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- den tjener sig selv ind. . . og mere til!

De sparer mange penge mellem ar og dag, nar De kan udnytte
motorkraften fuldt ud, men undgéa at overbelaste stempler, cylindre o. s. v.
— alt det »dyre«, der slides uforhcldsmaessigt.

Derfor betaler en omdrejningsteeller sig, og den bedste er Smiths,

fordi den arbejder efter helt nye elektroniske principper, der giver 100 %o
korrekt udsving. Tilmed-er den nem at installere og praktisk talt
uopslidelig — den passer til alle maerker, den er 100 %o universal, uanset
hvilket maerke De veelger, nar De skifter vogn. Tal med forhandleren
eller mekanikeren i dag — den koster excl. oms. kr. 248.50
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Nu ogsd i »trimmet« tilstand med »tunet«, hindforarbejdet cylinder pi 150 cc og med hele
13,5 hk, samt »six-days« pindsvine-topstykke udstyret med 2 tendror.

10 #il 1 kompression, 6000 omdrejninger, 13,5 hk, 4 gear.

| Sports-nedadbajet styr, snap gashandtag, oplagt lydpotte og hele koretojet i Racer rod, creme
og chrom.

Kr. 2847 ,- pa gaden
e €. REINHARDT 4s

By Gl. Kongevej 11 v. Vesterport
Central 12.355

K@BENHAVN V

Forlang katalog og
prevekorsler tilsendt
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Esso 2-T indeholder en selvblandende specialolie - Esso
2-T Motor Oil - tilsat additiver, der modvirker koksdannelse,
rust og korrosion. Esso 2-T sikrer Deres motor langt liv
og fin skonomi. Ker ind og f& Esso 2-T og en gratis negle-
ring med det rigtige blandingstal for netop Deres keretoj.

- korer De 2-takter

sa kor ind til

-




Forsiden

Fire friske unge piger tager sig her
en morgentur i deves amfibie-bil
langs med den engelske sydkyst.
Mon ikke mangen en dansker havde
onsket sig et sddant koretoj, da han
holdt i ko skertorsdag for at kom-

me over Dresund?
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Man veaegrer sig nesten ved at tro det, men ikke desto
mindre er det en kendsgerning, at motorkeretgjerne fik
endnu en merkbar prisstigning pd grund af ekstrabeskat-
ning. For de billigste motorcykler, der erfaringsmessigt
mest benyttes til transport til og fra arbejde, steg anskaf-
felsesprisen med ca. 100 kroner, de mindre biler steg med
ca. kr. 1000,—, mellemklassevognene med et par tusinde,
og de storre vogne fik en prisstigning pa ca. kr. 3000,—.

Egentlig burde vi her pd SM] juble over en sidan ud-
vikling, for jo dyrere biler og motorcykler bliver, des len-
gere skal de holde ved hjzlp af omsorgsfuld pasning og
indgdende viden, hvilket burde komme vort oplagstal til
gode. Alligevel kan vi ikke begejstres over denne endelase
tabelighed, der uvagerligt mi ende med inflation. Denne
udvikling stdr vi midt i, og man kan ikke finde nogen
egentlig opmuntring i, at processen er jevnt fremadskri-
dende i modsetning til at tage lavineagtigt omfang —
tveertimod. Der er jo ikke meget at stille op, nédr en si-
tuation udvikler sig med en siddan pludselighed, at man
mister kontrollen over begivenhederne, men nir man
langsomt og sikkert styrer mod en afgrund med masser
af tid til at afverge den endelige katastrofe uden dog at
gore noget, si er det ikke ligefrem oplivende at vare
tvangsindlagt til at veere med i vognen. Det er fastsldet,
at lige sd hurtigt pristalsreguleret og pa anden mdide for-
bedret lon opnds, lige sd hurtigt stiger pristallet, og den
lille skaevhed, der kan blive mellem kobeevne og produk-
tionsmassig formden, skal si opsuges gennem ekstra be-
skatning af visse forbrugsgoder med oms i al almindelig-
hed og noget i retning af blodskat pa lidt mere luksusbe-
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tonede artikler samt motorkersel i sarde-
leshed.

Nutidens keretojer er nok fremstillet
med stgrre holdbarhed for gje end de
mere gammeldags konstruktioner, men i
nutidens samfund ma vore biler ogsd ke-
re mere, for at holde alle hjulene igang,
og det er ganske givet, at den moderne
bil ikke er konstrueret til at holde i den
tid, som det danske prisniveau egentlig
forlanger.

Det er ogsd ganske markeligt at teenke
pa, at vestmotorvejen skal udsxttes i end-
nu et 4r, hvilket selvfglgelig i den ‘sidste
ende vil koste unedvendige ofre i form
af tabte menneskeliv og materielskader,
rent bortset fra manglerne ved ineffektiv
transport, og sd er det ikke si mange ir
siden, at man ved sidkaldte negdhjalpsar-
bejder ville afhjzlpe arbejdsleshed ved at
forbyde udbredt brug af maskiner til vej-
anleg.

Alligevel synes man dbenbart ikke at
have presset citronen hdrdt nok, for nu
foresldr man ogsd skat pd brugte biler.
Tenk hvad en enkelt bil med blot tre
ejete og et par hundrede tusinde kilome-
ter pd bagen si vil kunne indbringe stats-
kassen i alt. Da det meget ofte er brugte
vogne, der kebes til mere familiepraeget
transport af arbejdere og funktionzrer,
som ikke har udpreget brug for en bil i
det daglige arbejde, er der granser for,
hvad en brugt bil mé std sin nye ejer i,
og det vil sige et reelt fald i vardien af
brugte biler, hvilket igen vil sige en
ydetligere beskatning ved udskiftning af
erhvervsvognen, der igen med usvigelig
sikkerhed pavirker pristallet, for et sted
skal pengene jo komme fra. Og til alle
disse skatter og afgifter kreves stadig fle-
re embedsmand til administrationen, og
jo mere administration, des mindre pro-
duktion, og siledes korer skruen uden
ende. Administrationen har yderligere en
forblaffende evne til at pumpe sig selv
op, og sparsommelighed udvises der san-
delig ikke. Vi er alle i daglig kontakt
med det tidsrovende bureaukrati, og nir
det helt tager overhdnd, er det blot med
at komme ud af landet i en forrygende
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fart. Her skal jeg blot give et enkelt lille
eksempel. To unge mennesker arver fra en
tante et lille belgb, der ifglge loven ind-
settes i overformynderiet pd en konto til
hver. Senere arver de igen et lille belgb
fra en anden slegtning, og ogsa dette skal
ifolge loven i overformynderiet, men man
kan ikke som i en normal virksomhed
indsette dem pd eksisterende konti.

De to unge mennesker har pd den mide
tilsammen fire konti med et beskedent
samlet indestiende, og hvert dr kommer
der fire kontoudtog med kopier, der kan
sendes til skattevasenet, men dog pd et
tidspunkt, hvor de fleste har indsendt
skattebilletten. Men hvorfor fire konti,
og hvorfor kopier af kontoudtog til skat-
tevaesenet — hvis dette vasen ensker op-
lysninger eller kontrol, kan der nzppe
vere noget mere tilgengeligt sted end
overformynderiet. For en fuldsteendigheds
skyld skal det bemarkes, at der naturlig-
vis ikke er tale om en samlet forsendelse
af alt dette papir, men om fire forskel-
lige forsendelser til samme adresse. S&
effektivt arbejder vor administration —
her blot antydet med en bagatel.

Det ville sikkert pd flere punkter vare
gavnligt, om vore folketingsmand og ik-
ke mindst vore ministre selv mitte sorge
for den daglige transport og for egen
regning. Det er jo si uhyre let at beskat-
te produktionslivets biler med uhyrlige
summer, ndr man selv ganske vederlags-
frit bliver afhentet i ministerbil med pri-
vatchauffer. At den forrige justitsminister
ikke selv er bilist, fik vi jo si rigeligt at
fole. Der er ikke tvivl om, at det ville
veere gavaligt, om vore politikere pa flest
mulige omrdder skulle dele de ovrige
borgeres vilkdr, men det bliver nok en
lovgivning, der meget vanskeligt vil slip-
pe igennem — pd det punkt er der vist
en rorende enighed pid Christiansborg.
Udenfor det hgje tings mure kan man si
kun med en vis ®ngstelse finde stadig
flere lighedspunkter med Ayn Rand’s de-
primerende fremtidsroman, Atlas rystede.




PHILIPS AUTORADIO-INFORMATION PHILIPS

===

og Vi 1' bration

Hérd belastning for en autoradio. Ja, men ikke
for en Philips. | alle Philips autoradio er der
i konstruktionen taget hojde for selv de kraf-
tigste rystelser og vibrationer. Modellerne
udseettes for de hardest teenkelige afprevnin-
ger i special-fremstillet méaleapparatur for at
sikre Dem den bedste gengivelse under alle
forhold. Dette er kun een af de mange kvali-
tetsundersegelser, der lebende foretages i de
store Philips laboratorier med det ene formaél
at give Dem den mest palidelige og mest per-
fekte autoradio, der kan fremstilles.
Samarbejdet med Europas ferende automo-
bilfabrikker samt 30 ars erfaring i autoradio-
branchen har gjort Philips autoradio til Euro-
pas mest solgte.

PHILIPS FAVORIT Op med antennen op med humgret.
Virkelig prisbillig autoradio med
bade mellem- og langbelger. Frem-
ragende fuld-transistoriseret teknik
og enkel og sikker betjening. Kan
omstilles fra 6 til 12 volt. Pris kun
omkring kr. 400,— (incl. standard-

monteringstilbehar).
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MONUMENT OVER
EN UDVIKLING

I forbindelse med den britiske uge afholdt Dunlop en separatudstilling, hvor man

blandt andet kunne se BRM raceren som en meget naturlig udstillingsgenstand,
da ikke mindst udviklingen inden for dakkenes omride er blevet tvunget frem af
motorsporten.

Da det er forholdsvis sjeldent, at man kan f4 lejlighed til at fotografere en racer-
vogn i fred og ro og med detailoptagelser, var det ogsi ret naturligt, at vor fotograf
blev sat i arbejde siledes, at vi havde en omfattende serie billeder til vort arkiv, men
alt imens begyndte forskellige tanker og erindringer at foje sig sammen til et hele, og
jeg blev klar over, at vi her stod ved monumentet over en ret bemerkelsesveerdig ud-
vikling for et bestemt projekt, der havde en hérd tid bag sig, og udviklingsperioden
betegner et ret afggrende kapitel i stempelmotorens historie. I neste nummer folger
vi sagen op med en beskrivelse af den nye 16-cylindrede Coventry Climax.

BRM raceren ligner de ovrige racere — lav, tilsyneladende stromliniet og med ca.2,0 kg egen-
veegt pr. bk, men om et dr far den dobbelt 54 mange hestekrefter efter den nye formel.
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Den fodte fiasko

Da motorsporten kom i gang efter den
anden verdenskrig, stod engleenderne i en
situation, der kan betegnes som den stik
modsatte af nutidens forhold inden for
grand prix sporten. Engelske motorcykler
og engelske korere dominerede helt og
fuldkomment bl. a. ved at tage alle ver-
densmesterskaberne i 1949 med undta-
gelse af 125 ccm klassen, da ingen en-
gelsk fabrik fremstillede en racer til
denne klasse. Derimod sd det ikke s godt
ud inden for bilernes grand prix sport,
for bortset fra nogle f& sejre pd hjemme-
bane med Bob Gerard bag rattet i sin
gamle ERA, hentede man nederlag over-
alt.

Den engelske bilindustri havde i hej
grad brug for prestige, og det var ikke li-
gefrem nogen god reklame for industrien,
ndr englaenderne tappert stillede til start
1 det ene kontinentale lob efter det andet
uden at opnd en haderlig placering.

P4 den mide blev jorden gedet for

¥

BRM. Man turde ikke g& videre med
ERA, fordi den seneste type E havde vist
sig at vaere hibles nasten pd alle tenke-
lige méder, og det er nu en gang ikke s3
godt at skulle henvise til en mislykket
opgave, ndr man skal ud med hatten for
at samle penge ind til en ny.

Allerede i 1939 havde Raymond Mays
fiet den idé, at man burde samle den en-
gelske bilindustri og de dertil knyttede
tilbehersfirmaer i den ene opgave at
fremstille en engelsk grand prix vogn.
Den tidligere ERA-konstrukter, Peter
Berthon, kom med pi holdet, da BRM
(egentlig British Motor Racing Research
Trust) blev dannet i 1947, og man over-
tog resterne fra ERA i landsbyen Bourne
i Lincolnshire, der ogsi var hjemstedet
for den angelsaksiske helt, Hereward the
Wake, der som sidste mand holdt ud mod
William Erobreren, s& den historiske og
geografiske baggrund var meget velvalgt.

Det tekniske projekt, man kastede sig
ud i, var derimod mindre heldigt af

Her er den forste udgave af BRM med 16-cylindret motor pa 1,5 liter med kompressor. Her

provekores den af Stirling Moss pé Monza i 1952.
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V8 motoren fylder godt i den nuverende BRM. Man ser kun de overste knastakselbuse til ind-

sugningsventilerne, men udblesningsventilernes knastaksel er nwsten vandretliggende. P& den
seneste udgave har man byttet om pé indsugning og ndblesning, og de otte udblesningsror stir
som lodrette skorstene pi indsugtningstragtenes plads.

flere grunde. For det forste byggede man
en kompressormotor, medens formlen
med kompressor var ved at hyle ud i sin
svanesang, for det andet valgte man en
centrifugalbleser, der ferst gav et or-
dentligt ladetryk ved de hgjere omdrej-
ningstal, hvilket bevirkede, at BRM ra-
ceren kun var overlegen med hensyn til
acceleration og hastighed ved over 240
kmjt, og det kan nu vare af temmelig
underordnet betydning i et europaisk
Grand Prix, medens vognen havde haft
storre chancer pd Indianapolis.

Man sprang nu heller ikke over, hvor
geerdet var lavest, da man valgte en V-16
motor udformet som to sammenkoblede
V-8 motorer med kraftudtag gennem
tandhjul ved de sammenkoblede krum-
tapaksler, og for ikke at fa for stort om-
drejningstal pd gearkassen, der havde
fem udvekslingsforhold, var der yderli-
gere en nedgearing mellem motor og
kobling. Det var imidlertid ikke s& me-
get det komplicerede maskineri som den
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uheldige hestekraftkurve, der fik den
forste BRM til at gore en meget dirlig
figur under lobene, hvilket vi her i SMJ
var dristige nok til at forudsige, da vi
ved prasentationen af vognen kaldte den:
Vidunderracer eller Regnefejl til 3 milli-
oner kroner? Vi afsluttede vor artikel
med folgende: Nu bliver det jo interes-
sant at konstatere, om det er den engelske
auntomobilindustri, der pi ny skal til at
indkassere en fiasko (ERA's type E i salig
ihukommelse), eller om det er os, der
skal have skolepengene tilbage. Der blev
ingen grund til at foretage sidstnzvnte
udbetaling.

Den forste BRM blev bygget til den
formel, vi overtog fra tiden for krigen,
lydende pd 1,5 liter med kompressor eller
4,5 liter uden kompressor. Det var ikke
alene merkeligt, at man valgte en cen-
trifugalkompressor i stedet for en Rootes
eller en Zoller kompressor, der begge gi-
ver stort ladetryk allerede ved de lavere
omdrejningstal, men det var tilmed meer-




Baghjulsophengningen er meget stabil og vasentligt bedre end i de fleste personvogne, hvilket
neppe kan overraske. Man ser de to omvendte triangelarme og de to fremadrettede reaktions-
arme samt den drivende kardanaksel. Alt er fremstilles som handarbejde, og prisen er kr. 240.000
for en enkeli vogn svarende 1il prisen pa 1o nye Rolls-Royce.

keligt, at man i det hele taget valgte en
kompressormotor pa s& sent et tidspunkt,
da det var ret tydeligt, at formlen ville
blive aflest af en kompressorlgs formel.
Tilsyneladende arbejdede man med sky-
klapper pd, for der skete forskelligt, der
viste i retning af den kompressorlgse mo-
tors store muligheder og sterre stabilitet.

En sundere konstruktion

Selvfolgelig var det et enkelttilfzlde,
da man trak en aldre 4,5 liters Delage
frem i dagens lys, »gjorde lidt ved deng,
og lod den banke alle kompressorvognene
— den slags er i lige s& hgj grad beroende
pd tilfeldigheder. Men Norton’s gen-
tagne sejre med samme marke pd anden-
og trediepladserne kunne ikke bedemmes
som tilfzeldigheder, og sammenlignet med
den 16-cylindrede BRM betegnede Not-
ton’s racermotor til 500 ccm klassen noget
si hdblest enkelt og primitivt som en
en-cylindret, luftkeglet motor, blot med
den meget afgorende forskel, at den

havde generationer med tilhgrende erfa-
ring bag sig. Det primitive gir imidlertid
noget af Norton motoren ikke pi grund
af dens litereffekt pd 115 hk, for det var
et tal som de to- og fire-cylindrede ma-
skiner sd smdt var ved at overgd, men
fordi Norton motoren var tunet si fint,
at den havde et effektivt middeltryk pi
15,1 ato — en harmonisk motor med et
behersket omdrejningstal.

Noget kunne tyde pa, at der i det
forste BRM projekt har varet for mange
kokke til at fordaerve maden, og hele
kontrollen overgik til Owen organisatio-
nen med nuvarende Sir Alfred Owen
som leder. Man startede pd en frisk og
tog skyklapperne af — for at sige det lige
ud fandt man det rimeligt og naturligt
at fremstille en fire-cylindret motor, der
i sine portdimensioner og ventildiagram
samt ovrige hovedmé&l kunne minde
sterkt om 4 500 ccm Norton tillempet
2,5 liter formlen, og s& skulle alt jo vare
sire skont, men endnu en gang kom
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man lidt bagud, og endnu en gang fik
man bevis for, at man ikke uden videre
kan overfore mélene for en enkelt cy-
linder til en flerecylindret motor, da der
opstdr andre problemer i forbindelse med
varmeafledning, vibrationer i krumtapak-
sel og meget andet, der ikke kan ordnes
som papirarbejde, men som krever om-
hyggeligt udviklingsarbejde med materia-
lerne og hele konstruktionen ferdigbyg-
get og under fuldt dren pd prevebznken.

BRM fik samlet skuffelser igennem
drene, men ogsd mange og veerdifulde er-
faringer. Endelig i 1959 kerte market
for forste gang en sejr hjem, da Joachim
Bonnier vandt i Hollands Grand Prix
med en gennemsnitshastighed pd 150,4
kmjt. Men dermed var der slet ikke vendt
noget nyt blad i BRM’s historie, for sej-
ren blev ikke fulgt op af andre.

Holdt man nu sidelgbende et gje med
Norton, kunne man méske f& en forkla-
ring, for Norton fik sidan set ogsd lov
til at sluge mange nederlag, hvis man ser
strengt pa lebsresultaterne. Det var de
fire-cylindrede italienske maskiner, der
tog sejrene hjem, men det mi retferdig-

vis siges, at Norton simpelt hen ikke ville
vere med i racersporten pa et plan, der
overhovedet ikke havde noget med stan-
dardproduktionen af almindelige motor-
cykler at gore.

Hvis man hos BRM eller for den sags
skyld hos de andre »racerfabrikker«
skulle kigge efter udviklingen inden for
motorcyklerne, skulle man altsd vende til-
bage til den 16-cylindrede motor, da fire
cylindre i 500 ccm klassen skulle svare
til 16 cylindre og et slagvolumen pi 2 li-
ter, men bide hos BRM og Coventry
Climax valgte man den gyldne middelvej
nemlig en V8 bygget pd de mekaniske
erfaringer, man havde indhgstet.

Og hvorfor s& de flere cylindre — hvor-
for otte cylindre og ikke seksten? Og
hvorfor gik Ferrari pludselig over til
seks? Den gyldne middelvej er altid de
forsigtiges kurs, men der ligger ogsd en
anden og mere saglig begrundelse bag
disse V8 motorer. For det forste skiftede
formlen til 1,5 liter, for det andet stir
konkurrencen foruden om kereegenskaber
ogsd stadig om en stor effekt, og ndr der
er tale om kompressorlase motorer, mai

Koreren sidder
omtrent helt nede pi
bunden i den lave
vogn, men for frem-
tiden kommer korerne
til at indtage en mere
liggende stilling for
pa den made yder-
ligere at reducere
vognens frontareal.
Instrumenterne omfat-
ter omdrejningsteller,
oliemanometer og
termometre for olie
og kolevand. Det er
ikke et gammeldags
truthorn, men gear-
stangen, der sidder
helt ude i venstre
side.




Forhjulsophengningen er mere traditionel. Ligesom for baghjulenes vedkommende er akselkon-
sollen udfort som en kasseprofil i en letmetallegering. Qverste triangelarm er hangslet til en
universaltap, og der er kugleled ved den nederste triangelarm.

man balancere mellem modsat rettede
storrelser, fordi effekten er s& neje for-
bundet med motorens omdrejningstal.
Mange har den opfattelse, at de store
omdrejningstal er et sporgsmil om leje-
belastning, og hvad man kan fi lejerne
til at holde til, men det er slet ikke der,
problemet ligger. De store omdrejnings-
tal bevirker selvfelgelig, at stempler og
ventiler skal bevaege sig hurtigere frem
og tilbage, og det vil igen sige, at de
frem- og tilbagegdende dele bliver accele-
reret voldsommere, simpelt hen fordi de
pa et kortere tidsrum skal nd fra bund-

til topstilling og fra lukket til dben til-
stand og tilbage igen. Da en frem- og
tilbagegdende dels vaegt og accelerationen
af delen er bestemmende for inertikraef-
terne, md man i forhold til et stigende
omdrejningstal sgrge for at holde vagten
pa de frem- og tilbagegdende dele nede,
og det opndr man ved at benytte flere
cylindre i forhold til et givet slagvolu-
men. Den mindre boring og slaglengde
tillader ogsd et sterre kompressionsfor-
hold, og man fir mindre stempelhastig-
hed, s& disse synspunkter peger i retning
af s mange cylindre som muligt.
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Man kan imidlertid kun komme op pd
de tilsigtede omdrejningstal, hvis hver
cylinder kan blive tilstraekkeligt fyldt, og
det kreever igen et passende tvaersnitsareal
for navnlig indsugningskanalerne, men
ogsd udblesningskanalerne skal have et
passende tvaersnit, hvis udblasningsgas-
sen skal f& tid til at stremme ud, s& den
ikke modarbejder stemplet i dettes op-
adgdende bevegelse.

Losningen pd dette problem hedder
kvadratiske eller overkvadratiske motorer,
da den store boring giver mulighed for
et stort ventilareal, og da man af hensyn
til inertikrefterne ved de store omdrej-
ningstal md holde vagten nede pd venti-
lerne, »veksler« man den store ventil i
to mindre, og fir altsd fire ventiler pr.
cylinder, men det er jo absolut ikke no-
gen nyhed, da mange af de gamle, klas-
siske racermotorer havde tre eller fire
ventiler pr. cylinder.

I tekniken vil lgsningen af et problem
ofte medfore et eller flere nye problemer,
og det store ventilareal og ogsé dobbelt-
ventilerne har en uheldig indvirkning
pd gassens turbulens, hvilket vil sige
gennemhvirvlingen af den indsugede, fri-
ske gas. Denne hvirvelbevagelse har af-
gorende betydning for forbreendingens
forleb og for det valgte kompressions-
forhold. N&r mange standardmotorer har
lige s& hejt kompressionsforhold som ra-
cermotorerne, skyldes det, at disse stan-
dardmotorer trods mere uensartede drifts-
betingelser har bedre turbulens af den
indsugede gas end racermotorerne, og ndr
man ikke udnytter greensen for kompres-
sionsforholdet, der ligger pd omkring 12:
1 for en benzinmotor (et hojere kompres-
sionsforhold end 12:1 vil give forringet
effekt), skyldes det, at den dérlige gen-
nemhvirvling af gassen stter en ret sna-
ver grense for det praktisk anvendelige
kompressionsforhold i forbindelse med
almindelig hgjoktanbenzin.

Der er dog intet i alt dette, der taler
til gunst for otte cylindre i stedet for fle-
re cylindre — 12 eller 16 f. eks. Nér de
otte cylindrede motorer er blevet valgt
frem for flere cylindre, skyldes det for-
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skellige grunde. For det forste er en otte-
cylindret motor mere enkel og robust end
en 16-cylindret, for det andet har den en
bedre mekanisk virkningsgrad, da den
ikke har si stor indvendig friktion, og
for det tredie (hvilket dog henger ngje
sammen med det forste punkt) er den
kortere, og man har derfor ikke de sam-
me problemer med vibrationer i krum-
tapakslen, keling, smering o.s. v.

Nir man valgte otte cylindre i V-form,
skyldes det naturligvis ogsd, at man pd
den mide fir den kortest mulige krum-
tapaksel med det farreste antal lejer og
dermed med den mindste friktion. Der
er selvfolgelig fire overliggende knast-
aksler, og der benyttes benzinindsprejt-
ning. En meget vasentlig del af udvik-
lings- og tuningsarbejdet bestdr i en af-
stemning af sdvel indsugningstragtenes
som udblesningsrerenes lengde for at
f4 den bedste fyldning af cylindrene i det
brugbare omdrejningsomréde. P4 den se-
neste udgave har man vendt gasstrom-
men, idet indsugningstragtene sidder pd
motorens udvendige side betjent af det
naesten vandrette knastakselhus, medens
udblasningsrorene er anbragt i motorens
V som otte lodrette skorstene pd indsug-
ningstragtenes tidligere plads. Dette ar-
rangement gor det lettere at afstemme ud-
bleesningstarenes lengde, der kan variere
fra bane til bane afhangigt af, ved hvil-
ket omdrejningstal man vil have det bed-
ste drejningsmoment, og det bliver langt
lettere at indbygge motoren i vognen, da
man ikke skal tage hensyn til udblas-
ningsrerenes forleb i forhold til baghjuls-
ophzngning og transmission.

BRM adskiller sig iovrigt ikke meget
fra de gvrige racere i udsecendet og kon-
struktionen. Silenge de fire hjul ligger
uafskermet mod fartvinden, er der ikke
s& meget at stille op med hensyn til luft-
modstandskoefficienten, og for at for-
mindske luftmodstanden har der derfor

-kun veret én farbar vej nemlig en reduk-

tion af frontarealet, og derfor md kere-
ren nasten ligge ned i den flade vogn.
Nok ser en racer stremliniet ud, men
dens luftmodstandskoefficient ligger sta-




850.000.000 km

er nu kert p4 BORON i Danmark siden
introduktionen i fjor. Ti-tusinder af danske
bilister har efter at have prevet BORON
under alle kerselsforhold kunnet bevidne:

- der er forskel pa benzin
- og den er tydelig.

KOR BEDST - K@B BORON - KUN HOS CALTEX

BORON er nu verden over accepteret som det
nye motorbrendstof, der er helt anderledes i
sammensatning og i effekt. BORON er udviklet
af rumfartsteknikere og baseret pa en helt ny og
sensationel raffineringsteknik.

CALTEX’ landsomfattende opinionsundersegelse blandt
nye BORON-forbrugere viste, at

59 % svarede JA

til meget bedre start p& BORON
63% svarede JA

til jeevnere motorgang p4 BORON
64 % svarede JA :
til forbedret acceleration p4 BORON
63% svarede JA
til starre motorkraft p4 BORON og |
52% svarede JA

til flere kerselskilometer pA BORON
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dig oppe omkring 0,6 svarende til de
ringeste vaerdier indenfor personvognene.

Motoren er anbragt mellem koreren og
bagakslen for at fa tilstreekkelig vagt pa
de drivende hjul og kortest mulig trans-
mission, men da der aldrig kan vare an-
dre end kereren i vognen, er det allige-
vel ikke vanskeligt at opnd en passende
vaegtfordeling. Nogen egentlig hakmo-
torvogn er det heller ikke, da motoren
ligger foran bagakslen og gearkassen bag
bagakslen.

Baghjulene er ophzngt i tvarstillede
triangelarme med trianglens toppunkt
som heengsling til rumgitterkonstruktio-
nen, og da de derfor ikke kan give nogen
nevneverdig stabilitet i vognens leng-
deretning, er der bdde.ved overste og
nederste triangel en kraftig, fremadrettet
reaktionsarm. Hzengslingen af triangel-
armene til den bzrende konstruktion sker
ved hjelp af kuglelejer, og baghjulenes
styrt kan indstilles ved at flytte den over-
ste triangelarms hangsling til en hejtlig-
gende konsol.

Forhjulene er ophangt i korte og lan-
ge triangelarme »vendt den rigtige vej«
og forbundet med en krengningsstabili-
sator. Der er skruefjedre, teleskopdempe-
re og skivebremser ved alle fire hjul.

Motoren har tersumpsmering med se-
parat olietank for at fi den bedst muli-
ge koling af olien, transmissionen har
sit eget smeresystem, radiatoren ligger al-
tid foran i vognen, og benzintankene kan
man flytte lidt med i forhold til den
onskede vegtfordeling, men den normale
anbringelse er i vognens sider.

Med denne vogn vandt BRM verdens-
mesterskabet i 1962, og dermed var bla-
det for alvor blevet vendt i BRM’s hi-
storie. De engelske vogne er igen blevet
dominerende pi banerne, men i motor-
sporten er der aldrig tid til at hvile pd
laurbarene, for 1965 sasonen bliver af-
slutningen pd den nuverende formel.

Til hvilken nytte

Det kan vere bdde morsomt og lere-
rigt at se et godt motorleb — kan vere
— men i det store og hele er bdde bil- og
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motorcykellgb som al anden konkurrence
kedsommeligt, hvis det bliver hverdags-
kost. Eftethinden som man bliver lidt
@ldre, foler man ogsd, at det er revnende
ligegyldigt, hvem der gir forst i mal,
hvorimod det altid er interessant at finde
ud af, hvorfor han blev nummer et. For
kererne er motorlobet stadig lige inter-
essant hver gang, og tekniken bag det
hele bliver aldrig traettende.

Det er meget vasentligt for hele den
tekniske udvikling, at motorsporten tvin-
ger til fremskridt pd alle punkter. Mo-
torsport som »prevelaboratorium« for
standardbiler giver jeg ikke fem ere for,
da der ikke findes et eneste element i en
standardbil, der ikke langt bedre kan af-
proves pa et laboratorium, men motor-
sporten stiller krav om ny udvikling og
nye ideer, som tilbehorsfirmaer, metalur-
ger, olieindustrien og mange andre sim-
pelthen mi prove at indfri, hvis de skal
folge med i den merkantile konkurrence.
Hvad der er godt nok til den almindelige
forbruger er nemlig ikke godt nok til mo-
torsporten, og er man kommet forud med
dxk, olie eller stobeteknik ved at kunne
opfylde et af motorsportens krevende on-
sker, s& kan man ved samme lejlighed
ogsd forsgge at komme forud pé det mer-
kantile matked. Skivebremserne gives i
reglen som et eksempel pd et af bilspor-
tens gaver til standardproduktion, men i
sandhedens interesse mi det fastslds, at
de oprindelige skivebremser til sports-
vognene beregnet for Le Mans var ueg-
nede til personvognene, og det var ikke
mindst laboratorierne, der foretog den
nedvendige »omskoling«. Men sportens
»regnvejrsdek« blev til de nu s8 alminde-
lige hojhysteresedzk, den forste 16-cylin-
drede BRM havde to uafhzngige hydrau-
liske anleg til bremserne, for dette blev
lov i sportsreglementet, og personbilernes
to-kredssystem er nok i hejere grad af-
fadt af sportsreglementet end af forslaget
til indferelsen af to-kreds system fremsat
her i SMJ, men den tekniske landvinding
kommer i nok s& hgj grad frem i masser
af smd detaljer.

(fortszettes side 388)




| den nye Pall Mall filter far De
den samme gode, fyldige tobak
der overalt har gjort Pall Mall
til cigaretten for rygere...




Ate udluftnings- og
béfyldningsapparat til
5 | bremseveske, og
dobbeltmanometer til
trykprovning af
hydrauliske bremse-
systemer.

Interesserer vi os ikke
nok for bilens bremser?

Apparat til afprgvning, justering

og udskylning af hydrauliske bremser burde vere

standardudrustning pa ethvert veerksted.

ange bilister fortrinsvis vel nok i de

yngre drgange er forst helt Iykke-
lige den dag, det lykkes dem at knibe 10
HK og 15-20 km hgjere topfart ud af
deres koretgj.

Er man si naiv at sperge dem, hvad
de har gjort for at gge vognens bremse-
kraft i samme takt, vil de fleste svare:

— Bremserne? De er gode nok. Det
gelder jo om at komme frem.

Det er nok et lidt for flot og farligt
synspunkt. Man skal i realiteten bruge
en bremsekraft pd 10-12 gange mere end
motor-kraften, fordi et koretaj i fart re-
presenterer en, man kunne fristes til at
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sige uhyggelig bevagelsesenergi. Den
regnes ud med denne formel:

2 9,81 3.6
Ag, er bevagelsesenergien, G koretgjets
vaegt og V hastigheden i km/t. Satter vi
f. eks. vaegten til 2.000 kilo og hastighe-
den til 50 km/t, bliver bevegelsesenergi-
en 19.685 mkg.

Nu er 50 km i timen som bekendt en
ikke overdrevet anvendt hastighed. Vi
passerer den ganske vist nogle gange i
lgbet af dagen, men de fleste har svert
ved at fi speedometerndlen til at standse




der, selv hvor det er pdbudt med skilte.
Tager vi 100 km i timen i stedet for,
vokser bevaegelsesenergien til ca. 78.400
mkg. Det siger bedre end mange ord,
hvorfor bremserne nedvendigvis skal ta-
ges med pé rdd, hvis man vil gge bilens
motorstyrke og tophastighed.

Hold dem i orden

Kan man ikke se nogen udvej til at
forbedre bremserne, er det i hvert fald
muligt at holde dem i forskriftsmassig
orden. Det er der ikke mange der gor.
Hinden pa hjertet? Hvor mange gange
har De fédet olien udskiftet i Deres bils
hydrauliske bremsesystem? Nej vel. Men
den skal i realiteten udskiftes hvert andet
eller tredie dr tildels afhengigt af, hvor
meget man kerer. Olien bliver nemlig
tret, og den bliver snavset, der rives sma

gummi- og aluminiumpartikler los fra

hoved- og hjulcylindrenes stempler og
setter sig i klemme i bl. a. tilferselska-
nalerne fra udligningsbeholderen til ho-
vedcylindren, herved kan der slippe luft
ind i systemet, og s har vi miséren. Man
kan pumpe som en rasende med pedalen,
for bremserne virker, fordi luften i mod-
setning til olien lader sig trykke sammen.
Nér den situation opstdr, kerer de fleste
bilister ind til deres varksted og fir ud-
ligningsbeholderen fyldt op, og s& tror
de, alt er i den skonneste orden. Men
naeste morgen, nir de mikroskopiske luft-
blerer i bremsesystemet er sggt sammen
og har dannet storre bobler, kan man
igen fd lov at optraede i rollen som or-
gel-bxlgetraeder. Det er altsd ikke nok, at
man serger for at der altid er tilstreekke-
lig olie pa bremsesystemet, den skal ogsd
skiftes ud med passende mellemrum, og
ved den lejlighed skal hele bremsesyste-
met helst skylles igennem for urenheder.

Specialudrustning

Til dette arbejde er en specialudrust-
ning ngdvendig, en udrustning der des-
vaerre ikke findes pd alle verksteder her-
hjemme. Men det er pa vej. Blandt andre
har Peter Skarring, Guldborgvej, Keben-
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havn, forsynet en rekke varksteder med
bremsemaleudstyr fra de tyske Alfred Te-
ves verker i Frankfurt am Main, Ate
Lockheed, hvis generalreprasentant Skar-
ring er i Danmark.

Bremsekontrol-instrumenterne bestdr bl.
andet af et trykproveapparat, der tilsluttes
en bils bremsesystem ved den lettest til-
gengelige udluftningsventil, f.eks. ved
venstre forhjul. Apparatet har sivel et
lavtryks- som et hgjtryksmanometer span-
dende over henholdsvis fortrykket i brem-
sesystemet, det vil sige trykket i rerfor-
bindelser og cylindre, ndr bremsepladen
er i frigangsstilling. Fortrykket skal vare
fra 0,5 til 1,2 kg pr. kvadratcentimeter,
ellers er der en fejl et eller andet sted.
Det er i reglen en af tre ting:

Bundventilen i hovedcylinderen er de-
fekt, eller der har sat sig et eller andet
7 klemme i ventilsedet,

fiederen i hovedcylinderen er blevet for
slap, eller der er en lwkage et sted i
Systemet.

Nir mileapparatet skal bruges ved hgj-
ere tryk, f.eks. ledningstryk under brug
af bremserne, skiftes der automatisk fra
lavtryks- - til hgjtryksmanometret. Led-
ningstrykket proves pid omtrent samme
mide, idet man trykker bremsepedalen si
langt ned, at hgjtryksmanometret pd in-
strumentet slir ud til maximalt 100 kg/
cm2, og si setter man en »Dovenlars«,
eller som den mere teknisk korrekt hed-
er, en pedalstotte i klemme mellem pe-
dal og sade. I lgbet af 10 minutter md
trykket vaere faldet maximalt 10 %), og
s& md det ikke synke mere. Fortsxtter
trykfaldet, er der en utethed i systemet et
eller andet sted, og det skal selvfglgelig
udbedres med det samme.

Vejpatruljeudstyr

I flere lande bl. a. i Frankrig er poli-
tiets vejpatruljer udstyret med Ate Lock-
heed bremseproveapparat, og har man
mistanke om, at en vogns bremser ikke er
i orden, bliver de kontrolleret for tryk-
og trykfald i systemet pd stedet.
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Medens de navate apparater udeluk-
kende bruges til kontrol af bremsesyste-
mer, fremstiller Ate Loockheed andre til
péifyldning og udluftning af hydrauliske
bremsesystemer. Det storste af disse, ARC
50 type 2 RN, har i gvrigt det hele i eet
bdde manometre til trykprovning af an-
leg, pumpe til udskylning af bremser, og
péfyldnings- og udluftningsudstyr. Andre
typer kan kun lufte ud og fylde pa.

Udluftning og pafyldning af bremse-
veske med disse apparater foregir ogsd
via en let tilgengelig udluftningsventil,
der med en slange forbindes til appara-
tets bremsevaskebeholder. Ventilen &b-
nes, og der pumpes bremsevaske ind i
systemet, til det stir 2 cm fra udlignings-
beholderens top. Derefter lukkes udluft-
ningsventilen, bremsepedalen tredes ned
til et par centimeter efter frigangens op-
her, og pedalstgtten sxttes pi. En efter
én forbindes udluftningsventilerne med
en slange, hvis anden ende stikkes ned i
en glasbeholder med bremsevaske. Be-
holderen skal vare et godt stykke over
vaskehojden i udligningsbeholderen pé
bilen. Der &bnes enkeltvis for udluft-
ningsventilerne, til der strommer ren
bremsevaske fra slangen op i glasbehol-
deren, altsd til der ikke laengere synes
luftblerer i den. Det er vigtigt at huske
péd, at den bremsevaske, der pumpes ud i
glasset, ikke mi bruges igen, og at man
passer ngje pi, at bremsevaske, der skal
bruges i systemet ikke kommer i bergring
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Bremsepedalen holdes
i bund af den ber
viste sperre eller
»dovenlars«.

med lakerede dele. Olien kan nemlig op-
lpse forskellige lakker, og blot de mind-
ste partikler af sddanne i bremsesystemet
kan fa katastrofale virkninger.

Det er méske ogsd pa sin plads at nev-
ne, at nir man skiller sin vogns hydrau-
liske bremsesystem ad, evt. for at rense
det eller for at udskifte terede stempler/
gummimanchetter og lignende, skal man
ikke anvende verktoj eller instrumenter
med skarpe kanter. Blot den mindste lille
ridse i en af bremsesystemets mekaniske
dele kan senere fore alvorlige ubehage-
ligheder med sig.

Den bedste olie

Det kan ogsa f& kedelige folger at spa-
re et par kroner ved at bruge en billigere
bremsevaske, ikke mindst hvis bilen er
udstyret med skivebremser. Darlig brem-
sevaeske har ofte for lavt kogepunkt, og
da man med skivebremser har varmen om-
trent i direkte forbindelse med bremse-
vasken — bremseklodserne bliver rygende
varme, og stemplerne ligger lige bag dem
— kan der let opstd »kogning« i dérlig
bremsevaske. Det betyder det samme som
at have luft i systemet, og den virkning
kender de fleste. Af en virkelig god
bremsevaeske mi man forlange, at den
holder samme viskositet op til et par hun-
drede grader celcius og ned til minus 50
grader.
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motor oll

| de senere ar er der sket adskillige
tekniske og videnskabelige frem-
skridt inden for omradet motorolie.
- Nu introduceres den nye Shell
Super Motor Oil, - olien der deekker
de fire SAE-grader 10W, 20W, 30
0g 40, hvilket - i forbindelse med en
helt ny sammenseetning af additiver
- giver en hidtil uopnaelig beskyt-
telse af motoren mod alle felger af
,motor-stress".

Den store forskel i temperatur mellem kold
og varm motor kraever en temperaturstabil
olie. Det ideelle er en olie, der i den kolde
motor svarer til en SAE 10 W olie og i den
varme til en SAE 40 olie.

Shell Super Motor 0il overstiger bilfabrikan-
ternes krav med bred sikkerheds-margin

For at kunne sammenligne forskellige oliers
evne til at klare de foran beskrevne forhold
er man ngdt til at underkaste dem visse
standardprover. En af de fa internationalt
anerkendte standarder for motorolier er
»MS-sekvensproverne |-V«, der er udviklet
af amerikanske automobilfabrikker, men nu
ogsé bruges i Europa. Sekvens I-lll foregar
i en GM-motor. De omfatter bedemmelse af
slid, rustdannelser og renlighed. Sekvens IV
er endnu en slidprove, men i en Chrysler-
motor. Sekvens V er sikkert den mest kree-
vende af dem alle — en slamprgve i en Ford
Lincoln motor. Shell tilmeldte Den ny Shell
Super Motor Qil til MS-sekvenspraverne, og
resultaterne var yderst tilfredsstillende — i

hvert enkelt tilfeelde langt over gennemsnit-
tet. Resultatet af slamprgven (sekvens V)
var ikke alene tilfredsstillende — det var for-
bleffende: Shell Super Motor Oil opnéede
49 points ud af 50 mulige! Herefter blev der
yderligere foretaget en tredobbelt sekvens
V prove samt en sekvens V prgve pa en
brugt Shell Super Motor Oil. Resultatet af
den tredobbelte sekvens V preve var 462
points — et szerdeles tilfredsstillende resul-
tat, idet mange olier kun lige nér op over
den af Ford satte minimumsgraese pa 30
points. Og i sekvens V proven pé den brugte
Shell Super Motor Oil havde olien inden af-
prevningen fuldfert 8.000 kilometers hard
korsel ved en speciel baneprgve. Den brugte
olie opnaede 48,2 points — et resultat, der
ville have veeret bemarkelsesveerdigt selv
for en ny olie! Foruden de allerede navnte
egenskaber svarer Shell Super Motor Oil
ved 0°F (=-17,8° C) til en SAE 10W og ved
210°F (98,9°C) til en SAE 40. Shell Super
Motor Oil er sadledes en zegte SAE 10W/40.

Disse enestadende resultater er blevet be-
kreeftet af forende automobilfabrikanter.
Shell Super Motor Oil er derfor olien for
bilfabrikanterne — og for bilisterne.

Undga felgerne af motor-stress, skift til

super
* motor oll

fire olier | een dunk

e

Velkommen hos Shell

MorgR Ol
B

361




Der e.r.pweg af skonhed og styrke over de kostbare forkrigsvogne — etn preg, der
aldrig vil kunne genskabes. (Bentley).

Svensk slot bliver
til nyt bilmuseum

Glimt fra et beseg pa det svenske Skokloster Museum.
Der synes at veere gaet mode i, at grever, baroner m. fl.
omskaber deres slotte til bilmuseer.

Den svenske baron Rutger von Essen,
Skokloster, er en nar ven af englende-
ren, Lord Montagu of Beaulieu, der isar
er kendt for sit bergmte bilmuseum.

Efter at den svenske baron har set,
hvilken stor succes hans engelske ven har
fdet med sine gamle biler — mdske har
han ogsd skelet lidt til vor egen baron
Raben-Levetzau pd Aalholm Slot — har
von Essen besluttet ogsd at indrette bil-
museum pa Skokloster.

I kelderen er der allerede indrettet re-
staurant, og i ar arrangeres kombineret
bil- og bddtur fra Stockholm til Skoklo-
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ster, hvor man si dels kan betragte de
store kulturhistoriske samlinger, der i
forvejen findes, dels kigge pd gamle
biler.

Udtrykket gamle biler er miéske ikke
helt korrekt, da det forelgbig er begran-
set, hvad der findes af veteranbiler pi
Skokloster.

De biler, der findes, er alle af hgj
klasse og alle meget interessante; men at
det ikke alle er veteranbiler, vil De for-
std, nir vi fortzller, at man blandt de
forskellige keoretgjer finder en af de fa
elektriske biler, der findes i Sverige, en




Milburn Light Electric. Af andre ganske
specielle ting huser man en Citroén B11,
der har tilhert afdede generalsekreter
Dag Hammarskjold.

Museets Delage D8 er sandsynligvis et
af de mest velholdte eksemplarer i ver-
den. Sammen med en Alfa Romeo 1750
og en pragtfuld Bentley er disse vogne
tre verdige reprasentanter for nogle af
mellemkrigsdrenes herlige koretgjer.

Museets xldste vogne er en Peugeout
1897 og et eksemplar af Oldsmobile

1903, der var verdens forste massefrem-
stillede bil, og som blev fremstillet i det
dengang enorme antal af 3000 eksempla-
rer.

Af lidt nyere drgang kan navnes en
Locomobile fra 1914 og en Rolls-Royce
1926, desuden findes der modeller af
Vauxhall og Dodge fra tyverne.

Et antal motorcykler indgdr i museets
samling, og blandt disse findes en af
Husquarna fabrikkens bersmte to-cylin-
drede TT-maskiner.

Skokloster Museet har
en motor fra Isotta-
Fraschini type 8A.

Der er virkelig gjort
noget ud af motorens
ndseende.
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Der er intet prangende eller usedvanligt ved Cortina GT, der i det ydre kun adskiller sig fra
standardmodellen ved det lille GT emblem pa bagskermen og pyntefelgene — sidstnevnte er
en teknisk uskik, men man kan jo altid pille dem af. Pd den nyeste model er der kommer

pyntelister pd siderne.

FORD
CORTINA GT

Da de engelske Ford-fabrikker i 1962
sendte Cortina pd markedet, blev
man pd mange mader overrasket af denne
bil, fordi den pd visse punkter virkede
som et negativ af kendte normer. For
eksempel virkede interioret meget billigt
og absolut blottet for enhver smag eller
ethvert forseg pa at give et gedigent ind-
tryk, medens den mekaniske finish til-
syneladende 18 vesentligt over den almin-
delige standard. Koreegenskaberne levede
ikke alene op til motoreffekten, men
»ovetlevede« motorens preastationer, hvis
De forstar, hvad jeg mener. I modsatning
til tidligere Ford-modeller var stgjni-
veauet lavt, og motoren gav ingen mis-
lyde fra sig selv ved de hgjeste omdrej-
ningstal, og benzinforbruget var over-
ordentligt lavt for en vogn af denne stor-
relse. Kort sagt — det var en bil med
mange udviklingsmuligheder lige fra in-
terioret til motoreffekten.
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De mellemliggende 4r har fuldt ud
retfeerdiggjort dette synspunkt, da den
yderst fornuftige familievogn ikke alene
er blevet tunet af private, men ogsi er
blevet forsynet med en sterre og kraf-
tigere motor under betegnelsen Cortina
Super (1,5 liters motor pd 65 hk SAE
mod Cortina 1198 ccm og 53 hk SAE).
Den sidstnzvnte motor blev grundlaget
for fabrikkens Rallye-vogn, der tillades
tunet i ret vaesentlig grad ifelge sports-
reglementet. For en ordens skyld skal
det nzvnes, at 1,5 liters motoren pd 65 hk
er den samme, som benyttes til Corsair.
En mere civiliseret form for tuning fin-
der vi i Cortina GT, i hvilken 1,5 liters
motoren er bragt op pd 85 hk SAE ved
5200 omdr/min, men det er i forhold til
den oprindelige standardmodel ogsd en
effektforegelse pd over 60 %, medens
egenvagten kun er steget med under 4 %
eller med 30 kg. Resultatet er naturligvis
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blevet noget i retning af en ulv i fére-
kleder, hvilket ikke mindst fremgér af
accelerationstiderne — Cortina bruger 25,2
sekunder fra stiende start til 100 kmlt,
medens Cortina GT klarer samme opgave
pd 13,8 sekunder.

Inden vi ser nermere pa det, der skju-
ler sig bag »GT«, md vi gere nzrmere
rede for Corsair. Recepten til denne vogn
mi betegnes som en let og rummelig
personvogn udfert som to-ders coach el-
ler fire-ders sedan. Al overfledig vagt er
sparet, hvilket vil sige, at konstruktionen
er blevet gjort tilstrekkelig vridnings-
stabil, men heller ikke mere, og der er in-
gen overflgdige ornamenter. Selvfolge-
lig kunne der spares yderligere vagt
ved brug af letmetal til topstykket i moto-
ren og andre steder, men dette er tillige
et prisspergsmél, og Cortina sazlges til en

yderst konkurrencedygtig pris, ndr ster-
relsen tages i betragtning.

Opbygningen er i ovrigt klassisk en-
gelsk Ford, hvilket betyder forhjulene op-
hengt efter system McPhetson og bag-
hjulene ophzngt i langsgiende blad-
fjedre. Den overkvadratiske 1,5 liter mo-
tor har samme boring som 1,2 liter mo-
toren, men slaglengden er foreget til
72,74 mm fra 58,16 mm. I det alminde-
lige transmissionssystem indgdr en fuld-
synkroniseret fire-trins gearkasse med
gulvgearstang.

Pladsforholdene kan simpelt hen beteg-
nes som gode overalt og pd alle leder —
en langbenet person kan indstille for-
sedet til en passende kerestilling, og han
kan derefter sxztte sig om pid bagsedet
bag forersedet og ogsd der have rigelig
plads til sine ben.

Der er linie over en Cortina GT, men det er ubegribeligt, at man pa vore moderne biler holder
fast ved det unodvendigt store luftindtag. Sidespejlet og hjelpelygterne er ikke standardudstyr,
men de kobenbavnske Ford-forbandlere leverer bl.a. sidespejl for det belob, der dewkkes af
leveringsomkosiningerne.
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Ser vi sd lidt nermere pd GT-modellen
er karrosseri og hjulophaengninger ufor-
andret blot med lidt @ndret fjederkarak-
teristik af bagfjedrene, der ogsd har kraf-
tigere dempere. Motorens kompressions-
forhold er sat op til 9:1 (8,3:1 i Super-
modellen), der benyttes en Weber regi-
sterkarburator foruden et friere dndedrzt
for motoren, hvilket har sat effekten op
til 85 hk SAE (78 hk DIN) ved 5200
omdr|min.

Den ret lange gearstang i standardmo-
dellen er blevet erstattet af en kort gear-
stang og remote-control indbygget i en
konsol over kardantunnelen, og i denne
konsol er der bag gearstangen et rum,
hvis l4g tjener som armlen mellem de to
forseder — pd bagsiden af konsollen er
der indbygget et askebzger til bagsade-
passagererne.

Interigret i GT-modellen virker alt
andet end billigt med den gode polstring
af saederne (plasticbetrek), et nydeligt
forpanel og et ordentligt rat. Instrumen-
teringen omfattes af tre runde instrument-
huse foran ratstammen, og til venstre sid-
der omdrejningstelleren med indbygget
kontrollampe for fjernlys, midt for rat-
stammen sidder speedometeret med kilo-
meterteller og ladekontrollampe, og til
hojre er der i det.runde instrumenthus
indbygget benzinstandsmaéler, kelevands-
termometer og olietryksmanometer. Pa
hver side af speedometeret er der en kon-
trollampe for blinklyset. Til venstre for
omdrejningstelleren sidder kontakten til
viskerne (drejende bevagelse), og nér
man trykker pd kontaktknappen, pumper
man tryk pd vindspejlvaskeren. Til hejre
pa forpanelet sidder chokeren, og bide
blinklyskontakt og lygtekontakten er an-
bragt til venstre pd ratstammen — lygte-
kontakten dirigerer alle tre lygteforinger.
Handbremsen er udfert som et paraply-
hindtag ved den gennemgiende pakke-
hylde under forpanelet, men dette arran-
gement falder ikke helt i trdd med det
ovrige, sportslige tilsnit. Til hejre pd for-
panelet er der et aflukkeligt handskerum.
Udstyret er ikke alene omfattende og
paent udfert, men ogsd hensigtsmeassigt
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med kontakter, der kan findes i blinde,
let aflaselige instrumenter, store aske-
bagre og behagelig kerestilling.

Kereegenskaberne

Motoren startes med tendingsneglen
anbragt til venstre for ratstammen, og
chokeren kan nasten omgdende szttes ud
af funktion, uden at dette merkes pi
motorens trekkraft. Allerede ved den
forste start er man ikke i tvivl om, at ac-
celerationsevnen ligger over middel, og
ndr man prover en virkelig kraftig acce-
leration, maerker man for en gangs skyld
presset 1 ryggen.

Den korte gearstang er anbragt helt
rigtigt, og den har si korte skiftebevz-
gelser, at man kan hvile sin hgjre arm
pd armlaenet mellem forsederne og fore-
tage alle gearskiftninger med smd beva-
gelser i hindleddet.

Styringen er przcis og svinger mellem
neutral og let understyring, medens der
ikke markedes noget til den svage over-
styringstendens, der kunne optrade under
visse omstendigheder med Cortina, men
dette kan bide skyldes den @ndrede ka-
rakteristik af baghjulsaffjedringen og den
specielle deekmontering, idet vognen var
monteret med 590X13 Road Speed
(standardmontering er normaldek 5,60
X13).

Cortina GT prages af udpraget spor-
sikkerhed uden udskridninger selv ved
ret hird kersel pd en kroget vej, og denne
egenskab i forbindelse med en pracis
styring giver vognen en overlegen ma-
ngvreevne ogsd under absolut vanskelige
forhold.

P4 ujevne veje har man usazdvanlig
god kontakt mellem hjul og kerebane,
ndr man tager i betragtning, at der er
tale om en stiv bagbro. Den zndrede
fjederkarakteristik har ikke zndret no-
get ved det forhold, at et baghjul kan
slds maerkbart op fra kerebanen, ndr det
rammer en skarp kant som et fremstdende
kloakdaeksel eller lignende, men tvaergd-
ende, bolgeformede riller anfegter ikke
stabiliteten, og selv ndr man accelererer
gennem et sving med en sddan vejbeleg-




Sdledes er instrumenter og forpanel udfort pa den provekorte vogn, men det er mndret pé den
nyeste udgave, der hidtil kun er kommet 1l landet i nogle ganske 4 proveeksemplarer.

Sdledes er instrumenterne placeret pi den nyeste model, der har fiet amperemeter. Askebegeret
er flyster ned 1il konsollen over kardantunnellen, og der er kommet selvstendig friskluftven-
tilation i begge sider af forpanelet, og lygtekontakter m.m. er flytter ned under forpaneler i
venstre side, hvilker ma betragtes som et tilbageskridt. Det sibaldte Le Mans betrek pa rattet
er ikke standardudstyr.




Importer: Ford Motor Company A/S, Sluse-
holmen 1, SV.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkslet. Bo-
ring 80,96 mm, slaglengde 72,74 mm,
slagvolumen 1498 ccm, kompressionsfor-
hold 9:1, maksimaleffekt 85 hk (SAE)
ved 5200 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 13,4 kgm ved 3600 omdr/min. Li-
tereffekt 56,7 hk/l.

Transmissionssystem: Hydr. betjent ter en-
keltpladekobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,543:1, 2,396:1,
1,412:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortanding,
udveksling 3,9:1. Dakstorrelse: 5,60-113.

Hjulopheengning:  Forhjul i McPherson,
kreengningsstabilisator. Baghjul i langs-
géende bladfjedre, teleskopdeempere.

Bremser: Fabrikat Girling, type: Forhjul ski-
vebremser.Baghjul: Tromlebremser.

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

Mal, veegt: Total lengde 4267 mm, total
bredde 1574 mm, total hgjde 1384 mm,
akselafstand 2489 mm, sporvidde for 1260
mm, bag 1260 mm, fri hgjde fra vej 152
mm, benzintank rummer 36 liter, oliesump

~rummer 3,6 liter, kolesystem 7.2 liter.
Egenveegt 825 kg. Effektveegt 9,7 kg/hk.
Tophastighed 152 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 28 km/t. Drejera-
dius 5,2 m.

Pris: Kr.24.998,—. (Fire-ders kr.26.052,-).

Serlige bemarkninger: DIN-effekt: 78 hk.
Drejningsmoment DIN: 12,6 kgm. Oktan-
talsbehov: Minimum 95. Karburator: Weber
28/36 DCD 16/18. Teendrar: Champion N 4,
elektrodeafstand 0,6-0,7 mm, kontaktaf-
stand 0,35-0,40 mm, forteending 10°, ven-
tilspillerum 1: 0,25 mm, U: 0,60 mm ved
kold motor. Dektryk forhjul 24-30 p.s.i.,
baghjul 24-30 p.s.i. Gearkasse rummer
1,0 liter SAE 80 E.P. Differentiale rummer
1,1 liter SAE 90 Hypoid.

ning, meerkes der ingen steppen med bag-
hjulene.

Med den kraftige motor har man mo-
ment nok til at dreje baghjulene igennem
i fedtet eller glat fere, og er det blot en
smule glat kan man ved moderat gas f4
baghjulene til at spinde i andet gear.
Dette kraftoverskud kan man naturligvis
udnytte til at fremkalde en moderat bag-
vognsudskridning for at hjelpe vognen
rundt i et skarpt sving, men kan man
ikke lide nogen form for udskridning,
skal man behandle gaspedalen med var-
somhed, nir man kerer i et lavere gear
gennem et sving. Det er naturligvis disse
pilidelige og dog sportbetonede kore-
egenskaber, der har gjort Cortina GT til
en foretrukket og sejrrig rallye-bil.

Med en litereffekt pd 56,7 hk SAE og
et effektivt middeltryk pd 9,8 ato (efter
SAE) er motoren ikke usedvanlig hirdt
tunet, og skent det maksimale drejnings-
moment ligger ved 3600 omdr|min, er
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motoren tilpas smidig til almindelig, dag-
lig korsel. Man kan gi ned til 40 km| i
i topgear med ganske ubesvaret motor-
gang, og vognen kerer tilmed jevat i
topgear ved 35 kmjt, men motorgangen
er da lidt hard som tegn pé, at den er
spendt for hdrdt for. Det er imidlertid
indlysende, at man netop i en bil som
denne benytter sine gear, og hvis man er
ude efter en virkelig hird acceleration,
tiler motoren et langt hejere omdrej-
ningstal, end det er hensigtsmassigt at
udnytte. Eksempelvis vil det ved en mak-
simal acceleration vaere lidt tvivlsomt,
hvor man skal skifte fra andet til tredie
gear, da man indenfor et ret stort om-
drejningsomrdde kan foretage gearskiftet
med nesten samme accelerationstid. An-
det gear trekker forst ud ved 80 kmjt
svarende til 6800 omdrmin, og derfor
bliver man naturligvis i andet gear un-
der accelerationsproven til 80 kmlt, da
man derved sparer en skiftning, men un-
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0- 40 km/t
0- 60km/t 5,8 sek.
0- 80 km/t 9,1 sek.
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0-400m 18,9 sek.
50— 80 km/t i topgear 9,2 sek.
60-100 km/t i topgear 12,3 sek.

3,1 sek.

der accelerationsproven fra stiende start
til 100 kmjt kan man lige s& godt skifte
ved ca. 5800 omdr|min, da man alligevel
mi tage skiftningen for eller senere. Det
vaesentlige er imidlertid, at der selv ved
de hgjeste omdrejningstal ikke kommer
en mislyd fra motoren, og man har pd den
mide et meget stort register at spille pa.
Under den daglige korsel lader man dog
sjeeldent motoren komme op over 5000
omdr|min.

Under almindelig kersel kan man na-
turligvis skifte gear uden videre, men ved
lidt sportsbetonet kersel med nedgearing
fra storre hastigheder bruger man natur-
ligvis dobbelt udkobling, og det er en af
de fi gearkasser, med hvilken man for
alvor merker en lettelse i selve skifte-
bevagelsen, nir man selv fungerer som
synkronisator frem for at overlade arbej-
det til syncromeshkoblingerne.

Retningsstabiliteten er perfekt lige til
tophastigheden, hvor vognen er ganske
ubesvzret at kere, og tophastigheden er i
medvind over 160 kmjt. Da vognen er
forholdsvis hejt gearet og yderligere var
blevet opgearet med ca. 5,3 % pa grund
af de lidt sterre dzk, blev med- og mod-
vind markbar ved de storre hastigheder,
og trods svag vind blev tophastigheden
noteret til 160 kmjt i medvind og 144
km|t i modvind, hvilket giver en gene-
rel tophastighed pd 152 kmjt. Dette er
lidt mere end fabrikken lover, men ogsd
her kan den hgjere gearing spille ind
sammen med en gunstig barometerstand
og lav temperatur, s man ger sikkert

klogt i kun at regne med de lovede
148 kmjt.

Ogsid i denne udgave er Cortina’en
stojsvag, hvad motor og transmission an-
gir, men i den provekerte vogn var der
udpraget vindstgj ved de hojere hastig-
heder, og stgjen skyldtes ventilationsru-
derne og et serligt sidespejl. I den nyeste
udgave, der endnu ikke er kommet til
landet, medens disse linier skrives, er der
selvstendige friskluftkanaler og afgang
for ventilationsluften efter samme system
som i de nye Taunus modeller, men alli-
gevel har man beholdt ventilationsru-
derne, der er blevet helt og aldeles for-
milslese — forstd det, hvo der kan.

Bremserne er pi GT modellen udfor-
met som skivebremser pd forhjulene og
tromlebremser pd baghjulene, og de er
effektive og pilidelige, men krever et
ret stort pedaltryk ved en maksimal op-
bremsning fra sterre hastigheder.

Varme- og ventilationsanlaegget er for-
treffelig og let at indstille til en passende
temperatur, da kold og varm luft blandes
i varmeapparatet efter gnske. Hvis man
foler, at der pludselig bliver for varmt
i vognen, sldr man blot hindtaget over
til koldt, og der kommer ojeblikkelig
kold luft til defrosterkanalerne. Som i de
fleste varmeapparater var omskifterspjzl-
det ogs3 i dette tilfelde utet, s selv om
man dirigerede luften — endda kold luft
— til defrosterspalterne, kom der alligevel
en strid strom af varm luft ind ved fod-
derne, hvilket natuligvis kan vaere meget

(fortszttes side 388)
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Gammel forkromning
har tilbojelighed 1il
Eraterdannelser, fra
hvilke en rod rust-
masse siver ud og
dekker hele den
forkromede flade,
men et sadant rust-
angreb kan stoppes
effektive.

Nér den lose rust-
binde er vasket af
med et rustfjernende
middel og lose
skaller ved »kraterne«
er fiernet, pastryger
man en gennemsiglig
plastichinde, og der
vil ikke vise sig den
mindste smule rust.
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Nogle betragtninger over ekstraudstyr
og gennemprgvede midler og meto-
der til keretojets vedligeholdelse.

Af Mogens H. Damkier.

S;‘ilaenge vi har den tirnhgje afgift pd
motorkeretgjer her i landet, vil vore
biler og motorcykler neppe blive betragtet
som forbrugsvarer, der blot skal smides
bort efter et bestemt tidsrum, men pd den
anden side har den stigende levestandard
bevirket, at ikke sd f4 bilister stikker sig
selv en forferdelig masse blir i gjnene
ved at péstd, at skattevasenet betaler, ndr
de udskifter bilen. Selv hvis det er en
100 % forretningsbil kan skattevasenet
end ikke komme til at betale halvdelen af
udgiften til en nyanskaffelse, men lige-
gyldigt hvilken betragtning man anlaeg-
ger skal bide biler og motorcykler vaere
velholdte i den tid, man skal kere i eller
pd dem, og desuden skal de indrettes pd
en sidan mide, at de i videst mulig ud-
strekning passer til ejeren.

Selvfglgelig er der masser af menne-
sker, der aldrig afvasker en motorcykle,
medens de udbedrer opstiede skader ved
hjelp af en kempemassig rertang og en
hammer, og der er ligeledes masser af
bilister, der blot fra tid til anden sender
vognen til vask og almindelig rengering,
og ved en hensigtsmaessig indretning for-
stir de nogle henslengte puder med
ferdselstavler og bilens nummer 1 stra-
maj eller korssting, eller hvad det nu hed-
der. Blandt dette blads lesere er der imid-
lertid nok en del, som finder forngjelse
i at indrette og holde koretojet pd rette
mide, og det er navnlig af hensyn til
dem, at denne artikel er skrevet.

Vi har sikkert hver iser vore egne ide-
er, specielt yndlingsverktsj og ganske

bestemte gennemprovede midler, der har
vist sig effektive. Ndr jeg derfor remser
sddanne midler op, sd er det ikke fordi,
disse er de eneste saliggorende, men fordi
de er gennemprovede og fundet i orden.

Gor lidt ved indretningen

Det er i grunden ganske utroligt, hvad
man kan vanne sig til. Man kan &r ud
og dr ind sidde aldeles redselsfuldt pa en
motorcykle eller i en bil, men nu har
man en gang fundet sig til rette med for-
holdene, og si gor man ikke noget ved
sagen, for man en dag er optendt af en
ubandig energi, som ikke umiddelbart
kan finde udlgsning.

De fleste motorcyklister godkender
uden videre fodhvilernes og styrets hgjst
tilfeldige indstilling, den dag de over-
tager maskinen, og selv om denne ind-
stilling slet ikke passer til deres legems-
hgjde, arm- og benlengde med mere, si
tager de det som givet, at sddan er nu den
motorcykle, og s& md man bare venne sig
til den. I mange tilfzlde vil man bide
sidde og kere bedre, hvis man indstiller
bdde styr og fodhvilere pé en sddan mide,
at man indtager en passende afslappet ko-
restilling, hvilket vil sige let foroverbgjet
uden dog at hvile pd armene og sd vidt
muligt med laret vandret og underbenet
lodret. Desuden vil man fele sig vasent-
ligt bedre tilpas, hvis man monterer et
godt sidespejl, der vel at marke viser et
billede af den bagved liggende vej og
ikke blot et spejlbillede af kererens ven-
stre skulder og arm.

Visse motorcykler, navnlig de store
twin modeller, kan ved bestemte omdrej-
ningstal opvise nogle hgjst ubehagelige
vibrationer i styret, og forudsat at moto-
ren er ordentligt fastspaendt i stellet, er
der ikke noget videre at gare ved det,
fordi det er motorens dynamiske afbalan-
cering, der fordrsager disse hajfrekvente
vibrationer, men man kan dog anskaffe
et par af de nye hindtag fremstillet af en
speciel plasticholdig gummilegering. Dis-
se hdndtag har en celleformet overflade,
der ikke alene giver et godt greb om
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Denne type bindtag giver ikke alene et godt greb i styret for sportskorere, men gor ogsi

vibrationerne i visse maskiner mindre markbare.

styret, men som ogsd i vid udstrekning
formindsker generende vibrationer (fds
hos BSA).

Noget lignende kan gore sig geldende
i bilerne, og det er navnlig ferersedets
stopning, der med tiden falder sammen,
og i mange tilfzlde kommer koreren til
at sidde for lavt i forhold til rattet, hvil-
ket kan give emme skuldre og arme.
Netop med siddestillinger er det ganske
smid endringer af mélene, der kan blive

udslagsgivende, og i virkeligheden skal
man kun anskaffe en meget tynd hynde
for at rette op pa kerestillingen.

Bilernes seder er blevet noget bedre i
de senere 4r, men i reglen fir man ikke
tilstreekkelig stotte over lenden. Det er
nu ogsd en ret umulig opgave at frem-
stille bilseder, der passer lige godt til
alle personer uanset hgjde, benlengde og
format igvrigt, men der findes udmarke-
de indretninger til at stotte ryggen med,

Ndr BA-BU chrom spray skal sprojtes pi en
kofanger, bor man holde et stykke pap eller en
avis foran vognens lak. Plastichinderne er ogsd
udmerkede til at beskytte akkumulatorpoler og
tendingsanlegget, men skal man beskytte
hojspendingskablerne mod fugt, skal arbejder
gores omhyggeligt, og det er da bedre at be-
nytte penslen og fremstille en forsegling runds
om hojspendingsledningernes bosninger i for-
deleren. Silicone er imidlertid et bedre middel
til beskyttelse mod fugt.

E: plasticmiddel i sprojtedise er sterkt fortyn-
det, og derfor ma de dele, der skal pasprojtes
ikke vere for kolde, da plastichinden i s5a til-
felde bliver melkeagtig. Midlet er derfor
bedst til navkapsler og lignende, der kan af-
monteres og tempereres passende.




og noget af det bedste og nemmeste er et
lille rygstad pa et beslag, som kan anbrin-
ges mellem sedehynde og rygstedet. Selve
ryglenet ligner det ryglen, som sidder
pé en almindelig kontorstol, og det kan
indstilles til en passende hojde, men det
er ikke velegnet til to-ders vogne med
nedfeldbart ryglen til forsederne.

Bilens indretning byder pd utallige mu-
ligheder, og det har tit undret mig, at
ikke en eneste bilfabrik har fundet ud af,
at der i bilen indrettes et rum til eventuel
indbygning af en radio, medens kun de
ferreste biler har bilradio monteret. Det-
te radiorum er blot lukket med en klap,
som simpelthen fjernes ved radioens
montering. Det kunne imidlertid ikke
blive sd bekosteligt at erstatte denne klap
med et skuffelignende rum, og da rum-
met i reglen sidder midt pd forpanelet,
ville man have et glimrende sted til sol-
briller, cigaretter og andre ting, som det
er godt at have ved hinden, men som
sedvanligvis anbringes i handskerummet,
der i langt de fleste biler er anbragt
leengst muligt fra kereren. Et sidant rum
kan man imidlertid meget let fremstille
som husflid, hvadenten man vil benytte
sammenloddet blik foret med plastic, tra
eller sammenlimede plasticplader.

Dakpladen til radiorummet kan ogsd
benyttes som instrumentbord til ekstra in-
strumenter som olietryksmaler eller kole-
vandstermometer, eller man kan anbrin-
ge kontakter til hjalpelygter m. m. i pla-
den. Hvis pladen kun er et gitter med
lidt stof pd bagsiden, kan den naturligvis
erstattes af en reguler plade, der er mere
velegnet til montering af instrumenter el-
ler kontakter.

I min egen vogn har jeg anbragt en
skydemodstand i denne plade, og denne
modstand er skudt ind pd ledningen fra
viskerkontakten til viskermotoren, og pi
den mide har jeg variabel hastighed pi
viskerne, der oprindelig kun havde én
hastighed, som var lidt for hurtig til tige
og stevregn. Man kan bruge en af de
skydemodstande, der benyttes til at dem-
pe instrumentlys, og udgifterne bliver
kun en bagatel for denne store behage-

lighed — i let regn behgver man ikke
mere ustandselig at tende og slukke vi-
skerne, men kan kere med konstant, lav
viskerhastighed.

I mange biler er luftindtaget til venti-
lationssystemet ret beskedent dimensione-
ret, og i forbindelse med et tet karosse-
ri kreves der nasten et dbentstdende vin-
due for at fd tilstrekkelig luftgennem-
gang, men ventilationen bliver ikke al-
tid ligeligt fordelt i vognen, og i visse
tilfelde kan der opstd ubehagelig trzk.
Man kan fremstille en hensigtsmaessig af-
gangskanal for ventilationsluften i de fle-
ste biler, hvis man ved hylden under
bagruden anbringer et par kanaler med
ca. 35-40 mm i diameter og ved hjzlp
af plastic- eller gummislanger forbinder
disse til baghjulenes skermkasser. Sidan
set skulle det vare tilstrekkeligt at fore
forbindelsen ud til bagagerummet samt
at forbinde bagagerummet med skaerm-
kassen, men bliver der lukket for ventila-
tionsluften, kan der opstd et mindre: un-
dertryk i bagagerummet, og s fir man
vejsnavs ind i rummet. De nedvendige
studse kan udformes som rorstykker med
gevind i den ene ende og to flade matrik-
ker, der spzndes sammen om baghylden.
Undertiden kan det vare lettere at fore
slangeforbindelsen ned gennem vognbun-
den, s den udmunder under vognen
eventuelt i den bue, der skal give en stiv
bagaksel bevagelsesmulighed til affjed-
ringen, men det afhenger naturligvis af
de forskellige konstruktioner.

De mange former for ferdigt udstyr
behgver vi igvrigt ikke at komme ind pd
her, for vi har tidligere omtalt Kenlowe’s
elektriske blesere og forseglede kolesy-
stemer, servoforstzrkere til bremser med
rigelig hojt pedaltryk (kun i forbindelse
med fire-takt motorer) og forskellige
former for hjzlpelygter og instrumenter.

Man har mange effektive
hjselpemidler

Nir man taler om en velholdt bil eller
motorcykle, betyder det jo ikke udeluk-
kende et strdlende ydre og en god meka-
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nik, men ogsd en helt igennem ulastelig
funktion. Hvadenten man kerer pd mo-
torcykle eller i bil, kan dugdannelser vae-
re generende. Varst kan det vere med
motorcyklistens briller, der pi en kelig
og regnvdd dag kan dugge komplet til,
medens man holder ved et trafiksignal.
Dette kan modvirkes ved hjzlp af de al-
mindelige dugstifter, som benyttes til kor-
rigerende briller, men skal et sidant mid-
del vere tilstreekkeligt effektivt, mé der
ikke blankpoleres helt og holdent, og der-
for kan der ved natkersel komme gene-
rende lysreflekser. Man kan derfor med
storre fordel benytte det dugmiddel, der
har vist sig mest velegnet til bilernes ru-
der nemlig A-21-C, blot har det ikke si
langvarig virkning i forbindelse med mo-
torbriller pd grund af de ret store fugt-
mengder, der skyldes fordampning fra
gjnenes naturlige fugtighed.

Folger man brugsanvisningen, kan man
holde bilens ruder fri for dug i to til
fire uger ved en enkelt behandling, der
kan udferes hurtigt. Det er blot vigtigt,
at ruderne er omhyggeligt rengjorte
eventuelt med sprit og rene klude, og det
er ogsd meget vigtigt, at det pasmurte
middel fér lov til at terre i de foreskrev-
ne fem minutter inden efterpolering, men
den smule arbejde, man skal prastere, op-
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Lemmen over radiv-
rummet kan anvendes
som instrument- eller
kontaktbord, eller
man kan simpelthen
fierne lemmen og
fremstille et rum

til solbriller og andre
smdting. Her vises
en skydemodstand

til vegulering af
viskermotorens
hastighed, og en
sadan kan monteres
for et meget beske-
dent belob, nir bilens
viskermotor kun er
beregnet til at kore
med én hastighed.

vejes til fulde af den behagelighed, dug-
fri ruder giver.

Trafikfedt pd vindspejlet kan vare
uhyre generende, da det fedtede lag af
viskerbladene emulgeres sammen med
regnvandet til en uklar hinde. Meget
ofte gor servicestationerne bilisterne en
bjornetjeneste ved at rengere forruden
med et vaskeskind, der ikke er fri for
silicone opsamlet fra polermidler med det-
t¢ pd mange méider udmarkede stof.
Vindspejlet er rent og flot, indtil visker-
ne kommer i funktion, for sd bliver ru-
den béde stribet og mat. De almindelige
tilszetningsmidler til vandet i vindspejls-
vaskeren kan ikke klare en fedtet forru-
de, hvis der er rigeligt med silicone og
olie (fra korebanen), men et middel
som Ka-allt (Bro’s kemiske fabrikker)
kan gere ruden klar. Man stopper vog-
nen, kommer nogle drdber af den ret tyk-
ke, mzlkede vaske pd vindspejlet, og la-
der viskerne arbejde et gjeblik i regnvej-
ret, s& er ruden i orden. Hvis man polerer
udvendige sidespejle og eventuelt sideru-
den udvendigt med dette middel, vil man
ogsi have forngjelse af sidespejlet i regn-
vejr.

Medens vi taler om silicone, s& fas det-
te middel i sprojteddser til forskellige for-
mil. Gummilisterne holder sig blede, nar
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de behandles med silicone, og de fryser
ikke fast, hvis der skulle treenge vand ind
ved dorene. Natparkerede biler kan om
morgenen have startvanskeligheder, fordi
der er fugt pd hejspendingskabler, tznd-
ror og fordeler, men hvis man efter en
rengoring giver disse dele et overtrek af
silicone, vil man ikke blive generet af
fugt — det samme gzlder naturligvis for
motorcykler og scootere. En smoring af
derldsene med silicone vil ogsd forhindre
fastfrysning. MS 4 Silicone Spray er et
udmarket middel.

Startvanskeligheder kan bortset fra de-
fekt eller afladet akkumulator samt for
stor elektrodeafstand ogsd skyldes snav-
set motorrum med et solidt lag olie og
stov pd tendrersledninger og tendror.
Renlighed er ogsd en god ting, ndr det
gelder motoren, og en motorvask er in-
gen overfledig luksus. Til dette formal er
der mange udmerkede midler som Gunk,
Duncan og lignende, der sprojtes eller
pensles pé de snavsede og fedtede dele,
fra hvilke det hele spules bort helst med
varmt eller lunkent vand. Disse midler
giver tilstrekkelig affedtning og fuld-
stendig rengering, og sd er de komplet
uskadelige i modsztning til de absolut
farlige midler, der benyttes til total af-

fedtning. Forevrigt ser man offe farlige

Upoleret letmetal
kan vere vanskeligt
at rengore, navnlig
ndr det er begyndt
at korrodere. En let
polering med fint
staluld rvenser metal-
fladen helt i bund.
Der lille felt ved
pilen er behandlet

med staluld.

midler anvendt aldeles skeodeslest pd man-
ge varksteder, skent sidanne midler er
beregnet til lukkede og sikrede anlzg.
De ufatlige rensemidler er ogsd udmeer-
kede til at fjerne oliepletter pd garage-
gulvet, hvilket dog kun vil sige den fed-
tede del af pletten. Resten fjernes med
nogle granulerede korn ved navn MOP
(Castrol).

Hvis man impragnerer et betongulv
med Junkers B2N — et plasticbindemid-
del — vil olie imidlertid ikke kunne tren-
ge ned i gulvet, der derfor bliver let at
renholde, og vand vil ikke blive bundet
af gulvet. I stedet for et fugtigt garage-
gulv fir man vandet til at trille bort pd
grund af gulvets fald, og vognen kom-
mer til at std mere tort, hvilket kan kal-
des en primar rustbehandling.

Rustbehandling af biler og scootere
har tidligere vaeret beskrevet i selvsten-
dige artikler, og vi har kun den bedste
erfaring med et middel som Tectyl, der
sprojtes ind i alle hulrum og pi under-
vognen — i vore gjne er det rent vanvid
at tage en ny bil i brug, hvis den ikke
har fet en sddan rustbeskyttende behand-
ling, men det har vi jo sagt for. I ny og
nz kan man komme lidt vandfortrengen-
de olie ind bag pyntelisterne, og til dette
formal er et produkt som Castrol’s DW -
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Ogsé anlobne navkapsler af letmetal kan po-
leres og renses med staluld.

Fluid nr. 10 fortrinligt. Denne og lig-
nende vandfortrengende olier giver ogsd
en god beskyttelse af forkromede dele,
men der skal pifores et lag efter hver
vognvask.

Den bedste beskyttelse af forkromede

dele fir man utvivlsomt ved at give de .

forkromede flader et overtrek med klar,
gennemsigtig plastic, der kan fds stryge-
klart i ddser (Klaro fra fa: Suntra, Hvid-
ovre). Ikke mindst forkromede dele, der
allerede er angrebne, kan beskyttes med
en sidan plastichinde, der skal paferes
med en vis forsigtighed, da det kan be-
skadige lakerede dele. Et tilstraekkeligt
tykt lag kan senere fjernes i hele flager,
men igvrigt kan man bruge cellulosefor-
tynder.

En zldre motorcykle med ar pd tan-
kens forkromning kan vare ret plagsom,
fordi rustangrebene gennem hullerne i
kromlaget giver et reveradt overtrek pd
hele tanken. De rustbeskyttende olier, der
torrer til en fast hinde, slides for let af,
og de fedtede olier er ikke behagelige at
have pi tanken. Detfor fjerner man ru-
sten med Castrol’s Flick easing oil, Mobil
Penetrating eller lignende, og terrer godt
efter. De smd kratere rundt om de an-
grebne steder fjernes — man kan med for-
sigtighed bruge bladt stiluld — og plastic-
hinden pifgres med to pastrygninger og
mellemliggende torretid. Derefter er en
ellers umulig tank ikke alene pzn at se
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pd, men den kan ogsi std ude dag og
nat, og der viser sig aldrig en rustplet.

Pi storre flader som kofangere kan
det vere vanskeligt at pafere det hurtig-
torrende plasticmateriale tilstrekkeligt
jevnt med en pensel, medmindre man
fortynder en smule med cellulosefortyn-
der — der skal benyttes en flad pensel
med fine og blede hir. Hvis man ikke
vil rustbeskytte en ny og pzn kofanger
pd denne mide, kan man med fordel
péfore et lag af plastichinden pid kofan-
gerens underside, der er mest udsat for
rust.

Et lignende plasticprodukt i spraojte-
dése er for nogen tid siden kommet i han-
delen under navnet BA-BU (J. C. Hem-
pels Skibsfarve-Fabrik A/S). Det er for
sd vidt lettere at have med at gere, ndr
det drejer sig om storre flader, fordi det
kan sprojtes pd i et jevat lag, og det er
lettere at fjerne i en samlet hinde. Det
beskadiger ikke lakken, blot man ikke
berorer lakoverfladen umiddelbart efter
pisprejtningen, men man skal alligevel
bestreebe sig pd ikke at ramme de lake-
rede dele. Skal man gore det helt rigtigt,
mé man foretraekke at pastryge Klaro pd
kanter, tynde lister og f. eks. bagsiderne
pa kofangerne, medens man sprajter BA-
BU pi de storre flader.

Letmetal angribes ogsd af fugt og luft,
og der kan med tiden dannes et hvidt,
pulveragtigt lag, som yderligere vil binde
fugten. Man kan polere med stiluld,
men en ny husholdningssvamp til alumi-
niumkekkentgj er nesten endnu bedre til
f. eks. letmetalfzlge pd motorcyklen —
kluden hedder Scoth-Bmte, gron.

Vi har sikkert hver iser vore yndlings-
produkter til at polere lakken med, og
visse lakeringer kraever tilmed en ganske
bestemt polish, men jeg har i ganske
serlig grad kastet mig over et produkt,
der hedder PL 5. Det skal benyttes et
par gange om dret, medens lakken stdr
pant efter hver vognvask i den mellem-
liggende tid. Dette middel er efter min
mening det bedste til at fjerne insektlig
fra forpartiet og det bedste til at polere
forkromede dele. Er lakken snavset, ikke
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Forhjulstrk. Fin vejbeliggenhed, 530 X 15” daz=k, 3:6 cyl., 2 takts spillevende motor, 1000 ccm, 48 hk SAE,
4 trins synkroniseret gearkasse med frileb i alle gear. Tophastighed 125 km. Ct i - Lydisoleret kar-

rosseri af 0,9 mm plade, 4 brede dore. Fin benplads. — Ingen kardantunnel. Behagelige formpoistrede sader.
Stort rummeligt bagagerum, vinduesvasker, cigartender, indbyggede askebzgre i ryggen af forstolene, keler-
jalousi, lys i motorrummet og lys i bagerummet.

En bil hele familien
vil veere stolt af!

Import:
Sydfyns Auto Import A/S
Svendborg — TIf. 1299

Import Norge:

Eirma Eurobil A/S
Radhusgaten 17, Oslo
Tif. 427281 — 412263
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Alle bilers krav
kan imedekommes:

Fra 90 til 100 oktan!

SUPERMIX

Pty

i
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i
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Det er bilens kompressionsforhold,
der i det vasentligste er afggrende for,
hvilke krav de forskellige motorer stil-
ler til benzinens oktantal . . .

Kun hos BP kan De valge mellem 5
forskellige benziner med 5 forskellige
oktantal til 5 forskellige priser.

Oktantalsbehovet for Deres bil kan
De fi oplyst pi enhver BP Service-
station.

Hvad sker der, hvis De ikke
teenker i oktantal ved valg af
benzin? Ja, enten kgber De for dyr
en benzin, eller ogsd fir De ikke fuld

glede af Deres motor — alt efter om De
kgrer med for hgjt eller for lavt oktan-
tal.

De kgrer bedre — billigere med BP
SUPERMIX ... 5 benziner, 5 oktantal,
5 priser.

SUPERMIX
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mindst pd grund af industrireg eller olie-
fyrenes fedtede sod, renses den fortreffe-
ligt med et siliconeholdigt produkt ved
navn Klaro, der ogsd giver lang tids
glans og holdbarhed. Den gode gamle
polervoks i fast form giver maske en fi-
nere glans end noget af de mere moderne
midler, men hvis man ikke ligefrem trz-
ner til verdensmesterskabet i svarvaegt,
er det et nasten uoverkommeligt arbejde
at polere en bil pd den mide, nir forst
man et blevet forvent af de mere mo-
derne produkter.

Foruden de regulere produkter finder
man frem til mange markelige ting. I
sin tid irriterede det mig voldsomt, at de
oliemzttede luftfiltre, der nu mest benyt-
tes til motorcykler, i lobet af meget kort
tid mistede olien, der ikke havde tilstraek-
kelig vedhzngsevne. Under et besgg hos
Mobil Oil gjorde jeg iherdigt vrovl over
dette forhold, og ved felles hjelp fandt
vi frem til et specialprodukt beregnet for
maskiner i textilindustrien, hvor det er af
storste vigtighed, at olien har en sarlig
vedhzngsevne, si der ikke drypper olie-
klatter p de vavede stoffer. Ved forsog
med Etna Oil nr. 3 fra Mobil opndedes
en betydelig mere effektiv filtervirkning,
og ved gentagne forsgg over en bestemt
distance kunne jeg fastsld, at luftfilteret
var 40 9% mere effektivt, ndr denne olie
benyttedes (malt 1 vagtenhed af stov ef-
ter udvaskning og indterring). Til mo-
torcyklen bruger jeg stadig denne olie,
men De mi ikke blive fornermet pd
tankpasseren, hvis han ikke har den el-
ler ikke kender den, for det er et indu-
striprodukt, men han kan skaffe den
hjem.

De molybdendisulfidholdige smore-

Letmetalfelge har ogsa tilbojelighed til at kor-
rodere, og man mi vere varsom under rens-
ning for at undgd ridser, da selv sma ridser
kan blive begyndelsen til et udmartelsesbrud,
hvor markeligt det end kan lyde. Til dette
formél er Scotch-Brite (gron) udmeerket. Det
er en stalsvamplignende klud beregnet til hus-
holdningen. Pa det lille stykke mellem pilene
er det hvide, pulveragtige lag fiernet.

midler er fortreffelige til mangt og me-
get. Til motorcyklens kader kan de an-
vendes, hvis man ikke foretrekke gra-
fitholdig olie (fores af Castrol), og til
bowdenkabler er disse smeremidler abso-
lut de bedste. Hvis man gor sig den ulej-
lighed at lodde et kabels nippel af, trek-
ke det indvendige kabel ud og smere det
rigeligt med molybdendisulfidholdigt
fedt, s& er det smurt mange 4r frem i
tiden. Man kan til dette formil benytte
Molykote G eller Moly Slip Grease —
sidstneevnte er ogsé fortraeffelig til strom-
fordelere, fordi det simpelthen ikke kan
smelte. Samme produkt benytter jeg til
hjullejer, derhzngsler og meget andet,
hvilket uden tvivl ville forarge en tysk
tekniker langt ind i hans fornzrede
sjel, da der findes langt billigere smore-
midler til sidanne formél, men jeg synes,
at det er herligt at have det hele i en
enkelt tube.

For sagde jeg noget om at lodde en
nippel af, men jeg har erfaring for, at
masser af motorcyklister (og ogsd mere
almindelige mennesker) er bange for no-
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get med lodning, bl. a. fordi de hverken
har det ene eller det andet til dette for-
mél. Er der tale om storre loddearbejder,
skal det indrgmmes, at man kan blive
vanvittig af mindre end at bruge en elek-
trisk loddekolbe, der ofte viser en udprea-
get modvilje til blot at blive lunken, og
er man tillige husejer, vil man for eller
senere vandre til isenkreemmeren for at
anskaffe en bleselampe. Loddevand kan
ikke kgbes, men det fremstiller man ved
at komme zink i saltsyre, indtil det sim-
pelthen ikke kan forteere mere zink — smi
stykker ad gangen, hvis man skal undgd
for voldsom kogning og ubehagelig
dampudvikling.

Det bedste middel til rigtig
vedligeholdelse er viden og indsigt,
sa glem ikke at lese

»Min bil og jeg« og
»Motorcyklehandbogen«

Fas hos boghandlerne og

TEKNISK FORLAG

Skelbakgade 4 . Kgbenhavn V . (01) 44 HI *6801

Lo TG Don

I det hele taget er det godt at ride over
det nodvendige varktej, og det kan ske-
re langt ind i ens indre, ndr man ser biler
og navanlig motorcykler, der er blevet
trakteret med rortenger og lignende
uhensigtsmaessigt vaerktegj. Et set godt
verktoj er ikke uoverkommeligt i pris,
og med faste negler samt topnegler fra
10 til 28 mm, speciel lang topnegle til
tendror, momentnggle og skralde kan
man nzsten klare alle reparationer pd
kontinentale koretgjer, medens man selv-
folgelig benytter tilsvarende varktsj i
tommemal til engelske biler og motor-
cykler.

Selvfolgelig gemmer der sig ogsd
mangt og meget i mit vaerktgjsskab, men
samlingen af varktsj vokser i reglen
frem med behovet, og selvfglgelig an-
skaffer man kun det varktej, man kan
bruge og har brug for. I skabet er der
ogsd en Kinsman pumpe med trykregula-
tor til pumpning af dakkene i kold til-
stand, og den betaler sig i det lange lab,
fordi dakkene holder lengere, nir de
altid er korrekt pumpet.

Hvis man kommer ud for at skulle
rense et kolesystem i en bilmotor med
letmetaltopstykke, skal man vogte sig
meget, da mange af de i handelen ve-
rende midler angriber aluminium ret
kraftigt. Til dette formél kan jeg anbe-
fale Prestone’s Heavy-Duty Cooling Clea-
ner, der er uskadeligt for letmetaltopstyk-
ker, blot man retter sig efter brugsanvis-
ningen. Blot md man vare klar over, at
dedningehovederne pd etiketten ikke blot
er til pynt, for midlet er absolut giftigt,
og det skal omgis med varsomhed eller
endnu bedre: med yderste varsomhed.

Med disse ret enkle midler er man i
stand til at holde sit koretgj i fin form,
og man kan indrette det pd en mere hen-
sigtsmaessig mdde. Dette skal som nzvnt
blot betragtes som erfaring med en rak-
ke produkter, og forhdbentlig har laeserne
ogsé fdet et par ideer med pd vejen.
Hverken en bil eller en motorcykel skal
pyntes op som et overlasset juletrae, men
er der decideret noget, der ikke passer
en, si skal det laves om.
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Ligeud
ad landeveen...!

Rigelig plads, ogsa til familien - Hydro-
lastic affjedring, der giver fremragende
keoreegenskaber, vejbeliggenhed og kurve-
sikkerhed - og en kerselsskonomi pa op
til 18 km pa literen. Motoren foran - ben-
zintanken bagi. Intet under, at Morris
Mascot er populer i dag og vil blive ved
at vzere det. For den er allerede nu en
»klassiker«. Forlang en provetur i Deres

nye Mascot.

" MORRIS MASCOT |G

VINDER AF MONTE-CARLO L@BET 1964 OG 1965

Til alle  geawe
VW-ejere iid

Nar De skifter teendrgr, sa gor Dem selv
den tjeneste at forlange CHAMPION

TYPE L-87 Y
W////////

|
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VERDENS MEST SOLGTE TANDROR




Hillman Super Minx Mark III leve-
res med motoren i to forskellige
tuningsgrader, nemlig enten med en ef-
fekt pd 62 hk ved 4400 omdr/min., eller
med 84 hk ved 5000 omdr/min., og det
er den sidstnavnte version, vi har prove-
kort.

Trods en forholdsvis beskeden total-
lengde pd 4220 mm og en egenvagt pd
1065 kg kereklar, herer Hillman Super
Minx til de mere rummelige mellemklas-
sevogne, og tilsyneladende dikteres total-
hgjden af ensket om, at englenderen sta-
dig skal kunne kore bil ifert en eller an-
den volumings hovedbekledning, en to-
talhgjde pd 1460 mm i dag mé siges at
veere en del over middel.

Opbygningen er helt igennem traditio-
nel med et stift fire-ders karosseri, for-

HILLMAN
SUPER MINX
SPORT MARK 1l

hjulsophengning bestiende af korte- og
lange triangelarme affjedret af skrue-
fjedre og den stive bagbro ophzngt i
langsgdende bladfjedre.

Den overkvadratiske motor med 81,5
mm i boring og 76,2 mm i slaglengde er
for s& vidt en gammel bekendt, men i
den kraftige udgave er kompressionsfor-
holdet sat op til 9,1:1, og der er en an-
den knastaksel, der lader indsugnings-
ventilen lukke senere, medens udblzs-
ningsventilen dbner lidt tidligere og luk-
ker lidt senere end pi 62 hk-motoren.
Desuden benyttes en Solex registerkar-
burator, men indsugningsmanifolden vir-
ker lidt gammeldags med sine skarpe
kanter. Ventildaekslet er fremstillet af
stebt letmetal, der giver en god taethed
for olie, og motoren holdt sig i det hele

Hillman Super Minx er stadig lidt mere rummelig end de fleste mellemblassevogne.
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Bagagerummet er bide rummeligt og regulert i faconen.

taget pent ren under hele provekorslen.
Motorrummet er overskueligt, men det
havde vzret en bedre lesning, om man
havde anbragt akkumulatoren i motor-
rummets venstre side, hvilket ville give
bedre tilgaengelighed for benzinpumpe
og fordeler, eller man kunne i det mind-
ste have anbragt pumpen lidt leengere til-
bage pd motorblokken.

I transmissionssystemet indgdr en for-
trinlig fuldsynkroniseret fire-trins gear-
kasse med ringsyncromesh og gulvgear-
stang med remote-control. Gearkassen op-
tager en del plads i vognens indre uden
dog at virke generende, selvom den er
temmelig tet pd gaspedalen.

Bagagerummet har en reguler facon,
og det er rummeligt. Benzintanken er
indbygget i venstre skeermkasse, og et af-
laseligt quickfiller daksel er anbragt
overst pd venstre bagskerm. Reservehju-
let er anbragt under bagagerummets gulv
i en nedsenkelig holder, der betjenes
med hjulsvinget og en bolt under baga-
gerummets matte.

Interigret

Interigret er nydeligt med velformede
seeder, men ogsd her er der plasticbetrak,
der mi anses for at vaere helt og aldeles
uegnet til indtreek i biler. Personlig har
jeg den indstilling, at skal jeg anskaffe
en ny vogn, der pd alle mdder tiltaler
mig, bortset fra at den er forsynet med
plasticbetrak, sd vil jeg forlange den le-
veret med uldent betrek, og kan det ikke
lade sig gore, kan forhandeleren behol-
de vognen selv. De separate forseder har
rigelig indstillingsmulighed i lengderet-
ningen, og ryglaenenes vinkel kan ogsi
reguleres i passende aftrapning.

Forpanelet er belagt med trefinér, der
ellers er forbeholdt de noget dyrere en-
gelske vogne, muligvis som en service for
overtroiske englendere, der skal rore ved
tree 1 situationer, hvor vi andre mere
negterne mennesker banker under bordet.
Hvis en englender er s& formastelig at
konstatere, at det er lang tid siden, han
har haft en punktering, md han samtidig
rore ved noget tre, hvis der ikke umid-
delbart efter skal melde sig et fladt hjul.
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Tre runde instrumenter er anbragt for-
an ratstammen med kolevandstermome-
tret anbragt lidt til venstre for denne,
benzinstandsméleren midt for og speedo-
meteret med kilometer- og triptaller lidt
til hejre for ratstammen. I den runde
skive til venstre er der foruden kole-
vandstermometret plads til to andre in-
strumenter som ekstra-udstyr — f. eks.
oliemanometer og amperemeter. Over
benzinstandsméleren sidder fire kontrol-
lamper til ladestrom, olietryk, fjernlys og
blinklys, men lyset i disse kontrollamper
er absolut for svagt, og den grenne kon-
trollampe for blinklyset kan overhovedet
ikke ses ved dagslys, men da der tillige
er akustisk kontrol, spiller det ikke sd
stor en rolle, men bdde svigtende olie-
tryk og ladestrom burde markeres ved
klart lysende lamper. Midt p& forpanelet
er der to kontrolgreb til varme- og ven-
tilationsanleg, og midt mellem disse
hindtag er der afsat plads til et ur. Det
hejre hindtag regulerer lufttilferslen til
defrosterspalterne, og med det venstre
hindtag reguleres varme og ventilations-
luft direkte ind i vognen. Til venstre pd
forpanelet er der en drejekontakt til vind-
speljsvisker, og ndr man trykker pd den-
ne kontakt, kommer der to solide strdler
fra vindspejlsvaskeren mod vindspejlet.
Til hejre for ratstammen sidder forneden
pa forpanelet chokerhdndtag, lyskontakt,
bleserkontakt (to hastigheder) og den
kombinerede tendingslds og startkontakt.
Til hejre pd forpanelet er der et afldse-
ligt handskerum, og en pakkehylde gir
fra ratstammen til hejre side af vognen
under forpanelet.

Udstyret omfatter i evrigt to solskert-
me med sikaldt madamespejl i den hgjre
skaerm, et stort og velanbragt askebzger
midt pd forpanelets underkant, askebzgre
og armlen i begge de bageste dere og
ventilationsruder i forderene; desuden er
der bernesikkerhedsldse, der forhindrer
detene i at blive 3bnet indefra.

Koreegenskaberne

Man indtager en god kerestilling, og
udsynet er under normale omstaendighe-
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der godt til alle sider, da vindspejlets si-
desprodser er trukket ret langt tilbage.
Dette er imidlertid et tveagget svaerd, for
vindspejlet har en sterk krumning i beg-
ge sider, og dette forhindrer vindspejlvi-
skerne i at rengere de yderste sider, af
hvilken grund der kommer en betragte-
lig ded vinkel i begge sider af vindspej-
let, ndr man igennem lengere tid har
kort i sjasket fore.

Den kolde motor er startvillig, men
den kraver derefter en temmelig lang
opvarmningsperiode med chokeren i
funktion, for den kan trakke jevnt. Det
varer ogsd forholdsvis lang tid, for var-
meapparatet kan afgive en effektiv op-
varmning. Gearskiftet er fortreffeligt
med korte, pracise og lette skiftebevze-
gelser, og det er lige sd let at skifte til
forste gear som til nogen af de andre
gear, hvilket langt fra altid er tilfzldet
med en fuldsynkroniseret gearkasse. Rat-
tet ligger godt i handerne, og styretgjet
er pracist og passende let i sin funktion
— man fir simpelthen indtrykket af, at
der her er tale om et godt stykke meka-
nik. Hornkontaktringen generede ikke
udsynet til instrumenterne for mit ved-
kommende, men det er ikke udelukket,
at en anden kerer, med en anden hgjde
vil foretrekke at klippe det overste af
kontaktringen bort.

Til at begynde med virkede accelera-
tionsevnen alt andet end imponerende,
men efterhinden, som vognen blev rig-
tigt tilkert, kom der overensstemmelse
mellem motoreffekten og accelerationsti-
derne, og som det fremgdr af disse, er
accelerationsevnen fuldt tilfredsstillende.

Ifelge de oplysninger, vi havde fiet
med pd vejen, skulle vognen vare lavt
gearet i forhold til motoreffekt og vagt,
men motoren foltes ikke fuldt si smidig,
som vi havde ventet. Det viste sig imid-
lertid, at der er foretaget en opgearing
pa bagakslen fra 4,22:1 for 62 hk-model-
len til 3,89:1 for 84 hk-modellen. Des-
uden afgiver motoren sit maksimale
drejningsmoment ved s& hgjt et omdrej-
ningstal som 3500 omdr/min., hvilket i
reglen er ensbetydende med et forholds-
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SPECIFIKATIONER

Importer: British Motors A/S, Gl. Vartovvej,
Kebenhavn @.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkslet. Bo-
ring 81,5 mm, slagleengde 76,2 mm, slag-
volumen 1592 ccm, kompressionsforhold
9,1:1, maksimaleffekt 84 hk (SAE) ved
5000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 12,5 kgm ved 3500 omdr/min. Liter-
effekt 52,7 hk/I.

Transmissionssystem: Hydraulisk betjent ter
enkeltplade kobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,353:1,
2,141:1, 1,392:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfor-
tanding, udveksling 3,89:1. Daksterrelse:
6,00-13".

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre, kreengningssta-
bilisator. Baghjul i langsgdende bladfjed-
re, teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Fabrikat Lockheed, type: 263 mm
skivebremser for, 229 mm tromlebremser
bag.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 230 watt, ak-
kumulator 51 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4220 mm, total
bredde 1620 mm, total hojde 1460 mm, ak-
selafstand 2565 mm, sporvidde for 1307
mm, bag 1232 mm, fri hojde fra vej 165
mm, benzintank rummer 47 liter, oliesump
rummer 4,5 liter, kolesystem 7,0 liter.
Egenveegt 1065 kg (kereklar). Effektveegt
12,7 kg/hk. Tophastighed 144 km/t. Hastig-
hed ved 1000 omdr/min i topgear: 283
km/t. Drejeradius 5,5 m.

Pris: Kr. 27.029,—.

Sazrlige bemeerkninger: Samme motor som
i Sunbeam Rapier serie [V. Karburator:
Solex 32 PAIA. Tendrer: KLG FE 75, FE
70A, elektrodeafstand 0,6 mm, kontaktaf-
stand 0,38 mm, forteending 7°-9°, ventil-
spillerum 1: 0,30 mm, U: 0,35 mm ved
varm motor. Daktryk forhjul 25-28 p.s.i,
baghjul 25-28 p.s.i. Gearkasse rummer 1.9
liter SAE 10W/30. Differentiale rummer
1,0 liter SAE 90 EP.

vis beskedent drejningsmoment ved de
lavere omdrejningstal. Man kan dog kere
jevnt og ubesvare: ved hastigheder om-
kring 30 km/t, men ved acceleration i
topgear selv fra hastigheder fra 40-45
km/t foles det, som om motoren er ret
hirdt spandt for. Naturligvis er der hel-
ler ingen grund til at foretage accelera-
tioner fra denne hastighed i topgear, da
gearkassen er si uendelig let at betjene.

Motoren udferer imidlertid ikke sit
arbejde for nogen beskeden udgift, og
et forholdsvist hejt specifikt forbrug har
altid veret Rootes motorernes svage
punkt. Dertil kommer vognens ret store
frontareal, der giver en merkbar kere-
modstand, og resultatet bliver, at benzin-
forbruget svarer til det, man finder i de
storre amerikanske vogne.

Styringen ligger mellem neutral og
klar understyring, afhengig af vagtbe-
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lastningen pd bagakslen. P4 plan og god
vej er vognens koreegenskaber udmerke-
de, der er beskeden krengning i svinge-
ne, og mangvreringen og bevagelserne er
lette. Korer man derimod lidt hurtigt
rundt om et hjerne, bliver vognen tung
i bevaegelserne, hvilket blandt andet skyl-
des udpreget retningsstabilitet, der da
ogsd gor sig geldende ved hurtig korsel
pd lige vej, hvor vognen ligger stot og
ubesveret pd kursen, selv ved hastighe-
der i naerheden af 150 km/t. Ogsd side-
vindsstabiliteten er upéklagelig, ndr der
er to-tre personer i vognen.

Noget anderledes stiller det sig, ndr
man kommer ud pi en ujevn og dirlig
vej, for der md man kere udpraget lang-
somt, hvis man skal have fuld kontrol
over vognen. Sammenlignet med de fle-
ste af nutidens biler, m3 kereegenskaber-
ne pi en ujevn vej simpelthen siges at



60 km/t 9,751/100 km
(10,25 km pr. liter)
80 km/t 10,92 1/100 km
(9,14 km pr. liter)
100 km/t 11,85 1/100 km
(8,44 km pr. liter)
120 km/t 15,2 1/100 km
(6,58 km pr. liter)

 ACCELERATIONSEVNE

0- 40 km/t 3,7 sek.

0- 60 km/t 6,8 sek.

0- 80 km/t 10,9 sek.

0-100 km/t 17,3 sek.
50— 80 km/t i topgear 11,0 sek.
60-100 km/t i topgear 17,0 sek.
0-400 m 20,8 sek.

vare dirlige med yderst ringe kontakt
mellem hjul og kerebane, fordi hjulene
henger nok si meget i luften, som de er
i berering med vejbanen. Nér der op-
treeder ujevnheder i et sving, stepper vog-
nen pa alle fire hjul, og selv ved kor-
rektioner pa lige vejstraekninger, md man
regne med kantende bevagelser og smi
bagvognsudskridninger. Det foles sim-
pelthen som om, man har et helt afsin-
digt deektryk pa alle fire hjul, men der
er ikke tvivl om, at vognen har for stive
fjedre og for svage dempere. Hverken
her i landet eller i England er der mange
udpreget dirlige veje, men bivejene i
det nordlige Skandinavien, i Tyskland
og i Italien er ofte af en beskaffenhed,
der stiller virkelige krav til en bils ke-
reegenskaber og disse krav lever Hill-
man’en absolut ikke op til.

Stojniveauet mi siges at vere udpre-
get lavt, og selv hjulstgjen udebliver pd
brosten og darlig belegning. Ved kere-
hastigheder omkring 100 km/t er vind-
stojen den mest fremherskende, men
man herer hverken noget til motor, trans-
mission eller udblesning. Kun ved pi-
lgb, nir man slipper gassen, kan der
komme en lille hyletone fra differentia-
let, der ievrigt er lydlest under traek.
Bremserne er fortrinlige, og selv om pe-
daltrykket ved katastrofeopbremsning er
ret stort, vil det dog kunne beherskes af
alle. Vognen er desuden fuldstendig sta-
bil under en hérd opbremsning.

Varme- og ventilationsanlzegget er for
si vidt udmerket i sin udformning, og

det er forholdsvis let at opnd en pas-
sende temperatur i vognen, men det ville
vare en afgerende fordel at f et luftud-
tag bag i vognen i stedet for ventilations-
ruderne, da karosseriet er si taet, at man
far utilstrekkelig luftgennemgang med
mindre en ventilationsrude dbnes, og
dette gir bdde ud over luftfordelingen
og stojniveauet. Ved langsom til mode-
rat korsel m3 man have bleseren i gang
pa langsomste hastighed, for at fi til-
strakkelig luftfornyelse og defrostervirk-
ning. Til at begynde med fres vi bravt
om fodderne, fordi lufttilferslen til vog-
nens indre tilsyneladende gik parallelt
ned langs kardantunnelen uden at sende
varm luft ud til forsedernes benpladser.
Den mulighed kunne foreligge, at der
var endnu et par lemme at dbne, men en
narmere undersegelse viste, at der var to
permanente luftkanaler, der skulle give
varm luft ud til benpladsen, men disse
kanaler 13 uheldigvis bag bundmdtten, og
da denne blev bgjet til side, kom der
varm luft til fedderne. Tilsyneladende
er der et eller andet, der er kikset 1 pro-
duktionen pi dette punkt, men det skulle
ikke vare umuligt at f& bundmatten ind
bag ventilationsibningen, blot man tager
sig den forngdne tid til arbejdet.
Hillman Super Minx efterlader derfor
det indtryk, at der er tale om en rumme-
lig og fortreffelig vogn med et alt for
stort benzinforbrug og med udpraeget dér-
lige kereegenskaber pd dirlige veje, men
med gode koreegenskaber og god stabi-
litet ogsi ved hurtig kersel pd veje med
jevn belegning.
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Ford Cortina
(fortsat fra side 369)

behageligt i visse tilfzlde, men neppe
altid. Mzarkeligt nok betegner varme: og
ventilationsanlag ofte topmalet af dirlig
mekanik i forbindelse med sjusket udfe-
relse, skent anlaegget har afgerende ind-
flydelse pd kererens velbefindende og
dermed ogsd pd sikkerheden.
Benzinforbruget er ikke vasentligt
storre end for Cortina med 1,2 liter mo-
tor takket vere det ret store kompres-
sionsforhold i GT-modellen. Ved 100
kmjt kegrer Cortina 11,7 km pr. liter, og
Cortina GT kerer ved samme hastighed
10,68 km pr. liter, men hvis man under
blandet kersel gentagne gange udnytter
GT-modellens kraftige acceleration, vil
dette naturligvis sette gennemsnitsforbru-
get op. P4 langtur med stor marchhastig-
hed vil man imidlertid kere ret billigt
med Cortina GT, da der ikke er si for-
ferdelig mange biler af denne sterrelse,
der kerer 9,4 km pr. liter ved 120 kmit.
Sidevindsstabiliteten er tilfredsstillen-
de, men den afhwnger naturligvis af den

SIKKERHEDSD/AK
med GRIBEFAST
SPECIAL-GUMMI /

giver BEDRE -VEJ-BID-
pa vade veje

@ Bedre styring

@ Hurtige
ophremsninger

@ Stsarre
fartsikkerhed

@ Starre
slidstyrke

@ New Safety

- koster ikke mere, men byder Dem ubetalelige fordele ...

AVON RUBBER COMPANY LTD. KEBENHAVN
DEPOTER: ESBJERG - AALBORG - AARHUS - ODENSE .
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gjeblikkelige vaegtbelastning, og med stor
vaegt i det yderst rummelige bagagerum
kan man gere vognen si tilpas haletung,
at der vil maerkes nogen sidevindsfelsom-
hed i kraftig blest.

Frem for alt er Cortina GT en for-
ngjelig vogn at kere, og man foler sig
godt hjemme i den. Desuden har den et
vist preg af sportsvogn uden pd nogen
mide at swmtte pladsforhold eller kom-
forten over styr, og desuden er den over-
kommelig i anskaffelsespris og fordrings-
lgs i udgifter til benzin og vedligehol-
delse, da der ikke findes smoresteder pd
undervognen. Er det i grunden ikke sd-
dan en bil, mange har gdet og dremt om?

Monument over en udvikling
(fortsai fra side 356)

Den efterfolgende formel vil byde pa
helt nye problemer, da man med denne
tillader motorer med dobbelt s8 stort slag-
volumen, medens minimumsvagten kun
gir op fra 450 til 500 kg. Disse lette
vogne kommer altsd til at ride over en
effekt pd omkring 425 hk, medens front-
arealet kun vil blive forgget en ubetyde-
lighed gennem sterre benzintanke pé
grund af det storre forbrug, og da der
ikke bliver plads til alt for lange moto-
rer, vil mange sikkert lose problemet ved
at sxtte to af de nuvarende motorer ved
siden af hinanden. Vanskelighederne bli-
ver 1 nok si hej grad at slippe af med
alle disse hestekrafter uden hjulspin, og
en naturlig udvej er som tidligere naevnt
her i bladet fire-hjuls trek — BRM har
allerede en prototype med Ferguson fire-
hjulstrek. Eller fdr kompressoren en
chance, siden den er blevet favoriseret?
Tidligere var det almindeligt med tre
gange sa stort slagvolumen til den kom-
pressorlese motor, men i 1966 formlen
bliver det 1,5 liter med kompressor og
3,0 liter uden kompressor. De fleste vil
sikkert valge den forholdsvis problem-
lgse motor uden kompressor, men uanset
hvilken veje de forskellige konstrukterer
vil g4, er det ganske givet, at de fir vel-
dige problemer at sl&s med — men det var
vist egentlig ogsé meningen.




Jeg har SMJ nr. 1, 2, 3, 5, 7, 8, 10 og
12 af drgang 1953 og nr. 1, 5, 6, 9, 10 og
12 af drgang 1954 og nr. 7, 8, 11 og 12
af drgang 1955 i overskud. Hvis jeg kan
hjelpe nogen med dem, er de til at fd
for en rimelig pris.

Vagn Hjorth Hansen,
Rundingen, Torped — Ringsted.

*

Kan nogen hjzlpe mig med et stk.
baghjul til en motorcykel af market IFA
RT 125, .4rgang 1954, (mod betaling).

Ove Hansen,

tlf. Jyderup 382, mellem 7 og 16,30.

*

Jeg vil gerne efterlyse en instruktions-
bog for en B.S.A., 250 ccm 1954.
Bendt Vinther Pedersen,
Grumstrup pr. Hovedgaard.

*

Kalechestativ og vindspejlsramme til
Ford A Touring sgges. Ramme fra Ford
A Roadster har ogsd interesse.

P. E. Hansen,
Fabriksvej 13, Horsens.

*

Jeg savner et daksel til gearkassen pa
en Villers motorcykel motor drg. 1955.
Rimelig pris betales.

Jobn Larsen,
Sjolte Strand pr. Tapperngje.

*

Hvis nogen af SM]J’s lesere kan hjzl-
pe mig med en instruktionsbog til en
Victoria Capri 250 ccm 1954, bedes De
sende den (pr. efterkrav) til

Preben Hjort,
H. C. Orstedsvej 52, Herning.

SAAB

EN SIKKER INVESTERING

SAAB er ensbetydende med sikkerhed -
sikkerhed for Dem og Deres passagerer,
sikkerhed i konstruktion, kvalitet og kere-
egenskaber - og sidst, men ikke mindst -
sikkerhed i skonomisk henseende. SAAB
er en sikker pengeanbringelse, for De risi-
kerer ingen uforudsete udgifter.

9 ARS GARANTI PA SAAB

SAAB garantien geelder motor, kraftover-
foring og undervogn.- Garantien geelder i
2 ar fra indkgbsdatoen eller indtil 40.000
kilometers korsel (det ferst opndede) og
omfatter sdvel materialer som arbejdslen.
De er velkommen til en uforbindende de-
monstration og preavetur.

Vaelger De SAAB, er De helgarderet.

IMPORT@R:

Automobil(arLeg\jngen lci A5
1 od I

afd. MOTORS
Glostrup - TIf. (01) 96 19 00
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Meddelelse til »Abonnent 736«

Det sker stadig, at vi far breve, der blot
er underskrevet » Abonnent 736«, og det
er komplet umuligt for os at gere noget
ved ekspedition eller besvarelse, da vi har
adskillige tusinde abonnenter med dette
nummer — det er nemlig SM]’s nummer
hos postvasenet. Meningen med dette
nummer er ganske simpelt den, at fir De
uventet »Dansk Ledvogtertidende« ind ad
deren, si kan man pd nummeret under
abonnentnavnet se hvilket blad, der egent-
lig burde have varet leveret, og adresse-
pladen kan omgiende komme pd plads i
den rigtige skuffe.

— Og en lille ben til alle vore leesere

Vi hjelper Dem med glede, nir De
treenger til teknisk bistand af en eller an-
den art, og selv om vi til tider kan fole
os lidt overbelastede med dette servicear-
bejde siledes, at der kan opstd nogen
ventetid pd besvarelserne, beder vi Dem
alligevel om at skrive til os frem for at
ringe til medarbejdernes private bopal.
Til tider har man jo lidt forskudt arbejde
og er ikke pd pletten ved normal kontor-
tids pabegyndelse, og jeg kender en mere
oplivende mide at begynde dagen pa end
ved at springe fra badevarelset til tele-
fonen nedterftigt pifert et hindklaede og
med sebe bide her og der, for at fortelle
en laeser hvilket tendrer, han skal bruge
til sin motor. I gvrigt er der ikke noget,
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SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfelger svarporto til direkte besvarelse

der smager s modbydeligt som szbe,
serlig ndr man fdr det i gjet. Nir jeg
setter mig til middagsbordet er det ne-
sten ensbetydende med, at telefonen rin-
ger og en eller anden vil have et godt
rdd og en hyggelig lang samtale, for en-
ten har han spist, eller ogsd skal han have
tiden til at ga, indtil han skal spise. An-
dre finder det ret naturligt, at jeg lidt for
midnat afger et veddemdl pr. telefon. —
Ver derfor venlig for fremtiden at skrive
til SMJ, og lad som om jeg overhovedet
ikke har nogen telefon.
Mogens H. Damkier.

X

Undertegnede ejer af en FIAT 1500
1963, som nu har kert 32.000 km uden
nevneverdige fejl og til min fulde til-
fredshed, ville gerne om De kunne op-
lyse mig folgende:

1. Virker det i instrumentbrattet ind-
byggede termometer elektrisk, i be-
kreftende fald da p& hvilken made?
Hvorfor jeg tror, det vitker elektrisk,
skyldes varierende viserudslag, altsi
som om ledningsforbindelsen fra fo-
ler til viser svigter. Viseren farer op
og ned vel som folge af dérlig kon-
takt i den ene eller anden ende af
ledningen. Sandsynligvis ved foleren
pa grund af motorens rystelser. Kunne
nu tenke mig at skifte termometret
ud med et andet, der ved tal angiver
temperaturen. Findes sddanne elek-




trisk virkende termometre i andre fa-
brikater, f.eks. Smiths?

2. Kan man selv umiddelbart tilslutte
en olietryksméler pd det sted, hvor
trykventilen til advarselslampen er an-
bragt? (Er engang i et andet bilmer-
ke kort omtrent tor for olie, fordi
olietrykslampens lys ikke kunne ses
i steerk solskin.

3. Skal der aldrig skiftes olie i styre-
huset? Ifelge instruktionsbogen skal
der kun efterfyldes.

4. Kan man bruge sprit som kelevaske
i overtrykskelere? Hvis man - bruger
sprit, bor man vel ogsd tilsette et
rustbeskyttelsesmiddel ?

5. Er det muligt at tilslutte et vacuum-
meter uden at skulle bore hul til dette
i manifolden?

6. Kan det i de sidste modeller indbyg-
gede vacuumspjeld i karburatorens
sekundzrblandekammer overfores til
karburatoren i undertegnedes model?
(Vil karburatoren evt. kunne ombyt-
tes for et mindre belob?).

7. Endelig vil jeg gerne have oplyst, om
det er normalt at motoren stgjer tem-
melig meget i tomgang? Det har va-
ret der fra vognen var ny. Findes der
en karakteristisk stgj ved denne mo-
del i tomgang? Mener det kommer
fra keden, findes der ikke automatisk
kadestrammer ?

B.W.]., Kastrup.

Kolevandstermometeret i Fiat 1500
virker elektrisk, hvilket fremgir af nul-
stillingen ved afbrudt tending (et wter-
tryk-termometer viser temperaturen 0gsd
nar tendingen afbrydes). Fejlen kan selv-
folgelig ligge i ledningen eller tilsluinin-
gerne, men den kan o0gsd ligge i selve
folerlegemet. Termometre med tempera-
turangivelse har man i reglen kun besveer
med, hvilket der tidligere er gjort rede
for her i brevkassen.

Man kan benytte et oliemanometer fra
en Fiat 2300 med tilhorende folerlegeme,

der ikke setter advarselslampen ud af
funktion. Den slags kan man i reglen
ikke gore selv, da man bl.a. mangler
presseklodser til at skere det nodvendige
hul 11l instrumentet i forpanelet.

Man skifter ikke olie pd styrebuset.
Sprit kan anvendes i nogle trykkolesyste-
mer, blot det pifyldes rigtigt som tidli-
gere beskrevet her i SM]. 1 forbindelse
med sprit vil vi frardde at bruge tilset-
ningsmidler medmindre man kender dis-
ses kemiske bestanddele og indflydelse.
Visse beskyttelsesmidler kan omdanne
spritten til eddikesyre, hvilket naturlig-
vis er yderst ubeldigt. Der skal bores hul
i manifolden, hvis man vil montere et
vacuummeter.

Man kan ikke uden videre indbygge va-
cunmspeldet i den @ldre karburatortype
—en ombytning til den nye karburator vil
kunne ske for et betragteligt belob.

Det burde ikke vare normalt, at mo-
toren i Fiat 1500 stojer i tomgang, men
det hores alligevel ret ofte. Det er imid-
lertid sjeldent motoren, men derimod dy-
namokullene, hvor merkeligt det end kan
lyde. Lyden fremkommer i reglen kun
ved opvarmet motor (ndr dynamoen har
kort et stykke tid), og de kan forsoge at
afmontere dynamoremmen, si vil stojen
sikkert vere borte. Er dette tilfeldet skal
De montere nye kul. Denne stoj er i
mange tilfelde blevet forvekslet med ke-
destof, og mange knastakselkeder er ble-
vet udskiftet uden resultat.

*

Jeg har en raxkke sporgsmil, som jeg
hiber De vil besvare.

1. Hvad brug har jeg for en forer og
passagerforsikring, jeg har alm. kasko i
M.L.U. Jeg har to tilbud, hvis jeg tegner
hos Hastor, som uanset anden forsikring
dakker fuld tegningssum, vil det ikke be-
virke at anden forsikring vil blive redu-
ceret, da man jo ikke mi have fordel af
uheld.

2. Hvis jeg monterer Kenlowe venti-
lator vil motorrumstemperaturen da ikke

391




stige i de perioder, hvor ventilatoren ikke
er i funktion, siledes at benzinforbruget
stiger. Hvis man da ikke ferer indsug-
ningen frem til kolergitteret.

3. Er Golden Lodge gode nok nu, vil
De anbefale dem i Vauxhall 4, 1962.

4. Jeg skal snart skifte daek skal jeg
kobe hej hysterese, almindelige, eller de
billige japanske. De japanske siges at vae-
re tungere, er slidbanen tykkere, ordner
det sig, ellers vil det vel pavirke benzin-
forbruget og acceleration.

5. En svensker har lavet forsgg med
kersel ved lys og mener at farten ved
nedblendet ikke mid vare over 60 kmy/t.
Under krigen var cyklister og fodgangere
palagt at gd med hvidt armbind. Tror De
ikke at mange fodgengere i dag ville
redde livet, hvis de bar reflex armbind

(fodbind).

6. Var det ikke pa tide at forbyde cyk-
lister at faerdes 2 og 2, af hensyn til cyk-
listerne, cyklesti mdske undtaget, ligele-
des at knallerter var henvist til den yder-
ste meter af korebanen, der er mange,
iser zldre, der korer nermest pid midten
af vejen. Dem kommer man lige tet nok
pd under overhaling.

7. 1 provekarsel Opel Kaptajn omta-
ler De forringede koreegenskaber i vadt
fore, vil det vaere rettet ved hejhysterese-
dak. I provekersel Vauxhall Velox omta-
ler De friskluftklapper, ndr luftindtaget
er lukket og friskluftklappen dben vil
bleeseren til varmen tage luft derigen-
nem og give hurtigere varme og defrost
i meget koldt vejr.

P. M. K., Viborg.

Den almindelige kaskoforsikring dek-
ker kun koretojet, medens den lovpligti-
ge ansvarsforsikring dekker erstatnings-
krav fra tredieperson, men man er ikke
selv dekket under nogen forsikring. Den
af Hastor foresldede forsikring svarer
altsd til en almindelig ulykkesforsikring,
og kun hvis De i forvejen har en sidan,
der ogsd dekker automobilkorsel, medens
man selv er ved rattet, kan der blive tale
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om dobbeltdekning. 1 Deres brochure
fra Mejeriernes & Landbrugets Ulykkes-
forsikring stdr, at ymotorkoretojets an-
svarsforsikring dekker mod erstatnings-
krav fra passagerer eller andre«, si De
har tilsyneladende en passagerforsikring.

Temperaturen i motorrummer stiger
ikke, nér em Kenlowe bleser ikke er i
funktion — bortset fra ganske lave hastig-
heder.

Vi bar kun hort tilfredshed med Gol-
den Lodge. Vi har selv et set, der ikke
er blevet rort de sidste 20.000 km, og
motoren er yderst startvillig samt perfekt
i alle retninger. Man ma regne med en
tilkoringsperiode pa ca. 600 km med dis-
se ror — man skal blot kore ganske al-
mindeligt, men vare lidt varsom ved
overhalinger, da motoreffekten kan da-
le, ndr man treder lidt hardt pa gaspe-
dalen. Forst ndr rorene efter denne di-
stance har fdet lidt indvendig belegning,
kan man ikke yhlese gnisten ud«.

Vi mé blankt erkende, at vi ikke. har
storre kendskab til eller erfaring med de
japanske dek. De fleste dak har nu slid-
bane med hojhysterese gummi, og vi vil-
le i hvert tilfewlde ikke velge et swt dek
med anden form for slidbanemateriale,
da man i vort vide klima har udpreget
fordel af at {d bedre friktion i vdt fore.

Man er ofte meget kategorisk i ferd-
selsbeleringen. Under visse omstendig-
heder ma man ned pi omkring 6O km|t
pé nerlys, men korer man pa en lige,
overskuelig vejstrakning med fjernlyset
tendt, vil man ofte kunne konstatere, at
der ikke er andre trafikanter mellem den
modgdende vogn og en selv, og under si-
danne omstendigheder kan man tillade
sig en betydelig storre bastighed. Denne
fremgangsmide kan naturligvis ikke an-
vendes, ndr lygteforingen bruges belt
tankelost, hvilket ubyre ofte er tilfeeldet
— man behover nemlig ikke at blende
ned for modgiende ferdsel pa flere ki-
lometers afstand. En meget stor del af
landets bilister er af den opfattelse, at 1
samme ojeblik man moder en vogn med
tendt fiernlys, si bor man stirre ind i
de modgdende lygter, medens man selv




skifter hysterisk mellem ner- og fiern-
lys for at fa den »modgiende« til at
blende ned. Holder man sine ojne ude
i hojre vejside, kan nedblendingen ske
meget sent, og det er den sikreste meto-
de.

Arm- eller fodbind for fodgengere er
sikkert for primitivt, men det ville vere
glimrende med en art reflekskugler helt
nede ved de giendes ankler — man kan
jo blot se, hvor stor hjelp man har af cy-
kelpedaler med refleksglas, der ses lenge
for katteoje eller cyklisten selv.

Huvorfor man ikke forbyder cyklister
at kore to og to, md De ikke sporge os
om. Cyklisterne betaler ganske vist ikke
vejskat, men de skal naturligvis have ret
til at ferdes pa alle veje undtagen motor-
veje. Cyklisterne fremhaver ofte som
motiv, at to cyklister ved siden af hinan-
den ikke fylder s meget som en bil, men
dertil kan siges, at bilhjulene i hojre og
venstre side plejer at folges nogenlunde
parallelt hele tiden, medens cyklister,

der korer ved siden af hinanden ofte slir
et voldsomt og nventet slag ud pa kore-
banen, simpelthen fordi de var lige ved
at ramle ind i hinanden. Med hensyn til
de aldre knallertkorere ville det vawre
bedst, hvis man helt kunne fi dem til at
lade vere med at kore knallert, hvor
praktisk dette koretoj end kan vere for
et @ldre menneske, der miske ikke gir
54 godt. Kunne man i det mindste fa
dem til at std af og treekke over vejen
i stedet for umiddelbart inden en drej-
ning at rekke hinden ud uden at se sig
tilbage. Hvor mange Ymirakulpse« red-
ninger har man ikke mattet foretage i
den anledning? Og hvorndr slipper mi-
raklerne op?

Opel Kaptajn er pa grund af sin store
retningstabilitet tilbojelig til at skride pa
forbjulene i snevre sving med vadt fore.
Huis man benytter hojhysteresedeek i ste-
det for de gamle dektyper, vil det natur-
ligvis hjelpe, forudsat at man ikke swtter
hastigheden op.

Forlang katalog

Skyttegade 7 . Kgbenhavn N
Telefon: (01) 39 25 00

Hirschmann AUTOANTENNER

Et kvalitetsprodukt

Hirschmann autoantenner fremstilles i 60
forskellige typer, og der vil derfor altid
vere en type, der passer til deres bil

@gm
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Jeg henvender mig til Dem i hdb om,
at De kan hjzlpe mig med nogle pro-
blemer med min Fiat 1100 D drg. 1964.
Vognen har kert 5.000 km.

1. Ventiljustering. Motoren har altid
haft ventilstej.

Jeg har justeret ventilerne til fabrik-
kens opgivne mil, 0,10 mm. Jeg stillede
pd knastens hzl, og motoren var fuld-
steendig kold. Stgjen var der stadig. Naér
motoren er kold herer man ikke venti-
lerne, men ndr den har gdet lidt, kommer
stojen og bliver kraftigere, er kraftigst
umiddelbart fer motoren ndr sin norma-
le arbejdstemperatur. Nér motoren er
rigtig gennemvarm heres kun svag ven-
tilste;.

Ved 4900 km fik vognen sit andet
eftersyn ifolge garantibogen. Da stillede
mekanikeren ventilerne til 0,25 mm med
varm motor. Nu er stgjen svagere og nz-
sten helt forsvundet ndr motoren er gen-
nemvarm. Det forekommer mig merke-

ligt, at fabrikkens foreskrift lyder pd ju-
stering med £old motor, nir man si skal
hore klaprende ventiler med varm mo-
tor. Jeg har mistanke om at der er fejl
et andet sted, selvom Fiat-mekanikerne
siger, at det ofte er tilfeldet. Min tidli-
gere 600 D havde aldrig ventilstgj, nér
ventilerne blev stillet kolde. Topstykker-
ne i 1100 og 600 er da fremstillet af
samme materiale.

2. Da jeg kebte vognen fik jeg mon-
teret Smiths olietryksmanometer med ska-
laen 0-7 kg/cm2. Jeg har bare aldrig
fdet det til at virke, og nu viser det sig,
at man ikke kan fremskaffe det stykke,
der skal skrues ind i motoren. Man siger
at disse er fremstillet i tommemil og ma-
lene pd Fiat'en er i mm. Kender De et
olietryksmanometer, der passer til min
vogn?

3. Jeg har lige fdet monteret VDO
vacuummeter, og nu lugtes der benzin
inde i vognen. Benzinen lgber gennem

Kom og se det.

Alt det De kan forestille Dem

- og en hel del De ikke kan
forestille Dem - har VW 1500 S
ekstra. - En karburator ekstra. -

nyttede hestekraefter (66 HK SAE).
Ekstra god indvendig plads o. s. v.
det hele taget et ekstra godt udstyr.

Radhuspl. 14
MI 8085

@sterbrog. 135 Lundtofteg.
Tif. 29 22 33 /G 501

SMC: SKANDINAVISK MOTOR CO.Als

SMC: Centrum SMC: @sterbro SMC: Nerrebro SMC: Ballerup

SMC: Tastrup
106 Industriparken 21 Roskildevej 24
TIif. 97 43 33 TIf. 99 26 66
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slangen ind i instrumentet, der sidder
under forpanelet. Der er sat en speciel
skive med slangestuds mellem indsug-
ningsmanifolden og karburatoren, hvor-
pd slangen sidder. Er denne tilslutning
forkert? Kan vacuummeterslangen sattes
pd overlebsrarets plads, eller er det bed-
re at sette den ind i manifolden i for-
greningen, hvor der fra fabrikken er la-
vet en ring med fordybning indeni.

Til slut har jeg et par problemer an-
gdende efterspending af topstykke og
motorens fuldstremsoliefilter. Da vognen
var til det forste gratis service-eftersyn,
havde jeg en kraftig diskussion med me-
kanikeren for at fd ham til at efterspan-
de topstykket, han sagde, at det var ble-
vet efterspaendt for jeg modtog vognen
som ny, og at der ikke var nogen grund
til at gore det igen efter 1500 km'’s keor-
sel. S& er der bare fuldstremsfilteret. Der
stdr i instruktionsbogen at det skal ren-
ses efter hver 10.000 km’s korsel. Fiat-
mekanikerne siger imidlertid, at der er
ingen grund til at rense det overhovedet,
fordi der ikke swmtter sig noget snavs i
filteret. Jeg vil vare meget taknemlig
for at kende Deres mening om disse to
ting.

K.B.]., Re.

Normalt skal der ikke vere ventilsto]
i en Fiat 1100 D, og fejlen skyldes ma-
ske, at Deres mekaniker tilsyneladende
tkke er rigtig klog. Da De kobte vognen
fik De samtidig et garanti- og servicehef-
te, og kupon A for service ved 2500 km
omfatter ogsa efterspending af topstyk-
ket. Bliver dette arbejde ikke gjort, vil
De fa ventilstoj som beskrevet i Deres
brev. Da Deres mekaniker tilsyneladen-
de har serpregede synspunkter, vil vi
for en sikkerheds skyld anfore, at denne
efterspaending skal ske, medens motoren
er helt kold. Hvis De har afleveret ser-
vicekupon A til Deres mekaniker (for-
udsat at han er Fiat-forhandler), har han
0gsd faet betaling for efterspending af
topstykket.

Olicfilteret er ikke et fuldstromsfilter,

TIRANS FORNME R

En hgjeffektiv elektronisk
pulstransformer, som vil
sikre Dem stegrre accelera-
tion og tophastighed, mindre
benzinforbrug og ubesveeret
koldstart.

(NB: ogsa til VOLVO og
SAAB med tyverisikring).
LEVERES MED 12 méneders
garanti.

Pris kr. 86,— incl. OMS.

TN AT e

Bestillingskupon

Til

JORGEN SCHOU DISTRIBUTION A/S I
I Industrivej 10, Kebenhavn, Glostrup l

Undertegnede bestiller herved tilsendt
I pr. efterkrav (portofrit) I

1 stk. TUNING-transformer, kr. 86,— incl.
I Oms. I

Bilmeerkese 2 ta it St saa argesss e
| N ERTRE s i e S S S s e R I
I Adres s e O R I
I By e S s e R I
I Skriv venligst med blokbogstaver. I
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men et sidestromsfilter, der derfor ogsi
tillige fungerer som en art oliekoler. Det
skal ikke renses, men filterpatronen skal
udskiftes — ogsa dette skal goves i forbin-
delse med et af de forste serviceeftersyn,
og tillige vil det vare klogt ar skifte
filter ved hver 10.000 eller senest hver
15.000 km. Selvfolgelig afswtter der sig
partikler i filteret, hvad skulle det ellers
vere der for? Skifter De ikke filter, vil
det en skonne dag vere belt koldt, me-
dens motoren i ovrigt er genmemvarm,
og det er tegn pd, at det er komplet for-
stoppet.

Oliemanometeret fra en af de storre
Fiat-modeller kan ogsd bruges til en
1100. 1 vore ojne er det bedst at have en
tilslutning til vacuummeteret, der kan
lukkes med en skrueprop siledes, at in-
strumentet kun benyttes ved justeringer
og eftersyn. Man kan ved periodisk brug
af denne art benytte overlobsroret, hvis
man ved en eventuel karburatorjustering
blot husker, at man har sperret for et
luftindtag (gennem overlobsroret), og
tomgangsblandingen vil derfor blive me-
re mager, ndr vacuummetertilslutningen
frernes. Deres tilslutning er tilsyneladen-
de kommet til at fungere som overlobs-
ror — det egentlige overlobsror sidder
nede i manifolden, der har vandkamre
til forvarmning, sé pas pé hvor De borer.

*

Jeg er ejer af en Morris Mascot, der
har kert 63.000 km. Problemet er, at
den for nogen tid siden begyndte at g
ujevnt i tomgang. Jeg sendte den pé
verksted, hvor man udskiftede tendrer
og platiner og rensede karburatoren. Det
hjalp, vognen gik godt de neste 50 km,
men siden har den villet gd i std, nir
jeg slipper speederen; jeg stillede den til
at gi noget hurtigere i tomgang, hvor-
efter den kunne »fange sig selv«. Det,
der sker nu, ndr jeg slipper speederen, er,
at ladelampen og oliekontrollampen lyser
et lille gjeblik, hvorefter den gir nor-
malt (hurtigt) i tomgang. Kan SM]J
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klare problemet, og kan det have si stor
betydning, hvis blandingen er bare lidt
for mager, hvilket jeg har pd fornem-
melsen ?

J. K., Middelfart.

Det ser jo lidt maerkeligt ud, at vog-
nen gir normalt 50 km, for derefter at
lave knuder. Der er jo den mulighed, at
De pa de forste 50 km ikke har sluppet
gaspedalen pludseligt, og der kan vere
tale om skiftende atmosferiske betingel-
ser. Isdannelser i karburatorklokken kan
vare generende, og derfor er der en for-
varmer. Efter kilometersianden pa Deres
vogn kan vi regne ud, at det ma vere
den ldre type forvarmer, der sldr til
ved ca. 11°C. Prov inden en kold mor-
genstart at sla tendingen il uden at
Starte motoren, og fol efter et ojebliks
forlob pa karburatorklokken, der skal fo-
les varm. Er den stadig kold, er forvar-
meren ikke i funktion. Hvis De af en
eller anden grund skulle have fiet en
nyere karburatortype, si slir forvarme-
ven forst til ved et par minusgrader, og
det skal derfor vare flere graders frost,
for man kan benytte ovennwvnte frem-
gangsmade

Der kan ogsi vare den mulighed, at
der ikke er korrekt demperolie SAE 20
pd karburatoren, og si vil stemplet lukke
for hurtigt. Det samme kan gore sig gel-
dende ved forkert fieder, eller hvis der
ved demontering er trukket i den fieder,
der hjwlper med at trykke stemplet i
bund.

Desuden ma man ikke se bort fra en
lille fejljustering. Néir man slipper gas-
pedalen pludseligt, kan der et kort oje-
blik opbygges en trykbolge mellem gas-
spjeld og karburatorstempel, og sidst-
nevnte vil blive trykket ned. Hvis demp-
ningen er i orden, og hvis nilen er mon-
teret rigtigt, vil fejlen sikkert kunne af-
hjelpes ved en justering af strileroret i
forhold til spjeldibningen. Fremgangs-
maden er nermere beskrevet i »Min Bil

og jeg«.




Vil SM] venligst oplyse mig folgende,
hvilket oktantal har benzinen i olieblan-
det benzin og er det ens for alle selska-
berne. J. C. J., Odense.

Til olie/benzinblandingen fra pumpe
pé servicestationerne benyttes standard-
benzin, der har oktantal 87 for nogle
selskabers vedkommende og oktantal 90
for de selskaber, der selger superbenzin
med oktantal 100. Ved iblanding af olie
reduceres oktantallet noget, men det af-
hanger af blandingsforholdet og til en vis
grad af oliens sammensaining. Noget be-
stemt oktantal for blandingerne har vi
ikke varet i stand il at fremskaffe, men
fra en benzinkemiker har vi en gang fdet
den tommelfingerregel, at oktantallet re-
duceres med samme procentdel, som blan-
dingsforholdet lyder pa.

*

Vil De venligst svare mig pi folgende.

sporgsmal: Hvormeget udger en vejs stig-

ning pd 100 pct. udtrykt i grader med
vinklens ene ben i det vandrette plan og
det andet ben som vejen, og — hvis det er
muligt at forklare kortfattet — sd hvorfor?

K. A. A., Gentofte.

Stigningen mdlt i procent vil sige den
lodrette stigning i forhold til den vej-
straekning man tilbagelegger i det vand-
rette plan (som malt pa et landkort). En
stigning pd 100 % svarer derfor til en
stigningsvinkel pad 45° efter den frem-
gangsmdde, som De skitserer — og den er
i ovrigt fuldstendig korrekt.

Den lodrette stigning skal altsd vere
lige sd stor som den tilbagelagte strak-
ning i det vandrette plan, og dermed har
De en retvinklet, ligebenet trekant, der
som bekendt har lige store spidse vinkler
pd 45° ved benene. De storste stigninger
i Europa pd de almindelige veje er 32 %
svarende il en stigningsvinkel pd ca.
17%°, der igen svarer til en stignings-

modstand pa 44 bk pr. ton ved 40 kml|t.

ey 7417138 NYHED
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Valhgjs Allé 179, Vanl. (01) 70 77 11
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Ny type hard-top

Ingen kan nu med rette pdstd, at en hard-
top er en hard-top, for selv om alle tid-
ligere fabrikater mdske har lignet hver-
andre til forveksling, si er der nu i alle
tilfelde én, der afviger sterkt fra de gv-
rige.

Den nye hard-top, der er af engelsk
fabrikat, hedder »Classic Bermuda«, hvil-
ket ikke rigtigt harmonerer med udseen-
det, da dette ikke er spor klassisk.

Hard-top'en, der leveres til MGB og
MG Midget/ Austin Sprite, er stebt i
glasfiberarmeret plastic. Ved konstruktio-
nen har man bestrabt sig pd at fjerne de
sdkaldte dode vinkler bagud, hvilket mé
siges at vare lykkedes ved hjlp af side-
ruder, smalle sprosser og en bred indad-
buet bagrude. For at give mere lys inde
1 vognen er der monteret to ruder i taget,
om sommeren kan disse forsynes med
filtre eller udskiftes med merke glas.

Da konstruktionens styrke bliver brudt
af de mange ruder, er selve toppen stobt
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ekstra tyk. Hard-top’ens linier har man
tilstrebt at {3 til at harmonere med vog-
nens egen linieforing.

Indvendig er den beklaedt, og finishen
er i det hele taget fin. »Classic Bermuda«
monteres eller fjernes pd 45 sekunder.
Dansk forhandler af den nye type hard-
top er KAC Racing Team’s nye tilbehgrs-
og tuningsfirma H.S.L. Auto I/S, Let-
gravsvej 57, Kobenhavn S. ASta 5571.

*

SM]J har tidligere omtalt den amerikan-
ske bilindustris eksperimenter med auto-
matiske biler og tilherende motorveje.

At man er langt fremme med forso-
gene viser en demonstration, som Ford
Motor Company og Curtiss-Wright Corp.
forleden arrangerede for 700 amerikan-
ske politichefer, der var samlet til kon-
gres i Louisville, Kentucky. En Ford Ga-
laxie cabriolet styredes fartmessigt over
en lengere motorvejsstrekning af radio-
sendere placeret langs vejkanten.
Radiosignalerne blev opfanget af en mod-
tager i vognen, og samtidig med at fore-
ren gjordes opmarksom pd de forestden-
de andringer med en bip-bip lyd fra
modtageren, sprgede denne selv for at
regulere farten i henhold til signalerne
fra senderne langs vejkanten.

Man regner med i lgbet af ganske fi
dr at sende biler med sidanne modtagere
og fartregulatorer pd markedet som et
vigtigt skridt mod at gore kerslen pi

»Classic Bermuda«
en ny type hard-top
til MGB.




Alfa Romeo

Berlina 2600.
Fjernelsen af nogle af
pyntelisterne pa siden
horer til de fa ydre
endringer, der er
foretaget pé den
italienske fabriks
storste standardmodel.

de lange motorveje mere behagelig. Det
kraever blot, at det forste skilt ved be-
gyndelsen af en strakning med fartbe-
greensning udstyres med en radiosender,
der kontinuerligt skal afgive signaler sva-
rende til den pabudte hastighed, ligesom
senderen pd det sidste skilt pd straknin-
gen skal afgive signal, der frigiver far-
ten eller forer den tilbage til det niveau,
foreren fra starten havde indstillet sin
korsel til.

Kontrolapparatet er nemlig udviklet fra
den automatiske hastighedskontrol, som
allerede nu kan fds pd 1965-udgaverne af
Ford’s Galaxie og Thunderbird-person-
vogne, Her valger forere selv den hastig-
hed, han ensker at kgre med ved at ind-
stille en viser pa en urskive. Vognen pas-
ser selv farten, indtil foreren igen onsker
at overtage kontrollen, men der er ind-
koblet en hukommelsesanordning, s& man
til enhver tid kan g tilbage til den op-
rindeligt valgte hastighed. I den nye
konstruktion, som demonstreredes fotle-
den, erstattes viseren pd instrumentet med
radiosignaler, som udferer ngjagtigt de
samme funktioner. Signalerne fra appara-
terne i vejsiden kan i evrigt sendes enten
pr. mikrobglge, pr. lysstrile eller pr.
magnetisk kabel.

*

Alfa Romeo Berlina 2600

Alfa Romeo fabrikkens storste standard-
vogn fremtreder nu i en lettere revideret
65 model.

Udvendig er modellen stadig identisk

med den tidligere udgave. Det eneste, der
er zndret, er fjernelsen af de tidligere pd
siderne monterede pyntelister.

Det rent mekaniske er kun @ndret med
hensyn til bremserne. Berlina 2600 har
nu Girling skivebremser pé alle fire hjul.

De vasentligste forbedringer er dem,
der er foretaget med interipret. Her er
der kommet nye separate forseder med
god facon og sovebeslag til erstatning af
det tidligere banksede. Forsedernes ind-
stillingslengde er foreget med fem centi-
meter.

P& instrumentbrettet har man tilfgjet
et elektrisk ur. Vognens ‘specifikationer
er folgende:

Seks-cylindret motor med to overlig-
gende knastaksler. Skritstillede ventiler
og halvkugleformede forbreendingskamre.
To karburatorer. Boring 83 mm, slag-
lengde 79,6 mm, samlet cylindervolumen
2.584 ccm. Effekten ved 5.900 omdr./
min. er pd 148 hk. Tophastighed 175
km/t.

Alfa Romeo forhandles for tiden ikke
herhjemme. Grundene er selvfplgelig
flere, og desvaerre har det desuden vist
sig, at vognene pd flere punkter er kva-
litetsmaessigt ringe. Karosseriets rustbe-
handling er for eksempel fuldstendig
utilstraeekkelig.

Efter en tragisk ulykke i Sverige, hvor
en Alfa Romeo havde tabt hele bagaks-
len, konstaterede man, at bagakselbesla-
genes punktsvejsninger simpelthen var
knakket. — Et sidant tilfelde vidner jo
ikke direkte om gennemgribende kvalitet.
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Sterre sporvidde

Ved hjzlp af afdrejede flanger (pa bil-
ledet er disse vist i to tykkelser), der fun-
gerer som mellemleg, kan man gge en
bils sporvidde, hvilket betyder bedre ke-
reegenskaber, og desuden giver det mu-
lighed for montering af bredere dak.

Skiverne eller afstandsstykkerne leve-
res i tre bredder (15”-34"” og 1”)
passende til folgende vogne: Anglia, Cos-
sair, Austin Healey Sprite, MG Midget,
Morris Minor, Austin  A40, Triumph
Herald og Spitfire, Hillman Imp, Vaux-
hall Viva samt alle udgaver af BMC
Mini.

Leverandor: Pit-stop, 9-Carlton Parade,
Orpington, Kent, England.

*

Borg & Beck racerkoblinger

Alle britiske formel I vogne, der i de
sidste tre dr har vundet en grand prix-
sejr, har vaeret monteret med en kobling
af fabrikat Borg & Beck.

Med sé fine resultater at fremvise ud-
stillede det britiske firma, der er medlem
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af den store Automotive Products Group,
sine specielle racerkoblinger pd Racing
Car Show’et. Blandt disse kan vi navne
tre interessante typer. »Formel I koblin-
gen« med to 714” koblingsplader og
trykplade med membranfjeder.

Ford i Detroit har til deres Ford GT
vogne bestilt en 714" kobling med tre
koblingsplader. Denne og en 815" dob-
beltpladet BMC Mini kobling blev ogsd
vist.

*

Nyt om Ferrari Dino 168

Den tidligere periferisk omtalte nye
Ferrari GT-model er nu for alvor ved at
tage form. Det oplyses, at den vil blive
til pd basis af et samarbejde mellem Fiat
og Ferrari, idet Ferrari blot leverer selve
motorkonstruktionen, hvorefter motorer,
karosseri og de gvrige vogndele vil kom-
me fra Fiat, der ogsd skal samle vognene.

Motoren vil vare baseret pd VM-moto-
ren fra 1961, som var en 1500 ccm, V-6
cylindret, 120 graders motor. Slagvolu-
men vil sd blot blive havet til 1600 ccm.

Den nye model, der fir hakmotor, bli-
ver i det store og hele en reduceret ud-
gave af den succesrige Ferrari model 250




LeMans. Dino 168 vil i ferste omgang
blive produceret i et antal af 500 eksem-
plarer. Desuden vil private kunne er-
hverve motorer hos Fiat.

*

BMC 1100 fas nu som stationcar

I forbindelse med ombygning af kend-
te standardvogne til cabriolet-udgaver har
vi tidligere omtalt det engelske firma
Crayford Engineering Co., der er speciali-
ster i den slags @ndringer. Dette firma
har for nylig prasenteret en interessant
nyhed i form af en stationudgave af Mor-
ris Marina, Austin 1100 og MG 1100.

I England kan man bestille denne om-
byggede model gennem B.M.C. Onsker
man en brugt vogn ombygget, henvender
man sig blot til fabriken.

Ved ombygning bibeholdes bagruden
og monteres i en ny opsldelig ramme.
Bagszdet xndres, si det kan klappes
fremover, desuden bekledes bagpaneler-
ne med leder og bagklappens lukketoj

endres.
*

Skoda 1000 TS pa vej

Man har hos Skoda fabriken en spe-
ciel TS version af den nyligt introduce-
rede 1000 MB model under opsejling,
den er blandt andet forsynet med to kar-
buratorer og en anden knastaksel. Maksi-

maleffekten menes at ligge pd omkring
70 hk.
*

Vinge pa vinduesviskerne

Ved storre hastigheder har vindspejls-
viskerne ofte tilbgjelighed til at lofte sig
bort fra vindspejlet, ndr fartvinden ram-
mer dette, og Trico fremstillede derfor
for nogle dr siden en visker med U-for-
met bladprofil, der dannede en lille kasse
med de dbne sider ind mod vindspejlet.
Huller i »kassens bund« bevirkede et vist
undertryk i viskerbladet pd grund af den
forbifarende fartvind, og bladene sugede
sig pad den mdde ind mod vindspejlet.
Dette system er imidlertid kun anvende-
ligt i visse tilfzlde afhengigt af fartvin-
dens forleb dikteret af karosseriets facon.

Ford i Koln har pd viskerne til Tau-
nus 17 M og 20 M anbragt en lille vinge
pa viskerne, der pid den mide trykkes
mod vindspejlet ved sterre hastigheder.
Pi den mdde undgdr man de kraftige
fjedre og hard belastning af viskermoto-
ren.

*

Fra 1. april er alle amerikanskbyggede
Chrysler, Dodge og Plymouth blevet
monteret med sikkerhedsseler ogsa til bag-
sedet som standardudstyr.

*

Trods modsatninger mellem Ost- og
Vesttyskland finder der dog samarbejde
sted pd flere omrdder. De gsttyske bilfa-
brikker har siledes fdet licens pd Wankel-
motorer, og MZ moto-cross maskiner
samles 1 Vesttyskland — nermere betegnet
i Niirnberg. Det drejer sig om MZ 250
ccm moto-cross, der udvikler 25 hk med
baeenkprevegaranti for hver motor. Stel,
forgaffel, tank og sadel fremstilles i Vest-
tyskland, medens motor, nav, dzmpere
og ialt 41 dele er af gsttysk oprindelse.
Grunden til denne ordning er, at man pi
MZ simpelthen ikke har tid og plads til
denne specialopgave, da den drlige pro-
duktion nu er oppe pa 120.000 maskiner.
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Hver sit...
Skandinavisk Motor Journal

Hvis et blad som dette skal give muligheder for en bedre intern udveksling af
gode ideér, si skal det helst laeses af alle p4 samme tid. Det opnds, nir hver
enkelt medarbejder har sit eget blad... en gensidig fordel !

Gode 1deér kommer oftest fra noget man har
o last - og til er det last netop i dette blad!

e —E———————————

Abonnementsrabat

Skandinavisk Motor Journal
12 numre — kr. 38,00

5 stk. 15 stk. 25 stk
ca.10% | ca.20% | ca. 33%

34,00 30,00 25,00

N.AB.
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Den udenlandske
bilsport

Stjernerne biegnede

Det forste store engelske F-1 lgb i ar,
Race of Champions pd Brands Hatch,
blev en triumf for to unge andenkerere
hos henholdsvis Lotus og BRM. De to
korere har tidligere opndet gode resulta-
ter; men her sejrede de foran hele den
gamle garde. De to kerere var Mike
Spence og Jackie Stewart.

Blandt favoritterne var Jim Clark den
mest uheldige, idet han i andet lgb fuld-
stendig smadrede sin Lotus, dog uden
selv at komme noget til. Verdensmesteren
John Surtees havde vrovl med maskine-
riet, hvilket ogsd var tilfzldet med Jack
Brabham og Graham Hill.

Labet blev afviklet i to lgb af 40 om-
gange. Forste lob blev vundet af Jim
Clark, Lotus, der sejrede suveraent foran
Dan Gurney, Lotus, samt Mike Spence.

Andet lgb gik til unge Mike Spence
foran svenskeren Joakim Bonnier, der her
karte et fint lob. P4 trediepladsen og som
nummer fire kom henholdsvis Frank
Gardner, Brabham og Jackie Stewart,
BRM.

Det samlede resultat af disse to lob
blev, at Mike Spence sejrede foran Jackie
Stewart. P4 trediepladsen kom Joakim
Bonnier, Cooper, fjerdepladsen gik til
Frank Gardner.

Ogsé i standardklassen havde Jim Clark
uheld, i en sikker fgrerposition tabte han
et hjul pd sin Lotus Cortina. Nu blev
denne klasse vundet af Roy Pierpoint i
Ford Mustang foran Mike Salmon ogsd
1 Mustang.

Det Svenske Rally

Tredie afdeling af europamesterskabet
i Rally blev kert i vort svenske broder-
land. Dette arrangement, der tidligere
hed Midnatssolsrallyet, er nu omdebt til
Svensk Rally.

Som det fremgir af resultaterne, blev
lobet en stor svensk succes. Sikker sejr-
herre blev europamesteren Tom Trana,
Volvo. Dameklassen blev vundet af Pat
Moss-Carlsson, SAAB foran Sylvia Oster-
berg, Volvo.

Resultaterne:

Generalklassement: 1. Tom Trana,
Volvo. 2. Aake Andersson, Saab. 3. Bjorn
Waldegird, SAAB. 4. O. Skogh, Volvo.
5. Ove Eriksson, Opel.
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Barbara ker Renault Gordini

Den dygtige og smukke svenske stan-
dardkerer Barbara Johansson, som vi her-
hjemme flere gange har set pd Roskilde
Ring, har i dr skiftet fra BMC Mini til
Renault R8 Gordini.

Sammen med landsmanden Berndt
Jansson er hun blevet firma-kerer hos
svensk Renault, hvor man rider over tre
af disse hurtige vogne, den tredie har
man som reservevogn. Forhdbentlig kom-
mer de to svenskere til start pi Roskilde
Ring, hvor det i givet fald vil blive span-
dende at se dem dyste med de tidligere
uovervindelige BMC Cooper vogne.

Forste afdeling af EM
for standardvogne

P4 Monza banen i Italien har man af-
viklet farste afdeling af europamester-
skabet for standardvogne. Lobet blev en
stor succes for de hjemlige farver, idet
Alfa Romeo og Abarth dominerede stzerkt
De engelske kerere Sir John Whitmore
og Henry Taylor, begge i Cortina Lotus,
og tyskeren Hubert Hahne matte alle ud-
g4 med maskinskade.

Resultaterne blev:

850 c.c. 1. Giampiero Raffa (Fiat-
Abarth 850 TC), 96.36 m.p.h.; 2. Achille
Marzi (Fiat-Abarth 850 TC); 3. Leo
Cella (Fiat-Abarth 850 TC). 1000 c.c. 1.
Herbert Demetz/Hans Herrmann (Fiat-
Abarth 1000), 97.32 m.p.h.; 2. Mario
Acquati (Fiat-Abarth 1000); 3. John

b

den nyeste bagrude

forlang monteringsvejledning
~HENO"” S@HUS ST.-Fyn
Telf. Od. (09) 111041 - 117002
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Fitzpatrick (Mini-Cooper). 1000-1300 c.
c. 1. John Handley/John Terry (Mini-
Cooper S), 100.52 m.p.h.; 2. Corrado
Manfredini (Alfa Romeo TT); 3 Terry/
Handley (Mini-Cooper S). 1301-1600 c.c.
1. Andrea de Adamich (Alfa Romeo TI
Super), 109.48 m.p.h.; 2. Roberto Bussi-
nello (Alfa Romeo TI Super) ; 3. Enrico
Pinto (Alfa Romeo TI Super).1601-2000
c.c. 1. Gianni Sartori (Lancia Flavia Sp.),
95.90 m.p.h.; 2. Paulo Ronier (Lancia
Flavia Sp.); 3. Lotenzo Bandini (Lancia
Flavia Sp.). Over 2000 c.c. 1. Romasso
Cappio/Paulo de Leonitrio (Alfa Romeo
2600), 107.75 m.p.h.; 2. Luciano Selva
(Alfa Romeo 2600); 3. Alessandro Bra-
ga (Alfa Romeo 2600).

Japanerne kommer!

Den japanske fabrik Isuzu Motor Com-
pany meddeler, at man allerede i denne
seson vil deltage i europziske billgb, ba-
de med standard- og GT-vogne. Det bli-
ver med henholdsvis en Bellet 1500 ccm
og en GT-vogn pi 1600 ccm. Vognene
vil blive anmeldt af englenderen John
Sprinzel.

Danskerne sneede inde

Det russiske vinterrally blev vundet af
det finske par Eino Riiali/Veikko Inka-
leinen i Volvo.

De to danske deltagende hold gik det
ikke si godt for, idet man simpelthen
sneede inde pd vej ost pd, hvorefter det
ene hold straks satte kursen hjemad, me-
dens det andet hold fik held til at kom-
me videre og ogsd ndede frem tids nok til
at overvare afslutningen pid lobet som
tilskuere.

Sunbeam Tiger seetter ny
24-timers rekord

Med en gennemsnitshastighed pd
120,163 km/t. har Rootes fabrikkens nye
store V-8 motorede sportsvogn, Sunbeam
Tiger, sat ny hollandsk 24-timers rekord
pa Zandvoort banen. Den gamle rekord
var pd 107,250 km/t.

e ——— e ———
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Rekordvognen blev kert af Rob Slote-
maker og David Van Lennep. Undervejs
forbedrede de rekorden for 3, 6 og 12
timers keorsel.

Sammenlagt tilbagelagde man en di-
stance pd ialt 2883,93 km, hvilket svarer
til 678 omgange pd den 4,18 kilometer
lange Zandvoort-bane.

Vandkamp pa Silverstone

P23 en bane, der sejlede af vand, og i et
leb, der mest af alt mindede om en re-
gatta, vandt Jim Clark i en Lotus 30 racer-
sportsvogn B.A.R.C.s Senior Service 200
pa Silverstone-banen. Andenpladsen »sej-
lede« John Surtees hjem i sin egen Lola
Traco. Pd trediepladsen kom Jack Pater-
son, Lola Climax. Trevor Taylor blev
nummer fire i en nykonstrueret Aurora-
BMC.

Mange af de store navne sdsom Salva-
dori, McLaren, Hobbs, Hulme og G. Hill
métte alle udga.

12-timers lobet i Sebring

Anden afdeling af VM 1965 for gran
turismo vogne blev afviklet ved 12-timers
lgbet i Sebring i Florida. Lebet blev kort
pd den 8,3 kilometer lange bane, der er
en kombination af en flyveplads og al-
mindelige veje.

Lobet, der for det meste blev kart i
styrtregn, blev en amerikansk triumf,
idet generalklassementet blev vundet af
de to amerikanske korere Jim Hall og
Hap Sharp i den amerikanskbyggede ra-
cersportsvogn Chapparal. Der er det spe-
cielle ved denne vogn, der forgvrigt er
konstrueret af Jim Hall, at den har auto-
matisk gearkasse.

Det sejrende hold tilbagelagde 196 om-
gange med en gennemsnitshastighed pa
136,34 km/t. P4 andenpladsen kom end-
nu en amerikansk vogn, det var en Ford
GT prototype med amerikaneren Ken
Miles og Bruce McLaren ved rattet. Tre-
diepladsen blev besat af David Piper og
Tony Maggs i en Ferrari LeMans. Ford
Cobra GT kom ind som nummer fem
med Boudurant/Jo Schlesser som korere.

Disse to kerere vandt den samlede GT-
klasse foran Klass/Underwood i Porsche
GTS 904, der igen vandt GT-klassen ind-
til 2 liter. Endelig blev prototypeklassen
indtil 2 liter vundet af Gerhard Mitter/
Herbert Linge i en toliters, 8 cylindret
Porsche.

Lotus 30 og Elan

De traditionelle bilbilleder siger normalt ikke
54 meget om det mekaniske; men her, hvor
hele karosseriet er fiernet, kan man rigiig stu-
dere hele herligheden. Rygraden i chassiset er
samiidig breendstoftank.

Det er nu godt et ir siden, Lotus prea-
senterede sin nye store racersportsvogn
Lotus 30. Ferst nu er denne model for
alvor blevet sat i produktion, efter at
man, pd grundlag af de erfaringer man
sidste dr gjorde ved vognens lgbsdelta-
gelse, har foretaget en hel del ndrin-
ger og forbedringer. Eksempelvis er
blandt andet bremserne blevet forbedret.
Motoren, der er en Ford Fairlane V-8
motor pd 4,7 liter modificeret hos Lotus,
har nu en maksimal effekt pd 360 hk.
Motoren er monteret med braendstofind-
sprojtningssystem af typen Tecalemit-
Jackson. Selve konstruktionen, der er
yderst interessant, fremgdr tydeligt af
hosstdende billede.
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1965-udgaven af Lotus Racing Elan er
efter fabrikkens udsagn endnu hurtigere
end sidste drs udgave. Dette har man op-
ndet ved at benytte en motorversion, der
ngje svarer til racerudgaven af Lotus
Cortina. Effekten er nu pd 145 hk ved
6.500 omdr./min. Desuden har man fo-
retaget @ndringer ved bdde chassis og
karosseri. Baghjulsophaengningen  har
fdet endret lay-out, der giver mulighed
for justering passende til den enkelte
korer, desuden er der kommet nye bre-
dere magnesiumfzlge og racerdek. Brem-
sesystemet har fdet to hovedcylindre.

For at spare vagt har man erstattet
det tidligere forlygtesystem, hvor lygter-
ne kunne vippes ind i skarmene, med
smd tilbagetrukne lygter, derved undgir
man vacuumpumpe og tank.

Indvendig er der kommet bucket-szder,
leederbetrukket rat og styrtbejle svarende
til det amerikanske reglement.

Alfa Romeo giver klar besked

om fremtiden

Pi grund af forskellige misforstdelser og
allehdnde oplysninger vedrorende Alfa
Romeo’s planer om deltagelse i automobil-
sporten har fabriken nu udsendt en in-
formationsskrivelse, hvori man klart gi-
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Racerundgaven af
Lotus Elan med
magnesiumbiul og
brede racer-deek.

ver besked om fabrikens fremtidige virk-
somhed indenfor bilsporten. Fabriken op-
lyser, at rygterne, om at Alfa Romeo igen
skulle deltage i formel eller prototype
lgb, intet har pd sig.

Af tekniske, sportslige og kommerci-
elle grunde fortsetter man med deltagel-
se i standard- og GT-lgb. Indenfor disse
to kategorier vil man yde stotte til racer-
hold og kerere.

Desuden har Alfa Romeo overfort alt
vedrorende de fabriksvogne, der skal be-
nyttes til konkurrencebrug til dattersel-
skabet Autodelta, der med teknisk assi-
stance vil vere tilstede, nir vognene ko-
rer lgb.

Hjzlp til private hold og kerere vil
fortsat blive ydet direkte af Alfa Romeo
fabriken.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfares

KO@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NZRREBROGADE 211
(01) 93 £G 2403 (01) 93 /A£G 4803
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- det danske GOR DET SELV-magasin bringer
hver maned interessante artikler om:
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Deres bilmotor
n travl tid i mede..

Fordret er starten pd motorens travleste tid.
Forude ligger kilometer efter kilometer af ar-
bejdskersel, sondagskersel og feriekarsel. De
lange veje lokker ... vi pudser bilen ... og
tager afsted.

Men de ogede krav til motorens ydeevne stil-
ler ogede krav til den benzin, vi kommer i den.
Det er derfor, De skal skifte til Mobil benzin
med Tetramel.

Mobil benzin er Deres garanti for effektiv be-
skyttelse af alle motorens vitale dele og for-

lengelse af bilens levetid. Det ensartede, hoje
oktantal i alle cylindre forhindrer tendingsban-
ken og garanterer hurtig start og fuldstendig
forbrending. Den hurtige start og opvarmning
formindsker motorslid og slid pd batteriet og
nedsztter risikoen for motorstop og kraftspild.
En rekke additiver i Mobil benzin beskytter
mod rustdannelser og aflejringer i benzinsyste-
met. Mobil benzin’s lave svovlindhold formind-
sker korrosion og tzring i udstedningssystemet.
Ja, Mobil benzin geor godt overalt, hvor den
kommer frem i motoren.

Skift til..

benzinen der beskytter
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