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REDAKTIONELLE STROTANKER

Den lille, sluttede kreds, der udger dette blads lasere er
ganske ojensynligt folk, der kan lide biler og motorcyk-
ler af forskellige drsager. Dels er det dejligt at kere en
bil eller motorcykle rigtigt, dels kan det vare morsomt
at gd og pusle om keretojet, eventuelt forbedre det lidt
eller i det mindste tillempe det personlig smag og for-
dring. Man bliver pé en mdde afhangig af sin bil eller
motorcykle, der transporterer en til og fra arbejde, pd
ferie, ud i naturen pd sendage eller gor et godt og pi-
lideligt job i det daglige arbejde — keretajet bliver s at
sige en del af ens tilveerelse, og det er alt sammen ud-
mearket, si lenge man selv er herre og ikke slave.

Nir man si studerer aviser og blade, opdager man, at
navnlig bilen kan komme til at spille en helt anden rolle
i tilverelsen. Ifolge Berlingske Tidende er der blevet
foretaget en undersogelse af de langtidsparkerede biler i
sidegaderne til Vesterbrogade i Kebenhavn, og det viste
sig, at disse biler egentlig slet ikke kerer — navnlig ikke
sidst pd mdneden. Andre af disse vogne bliver startet om
morgenen, kert rundt i nermeste tvaergade, og der stiger
ejeren ud for at bestige sin knallert, som han s& kerer til
arbejde pd, og efter fyraften foregdr samme proces i mod.-
sat rekkefalge, hvorved det er blevet demonstreret, at
man kerer til og fra arbejde i egen vogn.

Bilen som statussymbol er altsd ikke alene knyttet til
de store kanoner, der skal demonstrere, at firmaet gir
serdeles godt, og bilen skal heller ikke alene indenfor
det mellemsvzre skyts benyttes til at prale overfor nabo-
erne, for ogsd blandt de mindre indtzegter skal man nu
demonstrere velstand ved hjelp af en bil.
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Ugebladenes damebrevkasser eller le-
serbrevkasser i al almindelighed plejer at
vare enten orkeslose eller temmelig har-
rejsende lesning, men ogsd der redege-
res der nu for skilsmisser pi grund af
fortvivlende gkonomi fordrsaget af en bil,
som familien overhovedet ikke har rdd
til. S3danne skilsmissescener oprulles og-
si for retten og refereres i dagbladene.
Uvegerligt md man spekulere pd, hvor-
dan disse vogne er i rent mekanisk hen-
seende, for ndr folk end ikke kan magte
afdrag og indkeb af benzin, s bliver der
neppe noget til overs til vedligeholdelse
og reparationer.

Dette er en ganske markvaerdig udvik-
ling, for hvilket formal skal den dog tje-
ne? Hvorfor kan man ikke ngjes med en
motorcykle, hvis man har brug for uaf-
hengig transport? Vi er da en del gamle
motorcyklister, der nyder det noget sd ge-
valdigt, hver gang vi har mulighed for at
keore motorcykle, for — som jeg tidligere
har havdet — i sammenligning med en
god motorcykle er selv den bedste bil et
klodset instrument. En af mine egne hede
pnskedrgmme bestdr i igen en gang at
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kunne tage en rigtig alpetur pd motor-
cykle, og jeg har dog en ganske fortrinlig
bil stdende i garagen.

Den hele udvikling er dobbelt bitter
for os, fordi vi igennem alle disse dr har
kempet for at f4 omsztningsafgiften ned-
sat, siledes at ogsd folk med mindre ind-
teegter kunne f4 rdd til at holde bil og
pa den mide komme ud i sol og luft, nir
de har fri eller ferie. Sporgsmalet er sd,
om de gkonomiske vanskeligheder skyl-
des, at bilerne stadig er for dyre, eller om
folk med mindre indtegter keber dyrere
biler end strengt nedvendigt — noget kun-
ne ifolge de foreliggende oplysninger ty-
de pi det sidste. Foresporgsler indenfor
branchen viser, at det ofte kniber med af.
dragene p3 brugte vogne til mellem fem-
tentusinde og syttentusinde kroner samt
pa sterre og absolut zldre vogne, der er
solgt for godt en halv snes tusinde. S-
danne vogne har erfaringsmeassigt behov
for mange reparationer til dyre penge, og
de sluger godt med benzin, si disse men-
nesker ville ofte vere langt bedre tjent
med en fabriksny bil til omkring 14.000
kroner. Ifolge beregning pa det forelig-
gende grundlag, kunne mange mennesker
afvikle deres korsel i taxa alene for det
belgb, de skal give til kaskoforsikring.
Det har da i grunden varet galt nok, ndr
man tidligere benyttede bilen pd den md.
de, at man om sendagen kerte ud pd en
eller anden, landevej, hvor man stillede
bord og stole op for si at indtage froko-
sten i stov og motordunst og i alt andet
end landlig fred, men den seneste udvik-
ling, der tilkendegiver, at skilsmisser ikke
er ualmindelige, fordi konen ikke kan fa
en stump toj til bornene, medens manden
blot skal have en ubetalt vogn holdende
nede pd gaden, er da langt vaerre. S3 ville
det vel nok vere mere fornuftigt, om der
holdt en lille, betalt motorcykle, som
manden havde rdd til at kere pd, medens
familien iovrigt konsoliderede sig pd en
sédan méde, at der med tiden kunne bli-
ve rdd til en bil til fornuftig anvendelse.
Den sunde fornuft synes at vere en man.-
gelvare, og den stigende velstand er til-
syneladende i for hgj grad sket pd kredit.
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EN TEKNISK LYNREJSE

TIL CALTEX

| ROTTERDAM 0G

FORD | KOLN

Der er noget tillokkende ved at kunne
sld flere fluer med ét smak, og da man
hos Caltex onskede min tilstedevaerelse
i Rotterdam ved introductionen af den
nye Boron benzin, medens jeg samtidig
kunne tenke mig at aflegge Ford i Kéln
en visit for bl. a. at se rekordmotoren fra
Miramas-banen i demonteret stand, var
det rimeligt at legge disse to opgaver
sammen. Da vi samtidig felger visse mo-
deller i zndret udgave op, hvad prove-
karslerne angdr, ville det tilmed vare sa-
re praktisk at benytte en 1,5 liter Taunus
12 M Super til rejsen, da jeg vurderede
den oprindelige udgave som en fortrinlig
rejsevogn, s& hvorfor ikke se, om dette
indtryk holdt stik pd en eksprestur gen-
nem de tyske autobaner? Som sagt, si
gjort, og det hele kan si blive krydret
med lidt rejseerfaringer, som méske kan
komme vore lasere til gode.

Lidt om rejseudstyr

P4 langtur i bil medbringer jeg altid
spole, kondensator og et kontaktsat i re-
serve, da man ikke kommer et skridt vi-
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dere, hvis en defekt opstdr pa en af disse
komponenter. Da jeg ikke havde en pas-
sende kontakt ved hinden, sprang jeg
den over, og i stedet forsynede jeg mig
med en mappe almindeligt automobil-
veerktej, da dette ikke er standard i be-
meldte Ford, men jeg fik som szdvanlig
hverken brug for det ene eller det andet.

Derimod tog jeg en heroisk beslutning
med hensyn til min daglige barbering un-
der opholdet i Tyskland. Flere af leserne
har sikkert erfaret, at der ifelge tysk lov
er kommet nye stik og stikkontakter, hvil-
ket vil sige, at stik til en dansk barber-
maskine ikke kan komme ind i en tysk
stikkontakt. P4 de storre hoteller kan man
laine en passende mellemledning, som
hundrede mand skal deles om indenfor
et par timer, og pd de mindre hoteller
er man helt uforstiende overfor proble-
met. Folgelig medbragte jeg en stump
ledning monteret til et dansk hunstik, og
formedelst DM 0,60 indkebte jeg et tysk
hanstik og blev pd den mide uafhzngig
selvejer indenfor den elektriske barbe-
rings omrade. Systemet er hermed over-
ladt til behagelig afbenyttelse.




Baggrunden for Boron benzinens udvikling —

Ford fabrikerne i almindelighed og Miramas

motoren
med Taunus 12 M 1,5 liter.

Hvis man skal benytte fugleflugtsli-
nien, er det verd at erindre de forskel-
lige priser pd tyske og danske faerger, og
desvarre mad man konstatere, at de af den
danske stats drevne farger mi betegnes
som flydende udplyndringsanstalter, ikke
mindst hvad parfumeriartikler angér. For
eks. koster en bestemt slags hdrvand eller
barbersprit her i landet kr. 20,—, medens
de danske ferger meget rorende ngjes
med at tage kr. 15,— for de samme fla-
sker, men pd de tyske bide koster ngj-
agtig den samme flaske DM 5,00 svaren-
de til kr. 8,50. Kommer man derfor med
en tysk farge pd udturen uden at vare
sikker pd, hvilken fmrge man kommer
med pd hjemturen, betaler det sig at gore
indkgbene pd udturen. Til gengeld har
jeg gentagne gange erfaret, at man pd de
tyske farger forseger at give igen pd 100
kroner, ndr man har betalt med 100 DM,
og sd kan det selvfolgelig blive dyrt nok,
hvis man ikke er tilstreekkelig vigen.
Man ger derfor klogt i at meddele hvil-
ken ment man betaler i, eller at sette en
tommelfinger pa sedlen, indtil de rigtige
byttepenge foreligger.

i serdeleshed samt autobane-test

Tro endelig ikke, at det kun er i det
sydlige udland, at man kan blive taget i
skaegget, for det begynder allerede pé
ostersofzergerne, der selv ganske legalt
har en kempemassig fortjeneste pd spiri-
tus og tobak. Fra tid til anden har jeg
haft lejlighed til at beskue en trykkeri-
maskine, der producerede et katalog for
skibsproviantering og oversgiske ambassa.-
der og legationer — altsd virkelig toldfri
leverance, men med en passende fortjene-
ste til leveranderen. Blot for at navne
nogle priser: 20 stk. cigaretter kr. 0,76
(feergerne kr. 1,80), 1/1 fl. akvavit kr.
3,60 (fzrgerne 16,00). Hvis private for-
retningsfolk tog de avancer, som bide den
danske og den tyske stat tillader sig, ville
det sikkert ende med bdde dom og spjld.
Niér disse forretningsfolk forseger sig til
sgs 1 samme milestok, kommer der om-
gdende statsrestriktioner for udlevering
undtagen pd de egentlige rejseruter. I
kiosken pd den danske farge koster en
flaske tysk Champagne kr. 4,00 mere end
i en tysk butik. Jeg beder min gamle ven
Platon undskylde, men staten vil altid
vaere fjenden.
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Et klart brud pa tysk diciplin-
tradition er med til at forbedre
kvaliteten. — Miramas motoren
farer bevis for visse teorier og
erfaringer.
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Ford fabrikkerne i Koln ligger lige ud til Rbi-
nen, og der er sket en kempemessig ndvidelse
i de seneste ér. Der er ansat ca. 25.000 men-
nesker, og den daglige produktion er ca. 1600
biler.

kontrolposter findes der sidespor, hvor
man retter fejl af forskellig art.

Pi et tidligt stadium modtager karros-
serilinien et langt kodenummer praget i
en plade, og det er faktisk bestillingssed-
len fra kunden. Ud fra kodenummeret
bestemmes vogntype (f.eks. sedan eller
stationcar), farve og udstyr, og kodepla-
den bliver efter lakeringen nittet fast til
karrosseriet.

Den ferdige vogn bliver selvfolgelig
ogsd kontrolleret i alle ender og kanter,
og hvis den f. eks. ikke bestir vandpre-
ven og er fuldstendig tet for vand, der i
fine, hirde striler presses ind mod vog-
nen fra alle sider, kommer den igen over
pa et sidespor, hvor derlister rettes eller
forruden udskiftes — pd et medfelgende
kort kan fejlens placering og art afleses

direkte, og ndr den er rettet, md vognen
pd samme kontroltur igen.

Som sidelgbende eksperimenter i kam-
pen mod rusten méd provekarrosserier op-
holde sig i et bestemt antal timer i et
,,saltbad®, hvilket vil sige et rum, i hvil-
ket vand med en 50 % saltoplosning sta-
dig sprajtes ind over vognen, hvilket no-
genlunde svarer til tre drs almindelig tz-
ring.

Det indtryk, man havde af godt kar-
roseriatbejde og effektiv kontrol, blev
stadfaestet pd fabrikken. De vogne, der
samles i Danmark, fir desuden en Tec-
tyl-behandling, men mdske ville det vare
en fordel, om man med hensyn til karros-
seriets kontrol studerede fremgangsmaden
i Koln lidt nzrmere.

Motorfabrikken i Koéln er naturligvis
tip-top moderne, men en afgerende detal-
je for kvaliteten er et klart brud pd de
nok som bekendte tyske traditioner for
disciplin, ifglge hvilke nzrmest foresattes
ordre og meninger er geldende med den

" NYE OVERRASKELSER
HOS FORD | K@LN




Dverst:
Samlelinien for karrosserier har flere sidespor, pa hvilke mindre fejl rettes med det samme efter
kontrollen. Dette er et lidt wldre billede med den gamle type 12 M side om side med 17 M.

Nederst:

Alt verktoj og alle reservedele var med om bord i rekordvognen lige fra starten, og FIA's skarpe
ojne hvilede over ethvert servicearbejde. Bortset fra merkaterne ser vognen ganske almindelig
ud, men pi grund af den monotone korsel blundede en af korerne et ojeblik, og en kolbotte




behagelige konsekvens, at ansvaret altid
skal placeres hos nzrmeste foresatte, ind-
til man ndr toppen, som si til gengald
p. t. har ubekendt adresse i Sydamerika
eller Agypten.

Den tekniske leder, ing. Oswald, har
@ndret noget pd dette system, idet den al-
mindelige arbejder ved samlebdndet har
fuldmagt og pligt til at kassere enhver
del, der ikke svarer til specifikationen, og
selvom formanden bedemmer delen til at
vaere god nok, sd har han i dette tilfzlde
overhovedet ingen myndighed over ar-
bejderne, der i sager af rent teknisk art
kun har en eneste foresat, og det er inge-
nigr Oswald.

Selvfelgelig er det uhyre sjzldent, at
der forekommer fejl, da de automatiske
mileprocesser gjeblikkelig stopper de sto-
re fuldautomatiske maskiner, hvis der op-
stdr en ungjagtighed. Blokkene til V-4
motoren bliver i de automatiske maskiner
bearbejdet med 455 bor, og der befinder
sig under fuld belastning 281 blokke i
systemet pd samme tid. For tiden produ-
ceres der 1600 motorer om dagen, og i
en flydende strom gir de fra de automa-
tiske veerktgjsmaskiner til monteringen og
derfra videre til provestanden, hvor hver
motor fir en indkering under kontrol af
alle funktioner pd 20 minutter pd 36 ind-
karingsbanke, medens en mere omfatten-
de kontrol foretages i tre dynamometre,
hvor man kan lade udvalgte motorer ko-
re uafbrudt i 300, 500 eller 1000 timer
under den hédrdeste belastning.

Som sagt en yderst moderne fabrik,
men egentlig ikke opsigtsvakkende, da
der ogsd er mange moderne fabrikker i
Europa, men noget nyt og betryggende er
det, at en enkelt mand, nemlig den tek-
niske leder, stadig tager det fuldt ansvar,
medens til gengzld den mindste ungjag-
tighed eller fejl i produktionen gir ind
over hans skrivebord siledes, at hans af-
gorelse altid bliver fulgt, medens han i
mindste detalje kan folge produktionens
udvikling. For mange mennesker vil dette
system nidske ikke virke si epokegarende,
men si ved de heller ikke, hvor megen
tid og hvor mange krafter, der ofte bru-
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ges pd en fabrik, ndr forskellige funk-
tionarer skal lade sorteper gd videre for
at unddrage sig et ansvar, og indtil sorte-
per endelig er blevet anbragt eller glemt,
kan produktionen lgbe videre behaftet
med smifejl.

Under en samtale med ingenigr Os-
wald oplyste denne, at han fuldt og fast
troede pd den overkvadratiske motor, nir
man blot ikke overdrev, og han felte sig
helt overbevist om, at man ikke havde
veeret i stand til at gennemfore rekord-
kerslen pd Miramas med en langslagsmo-
tor. Desuden talte vi om et par punkter
vedrgrende Taunus 12 M, men det kan vi
vende tilbage til under provekerslen. Han
gav ikke Issigonis ret i, at samtlige biler
om 10 4r vil have forhjulstrak — det er
der vist forresten ikke s mange, der tror
pd — fordi man maé gribe til serlige for-
anstaltninger som ekstraordineer stor ak-
selafstand, ndr man gir over 1,5 liter
klassen, og det medfsrer igen komplika-
tioner med affjedring oog hjulopheng-
ning, hvilket virker staerkt fordyrende. I
de mindre klasser vil der efter ingenior
Oswalds mening stadig vere hakmotor-
vogne udelukkende fordi, de er billigere
at fremstille. Set med forbrugergjne kan
vi ikke helt godkende hakmotorvognens
berettigelse, da den beviseligt ikke er bil-
ligere i indkeb.

Netop da jeg opholdt mig pd fabrik-
ken kunne man udsende meddelelse om,
at FIA den 28. april havde godkendt 145
verdensrekorder i forbindelse med rekord-
korslen pd Miramas, hvor man med en
Taunus 12 M tilbagelagde ikke mindre
end 358.000 km, af hvilke et halvt hun-
drede meter som bekendt foregik som en
hgjst uheldig kolbgtte, der nasten for-
vandlede vognen til ukendelighed, men
ikke desto mindre fortsatte den sin karsel.

Formilet med denne rejse var bl. a. at
se de enkelte dele af Miramas motoren,
der tilbagelagde hele strekningen under
FIA’s omhyggelige kontrol. Der er ikke
tale om en swrlig motor forberedt til den-
ne rekordkersel, for vognen blev simpelt-
hen udpeget af FIA hos en tilfeldig
Ford-forhandler.
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Her er altsd en almindelig standardmo- -

tor, der har kert en distance pd 358.000
km uden udboring eller udskiftning af
stemplerne, krumtapakslen, knastakslen
eller knastfolgerne. Bortset fra udskift-
ning af tendrer og knikserkontakter blev
der slebet ventiler nogle gange for at be-
fri ventilseederne for aflejringer, og man
skiftede til sidst ventilerne ud. Nye stem-
pelringe blev monteret ved 261.743 km,
hvilket nok ter siges at vare en noget
uszdvanlig reparation. Ved samme lejlig-
hed blev knastakseldrevet udskiftet og
lejepanderne for plejlstangslejer og ho-
vedlejer blev udskiftet. Vognen fik ud-
skiftet et baghjulsleje, da der var tale om
ret abnorme keorselsbetingelser, fordi der
kun blev drejet til samme side, og af sik-
kerhedsmaessige grunde udskiftedes de

Knastakslen ma be-
tegnes som ,brugt”
uden at vere slidt, og
den vil med lethed
kunne tage den
samme tur igen. Pd
krumtapakslens soler
kan man fole slid-
meerkerne, men den er
helt i orden, nar den
bliver slebet ned til
forste overstorrelser i
lejepander, og der er
ialt fire overstorrelser
— ganske pent efter
¢a. 350.000 km!
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Det rent mekaniske
ved styretoj og hjul-
ophengning blev ret-
tet op til forsvarlig
stand, men karrosse-
riet kunne man ikke
gore meget ved — i
denne tilstand fuld-
forte vognen rekord-
korslen.

bageste stoddempere. Af egentlige meka-
niske fejl kunne man under hele karslen
kun tale om synkromeshanordningen mel-
lem 1. og 2. gear, da syncromeshringens
leje var revet, og en udskiftning blev fo-
retaget ved godt 100.000 km. Alle reser-
vedele og alt verktgj blev medbragt i
vognen, der derfor startede med en vagt
svarende til fire mands belastning, og
vognen blev ikke skdnet, da gennemsnits-
hastigheden for de 300.000 km blev
106,49 km/t inclusive de ngdvendige op-
hold til eftersyn og udskiftninger — og
elleve timer til reparation af vognen efter
kolbgtten.

Nir man beskuer de enkelte dele af
denne motor, megdes man af mange over-
raskelser. Det er nappe helt forkert at
sige, at man kunne montere et szt stemp-




Kulaflejringerne pé
stemplerne kan ikke
siges at vere unor-
male, men den kon-
stant hoje belastning
og temperatur taget i
betragtning havde jeg
ventet en mere regel-
messig afbrending.
Ingenior Oswald hav-
de ventet kraftigere
aflejringer, men hvem
har i grunden erfaring
med hensyn til om-
trent non-stop korsel
over sd stor en
distance?

ler af passende overstorrelse og kere vi-
dere uden udboring, for den karakteristi-
ske slidkant ved gverste stempelring mar-
ker man ikke noget til, fordi det maksi-
male slid ved gverste stempelring kun
méles til 0,055 mm i cylinderdiameter.
Denne verdi skal man naturligvis ikke
regne som et gennemsnit for en Taunus
12 M motor, der har kert jorden rundt
omtrent ni gange, men det bemarkelses-
veerdige resultat viser endnu en gang den
kolde starts voldsomme slitage.

Den kendte slidkant ud for gverste
stempelring, ndr stemplet stdr i top, stam-
mer fra forskellige forhold: Forbren-

2%

dingsflammen er hardest ved oliefilmen
gverst i cylinderen, ved stilstand forsvin-
der olien pd grund af den nok som be-
kendte tyngdekraft forst fra cylinderens
gverste del, og kondensvand med et let
svovlsyreindhold har bedst mulighed for
at sld sig ned gverst i cylinderen.

I tilfeeldet med denne specielle motor
er kondensvandet ved kold start taget ud
af det samlede billede sammen med ned-
lgbende olie ved stilstand, og det md alt-
sd vere en af disse eller begge faktorer,
der fordrsager det store cylinderslid.

De fire stempler har troligt gjort hele
turen med, og nogle langsgiende ridser
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Stemplerne er rene pa skorterne, men pé originalfotografiet ser man tydeligt de langsgiende
vidser efter stovpartibler. Stemplerne er let deformerede og kassable, men det er der vist ikke

noget at sige tl.

ville jeg taksere som mzrker efter frem-
‘medpartikler og hovedsagelig stov i ind-
sugningsluften. Dette kan ogsd passe, da
luftfilteret blev gdelagt ved kolbstten, og
motoren har glet nesten 75.000 km efter
uheldet. Ellers forteller det blotte gje
ikke meget om stemplerne, men malinger
viser, at de i nogen grad er blevet defor-
merede, si derfor kan en pracis opméling
til sammenligning med standardmdlene
ikke udfgres. Ved demonteringen var en
af de overste stempelringe brakket. Af
hensyn til malearbejdet var stemplerne
afrenset for kul, men ved demonteringen
var der ikke overdrevne kulafsatninger.
Knastaksel og knastfelgere var bemar-
kelsesvardige, for man kunne ikke se no-
get slid — jeg ville uden at blinke vurdere
disse dele til at stamme fra en motor, der
havde kert mindre end 20.000 km, og
disse dele ville uden tvivl med lethed
kunne gere turen om igen. Det forekom-
mer mig, at man plejer at fore knasterne
ind under begrebet grensesmoring, hvil-
ket vil sige, at det er vanskeligt eller
umuligt at opretholde en ubrudt smere-
film, men her havde tilsyneladende ikke
veret vanskeligheder af nogen art. Ma-
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ske skylder man BP at nzvne, at hele re-
kordkerslen blev foretaget pA BP Long
Life olie med olieskift for hver ca.15.000
km eller ndr det igvrigt passede med de-
potbessg — mod slutningen af rekord-
kerslen snarere for hver 20.000 km.

Krumtapakslen ser ogsd overraskende
pen ud, selvom der er lidt ridser og slid,
som kan markes med en folsom finger.
Det bemarkelsesvaerdige er imidlertid, at
man ved mikrometeropmdling kan kon-
statere, at samtlige lejespler kan slibes
ned til ferste understorrelse passende til
forste overstorrelse i lejepander, og der
er fire overstorrelser ialt — under de fore-
liggende driftsbetingelser skulle denne
krumtapaksel altsd kunne klare en distan-
ce svarende til turen til ménen og tilbage
igen to gange.

Som navnt blev samtlige lejepander
udskiftet, men et af lejerne havde det
ikke godt, og en overgang mid motoren
have lydt ganske slemt, men alligevel er
der ikke kommet alvorlige ar eller mer-
ker i krumtapakslens sale.

Ventilerne, der blev forevist, havde
kert 50.000km, og de lignede andre
ventiler efter denne distance. Som for-




ventet var der lidt slor i vippearmene —
mere end man ville lade passere ved en
hovedreparation, men nzppe si meget, at
det kan have haft markbar indflydelse pd
ventilernes loftehgjde og dbnetider.
Egentlig havde jeg et sporgsmédl pé
lberne, medens jeg styrede mod Ford i
Koln, for da jeg i sin tid modtog rap-
porten over reparationer og udskiftninger
under rekordkerslen, undrede det mig, at
man sleb ventiler flere gange, skent mo-
toren allerede havde en betydelig distan-
ce bag sig. Normalt er det jo sidan, at
en god mekaniker afholder sig fra at sli-
be ventiler pa en igvrigt slidt motor, for
gor man den for tzt i toppen, medens
den er utet ved stemplerne, vil man f
alvorlige kulaflejringer i motoren. Disse
opstdr dog hovedsageligt, ndr man slipper

gassen, si der kommer undertryk i for-
brendingskamrene, og der var ingen
grund til i udpraeget grad at slippe gassen
pd Miramas banen, men man opnir sjal-
dent meget ved en sddan ventilslibning
bortset fra at befri ventilerne for aflej-
ringer. Ved at se sdvel cylindre som
stempler kunne det dog fastslds, at moto-
ren har veeret tilstrekkelig tat til at ret-
ferdiggere gentagne ventilslibninger ikke
mindst de serlige omstendigheder taget
i betragtning. S& jeg kunne altsé selv be-
svare sporgsmilet. Derimod havde jeg et
andet at stille.

Jeg ville nemlig gerne vide, hvordan
de pi fabrikken bar sig ad med at demon-
tere en karburator ved hjzlp af en don-
kraft og et hjulsving, hvilket er det ene-
ste vaerktej, der folger med en 12 M. Ef-

Disse ventiler har fungeret over ca. 50.000 km og ma siges at vere ganske normale, men gen-
nemgdende mere vene end ventiler, der har siddet i en motor med blandet korsel. Striberne pad

ventilskafterne skyldes lysreflekser.

e

Indsugning

5

Udblasning
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ter et henrykt grin (tyskerne begynder si
sméit at fi humoristisk sans) erklerede
man, at hovedparten af bilisterne ikke
anede, hvad der sad under motorhjelmen,
og de ville under ingen omstendigheder
kunne benytte et stykke varktgj til noget
som helst, og altsd var der ingen grund
til at fordyre vognen med dette udstyr,
men hvis man enskede det, kunne en
verktgjsmappe kobes som ekstraudstyr.
Det lyder jo meget rimeligt, og det er et
argument, man bgjer sig for, navnlig da
det tilhgrende varktej her i landet ville
fordyre vognen med mere end 100 kro-
ner med alle de oms’er, told og skatter,
som en bil pilignes.

Man glemmer imidlertid ikke de folk,
der vil klare vedligeholdelse og en del
reparationer selv, og som supplement til

instruktionsbogen udgiver man til sdvel
12M som 17 M en lille hindbog med
titlen ,, Tips mit Grips®, der kan betegnes
som en varkstedshindbog for privatfolk,
idet der udtrykkeligt gives oplysning om
de forholdsvis f4 arbejder, man ikke selv
kan udfere bl. a. pd grund af manglende
specialvarktej, men det drejer sig hoved-
sageligt om styretsj og foraksel samt
bremser. Det er en udmarket ide, for der
er mange mekanikere, maskinarbejdere og
dygtige amatorer, der har den nedvendige
hindverksmassige kunnen, men som
mangler de eksakte oplysninger om netop
den vogn, de er kommet i besiddelse af.

Man kan kun sige, at bespget i Koln
var tillidsindgydende, og lad os sd se lidt
nzrmere pd den 1,5 liters 12 M, som jeg
er pa provetur med.

SMJ-TEST

S

Y

IVIOGENS DAMKIER

Supplement til
prevekgrsel af Taunus
12 M i SMJ nr. 11 1962
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Taunus 12 M blev i sin oprindelige ud-
gave provekert i SMJ nr.11/1962, og
selvom man har haft fat i mange biler
siden da, stir 12 M ganske klart i min
erindring. Det skal dog indremmes, at
jeg i mellemtiden har foretaget prover
med tre forskellige vogne for fabrikken,
da man eksperimenterede med ny diffe-
rentialeudveksling. Sagen var nemlig den,
at man godt kunne bruge lidt bedre acce-
leration, men jeg holdt nu pd, at forbed-
ringerne med anden udveksling var for
beskeden, men at 1,5 liter motoren matte
vaere den helt rigtige losning. Efter at
have provet 1,5 liter motoren i 12 M gi-
ver jeg mig selv ret i denne betragtning,
for jeg forlanger i grunden ikke bedre
accelerationsevne af en hverdagsvogn.

Endnu to anker havde jeg over 12 M.
For det forste var stgjen lidt for voldsom
inde i vognen, for det andet var ventila-
tionsanlaegget hojst besynderligt udfor.

af denne ophngning er stgjniveauet ble-
vet senket betydeligt, og der er i 1,5 li-
ter 12 M ikke mere stgj end i de fleste
andre mellemklassevogne. Ventilations-
anlegget er stadig hdblest i udformnin-
gen, og man gav mig pa fabrikken ret i,
at det ikke ville vere nogen skade til
med et par supplerende luftkanaler, men
alt koster jo penge, og Taunus 12 M er
med visse retningslinier for god kvalitet
og holdbarhed bygget ned til en pris sa-
ledes, at den er markedets billigste 1,5 li-
ters model, men man kunne da spare no-
get ved at slgjfe lemmene.

Som det sikkert vil vare de fleste be-
kendt, er kelesystemet ret serpraget, for.
di det er delt op i to kredsleb, af hvilke
det forste er varmeapparatet med ekspan-
sionstank, og det andet er en almindelig
radiator — pifyldningsstudsen sidder dog
1 varmeapparatets ekspansionsbeholder,
og systemet skulle i det store og hele fun-

EN TEKNISK LYNREJSE

TAUNUS

12 M SUPER

15 LITER

met, da man ikke kan f2 frisk, kold luft
gennem defrosterspalterne, medens der
til gengzld er to helt uanvendelige ven-
tilationslemme i gulvhejde pd begge si-
der ved fodpanelet.

Med hensyn til stojen skyldtes denne,
at man har monteret forhjulsophangnin-
gen direkte til motor- og transmissions-
aggregat, men ved en beskeden @ndring

gere som et forseglet system. Der er in-
gen ventilator, men derimod en termo-
kontakt, der automatisk starter varmeap-
paratets kraftige blaesermotor, hvis tem-
peraturen i de to kredslgb ved tomgang
eller hird bjergkorsel bliver for stor. Den
opvarmede luft bliver fra varmeapparatet
fort ud under vognen, hvis man da ikke
i vintermdnederne 4bner for varmen,
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hvilket vil sige, at man ved en spjaldre-
gulering forer en del af den opvarmede
luft ind i vognen.

Taunus 12 M er saerpreget pd flere
forskellige mider. Da man mi legge mo-
toren ret fast i den barende konstruktion
af hensyn til hjulophzngningen, der er
monteret til matoraggregatet, md motoren
ogsd i udpraeget grad vare vibrationsfri,
og da man af hensyn til lav egenvagt og
pladsforholdene har valgt en V4 motor,
méd man gribe til ekstraordinare foran-
staltninger for at udligne vibrationerne.
Man har da indbygget et balanceaksel
gearet til krumtapakslen uden udveks-
ling, og balanceakslen frembringer vibra-
tioner modsat rettet krumtapakslens og
motorens gvrige vibrationer, og derfor er
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Motoren i Taunus
12 M er overmdde
kompakt. Remski-
ven sidder pd ba-
lanceakslen, og
rammen driver
den separate vand-
pumpe og dyna-
moen.

den tyske betegnelse, ,udligningsaksel®,
miéske nok sd betegnende.

Man kan sige, at motorgangen er lidt
hird i tomgang, men det kan jo vare si
rystende ligegyldigt, for igvrigt er moto-
ren fint afbalanceret uden vibrationer.
Den stgj, der nu er tilbage, er et simpelt
isolationssporgsmail og dermed et gkono-
misk spergsmil. Transmissionssystemet er
i rent mekanisk henseende ogsd sarprez-
get, da man har udformet det pd den mi-
de, at koblingen kan pilles ud, uden at

P3 disse kurveblade fra den officielle prove-
anstalt bar man indtegnet Miramas motorens
forbrug, acceleration og effekt i sammenligning
med typeprovning af en ny, tilkort Taunus
12 M.




KRAFTSTOFFVERBRAUCH 12M

HMIRAMAS -MOTOR NACH 360000 kM
— — — TUV-ABNAHME TYPENPRUFUNG VOM JUNI 1962

1/717Nﬂ
k23
N o
S i
N 7 Pd
S s e <
S Y
% s P i
8 3¢ —
N o =
5 — =
ey e
Q -
s Jor shaatane
) x e & By, -
V
= 3 LA AAAN
2l 2
1
0 tafh
0 ” w » “0 o 4 ” 80 S0 100 10 120 50
GESCHVINDIGKEIT
BESCHLEUNIGUNG 12M
MIRAMAS MOTOR NACH 360000 KM
— o TUV-ABNAHME ‘TYPENPRUFUNG VOM TUNI 1962
i 7
e VD
45- /P
Vwax = 122,0 Km/h MIRAMAS
T Viux =128,7 Kmlh TYPENPRIFUNG //
1s. 74 ,I
9 V
N o /
S i
0 ~ >
N < or 4
< IGANG
g N / ]
= o P
< L
) .// =
R 5. e -~
& : A = == ROLL
L\ ied
~ w /{ ,/ 2.6ANE e
5
16ANG |
0 - + komfty
o 10 20 30 40 S0 §0 70 0 S0 100 110 120 130
GESCHWINDIGKEIT
MOTORLEISTUNG 12M
MIRANAS MOTOR NACH 360000 KM
= — TUX-ABNAHME TYPENPRUFUNG VOM JUN! 1962 i
Ps|
K, AR i e
B 7
= ——
15 /
7 Neggp P —
Q‘O 30
8
~
i 2 e X
S S tex
5 Sialeet
o8 Satey
S 3 x
S Sty
e} 6 2 \- S~
o MDpeplmke] |
4
0 Y/min
0 Joo 7000 1500 2500 Jooo X500 4000 50 5000
MOTORDREHZANL

359



Z //////,/’/,/E ,K’ o

motor eller gearkasse skal bergres. Den-
ne konstruktion skyldes muligvis en rent
statistisk erfaring, der viser, at af samt-
lige stop pé landevejen skyldes ca. 20 %
koblingsfejl.

Momentet overfores fra differentialet,
der ligger mellem kobling og gearkasse,
til de drivende forhjul ved hjzlp af kar-
danaksler med enkelt kardanled, glidenot
og homokinetisk led, og man marker in-
tet til forhjulstreekket, medmindre man
foretager en hdrd acceleration med for-
holdsvis stor underdrejning af forhjulene.

Motoren er i grunden ikke helt almin-
delig, da de fire cylindre stir som skor-
stene i motorblokken omskyllet uhemmet
af kelevandet. Den hgjtliggende knastak-
sel drives med tandhjul fra krumtapaks-
len, og stedstengerne er ganske korte.
Iovrigt kan det vel siges, at netop denne
motorkonstruktion har stiet sin prove pa
en sddan mdde, at enhver lovprisning af
konstruktionen turde vare temmelig over-
flodig.

Motorens karakter kommer imidlertid
ikke til udtryk gennem en rekordkersel,
men den vil tiltale alle almindelige bili-
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En skitse over det to-delte kole-
system, der giver hurtig og effektiv
opvarmning af wognens indre og
sparer motoren for konstant at trek-
ke en ventilator.
Vandpumpen er
monteret som et
helt selvstendigt
aggregat pa siden
af motorblokken

ster og endda overraske specialisterne lidt,
for der er tilsyneladende et fortrinligt
drejningsmoment til rddighed ved alle
omdrejningstal, og motoren er bide smi-
dig og accelerationsvillig, skent den af
hensyn til en god gkonomi er gearet ret
hejt — det er i denne bedemmelse ikke
tilstrekkeligt at se pd det totale udveks-
lingsforhold, da hjulstorrelsen ogsd spil-
ler en afgerende rolle, og derfor er ha-
stigheden ved 1000 omdr/min pd krum-
tapakslen det mest reelle sammenlig-
ningsgrundlag. De fleste andre 1,5 liter
biler korer 25-26 km/t ved 1000 omdr/
min, mens Taunus 12 M Super kerer over
30 km/t, og dog virker den meget over-
legen pd selv storre stigninger f. eks. pd
de tyske autobaner.

Skal man accelerere bruger man natur-
ligvis sine geat, og da tredie gear forst
trekker ud omkring de 100 km/t, opndr
man en fortreffelig acceleration ogsi ved
en hurtig overhaling. Iovrigt er gearskift-
ningen let og praecis omend med ret store
skiftebevagelser.

Nir man kommer lige fra en anden og
igvrigt ganske almindelig bil, foles rat-




udvekslingen temmelig stor, men det
vaenner man sig naturligvis hurtigt til.
Personlig ville jeg foretrekke mindre ud-
veksling, men mange ville sikkert prote-
stere, da det ville gd ud over den lette
ratbevagelse ved parkering eller anden
langsom rangering. Da jeg under hurtig
korsel med hylende sidevind kunne kon-
statere, at man ikke behever hurtige, kor-
rigerende bevagelser, fordi vognen er ud-
mearket sidevindsstabil og ikke udsattes
for vinkeldrejning, ndr man kun er en
enkelt person i vognen, vil jeg indrom-
me, at det vil vare mest naturligt at hel-
de lidt mod det store udvekslingsforhold,
selvom det i visse tilfzelde kan haemme
en hurtig undvigemangvre.
Pladsforholdene er fuldt tilfredsstillen-
de, og man indtager en udmearket kore-
stilling. Forsedets ryglen har en ganske
bemzrkelsesvaerdig stopning, der stotter
ryggen, omtrent ligegyldigt, hvordan man
sidder, og selv efter ti timers korsel be-
finder sig udmarket uden traethedsfor-
nemmelser i ben, arme eller ryg.
Betjeningsorganerne ligger udmarket
for en naturlig betjening, og om jeg ikke
tager meget fejl, er de to kontakter til
viskermotor og lys flyttet lidt leengere til
venstre, si de er blevet lettere tilgenge-
lige, hvilket var et onske i forbindelse
med provekerslen af 1,2 liter modellen.
Ved lengere tids kersel efter markets
frembrud bliver man imidlertid klar over,
at blinklysets kontaktarm, der ogsd ved
en op-nedgdende bevagelse tjener som

Pé denne snittegning ser man
den hojtliggende knastaksel
samt balanceakslen med rem-
skiven.

3*
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BENZINFORBRUG

60 km/t 6,24 1/100 km
(16,0 km pr. liter)

80 km/t 6,60 1/100 km
(15,2 km pr. liter)

100 km/t 8,101/100 km
(12,4 km pr. liter)

ACCELERATIONSEVNE |
0- 40 km/t 3,2 sek.

0- 60 km/t 6,9 sek

0- 80 km/t 12,1 sek.

0-100 km/t 19,7 sek.

0-400 km/t 21,0 sek.

50— 80 km/t i topgear 10,7 sek.

60-100 km/t i tepgear 16,6 sek.




Importer:
Ford Motor Company A/S, Kebenhavn SV.
Motor: Fire-cyl.,, i V, topventilet, vandkglet.

Boring 90 mm slagleengde 58,86 mm, slag-
volumen 1498 ccm, kompressionsforhold
8,0:1, maksimaleffekt 50 hk (DIN) ved
4500 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 10,5 kgm ved 2100 omdr/min. Liter-
effekt 33,4 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 4,03:1, 2,33:1, 1,48:1, forhjuls-
treek. Bagaksel: hypoidfortanding, udveks-
ling 3,56:1. Deaksterrelse: 5,60-13.

Hjulophzengning: Forhjul i overliggende blad-
fieder, triangelarme, teleskopdeempere for
og bag. Baghjul i langsgaende bladfjedre,
kreengningsstabilisator.

Bremser: totalt bremseareal 650 cm?, fabri-
kat Girling—Ate.

Elektrisk anlaeg: 6 v, dynamo 220 watt, ak-
kumulator 77 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4320 mm, total bred-
de 1590 mm, total hgjde 1460 mm, aksel-
afstand 2530 mm, sporvidde for 1245 mm,
bag 1245 mm, fri hejde fra vej 155 mm,
benzintank rummer 38 liter, oliesump rum-
mer 3,2 liter, kolesystem 6,5 liter. Egen-
veegt 870 kg. Effektveegt 17,4 kg/hk. Top-
hastighed 132 km/t. Standardforbrug 8,5
liter/100 km. Hastighed ved 1000 omdr/
min i topgear: 30,2 km/t. Drejeradius
5,75 m.

Pris: Kr. 18.121,—.

Sarlige bemerkninger:

Effekt ifalge SAE 57 hk ved 5000 omdr./
min. Forseglet kelesystem, termostatstyret
elektrisk bleeser. Karburator: Solex 32
PDSI. Teendrer: Autolite AE 3, elektrode-
afstand 0,8-0,9 mm, kontaktafstand 0,6—
0,7 mm, forteending 10°, ventilspillerum
0,40-0,45 mm ved kold eller varm motor.
Dektryk forhjul 21-24 p.s.i., baghjul 18-
24 p.s.i.

Gearkasse og differentiale rummer 3,0 liter

afbleendingskontakt, burde have lidt min-
dre bevagelse ved afblending, da man
kun vanskeligt kan dirigere lygteforingen
uden at tage hdnden fra rattet.

Da dette jo blot skal betragtes som en
supplerende provekersel til 1,2 liter ud-
gaven, skal det kun bemrkes, at vognen
er overmédde velegnet til langturskersel,
og trods relativ stor hastighed er den
pkonomisk. Eksempelvis holdt den en
gennemsnitshastighed pd over 90 km/t pd
strekningen Koln—Putgarten, og pd den
rene autobanestreekning Koln—Hamburg
var gennemsnitshastigheden inclusive op-
tankning m. m. ngjagtig 100 km/t — at
gennemsnittet faldt sd sterkt pd det sid-
ste stykke skyldes ikke alene den almin-
delige landevej, men ogsi at jeg havde
god tid til feergen. P4 den anden side
kan det fremhaves, at der mellem Dort-
mund og Hannover var vedvarende regn
med voldsomme tordenbyger, som krze-
vede sterkt reduceret hastighed. Det gen-
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nemsnitlige forbrug pa turen Kebenhavn—
Rotterdam-Koln-Kebenhavn  svarer til
11,5 km pr. liter, hvilket ma siges at va-
re overmdde tilfredsstillende, nir hastig-
heden og omstendighederne igvrigt tages
i betragtning — den malte distance under
forbrugskontrol var 2034 km, og forbru-
get var 176,5 liter. Jeg kan da kun kom-
me til det resulttat, at man fir ualminde-
lig meget bil for pengene i en Taunus
12 M Super, for ogsd under den daglige
korsel opferer den sig pznt med god
kurvestabilitet og god vejkontakt. Karer
man lidt hdrdt gennem et sving, kan der
komme lidt gyngende bevaegelser over det
belastede forhjul, men forvognen folger
sit spor uden pjank. Vognen er folsom
med hensyn til korrekt daktryk, og det
maerkes pd koreegenskaberne, hvis man
korer med fuld vagtbelastning, medens
dakkene er pumpet til en belastning pi
kun to personer.

(fortseeftes side 364)




CASTROL

motorolien med

usynii

ekstra

oliefilter

Forskning,der har skabt fremskridt

| mere end 60 ar har Castrol
udelukkende fremstillet sme-
remidler. - Det giver erfaring.
...Og pa det grundlag har
Castrol fundet frem til pree-
cis de grundolier og specielle
additiver, der far olien til at
virke som et ,usynligt, ekstra
oliefilter” i Deres motor . ..
Husk, at moto-
ren er det ster-
ste aktiviDeres
bil. - Den fortje-
ner det bedste.

Motoren holdes skinnende ren

Castrol holder stempler og
cylindre skinnende rene - og
forebygger slamdannelser og
korrosion under stop og start-
kersel ved lave motortem-

peraturer. - Men Castrol har
ogsa andre afgerende for--
dele, idet den giver gjeblik-
kelig oliecirkulation og lyn-

hurtig start,selv
ved lave tempe-

raturer - plus
mindre slid pa
batteriet. ..

g M8 {5 sequence)-DG-DM 3

10W-30 HD

API Service ML-MM

SROL Limred, LonpoN, ENGUE
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Benzingkonomien bliver bedre

Castrol giver mindre friktion
og krafttab. Hvor meget det
betyder, kan let geres op i
de benzinpenge, der spares
fremover! Endelig beskytter
Castrol ogsd motoren mod
cylinderslid (kold teering),
mens motoren er kold... Ja,
med Castrol far De en velple-
jet og veloplagt {
motor hele aret
rundt. -

Forlang udtryk-
keligt Castrol...

Ja, man er godt smerende

med Castrol !
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EN TEKNISK LYNREJSE

En ny
benzin

Med dette udstyr udenfor proverummes kan man se karburasor-isens betydning. Til venstre ses
termografen, der pi et kurveblad indiegner temperaturen i rummet og pa gasspjeldet. Til hojre
for termografen afleses de udviklede hestekiefter, og oven over dynamometerskalaen sidder
fiernsynsskarmen, pi hvilket man tydeligt kan folge isaflejringerne. Pa kontrolbordet til hojre

er der omdrejningsteeller og betjeningsorganer.

Veteraner fra Hollands Grand Prix og
Tulipan-ralliet samt andre hollandsrejsen.
de vil sikkert indremme, at landet passer
udmaerket til beskrivelsen i vor barndoms
geografiboger, der omtalte de mange
vandmeller, kanalerne og tulipanmarker-
ne. Af rent tidsmessige grunde valgte
jeg denne gang autobanen, der ikke er
den korteste, men derimod langt den hur.
tigste vej til Rotterdam. Denne vej forer
forbi Arnhem, hvor et temmelig uhygge-
ligt slag udviklede sig fra en overordent-
lig stilferdig luftlanding til nesten ud-
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ryddelse af de engelske tropper, fordi der
blev begiet en stor og en lille fejl, der
skulle fa lige stor betydning. Man oversd
tilstedevarelsen af to tyske panserdivisio-
ner, og en forulykket svaevepilot havde
oplysninger om alle de allierede landszt-
ninger og planlagte bevaegelser pd sig —
altsa den gamle sandhed, at man kan va-
re ligeglad, ndr man er ded, men det er
ikke ligegyldigt, hvad man finder i et ligs
lommer. Den anden verdenskrig havde
s3 kolossalt et omfang, at stednavnene
ikke altid fik tid til at faestne sig, men




Arnhem kunne godt indskrives side om
side med Verdun.

Det bemarkelsesvardige ved autobanen
ind gennem Holland er imidlertid, at
man kun ser to vindmeller, og de stir
begge pd den tyske side af grensen, og
pd min tur fandt jeg kun en enkelt tuli-
panmark, hvor hovederne allerede var re-
get af. S& er der selvfglgelig et par ka-
naler samt indtrykket af, at hollenderne
ikke har samme vanskelighed med grund-
vandstanden, som vi har, men ellers kun-
ne det hele godt ligne en sendag pd
Amager.

Og sondag var det forresten, hvilket vil
sige, at man svaver i konstant fare pd
motorvejen. Hollenderne keorer om son-
dagen 60-75km/t pi autobanen, men
hvis de har bakspejle i deres vogne, si
ser de aldrig i dem, for de legger med
storste sindsro ud i overhalingsbanen lige
foran en vogn, der kommer med 130 km/
t. Hvis man af en eller anden besynder-
lig drsag har féet det indtryk, at de dan-
ske trafikanter er de mest umulige i den-
ne verden, sd skal man blot tage en tur
til udlandet. Jeg er blottet for enhver
form for patriotiske folelser (undtagen
under en fodboldkamp, for ellers er der
ikke meget sjov ved den), men jeg har
fundet verre trafikanter end vore hjem-
lige i alle andre lande.

Rotterdam blev som bekendt nasten
jevnet med jorden for at legge lidt pres
pé den hollandske befolkning og regering
under krigen, og centrum er bygget op
som en ny by med lige og kedelige linier.
Blot har man veret i stand til at skabe
rene forretningscentre med udprazgede
fodgengergader omgivet af normale tra-
fikdrer og parkeringspladser, der allerede
er blevet for smi, men det var egentlig
ikke det, vi kom til Rotterdam for at
studere, s lad os drage til Caltex raffi-
naderiet, hvor man vil fortzlle os om den
nye benzin og vise os forskellige forsog.

NAir man har veret det hele igennem,
har man féet den opfattelse, at Boron
benzinen betegner ,.en helt ny model* pd
samme mide som en ny bilmodel, der
ikke er en videreudvikling af forgznger-

ne, men en helt ny konstruktion. Alle
benzinselskaber forsker og forbedrer og
hugger fra hinanden — eller kopierer, som
det hedder — og efterhdnden bliver pro-
dukterne derfor lidt uoverskuelige. Der-
for gik man i gang med en omhyggelig
udforskning af motorparken i de forskel-
lige europziske lande for at finde ud af
de primzre krav, der mitte stilles til
benzinen i disse lande pa forskellige drs-
tider, og dernast byggede man benzinen
op siledes, at den pd bedst mulig mide
kunne leve op til kravene.

Hver gang man stilles overfor en ny
benzin eller motorolie, przsenteres man
samtidig for en lang rekke nydelige pé-
stande om bedre acceleration, bedre gko-
nomi, lettere start 0.s.v., og medens man
i slov elskverdighed piherer denne rem-
se, noterer ens hjerne ,,Den barster, me’ns
den banker, me'ns den suger®, for hvad
skal man dog tro. Det ved olieselskaberne
ogsd alt om, og derfor demonstrerer de
pi forskellig mdde de pastdede fordele,
nir de for alvor gnsker at blive troet.
Foruden de nzvnte pistande lyder paro-
len ogsé pa ingen eller i det mindste min-
dre karburator-is, ingen rust i benzintan-
ken, ingen korrosion i pumpe og karbu-
rator, ingen teendingsbanken, mindre ved-
ligeholdelse og lengere levetid for moto.
ren — i al beskedenhed!

Selvfolgelig indrommer man med det
samme, at den lengere levetid kun md
ses i sammenhzng med den bedre funk-
tion af motoren ikke mindst pd grund af
faerre aflejringer, der tilmed er af mere
uskyldig karakter, da de ikke kan give
glodetending. Nér man skal have fag-
journalister fra hele Europa til at fordaje
den mundfuld, s& mé& bevismaterialet og-
sd vere i orden.

Inden vi ser nermere pd beviserne, md
vi lige repetere et par kendsgerninger om
benzin, der rent bortset fra egenskaberne
m3 betragtes fra tre forskellige synsvink-
ler: Benzinens sammenstning af forskel-
lige destillater, benzinens renhed (navn-
lig lavt indhold af svovl) og de kemiske
tilsetningsmidler. Visse gnskede og uen-
skede egenskaber tilvejebringes gennem
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destillaterne andre gennem additiverne,
og ofte er der tale om kompromislgsnin-
ger. Det nye ved Boron benzinen er en
fremhzvelse af de gode egenskaber og en
undertrykkelse af kompromisserne.

Vi har tidligere nzvnt destillationskur-
vens betydning, idet man ved en destilla-
tion naturligvis forst fordamper den mest
flygtige del af benzinen og tilsidst den
tungt fordampelige. De sedvanlige graen-
ser er 10 % af benzinen destilleret ved
45-60°C, 50 % ved 75-115°C og 90 %
ved 145-170°C. Den lettest fordampe-
lige del af benzinen — altsd de ovennav-
te 10 % — er afggrende for en let start
ved lave temperaturer, de 50 % betyder
en del for motorens opfersel under op-
varmningsperioden, og den tunge ende
betyder noget for gkonomien.

En Caltex-tekniker viser forskellen pd
egenskaberne i disse rene destillater, idet
10 %-destillatet antzendes uhyre let, men
kalorieindholdet er ikke stort, og han kan
f. eks. dyppe hdnden i den brezndende
vaeske og slukke flammerne blot ved at
ryste lidt med hénden, som var det blot
brendende sprit, han havde fiet pa sig.
Ogsd 50 9-destillatet kan antzendes med
en tendstik, men det brender ikke med
den eksplosive kraft, og han kan afholde
sig fra at dyppe fingrene i den bran-
dende vaske. Nir 90 9%-destillatet haldes
ud pd en metalbakke, lader det sig slet
ikke anteende med en tendstik, men nir
man holder en klamme foran en forste-
ver pifyldt dette brendstof, kommer der
en hed flamme.

En brugbar motorbenzin mé vere pas-
sende sammensat af disse destillater for at
give en let start, god opvarmning med
jeevnt trek uden overdrevet brug af cho-
keren og passende gkonomi, men allerede
ved 10 %-destillatet finder vi en bagside
pd medaljen, for bortset fra forringet
gkonomi giver den letfordampelige ben-
zin mulighed for vapour lock (damplis),
hvilket skal forklares naermere i det fol-
gende. Sammensaztningen af benzinen
skifter navnlig for de nordiske lande i
forhold til drstiden, idet man om vinte-
ren iblander mere 10 9-destillat for at
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give en lettere start ved lave temperatu-
rer, hvor den flygtige benzin ikke er si
tilbgjelig til at blokere systemet med
damp.

Benzinblandingens damptryk males i et
bestemt apparat ved 37,8°C (100°F), og
damptrykket for almindelig benzin varie.
rer mellem 0,5 og 1,0 kg/cm2. Et hejt
damptryk viser, at benzinen er let for-
dampelig og derfor giver en let start
sammen med en lav 10 %-destillations-
temperatur.

Damp kan dannes pd forskellig mide
i benzinsystemet. Ved bjergkersel med en
hed motor kan der dannes benzindamp
i ror eller slange mellem pumpe og kar-
burator, hvilket gdelegger harmonien
mellem afstemningen af pumpeventil og
svemmerventil i reglen med det resultat,
at benzintilforslen svigter nasten totalt.
En velpasset, moderne bil koger eller
overhedes ikke ved hdrd bjergkersel, men
hvis bilisten alligevel foler, at det vil vz-
re passende at lade motoren kele lidt,
eller hvis han blot vil gere holdt for at
nyde sin frokost eller udsigten, vil mo-
torvarmen forplante sig til benzinreret
mellem pumpe og karburator, og der vil
dannes store dampblerer, der kan gere
den efterfolgende start meget vanskelig.

Hvis man i varmt vejr kerer meget
langsomt eller endda ma holde i tomgang
pa byens hede asfalt, kan der dannes
dampblerer i benzinreret fra tank til
pumpe, og motoren kan da swtte ud ved
en efterfplgende acceleration. Selv med
normal montering, ndr karburatorens
svemmerventil giver modtryk, har benzin-
pumpen en kapacitet, der ligger langt
over motorens forbrug, og selv en lille
pumpe vil under disse betingelser kunne
prastere f. eks. 35 liter 1 timen, medens
motoren skal bruge mindre end 10 liter
i timen (som bekendt er det afstemnin-
gen mellem svemmerventil og pumpeven-
til, der regulerer den afgivne brendstof-
mzngde), men da pumpens kapacitet er
tastlagt volumetrisk, vil den flydende
breendstofmangde blive reduceret, nér
damp optager en del af pladsen. Pumpens
kapacitet vil dog i reglen vare tilstraek-




P& dette kurveblad ser
man destillationstempera-
turens indflydelse pa
starten ved forskellige
atmosfeeriske temperatu-
rer. Hvis 10 % destillatio-
nen har fundet sted ved
51°C, kan motoren star-
tes i lobet af 15 sekunder
ved =+-20°C, og felger vi
den vandrette linie for
—+20°C, skerer den kur-
ven for 30 sekunders start
ved en temperatur for
10 %-destillatet ud for
61°C — 10°C op i destil-
lationstemperatur gav alt-
sd i dette tilfelde for-
doblet starttid.

Disse kurver viser, at

man indenfor et tempera-
turomrade ned til 7°C har
en god opvarmning nee-
sten uanset benzinens

sammensatning, medens
stigende temperatur pa

50 %-destillatet og fal-
dende atmosfarisk tem-
peratur giver stadig darli-
gere opvarmningsperiode.

P3 disse kurver kan man
se aflejringens indflydel-
se pad effekten. Den al-
mindelige benzin giver i
starten den rene motor

en effekt pd 29 hk, og

efter 12 timers kersel

sker et merkbart fald,

indtil effekten er nede pé
25 hk efter 75 timer. Kur-
ven for Boron begynder
ved 28,5 hk med ren mo-
tor og holder sig nogen-
lunde pé& dette niveau i
75 timer, medens der i
de folgende 25 timer sker
et fald til ca. 26,3 hk.
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kelig til at forsyne motoren med brend-
stof, men under de navnte betingelser
kan der opst s& megen damp, at der bli-
ver for lidt flydende benzin under en
hérd acceleration, hvor motoren har sit
maksimale forbrug. I reglen er det dog
sddan, at trekkraften kun nedszttes, uden
at man egentlig legger maerke til det,
men har man f.eks. holdt med stoppet
motor ved en af de sydlandske jernbane-
overskeringer, hvor det ofte kan tage en
rum tid, for man hejser bommene op
igen, kan vognen et stykke tid efter g
hgjst besynderligt, indtil dampen er pum-
pet ud af systemet. I engelske vogne med
en elektrisk pumpe anbragt i bagagerum-
met bag i vognen kan man efter parke-
ring i solen hgre pumpen arbejde som en
rasende, fordi der-er opstdet damp i ben-
zinrgret i det solhede bagagerum. Damp
er dog ikke det store problem, men un-
dertiden kan man komme ud for drifts-
forstyrrelser af denne drsag.

Fenomenet karburator-is hanger pi
uheldig mide sammen med destillations-
kurven, for den letfordampelige benzin,
der af hensyn til starten er serlig onske-
lig i vinterminederne, giver ogsd den
storste afkeling af karburatoren, da der
som bekendt forbruges varme til for-
dampning. Is i karburatoren merker
man direkte pd den mdde, at motoren
ikke vil gd tomgang, men der kan ogsd
ske en markbar nedgang i effekten ved
konstant dbning af gasspjeldet, fordi der
setter sig is pa spjeldet, og pd den mide
lukkes der for indsugningsluften. Dette
vil man naturligvis kompencere for ved
at dbne mere for gassen, men i visse kar-
buratorer edelegges derved blandingsfor.
holdet mellem benzin og luft, og det gir
ud over trekkraft og gkonomi, men des-
uden kan man f& uenskede aflejringer i
motoren, og motortemperaturen bliver
forkert.

Medens karburator-is er en af de mest
merkbare fejl for bilisten (sjeldnere for
motorcyklisten), er det et emne, der er
meget vanskeligt at udforske pa lande-
vejen, fordi man ikke umiddelbart kan se
isen, og fordi der kraves ganske specielle
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klimatiske forhold med hensyn til tempe-
ratur og luftens relative fugtindhold.

P4 Caltex laboratorierne har man ved
omfattende forsgg fundet ud af, at kar-
burator-is kan opstd ved relativ luftfug-
tighed p& 75 9% og ved temperaturer mel-
lem ——4°C og + 12°C, men de mest
kritiske forhold er ved relativ luftfugtig-
hed pa over 90 % og temperaturer mel-
lem 0°C og +8°C. Motorkonstruktio-
nen spiller naturligvis en afgerende rolle,
men de ydre betingelser er afgerende for,
hvor isen sldr sig ned.

Iovrigt fik jeg og mange andre vore
begreber om dette problem revideret, idet
vi nasten altid gir ud fra, at motorstop
ved tomgang pd grund af is skyldes is-
dannelser, der legger sig over tomgangs-
kanalerne, men det behgver ikke altid at
veere tilfeldet — tvaertimod skyldes dette
motorstop i reglen isdannelser pd gas-
spjeldet, siledes at dette lukker totalt
(spjaeld + is) i den normale tomgangs-
stilling. Havde man tenkt sig lidt mere
omhyggeligt om, kunne man miske nok
have forestillet sig, at det md vaere sidan,
for meget ofte kan disse irriterende mo-
torstop undgds blot ved at sxtte tom-
gangshastigheden op, og et eller andet
fjolleri i ens hjerne har forklaret, at man
sd kerte tomgang pd hovedsystemet, ndr
tomgangskanalerne var belagt, men selv-
folgelig kan man ikke kere ren tomgang
pa hovedsystemet alene.

I et af Caltex laboratorierne kan man
regulere temperatur og fugtighedsgrad
meget ngjagtigt, og i dette rum stir en
provemotor koblet til et dynamometer.
Som i andre proverum af denne art er
kontrolinstrumenterne anbragt udenfor
selve rummet, og foruden motoreffekt og
omdrejningstal er der en termograf, der
pé et kurveblad hele tiden registrerer tem.
peraturen pd gasspjeldet, idet folerlege-
met er bygget ind 1 gasspjaldakslen. Des-
uden er der kontrolgreb til start og gas,
og med andre greb kan man midt under
kerslen skifte breendstof. Dette er for sd
vidt meget almindeligt, men noget yderst
interessant er et fjernsynskamera, der op-
tager et billede af karburatoren set fra
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oven uden luftfilter, og billedet vises pd
en fjernsynsskeerm ude ved kontrolinstru-
menterne.

Prgvemotoren startes pa almindeligt
breendstof, medens rummets temperatur
og luftens relative fugtindhold er bragt i
overensstemmelse med betingelserne for
karburator-is. Motoren keres op pi et
passende omdrejningstal, og effekten af-
lzeses til 15 hk. Et gjeblik kerer motoren
uforstyrret videre, medens man pd sker-
men kan se begyndende isdannelse. Efter-
hinden som isen tiltager i omfang, gir
motoreffekten ned, og ved 10 hk kan
man se en stump is breekke af, og straks
gir effekten op igen for atter at aftage
med fornyet isdannelse. Der bliver si
skiftet over til Boron benzinen, isen gir
i oplosning, man ser den trille af gas-
spjeldet som vanddrdber, og effekten
holder sig derefter uforandret pd de 15
hk, medens man pé termografen kan af-
lese samme temperatur pd gasspjeldet
som ved isdannelserne.

Det er imidlertid ikke alene 10 %-de-
stillationen, der har indflydelse pd dette
forhold, men ogsd i udpraget grad 50 %-
destillationen. Med en benzin, der har en
50 %-destillation ved 117°C bibeholdes
fuld traekkraft ved 90 km/t under de for-
hold, der er kritiske for karburator-is,
men skifter man til et breendstof, der har
50 %-destillation ved 105°C, fir man
under de samme forhold reduceret traek-
kraft pd grund af isdannelser i karbura-
torens forsnevringsring. Hvis man pre-
ver et abnormt brendstof med 50 %-de-
stillation ved kun 85°C, vil prevevognen
under de samme betingelser tabe vold-
somt i traekkraft, og til sidst vil motoren
g helt i std, fordi forsnaevringsringen i
karburatoren blokeres helt af is.

Med en bil, der er kendt for tilbgjelig-
hed til isdannelser i karburatoren har man
kort forskellige forsog med forskellige
former for brendstof, og med en 50 %-
destillation ved 82°C fik man gennem-
snitligt 8,4 stop pr. tur, medens man ved
de samme betingelser og pd samme tur
(0-5°C, fugtighed 90-100%) fik 1,9
stop, ndr der benyttedes en benzin med
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50 %-destillation ved 115°C. Derefter
benyttede man udelukkende benzinen med
50 %-destillation ved 82° og tilsatte 1/4
af normal koncentration af det tilszt-
ningsmiddel, der bruges i Boron benzi-
nen, og man kom ned pd gennemsnitligt
4,4 stop pr. tur. Ved fuld koncentration
af tilsetningsmidlet i samme benzin kom
de gennemsnitlige stop ned pa 0,7 pr.
tur.

Retferdigvis mi man sige, at andre
benzinmerker i deres superbenzin ogsd
har tilszetningsmidler til forhindring af
karburator-is, men pa den anden side me-
der man ikke si folsomt et brandstof,
som det her benyttede. Hos Caltex reg-
ner man med, at der for fremtiden ikke
skulle vare noget som helst problem med
karburator-is i forbindelse med den nye
benzin.

Som bekendt er der en vis forbindelse
mellem oktantal og tendingsbanken,
men det er jo ikke hele historien. Vi har
ogsa tidligere fortalt om, hvordan benzi-
nens research-oktantal fundet ved hjzlp
af en provemotor under bestemte betin-
gelser er ét, og vejoktantal noget andet.
Endvidere skifter en motors oktantalbe-
hov med tiden, idet kulaflejringer m. m.
stiller krav om @get oktantal.

Foruden at forhgje oktantallet ved en
foredling af destillaterne tilsettes ogsd
blyforbindelser, og tetra ethyl bly var
igennem mange ir omtrent eneherskende
pa omradet, idet en tilsetning pd 0,06 %
i volumen af denne blyforbindelse haver
en almindelig benzin fra oktantal 87 til
oktantal 98 efter researchmetoden. Der
er en gammel, men stadig lererig histo-
rie, der ikke kendes af si forfardelig
mange, og hvor markeligt det end kan
lyde, knytter dette tilsetningsmiddel sig
til selvstarterens opfindelse. Den forste
vogn med selvstarter koblet til vognens
elektriske system var 1912 Cadillac, og
da denne bils motor viste en udpraget
tendens til tendingsbanken, gav man
selvstarteren skylden. Starterens opfinder,
Charles F. Kettering, kunne hurtigt fast-
sli, at hans opfindelse naturligvis ikke
havde noget med tendingsbankning at
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gore, og han kom til det resultat, at ben-
zinkvaliteten var drsagen. Der blev der-
efter af General Motors indledet et stor-
re forskningsprogram under ledelse af
ingenigr Thomas Midgley, der ikke hav-
de storre held med sig i begyndelsen,
men alt tydede dog p, at tilsetning med
visse blyforbbindelser ville fjerne bank-
ningen, men indtil videre zndrede man
motorkonstruktionen og kompressionsfor-
holdet. Ngjagtig den 9. december 1921
blev en teskefuld TEL (tetraethylbly)
hzldt ned i tanken til en sterkt bankende
prevemotor, og bankningen opherte to-
talt. Der gik dog endnu nogle ir, for
man havde det rigtige tilsetningsmiddel
klar, idet der ogsd skulle bruges visse
klor- og bromforbindelser. Den 2. fe-
bruar 1923 dbnedes der for en ny benzin,
der hed Ethyl i Daytona, Ohio, og bag
dette selskab stod GM og Standard Oil
(New Jersey) — Standard Oil California
har i nzrt samarbejde med Caltex veret
med til at udvikle den ny benzin.

Historien om tilsetningsmidlerne gir
altsd langt tilbage i tiden, og et af de
problemer, man stgdte pd, var verdens-
produktionen af brom, der ikke var til-
strekkelig til benzinselskabernes behov,
og lgsningen blev bromudvindelse af hav-
vand.

Senere opdagede man, at bankningsfa-
nomerne var mere-indviklede end som

s, fordi en motor med fire eller flere
cylindre kunne banke f. eks. pa de to cy-
lindre under en acceleration, og dette
skyldtes, at fordelingen af de lette breend-
stofpartikler ikke blev ensartet til alle
cylindre. Hvis oktantallet for de lette og
de tunge fraktioner i benzinen ikke er
den samme, kommer vi ud for tendings-
banken i nogle af cylindrene, hvis motor-
konstruktionen og navnlig indsugnings-
systemet igvrigt giver betingelser for en
sortering. Dette modvirkes ved en tilsat-
ning af tetramethylbly, TML.

I et klimalaboratorium hos Caltex sd
vi en provevogn pd et rullefelt med dy-
namometer, og benzinpumpen var ikke
tilsluttet tanken, men ved hjzlp af en
slange og et kobberror kunne den tilslut-
tes forskellige dunke med forskelligt
brendstof. Det blev vist, hvordan man
under hédrd acceleration fik ganske let
tendingsbanken med den ene benzin og
kraftig bankning med den anden, skent
de to benzinsorter havde samme oktantal
efter researchmetoden — pa Boron benzin
var der ingen bankning under de samme
betingelser. De to ferste benzinsorter
skulle dog ikke demonstrere den nye ben-
zins bankefasthed, da de kun holdt ok-
tantal 92, medens den afprovede vogn er-
faringsmaessigt har et oktantalsbehov om-
kring 94, og Boron findes kun som su-

(fortsaettes side 387)
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Hvem bliver den forste? — Denne vidunderlige italienske Maserati koster herhjemme ca. 185.000

kroner.

Maserati i Danmark

Italiensk fuldblod importeres hertil af Fa. Borch-Christensen

Ikke helt uden grund har navnet Maserati i alle gren
en magisk klang. Dette meerke stdar sammen med Fer-
rari og Aston Martin som synonymer for det ypper-
ligste bilverdenen kan fremvise blandt nutidige sport-

vogne.

Vi har tidligere omtalt, at Aston Martin
forhandles her i landet, og nu er turen
kommet til det fornemme italienske mzr-
ke Maserati, idet Fa. Borch-Christensen
har overtaget generalreprasentationen for
Skandinavien.

Man har i forste omgang hjemtaget en
enkelt vogn. Prisen tillader ikke, at man
henter hele vognlas hjem ad gangen!

Den model, man i forste omgang har
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hjemme, og som vi har féet forevist, er en
Maserati Coupé ,,S* 3500 G.T. Prisen for
dette pragteksemplar bliver ca. 185.000
kr. Det ber dog understreges, at staten
snupper en , lille del af kagen; nemlig
de cirka hundrede tusind.

Karrosseri og interigr fremgdr tydeligt
af illustrationerne; men af de ,,skjulte*
ting skal bl. a. navnes, at chassiet er en
stilrorsramme. Hjulophzngningen fortil




Motoren er her monteret med tre
karburatorer; men leveres ogsd med
indsprojtningsanleg. — Den foreviste
vogn havde et sidan anleg (se iov-
rigt teksten).

er uafhengig med tvergiende triangelar-
me, skruefjedre og teleskopdeempere. Bag-
akslen er stiv og ophzngt ved hjzlp af
langsgiende bladfjedre og teleskopsted-
dempere, endvidere stottes bagakslen af
et sat reaktionsarme. Bide for- og bag-
hjulene er monteret med krengningssta-
bilisatorer.

Der er vakuumforsterkede skivebrem-
ser pa alle fire hjul.

Motoren i en Maserati er et helt kapitel
for sig. Dette imponerende seks-cylindre-
de energibundt leveres enten med tre dob-
belte karburatorer eller med indsprajt.
ningsanleg. Farstnevnte motor har en ef-
fekt pd 220 hk ved 5.500 omdr/min, me-
dens den for sidstnzvnte ved samme om-
drejningstal ligger en tand hgjere, nemlig
pad 235 hk. Boringen er pd 86 mm og
slaglengden 100 mm, hvilket giver et
samlet kubikindhold pé 3,485 ccm. Kom-

pressionsforholdet er pd 8,5:1. Forbraen-
dingskamrene er halvkugleformede. Der
er fire overliggende, kadedrevne knast-
aksler og to tendrer pr. cylinder. End-
videre oliekgling med cirkulationspumpe
og radiator.

Gearkassen har fem fremadgdende trin
samt bakgear. Tophastigheden opgives til
henholdsvis 220 og 235 km/t, alt efter
om motoren er med karburatorer eller
indsprojtningsanleg.

Det er givet, at det ikke bliver en hver-
dagsbegivenhed for det danske firma at
seelge en af disse @dle vogne, men mon
ikke vi skal opleve at se nogle stykker
rulle afsted pd danske nummerplader.

Det er si moderne for gjeblikket at
tale om statussymboler, og her md da for
alvor vare en mulighed for virkelig at
dupere , folket”. — Tank, at komme til
at hedde ,,Maserati-Jensen‘. jeb.

Et nydeligt og tiltalende cockpit og interior, meget luksuriost, men dog sportspreeget. Bemwerk

handtaget til indstilling af koblingen.
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SA ER VOLVO PARAT
TIL AT SPISE

KIRSEBAR MED DE STORE

Nar De har leest denne artikel, er pa
samme tidsrum 15 Volvo Amazon rul-
let af samlebandet i den ny Torslanda
fabrik.

Det har kostet 240 mill. sv. kroner at
fuldfere Skandinaviens starste samle-
de industribyggeri, og nu er man
parat til at satse 140 mill. mere pa et

karrosseri-presseri.

Inden de ferdige karosserier forlader den for-
ste bal, bliver de afslebet, rettet og synet.
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Der bruges maskiner til flytning af si godt
som alt gods pa Torslanda fabriken. Her er en
container med karosseridele pd vej ind i fa-
briken. Delene er pakket direkte ved presse-
maskinerne i Olofstrom og tages ud der, hvor
de skal bruges i produktionen.




Volvo-koncernen har netop indviet sin
ny samlefabrik i Torslanda, 14km fra
Goteborgs centrum, med sine 180.000
kvadratmeter under tag Skandinaviens
storste samlede industribyggeri og med
en maksimal drskapacitet pd 200.000 per-
sonbiler, Volvo Amazon og Volvo P.
1800, et godt kort pd hinden, ndr de

Ca. 25 Y% af Volvos arbejdere er kvinder, og
det bar vist sig, at de er serligt ferme til at
svejse.

dygtige svenske bilfolk nu for alvor vil
til at ,,spise kirsebzr med de store®.

Torslanda fabriken reprasenterer i fle-
re henseender en beundringsvaerdig ind-
sats, sivel planlegnings- som produk-
tionsmaessigt, skonomisk — hele anlagget
har kostet 240 millioner store svenske
kroner — og med hensyn til forudseen-
hed. Fabriken kan om en halv snes ar
doubleres, uden at man skal forstyrre den
igangvarende produktion.

Og det gor jo ikke Volvo-koncernens
formden ringere, at man 12 andre steder,
i Sverige og i udlandet, har imponerende
byggearbejder i gang, bl. a. Volvo-samle-
fabriker i Belgien og Iran, medens en
lang rekke nye importforretninger op-
bygges og bestdende udvides.

Bare et lille tegn
Da vi havde inspiceret to trediedele af
Torslanda fabriken, begyndte vi — liger-

Karosseriteringer som folge af elektrolytiske
spendinger ved punkisvejsningerne er et pro-
blem for alle bilfabriker. Volvo soger at lose
det bl.a. ved en mere udbredt anvendelse af
kortbuesvejsning, hvor selve karosseripladerne
ikke udswttes for elektriske pavirkninger.
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vis avislaeseren, der gir let forbi form-
fuldendte ledere og artikler og i stedet
jagter trykfejl — at spejde mellem elek-
tronisk styrede bind-, gulv- og lofttrans-
porterer, automatiske maleanleg, pro-
gramtydende hulkortaflesere og ordre-
skrivende teleprintere efter bare eet lille
tegn pi ufuldkommenhed. Bare den
mindste antydning af, at der ogsd kunne
forekomme uforudsete og ugnskede hen-
delser i dette imponerende tempel for
»Den hellige Frantz for alt hvad der
drejer rundt og eksploderer®. Og pludse-
lig var det der. Et stort gult skilt pa en
af torreovnene i lakeriet, med teksten:
»Advarsel, rottegift er udlagt”. Her var
trods alt en lille ting, man ikke helt hav-
de under kontrol.

— Jeg gad ievrigt nok vide, sagde en
af mine kolleger, hvad en rotte ville leve
af og tage sig til herinde. Den risikerede
mest af alt at komme ud i den anden
ende af tabriken som verdens forste rotte
i tofarvet udgave, med kofangere for og
bag og overgear i midten.

N3, spog til side. Den skal dog kun
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Operatoren dirigerer karosserierne, der kommer
fra maleballen ind pa montagebindene eller pa
en af buffertlagerets 24 rullebaner. Herfra kan
en sidetransportor lofte karosserierne ud og
sende dem i produktion pd de to hovedbind.

Hovedbandene fodes fra en rekke sidebind
mellem forskellige sektioner. Her samles instru-
mentbratter.




tjene som en understregning af, at pd
Volvo Torslanda fabriken er intet over-
fadt til tilfeeldighederne. Fabriken er ble-
vet til, fordi Volvos langtidsprognoser
allerede for otte ar siden sagde, at i 1964
ville virksomheden vere vokset ud af
rammerne om den gamle Gateborg-fabrik,
og samtidig skennedes det ngdvendigt at
etablere en helt ny og mere rationel pro-
duktionsform, hvis man ville klare sig 1
den stadigt skeerpede konkurrence pd ver-
densmarkedet, og hvis man fortsat ville
havde sig pd det kvalitetsmzssige uden
at skulle smtte priserne i vejret. Resulta-
terne af de mange overvejelser blev be-

slutningen om at opfere fabriken i Tors-
landa. Nu ligger den der, og den er i
gang. Med en édrsproduktion pd 110.000
biler pd eet skift pd begge de parallelt

lobende monteringsbdnd, 150.000 pd
halvandet skift, og ca. 200.000, hvis der
arbejdes i to fulde skift.

Arbejdsgangen i Torslanda er rationa-
liseret ud i yderste led begyndende hos
de henved 800 underleveranderer, der
forsyner fabriken med komponenter. Man
har hjulpet disse underleveranderer til
at f3 den billigste og mest rationelle fa-
brikation og fortalt dem, i hvor store
mangder og hvordan man vil have dele-
ne leveret. Det er regnet ud pd data-
anleg, der har bearbejdet oplysninger om
priser, fragtomkostninger, rentetab, areal-
leje o.s.v., og derefter har man tilpasset
den mest pkonomiske hjemforselskvanti-
tet p& den nermest liggende standard-
emballage, container eller palle.

Fra maskine til maskine
Alle dele pakkes i containere eller pd
paller, som maskinelt bringes fra under-

leverandor direkte ind til det sted i Tors-
landa fabriken, hvor de pigzldende dele
skal bruges. Medens lonnen til transport-
personalet pd 10 4r er steget til det dob-
belte har den maskinelle hindtering kun
kunnet opvise en 50 % stigning, altsd
har mélet for hele transportsystemet vz-
ret i videst mulige udstrekning at lade
godset maskinelt hdndtere med sd ringe
manuel indsats som muligt. Ankommet
til Torslanda bliver karosseridelene af-
leveret i den forste af de tre sammenbyg-
gede haller, karosserimontagen, spzndt
op i jigs pd rulleborde og lameltranspor-
torer og punktsvejst sammen. S3 loftes de

Plan over Volvos nye
Torslanda fabrik.
Leengst til hojre
karosseri-samleballen,
7 midten malesektio-
nen, og til venstre
den 77.000 m? store
hal, hvor den ende-
lige montering finder
sted.

af elevatorer op i en conveyor og bringes
ind i hal nr. 2, malehallen, hvor karosse-
rierne i en 12 timers proces gennemgair
den mest omhyggelige behandling, man
kan tenke sig. Afvaskning, skylning, tor-
ring, zinkfosfatering, skylning, terring,
dypning i rustbeskyttelsesfarve op til vin-
duerne, terring, grundmaling, vddafslib-
ning, terring, mellemlakering, terring og
slutlakering. Maleafdelingen har 16 ba-
ner, hvorpd der samtidig kan vare 1600
karosserier under bearbejdning.

Holder ikke evigt

Og nér sd en Volvo har varet gennem
alle disse operationer, kan man si lade
vere med at spekulere pd dens maling,
for vognen alligevel skal skiftes ud?

— Nej, siger chefen for Volvos male-
afdeling, civilingenior Ake Zachrison,
Goteborg, til SMJ, selv den mest fuld-
endt malede bil krever, at man ser efter
skader fra stenslag og evt. rustdannelser
under skezrme og dere m. v. Det kan
helt enkelt ikke lade sig gore at bearbej-
de et karosseri pd en sidan mide, at ma-
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lingen holder til en hvilken som helst
behandling.

— Stenskott, som I kalder det, er vel
stort set et nationalt, svensk problem. Kan
man gere noget for at hindre lakskader
fordrsaget af opspringende sten?

— Vi har naturligvis eksperimenteret
meget ogsd pd dette omride, men har
ikke fundet nogen patentlgsning. Det kan
lade sig gore at male bilerne med en
bled og svampet farve, som optager sted
fra vejsten, men dels vil det blive meget
kostbart, dels vil bilerne blive s grimme
af det, at vi neppe vil kunne szlge dem.

En brik i vinduet

Nir karosserierne er ferdige i male-
hallen, henges der en brik i vinduet pd
dem af forskellig form for de forskel-
lige typer og farver. P4 vandringen ad
conveyorbanen passerer karosserierne et
fjernsynskamera, der indfanger brikken,
hvorefter operatoren i den tredje hal,
montagehallen, pi sin TV-skerm kan se
hvilken type karosseri, der er pd vej, og
i god tid bestemme, om han skal sztte
det direkte ind pi et af de to hovedmon-
tagebdnd, eller om han skal lande det pa
en af buffertlagerets 24 rullebaner — en
for hver farve og karosseritype. Fra buf-
fertlageret henter en sidetransporter de
onskede karosserier frem og stter dem
ind pd montagebéndene, der stir i for-
bindelse med en razkke detaljemonterings-
bind, et for motorer, et for bagtej, et for
instrumentbratter o.s.v. Og si vil De
mdske sperge, hvordan man for eks. nede
i motorafdelingen kan vide, hvilken type
motor der skal plukkes frem, og i hvil-
ken rekkefelge de skal afskibes pd bén-
det? Det er ikke noget problem for Vol-
vos interne ordrekommunikation. Hver
enhed, der monteres i fabriken, har et
chassiskort med huller. Disse huller an-
giver motortype, instrumentbreat, gearkas-
se m. m. Dagens arbejdsprogram bestér
af 500 til 800 sddanne kort, og de szttes
i en hulkortafleser, som via 11 teleprin-
tere giver besked ud til de forskellige po-
sitioner om, hvilke vogne der er pd vej,
og hvad der skal monteres i dem. Den
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sidste del af de tre monteringsbdnd —
der er foruden de to store et mindre til
Volvo P. 1800 — er loftet op i et par
meters hojde, hvorved man samtidig kan
arbejde ovenpd og under bilerne. Bin-
dene slutter med en kabine for vandaf-
prevning, benzin- og oliepifyldning,
hvorefter den forste testning finder sted
pa stationaere rullebaneanleg.

Skal selv lave karosseridele

Medens De har lest denne artikel, er
ca. 15 faerdige Amazoner rullet af samle-
bdndet i Torslanda. Og hvis De gemmer
dette nummer af SMJ og tager det frem
om en halv snes dr, vil der pd samme
lzesetid blive 30 Amazoner ferdige. Det
turde vare ganske godt skuldret af en
skandinavisk virksomhed. Til den tid vil
en sosterfabrik antagelig std ferdig, og
der vil vere fuld damp pd Torslandas
pressehal, det nwste projekt man skal i
gang med. Volvo fdr alle sine karosseri-
dele fra Svenska Pressnings AB i Olof-
strom, men virksomheden dér har svert
ved at feolge med i Volvos ekspansion.
Derfor har man besluttet at satse 140
mill. svenske kroner pi et presseri, hvor
de store karosseridele skal fremstilles.
Nir det er bygget, vil Torslanda fabriken
have 200.000 kvadratmeter under tag —
uden at man fir 4ndened eller stgder al-
buerne af det. Volvo rider over 4 millio-
ner kvadratmeter grund i Torslanda, og
for tiden er man i fuld gang med at kabe
nye arealer.

FS.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udferes

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 £G 2403 (01) 93 £G 4803
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det danske G@R DET SELV tidsskrift, der i
juni-nr. bringer interessante artikler om:

GO-KARTING
TRANSISTOR-SERVO til R/C
MIKROFONER til ethvert formal
St LYD til 8 mm smalfilm
JOLLER med sejl og motor

+ Interview med PAUL ELVSTROM

— der vil have mange flere ud at sejle

68 sider Kr. 2,25

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr.) kr. 22,50 - TIf. FA 9200
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Huller 1 vejen
spges

Moderne vejbygningsmetoder giver ikke
mange muligheder for huller og ujevn-
heder, og dog er disse af uvurderlig be-
tydning, ndr et koretoj skal afproves. Af
den grund var det tyske prevelaborato-
rium ved Darmstadt-Eberstadt pd jagt ef-
ter en streekning, der kunne benyttes til
formilet, og det lykkedes dem at finde
en vej, pd hvilken bdde biler og motor-
cykler bogstavelig talt kunne terskes igen-
nem. Det forteller lidt om vejen, at fo-
reren mitte have bdde sikkerhedshjelm
og dobbelt sikkerhedsbzlte pd under pre-
verne.

De forste, der frivilligt lod deres pro-
dukter preve pa banen var NSU-fabrik-
kerne ved Neckarsulm, der var villige til
at indfegre de modifikationer pi keretojer-

¢

NSU Quickly F under provekorslen. Under bil-
ledet gengives en del af de kurver, som blev
optaget undervejs.

ne, som laboratoriet foreslog pd grundlag
af de indhestede resultater. Dette blev
gjort ud fra det princip, at fremtidens
kunder métte kunne forlange — og fa -
maksimal driftssikkerhed.

P4 billedet vises en NSU Quickly F
med teleskopisk ophangning under pre-
vekerslen. Denne foretages ikke blot ind-
til koretojet bryder sammen, men resul-
taterne registreres ogsd, indtil dette sker.
Hertil benyttes de nyeste elektronikinstru-
menter og oscilloskoper til nedskrivning
af pavirkninger og belastninger.

Mileprincippet er den sdkaldte ,,strain-
gauges metode, hvor en lille plade med
et bestemt menster af modstandstrdd li-
mes pé stellet. Nir pladen streekkes eller
sammentrykkes, vil ndringen registreres
pd et tilhgrende apparat, hvorved ned-
skrivning af resultatet foregdr under vir-
kelige forhold, og ikke bare i en kunstig
opstilling. Man fastsetter visse normer,
og bliver disse overskredet, ma stellet
modificeres.

For at 3 de tilstrekkelige og nedven-
dige mélinger frem, ma der mindst mon-
teres 50 plader pa stellet.

Foreren af koretgjet tjener ikke sine
penge pd en let mide. Ikke alene skal
han helst kere igennem alle de huller,
han kan finde (i stedet for at undgi
dem!), men han mi yderligere have hele
maleudstyret spandt pd ryggen.

Efter proven udswttes stellet yderlige-
re for ,tortur” i laboratoriet, hvor det
bojes og streekkes og udsattes for for-
skellige rystelser af varierende sterrelse
og frekvens. Enhver del, der ikke kan
holde til dette pres, ma straks wndres,
hvorefter hele provekorslen md foretages
pany.

Kun pd denne méde kan man sikre sig,
at koretojets sikkerhedskrav er opfyldt.
I gvrigt kom den viste model gennem
proverne med meget fine resultater.

n.b.
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Jeg ser med stor glade, at De er i be-
siddelse af en instruktionsbog for N.S.U.
Max 1953 !

Jeg har netop kebt en sidan maskine,
og har forgeves sogt oplysninger om
samme. Nu héber jeg blot, at jeg er
kommet ,,forst til malle*.

Ma det igvrigt vere mig tilladt at rose
Deres udmarkede tidsskrift og takke for
det gode initiativ med ,,Rodekassen‘‘.

Med mange venlige hilsener.

Stud. med. Jens Hoygaard Michaelsen,
Skovvangsvej 179, Arbus N.

Vi har ikke flere instruktionsboger for
NSU Max, men mdiske kan leserne hjel-

pe.
*

Jeg har gdet reolerne igennem og fun-
det folgende boger, som afhaendes samlet
eller delt til forstankomne tilbud, uanset
pris:

Aarets bilrevy 3. drgang.

Bildrbogen 1953, 54, 55, 56, 57, 60.

Katalog-nummer der Automobilrevue

tysk-fransk udg. 1961, 1962, 1963.

Jorn Lund, Bjellerup Allé 26, 1.
Dronningborg, Randers.
x:

De bedes sende mig en adr., hvor jeg
kan fi en instruktionsbog for Adler 55,
250 kubik to-cylindret.

Egon Moller Nielsen,
Sneslev Brodudsalg, Sneslev St.
*

Straks jeg ser Deres ,,Rodekasse, som
sikkert bliver en stor succes, foler jeg
anledning til at ,fare i blekhuset*.

Sagen er, at jeg har kebt en BSA 250
ccm sideventilet, model B.C. 10 LS, ét-
gang 1954, hvor stellet var skadet efter
et trafikuheld.

Motoren er tilsyneladende i orden, og
stellet er nu blevet ligesd; men lednings-
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nettet er meget defekt, si jeg vil vare
meget taknemmelig, hvis man kunne
hjzlpe mig med en instruktionsbog eller
blot et ledningsdiagram.

Venlig hilsen

Henning Rasmussen, ,Bogely“,
Hinnerup.
*

Angdende instruktionsbeger som det
fremgar af Deres SM]J nr. 4, tillader jeg
mig hermed at foresporge om en instruk-
tionsbog for en Goggomobil TS 300 2 d.
coupe drgang 1959 eller instruktionsbo-
gen for Goggomobil T 300, da jeg me-
ner, at motoren er den samme for disse
to vogntyper.

Bernhard Jensen, Jens Nielsensvej 2,
Vester Aby, Fyn.
*

Jeg har en Wanderer motor med den
store variable kileremsskive (kun moto-
ren). Den overlades gerne til en samling
eller lignende.

Berga Rasmussen, Hojstrupsvej 42, 2.
Odense V.
*

Jeg er i besiddelse af et komplet repa-
rations- og reservedelskatalog til en DKV
RT 175 VS samt et trakkadehjul nyt
(ved gearkassen) til H.D. 1929 Flying
Twin; hvis ovennavnte ting skulle have
interesse for nogle af leserne, kan de af-
hentes hos undertegnede.

Niels Launritzen, Vitus Beringsvej 1,
Farum.
*

Kan nogen hjzlpe mig med fglgende
numre af SMJ: 1955: nr. 1-2. 1958:
ar. 6.

Folgende numre har jeg i overskud:

1952 nrs L1=12.51953: ‘nr. 251954 ¢
. 28 10y

Svend Age Nielsen, Holmevanget 2,
Holme Olstrup.



Da jeg med interesse har lest ,,Rode-
kassen“ har jeg folgende:

Til Ford Capri haves Remonte Gear
Controls System.

Aage Truelsen, Kabbeltoft 40,
Vejle.
*

Hvem har instruktionsbeger til Goggo
T 300, send mig venligst en.

Pé forhdnd tak.

Peder Pedersen, Strandager,
Beldringe, Fyn.
*

Mange tak for den glimrende idé. Jeg
vil meget gerne bytte min , Kangol* styrt-
hjelm nr. 58, brugt ca. 145 dr, med en
elektrisk vindspejlsvasker.

M. Toft, c/o Carstensen,
Osterbrogade 110, 3. Kbh. @.
*

Bendt Vinther Pedersen, Grumstrup
pr. Hovedgaard, efterlyser en instruk-
tionsbog for NSU Max.

Igvrigt haves pd redaktionen:

Diverse udgaver af Jawa og CZ instruk-
tionsboger (forskellige drgange og mo-
deller), samt for Lambretta Scooters m.v.

*

Hvem ligger inde med en instruktions-
bog til en N.S.U. Max?

Da jeg selv er ejer af en Special Max
1958 uden instruktionsbog, bedes De
venligst tilsende mig en sidan.

Mark Andersen, Esbern Snatesvej 56,
Kalundborg.
*

Mon nogen af SMJ’s lasere kan hjzl-
pe mig med folgende? Jeg soger: Instruk-
tionsbog for Adler Junior type 1 E drg.
1940 samt for Bradford Var type CCL
arg. 1952. Til min Fiat Belvedere type
500 C drg. 1954 soger jeg bageste side-
ruder komplet med lister samt evt. soltag.

P4 forhdnd tak til ,,Rodekassen®.

Automekaniker Ingvar B. Hansen,

Lykkeshdbs Allé 6, Fruens Boge, Fyn.

il

pa markedet.

2 ARS GARANTI
INDTIL 40.000 KM

Bag denne helt enestiende garanti stir kvalitetsar-
bejde og gennemtznkt konstruktion af meget hgj
klasse. SAAB'en er en elegant, sportspraget familie-
vogn med megen plads til personer og bagage — let
at kebe, pris fra kr. 16.906,- (excl. lev.), vidunderlig
let at kore, absolut den solideste og sikreste vogn

IMPORT@R

Automobilforretningen Id D

afd. Motors-
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SADAN
LAVES DET

Det er flere tusinde &r siden

den forste metalsintring fandt sted
men metoden gik i glemmebogen
til tyskerne savnede metal

under sidste krig.

Sinter-
metal
metriker

Det ligger i sagens natur, at alle automo-
bilfabriker er pd udkig efter ny bearbejd-
ningsmetoder, der krever mindst mulige
manuelle indsats og faerrest mulige ope-
rationer pa hver detalje. Jo billigere man
kan lave de forskellige enheder til en bil,
des bedre er man rustet i den knivskarpe
konkurrence pd markedet.

Hjulmetriker

Tag et eksempel som hjulmetriker. De
kan naturligvis fremstilles i automatiske
anleg, der udborer emnet, slir gevind,
drejer anlegskonus o.s.v. og spytter de
ferdige motriker ud i samlekasser med

S

svimlende hastighed. Men denne fremstil-
lingsmdde har mange ulemper. For det
forste er der tale om en kade af bearbejd-
ninger, der stiller store krav til verktoj
og maskiner og ikke mindre til vedlige-
holdelse af samme. For det andet kan man
ikke undgd et betydeligt materialespild,
og endelig betyder den spintagende bear-
bejdning en sliddeformering af varktej-
erne, som igen gor det ngdvendigt at hol-
de meget ngje kontrol med det ferdige
produkt.

Derfor er for eksempel Folkevogns-
fabrikerne glet over til at fremstille sine
hjulmetriker i sintermetal.

.

Billedet viser de to
100 og 200 t fuld-
automatiske presser.




At sintre metal er pd een gang en xld-
gammel og en helt ny proces. Den blev
taget i anvendelse i sin tid af inkaerne,
der ikke var i stand til at opvarme platin
og guld til smeltepunktet, og som derfor
var henvist til at finde pd andre og min-
dre varmekrevende metoder. De gamle
agyptere lavede jernobeliskerne pd samme
mide. Men si gik det her som pid sd
mange andre omrdder: Processen gik i
glemmebogen i flere hundrede dr, — lige
til tyskerne under den sidste verdenskrig
var i bekneb for kobber til granatbelter.
Efter en lang raxkke forsgg fandt man
frem til, at baelter lavet af pulveriseret og
sammenpresset jern var den bedste los-
ning. Metalsintringen var opfundet pany,
og siden har den géet sin sejrsgang over
hele verden. I begyndelsen var det kun
simple og enkle emner der blev sintret,
men det varede ikke lenge for man fandt
ud af, at metaller, der ikke kunne legeres
ved almindelig smeltning, som for eks-
empel solv og nikkel, udmarket lod sig
forene ved sintring. Det har man iser ud-
nyttet i kontaktelementer, hvor man en-
sker solvets ledende egenskaber og nik-
kelens styrke.

Sadan ger man

Sintringsprocessen begynder med fremstil-
lingen af varktgjet, af presseformene, og
her m man tage hensyn til metodens ene-
ste ulempe: Man kan ikke umiddelbart
fremstille sintrede emner med underska-

ring, man skal med andre ord kunne
trykke metalpulveret sammen direkte. At
man s kan klare sig gennem mange van-
skeligheder ved for eksempel at fremstille
emner i to halvdele og bagefter nitte eller
pd anden mdde sammenfeje dem, er en
anden sag. Varktgjet monteres i en hy-
draulisk presse, hvortil er koblet et metal-
pulver-fedningsapparat. Det bestdr af en
tragt med pulver og en slede, der vandrer
henover formen, nr pressen er i udgangs.
stillingen, fylder formen med pulver og
glider tilbage igen samtidig med, at pres-
ningen sztter i gang. Nir pulveret er
klemt sammen med et tryk pd 5 til 7 tons
pr. kvadratcentimeter gir stemplet tilbage,
emnet vippes ud af formen og fortsztter
pé et transportbdnd til et forsintringsan-
leg, hvor den olie, som blandes i metal-
pulveret for at skine varktojet, drives ud
ved moderat opvarmning. Fra denne ovn
fortsetter emnerne ind i selve sintrings-
ovnen, hvor de opvarmes til en temperatur
under det oprindelige metals smeltepunkt
i en beskyttelsesatmosfare af brint, der
skal hindre glodeskaldannelse pd over-
fladen af emnerne. En time efter at em-
nerne er vandret ind i sintringsovnen,
kommer de via en kelezone ud af den
anden ende, og er klar til brug. Der kan
i enkelte tilfelde vere tale om efterbear-
bejdninger, kalibrering for eksempel, men
ikke i nogen storre udstrekning. Selvsmo-
rende lejer, der udelukkende laves ved
sintring, anbringes efter at have vearet

Den store

Degussa ovn, som er
automatisk elektrisk
temperaturreguleret.
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gennem ovnen i en vacuumtank, hvori
der indsprojtes olie. Olien sgger ind i
lejernes porgse metal og bliver der. Nar
disse selvsmorende lejer er i brug, vand-
rer olien ud til metallets overflade og til-
bage igen i takt med de svingende ar-
bejdstemperaturer.

Knallertcylindre af Cronitstebning
Cronitstobningen blev opfundet i Tysk-
land, men viderendviklet i Danmark.
En anden og helt ny stobeproces kaldes
Cronitstebningen. Den blev opfundet i
Tyskland i 1945 og har fiet navn efter
sin opfinder. I rene efter er den udviklet
dels i Tyskland og dels i Danmark, hvor-
fra der eksporteres sével cronitstabte em-
ner som hele anleg.

Det er Valentin Aage Moller & Co.s
cronitstberi i Solrad, der har forsket pg
dette felt, har udtaget patent pi en lang
rekke af processerne og maskinerne og
har licensfabrikker i mange lande verden
over.

Ved en almindelig stobning er frem-
stillingen af stebeformen den operation,
der tager leengst tid. Ved Cronitstebnin-
gen har man indfert en seriemessig og
sd godt som fuldautomatisk fremstilling
af stebeforme. Man begynder med at lave
en form i stdl, og det er naturligvis tem-
melig kostbart, men da den ikke forgir
og iovrigt kan bruges til fremstilling af
utalte stobeforme er udgiften ikke af-
skrekkende. Denne stilform bruges nu
til fremstilling af stebeforme af fint sand
og kunstharpiks. Blandingen af disse to
bestanddele skal vare meget omhyggelig.
Kunstharpiksen er i reglen fugtig under
blandingen, hvorved hvert sandkorn let-
tere bliver indkapslet i et mikroskopisk
lag harpiks. Nér blandingen er tor, er
den klar til brug. Stilformen varmes op
til omkring 360 grader, og sand-harpiks-
blandingen tippes ned pd den. Harpiksen
1 det pulver, der ligger naermest den varme
stdlform, smelter og holder sandet fast,
og ndr formen tippes rundt, falder det
overflgdige sand af. Herefter varmes
sandformen op nogle sekunder, hvorun-
der den hzrder, og efter afkoling er den
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ferdig. Stebeformene laves i to halvdele,
der limes sammen med flydende harpiks,
medens de er varme endnu.

De sider af stgbeformen, der kommer
i berering med det flydende metal, er
fuldstendig blanke og glatte, hvorfor de
ferdige emner kun behgver et absolut
minimum af bearbejdning.

Hvor der skal vare udsparinger i god-
set, — og det gzlder blandt andet de cylin-
derblokke til knallerter og andre motorer,
man laver med cronitstgbning, — anbrin-
ges en karne i formen, inden de to halv-
dele limes sammen. Kernerne laves i en
stdl-stobeform, der er sat sammen af to
halvdele. Den opvarmes, og ved 360 gra-
der blases der sand/harpiks ind i den og
holdes derinde under tryk i fire—fem se-
kunder. S& slippes det overflgdige sand
ud af formen, den varmes op for at stebe-
kernen kan harde, og efter afkelingen
skilles stilformens to halvdele og den
ferdige stobekaerne tages ud.

Disse cronitstebeforme kan kun bruges
een gang, men da de fremstilles pd auto-
matiske maskiner, og da de er klar til
brug straks efter fremstillingen, medens
man skal vente lenge pd at traditionelle
ler/sand-stebeforme bliver tarre og brug-
bare, vinder denne metode storre og sterre
udbredelse.

Man kan cronitstebe naesten alle me-
taller. P4 Valentin Moller & Co.s stgberi
i Solred anvender man iser metoden til
stobning af rustfrit stal.

Svinder eller vokser

Sintermetallet har igvrigt en ulempe mere,
— hvis man kan kalde det sidan, — ud-
over, at man ikke kan fremstille emner
med underskering. Ndr man fremstiller
sit vaerktgj, md man tage hensyn til, at
visse metaller svinder under sintringen,
medens andre vokser. Emner fremstillet
af rent jernpulver, svinder siledes en del,
men tilsetter man en smule kobber til
jernpulveret, vil emnerne vokse i stedet
for at svinde. Det er noget sintermetal-
fabrikerne lerer sig efterhinden. Der fin-
des nemlig ikke nogen tilbundsgiende lit-
teratur om sintring, si ny er metoden sta-




digvaek. De firmaer, der leverer metal-
pulveret, forsker imidlertid uafbrudt pd
dette omrdde og stiller gerne deres erfa-
ringer til rddighed for kunderne. Der er
igvrigt en lang rekke andre forhold, der
spiller ind ved sintringen. Styrken af de
ferdige emner afhanger blandt andet af,
om metalpulveret har varet meget om-
hyggeligt blandet, kornsterrelsefordelin-
gen er en afggrende faktor, og den bliver
uensartet under pulverets lagring, videre
af, hvor stort tryk man presser pulveret
med, hvor lang tid man sintrer det, og
under hvilken temperatur.

Men det er haevet over enhver tvivl, at
man kan skaffe sig emner med neasten
samme styrke som det metal, pulveret er
lavet af, og det er lige sd afgjort, at sin-
tringsprocessen er sterkt pd vej frem pi
mange omrider ogsd indenfor automo-
bilindustrien. Husqvarna-fabrikerne var
blandt de allerfarste til at udnytte metal-
sintringens fordele, forst til symaskindele,
senere ogsd til motorer og bl. a. til kraft-
overforende hjul.

En teknisk lynrejse (fortsat fra side 371)

perbenzin med tilsvarende hejt oktantal.

Tendingsbanken er som bekendt ska-
delig for en motor pd grund af den ab-
norme trykstigning, og der blev fremvist
et stempel med tydeligt brud pd grund af
de slagagtige trykpdvirkninger, men si-
dan et har man jo desvearre set for. Ogsa
et andet stempel med hul i stempeltop-
pen og smeltet metal strget ud over stem-
pelkronen kunne man genkende som re-
sultatet af glodeteending eller tendrer
med for lavt gledetal. Gledeteending var
drsagen, og man havde fastsldet, at de
normale kulaflejringer i motorens for-
breendingskamre begynder at glode ved
315-345°C, og derved kan der opstd for-
skellige former for glodetending, der
ikke altid kan mzrkes eller fastslds, hvis
man ikke netop har motoren i et dynamo-
meter med tilhgrende kontrolorganer, der
viser reduceret traekkraft, foreget forbrug
og abnorme temperaturer — eksempelvis
mzerker man ikke noget unormalt ved en
motor, selvom den pd grund af gladetaen-

ding fortsetter med endnu nogle omdrej-
ninger, ndr tendingen slds fra.

Denne glodetending har man kunnet
fd under kontrol ved tilsztning af fosfor.
forbindelser, der sztter de normale kul-
aflejringers gledetemperatur op til ca.
550°C, men samtidig reduceres den na-
turlige udbrending af aflejringerne, der
derfor tiltager i omfang. De tilsetnings-
midler, der benyttes til Boron, haver af-
setningernes glodetemperatur til 425°C,
hvilket er tilstraekkeligt til at ungd glade-
tending af maerkbar eller skadelig natur,
og dog bliver kulaflejringerne snarere
mindre end storre. I en en-cylindret pre-
vemotor med kvartsrude i topstykket kun-
ne man ved hjalp af foto-elektronisk ud-
styr konstatere antallet af ,,forteendinger®
— altsd tendinger, der ikke blev sat i
gang af tendreret, men af glgdende par-
tikler. Motoren var indstillet til en fast
fortending pd 29° for top, og med den
almindelige superbenzin kunne man kon-
statere 19 tendinger pdbegyndt mellem
30° og 36° fer top, og indenfor dette
omride kun en enkelt teending pd Boron
benzin. I omrddet mellem 24° og 30°
for top var der 12 glodetendinger pé al-
mindelig superbenzin og 7 gledetendin-
ger med Boron, men da den regulere
tending var indstillet til 29° for top, mi
den sidstnzvnte gruppe anses for at vare
af underordnet betydning. Disse glade-
tendinger blev ved hvert forsgg talt ud
af 294 takter pd prevemotoren.

I fire-cylindrede prevemotorer har man
kort sammenlignende forsgg med den al-
mindelige superbenzin og Boron med det
resultat, at den nye benzin gav farre og
mere neutrale aflejringer, og selv aflej-
ringer fra den almindelige superbenzin
kunne formindskes og neutraliseres ved
overgang til den nye benzin efter en 100-
timers prove, idet det nemlig er det pro-
centvise indhold af kulstof i aflejringer-
ne, der reduceres.

Ved samme lejlighed fik man at vide,
at benzol, der har et meget hgjt research-
oktantal, har den mindste modstand mod
glodetending, medens ren isooktan har
bedst modstandsevne, og disse to braend-
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stoffer bruges som referencebrandstof
ved undersggelse af en benzins modstand
mod glodetending. Det forklarer jo nog-
le af de vanskeligheder, man tidligere
kunne have med sports- og racermotorer,
der korte pa halvt benzin og halvt benzol.

En ren motor har som bekendt et be-
stemt oktantalbehov, og dette stiger med
tiden hovedsageligt pd grund af aflejrin-
ger og gladetznding. I forspgsrakken vi-
ste en ren motor et oktanbehov pd 94,
men efter 8500 km var oktanbehovet ste-
get til 981/4. Efter komplet rensning af
motoren fandt man igen dens oktanbehov
til 94, og efter 8500 km p& Boron, var
oktanbehovet steget til 96. En gentagelse
af denne prove viste nu et oktanbehov pd
931/, ved ren motor — det lavere oktan-
behov har en naturlig forklaring i, at mo-
toren er ren, men nu lidt slidt og en smu-
le utzet — og efter 8500 km var oktanbe-
hovet igen steget til 96. Altsd rundt reg-
net en halvering af oktanbehovets stig-
ning pd den nye benzin. Med tre brugte
provevogne, der var blevet kort pd almin-
delig benzin, fandt man det gennemsnit-
lige oktanbehov til 9215, og efter 1000
km pd Boron var det gennemsnitlige ok-
tanbehov faldet til 91.

De tilsztningsmidler, der benyttes til
den nye benzin, holder bdde karburator
og motor mere ren, hvilket man kunne se
med sine egne gjne ifglge det fremlagte
materiale, men mere eksakte forsgg med
udblaesningsventilernes aflejringer efter
140 timer under varierende belastning
gav for fire vogne i gennemsnit en aflej-
ring pd 0,32 gram pd oversiden af ud-
blzesningsventilen, og samme prove ud-
fort med Boron viste en gennemsnitlig
aflejring pd udblesningsventilerne pi
0,08 gram. De tilsvarende tal for under-
siden af ventilerne var 0,32 g og 0,12 g.
Da forbrendte ventiler meget ofte be-
gynder med smd utmtheder pd grund af
aflejringer, er reduceret aflejring pd navn-
lig udblesningsventilerne af meget stor
betydning.

Tilsetningsmidler, der skal forhindre
rust i benzintanken og zinkkarbonat i
benzinpumpe og svemmerhus kan natur-
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ligvis ogsa reducere vedligeholdelsesarbe;j-
det pd langt sigt, men der er kommet
endnu et problem, som man har lgst med
den nye benzin. De laklignende afsat-
ninger, man kan finde i karburatoren,
skyldes ikke, som man hidtil har troet,
benzinen, men i nok s hej grad udbleas-
ningsgassen fra andre vogne. Det viser
sig da ogsd, at disse afsztninger er blevet
forvaerret med krumtaphusventilation til-
sluttet karburatoren, hvilket man i stigen-
de grad er glet over til, da dette system
giver mindre forurening af luften i stor-
byerne. De afsztninger, der kommer i
karburatoren med Boron benzin, m4 siges
at vaere ganske uden betydning.

Selv ndr man mobiliserer al sin skepsis,
kan man kun komme til det resultat, at
Caltex har sendt en bedre benzin pd mar-
kedet sammenlignet med den tidligere
Caltex superbenzin, der vel nappe stod
tilbage for de ovrige benzinmerker, men
hvordan skulle det veere muligt at drage
direkte sammenligning, nir man ikke har
et kempemaessigt udstyr, fagfolk og nog-
le millioner til rddighed for en sammen-
lignende kvalitetsbedemmelse. Altsi mai
man glede sig over fremskridtet, og er
Caltex kommet lidt foran med sin ny ben-
zin, sd er andre selskaber ikke uvidende
om, hvordan de igen skal komme pé hej-
de med situationen ved de midler og
fremgangsmdder, der kendetegner hvert
selskab, men man kan ikke andet end be-
undre olieindustrien, der forsker og for-
bedrer, uden at den almindelige motor-
kerende i reglen kan meerke nogen direk-
te og gjeblikkelig forskel. Kempebelgb
investeres i denne forskning og i disse
forbedringer, og s keber bilisten allige-
vel sin benzin pd den nwermeste station
eller henne hos Jensen, der er si flink,
eller hvor tanken tilfeeldigvis er ved at
lobe tom, eller hvor farven pd pumperne
forekommer at vaere mest tiltalende. Det-
te md vel siges at vare uretferdigt, men
der vil vel altid findes et lille teknisk ind-
stillet mindretal, der kender en forbed-
ring, ndr de ser den, og som vil drage
fordel af den, selvom der til en vis grad
skal disponeres pa langt sigt.



Undertiden kan det foles lidt bittert at
redigere et ménedsblad, for det bliver
vanskeligere og vanskeligere at gore bla-
det aktuelt, da det er sa viseligt i denne
verden, at jo hurtigere og bedre maski-
ner man fir, des lengere tid legger bu-
reaukratiet beslag pd. Med moderne ma-
skineri og en velorganiseret arbejdsgang
kan SM]J produceres pd nogle fi dage,
men samtidig oges kravene fra de distri-
buerende organisationer pd en helt uri-
melig mide, idet man forlanger bladet
leveret den 10. i mineden, hvis det skal
veere ude til den 15. — man finder det
altsi naturligt, at man nu kan flyve fra
Kobenhavn 'til New York pi nogle {4 ti-
mer, medens man skal bruge fem dage til
at bringe et blad ud i et kebenhavnsk di-
strikt eller til at forsende det ud i landet.
Det er grunden til, at vi ikke kan bringe
noget referat fra Volk Molle eller Ros-

Fiat 850 er som
prototype blevet
afprovet bide i de
koldeste og
varmeste egne pa
kloden. Her ses en
provevogn i en
storre vandpyt i
den nordlige
odemark.

kilde Ring, og det er ogsd grunden til,
at vi forst nu kan give alle detaljer om
Fiat 850.

Medens vi er ved de interne forhold,
mé vi lige gentage, at vi er i en temmelig
hablgs situation, ndr vore abonnenter som
afsender kun anferer ,,Abonnent 736,
for dem er der nogle tusinde af, da det
ikke er abonnementsnummer, men SMJ’s
nummer hos postvasenet — dette nummer
skal kun gere det muligt at rette en fejl
hurtigt, hvis der hos postvasenet sker en
forveksling sdledes, at abonnenten mod-
tager dansk ledvogtertidende eller et hon-
seavlerblad i stedet for SMJ.

Fiat 850

Den nye model fra Fiat skal ikke aflose
nogen af de foregiende modeller, men
kun udfylde et hul mellem Fiat 600 og
Fiat 1100 — til tider kan man f3 det ind-
tryk, at der sidder en gammel skotgjsfa-
brikant i Fiats ledelse, siden alle numre
skal fabrikeres.

I sin konstruktion folger Fiat 850 ret
ngje opskriften for model 600, idet vog-
nen er forsynet med hakmotor bag bag-
akslen, og den trakker over koblingen
frem til gearkassen, der ligger foran bag-
akslen, og den udgdende gearkasseaksel
traekker tilbage til differentialet, som na-
turligvis ligger pé linie med bagakslen.
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Baghjulsophengningen bestdr af store
triangelarme affjedret af skruefjedre, og
man har i denne konstruktion nzrmet sig
de langsgiende svingarmes geometri si
meget som muligt, for pd den mide at
modvirke overstyrende tendens og igvrigt
opnd den bedst mulige vejkontakt. Af
samme grund ligger kraengningscentret
for baghjulene omtrent helt nede ved
korebanen, og for at modvirke den kran-
gende tendens er der krangningsstabili-
sator ved bdde for- og baghjul.

Forhjulene er ophengt i en underlig-
gende, tvergiende bladfjeder og overlig-
gende triangelarme — der benyttes tele-
skopdaempere bide for og bag. Styretojet
har symmetrisk, tredelt sporstang i direk-
te indgreb med styrehusets styrearm.

Den fire-cylindrede reekkemotor har 65
mm i boring og 63,5 mm i slaglengde,
hvilket giver slagvolumen 843 ccm. Man
kan valge mellem kompressionsforholdet
8:1 og 8,8:1 svarende til en maksimalef-
fekt pd 40 hk SAE eller 42 hk SAE ved
5300 omdr/min svarende til 34 hk og 37
hk DIN ved 5000 og 5100 omdr/min.
Forstnevnte motor klarer sig med stan-
dardbenzin, medens sidstnevate kraever

superbenzin, men der er selvsagt ikke
overveldende forskel pd de to typers pra-
stationer med hensyn til accelerationsev-
ne, medens tophastigheden er henholds-
vis 120 og 125 km/t — prisen for de to
modeller bliver den samme.

Krumtapakslen er lejret i tre hoved-
lejer, og den trakker over en tor enkelt-
pladekobling til en fuldsynkroniseret fire-
trins gearkasse.




Motorkonstruktionen minder meget na-
turligt om Fiat 600 nesten indtil for-
veksling, blot er kolesystemet lidt ander-
ledes, selvom radiator og blaser ogsd i
dette tilfzlde er anbragt ved siden af mo-
toren med en keleluftkappe omsluttende
i disse elementer. Termostaten er imidler-
‘ tid anbragt i motorens topstykke, og der
er tale om et forseglet system med eks-
[ pansionsbeholder af gennemsigtigt pla-
1 stic sdledes, at man blot behgver at kaste
et blik i motorrummet for at sikre sig, at
vandstanden er korrekt. Systemet er pi-
: fyldt kelevaske frostsikker til —— 35°C.

Bag dette billede ligger en do-
kumentation for forskellig

! mentalitet og indstilling i de
forskellige lande. Hos os ser
myndighederne ikke altid med
blide ojne pd motorsporten, men
i England er det anderledes.
De tre korere pa Triumph 200
cem Trials Cubs horer til
Metropolitan Police, der med
disse maskiner deltog i politiets
trial — og vandt lobet. Billedet
er taget pa Triumph fabrikken,
og de civilklzdte herrer tilborer
Royals Marines, og de deltog pé
de samme maskiner i det Skotske
seksdages trial, og i juli skal dis-
se maskiner bruges igen i den
engelske hers tredages trial.
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Philips Portalet Auto EM er en kombineret
autoradio og transportabel transistor-modtager.
Den er netop kommet i en ny udgave med ind-
bygget skalalys, der automatisk treder i funk-
tion, ndr modtageren fungerer som bilradio.
Leserne vil snart kunne forvente en artikel om
de pi det danske marked verende autoradioer
og antenner.

Servicearbejdet er ogsd lettet ved un-
dervognens smoresteder, der kun bestar
af to smerenipler, og i rent mekanisk
henseende er modellen absolut moderne,
men man md undre sig lidt over, at man
holder fast ved hekmotoren, selvom den
er den billigste losning for en vogn af
denne storrelse, og desuden er motoref-
fekten i forhold til egenvagten p& 670
kg ret beskeden efter nutidens forhold,
da man regnet efter 40 hk far en effekt-
vegt pd 16,8 kg. Accelerationsevnen ma
dog siges at vaere tilfredsstillende, da den
tilsyneladende rammer omtrent i gennem-
snittet for nutidens biler af konventionel
konstruktion, idet tiden fra stiende start
til 80 km/t opgives til 20 sekunder med
fuldt lesset vogn (totalvegt 1070 kg),
og med to personer uden bagage i vognen
kommer man antagelig ned pi ca. 18 se-
kunder, medens 16 sekunder m3 regnes
tor gennemsnittet for vogne under 1100
ccm.




Importoren af Jawa, Erik Orth, Birkerod, har nu sendt en Jawa Enallert pi det danske marked.
Egentlig er der tale om to udgaver, nemlig S 22 og S 23 — forsinevnie er en sportsmodel, der
vises pd ovenstdende billede. Motoren er pd 49,8 ccm, og den udvikler 0,8 bk. Som standard-
udstyr leveres verktoj, pumpe, elektrisk horn, bagageberer, pladestyr, vindskerm (bvad det si
end er, den skal skerme mod vinden) og styrtbojle. Begge hjul er ophengt i svinggafler, og der
er to gear. Priserne for de to modeller er henholdsvis kr. 1385,~ og kr. 1490~

Man har da ogsd ganske ojensynligt
lagt vegt pi en god benzingkonomi, da
forbruget ved 100 km/t er ca. 7,5 liter pr.
100 km svarende til 13,3 km pr. liter, og
ved 80 km/t kerer man nasten 16 km pr.
liter.

Fiat 850 er udformet som en to-ders
sedan med et forholdsvis rummeligt ba-
gagerum i forpartiet. Desuden er der
plads til bagage bag bagszdet pd en for-
senket hylde, der forhindrer, at genstande
kommer farende frem ved en hird op-
bremsning eller et mindre sammensted.
Det er iovrigt ganske interessant at be-
mazrke, at Fiat benytter tromlebremser til
denne model, men det skal da ogsa siges,
at Fiat's skivebremser uden servoforstaerk-
ninger ikke ligefrem virker tillidsindgy-
dende, medens dette merke altid har
fremstillet fortrinlige tromlebremser.

Interigret er nydeligt med et overskue-
ligt forpanel og et udmerket ventilations-
anleg. Der er selvstendigt varmeapparat,

luftindtag under vindspejlet, defrosterdb-
ninger med drejelige ledeskovle og tre

. udgdende luftkanaler i bunden af vog-

nen. Det svage punkt er tilsyneladende
forhjulenes skazrmkasse, der optager en
del plads i vognens indre.

Akkumulator og reservehjul er anbragt
i vognens forende, og benzintanken sid-
der mellem motoren og bagsedet. Prisen
her i landet kendes endnu ikke, men der
tales omkring 14.000 kroncr. Nir der
kommer vogne til landet, vil vi naturlig-
vis bringe en provekarsel.

Sterre motor inden den endelige
produktion

Produktionen af Glas 1500, der skulle
begynde i forste halvdel af maj, blev ud-
skudt i tre uger, fordi man i sidste gje-
blik besluttede at montere denne vogn
med en 1,7 liters motor, der har givet

(fortszetter side 404).
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SOLITUDE-RALLYE

Overskriften er en forkortelse, idet lo-
bets officielle navn er ,,Lyon-Charbonnié.
res/Stuttgart-Solitude. Det er et af de
rallies, der har en del hastighedsprover
pé bane, og vejstrekningen pa transport-
etaperne var i ar ,kun® 1540 km, der
oven i kebet skulle deles mellem Frankrig
og Tyskland, idet lgbet er det eneste fzl-
les fransk-tyske rallye.

De 96 deltagende hold kerte forst otte
omgange pi Solitude-banen. Disse godt
97 km skulle keres pd en bestemt tid, der
var udregnet efter slagvolumen og klasse-
inddeling (GT, forbedret standardvogn,
serieproduceret). For serieproducerede
vogne indtil 600 ccm métte turen ikke
vare over 51 minutter, og denne tid blev
mindre for de storre klasser, s3 GT-vog-
ne over 2 liter ikke métte bruge mere end
40 min. Kom man hurtigere igennem,
hjalp det ikke pd pointstallet, men korte
man for langsomt, fik man et strafpoints
pr. sekund! Hurtigst var Giinter Klass
pa Porsche-Carrera, den eneste GT-korer,
der ingen strafpoints fik.

Ogsd forbedrede standardvogne havde
vanskeligt ved at komme under de skrap-
pe tider, og det Iykkedes da ogsi kun for
fire. For standardvognene var det gjen-
synligt lidt lettere, idet naesten 30 vogne
blev under tiden. Bohringer var her hur-
tigst foran Greder med henholdsvis 40
min. 17,8 og 40 min. 32 sek. Fastsat
maksimaltid var for begges vedkommen-
de 43 minutter.

Man kan nok sperge sig selv, om et
sidant sammenligningsgrundlag er kor-
rekt, ndr det viser sig, at korerne af de
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hurtigste vogne havde si svart ved at
holde deres tider. René Trautmann, der
vandt generalklassementet kgrte uden at
vaekke szrlig opmarksomhed, ikke alt for
hurtigt og kom alligevel ind med en tid-
reserve pd 47 sekunder i forhold til de
foreskrevne 45 minutter.

Under ,,hastighedslobet pd Solitude
var Bohringers vogn forsynet med et for-
sogsdek fra Metzeler med et helt nyt
profil. Der var tale om et ,udvendigt
rundskulderdk®, der havde skarpere
kanter mod vognmidten. Tanken synes
tiltalende, da det inderste hjul jo altid
aflastes ved hird kurvekersel, og man
derfor har mere brug for slidbane pi
ydersiden af det belastede hjul end pa
indersiden af det aflastede.

Neste specialprove var pd den 7,5 km
lange bjergstraekning ved Oppenau. Her
var tdgen sd tat, at korerne ikke havde
nogen gavn af at lytte til observatgrernes
opregninger af mulige hastigheder igen-
nem svingene og lignende notater gjort
for lobet, for man kunne aldeles intet se.
Da Gran Turismo vognene passerede, gik
det endnu nogenlunde, men da standard-
vognene kom, var tigen blevet s3 tat, at
man si mangen en navigater dbne deren
for at kunne fortelle foreren, hvor han
skulle kore. Den bedste tid fik Giinter
Klass foran sin konkurrent Richard pi
Lotus Elan. Greder og Bohringer fik
samme tid.

De folgende fem specialprover kortes
i Frankrig. Det var den 10,3 km lange,
temmelig hurtige bjergstrekning Col du
Mont Revard, den meget snoede og der-
for langsomme Col de Chamrousse, som
var 17,2 km lang, streekningen La Faurie—
La Beame (14,5 km), bjergstrekningen
ved Col de Rousset, som er 14 km lang
og bestdr af lange, lige stykker, hvor man
kan kere ,flat out, afbrudt af hirnile-
sving og endelig den 16,5 km lange ha-
stighedsprove Marchampt-Croix Rosier,
som blandt andet har et meget hurtigt
stykke ned ad bakke.

De tre forste specialprover vandtes af
Giinter Klass, men i et hirnilesving pi
Col de Rousset knzkkede gearstangen,



idet han ville skifte fra andet til forste
gear. Han métte stoppe, men kunne fi
tredie gearet ind og dermed fuldfere,
men faldt naturligvis langt tilbage i pla-
cering.

René Trautmann kerte meget stgt og
konstant og besatte andenpladsen i nz-
sten hver eneste specialprgve. Nir man
tager klassefaktoren i betragtning, har
han dog ligget lengere fremme. Kun ved
Oppenau 1a han meget langt tilbage, for-
di han ikke havde tigelygter pd sin Lan-
cia, hvilket ner havde kostet ham sejren.

Resultater: 1. Trautmann/Nguyen Du
(Lancia Flavia) 7420,260 points, 2.
Maublanc/Dreyfus (Morris Cooper S)
7444,224, 3. Greder/Cherrel (Ford Fal-
con) 7513,291.

East African Safari Rally
Hvert 4r undres man over, at nogen er i
stand til at gennemfore dette lob, der gir
ad ruter, hvoraf en stor del knap nok kan
erkendes som verende veje.

™

Carlsson undervejs pi en af de ,nemme" etaper. Man bedes bemerke, at lygteforingen ikke er,

Det er neppe undgdet nogens opmark-
somhed, at en Ford Cortina GT vandt lg-
bet, i hvert fald har det varet svart at
overse Ford’s annoncer i aviserne. Der er
nu ogs3 tale om en prastation, som Ford
med rette kan vare stolt af. De seks fa-
briksvogne dominerede det 5.100 km lan-
ge lob totalt, og een af dem var til sta-
dighed i spidsen.

P3 forste etape mitte Sylvia Osterbergs
Volvo udgé med en brendt kobling, og
Tom Tran’s Volvo og Aaltonen’s MG
1100 udgik ogsd pi dette tidlige tids-
punkt.

Meteorologerne havde spéet en vid Sa-
fari-tur, og spddommen understregedes da
ogsé af sorte skyer over startomradet. Vej-
ret blev dog meget skiftende med styrt-
regn nogle steder og absolut terke andre
steder.

Ved Mbulu begyndte den skrappeste
afdeling af lgbet med hjulspor ligesd
brede som bilerne og 1 meter dybe og
med masser af oversvemmelser. Carls-

E

som den svenske fabrik plejer at have den: 2 lavt anbragte, kombinerede kurve- og tagelygter
plus en fjernprojektor i midten; i Safari-Rally gelder det om altid at have lys pi vognen, og
risikoen for tige er ikke voldsom, derfor anbringer man kurvelygterne hojt og supplerer forlyg-
terne med et par ved vindspejlet, afskermet indadtil for at undgi generende reflekser. Si er
man sikret bedst muligt mod stenslag og har en weserve i tilfelde af mildere frontalstod, der

odelegger lygterne, men ikke bilen!
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son’s Saab faldt i et af disse huller, men
besztningen var ikke rddvild. Carlsson
og Palm rullede simpelthen vognen ud
af hullet, s3 den kom til at std ved siden
af det. Det kan altsd pa flere mider vare
en fordel for en fabrik at have en stor
kerer og en lille bil. Det var pd denne
strekning, Peter Hughes overtog forin-
gen fra den anden Cortina-kerer, Arm-
strong, og han beholdt den resten af lo-
bet. De allersidste etaper var overordent-
ligt spendende, fordi Carlsson provede
at fange Hughes, hvilket var noget af en
balanceakt, da han samtidig métte skdne
sin vogn si meget som muligt. En sikker
andenplads er jo at foretraekke for helt
at udgd, fordi man har budt vognen me-
re, end den kan klare.

Pat Carlsson havde to langvarige for-
sinkelser, begge gange for at grave vog-
nen ud, og dameklassen blev derfor vun-
det af fruerne Cardwell og Lead i deres
private Mercedes-Benz 220 SE. De blev
nr. 5 i generalklassementet med Pat Moss
som nr. 2 i kampen om Coupe des Da-
mes og pd niendepladsen i generalklas-
sementet.

Talt startede 94 vogne, hvoraf 21 fuld.
forte. En trediedel af de fuldferende var
Peugot’er; engelsk Ford vandt holdsejren
med amerikansk Ford pd sidstepladsen.
Blandt de startende vogne var 31 engelsk-
fabrikerede, 21 franske, 13 japanske, 11
svenske, 10 tyske, 6 amerikanske og 2
italienske.

Generalklassementet: 1. Ford Cortina,
2. Saab, 3. Ford Cortina, 4. Mercedes-
Benz, 5. Ford Zodiac, 6. Peugeot 404,
7. Mercedes-Benz, 8. Peugeot 404, 9.
Saab, 10. Peugeot 404, 11. Ford Cortina,
12. Peugeot 404.

Samarbejde

Citroén og Peugeot har indgéet en aftale
om samarbejde ved indkeb af udstyrsdele
fra underleveranderer.

*
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MOTORCYKEL
SPORTEN

Midget-klassens endeligt pa
Korskrobanen?

Det der forst og fremmest skete ved det
store dbningsleb pd Korskrobanen den 3.
maj var, at det danske motorsportspubli-
kum fik det mest tydelige bevis for, at
der kan laves de bedste lgb kun med
dansk deltagelse.

Esbjerg Motor Sport havde godt nok
kendte udenlandske deltagere i alle klas-
serne, men disse kerte uden undtagelse
betydeligt svagere, end man kunne for-
vente, og der var da ogsd danske sejre i
alle klasser, undtagen i midgetklassen, og
det var ikke kun fordi de tre norske ko-
rere i denne klasse kerte godt, men mest
fordi de tre danske deltagere som sedvan-
ligt stillede med materiel, der ikke var i
orden. Lobet var mest praeget af maskin-
uheld og de udgdede vogne som holdt,
blot efter et par omgange, fordelt rundt
om pd banen. Man kan kalde dette 8b-
ningsleb for Midget-klassens endeligt.

Heldigvis var der dog mange andre
ting at glede sig over, og her var det
sikkert de to standardvognklasser, som
holdt publikum fast.

De 17.600 tilskuere kunne glade sig
over danmarksmesteren N. P. Ellemann
Jacobsens sejr med en meget fin og stil-
ren korsel pd den vanskelige og efterhén-
den glatte bane.

Havde den store automobilklasse van-
skeligheder med den glatte bane, sé kot-
te de smd Cooper vogne i klassen indtil
1300 cem til gengaeld meget sikkert, og
her kunne det ikke ses, at det havde reg-
net hele dagen.

Gunnar Andersen fra Randers vandt
sammenlagt og viste bdde hurtig og sik-
ker korsel, og et handicap blev vundet af
Johs. Mygind fra Odense. Dagen begynd-
te med go-kart kersel, og her var Hans
Hojrup klart den bedste, medens favorit-

»gfé;,
b
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ten Sv. Hultin Jensen ikke viste sin gam-
le styrke og ferst blev nr.3 efter John
Christensen.

Den klasse, man havde ventet sig mest
af, var ekspertklassen med de to uden-
landske karere, Nick v. Gorcum fra Hol-
land og Elso Ibeling fra Tyskland. Begge
kunne ikke kere, og da Poul Wissing
havde maskinskade i sidste heat, gik sej-
ren til Bent Jensen, Aarhus, som viste
uszdvanlig hurtig og sikker korsel.

Junior solo havde Flemming Jager
som nr. 1 og Freddy Eriksen som nr. 2,
men her var der nappe konkurrence. Bed-
re stod det ikke til i de to sidevognsklas-
ser, hvor Jorgen og Arne Nielsen fra
Frederikshavn vandt seniorklassen og Se-
ren Terp og Flemming Holst vandt ju-
niorklassen. Midgetlandskampen blev helt

Den norske korer Roger H. Florin er ndet si
twt op pd sin landsmand, Svein Nordvang, at
han bliver ramt af mudder og sten fra bag-
hjulet.

uden indsats fra dansk side vundet af
nordmendene med Svein Norvang som
den bedste. HMN.

Energisk jagt pa verdensmesteren
ved VM-lgbet i Randers
Det vigtigste ved dette drs verdensmester-
skab i Randers den 10. maj var konstate-
ringen af, at Jeffery Smiths lille B.S.A.
var den hurtigste pd en sd vanskelig bane
som Volk Mglle banen.

Jeffery Smith vandt imidlertid ikke,
men havde han haft de samme mulighe-
der, som den svenske verdensmester m.h.t.

Side om side kemper de
to verdensstijerner om
forstepladsen —

tv. ses Jeffery Smith og
til hojre Rolf Ribblin.
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holdkersel og stort mekanikerhold, og
havde Rolf Tibblin ikke tilladt sig de fri-
heder, som han gjorde i starten, ja si er
der slet ingen tvivl om, at resultatet hav-
de veret det modsatte, nemlig Jeffery
Smith foran Rolf Tibblin.

At det gik, som det gjorde, betad hel-
digvis ikke, at de to VM-heats blev dar-
ligere, og rent sportsligt har der nappe
varet vist bedre motorsport pid nogen
dansk bane tidligere.

Over de 15 omgange, som hvert heat
strakte sig over, jagtede den lille eng-
lender staedigt verdensmesteren fra en
udgangsposition, som i hver start var
temmeligt langt nede i feltet. Iser i for-
ste heat sd det helt hdblest ud for eng-
lenderen, men efter en energisk indsats
lykkedes det ham dog at nd op.

Pé dette tidspunkt manglede der 4 om-
gange af lgbet, og det kunne nu ses, at
englenderen tog den en smule mere med
ro, for sd at kunne sztte det endelige an-
greb ind til slut. Dette skulle ogsd kom-
me i sidste omgang, og pa banens vanske-
ligste sted slog Smith til — op ad den 40
meter haje Thor-bakke korte de to ver-
densstjerner side om side, og det var ty-
deligt — nu kom Smith omkring, da Jef-
fery Smiths mest argerlige uheld skete —
holderen til gashindtaget gik los, og re-
sten af heatet mitte han kere for halv
gas, og kom i mil som nr. 2, kun 12 se-
kunder senere end verdensmesteren Rolf
Tibblin.

I 2. heat kerte Rolf Tibblin virkeligt
sterkt, og en tid lang sd det ud til at
selv Jeffery Smith ingen chance havde.
Til sidst Iykkedes det dog, og pé sidste
omgang pressede han pé et svart sted pd
banen sig forbi Rolf Tibblin og gik i
mal som en klar nr. 1, men desvaerre kun
4 sekunder foran sidstnzvnte.

Dette var ikke nok til at sikre sig en
torsteplads pd, og sammenlagt vinder blev
Rolf Tibblin med 3 point og i den sam-
lede tid af 69.00.1 og som nr. 2 Jeffery
Smith, England, ogsd med 3 point, men
med tiden 69.08.4, altsd en forskel pa 8
sekunder og 3/10.

Pi de naste pladser kom Sten Lundin,
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Sverige, med 6 point, Johs. Ribbens, Bel-
gien, 11 point og som nr. 5 David J. Ni-
col, England, med 13 point. Dagens sen-
sation blev den danske rytter Jacob Ly-
negaard, der blev nr. 6 og dermed fik sit
livs forste VM point. HMN

GO-KART NYT

ltalien vandt forste afdeling af EM
Vevey, Schweiz d. 26. 4. Dagen for af-
viklingen af forste afdeling af EM i go-
kart oprandt med strilende solskin fra
bjergene bag den lille by ved breden af
Geneves sg Lac Leman. Selve banen, som
var 620 m lang, blev udlagt pi en kem-
peparkeringsplads i byens midte. Hele
omréddet blev afspzrret om morgenen, og
en hovedvej, som krydsede banen, blev
ad andre veje ledet udenom omrédet,
hvor det store steevne blev afviklet.

Ved den tekniske kontrol om lgrdagen
var samtlige vogne blevet vejet og kon-
trolleret, og alle havde passeret uden at
mitte foretage andringer af nogen art.
Der havde dog i timerne forinden her-
sket en febrilsk travlhed hos en del af
holdene, idet en vogn fra Parilla-fabrik-
kerne var ankommet med ca. 20 fabriks-
trimmede motorer, som de gavmildt del-
te ud til dem, som ikke i forvejen korte
dette mearke.

Denne form for reklame blev de fore-
giende 4r praktiseret af Komet og Saetta
fabrikkerne, og i dr var turen altsd kom-
met til Parilla, som for enhver pris ville
se deres merke pd de forste pladser.

Dette synes givet, da italienerne allere-
de ved kontrollen afslorede, at alle fire
korere ville benytte Parilla motorer mon-
teret pa fire Tecnokarts. Samme konstel-
lation blev i gvrigt benyttet af bdde Mo-
naco og Schweiz.

Ved treningen sendag formiddag vi-



ste det sig, at italienerne i r var kommet
for at vinde og ikke som sidste dr be-
kempe hinanden i indbyrdes merkekrig.
De fire bedste treningstider besad sile-
des tre italienere og en franskmand fra
sidste &rs vindende hold.

Med en ngjagtighed pd fi sekunder,
startedes de seks indledende heats efter
kirkeuret pa den store plads, sdledes at de
to hold hver fik tre heats, hvor de skulle
samle points for at komme i den store
finale, hvor de 25 bedste kerere dystede
om de forste placeringer.

De indledende heats blev som ventet
domineret af italienene pd de forste plad.
ser, hvor de fire fabriksketrere Sala, Ele-
nori, Cencellieri og Constantini besatte
forste og anden pladsen i hver sit heat,
dog var Constatini i sit heat hdrdt presset
af franskmanden Asselbur. Man lagde
tillige merke til, at Monaco med de tre
bredre Lajoux var hgjt placeret i deres
heats.

Kl. 14,30 niede man til finalen, hvor
de fire italienere havde de fire forste
startplaceringer, efterfulgt af Asselbur,
en schweizer og de tre brgdre fra Monaco.
I starten fik Asselbur presset sig frem
mellem italienerne, og Sala, Elenori og
Cancellieri skiftedes til at tage foringen i
meget smuk holdkersel, medens Canstan-
tini kempede bravt for at nd op til Assel-
bur, som 1& lige efter de tre italienere.
Lige efter disse fem s man Monaco gare
en tapper indsats for at holde en belgier
og endnu en frankmand fra at blande sig
i topplaceringerne. Dette lykkedes ogsd
indtil fi omgange for milet, hvor der
pludselig skete en forskydning i toppen.
De tre italienere havde ved deres hurtige
korsel niet at hale de sidste korere i fel-
tet med en omgang, og under en af disse
overhalinger kom Elenori for langt ud i
et sving og blev overhalet af bidde Assel-
bur og Constantini. Af frygt for at pd-
kore Elenori, som var ved at komme
igang igen, bremsede de tre Monaco ke-
rere op, og under denne manevre lykke-
des det en schweizer at presse sig frem
pa en ottende plads. Stillingen i mal blev
derefter Concellieri, Sala, Asselbur, Con-

stantini og Elenori, to af brodrene La-
joux, en schweizer og den sidste af brod-
rene, hidt presset af belgieren Goldstein.

Som si ofte i international motorsport
kunne Danmark heller ikke her gore sig
gzldende med nogen placering, hvilket
dog ikke var ventet, da holdet var det
eneste, som stillede op uden nogen form
for stette fra den danske motorsports
union, men turen var meget lererig for
de fire korere, og der er ingen tvivl om,
at de vil gore sig bedre gzldende til de
kommende afdelinger efter dette deres
forste mede med international motorsport.

4000 til go-kart i Mou

Kr. Himmelfarts dag abnedes i Mou
ved Alborg, hvad der méd betegnes som
Danmarks flotteste go-kart anleg. 45 ke.
rere fra hele landet havde taget turen til
Alborg for denne ene dag, og man ter
sige, at alle var tilfredse ved afslutningen
kl::1.7,301

Som en festlig optakt, blev banen ind-
viet af et prasidium bestiende af den
stedlige politimester, sogneridsformand
samt kommunalbestyrelsesformanden, som
alle tog en omgang i hver sin go-kart.
Selve lgbet, som blev afviklet til stor for-
ngjelse for samtlige tilskuere blev i klas-
se A vundet af Jac. Nellemann, som vandt
begge de indledende heat samt finalen; i
klasse B var det Sven Engstrom, der til-
kempede sig forstepladsen efter at vere
placeret som nr. tre i starten. Dette kla-
rede han i velkendt stil, og vandt foran
Mogens Lauridsen, Aarhus, og Carl J.
Larsen, Hillerad. Klasse D blev til alles
overraskelse vundet af forrige drs Dan-
marksmester, Kasper Gaugler, som med
sin fire &r gamle vogn formidede at kore
fra bide Flemming Oversges drabeligt
udseende Greevestunede Villers, og den
nye hurtige mand Torben Kristensen, som
sikrede sig en andenplads foran Oversge.

Efter dette vellykkede arrangement er
der vist ingen tvivl om, at bdde publikum
og kerere kommer igen, nir der naste

gang kaldes til lob pd Mou go-kartbane.
*
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Jeg haber, at De vil vare mig behjzl-
pelig med nogle spergsmil angdende min
NSU-Lux fra 1954. Den har giet 34000
km; heraf 1500 km efter en hovedrepara.
tion. Ved samme lejlighed blev gearkas-
sen adskilt og sidelejerne skiftet. Ad-
skillelsen skete, fordi jeg havde en del
besveer med at skifte fra 1. til 2. gear,
idet der ofte skete det, at den blev stien-
de i et eller andet frigear, og ndr jeg sd
trak op igen, gik den i tredie, og ndr jeg
tradte ned, i 2. gear. P4 det autoriserede
NSU-vzrksted, hvor det blev foretaget,
sagde man, at tenderne var pxne, og at
gearene blot skulle justeres; men mise-
ren har faktisk kun fortaget sig lidt. Det
sker oftest under kraftig acceleration. Jeg
mener, at der skal vare en l&semekanis-
me, der forhindrer, at et gear springes
over; men det er maske mit skift, der er
for sjusket?

Ved hird kersel gir den kun 15 km/1
og ved noget penere knap 20 km/l. Jeg
kerer normalt 2X 15 km om dagen, hvor-
af over halvdelen er pa landevej. Strile-
spids: 95, tendrer: Bosch W 225; 5 %
olie i benz. Tophastighed: 85-90 km/t,
100 km/t i pen medvind. Daktryk 25 Ibs.
Jeg finder benzinforbruget noget haijt.
Den udvikler ingen synlig rog under acc.
Jer bruger keretzppe.
Ved over 20-25 km/t i 1. gear lyder mo-
toren, som om den har halsbetzndelse og
hoster (szrlig udpreget ved kold til-
stand). Kan det skyldes tendspolen?
Platiner er skiftet ved hovedrep.

Hvis jeg fra tomgang giver en lille
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SM)’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter,
nar der medfsiger svarporto til direkte besvarelse

smule gas, lyder der en svag klirren, der
synes at komme fra forsiden af motor
eller gearkasse, og lyden heres ogsd ved
ubelastet korsel i 2. gear. Kan det skyldes
for hej tending. Ringene er intakte, og
der er ingen ydre lose skruer.

Der er monteret dobbelt toppakning
efter hovedrep. Er det for at skine motor
under tilkarsel, eller hvad er meningen.
De ser ud til at vere tette nok. Findes
der tuningsvejledning til den, og hvad
er dens normale kompression, HK-ydelse,
drejningsmoment og tophastighed? Kan
lyset stilles pA anden mdde, end ved at
anbringe afstandsskiver ved den ene bolt,
der samler lygtehuset fortil ?

C. V., Farum.

Gearkasser til motorcykler er ikke altid
lige morsomme at have med at gore, for-

_di man ved demontering ikke finder no-

gen egentlig defekt, men kun lidt slid
her og der. Sammenlagt bliver de for-
skellige slor imidlertid drsag til fejlskift-
ning eller fejljustering. Vi tror imidler-
tid, at der kan vere lidt om Deres egen
formodning om sjusket gearskifte eller
blot ,.engelsk” gearskifte. Sagen er nem-
lig den, at hvor ejendommelig det end
ma forekomme, 5 lerte den tyske motor-
cykleindustri aldrig at lave en ordentlig
gearkasse efter engelsk standard. I tilfel-
det med Lux og Max og mange andre
tyske maskiner er det sidan, at man ved
gearskiftet med loftet gearpedal skal hol-
de pedalen i denne stilling, indtil koblin-
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gen er sluppet, hvis man vil veere sikker
pa korrekt indgreb. Slipper man pedalen
for koblingshindtaget, kan man komme i
et falsk frigear, og nir man prover at
komme i indgreb ved igen at lofte peda-
len, springer man et gear over. Alt kan
blive en vane, si foretag gearskiftningen
pa den her anviste made, sa bliver skift-
ningen sikkert precis.

Forbruget er lidt vel stort, men det
skyldes sikkert for lavt kompressionsfor-
hold pa grund af de to toppakninger. Det
originale kompressionsforhold er kun 6:1,
motoren ndvikler 11 bk ved 5250 omdr|
min, og det maksimale drejningsmoment
er 1,75 kgm ved 3750 omdr|min. Lys-
keglen indstiller man ved hjelp af regu-
leringsskruen, der sidder bag tendings-
kontakten pa lygtebuset. lovrigt er 4 %
olie i benzinen fuldt tilstrakkeligt.

*

For ca. 8-12 4r siden brugte den sven-
ske armé — til sine motorcykler — en spe-
ciel blanding for at lette starten i lav
temperatur.

Savidt jeg husker, var det noget med
ca. 30 % wter og tresten var vist wtylal-
kohol.

Jeg ville gerne have oplyst den korrek-
te ssmmensztning eller en tilsvarende.

Til en Vauxhall sekscylindret (aldre)
der alligevel skal have udskiftet tend-
spolen (efter uhildet undersogelse pi
provestation), vil jeg foresperge, om det
kan betale sig at ofre merprisen pd en
hojspendingstransformer (firma Auto-
nic). — Den skulle give bedre spending
ved hgje omdrejningstal end en sports-
spole. — Grunden til dette skulle vare en
bedre ,,vej* for de magnetiske kraftlinier,
der ved transformeren gir gennem lamel-
leret jern hele vejen, hvorimod de i en
gammeldags tendspole md ud 1 ,,fri luft®.

B. P., Klampenborg.

Vi kender ikke blandingen til de sven-
ske militeermotorcykler, men ceter benyt-
tes til stars i meget lave temperaturer. Da
det drejer sig om ca. — 30°C, har det

ingen praktisk betydning for os. Hvis en
motor ikke kan starte under de klimati-
ske betingelser her i landet, er der noget
galt med tending eller karburering. Huis
man vil have en speciel startblanding,
kan man jo blot kobe en flaske special-
blanding — det hedder Speed Pilot eller
noget i den retning, men det er da klo-
gere at gore motoren i stand.

Autonic er efter vores mening ganske
fortreffelig, ikke alene fordi den giver
en god hojspendt strom ogsd ved de hoje
omdrejningstal (og i den forbindelse sva-
rer en seks-cylindret motor til 150 % af
omdrejningstallet for en tilsvarende mo-
tor med fire cylindre), men navnlig for-
di primerstrommen er beskeden, af huvil-
ken grund kontakterne skanes.

Vi bar gjort et meget interessant eks-
periment med Autonic transformeren,
idet vi installerede forbrandte og skeve
kontakter i forbindelse med en ikke belt
god kondensator, og det gik naturligvis
ud over bide forbrug, acceleration og
ikke mindst tophastighed. Dernest ud-
skiftede vi spolen med en Autonic trans-
former, 0g vognens praexmtiomeme og
okonomi kom til at svare ganske noje til
de resultater vi kunne konstatere med
perfekt tilrettede nye kontakter og en god
kondensator, s& vi tor anbefale denne
transformer.

*

Som holder af bladet i kun et par dr,
tillader jeg mig herved at sende brevkas-
sen et rid med hensyn til hr. C. J. F,,
Abeltoft’s kvaler med tendingsbanken
pd sin Taunus 17 M T.S.

Da hr. C.J.F. tilsyneladende har varet
hos Ford-forhandleren i Arhus, kunne det
se ud til, at det var verkstedets interesse
for sagen det skortede pd. Varkstedet har
ganske bestemt d. 1/2-1963 fiet en ser-
vicebulletin fra F.Mo.Co., der netop be-
handler dette emne om tandingsbanken.

Vi har selv, hos A[S Fehr & Co, Oden-
se, haft en del besver med en T.S'er,
men den omtalte tendingsbanken lod sig
let fjerne med instruktion fra servicebul-
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letin nr. 312 fra ovennzvnte dato, blot
justeringen foretages omhyggeligt.
K.H., Odense.

x

Ang. tuning af Triumph Tiger 100:
Med standard knastfolgere er ventil-
tiderne:
Indsugning dbner 34° for top og luk-
ker 65° efter bund.
Udstedning dbner 65° for bund, og
lukker 34° efter top.

Med specielle flade knastfolgere er
ventiltiderne:

Indsugning dbner 45° for top og luk-

ker 68° efter bund.

Udstedning dbner 68° for bund og

lukker 45° efter top.

Flade knastfolgere giver imidlertid mo.
toren si darlig trekkraft ved lavere om-
drejningstal, at f. eks. bykersel er van-
skelig. Men med standardfelgere og 9,5:1
stempler kan min T. 100 prastere 176
km/t efter stopur, og det md vel betrag-
tes som tilstraekkeligt.

Obs. Tiderne gelder for racerknaster
nr. E 3134, og graderne skal overholdes
indenfor + 215°.

»S“, Skanderborg.

*

Vil De hjzlpe mig!

Jeg har en A 10 Golden Flash &rg. 57,
som jeg i vinter har hovedrepareret, der
kom ny knastaksel, hgjere stempler og
en ny karburator, s& den skulle forment-
lig vare i orden; men nu kommer pro-
blemet:

Hvis jeg drejer hindtaget i bund, s=t-
ter den ud; men drejer jeg det lidt til-
bage er der ikke noget i vejen (den kan
vise 140). Kul, platiner er i orden, pla-
tinafstanden er 03,5. Jeg har hert, det
skulle vere en fordel at stille dem let-
tere til hurtig kersel — er der noget om
det?
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Af tendrer bruger jeg A.C.44F.
Den tender 11/32 eng for top, passer
det ogsd til de lidt hgjere stempler (det
er dem der er rette foroven) ? Strdlespid-
sen er 180, og der er luftfilter pd. Kan
De fa noget ud af det?
K. P., Faxe-Ladeplads.

De skriver ikke, hvilken karburator, De
har monteret, men enten er hele karbura-
toren forkert eller ogsd er dysen for lille.
Der skal anvendes en Monobloc karbura-
tor type 37680 eller 376/1, og hoved-
dysen skal vere 240.

*

Deres positive omtale af ,,Golden Lod-
ge“-tendrorene og ,,Autonic*-transforme-
ren har fdet mig til at overveje, om der
skulle vare fordele ved at indkebe disse
komponenter til montering i min SAAB
96, model 64 med 4 gear, ved det fore-
stdende 15.000 km servicearbejde.

Jeg forestiller mig at opn lettere start,
mindre slid pd kontakterne, farre tan-
dingsindstillinger samt mindre hyppig
rensning og justering af tendrerene.

Ved foresporgsel hos I C 1 blev jeg ad-
varet mod ,,Golden Lodge* tendrarene,
idet man mente, at disse ror kunne for-
drsage braendte stempeltoppe, hvis rerenes
gledetal var forkerte. Men altsi skulle
der ikke vare nogen fare, hvis tallet er
korrekt ?2? Kan den samme indvending
ikke rettes mod almindelige teendror?

I hdb om, at De vurderer sagen ud fra
den synsvinkel, at kun merkbare forbed-
ringer er verd at investere penge i, nir
vognen igvrigt kerer udmarket med sit
standardudstyr, takker jeg pd forhind for
svaret.

O.K., Herlev.

Vi bar afprovet bide Autonic transfos-.
mer og Golden Lodge bide hver for Sig
0g som kombination. Indledningsvis kan
vi fastsla, at kan gnisten i tendroret an-
tende gassen effektivt og i det rigtige
ojeblik, si kan det ikke gores bedre, uan-




set hvilken spole eller hvilke tendror man
benytter. Fordelen ved Autonic transfor-
meren er som lidligere nevnt ikke mindst
den lave primerstrom, idet kontakterne
holder bedre, og sammenlignet med en
husholdningsspole kan man regne med
noget lettere start under vanskelige for-
hold.

Med hensyn til Golden Lodge gor no-
get lignende sig geeldende, idet elektro-
derne ikke skal justeres, og rorene er
uden nogen form for service i topform 1
lengere tid end et almindeligt ror, der
krever stadig storre spending.

Ved montering af Golden Lodge ma
man regne med en tilkoringsperiode, der
kan falde forskellig ud for de forskellige
motorer. I den afprovede vogn holdt mo-
toren igen under en del af accelerationen
omtrent pd samme méide som ved el
,blindt punkt™ i karbureringen, men det-
te fortog sig efter ca. 700 km. Ved to-
taktere vil der kunne opsti nogen tilso-
ling ved blandet korsel, og vi vil under
alle omstendigheder tilride at montere
Golden Lodge inden en lengere tur, da
begyndelsesvanskelighederne bliver min-
dre merkbare og hurtigere overstdet.

Med hensyn til for lavt glodetal pa
t@ndroret, da er dette farligt for enhver
motor, fordi det store hulrum mellem
tendrorssokkel og midterisolator starter
forbrandingen som en stikflamme, der
kan beskadige stemplet — motorer bereg-
net for tendror med lavt glodetal har
derfor i reglen en speciel stilling pa
tendroret. P4 grund af den serlige elek-
trodendformning pa Golden Lodge skul-
le der ikke vare fare for nogen form for
stikflamme. Ifolge tabellen skal en SAAB
96 i Golden Lodge have type H 18.

X

Jeg er den ellers glade og tilfredse ejer
af en Isar 700 T kombi 1960, der har
glet 50.000 km (10.000 med fabriksny
motor), men i den sidste tid har vi ikke
rigtig vaeret pa talefod.

Sagen er den, at ndr jeg f. eks. holder
ved fuld stop og vil sette igang, si der

motoren hvis jeg ikke speeder motoren
voldsomt op og filer pd koblingen. Den
er ogsd vanskelig at starte, hvis den er
halvkold. Der er udmerket traekkraft,
ndr jeg er alene i vognen, men med fuldt
les er den udpraget ded i det. Justerin-
gen skulle vare i orden.

Jeg vil vaere Dem meget taknemmelig,
om De vil hjzlpe mig. Justeringsmilene
og/eller en instruktionsbog vil ogsd gore
lykke. Hvordan ligger det med en let tu-
ning? Hvordan udforer man denne?

M. S. H., Janderup.

Mon ikke der er et par spegede trade,
der skal wdredes i tilfwldet med Deres
Isar T 70027 Ndr trekkraften normalt er
god, ndr De er alene i vognen, men til-
syneladende er mindre god med fuldt
les, s& skyldes det jo blot, at der med
fuldt lees er flere kg pr. hestekraft — neer-
mere betegnet 24,7 kg pr. bk med kun
en person i vognen og 39,3 kg pr. hk
med fuldt lws, si det er jo i grunden ikke
54 merkeligt.

Vanskelig start ved lunken motor er
sikkert den gamle historie om overflyden-
de benzin ved varm, stdende motor, og
midlet er som bekendt det enkle, at man
treder gaspedalen i bund inden starten.

Nér motoren gir i std ved stilstand,
kan det selvfolgelig skyldes fejljustering
af karburatoren eller simpelthen forstop-
pet tomgangssystem, men vi gar ud fra,
at dette er efterset, og sd vil vi skyde pa
falsk luft. Da der er en fabriksny motor
i vognen, vil vi gette pd, at tilbehoret
fra den gamle motor er overflyttet til den
ny, da det er den mest almindelige frem-
gangsméide. En slidt gasspjeldaksel kan
da vere forklaringen, for det er den mest
almindelige karburatorfejl, og det er
umuligt at justere en karburator korrekt,
bvis der kommer falsk luft ved akslen,
men det vil altid vere mest markbart i
tomgangsomridet og ved lave omdrej-
ningstal.

Instruktionsbog og tekniske data kan
De {4 hos importoren, Tranberg Trading
Co., Valby og Kolding.
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SIDEN SIDST
(fortsat fra side 393).

ganske bemzrkelsesvaerdige resultater un-
der forsegene. Man betegner den plan-
lagte 1,5 liters motor som en omvej til
den helt rigtige vogn, og derfor vil man
med det samme benytte den storre motor,
der har 78 mm boring og 88 mm slag-
lengde (1681 ccm). Kompressionsforhol-
det er 8,5:1, maksimaleffekten 80 hk DIN
ved 5000 omdr/min og det maksimale
drejningsmoment 13,5 kgm ved 3500
omdr/min. Tophastigheden for denne
vogn bliver over 150 km/t, og standard-
forbruget er 8,2 liter pr. 100 km. Motot-
konstruktionen felger de tidligere Glas
modeller, og der er altsd overliggende
knastaksel drevet af en tandrem.

Nyt for friluftsfolk!

Campinglivet far stadig flere tilha@ngere,
og den tid, hvor trafikken i sommerlan-
det til en vis grad domineres af bilister
med sommerhuset pa sleb, er over os.

Det er ganske naturligt, at denne rej-
seform vinder udbredelse, efterhdnden
som flere og flere campingpladser opret-
tes pd naturskenne og sevaerdige steder
herhjemme og over det meste af Europa.
Mange tiltrekkes af den uafhzngighed,
der folger af at have sit opholdssted med
sig pd turen, og den bevagelsesfrihed,
det giver, ndr man er fri for at skulle be-
stille vaerelser lang tid i forvejen.

Ydermere har de lekre campingvogne,
som i de sidste ir er kommet frem, bi-
draget til at gore denne frie rejseform
komfortabel.

Alligevel er der mange mennesker, der

MORRIS MASCOT

96 VINDER AF MONTE-CARLO LOBET 1964

Modern design

Den bergmte bilkonstrukter, Alec Issigonis,
s& rigtigt, da han bred nye veje og skabte
Morris Mascot efter samme enkle princip-
per som al anden moderne brugskunst. —
Morris Mascot er blevet uméadelig populeer,
for den er verdens kvikkeste brugsvogn
med koreegenskaber ud over det alminde-
lige. — Forlang en prevetur; der er 5 per-
sonvognsmodeller til priser fra kr. 13.695
excl. leveringsomkostninger.
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40 Gr shiller disse to billeder. Det ene er fra GM's forste tid i S ydhavnen og viser monterings-
afdelingen. Det andet er et blik ned langs den 215 meter lange monteringskede fra den store
samlefabrik pa Norrebro.
L Listepeter” ses i forgrunden pa begge billeder. Han bar set mere end 350.000 biler passere revy
mellem de to billeder. Hans kbalenavn skyldes ikke nogen speciel stojsvag gangart hos ham, men
bentyder 1il bans job med at swtte pyntelister pd vognene.

nok foler sig tiltrukket af campinglivet,
men ikke gnsker at belaste bil eller gko-
nomi med en stgrre campingvogn.

Netop med henblik pd disse mennesker
er der i dette fordr kommet en ny sam-
menklappelig letvegts-campingvogn fra
Ingenigrfirmaet Sortomatic i Vanlese pd
markedet.

Denne lille vogn, som med skelen til
det italienske diminutiv er degbt ,,Campi-
no“, vejer kun 240 kg og mé trekkes af
automobiler med en egenvegt helt ned til
600 kg. Campinoens smi dimensioner
200 cmX 130 cm X 70 cm gor den nem at
kore med, fordi udsynet bagud bevares,
og det lave tyngdepunkt og den ringe
luftmodstand giver stor keresikkerhed.

Omdannelsen til opholdssted foregr
ved, at vognens gverste dele klappes op
til siderne og danner ryglen for 2 sofaer.
Om natten tages ryghynderne fra so-
faerne ned og legges p en plads i mid-
ten af vognen, og der er nu 3 behagelige
sovepladser pa tykke skumplasthynder. 1
overteltets ene gavl er der anbragt et stort
panoramavindue med ventilationsrude
med moskitonet gverst. Over vinduet er
der en festlig tricolorestribet markise, der
samtidig tjener til at lukke for vinduet
om natten.

Campino, der i sig selv kan gore en
campingferie til en behagelig oplevelse,
koster 3.900 kr. med bord, markise, pa-
noramarude og hynder til 3 sovepladser.
Har man brug for mere (plads), kan der
som ekstraudstyr fis kekkentelt og fortelt
med ekstra sove- og opholdsplads.
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Mal:

Lengde uden trakkrog 2,00 m
Lzngde med trakkrog 2,90 m
Hojde over vejbane 0,70 m
Frihgjde over vejbane 0,17 m
Bredde, sammenskudt 1,30 m
Bredde, 3ben 2,00 m
Egenvagt, incl. udstyr 240 kg
Bruttovaegt, incl. bagage til

3 personer — 60 kg 300 kg

De blinde viser vej

Ofte bliver sportsklubbers medlemmer
klar over, at de forngjelser og gleder, de
har ud af sport, ikke er tilgengelig for
alle — og 1 nogle tilfeelde soger disse
sportsfolk at hjzlpe handicappede med-
borgere til at fa del i disse gleder.

Det var ovenstdende tanker, der 13 bag
det rally, som MG-klubben i den ameri-
kanske hovedstad Washington DC forny-
lig arrangerede. Koreren i hver vogn var
et af klubbens medlemmer, men naviga-
torerne var et blindt barn, og kereordren
var udformet i blindskrift, siledes at re-
sultatet afhang af, hvor dygtigt det blin-
de barn og kereren var til at f3 et samar-
bejde i gang.

MG-klubbens formand i Washington,
Fred Raflinson, havde forst tenkt pa at

arrangere en udflugt for de blinde barn
fra et af byens institutter for handicap-
pede born, men ved narmere overvejelser
kom man til det resultat, at bgrn som
maske havde varet blinde fra fedslen,
ikke havde ret meget ud af at f3 forkla-
ret, at her var der en skovsg, og her en
gron bakke — sd hellere spge at aktivise-
re dem, give dem lejlighed til at arbejde
under turen.

Man hentede bgrnene og gav dem 3
kvarter til at laere bilen at kende. Skeer-
me, keler, vindspejl, instrumenter o.s.v.
blev underspgt med henderne, og i fan-
tasien for de blinde bern ud af lande-
vejen i deres nye bekendtskab, sports-
vognen.

2 minutter for starten blev rutekort og
koreordre, udformet i blindskrift, udle-
veret til navigatererne, og vognene blev
sendt af sted med et minuts mellemrum.
Distancen, der skulle gennemkeres, var
godt 35 km, og gennemsnitsfarten var sat
til 40 km i timen. Vinderparret gennem-
kerte ruten pd 53 minutter med kun 1
strafpoint.

Bornene og kererne havde en dejlig
dag sammen — det var miske en ide for
en dansk motorsportsklub at arrangere
noget lignende?
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Med Shell Multigrade opfyles e krav til olieskift,der
er foreskrevet for Deres bil

Allerede ved konstruktionen af en bilmotor tages der hensyn §

til olien, og hvor hyppigt denne skal skiftes. Dette varierer
naturligvis for de enkelte bilmaerker — fra ca. 1500 km til
10.000 km. Hvis De vil bevare motoren i Deres vogn og sikre,
at den hver eneste dag aret rundt fungerer fuldsteendig per-
fekt, skal De felge de intervaller for olieskift, som er fastsat
af de eksperter, der har konstrueret Deres motor. Shell sam-
arbejder med konstruktererne fra alle ferende automobil-
fabrikker, og Shell X-100 Multigrade opfylder ethvert krav, som
foreskrives for samtlige bilmaerker. Derfor er det klogt at bru-
ge Shell X-100 Multigrade efter instruktionsbogens forskrifter. Velkommen hos Shell
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Ved tvangsarbejde:
Mobiloil Special beskytter motoren mod
skadelige kulaflejringer

Deres vogn kan ikke lide bytrafikkens lang-
somme ko-korsel. Motor og olie bliver varm
- og hver gang De slipper gaspedalen, virker
motoren som bremse. ;
Herved opstar et undertryk i forbreendings-
kammeret, hvorved den hede, tynde olie
suges op forbi stemplerne, og der aflejres kul,
iseer pa stempelringene. Det betyder mindre
kompression, der opstar teendingsvanskelighe-
der, og hestekreefterne svinder ind. Dette
sker ikke med Mobiloil Special.

Mobiloil Special forhindrer kulaflejringer

Mobiloil Special*) taler staxrk ophedning
uden at blive for tynd. Dens sterkt rensende
evne forhindrer kulaflejringer, smereevnen

sikres, og motoren beholder sin fulde kom-
pression, sa Deres vogn har alle sine heste-
kreefter 1 behold.

Kor laengere pa literen med Mobil benzin
Mobil Dkonomilgbene beviser, hvad Mobil-
oil Special og Mobil benzin betyder-for ker-
sels-okonomien. Mobil beskytter motoren og
giver flere km pr. liter. Tag disse fordele
med — ker ind pd nermeste Mobil Station.

*) API-specifikation: MS, DG, DM. Anbefales hvor SAE
10W, 20-20W, 30 og 40-olie foreskrives.
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