fordekkene til baghjulene
og montere nye dek pi forhjulene, nir
de gamle har niet grensen af det for-
svarlige. Skal der benyttes slidbanedek,
bor disse i deite tilfelde swttes pa for-
hjulene, da slidbanedak erfaringsmessigt
har den storste slipvinkel.

Da det store problem tilsyneladende er
dakkenes profil, vil runde skuldre méiske
have en nok si gavnlig indvirkning pé
koreegenskaberne, og da vi en gang havde
det samme problem, fik vi vulkanisoren
til at runde dwkkanten lidt, og det gav
udmerket resultat, men det er ikke en
fremgangsmade, man i almindelighed kan
anbefale. Hvis De holder Dem til sam-
me dektype, vil De uden tvivl kunne an-
skaffe 10 nye dek med afrundede skuldre
til forhjulene, men vi kan ikke anbefale
Dem at swite baltedek sammen med de
mere almindelige dwktyper — iovrigt har
vi ikke storre tiltro ti kombinationen

baltedek og VIV,

Intet i verden er s& hérdt at godkende
som egen dumhed! I foriret kobte jeg
en ny Volvo P. V. 544 Sport og betalte
de ca. 4.000 kr. mere, den er dyrere end
den almindelige 544. Efter hvad jeg nu
bagefter kan se, kunne jeg lige si godt
have kebt den almindelige 544 og s&
have forsynet den med to SU karburato-
rer. Knastaksel og kompressionsforhold
er jo ens. Sporgsmédl 1: Er ovenstdende
rigtigt ?

Den her i Jylland ret kendte Henning
Henriksen, Arhus, har i sin »544« mon-
teret en knastaksel fra en »P 1800 S«. I




sammenligning med hans er min »544
Sport« en stiv arbejdsvogn med en en-
kelt ugidelig okse for. Da min tekniske
indsigt ikke raekker si langt, beder jeg
Dem besvare sporgsmil 2: Hvilke for-
dele og ulemper vil jeg f& ved at mon-
tere en knastaksel fra en »P 1800 S«?

O.V.K., Holstebro.

S4 vidt vi kan se, tager De prisdiffe-
rencen mellem en tre-gears Quick og 544
Sport, men De skal jo sammenligne med
den almindelige fire-gears 544, og sd er
prisdifferencen ca. kr. 2000,—. Det kan
for sd vidt ogsd vare nok, da kun de to
karburatorer og en anden knastaksel ad-
skiller de to modeller. Hvis man kober
en 544 og korer garantitiden ud, og der-
efter kober Sportens knastaksel, de to
S. U. karburatorer med tilhorende mani-
fold og lader arbejdet udfore, vil man
spare ca. 800 kr. i anskaffelsesprisen.
Som omtalt i sidste nummer af SM] har
vi provet en Amazon bygget om til 108
hk, men efter vor mening er det ikke no-
gen god losning, da de ordinere model-
ler ikke har koreegenskaber til 5i kraflig
en motor. S4 skal man ogsi endre affjed-
ring, dempere og eventuelt ogsa forhjuls-
indstilling, og si er det ikke mogen billig
spog lengere. For at {d det fulde udbytte
af knastakslen til P 1800 S skal man an-
tagelig ogsd gd op tl 10:1 i kompres-
sionsforhold, og under alle omstendig-
heder gelder den hovedregel, at jo mere
man tuner en motor, des kortere holder
den, og des mere kostbar bliver den at
vedligeholde.

Jeg tillader mig at sgge Deres rdd og
erfaring i forbindelse med nogle »nyk-
ker«, min maskine har udviklet. Det
drejer sig om en scooter, »Diana Diir-
kopp« med el-tzending. Det er en model
fra 1956, og den har giet 44.000 km.
Fejlen er, at den ikke kan starte pi
batterierne. Disse er opladede, der er
masser af strom pd »dyret«. Desuden kan
selvstarteren treekke motoren én eller to

gange rundt, men andet end et gevaldigt
brag kommer der ikke ud af denne. Sam-
tidig har den den fejl, at nir jeg pd
landevejen vil kare over en hastighed af
55-60 km i timen pd lige vej, banker den
i tendingen konstant, og lukker jeg sd
ikke straks ned for gassen, giver den nog-
le brag, og stikflammer slir ud af ud-
stodningen, si den kan bdde ses og ho-
res flere kilometer vak. Jeg ved ikke,
om en ikke helt perfekt dynamo er skyld
i dette, for den, der sidder i, har af en
mekaniker fiet loddet en uoriginal trdd
pé, da en af de oprindelige havde sldet
sig los var faldet af og I4 nede i bunden
af huset og skabte overgang. (Denne dy-
namo er den oprindelige). Starter jeg pd
kickstart, kommer den straks, og si lenge
motoren ikke er for varm, gir den upé-
klageligt. Jeg kerer pd tendrer: Bosch
W 240 PIIS, 14 mm, og afstand 0,5 mm,
(af forhandleren hevdet at vere det ret-
te), men pa en tur for nylig, hvor jeg
blev sur og ikke lukkede ned for gassen
med det samme, ligesom klemte stemplet,
og da jeg pillede roret ud, var midter-
elektroden fuldsteendig forsvundet, kun
porcelensknappen og de to sideelektroder
sad tilbage. Iovrigt giver den sidste fjer-
dedel af gashdndtaget ingen anden virk-
ning, end at motoren lyder anstrengt
(dette er serligt udpraget i 4. gear). Jeg
har ikke spor forstand pi motorer, men
jeg haber, at De af ovenstdende kan dem-
me om, hvad der er galt. Jeg ville forov-
rigt gerne sporge, om De kender nogle
steder her i Kebenhavn, hvor der er en
chance for at erhverve en brugt dynamo
til denne cykle, for da jeg er studerende,
er det en voldsom udgift at betale 320
kr. for en ny.
P.]., Kobenhavn 0.

Det er sikkert tkke s galt, som det
umiddelbart ser ud til, blot stemplet ikke
rev for meget, da det klemte. Pi Diana
er der dynastart, og hvis der er noget galt
med kul eller kommutator, gar det bade
ud over opladningen og starten. Ifolge
Deves beskrivelse kunne det tyde pa, at
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Starteren hugger nasten al strom ved
starten uden egentlig at bestille noget, og
derfor tror vi, at en rensning af kommu-
tatoren og eventuelt nye kul kan gore un-
dervarker, da der sikkert sker et stort
spandingsfald mellem kul og kommuta-
tor. Der er i hvert tilfelde ingen grund
til at kobe en ny dynastart, da den gamle
altid kan repareres pi et Bosch-verksted.
Kommutatoren renses med en benzinve-
det klud, og hvis der er forbramdingsar,
polerer man med en strimmel fint poler-
leerred i frem- og tilbagegdende bevagel-
ser, medens lerredstrimlen dwkker det
halve af kommutatorens omkreds.

Dernest ma  lendingen finjusteres.
Kontaktafstanden skal vere 0,3—-0,4 mm,
og fortwndingen skal vere 4,5 mm for
top. Teandingsbanken kan naturligvis
skyldes fejljustering af tendingen, men
ifolge beskrivelsen er der nok tale om for
mager karburering. Hoveddysen skal vere
120, strdleror 1508, ndlen i 2. eller 3.
hak fra oven, tomgangsdyse 35 og luft-
skruen skal vere drejet ca. 1p—2 omdrej-
ninger nd. Hvis justeringen er korrekt,
md De have opmerksombeden henvendt
pa falsk luft eventuelt pd grund af et
slidt gasspjeld. Og sd har vi desuden
Steerk mistanke om, at motor og udbles-
ningssystem trenger gevaldigt til en kul-
rensning. Det er synd, at Motorcykle-
héndbogen er udsolgt, for den kunne
hjelpe Dem, nir De ikke har spor for-
Stand pd motorer, men det ovennwvnte
arbejde kan ikke vare kostbart at fa ud-
fort pd et verksted. Prisen kan opgives
pa forband.

Det drejer sig om min B.S.A. med
motor nr. ZA.10., kan De oplyse mig om
arg. og tendingsindstillingen. Da der er
lavet om pid indsugningsmanifolden sd
der er monteret 2 karburatorer af typen
276/012R, kan De vel ikke oplyse mig
om indstillingsmélene for disse, de er
hver monteret med strilespids nr. 170.
Jeg har opdaget, at ndr motoren gir for
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forholdsvis lave omdrejninger giver det
med mellemrum et lille pust ud af den
ene karburator og ved helt lave omdrej-
ninger gir den kun pd den ene cylinder.
Hvis De kunne oplyse mig om 4rsagen
til det, vil jeg blive meget glad. Vil det
have nogen indflydelse pd tophastighe-
den, som er omkring 165-170, at monte-
re glasuldslydpotter pd den.

H. K., Varde

Der er tale om en BSA A 10 fra 1949
—51. Nermere kan vi ikke sige, da denne
model havde drgangsbogstaverne AZ i
de tre nevnte Gr. Nar motoren kun med
mellemrum puster ud gennem den ene
karburator, kan det ikke vere en kon-
stant fejl som defekte ventilloftere, og
en ventil, der af og #l ,henger” pa
grund af for slappe fiedre og tilkoksning,
kan ikke helt stemme med tophastighe-
den, der ifolge Deres oplysning ikke er
blevet mindre med Grene. Man mé derfor
soge i tendingsanlegget, da en forsinket
tending pé den ene cylinder kan give et
pust (i reglen dog et regulert udslag i
karburatoren), og desuden ma man efter-
se udblesningsror og lyddemper for den
pageldende cylinder. Det lille pust og
den dode cylinder ved lave omdrejnings-
tal behover ikke have samme drsag, og
vi tror, at der er fejl pa den pigeldende
karburators tomgangssystem, nar den til-
horende cylinder dor helt ved tomgang,
men 0gsi denne fejl kan skyldes tendin-
gen.
Med hensyn til lyddempere kan vi kun
anbefale de originale, da alt andet er
ulovligt. Pi nogle senere drgange benyi-
tedes glasulddempere 1il A 10, men dette
system har man igen forlads.

Jeg har et problem med frilgbet i min
SAAB 96 drgang 1961, som har kert
55.000 km. Nar frilobet er koblet til,
kan man risikere, at motoren ikke ,tager
ved®, nir man skifter fra farste til andet
gear. Kobler man derefter frilobet fra
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og kerer indtil motoren er blevet godt
varm, kan man igen koble frilgbet til, og
der er sd intet 1 vejen. Hvad kan drsagen
vaere?

V. P., Vanlgse

Fejlen kan skyldes forskellige drsager,
og det er muligt, den kan rettes wuden
demontering. For det forste har mange
SAAB-ejere overset eller ikke modtaget
meddelelse om, at man 1il SAAB nu fore-
skriver 1,4 liter SAE 80 EP hele dret pa
gearkassen. Tidligere benyttedes 2,0 liter
SAE 90 EP om sommeren, og man har
erfaring for, at der med tiden kan afset-
tes en tyk substans, der forhindrer frilo-
bets ruller i at svinge ud. Hvis De skifter
olien 1il ovensidende mal og kvalitet, kan
det vere, at fejlen er rettet efter nogle
dages forlob. Er den kun blevet mindre
fremberskende, kan man forsoge at give
gearkassen en udskylning, men det skal
gores med en vis forsigtighed. Vi ville
gé frem pa folgende méde: Aftap gear-
kasseolien (lad den dryppe godt af — af-
tapning skal altid ske efter en lengere
tur med varm gearkasse). Fyld op med et
velegnet rensemiddel som solarolie eller
benzin (si meget der kan vere pi gear-
kassen), og lad gearkassen std ,i blod“
eventuelt natten over, men drej forinden
de hevede forhjul lidt med handkraft og
gentag dette umiddelbart inden aftapning
af rensevasken. Nair rensevesken er af-
tappet vil det vere klogt at blese ombyg-
geligt igennem med irykluft (har der
veret anvendt benzin, tenk da pi brand-
faren og foretag gennemblesning i fri
luft). Pafyld 1.4 liter SAE 80 EP og drej
igen forhjulene (naturligvis med frilobet
koblet fra), sé kron- og spidshjul far det
nodvendige overtraek af olien. Af hensyn
12l nélelejernes smoring ville vi endda
starte motoren, medens forhjulene endnu
var havet, for pi den mide at {4 gear-
kassen og den ovrige transmission gen-
nemsmurt uden belasining — lad hjulene
snurre lidt i andet gear.

Huis dette ikke har ffernet fejlen, mé
man demontere, da det s& sandsynligvis

er fiederteleskoperne ved frilobsrullerne,
der klemmer, men det kan vi nu darligt
forestille os efter si lang tids palidelig
drift.

Jeg vil vaere Dem taknemmelig, hvis
De vil hjelpe mig med nogle oplysnin-
ger angdende gas til drift af bil.

Efter de sparsomme oplysninger jeg
forelobig har, mener jeg at det skulle
vaere en gkonomisk fordel for mig at
kore pd gas, da jeg kerer ca. 40.000 km
om dret.

Jeg vil derfor gerne vide hvor siddan
et gasanleg kan erhverves, eventuelt —
hvis der er flere forskellige slags — hvor
meget det ca. koster, og hvor gas kan
kabes.

Jeg beder Dem samtidig oplyse mig
om hvilken vogn der egner sig bedst til
dette formal i storrelsen Rekord, Taunus
17 M eller lignende, hvis det ikke er lige
meget, hvilken vogn der benyttes.

Jeg ville ogsd gerne vide ved hvilke
vaegtgrenser skatten pa bilen skiller.

1. L., Hvalsg

De kan fa alle oplysninger om: gas og
gasstationer hos Bessel-Kok L.P.G. AS,
Vangehusvej 14, Kobenhavn @. Principi-
elt skulle den ene vogn ikke vare mere
velegnet til gas end den anden, og instal-
lationsmulighederne skulle vare nogen-
lunde ensartede i de vogne, De nzvner.

Ndr der anvendes andet end den hojt
beskatiede benzin som brendstof, skal
der foruden vegtafgiften betales en ud-
ligningsafgift. Tariffen for personvogne

ser sdledes ud:

Udlig-

Egenvegt Vg m'ngf—

afgift afgift

indtil 600 kg 90,— 270

601~ 800 kg 200 330,~

801-1100 kg 190, 450,—

1101-1300 kg 200,— 600,—

1301-1500 kg 260,— 780,—

1501-2000 kg 360,— 1080,
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Mexico’s Grand Prix

Talt kom 21 vogne til start i det 325 km
lange, mexicanske Grand Prix. En bane-
omgang er 5 km lang og efter sigende
sveer nok til at blive kaldt »kerers bane«.
I 1962, da lgbet endnu ikke talte til ver-
densmesterskabet, vandt Clark, idet han
ogsd kerte den hurtigste runde (1 min.
59,7 sek.).

Mexico City ligger mere end 2000 m
over havets overflade, hvilket plejer at
stille de meget felsomme racermotorer
over for svare problemer.

I ar kerte Jim Clark den hurtigste trze-
ningsrunde med 1 min. 58,8 sek., fulgt
af Surtees, Graham Hill og Curney pd
Brabham. Det vil sige, at sasonens fire
hurtigste korere stod pd de bedste start-
pladser med fire forskellige vognmaerker.

I selve lobet kom Clark bedst fra start,
overtog straks foringen og havde allerede
efter forste omgang et forspring pd ad-
skillige hundrede meter. Efter ham kom
i raekkefalge Surtees, Gurney, Ginther,
Brabham og McLaren. I anden runde
overtog Gurney andenpladsen fra Surtees
og forsggte derefter indaedt at undgd at
tabe terren til Clark, men efter den 10.
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runde 1a Clark stadig ubestridt i spidsen
foran Gurney. Brabham havde arbejdet
sig op pa trediepladsen, og lengere nede
i feltet udkeempedes drabelige tvekampe
mellem Ginther og McLaren og mellem
Graham Hill og Bandini. Rodriguez og
Bonnier 14 pd niende- og tiendepladsen.
Bonnier havde i begyndelsen arbejdet sig
op efter en meget ddrlig start, men uhel-
det var ude, og i 12. omgang kom han i
depot med et punkteret hjul og tabte
mere end en omgang. Men efter en frem-
ragende jagt — gjenvidner mente, at Bon-
nier korte sit bedste lgb i denne sason —
havde han igen halet si meget ind pé
konkurrenterne, at han kunne slutte lgbet
pd femtepladsen.

Clarks fantastiske tempo undlod ikke
at geore sin virtkning. Efter tur mitte
Maggs, Taylor, Gregory og Rodriguez
opgive xvred, de to sidstnevnte med be-
skadiget baghjulsophzngning. Pd 34. om-
gang begyndte Gurneys motor at gi
urent. Det kneb med benzintilfgrslen, og
Gurney forsogte at skifte til en anden
tank. Han vidste ikke, at skiftehanen var
blokeret, fordi alle tanke var konstant
forbundet, brad »plomben« — og fik ben-




zinen ned over benene i stedet for ud
til motoren. Gurney fortsatte lgbet efter
en nedterftig reparation, men vanskelig-
hederne fortsatte og satte ham tilbage til
sjettepladsen.

Tvekampen mellem Graham Hill og
Lorenzo Bandini endte pi 36. omgang
med, at Bandini gik ud. Kort efter udgik
ogsd den sidste italienske vogn, Phil
Hill's ATS, med beskadiget bagaksel.
Clark sejrede med gennemsnit pd over
150 km/h imod 145 km/h i 1962, og for
at sxtte prikken over i'et, korte han ogsd
lgbets hurtigste runde pd 1 min. 58,1 sek.

London—Brighton

Ikke mindre end 246 veteranbiler var
tilmeldt RAC’s traditionsrige rallye fra
London til Brighton. Det @ldste delta-
gende keoretgj var en Rochet—Schaeider
fra 1895. Englands forste automobil, en
Bremer fra 1892 kunne af sikkerhedsgrun-
de ikke opnd tilladelse til at starte. Ad-
skillige af de gamle vogne udmzrkede
sig ved deres fine vedligeholdelsestilstand
eller ved deres sjeldenhed eller begge
dele. Aldste deltagende forer var Lord
Barbazon, som i en alder af 79 dr stadig
er viceprasident for RAC. Han kerte en
Thorneycroft fra ar 1904.

Adskillige af deltagerne kom fra ud-
landet. Siledes kom fra Belgien en
George Richard 1900 og en Adler 1902,
og fra Holland deltog en De Dion Bou-
ton 1901 og en Peugoet 1904. Endnu en
De Dion Bouton kertes af Baron Raben
Levetzau, der som bekendt har en meget
fin samling veteranbiler pd Alholm slot
ved Nysted. Selv fra USA og fra Syd-
Afrika kom der deltagere.

P4 trods af et voldsomt regnvejr — dem
har tdgegens befolkning efterhinden lert
at leve med — var der over 15000 perso-
ner i Hyde Park ved starten. Andre tu-
sinder kantede vejene i Brighton, da
vognene ankom hertil. Forst vogn over
maélstregen var en Progress 1901, hvis
forer fik overrakt en erindringsmedaille
af Brighton’s borgmester.

RAC Rallye 1963

Det britiske RAC-Rallye var i 4r godt
3500 km langt, hvoraf de ca. 500 km
kortes pd veje, der efter beskrivelserne
har varet en mellemting mellem de veje,
der bruges til det argentinske Grand
Prix og de veje, der med forkeerlighed
benyttes af danske orienteringslgbsledel-
ser til palidelighedsetaper, d.v.s. skov-
stier, markveje med store sten etc. Det
viste sig da ogsd, at knakkede bagaksler,
flengede bremseslanger, edelagte dzk,
vandfyldte tendingsanlaeg o. lign. var de
almindeligste grunde til, at biler udgik
af lgbet. Det behgver vel neppe at nav-
nes, at det regnede under hele lgbet,
bortset fra de afsluttende etaper. Den bri-
tiske motorpresse er enige om at berem-
me de skandinaviske (laes: svenske) ko-
reres evner til at kere under disse forhold.

Som bekendt har Erik Carlsson’s »fly-
ing Saab« vundet RAC-Rallye de sidste
tre 4r, hvilket for evrigt har betydet et
kolossalt opsving for SAAB’s engelske
forhandlerorganisation. Denne gang gik
sejren til Tom Trana og hans Volvo 544.
Nr. 2 blev H. Kullstrom, der korte VW
1500. Han stod igvrigt lige med Carls-
son, der imidlertid havde tabt mest tid
pé specialetaperne, og som derfor matte
se sig henvist til trediepladsen.

I konkurrencen mellem fabriksholdene
vandt Ford England, fulgt af Volks-
wagen og Rover. Trediepladsen er maske
serligt bemerkelsesvaerdig, idet Rover
ikke havde arrangeret nogen form for
hjelpetjeneste. Alle de 5 deltagende
Rover 3-litre gennemforte. Saab syntes
at vere det firma, der havde gjort mest
ud af sin service, idet fire vogne be-
tjente deltagerne, og disse fire vogne blev
udnyttet i en sidan grad, at fererne af
andre vognmerker havde pd fornemmel-
sen, at der mindst var tale om et dusin
hjzlpekeretojer!

Bedste brite var ireren Paddy Hopkirk
med en Morris Cooper S, og Coupe des
Dames blev vundet af Pat Carlsson, f.
Moss, Ford Cortina.
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Clark - til syvende og sidst

I Sydafrikas Grand Prix, der kertes
den 28. december, lykkedes det igen —
man mi efterthinden sige: som ventet —
Jim Clark at hente sig en overlegen sejr.
Bortset fra strekningen fra startlinien til
den farste kurve, forte han fra start til
mal.

Antallet af deltagende vogne var be-
grenset til 21, hvoraf fabriksvognene
havde adgang uden videre, medens pri-
vatkgrerne forst mitte kvalificere sig til
at deltage i lgbet af treningstiden.

Under lobet og under den sidste del
af treningen blaste en strid vind over
banen. P4 den lengste af de lige strak-
ninger havde keorerne direkte modvind,

REVOLT

REVOLT BATTERI ADDITIV
REVOLT

— det nye batteri additiv er
alle motorkerendes gode efterarsnyhed

REVOLT

- sorger for, at batteriet er ,morgenfriskt* selv |
den hérdeste 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

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

REVOLT

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

Pris kr. 16,10 pr. batteri

Vi henviser gerne til nermeste forhandler.

REVDL

Dansk Generalagentur
Kebmagergade 62-64, K.
TIf. (0113) CE 7883 og (0128) BY 7314
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men alligevel lykkedes det Dan Gurney
at sette ny banerekord pd den 33. om-
gang med 1 min. 29,1 sekunder. Clarks
hurtigste tid — opndet i labet af den sam-
me omgang — blev noteret som 1 min.
30,1 sekunder, altsd 1 sekund langsom-
mere.

Clark var ved malstregen nzsten en hel
omgang foran Gurney og mere end en
omgang foran Graham Hill, der blev tre-
dic foran Bruce McLaren, Cooper, og
Lorenzo Bandini, Ferrari.

Clatk vandt altsd i Belgien, Holland,
Frankrig, England, Italien, Mexico og
Sydafrika, d.v.s. ialt syv sejre i lobet af
Grand Prix-dret. Dette er ny rekord; den
hidtidige deles mellem Juan Manuel Fan-
gio og den afdede Alberto Ascari, som
begge opndede seks sejre i lgbet af en
vaeddelabsseson. Med sine 27 4r er Clark
ogsd den hidtil yngste verdensmester.

Verdensmesterskabet 1963

Af de ialt ti lob, der taller til verdens-
mesterskabet, teller som bekendt for hver
enkelt forer de seks bedste resultater. Ef-
ter den officielle regneméde blev slut-
resultatet i 1963 altsi dette:

1. Jim Clark 54 points, 2. Graham Hill
29 points, 3. Richie Ginther 29 points,
4. John Surtees 22 points og 5. Dan Gur-
ney 19 points.

Summen af samtlige points for hver
enkelt korer ses i skemaform heroverfor.
Man ser, at det kun er Clark og Ginther,
der har flere points end i den officielle
liste, og at Graham Hill, der i den offi-
cielle liste har samme pointsantal som
Ginther, kun bliver nr. 2 1 kraft af sine
to ferstepladser. Desuden ser man, at alle
andre korere end de to ferstnevnte, har
opndet points i farre end seks lob. Lobe-
ne er anfert i kronologisk rakkefolge,
men for nemheds skyld skal de lige gen-
tages:

1. Monaco, 2. Belgien, 3. Holland,
4. Frankrig, 5. England, 6. Tyskland,
7. Italien, 8. USA, 9. Mexico og 10. Syd-
afrika.




Korer Fabrikat
1 Jim Clark Lotus
2 Richie Ginther BRM
3  Grahma Hill BRM
4 John Surtees Ferrari
5 Dan Gurney Brabham
6 Bruce McLaren Cooper -
7 Jack Brabham Brabham
8 Tony Maggs Cooper
9 Innes Ireland BRM
Jacques Bonnier Cooper
Lorenzo Bandini BRM og Ferrari
12 Jim Hall Lotus — BRM
Gerhard Mitter Porsche
14 Godin de Beaufort Porsche
15 Trevor Taylor Lotus
Scarfiotti Ferrari
Joseph Siffert Lotus — BRM

Verdensmesterskabet 1963
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Monte Carlo: BMC-sejr, ellers finner
og svenskere i toppen

Det er et noget kalejdoskopisk billede,
der ved redaktionens slutning tegner sig
af drets Monte Carlo-Rallye. Der var tale
om protester mod afviklingen af hastig-
hedslabet, og resultaterne bringer vi der-
for kun med det forbehold, at friskere —
og méske zndrede — resultater i mellem-
tiden kan have ndet vore lasere via dags-
pressen. _

Sikkert er det, at ireren Paddy Hop-
kirk sammen med Henry Lindon vandt
lobet med en Morris Cooper S. Resten
af resultatlisten ser i gjeblikket siledes
ud: Nr. 2 Bo Ljungfeldt-Fergus Sager,
Ford Falcon. Nr. 3 Erik Carlsson—Gun-
nar Palm, Saab. Nr. 4 Timo Makinen—
Patrik Vanson, Morris Cooper S. Nr. 5
Pat Carlsson—Ursula Wirth, Saab. Nr. 6
Tom Trana—Sune Lindstrem, Volvo. Nr.
7 Eugen Bohringer—Klaus Kaiser, Merce-
des 300 SE. Nr. 8 Pauli Toivonen—Anssi
Jarvi, VW 1500. Nr. 9 René Trautmann—
Alex Chabert, Citroén DS 19 og nr. 10
Peter Proctor—-David Mabbs, Sunbeam
Rapier.

I dameklassen var rezkkefolgen sidan:
Pat Carlsson—Ursula Wirth, Sylvia Oster-
berg-Kerstin Berg, Volvo, Evy Ros-

qvist-Eva Maria Falk, Mercedes 220 SE.
Efter hastighedslgbet offentliggjortes
en serlig liste over de 10, som havde
klaret sig bedst pd specialetaperne alene,
ndr deres handicap er taget i betragtning.
Bortset fra to indeholder listen kun skan-
dinaviske navne: 1 Hopkirk, 2 Carlsson,
3 fru Carlsson, 4 Makinen, 5 Ljung-
feldt, 6 Trana, 7 Altonen (Morris Coo-
per S), 8 C-M Skogh (Volvo), 9 Boh-
ringer, 10 Toivonen. Bedst pd alle spe-
cialetaperne, nir der ikke kompenseres
for vognsterrelse, var Bo Ljungfeldt.
For at kunne sammenligne de forskel-
lige vognkategorier benytter man en sam-
menligningsfaktor r, der beregnes sidan:

ae= 77” 776 7
5l S

hvor C er slagvolumen men (beregnet i
liter eller cm®, ganske som man vil, da
den jo indgdr bdde i teller og navner
under kvadratrodstegnet). Man ganger sd
kvadratroden med yderligere en faktor,
der er storre, jo hegjere motorens tunings-
grad er. Det vil for gruppe 1’s vedkom-
mende sige 1,00 (altsd ingen @ndring),
for gruppe 2 ganges med 1,04 og for
gruppe 3 (Gran Turismo) ganges med
1505
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Man far et godt indiryk af go-kart banens be-
liggenhed inden for jordbanen. Til venstre i
billedet ses ryttergirden, og midt pa langsiden
ses ,dommertirnet”,

odt gemt bag lyngkladte bakker mod
G nord og syd, og med fyrretrasbe-
voksning mod st og vest ligger Lovel-
banen. Anlagt i bunden af en af de man-
ge slugter der skyder sig ind i landet fra
den gamle ddal, der strackker sig fra Hjar-
bek fjord i vest og til Redse i est og
hvorigennem Skals 4 leber, skal man vz-
re godt stedkendt for at finde frem til
banen en hverdag, hvor der ikke er fore-
taget skiltning med anvisning til banen.
Kommer man kerende ad hovedvej
A 13 fra Alborg mod Viborg, kan man,
dersom man kerer langsomt og ser mod
vest, vare heldig at fi oje pd banen fra
omkerselsvejen ved Lovel, den lille lands-
by, der har lagt navn til banen, og som
er beliggende 10 km nord for Viborg.
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LOVELBANEN

Ing. Axel Japp

Lovel-banen ejes af Viborg Motor
Klub, og er anlagt i efterkrigsirene, da
der rigtig var grede i dansk motorcykle-
sport, med mange lgb, og stor publikums.
tilstromning, og det er da ogsd ferst og
fremmest motorcyklelob der er kert pa
denne bane. Selv om motorcyklernes tid
pd banerne er ved at fi et opsving, si
har flere motorcykleklubber dog set, at
der ogsé er stor interesse for banelob med
biler, og folgelig dbnede Viborg Motor
Klub ogsd banen for biler. Da en motor-
cykleklub imidlertid ikke md arrangere
automobilleb, s& dannede man indenfor
V.M.K. en sxrlig sektion kaldet Viborg
Motor Klub Automobilsektion, siledes at
den nu en gang anlagte bane kunne ud-
nyttes fuldt ud. Adgang til banen kan
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ske ad to veje, den ene for deltagere
med deres koretgjer samt for officials,
og den anden for tilskuere. Deltagerne
kommer til banen ad en smal grusvej,
der begynder i vejgaflen kort for Lovel
pé det sted, hvor den gamle hovedvej og
landevejen til Havris medes, medens til-
skuerne kerer ad vejen mod Havris, og
ca. 300 meter fra hovedvej A 13 er der
indkersel til den store parkeringsplads,
der kan rumme flere hundrede keoretgjer,

Treening med motorcykler en lordag efter-
middag.

og fra hvilken der er direkte adgang til
banen.

Lovelbanen er en ren jordbane pd 420
meters lengde og bestdende af to lang-
sider pd godt 100 meters lengde hver.
Langsiderne er forbundet med to sving
siledes, at banen bliver en oval-bane.
Banens bredde varierer, idet langsiderne
er ca. 12 meter brede, medens bredden i
svingene er 16 meter.

Rundt langs hele banen er der en jord-
vold, og et par meter bag denne selve af-
sperringen ud til publikum. Rytterglr-
den, der har graesbelegning, er anlagt i
det sydestlige hjorne sdledes, at indker-
sel pd banelegemet sker i det forste sving.
Dommertdrnet er ikke noget tdrn, idet
bygningen, der skal fungere som dom-

—

mertdrn, er anbragt pd den sydlige bakke-
skrining sd hejt oppe, at der er frit ud-
syn over hele banen.

I de sidste par 4r har man udvidet
mange af motorbanernes virkeomrédde,
idet man ikke alene anvender dem i for-
bindelse med rene hastighedsleb eller
treeningslgb, men ogsd i forbindelse med
storre lob pd landevej, f. eks. rallies.

I et rally forekommer der altid flere
hastighedsprover, og da disse skal foregd
pd afsparret omride, har det veaeret helt
naturligt at indlegge en eller flere af
motorbanerne i disse lgb. I sidanne til-
felde starter der normalt kun een vogn
ad gangen, og der kares en eller to om-
gange, alt afhengig af den tid der er til
rddighed.

I, Viking Rally” var en af hastigheds-
proverne henlagt til Lovelbanen, medens
andre prover foregik pa flyvepladser eller
andre motorbaner f. eks. Korskro-banen.
Deltagerne ankom til Lovelbanen ad til-
kerselsvejen under broen og kerte op i
ryttergirden. Her fik de noteret afgangs-
tid i rutebogen til nzste etape, og deref-
ter kortes frem til start umiddelbart uden-
for udkerslen til banen. Efter nedtalling
3-2-1 Kor var det om at komme afsted
og kere 115 omgang, idet der var maél
lige overfor startstedet. Derefter fortsatte
deltagerne op til svinget modsat indkers-
len til banen fra ryttergdrden, idet der
her var etableret en udkersel, og delta-
gerne fortsatte derefter mod vest til Hav-
ris og videre til naste prove.

Nar der skrives Lovel-banen, si er det-
te faktisk forkert, idet der findes 70 ba-
ner. Da den nye motorsportsgren go-kart
kom til landet, tog man i V.M.K. initia-
tivet til at anlegge den forste permanen-
te ko-kart bane i Danmark. Denne bane
blev fardig i 1962 og er en 400 meter
lang asfaltbane. Banen har en langside
pa 100 meter, og banebredden er her ca.
10 meter, medens den ovrige del af ba-
nen er ca. 6 meter bred. Foruden lang-
siden pd 100 meter er der en kortere
lige straekning pd ca. 70 meter, medens
den gvrige del af banen bestdr af venstre-
og hojresving.
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Tilskuerforholdene er naturligvis ideel.
le, ndr banerne er anlagt i en slugt med
ret heje bakker langs de to langsider,
siledes at tilskuerne overalt skulle have
fuldt overblik over hele banen. Disse
bakker samt fyrretrzerne giver igvrigt
ganske god lz siledes, at selv med kraf-
tig vind vil der vere forholdsvis stille
ved banen, til gengzld er der drenende
hedt en varm sommerdag, hvor der ikke
er en vind, der rerer sig, men man kan
vel heller ikke forlange, at alt skal veere
ideelt.

Banerne er godkendt af sivel D.M.U.
som D.A.U. Ved motorcyklelgb startes
der normalt med indtil 6 solomaskiner
ad gangen, medens man med sidevogns-
maskiner ofte ngjes med 4 maskiner ad
gangen. I billsb md der ikke startes med
mere end fire vogne i hvert heat, for
formel 3 — de sdkaldte midgets — mi
der dog starte 5 vogne ad gangen. P3
go-kart banen méd der naturligvis kun
kore go-kart, men her vil startantallet be-
granse sig selv, idet man vanskeligt kan
holde styr pd mere end 8-10 vogne ad
gangen.

Lovelbanens sekretariatsadresse er:
Poul E. Bendixen, Skansebakken 2, Vi-
borg, telf. 2030, hvilket iovrigt ogsd er
V.K.M.s officielle adresse.
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Man ser her tydeligt banens beliggenhed i for-
hold til Lovel by og hovedvej A13. Adgang
for tilskuerne sker ved pilen ved P-pladserne,
medens deltagerne og officials kommer til ba-
nen ad hulvejen der gir under broen. P4 sdvel
jordbanen som pd go-kart banen korer man
venstre om.

Billedet er taget fra det sted pi hovedvej A 13,
hvor man kan se Lovelbanen. Man kan lige se
banelegemet omtrent midt i billedet, og for-
neden ser man grusvejen ad hvilken, man kom-
mer ind til ryttergdrden.




»Lovens gje* automatiseret

Et nyt anleg, som hjalper politiet 1 jag-
ten pd trafikanter, der kerer over for
redt lys, er nu taget i brug i flere vest-
tyske byer.

Et automatisk kamera aktiveres af bi-
len, ndr den korer frem, efter at det gule
lys er teendt. Kameraet tager to billeder,
det ene umiddelbart ved overskridelsen
og det naste efter ca. et sekund. P4 bil-
ledet vises dato og klokkeslet samt, ved
hjelp af et sekundur, som gir igang si
snart der skiftes til gult, hvor sent over-
skridelsen har fundet sted. Et anleg, som

———-——-—ﬂ

er opstillet i Frankfurt har pd 200 dage
afsloret 7.500 trafiksyndere.
(Foto: Siemens).

10.000 Chevrolet’er pr. dag

Man er vant til store tal fra U.S.A., men
man bliver alligevel imponeret over den
seneste Chevrolet-rekord. Som den forste
bilfabrik kom Chevrolet op pd en dags-
produktion pd over 10.000 — helt ngjag-
tigt pd 10.020 — biler. Dette var ikke re-
sultatet af en enkelt maratonindsats blot
for at nd dette tal, for den daglige pro-
duktion bevager sig 1 disse hojder. Det
er siledes kun 212 flere biler end den
sidste rekord, der blev sat den 16.maj
1963.

Volvo-fabrik i Belgien
Bilfabrikkerne arbejder lidt pd kryds og

tvers gennem fallesmarked og andre
sammenslutninger ved at oprette samlefa-
brikker rundt omkring. Volvo sidder hel-
ler ikke med handerne i skedet, og fa-
brikken i Canada var knapt nok dbnet,
for Volvo meddelte, at man ville investe-
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re 120 millioner belgiske frcs. i en bel-
gisk samlefabrik. Derved undgdr man bl.
andet 22 % i beskyttelsestold pa det bel-
giske marked, og yderligere besparelser
opnds gennem indkeb i fallesmarkeds-
landene. Oprindeligt ville Volvo afvente
begivenhedernes udvikling, idet man reg.
nede med svensk tilslutning til felles-
markedet, men nu havde man ikke rid
til at vente lengere. Den belgiske Volvo-
fabrik kommer til at ligge i Ghent.

Marcos — med Volve motor

Ifolge pilidelig kilde har man hos MAR-
COS-fabriken i Bradford-On-Avon pla-
ner om at forsyne naste drs model med
Volvo motor. 7eb.

Glas i TS udgave

Glas 1004 og 1204 kommer nu i TS ud-
gaver med motorer pd henholdsvis 64 og
70 hk DIN. Dermed ryger tophastighe-
den for disse vogne op pd 150 km/t og
160 km/t, og fornuftigt nok har man
samtidig gjort lidt ved kereegenskaberne
bl. a. med en ny baghjulsophzngning —
man far blot at vide, at det er med Pan-
hardstav, men si er det jo egentlig hel-
ler ikke sd vanskeligt at geatte sig til re-
sten. Desuden udstyres TS-modellerne
med Koni-steddempere, skivebremser og
daek beregnet til store hastigheder. Acce-
lerationsevnen for de to modeller opgi-
ves til 13,5 og 12 sekunder for stiende
start til 100 km/t.

Men jeg skal ikke have luft!!

Tankpasseren pd denne BP-servicestation i Bembridge, Isle of Wight, blev en kende forbavset,
da dette ,Koretoj” stoppede op, og chaufforen eller man skulle mdske sige skipperen, bad om
at fa tanken fyldt op. Det var, sqvidt vides, forste gang i historien, at et luftpude-fartoj meld-
te sig som kunde pd en almindelig servicestation. Fartojet, en Cushioncraft CC-2, er bestilt
af Searglide of Jersey, Channel Islands, og den kan bevege sig over nogenlunde plant terren,
pé en luftpude pi knap en halv meters hojde. Den kan gi over terren, hvor selv de bedste
terrengiende koretojer ubjelpelig ville sidde fast, og den kan naturligvis ogsi ferdes over
vandet. Den er bygget af Cushioncraft Limited, Bembridge, Isle of Wight.
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Kraftigere motor i Mercedes 300 SE

Den kostbare og fornemme Mercedes
300 SE har féet kraftigere motor, hvilket
pa afgerende mide giver en passende af-
stand til Mercedes-modellerne i mellem-
klassen. Effekten er sat op fra 185 hk til
195 hk SAE bl. a. ved lidt sterre kom-
pressionsforhold (8,8:1), forbedret ud-
blesningssystem med storre diameter og
blodere kurver samt en ny knastaksel.
Desuden er der udfert forbedringer pd
indsprejtningssystemet, og ventilerne har
fdet rotocap sdledes, at de ved hver ven-
tilloftning drejes lidt. Tophastigheden
for de store sedanmodeller er temmelig
voldsom nemlig 185-190 km/t, medens
coupe og cabriolet noteres for 195-200
km/t. Standardforbruget for de sidst-
nzevante modeller (mélt ved 110 km/t) er
13 liter pr. 100 km.

Receptkartotek for billak

Efterhdnden som der kommer flere og
flere vognmerker og nye farver, er det
blevet et problem for lakleverandgererne
at holde farvelageret ajour hele tiden, og
de tider, da den enkelte autolakerer selv
blandede de forholdsvis enkle farver pd
sit vaerksted, er forbi. g
Pd den anden side vil bilejerne heller
ikke vente til den rigtige farve fremskaf-
fes fra fabrikken, 6g man synes derfor
det naturlige ville vaere, at de forskellige
lakleveranderer udvidede lageret af auto-
mobilfarver i tilstraekkeligt omfang.
Dette har vaeret provet af adskillige,
men ligegyldigt hvor velassorteret man
gor sit lager, vil der altid vere tilfelde,
hvor det enten drejer sig om et forholds-
vis sjeldent vognmearke eller en farve,
hvor der kun er kommet et ringe antal
biler til landet, og si md leveranderen
melde pas, og hovedpinen veltes da over
pa #utolakereren. Det er jo forstdeligt, at
lakleveranderen fortrinsvis koncentrerer
sig om de mest gaengse bilmarkers farver.
I samarbejde med den store engelske
fabrik Imperial Chemical Industries Ltd.,
Paints Division (I. C.1.) har Lindinger

*—v——ﬁ

Trading Co. A/S nu oprettet en serlig
farveblandeafdeling, hvor man ved hjazlp
af serligt apparatur i lebet af 10-15 mi-
nutter kan fremstille praktisk talt enhver
automobilfarve efter fabrikkernes origi-
nale recepter. Med et serdeles omfangs-
rigt receptkartotek pd adskillige tusinde
nuancer omfattende praktisk talt alle i
Danmatk forekommende bilmerker af
tysk, fransk, italiensk, svensk og engelsk
oprindelse samt de forngdne pracisions-
instrumenter i laboratoriet kan Lindinger
Trading Co. nu betjene de danske auto-
lakerere pd den bedst tenkelige mdde
med automobilfarver, fremstillet af ori-
ginale basisfarver og under sazdvanlig
fabriksgaranti for holdbarhed, glans og
farveegthed.

Receptkartoteket udbygges stadig i takt
med fremkomsten af nye bilfarver. Det
dakker forelobig de velkendte I.C.I.
Hi-build kombinationslakker og vil me-
get snart omfatte de sikaldte Kunstharz-
lakker.

Hatten af for Issigonis

Da vi provekerte Morris 1600 Super
gjorde vi ophzvelser over tre forhold,
der i vore gjne var graverende fejl af me.
get besvearlig karakter for ejeren. Trods
venstrestyring sad nogleldsen i den hgjre
dor, trods beskeden totalbredde arbejdede
viskerbladene mod hinanden og fra hin-
anden efterladende et stort upudset felt
midt pd vindspejlet, og indsugningen til
ventilationsanlegget var anbragt pa si
uheldigt et sted, at der namest optrddte
et undertryk under kerslen.

Provekorslen blev af DOMI oversat
og forelagt Issigonis pi BMC, og som
den handlingens og fornuftens mand han
er, indsi han manglernes betydning og
rettede dem. For fremtiden leveres Mot-
ris 1000 Super med nogle til venstre der,
paralleltarbejdende viskere og et rigtigt
luftindtag til ventilationsanleegget. Hat-
ten af for Issigonis, der ogsd har tid til at
beskaftige sig med detaljer. Prisen pd
Morris 1000 Super er samtidig sat til kr.
14.748,—.
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Chrysler bhar konstrueret
et amfibickoreto], der
bygger pa princippet i
Archimedes’ beromte
vandsnegl, konstrueret et
par hundrede dr for vor
tidsregning. Hvadenten
der er vand, sump, sne
eller fast jord under de
roterende pontoner,
Elarer fartojet sig lige
godt. Der benyttes en
Chrysler Slant Six motor
pi 145 hk.

Mange flere Prinz

NSU, der for en halv snes ir siden
havde verdens sterste produktion af mo-
torcykler, horer nu til de mere beskedne
bilfabrikker, men der kan dog noteres en
ret alvorlig produktionsstigning, idet der
11963 blev produceret 76.350 Prinz 4 og
Sports Prinz mod 57.103 vogne &ret for,
altsd en stigning pd 34 %. For 1964 er
der planlagt en produktion pd 90.000
vogne. — Produktionen af to-hjulere er
uforandret fra 1962. Eksporten belob sig
til 310 millioner DM. NSU MAX udgar
af produktion, NSU MAXIE vil blive
fremstillet pd licens i Jugoslavien.
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— og store tal fra VW

Sterre tal kommer fra VW, der 1 1963
producerede 1.210.000 VW, hvilket er
produktionsrekord. I september 1963 for-
lod vogn nr. 7 millioner samlebandene.
Eksporten i 1963 beleb sig til 760.000

FAIRTHORPE ROCKETTE. — En lidt serpre-
get engelsk sportsvogn med tre forlygter og et
enkelt bagsede, placeret midt i vognen bag
forstolene. Den har glasfiberarmeret plastic-
karrosseri, skivebremser pd forhjulene og
Triumph Vitesse motor. — Uden at genere no-
gen kan man vist godt have lov at sige, at den
er mere sjelden end smuk!




VW — altsd 62,8 % af den samlede pro-
duktion — og USA aftog alene 275.000
VW, Italien 62.000 og Sverige 44.000.
Sverige har varet den starste europaiske
aftager af VW, da der siden 1948 er le-
veret ikke mindre end 350.000 vogne til
dette land alene. I Danmark er der siden
cksportens pabegyndelse solgt 140.000
VW.

Husk at lukke for radioen

Champion’s serviceingenigrer har fun-
det ud af, at mange bilradioer med tran-
sistorer er blevet odelagt, fordi ejerne
ikke har lukket for radioen under en lyn-
ladning — den hgje spaending edelegger
transistorerne, s husk at lukke for radio-
en under en lynladning.

Skoda med kraftigere motor

Skoda er kommet pd markedet med en
kraftigere motor, der udvikler 47 hk
(1221 ccm). Denne model gir under be-
tegnelsen Skoda Super X 220. Vognen
leveres med sovebeslag som standardud-
styr, og prisen er kr. 12.930,—.

Austin varevognene

Samtlige Austin varevogne af typerne
A 55 (l4hton) — Joker og A 152 vil nu
blive monteret med den kendte 1,6 liter
BMC benzinmotor af B-serien. Det er
den samme motor som benyttes i Austin
Cambridge, blot med lavere kompres-
sionsforhold nemlig 7,2:1 mod 8,3:1 i
personvognsudgaven. Dermed kan man
tilbyde en kraftigere motor med bedre
sejtreekkende egenskaber, medens benzin.
forbruget ikke er storre end i den tidli-
gere udgave med 1489 ccm motor, natur-
ligvis forudsat at man ikke til stadighed
benytter sig af den forggede tophastig-
hed.

I Austin 1/-ton varevogn og Pick-up
udvikler den nye motor 56 hk ved 4.500
omdr/min, hvilket svarer til 3514 hk pr.
ton med fuldt les. Lige sd vigtigt er det,
at drejningsmomentet er forbedret med
12 %, hvilket giver en mere smidig kaor-

sel, selvom der er foretaget en lille op-
gearing pd bagakslen (4,55:1 mod tid-
ligere 4,875:1).

I den tuning, der anvendes til Joker og
A 152 varevogn og Pick-up udvikler mo-
toren 49 hk ved 4.000 omdr/min, og
drejningsmomentet er forgget med 11 %.

Til 1/4-ton modellerne benyttes der en
S.U. karburator i stedet for den tidligere
anvendte Zenith, men der er fortsat me-
kanisk benzinpumpe. Trods disse meget
vaesentlige forbedringer er priserne uen-

drede.

Salgsrekorder hos G.M.

Fra de mange forskellige afdelinger af
General Motors verdensomspzndende
virksomhed indlgber der nu meddelelser
om salgsrekorder i 1963.

Siledes meddeler William Swallow,
Vauxhalls chef, at deres salg i 1963 pa
ialt 248.227 vogne beted en 15 % for-
bedring fra dret for og var 3000 vogne
over det hidtil bedste resultat, som op-
ndedes 1 1960.

Opel har en 50,3 % stigning fra 1962.
Ialt 570.293 vogne forlod samlebindene
i 1963 mod 379.311 dret for. Ret natur-
ligt tegner det nye Bochum-veerk sig for
storsteparten af denne forogelse, idet den-
ne Opel-fabrik, som nu har veret i fuld
drift fra sommeren 1963, har produceret
ialt 209.128 Kadett'er, som jo udeluk-
kende fremstilles her.

Ogsé her i Danmark kan Opel tegne
sig for en rekord, idet Opel med sine
mere end 12.700 enheder er det mest
solgte personvognsmarke.

GM-viceprasident Earl C. Daum, chef
for General Motors Overseas Operations,
hvorunder bl. a. ogsé Vauxhall og Opel
sorterer, fortzller ogsd, at hele denne
GM-afdeling tegner sig for rekordsalg i
1963 med ialt 1.091.500 vogne mod
747.154 éret for.

Chevrolet, igennem mange dr verdens
mest solgte bil, har i 1963 sat alle tiders
salgsrekord med 2.650.014 biler, medde-
ler Semon E. Knudsen, Chevrolet-chef og
vicepraesident i General Motors. Det er
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et salg, der ligger 5,7 % eller 141.845
enheder over det hidtidige rekordsalg, der
fandt sted i 1962.

Da isar sidste kvartal i 1963 har vist
imponerende fremgang, venter Mr. Knud-
sen yderligere rekordtal i 1964.

Mercury-linien udvidet

Ford udvider sin Mercury-linie med to
nye serier i 1964. Foruden den populare
Monterey serie kommer der nu en Park
Lane og en Montclair serie, og alle tre
serier omfatter en speciel ny 4-ders hard-
top model.

Vognene kan leveres enten med kon-
ventionel bagrude eller med den indad-
skrinende bagrude, som vi her i Europa
kender fra den engelske Ford Anglia. I
fjor forspgte man forste gang med denne
bagrude pd en stor amerikansk vogn,
nemlig en af Monterey serien, og det
blev s& stor en succes, at man i 4r leverer
skrd bagrude pd alle modellerne, hvis
kgberen foretrakker det. I USA frem-
hever man de samme fordele ved den
skrd bagrude som i Europa, nemlig den
bedre plads til hovedet for bagsadepassa-
gererne, det bedre udsyn bagud, elimine-
ring af problemer med regn, sne, is og
frost etc. De amerikanske modellers ind-
adskrdnende bagrude har yderligere det
raffinement, at den kan rulles op og ned.

Mercury liniens 1964 modeller er ble-
vet lidt storre i lengden og hejden, og
der er opndet endnu bedre plads inden-
ders, fordi man har gjort kardantunnelen
mindre end tidligere.

Desuden er vognene udstyret med sam-
me forskydelige ratstamme som i Thun-
derbird’en, hvad der letter ind- og ud-
stigning betydeligt.

Der er nu 6 forskellige motorer at
valge imellem til Mercury vognene — det
er to flere end i fjor. De udvikler hen-
holdsvis 250, 266, 300, 330, 410 og 425
HK SAE og barer alle familienavnet
Marauder med forskellige tilfgjelser som
f. eks. Super eller Interceptor.

Der findes bdde 3-trins manuelt be-
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tjente gearskift og 3- og 4-trins automa-
tiske gearskift at vaelge imellen.

Mercury modellerne er alle udstyret
med powerstyring og powerbremser.

Som tilfzeldet er med de gvrige ameri-
kanske Ford modeller skal generelle ser-
viceeftersyn kun foretages for hver 10.000
km, smoring kun for hver 50.000 km.

Aston Martin pa banen igen

De to Aston Martin GT-vogne, som
kerte pd fabriksholdet i 1963, vil ogsd
vere med 1 1964 storre lob, men nu i
privateje. De er blevet kebt af Ather-
stone Engineetring Ltd., og vil i Sebrig,
Le Mans og andre af de vigtigere lob
blive keort af Mike Salmon og Brian
Hetreed.

Biludstillingen abner med
veteranbiloptog

30 gamile biler bringer den gyldne
startnagle til Forum.

Bil-importererne har lagt sig i sikker-
hedsselen for at skabe mere festivitas, end
nogensinde for, om den internationale
automobiludstilling, der 4bner i Forum
i Kobenhavn den 28. februar, og som
varer til 8. marts. Forud for &bningen
korer en kortege pid 20-30 veteranbiler
gennem Kebenhavn, medbringende den
gyldne startnogle, der er automobiludstil-
lingens vartegn i 4r. Om de egentlige
automobilnyheder pd udstillingen kan der
indtil videre kun gattes. Endnu ved dan-
ske importerer knap nok, hvilke nye mo-
deller de fir lejlighed til at prasentere,
men det ventes dog, at der bide i den
dyre og billige ende af automobilprisli-
sten vil blive et par premierer. Tilbehors-
afdelingen, som i sagens natur efterhin-
den som bilmarkedet mattes, vokser stot,
bliver i dr mere omfattende end nogen-
sinde for.

Vi skal igvrigt i neste nummer af
Skandinavisk Motor Journal bringe en
udferlig reportage fra 19. internationale
automobiludstilling i Forum.




SIMCA 1500

Nordisk Diesel A[S starter dret 1964
med at praesentere SIMCA 1500, den
nye, smukke 5 personers luksusvogn fra
de franske Simca-fabrikker pd det danske
marked.

Simca 1500 er i teknisk henseende den
samme vogn som Simca 1300, blot med
storre og kraftigere motor og med mere
luksusbetonet udstyr.

Vognen skal kun smeres for hver
10.000 km, og olieskift skal kun ske for
hver 5.000—10.000 km, alt efter korsels-
forholdene.

SIMCA 1500’s vigtigste tekniske data:
Max. lengde: 4250 mm. Max. bredde:
1580 mm. Max. hgjde: 1405 mm. Egen-
vaegt: 950 kg. Venderadius: 4,90 m. Mo-
tor: 4-takts 4 cyl. pd rakke. Boring:
75,21 mm. Slaglengde: 83 mm. Slagvo-
lumen: 1475 ccm. Effekt: 81 hk ved
5400 omdrejninger i minuttet. Max. drej-
ningsmoment: 12,4 kgm ved 3000 om-
drejninger i minuttet. Kompressionsfor-
hold: 9,5:1. Centrifugaloliefilter. 5 ho-
vedlejer. Motorsump-kapacitet: 4 liter.
Benzintank-kapacitet: 55 liter. Gearkasse:
4 trins, fuldsynkroniseret.

Prisen for Simca 1500 er 23.997 kr.
ekskl. levering og hvide dak.
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Ny bil-lift

Der er ikke noget nyt i en bil-lift, der
haves ved hjzlp af en skruegang i hvert
hjorne, men det er derimod en nyhed, at
man lofter en hel platform siledes, at der
samtidigt kan arbejdes under vognen og
ved siden af vognen. Med en bil-lift af
denne art undgdr man det dybe hul i gul-
vet til en hydraulisk lefteanordning, og
man kan derfor hurtigt flytte hele appa-
ratet, hvis man laver om pd varkstedet
ved udvidelse eller lignende. Den her vi-
ste lift er beregnet for hurtig og effektiv
service. Fremstilles af Kismet Ltd., Fen-
lake Works, Bedford, England. Lefte-
kraften leveres af to elektromotorer pi
hver 3 hk, lafteevne 2500 kg.

1963 blev et godt sportsar for NSU

NSU har gjort ,sports-status“ for
1963 og ved en fest pd fabrikkerne i
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Neckarsulm fejret de privatkerere, der
havde opndet bemaerkelsesvardige place-
ringer i drets lob.

Der er tale om mange sejre i alle mu-
lige lob, men det er iser NSU PRINZet-
nes placering i de kravende internatio-
nale lob, der aftvinger respekt. Der kan
navnes klassesejr i Monte Carlo Rally,
idet det ostrigske Alperally, i Tour d’Eu-
rope og i det 4500 km lange Argentina
Grand Prix.

Det samlede resultat blev: 3 totalsejre,
52 klassesejre, 141 guld-, 117 selv og
122 broncemedaljer i rallies og 46 forste.
pladser, 28 andenpladser og 20 trediepla-
ceringer 1 banelob.

Ogsd en enkelt totalsejr kan fremhe-
ves: Den unge Siegfried Spiess, Stuttgart,
blev tysk bjergmester for tourenvogne.
Det var andet ar i trek NSU sikrede sig
denne sejr.
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