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Esso Extra
Motor Oil

Den forbedrede ESSO EXTRA MOTOR OIL er mere end en almindelig motor-
olie - den lader Deres bil udnytte kraften pa en bedre made. Gennem det intensive
arbejde med olieproblemer p& Esso laboratorierne er det lykkedes at skabe en
helt fremragende oliekvalitet - dels gennem tilseetning af nye additiver
- dels ved forbedring af bestdende. Den ny ESSO EXTRA MOTOR

OIL leegger ar til Deres motors levetid og feles neesten som at ha' en @
extra cylinder. Nu kan De uden toven folge selv de leengste intervaller

for olieskift, som er angivet i bilfabrikkernes instruktionsbeger og sam-| wesso..
tidigt hermed giver ESSO EXTRA MOTOR OIL stor sikkerhedsmargin.|
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REDAKTIONELLE STROTANKER

De forggede afgifter pd biler og motorcykler gav som
ventet dalende bilsalg i 1965, og det er tilmed blevet ps-
vist, at de rekordagtige afgifter pd motorkeretejer i Dan-
mark har givet bagslag for finansministeren, der pd
grund af det reducerede salg fik faerre penge i statskas-
sen, og selv afgiften pd brugtvognssalget kom slet ikke
op pd de ventede belgb. Det eneste, man tilsyneladende
har opndet med de forpgede afgifter, er desvarre, at
de ldre biler skal kere endnu nogle &r, fordi der ikke
er rdd til nyanskaffelser, og desuden er der sparet pd den
udenlandske valuta til nye biler, medens der benyttes va-
luta til reservedele beregnet for biler, som i andre lande
ville blive betragtet som ophugningsmodne. Alt i alt en
dérlig forretning for alle parter, og en udvikling som
ikke tjener fzerdselssikkerhedens interesse.

I stedet for en rolig, fremadskridende udvikling fir
man med disse pludselige afgiftsforhgjelser en panikag-
tig hamstringsbelge af biler, nir publikum vil sikre sig
en vogn til »gammel pris«, skent disse indkeb af privat-
okonomiske grunde bliver foretaget for tidligt. Desuden
opspares et kunstigt bremset behov, der skal dekkes pa
én gang, hvis det mirakulgse tilfzlde skulle indtraede, at
vi for forste gang i historien skulle se statsafgifterne re-
duceret. Disse uregelmassige forhold i bilbranchen bre-
der sig som ringe i vandet pd en sidan mide, at det
markes pd de merkvardigste steder — da den store ind-
kebspanik stod pd, var det meget vanskeligt og sine ste-
der nesten umuligt at i udfert reparationer, fordi hele
mandskabet var beskaftiget med at klargere nye biler,
hvilket giver et meget godt indtryk af de unormale til-
stande, som ingen i branchen ensker sig igen.
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Trods de abnorme afgifter vokser
vognparken ar for dr, og vejenes kapaci-
tet folger kun langsomt med. N&r der
ikke allerede er indtrddt kaotiske forhold,
skyldes det, at vi har haft et stort kapa-
citetsoverskud pd de fleste veje, og sam-
menbruddet kommer forst ved ekstraordi-
nar belastning, som nir en vasentlig del
af bilerne i Kebenhavn kerer til Nord-
sjelland indenfor de samme sgndagsti-
mer. Lyngbyvejen i myldretimerne er et
andet eksempel pd en vej, der i visse
tidsrum ikke kan klare trafikken, men me-
dens man legger en ny vejstrekning ud
til Nordsjzlland, feler man sig tilsynela-
dende mere bundet, nir det gelder Lyng-
byvejen. Det forekommer ikke at vere
nogen elegant losning, nir man simpelt-
hen vzlter si og s& mange huse langs
vejen for at foretage en udvidelse med
flere kerebaner.

Nér man har fulgt en anden praksis
i Nordsjelland, hvor man anlegger den
nye Isteradvej i stedet for at udvide be-
stdende vejstrekninger, skyldes det na-
turligvis gnsket om flere muligheder og
flere vejstrzkninger frem for at klumpe
trafikken sammen indenfor en enkelt vej,
uanset hvor mange karebaner den si end
bar. Den billigste losning er langt fra al-
tid den bedste, og fordi en lesning er
billig lige i gjeblikket, kan den godt bli-
ve temmelig kostbar i det lange lob. Der-
for burde man se pd andre muligheder
end en udvidelse af Lyngbyvejen.

Hele baneanlegget fra Norrevold og
til Hellerup har mindst fire spor, og man
kunne tenke sig en motorvej lagt pd en
let brokonstruktion over jernbanen, skent
det selvfolgelig var en bedre lgsning,
hvis man omvendt havde en motorvej pa
det nuverende banelegeme og jernbanen
ovenpd, da den felsomme landevej blev
skinet bedre mod is og sne, som jernba-
nen er mere ufeglsom overfor, men det
bliver antagelig for kostbar en lesning.
Der er imidlertid ikke grund til at lade
en sidan motorvej stoppe i Hellerup, for
der er plads nok lige til Klampenborg,
hvor man skulle have flere muligheder
for en tilkobling til Helsinggrvejen. Des-
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uden kunne en anden motorvej g& over
banen til Lyngby.

Det lyder maske dyrt, men har vi rdd
til at gdsle sidan med arealerne i dette
lille land? Indenfor en overskuelig tid
skal der bo otte millioner mennesker her
i landet, og fremtiden vil nzppe demme
os mildt, hvis vi ikke planlegger pa lidt
lengere sigt.

En motorvej over Nord- og Kystbanen
kan nzppe virke afskrekkende sammen-
lignet med udgifterne til tunnelbanepro-
jektet, og selvfelgelig md motorveje ind
til vore. storbyers centrum vare en bedre
losning end en tunnelbane, fordi bustra-
fik er den smidigste form for offentlig
personbefordring. Man kan bl.a. lade
busser aflaste S—togene i myldretimerne
med transport til og fra byen, og busser-
ne kan i dagtimerne kere i byomridet.
En lignende motorvej kan naturligvis
bygges fra Kebenhavns hovedbanegird
med forbindelse til vestmotorvejen.

Hvis man betragter et sidant elemen-
tert brobygningsarbejde for en stor vej-
investering, sd er det kun fordi vi pé vej-
anleggenes omride er ovenud forkazlede
her i landet, hvor man blot ruller en vej
ud, hvor man nu synes, den skal ligge,
men tenk hvad almindelige vejanlaeg ko-
ster i bjergrigt terreen, og i andre lande
kan man ikke hente pengene fra en over-
dimensioneret vejfond.

Det er imidlertid ganske givet, at en
udvidelse af Lyngbyvejen pa den eksiste-
rende strekning er temmelig veerdiles,
hvis trafikken ikke kan afvikles jevnt ind
mod byens centrum, og det vil sige, at
den sidste del af Lyngbyvejen — flaske-
halsen — ogsd méd udvides, ordnede for-
hold ma tilvejebringes i Vibenhus-rund-
kerslen, og Fredensgadeprojektet ma gen-
nemfores, og s har man alt i alt en lgs-
ning, der rent trafikalt og transportmses-
sigt er vasentlig ringere end motorvejen
ovenpd jernbanen. Det er udmerket, at
vi kan prale med danske ingenigrers
fremragende indsats i fremmede lande,
hvor de har lost de vanskeligste opgaver,
men hvotfor ikke give dem lov til at ud--
folde sig pA hjemmebane?
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SMI T H S batterimeter

holder lobende kontrol
med batteriets tilstand...

Det er en kedelig overraskelse, nar man pludselig opdager, at batteriet er »nede«. Med SMITHS
batterimeter vil De i tide blive advaret, hvis opladningstilstanden er for lav, eller hvis batteriet
oplades for lidt eller for meget. Sa snart teendingen seettes til uden at motoren er startet, viser
pilen i »off charge«-feltet, hvor meget strom, der er pa batteriet. - Og nar motoren gar lidt over
tomgang, viser pilen i »on charge«-feltet, om der lades normalt eller om der evt er fe1| ved
dynamo, remireekket eller spaendingsregulatoren. Star : : ]
pilen for hgijt, kan der vaere tale om for kraftig opladning
der kreever justering af spzendingsregulatoren.

Som De ser: SMITHS batterimeter giver klar besked, -
et godt ekstra instrument, der giver ekstra tryghed. -
Tal med forhandleren eller mekanikeren i dag. SMITHS
batterimeter koster kr. 60,- plus montering.

1A VILH. NELLEMANN A/S - KOBENHAVN - RANDERS

125



SMJ-TEST

NS H. DAMKIER

FORD CORSAIR GT

n af nyhederne pd Londons biludstil-
ling i efterdret var Corsair-modeller-
ne med V4 motor. Og som vi tidligere
har oplyst her i bladet betegner disse V4
motorer samme konstruktion som Tau-
nus-motorerne, men de har andre mal,
hvilket blandt andet er forklaret pd den
méde, at man i Tyskland arbejder efter
det metriske system, medens man benytter
engelske tommer pd den engelske fabrik.
Servicemassigt forekommer dette at vere
sare upraktisk, men blot ejerne af bide
engelske og tyske Ford-modeller kan fi
repareret deres vogne overalt i verden,
kan det jo for sd vidt veere ligegydigt.
Til standardmodellen benyttes en mo-
tor pd 1663 ccm, medens den provekorte

GT-model havde en to-liter motor med
et npjagtigt slagvolumen pd 1996 ccm.
Ogsd i dette tilfzlde er der tale om en
sterkt overkvadratisk motor med 93,66
mm i boring og 72,41 mm i slaglengde,
og med et kompressionsforhold pd 8,9:1
udvikler denne motor 93 hk SAE ved
4750 omdr/min eller 82,5 hk DIN ved
samme omdrejningstal. I forhold til den
tidligere rekkemotor er det en effektfor-
ogelse pd 9 hk SAE ved et noget lavere
omdrejningstal, men fremfor alt giver
V4-motoren pd to liter et bedre drej-
ningsmoment ved de lave omdrejningstal.
Medens den gamle rekkemotor havde et
maksimalt drejningsmoment pd 13,38
kgm ved 3600 omdr/min efter SAE-mad-

Der er ingen ydre forskel pi Corsair og Corsair GT.




lingen, giver V4-motoren et maksimalt
drejningsmoment pa 17,04 kgm ved 2750
omdr/min. Den nye motor er ca. 25 kg
tungere, men den er kortere og mere
kompakt, af hvilken grund tyngdepunk-
tets placering i vognen ikke pévirkes i
nzvneverdig grad.

Motorkonstruktionen skulle efterhdn-
den vare velkendt, og vi skal derfor kun
kort repetere, at de fire cylindre anbragt
i en vinkel pd 60° stir som skorstene i
blokkene, og de omspules derfor i fuld
udstrakning af kelevandet. Da man ikke
som i en fire-cylindret rekkemotor kan
afbalancere motoren ved simpelthen at
lade krumtapslagene med tilhorende
plejlstenger og stempler udligne hinan-
den to og to, md man benytte en balan-
ceaksel, der er gearet til krumtapakslen.
Vandpumpen er monteret pd siden af
motorblokken uafhengigt af ventilatoren,
og kileremmen driver derfor vandpumpe,
dynamo og ventilator fra krumtapakslen.
Dynamoen er yderst fornuftigt lagt gverst
pid motorblokken, hvor den er let tilgen-
gelig, og det er derfor ingen sag at re-
gulere remmens spending. Man nikker
sa at sige genkendende til hver detalje i
motoren bortset fra forbreendingskamrene
i stemplerne, der er en nyhed hos Ford,
men der var dog en agte nyhed som vir-
kelig betegner noget godt, selv om den
i hojeste grad kom til at genere os i vort
arbejde.

Som bekendt er der stigende problemer
med dampblerer i benzinledningen, hvil-
ket dels skyldes en anden sammensatning
af benzinen, hurtigere korsel pd de dbne
veje, tettere og mere langsomtgiende tra-
fik i byerne og megen bjergkorsel sim-
pelthen pd grund af et stigende antal fe-
rierejser i sommermanederne. Dertil kom-
mer sd nye materialer til pumpemembra-
nerne, der skulle gore disse mere hold-
bare, men samtidig viser de tendens til
at blive porase, og sd kan de ikke pumpe
gassen ud af benzinreret mellem tank og
pumpe. Af samme grund har der veret
en del kvaler med benzintilferslen til

~ mange vogne, og i forbindelse med pro-
vekorslen af Taunus 20 M bemarkede vi

forholdet, fordi vi i en hedebglge havde
utallige motorstop pd grund af damp-
blerer i benzinen, og ferst da vi isole-
rede benzinrgret mellem pumpe og kar-
burator, kunne vi undgd disse irriterende
motorstop. P4 Corsair GT er der som
normalt et sugerer mellem tank og pum-
pe, og pumpen trykker benzinen frem til
karburatoren, men inden karburatoren er
der en forgrening, og her kommer en ny
slange ind i billedet, nemlig en returled-
ning til tanken. Denne returledning har
lidt mindre gennemstremningsareal end
trykledningen fra pumpen, og der kom-
mer detfor til at std et svagt overtryk ved
karburatorens svemmehus. Til gengeeld
pumper benzinpumpen med fuld styrke
hele tiden, og den rigelige citkulation
forhindrer dampblarer i benzinen.

Nir dette system generede os sd vold-
somt, var det udelukkende, fordi vi ikke
kunne bruge vore benzinméleapparater ti!
en nojagtig miling af benzinforbruget,
da benzinen fra mdleapparatet normalt
skal gd gennem pumpen for pd den mé-
de at fd det normale pumpetryk til kar-
buratoren af hensyn til svemmehgjden,
men i dette tilfaelde ville benzinen simpelt-
hen rende tilbage til tanken gennem re-
turledningen. Da det ikke kunne nytte at
stoppe returtilferslen, da pumpetrykket
i sd tilfelde ville blive alt for hejt til
karburatoren, mitte vi opgive at tage en
forbrugsmiling, og vi ma derfor forlade
os pd fabrikkens opgivelser. Vi er dog
helt og fuldt overbevist om, at det ikke
er sidste gang, vi kommer til at se dette
system, og derfor er vi i fuldt sving med
at tegne et helt nyt mileapparat, der ta-
ger hensyn til returstrgmmen.

I forhold til den tidligere model er
transmissionssystemet blevet zndret lidt,
idet der nu er hydraulisk aktivering af
koblingen, og forbindelsen mellem den
korte gearstang, der er anbragt midt mel-
lem sederne i gulvet, og gearkassen be-
stdr nu af stenger i stedet for kabler.
Desvarre har man ogsd aendret udveks-
lingen 1 styretgjet, hvilket man kunne
mearke med det samme — vi husker Coz-
sair GT som en vogn med overméde pra-
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Interioret i GT-modellen viser, at det er en ret sportshetonet vogn, men styreiojet leuer ikke op
til hverken wudstyret eller koreegenskaberne.

cis og god styring, medens det umiddel-
bare indtryk af den ny model var det,
at der var stor udveksling og tillige en
del elasticitet i styretgjet, der derfor kom
til at virke noget sjasket og indirekte.
Senere kunne vi konstatere, at udvekslin-
gen i styretgjet er andret fra 15,1:1 til
17,75:1, men ifelge vitkningen ville vi
have gzttet pd endnu storre udveksling
i det nye styretgj. Ifolge de smukke ord,
som salgsafdelingen lader folge vognen
pd vej, skulle den storre udveksling i
styretajet betyde lettere og mere pracis
styring. At styringen bliver lettere, siger
sig selv, men hvordan den skulle blive
mere pracis, er ikke godt at vide, for
det drejer sig trods alt om et styretoj og
ikke om en mikrometerskrue.

Forpanelet er blevet ndret, og der er
nu fire runde instrument-ure, der inde-
holder speedometer med kilometertzller,
omdrejningsteller, benzinstandsméler og
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kalevandstermometer bygget sammen i et
enkelt instrument, der tillige indeholder
den ene kontrollampe for blinklyset og
en kontrollampe for ekstratilbehgr som
tdgelygter, og 1 den fjerde urskive finder
vi amperemeter, ohemanometer ladekon-
trollampe og den anden kontrollampe for
blinklys. Midt pd forpanelet er der to
hindtag til varme- og ventilationsanlag-
get samt et stort askebzger, og pa hver
side af denne gruppe finder vi to hind-
tag. De to gverste dbner for luften til de
selvsteendige, indstillelige ventilationska-
naler i hver side af forpanelet, og de ne-
derste er henholdsvis choker og elektrisk
cigartender. P en konsol under forpane-
let sidder blaeserkontakt (to hastigheder),
lygtekontakt og viskerkontakt (to hastig-
beder), der virker som kontakt med en
drejende bevagelse, medens den noget
primitive vindspejlsvasker fungerer ved
et tryk pd kontakten, der altsd samtidigt




er pumpestang til vaskeren. Viskerkon-
takten kunne godt vare mere hensigts-
messigt anbragt, og lyskontakten burde
vere udformet som en hovedkontakt og
ikke som kontakt for bide positionslys og
nar-/fjernlys. Til venstre under rattet har
vi kontaktarmen til blinklysene, og mel-
lem hvilestillingen og en stilling trykket
ned mod vognbunden skifter man mel-
lem nzr- og fjernlys. Nar kontaktarmen
loftes fra sin hvilestilling, tendes over-
halingslyset, der fungerer pd fjernlyset.
Det havde jo ikke varet si meget mere
besvarligt at tende positionslyset i den
stilling, der benyttes til overhalingslys,
medens overhalingslyset kunne fungere
ved hjelp af en trykknap pd enden af
kontaktarmen,

P4 hver side af bagruden er der store
luftudtag for ventilationsluften, og vog-
nens varme- og ventilationssystem mi si-
ges at vere noget nzr det fuldkomne.
De to hidndtag pd forpanelet dirigerer
nok varme og ventilation p& den sedvan-
lige méde, idet det gverste hdndtag re-
gulerer varmemengden, medens det ne-
derste hindtag dirigerer ventilationsluf-
ten til defrosterspalterne eller direkte ned
til benpladsen, men der er alligevel den
afgarende forskel, at det overtse hindtag
ikke betjener en varmtvandshane til var-
meapparatet, men derimod et spjeld, der
dirigerer ventilationsluften udenom var-
meapparatet eller gennem varmeappara-
tet eller delvis udenom og igennem var-
meapparatet. Hvis man under setlige be-
tingelser fir det for varmt i vognen, kan
man ojeblikkelig nedsxtte temperaturen,
og man skal altsd ikke vente pé, at var-
men gir af varmeapparatet som tilfzldet
er ved de anleg, hvor hindtaget dirige-
rer kelevandets strom gennem varmeap-
paratet. Desuden kan man blande kold
og varm luft ved at kere med fuld varme
pd varmeapparatet og kold luft ind gen-
nem de serlige ventilationskanaler i siden
af forpanelet, og dette giver naturligvis
en storre gennemgang af ventilationsluft.
Systemet er si effektivt, at samtlige ru-
der kan holdes dugfri, selv om der er
fire personer i vognen, og det er koldt

udenfor. Hvis ruderne er blevet tildugget
under stilstand, kan ventilationsanlegget
klare en afdugning, men det er selvfalge-
lig ikke gjort fra det ene minut til det
andet. Det er altsd just det ventilations-
anleg, man har sukket efter i drevis, og
alligevel er der en lille bagside af medal-
jen, for ndr man kerer med fuld ventila-
tionsluft feles der en ret kraftig trek ved
bagsedet, men den forsvinder i samme
gjeblik, man lukker for ventilationskana-
lerne i forpanelet.

Interigret er i gvrigt uaendret, men man
mi fremhzve den velplacerede gearstang
mellem de to separate forstole. Bag geat-
stangen er der et rum, som lukkes med
et bredt armlaen, og gearstangens skifte-
bevagelser er si smi, at man kan legge
sin hgjre arm pd armlenet og klare re-
sten med bevagelser i hdndleddet. Seder-
ne er betrukket med vavet kunststof, der
ikke foles fuldt si koldt som massivt
kunststof, og man mi formode, at det
ogsd er mere hensigtsmessigt, ndr det
bliver varmt i vejret. Forstolenes ryglen
har en kraftig bagudhzldning, hvilket gor
det muligt at reducere vognens totalhgj-
de, uden at hgje personer fir hovedet
for tet til taget, men det ville vare en
fordel, om disse ryglen kunne indstilles,
om si det blot var med en regulerbar
anslagsbolt. I to-ders modellen legges
ryglenene fremover ved indstigning til
bagsedet. Samtidig med at forsederne
indstilles i lengderetningen, sker der au-
tomatisk en indstilling i hgjden.

P3 grund af det nye ventilationssystem
med luftudtag er ventilationsruderne fal-
det bort, hvilket har nedsat vindstgjen i
vognen betydeligt. Man benytter ganske
vist stadig en sprodse, der deler sideruden
i et rektangulaert felt og i et trekantet
felt, der tidligere var ventilationsruden,
men mon ikke dette er et overgangsfz-
nomen ?

Corsair GT er opbygget efter det klas-
siske engelske Ford-menster, hvilket vil
sige et selvbarende karosseri med stiv
bagaksel ophangt i langsgéende bladfjed-
re, og forhjulene ophangt i McPherson
forhjulsophangning. Der er skivebrem-
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PORTART

Motorrummet er godt pakker, og man forstir nesten ikke, at der var plads til rekkemotoren, nir
man ser dette billede, men der er blevet overskydende plads mellem motorblokken og radiatoren,

medens V4 motoren fylder mere i bredden.

ser pd forhjulene og vacuumbremsefor-
steerker — den mekaniske hdndbremse vir-
ker pd baghjulene, og hindbremsegrebet
er anbragt under forpanelet, men dette
sikaldte paraplyhdndtag svarer ikke helt
til GT-betegnelsen.

Karosseriet virker ret stift og vasent-
ligt stivere end Cortina. Rent arkitekto-
nisk er det glimrende udformet med vir-
kelig god plads til benene bide ved for-
og bagsede — der er ingen generende
skermkasser ved forseedernes fodplads.

Efter en kold start skal motoren kun
have let choker under en kortvarig op-
varmningsperiode, og motoren trekker
jevat og effektivt. I begyndelsen foles
styretojet somt sagt noget slasket og upre-
cist, men efterhdnden venner man sig
til det, og det er kun, nir man skal fore-
tage en undvigemangvre, at udvekslings-
forholdet foles for stort. Accelerations-
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evnen fgles absolut fortreffelig, og man
merker for en gangs skyld det lille pres
1 ryggen under en hird acceleration.
Overraskende nok er accelerationstiderne
fra stiende start ikke vasentligt bedre
end for den tidligere model med raekke-
motor — inden for det lavere hastigheds-
omride drejer det sig om brekdele af
sekunder, medens man fra stiende start
til 100 km/t kan notere en forbedring pd
1,4 sek. Derimod er der en vasentlig for-
bedring med hensyn til motorens smidig-
hed, hvilket kommer til udtryk blandt
andet gennem accelerationstiderne i top-
gear. Accelerationen fra 50 km/t til 80
km/t i topgear blev noteret til 7,3 sek.,
hvor den tidligere model brugte 10,2
sek., og fra 60 km/t til 100 km/t i top-
gear noteredes 10,7 sek. mod 14,5 sek.
med den tidligere model. Ogsd under by-
korsel maerker man, at motoren er smidig




Reservehjulet er
hensigismessigt
anbragt i den venstre
skarmkasse i det store
bagagerum.

og meget overlegen, men desvarre er det
nasten et kendetegn for nye modeller fra
Ford, at karbureringen endnu ikke er
ordentlig afstemt, og hvis man for eks-
empel under bykersel ma kere lengere
tid i forste eller andet gear, kan det ru-
ske noget i vognen, og den kan under
disse omstendigheder foles lidt hysterisk.
Det samme gor sig gzldende ved lande-
vejskorsel, hvor man marker det berom-
te hug, nir man efter at have kort med
sluppet gaspedal igen giver gas. Hvis man
under landevejskorsel med moderat ha-
stighed har brug for ekstra acceleration
ved en hurtig overhaling, har man fin
hjelp i tredjegearet, der giver effektiv
acceleration op til 110 km/t.

Corsair er en meget retningsstabil vogn,
og selv om styringen er absolut neutral,
kan den pi en fedtet vej foles som let
understyring pd grund af en mindre for-
hjulsudskridning. Det er ikke s& sikkert,
at det er nogen ubetinget fordel at mon-
tere denne vogn med radialdek, da man

ved hurtig kersel i svingene undertiden
kan komme ud for en kantende bevagel-
se af forvognen. Ved almindelig daglig
korsel er vognen absolut sporsikker og
stabil, men kerer man lidt hurtigt gen-
nem de snzvre sving, kan der opstd no-
gen tilbgjelighed til, at vognen kanter
sig gennem svinget. Hvis man si til gen-
geld kerer hirdt gennem det samme
sving og hjzlper styretojet lidt ved en
ganske svag bagvognsudskridning, mer-
ker man intet til disse kantende beve-
gelser.

Affjedringen er god med en passende
dzmpning, og selv pd meget ujzvne veje
har man god vejkontakt. Naturligvis
kommer det an p3, hvad man sztter som
kriterium for en god affjedring, da man
nok kan merke en vasentlig forskel pa
at kore over den samme ujavne vejstrak-
ning i en Citroén DS 21 og en Corsair
GT. Det kan selvfolgelig ogsd papeges,
at denne ret almindelige affjedring ikke
er serlig effektiv ved lave hastigheder

Her ses udtagene for
ventilationsluften, der
har en sd rigelig
gennemsiromning
fordelt i hele vognen,
at ruderne kan holdes
fri for dug.
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Fire/fem-personers, todars Sedan

Importer: Ford Motor Company A/S,
Kebenhavn SV.

Motor: Fire-cyl., i 60° V, topventilet, vandke-
let. Boring 93,7 mm, slagleengde 72,4 mm,
slagvolumen 1996 ccm, kompressionsfor-
hold 8,9:1, maksimaleffekt 93 hk (SAE) ved
4750 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 17,0 kgm ved 2750 omdr/min. Liter-
effekt 46,5 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
syncromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 2,972:1, 2,010:1,
1,397:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 3,777:1. Dekstarrel-
se: 5,60-13.

Hjulophzengning: Forhjul i system McPher-
son med indbyggede deempere, kreengnings-
stabilisator. Baghjul i langsgéende blad-
fiedre, stiv bagbro, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul: 242 mm skivebremser, to-
talt belegningsareal 133 cm2 Baghjul:
228 mm tromlebremser, totalt beleegnings-

SPECIFIKATIONER

areal 310 cm2. Fabrikat: Girling, servofor-
sterker.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 297 watt, ak-
kumulator 57 amp. timer..

Mal, veegt: Total lengde 4486 mm, total
bredde 1610 mm, total hegjde 1520 mm,
akselafstand 2565 mm, sporvidde for 1282
mm, bag 1258 mm, fri hejde fra vej 170
mm, benzintank rummer 36 liter, oliesump
rummer 3,35 liter, kolesystem 8,3 liter.
Egenveegt 919 kg. Effektveegt 9,8 kg/hk.
Venderadius 5,55 m (i spor).

Pris: Kr. 28.527,—

Sarlige bemerkninger: Negativ stelforbin-
delse.

Tekniske oplysninger: Karburator: Zenith.
Teendrer: Autolite AG 22, elektrodeafstand
0,55-0,7 mm, kontaktafstand 0,35-0,40
mm, forteending 8°, indsugning 0,25 mm,
(0,010”), udblesning: 0,467 mm (0,018")
ved varm motor. Dektryk forhjul 26-30
p.s.i., baghjul 30-34 p.s.i. Gearkasse rum-
mer 1,0 liter SAE 80 EP. Differentiale rum-
mer 1,13 liter SAE 90 hypoid.

"
£

- ACCELERATIONSEVNE
0- 40 km/t 3,1 sek.
0- 60 km/t 6,4 sek.
0- 80 km/t 10,1 sek.
0-100 km/t 15,3 sek.
0-400 m 20,0 sek.
50— 80 km/t i topgear 7,3 sek.
60-100 km/t i topgear 10,7 sek.

BENZINFORBRUG

(lfelge fabrikkens oplysninger)
60 km/t 7,951/100 km
(12,6 km pr. liter)
8,52 1/100 km
(11,7 km pr. liter)
100 km/t 10,0 I/100 km

(i0,0 km pr. liter)
120 km/t 12,101/100 km

(8,26 km pr. liter)

80 km/t
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pa en ujevn vej, men det er et sporgs-
mél, der kaytter sig nok si meget til
komforten som til koreegenskaberne. En
af radialdekkenes gode sider merker
man klart pd den mdde, at de absorbe-
rer de mindre ujaevnheder, som ellers
kan fd navnlig baghjulene til at steppe,
nir de meder tvaergdende riller i et sving.
En let steppen med baghjulene kunne
merkes pd en tidligere model, men ikke
pd den nye Corsair GT.

En negativ egenskab ved radialdakke-
ne er deres tendens til tidlig blokering
under en hdrd opbremsning, og pd Cor-
sair GT ville man have god gavn af en
reduktionsventil til baghjulenes bremse-
tryk, da baghjulene har tendens til for
tidlig blokering, ndr der kun er to perso-
ner i vognen. Selv i fedtet fore har bag-
hjulene under disse omstendigheder ten-
dens til at blokere for forhjulene, og det

(fortsaettes side 161)




De ydre kendetegn pi Fiat 1100 R er det ny frontparti, det mere firkantede bagparti, det siorre

vindspejl og de mindre hjul.

Den haderkronede 1089 ccm motor vender tilbage
sammen med den to-delte kardanaksel i

FIAT 1100 R

ygtet om en ny Fiat 1100 sendte na-
turligvis tankerne til Primula med
tverliggende motor og forhjulstrak, idet
man lidt foragteligt havde betragtet Turin-
fabrikkens angst for at lancere noget helt
nyt under eget navn. Primula s& dagens
lys i et datterselskab, men samles ogsi pa
de tyske Fiat fabrikker. Men det var ikke
en Fiat Primula, der gemte sig bag ryg-
terne — tvaertimod var det pd en mide en
tilbagevenden til de gamle traditioner til-
pas krydret med nye detaljer.

Fiat 1100 R har den gode gamle 1100
motor pd 1089 ccm (68 X 75 mm), men
den er nu monteret med en horisontal
registerkarburator, og sdvel indsugnings-
manifold som udblesningssystem er zn-
dret. P4 grund af den vandretliggende
karburator sidder luftfilteret pi siden af
motorblokken, og i stedet for smoresyste-
mets sidestrgmsfilter er der nu fuld-
stromsfilter. Motoren udvikler i denne
udgave 53 hk SAE eller 48 hk DIN,
hvilket giver vognen en tophastighed p4
ca. 130 km/t.

Ratgearet er forsvundet til fordel for en

kort gulvgearstang, og den to-delte kar-
danaksel, der tidligere blev benyttet pi
TV-modellen og 1100 Special, er kom-
met igen, hvilket naturligvis ger vognen
vasentligt mere lydles end de foregi-
ende modeller. Dakstorrelsen er zndret
til 6,15-13” (155-13"), hvilket sammen
med en @ndring af steddemperne tilsyne-
ladende har overfladiggjort krengnings-
stabilisatoren ved baghjulsophengningen.

Forhjulene har fiet skivebremser, og
det noget kinesisk udformede styretoj, der
dels virker fortraffeligt, dels giver en vis
sikkerhed, fordi styrehuset sidder helt in-
de ved forpanelet, er bibeholdt, men af
hensyn til en mere bekvem keorestilling
har rattet fiet en ny heldningsvinkel,
hvilket er blevet muliggjort ved at for-
binde den egentlige ratstamme med sty-
rehuset gennem en aksel og et kardan-
led. :

Karosseriet er ogsd blevet zndret bl. a.
ved et mere firkantet bagparti, der giver
bagagerummet storre stuvningskapacitet,
og desuden er benzintanken flyttet ud i
hgjre skermkasse. For- og bagrude er ble-
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Det endrede forpanel med de indstillelige defrosterkanaler og det store speedometer med indbyg-

get benzinstandsmaler.

vet storre, forpartiet er andret, og mo-
torhjelmen er hengslet fortil.

I et nyt varme- og ventilationsanleg
indgér indstillelige defrosterkanaler (dre-
jeskiver med jalousi), og systemets frisk-
luftindtag sidder foran vindspejlet. Det
ny forpanel og den a@ndrede instrumente-
ring fremgér af billedet. Vognens egen-
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vegt er 850 kg optanket, og nyttelasten
er 400 kg. Prisen i Danmark er endnu
ikke fastsat.

Foruden denne nyhed vil der i lgbet
af foriret komme en helt ny Fiat, der
skal ligge mellem 1100 R og 1500 — bli-
ver det Primula med 1221 ccm motoren?

Den ny ratstilling
kraver en kardanaksel
mellem ratstamme og
styrehus. Ndr man nu
alligevel har kardan-
ledde:, kunne man jo
lige sd godt have gjort
rattet indstilleligt,
men det er selvfolgelig
et prissporgsmal.
Skivebremserne pi
forbjulene er en af
nyhederne pi denne
model.
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Stempelmotorens
atbalancering

AF MOGENS H. DAMKIER

dr man taler om krefter i forbin-

delse med en motor, tenker man
i reglen pd de hestekrefter, den udvik-
ler, men der findes andre former for
krefter inde i selve motoren, og disse
krefter md temmes eller reguleres, hvis
en almindelig stempelmotor i det hele
taget skal kunne anvendes.

I stempelmotoren optrader bide cen-
trifugal- og inertikraefter af ganske be-
tydelig storrelse, og hvis motoren ikke
blev afbalanceret, ville der opstd si kraf-
tige rystelser og vibrationer, at det bide
ville gdelegge motorens mekaniske dele
~ forst og fremmest lejerne — og desuden
ville have en hgjst uheldig indflydelse
pé det koretej, motoren var indbygget i.

Centrifugalkraften optreder i forbin-
delse med roterende dele, og hvis vagten
af disse roterende dele ikke er fordelt
jevnt omkring drejningscentret, vil der
optrede en merkbar ubalance, fordi den
tunge side hele tiden vil trekke udefter
uanset den gjeblikkelige stilling, og det
svarer ngjagtigt til den virkning, man
merker, ndr man slynger en sten bundet
til en snor rundt i en cirkelformet be-
vagelse.

Det er imidlertid ikke vanskeligt at af-
balancere en rent roterende masse, fordi
der er tale om en harmonisk bevagelse.
Vi behgver blot at tenke pd de tunge
koblestznger mellem tre drivhjul pi et
stort lokomotiv. De folger hjulets rote-
rende bevaegelse og tvinges intet gjeblik
til at foretage en retliniet bevagelse,
hvorfor man kan tenke sig koblestan-
gens samlede vaegt delt med tre, og de

I det ojeblik stemplet nir
sin topstilling, vil inerti-
krefterne trekke i plejl-

stangen, men samitidig vil

kontravegrens centrifugal-
kraft give et trek i krum-
tapakslen i modsat
retning. Midt i stempel-
slaget vil der ikke optraede
inertikreefter pa stemples,
men kontravegtens centri-
fugalkraft vil virke med
uformindsket styrke, og
hvis man afbalancerer
hele den frem- og tilbage-
gdende vegt, vil man kun
opnd at fore krefterne
over i det vandrette plan,
fordi kontravegten midt i
stempelslaget stir vandret.

tre stumper koblestang kunne smedes
sammen til tre klumper, som blev an-
bragt pd hjulet med vagten ligeligt for-
delt rundt om drivtappen. Det ville give
en voldsom ubalance i alle tre hjul, fordi
klumpen ville trekke fremefter, nir den
pegede frem mod kerselsretningen, den
ville trekke bagud, nir den vendte mod-
sat korselsretningen, og den ville forsage
at lofte hele hjulet op fra skinnerne,
nér den vendte opad — i ordets bogstave-
ligste forstand en rystende affere. Hvis
man diamentralt modsat klumpen sztter en
kontravagt pd hjulet, vil der blive balan-
ce, fordi de to vaegte nu trekker i hver
sin retning med lige stor kraft, og man
mid sd blot konstruere hjulet med en si-
dan styrke, at det kan tile pavirkningen
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— hvis hjulet var for svagt og blev rote-
ret hurtigt i en provebank, ville det bli-
ve zgformet. Den fare bestdr naturligvis
ikke i forbindelse med et lokomotivhjul,
der skal have en betydelig styrke af helt
andre grunde, og desuden roterer et stort
lokomotivhjul med et forholdsvis beske-
dent omdrejningstal — centrifugalkraften
er som bekendt direkte proportional med
radius, medens omdrejningshastigheden
pavirker centrifugalkraften med sin stor-
relse i anden potens.

I en motor gor centrifugalkraften sig
kun sjeldent uheldigt bemerket, medens
den i andre tilfelde kan f3 katastrofale
folger, nir en vogn skrider ud af et
sving, fordi centrifugalkraften overstiger
friktionskreefternes evne til at stritte
imod. Ogsd i rent roterende masser kan
centrifugalkraften blive for stor, og hvis
f. eks. en shuntviklet elektromotor med
en slibesten korer lobsk, kan stenen
sprenges, fordi den simpelthen ikke kan
holde sammen pi sig selv, medens cen-
trifugalkraften pavirker hver eneste par-
tikel i stenen.

I stempelmotoren betegner krumtapaks-
len og plejlstangslejet (lejerne) rent ro-
terende masser sammen med svinghjul,
remskiver og knastaksel. Ogsé en del ne-
derst pd plejlstengerne regnes for rent
foterende masser, og disse afbalanceres
ngjagtig pd samme méde som koblesten-
gerne pid lokomotivets drivhjul. P4 en
firecylindret reekkemotor benytter man en
»flad« krumtapaksel, pd hvilken de to
krumtapslag vender op, medens de to an-
dre krumtapslag vender ned, og pd den
midde afbalancerer krumtapakslen sig selv.
Det samme gzlder for en boksermotor,
og for en tocylindret to-takt motor. P4
en en-cylindret motor eller en to-cylin-
dret firetakt-motor (med undtagelse af
Honda) med de to cylindre anbragt ved
siden af hinanden m4 man derimod mon-
tere krumtapakslen eller svinghjulene
med kontravagte, der udligner den en-
sidige placering af krumtapslagene.

Tenker man sig en to-cylindret to-takt
motor med de to cylindre anbragt side
om side, vil de to krumtapslag forsat
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med 180° for hinanden nok afbalancere
den samlede krumtapaksel, fordi ulige-
vagtene ligger diamentralt modsat hinan-
den, men samtidig vil der opstd en kip-
virkning, der vil forsgge at vrikke krum-
tapakslen ud af det vandrette plan. Man
mi huske, at de to krumtapslag ligger
ved siden af hinanden eller i hver sin
side af krumtapakslen, og nir det ene
krumtapslag under rotationen vender op,
vil det forsoge at trekke sin ende af
krumtapakslen opad, medens det andet,
nedadvendende krumtapslag vil forsoge
at trekke sin ende af krumtapakslen ned.
og det kan give ret store pévirkninger
pé krumtapakslens lejer. Da en sidan to-
takt motor nedvendigvis ma have krum-
taphuset delt i to adskilte dele (et lade-
kammer til hver cylinder), vil man altid
foruden de to eller tre sidelejer ogsé fin-
de et midterleje pd krumtapakslen, og
allerede pi den mide modvirker man
kipbevaegelsen. P4 en fin to-takt motor
med to cylindre som f. eks. Maico Tai-
fun ngjes man ikke med denne frem-
gangsméde, for krumtapakslen skal allige-
vel fremstilles af lgse dele, der kan sam-
les rundt om plejlstangslejerne, og man
kan da lige s& godt benytte den gammel-
kendte fremgangsmide ved opbygning
af en motorcykelkrumtapaksel og legge
krumtapsglen ind mellem to svinghjul,
og samtidig afbalancerer man hvert krum-
tapslag for sig siledes, at den roterende
masse er i balance uden at give nogen
kipbevagelse i krumtapakslen.

I en firecylindret rekkemotor fir man
to kipbevaegelser, der vil forsgge at bgje
krumtapakslen pd midten, fordi krumtap-
akslen er udformet pd den mdide, at de
to midterste stempler er i top, medens de
to yderste stempler er i bund. Tager man
den forreste halvdel af motoren, vil det
ene stempel vere i bund, ndr det andet er
i top, og det vil i sig selv give en kip-
bevegelse som foran beskrevet, og det
samme vil vaere tilfzldet for den bageste
halvdel af motoren. Med fem hovedlejer
pd en krumtapaksel har man selvfolgelig
storre mulighed for at modvirke eller at
bazre kiptendensen, men ndr man er get
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motoren roterer 4000 omdr/min

plejlstangens lengde 160 mm

over til fem hovedlejer i forbindelse med
fire-cyndrede rekkemotorer og hgje om-
drejningstal, skyldes det navnlig, at man
har andre kraefter end centrifugalkraefter-
ne fra den rent roterende masse — man
har ogsd inertikrefterne fra de frem- og
tilbagegdende dele.

Jeg plejer at betegne mig selv som et
inertimenneske, hvilket lyder meget dy-
namisk og fyldt med initiativ, men i vit-
keligheden vil det blot sige, at jeg me-
get nedig stir op om morgenen, og lige
sd nedig gir i seng om aftenen. Det ly-
der blot bedre end B menneske, der min-
der lidt for meget om B-zg eller noget
andet andenklasses. Denne hgjst person-
lige oplysning giver jeg udelukkende,
fordi mange fejlagtigt udelukkende for-
binder inertikreefter med modstanden
mod at blive afbremset fra en bevagelse,
men inertikrefterne dakker ogsd den
kendsgerning, at et legeme i ro udviser
treghed mod at blive sat i bevagelse.
Nar et legeme er i ro, vil det sige, at det
enten ligger stille i forhold til sine om-
givelser, eller at det bevaeger sig med en
konstant hastighed i forhold til sine om-
givelser, og enhver andring af hastig-
hed eller retning vil udlese inertikrafter,
der soger at opretholde hastigheden (og-
sd ndr denne er nul) samt at vedblive pd
samme kurs i bevegelsen.

Néir man tenker pd et stempel, der
skifter bdde bevegelsesretning og hastig-

2

slagleengde
80mm

5

hed flere tusinde gange i minuttet, er
det ud fra det foranstdende ikke vanske-
ligt at indse, at der md optrede store
inertikrefter pd et stempel med tilhgren-
de stempelringe og stempelpind, men og-
sd den gverste del af plejlstangen mi be-
tragtes som frem- og tilbagegiende masse.
Da inertikrefterne ikke alene afhznger
af massens vegt, men ogsd af massens
acceleration og deceleration, fr man en
anelse om inertikrefternes storrelse pa et
stempel, der stdr stille f. eks. i sin top-
stilling og 1/400 sekund senere bevager
sig med ca. 30 meter pr. sekund — altsd
en acceleration fra stiende start til 108
km/t pd 1/400 sekund — for derefter at
bremse til stilstand fra 108 km/t pd sam-
me korte tidsrum.

Man har en levende forestilling om,
at motorkonstrukteren stir over for en
fjende, ndr der er tale om inertikraefter,
og alligevel er det nok tvivlsomt, om
man i det hele taget kunne fi en stem-
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Huis man afbalancerer
hele den frem- og
tilbagegiende veegt pi
to sammenkoblede

pelmotor til at fungere, hvis inertikraef-
terne ikke hjalp konstrukteren ganske al-
vorligt. Man ville nemlig hverken f3
stempelpinden, plejlstangsbesningen el-
ler stempelringene til at holde overfor
forbreendingstrykket, hvis ikke inertikreef-
terne bevirkede et passende modtryk.

Derfor kan det alligevel ikke bortfor-
klares, at inertikrefterne er vanskelige at
have med at gore, ndr en motor skal af-
balanceres, men ogsd her spiller motor-
typen en afggrende rolle.

Tanker vi igen pd den to-cylindrede
to-takt motor med cylindrene anbragt si-
de om side og forestiller os, at krumtap-
akslen er drejet sdledes, at de to stempler
stir ud for hinanden midt i et »slagg,
og forestiller vi os endvidere denne situa-
tion som klippet ud af en film, si vil
stemplerne vare i ro pd den méde, at de
nu er accelereret til maksimal hastighed
fra hver sit dedpunkt, og nir vi lader
filmen kere videre, bliver stemplerne fra
deres maksimale hastighed afbremset ind-
til de stdr stille i nzste dedpunktstilling.
Nir et stempel fra nederste dedpunkt be-
veges frem til midt i cylinderen, hvor
det opndr den maksimale hastighed, vil
det stritte imod denne bevagelse pé
grund af inertikraften, der er rettet ned-
ad. Nir samme stempel fra sin maksima-
le hastighed midt i slaget skal afbremses
pé vej til gverste dedpunkt, vil det ogsd
stritte imod den bremsende bevaegelse, og
inertikreefterne vil bevirke, at stemplet
trekker i plejlstangen gennem stempel-
pinden — inertikraefterne er nu rettet op-
ad. Da de to stempler bevager sig i hver
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krumtapaksler, far
man i det vandrette
plan krefter, der nd-
ligner hinanden.

sin retning, vil inertikraefterne udligne
hinanden og kun efterlade det samme
kipmoment, som blev omtalt i forbindel-
se med centrifugalkrefternes afbalance-
ring. Derved lader man det sjeldent bli-
ve i en motor af den ovennevnte art,
men det skal vi vende tilbage til om lidt.

Nojagtig den samme fremgangsméide
benyttes i en fire-cylindret rakkemotor,
der med hensyn til afbalancering kan
betragtes som to sammenkoblede, to-cy-
lindrede to-takt motorer, men man vil se,
at inertikrefterne understotter centrifu-
galkrefterne i det tidligere omtalte kip-
moment pd krumtapakslen, og det er for-
klaringen pd, at man ved stigende om-
drejningstal har fundet det nedvendigt
at gd over til fem hovedlejer til krumtap-
akslen.

En helt anden motortype er den en-cy-
lindrede motor, i hvilken man ikke har
vanskeligheder med at afbalancere den ro-
terende masse, men hvor den frem- og
tilbagegdende masse kan give problemer,
fordi man mi afbalancere denne frem-
og tilbagegiende masse ved hjelp af en
roterende masse, og det ligger faktisk s&-
dan, at det slet ikke kan lade sig geore,
hvis man stiller krav til det perfekte.

Lad os tenke os en en-cylindret motor,
i hvilken stemplet bevager sig fra sin
midterstilling midt mellem de to ded-
punkter mod det overste dedpunkt.
Stemplet vil da blive afbremset fra sin
maksimale hastighed i midterstillingen til
stilstand i gverste dedpunkt, og inerti-
krefterne vil derfor bevitke et trek i
plejlstangen, og dermed et trek opefter



i krumtapakslen. Hvis vi nu monterer en
passende kontravagt pd svinghjulet eller
svinghjulene modsat krumtapselen, vil
denne ubalance af den rent roterende
masse bevirke et trek nedad, ndr stemp-
let er i top, og kontravagten er slynget
ned mod sin bundstilling. Den er jo sat-
deles meagtig, som Storm P ville have
sagt, for nu har vi et trek i hver sin ret-
ning, og har vi blot vejet rigtigt og reg-
net rigtigt, si er dette traek til hver side
af samme storrelse, og der vil ikke komme
vibrationer i motoren, Havde vi kun af-
balanceret den roterende masse, ville der
ved hver stilling af stemplet i top komme
et trek opefter, og ved hver stilling af
stemplet i bund ville der komme et pres
nedefter, og ndr en sédan motor var ind-
bygget i en motorcykel, ville hele ma-
skinen hoppe som en skade, s& snart mo-
toren blev startet.

Nir vi afbalancerer hele den frem- og
tilbagegdende vagts inertikraefter, vil ma-
skinen vere i ro i den lodrette bevaegelse,
men lad os nu forestille os, at stemplet
stir midt mellem sine to dedpunkter. Selv
om det nu er accelereret op til sin top-
hastighed, sd er det alligevel i ro pd den
mdde, at det hverken accelereres eller af-
bremses, og der optreder derfor ingen
inertikrefter. Lige netop i dette gjeblik
behgver vi altsd ingen afbalancering, men
balanceklodsen pd vort svinghjul, som vi
har sat der af hensyn til udligningen af
inertikrefterne, ndr stemplet er i top eller
i bund, er en fast installation, og derfor
vil den ogsd virke, ndr stemplet stir i
midterstilling — hvis den vender fremef-
ter, vil den pd grund af centrifugalkraf-
ten bevirke et trek i krumtapaksel eller
svinghjul fremefter, og ndr den 180°
senere vender bagud, medens stemplet
igen stdr i midterstillingen, vil balance-
klodsen bevirke et track bagud. Det ene-
ste, vi alts3 har opndet ved at foretage
en fuld afbalancering af den frem- og
tilbagegdende masse ved hjlp af en ro-
terende masse, er altsd at zndre de lod-
rette vibrationer til vandrette vibrationer
af samme storrelse.

Sa leenge vi kun har én cylinder og en

enkelt tilhgrende krumtapaksel er vi altsd
rigtig godt pd’en, for vi kan ikke fore-
tage en perfekt afbalancering, og vi md
sld os til tils med et kompromis. I prak-
sis afbalancerer man hele den roterende
masse, og pa svinghjulet afbalancerer man
mellem en trediedel og to trediedele af den
frem- og tilbagegdende masse, og dermed
fdr vi reducerede vibrationer i et skrit
plan, der ikke virtker generende ved et
passende omdrejningstal, men at vibratio-
nerne er der, ser man tydeligt pd en en-
cylindret fire-takt motorcykel, der gir
langsomt tomgang, hvilket bevirker, at en
Girder- eller en teleskopgaffel vil vibre-
re voldsomt. Ved at vippe cylinderen ud
af det lodrette plan, kan man lede vibra-
tionerne i en retning, der ikke finder
nevneverdig genklang i stellet, men
spergsmélet om vibrationernes forplant-
ning til stellet er sidan set ikke nogen
videnskab, for det er noget, man slet ikke
kan regne ud pd forhdnd, og derfor md
man prove sig frem — man behgver blot
at tenke pd den lille vibrationsbro, der
pa f. eks. flere BSA modeller gir som

Her ses en to-cylindret Adler motor med to
komplette sammenkoblede krumtapaksler, der
blev afbalanceret som to selvstendige, en-cylin-
drede motorer for at undgi kipvirkningen pi
krumtapakslen. Den primere wubalance giver
modsat rettede krefter, og derfor er en to-cylin-
dret to-takt twin i ndpreget grad fri for merk-
bare vibrationer. :
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I den fire-cylindrede
raekkemotor lader man
‘inertikrefterne
udligne hinanden
parvis som vist pd
pilene merket K, men

dette giver to kip-

momenter, der vil
forsoge at bukke
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krumtapakslen som
markeret med de
cirkulere pile. Det er
navnlig for at holde
styr pa dette kip-
moments virkninger,
at man ved stigende
omdrejningstal pd
motorerne er giet over
til at benytte fem

hovedlejer pé krum-

tapakslen i modsetning 1il tidligere praksis med tre hovedlejer som vist bé ovenstiende illustration.

Ky

to stykker tyk plade fra motorens top-
stykke til forreste stelror. Disse to styk-
ker metal har intet berende formil, men
fjerner man dem, vil vibrationerne i stel-
let forgges. Hvis en kyndig mekaniker
fortzller en mindre kyndig motorcyklist,
at hans akkumulator er revnet, fordi vi-
brationsbroen er fundet overflodig og
derfor er fjernet, vil motorcyklisten i de
fleste tilfaelde tro, at mekanikeren ikke er
rigtig klog, medmindre samme mekaniker
kommer med en udtemmende forklaring.

Med moderne fabriksapparatur er det
ikke si vanskeligt at udfere en tilfreds-
stillende afbalancering af en en-cylindret
motor, men tidligere var det et overds-
digt problem, der ikke altid blev lost lige
godt. Ndr man derfor skulle konstruere
den helt rigtige motorcykelmotor, valgte
man en to-cylindret boksermotor, hvor
inertikrefterne udligner hinanden, fordi
de to vandretliggende stempler bevager
sig mod hinanden og bort fra hinanden.
Desuden har boksermotoren endnu en au-
tomatisk afbalancering, som vi skal here
om lidt senere.

Lad os lige vende tilbage til den to-
cylindrede to-takt motor, i hvilken iner-
tikrefterne fra de to stempler udlignede
hinanden efterladende et kipmoment pi
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Péa V4 motoren kan man sammensette og opdele
krafterne som vist pé dette diagram. Kraften k,
Da overste skitse opdeles i parallelogrammet ne-
derst til 1o kreefter med en indbyrdes vinkel pi
90°, idet man fastlegger k; som resultant for
dette swt krafter. Ndr samme fremgangsmade
benyttes ved ko, far man ialt to modsat retrede
krefter, der udligner hinanden, og to ensretrede
kreefter bvis sum ma udlignes af modsat rettede
kraefter pd balanceakslen.



krumtapakslen. Dette kipmoment vil man
gerne undgd, og derfor afbalancerer man
hver cylinders frem- og tilbagegdende de-
le for sig omtrent efter samme princip
som i den en-cylindrede motor, og man
far derfor ved hvert krumtapslag eller
hvert set svinghjul smd krefter mellem
det lodrette og vandrette plan, og disse
smid krefter ved hvert st svinghjul er
modsat rettet hinanden siledes, at man
undgdr vibrationer og samtidig fir et
sterkt reduceret kipmoment pd krumtap-
akslen, der derfor fir en lang levetid for
hovedlejerne (medmindre de udswttes
for kemisk tering), og motoren fir en
silkebled gang.

Men man kan ogsd foretage afbalance-
ring pd en helt anden mide. Den gamle
Ariel 4 G ogsi kaldet Fire i kvadrat hav-
de to krumtapaksler, der var gearet sam-
men ved hjelp af tandhjul. Det var si-
dan set to fire-takt twin motorer, der
var koblet sammen, og stemplerne fulg-
tes to og to op og ned i bevegelsen.
Nar man sé afbalancerede hele den frem-

Balanceakslen pd Ford's V4 motor er
indrette sidan, at den modsvarer
krefterne K, og Ky pa den fore-
gdende illustration.

og tilbagegdende masse pa begge krum-
tapaksler, fik man som tidligere nzvnt
vibrationerne overfort i det vandrette
plan, men da disse var modsat rettet hin-
anden, udlignede de ogsd hinanden, og
motoren var vibrationsfri.

Den moderne twin motor, der benyt-
tes til motorcykler, er med hensyn til af-
balancering noget af et misfoster, for
man vil gerne have en kraftimpuls for
hver omdrejning af krumtapakslen, og
derfor mé de to stempler folges op og
ned i bevagelserne siledes, at det ene
stempel er i kompressionsslaget, medens
det andet er i udblesningsslaget. Ved af-
balanceringen af de frem- og tilbagegd-
ende dele fir man altsé fordoblet den
en-cylindrede motors problemer, og de
fordobles ogsd med hensyn til den sekun-
deere ubalance, som vi skal se pd om lidt.

Men der er jo ogsi andre motortyper
som f. eks. tre- og seks-cylindrede rak-
kemotorer, men de byder pd yderst be-
skedne afbalanceringsproblemer med de

enkelte krumtapslag forsat 120° for hin-




En fremstilling af den sekundwre ubalance, som
0854 kaldes andenordenskrefterne. Krumtap-
akslen drejes et bestemt antal grader, medens
stemplet stir i nerheden af overste dodpunkt,
og stemplet bevager sig stykket x. Nér sving-
hjulet drejes 180° fra sin udgangsstilling og
derefter drejes det samme antal grader som for,
vil stemplet beveege sig stykket y. Da stykberne
x 08 y ikke er lige store, er det umuligt at fore-
tage en afbalancering af stemplets ubarmoniske
bevwgelse med en roterende masse.

anden. En seks- eller otte-cylindret V-
motor byder heller ikke pd sterre proble-
mer, fordi man kan sammenligne dem
med to, tre- eller fire-cylindrede reekkemo-
torer, der arbejder pd en falles krum-
tapaksel.

Derimod vil en V-2 og en V-4 motor
give lidt problemer. Den to-cylindrede V-
motor var en overgang meget populer i
de storre motorcykler, men da de var
indbygget med krumtapakslen pi tveers i
stellet, og da man afbalancerede dem som
en middelverdi for to en-cylindrede mo-
torer, opndede man et glimrende resultat
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uden maerkbare vibrationer undtagen ved
de ganske lave omdrejningstal.

Den fire-cylindrede V-motor, som
Ford er glet over til, kan ikke uden vi-
dere gores vibrationsfri, men man klarer
sig efter samme princip som benyttedes
i Ariel 4G, hvilket ikke umiddelbart er
sd let at forstd. I Ford V-4 ligger de to
cylinderblokke i en vinkel pd 60° i for-
hold til hinanden, og det bevirker, at vi
tir krefter, der kommer til at danne en
vinkel pd 120° for hinanden, og kraft-
forlobet er fra vinkelspidsen og ud langs
vinkelbenene. P4 ganske samme maide
som vi sammensatter langs- og tvaergien-
de friktionskrafter til en resultant (De
har forhdbentligt leest »Ekspert pd Vej« —
for Deres egen skyld) ifolge det prin-
cip, der kaldes kraefternes parallelogram,
sd benytter vi her det samme princip, idet
vi blot gir den modsatte vej og betragter
krefterne langs de to vinkelben som re-
sultanter, hvorefter vi kan dele dem op
i lodrette og vandrette krafter enkeltvis.
Derefter fir vi to lodrette, modsat rette
krefter, der udligner hinanden, og to
vandrette krefter med samme retning.
Summen af de vandrette krafter giver alt-
sd en ubalance i det vandrette plan, men
dem udligner man ved hjzlp af centri-
fugalkraften i en saerskilt balanceaksel,
der udvikler den samme ubalance i det
vandrette plan som motoren, men blot
modsat rettet disse, og derfor sker der en
udligning. Ogsd pd V4 motoren optre-
der disse vandrette krfter for cylindrene
parvis og tilmed pd en si uheldig mide,
at de vandrette krefter pd de to forreste
cylindre trekker til hejre, nir kraefterne
fra de to bageste cylindre trekker til ven-
stre, og hele motoren ville derfor forsage
at dreje sig i det vandrette plan, hvis man
ikke havde balanceakslen, der giver mod-
sat rette kraefter i begge ender nejagtig
som motoren,

En perfekt afbalancering af en rakke-
motor eller en V-motor kan man ikke
foretage, fordi et stempel foretager en
absolut uharmonisk bevagelse. Stemplets
bevegelse dikteres nemlig ikke alene af
krumtapslaget (slaglengden) og plejl-



stangens lengde, men afhenger ogsd af
den gjeblikkelige vinkel mellem plejl-
stang og krumtapslag.

Nir stemplet stir i sin topstilling, lig-
ger plejlstangen som en retlinet forlen-
gelse af krumtapslaget, og drejer vi nu
motoren f. eks. forst 45° og derefter 60°
milt pd krumtapakslen, kan vi méle, hvor
mange millimeter stemplet bevaeger sig
indenfor de 15° mellem de to stillinger.
Derefter drejer vi stemplet i bundstilling,
og vi drejer videre til forste 45° og der-
efter 60° efter bund og méler stemplets
vandring indenfor de 15° mellem disse
to stillinger, og vi vil da se, at stemplet
ikke bevager sig lige langt indenfor de
nevnte 15° i nzrheden af gverste og ne-
derste dedpunkt. Da vi imidlertid m& af-
balancere de frem- og tilbagegiende dele
med en kontravegt pd den roterende mas-
se, md denne afbalancering ske som et
kompromis mellem afbalanceringen i for-
hold til stemplets stilling henholdsvis
overst og nederst i cylinderen, og det vil
sige, at balancen ikke er helt perfekt.

Den sekundzre ubalance (ogsd kaldet
andenordenskrafter) kan blive generende

ved storre omdrejningstal, og her har vi
f. eks. forklaringen pid Honda’s usedvan-
lige udformning af krumtapakslen til en
to-cylindret firetakter med cylindrene an-
bragt side om side. Den svarer til krum-
tapakslen i en to-takter, og det ene stem-
pel er derfor i top, ndr det andet er i
bund. Pd den méde kan der ikke komme
en forbrending pracis hver motoromdrej-
ning som i de almindelige twin motorer,
men til gengeld afbalancerer inertikraef-
terne hinanden, og der kommer ikke den
markbare sekundere ubalance, som i
mange andre twin motorer, i hvilke de
to stempler folges op og ned. Ved hgje
omdrejningstal pd flere engelske twin
modeller fra begyndelsen af halvtredserne
kunne vibrationerne under kgrsel med
stor hastighed blive s& voldsomme, at
man nasten ikke kunne holde ud at hol-
de pd styret, der mindede lidt for meget
om et induktionsapparat pd 20.000 volt.

I boksermotoren slipper man for den
sekundare ubalance, fordi de to modsta-
ende stempler beveger sig som spejlbil-
leder af hinanden, og de modsat rettede
kraefter udligner hinanden.

“SPEEDWELL

ORIGINALE SPEEDWELL TRARAT

— Uovertruffen kvalitet og elegance

BMC 850 og 1100, MGB, Midget, Sprite, Ford Anglia,
Cortina og Corsair, Triumph = kr. 225, +
Fiat 600, MGA, Morris 1000, Renault Dauphine,
Hillman Minx og Imp, Saab, Vauxhall Viva, Volvo,
VW = kr. 250,- + oms.

NYHED

oms.

GEARSTANGSKNOP | TEAKTRAE

—~ Den foretrukne facon
Kan leveres til neesten alle bilmerker,
kr. 7,00 + oms.

GRAND PRIX KOREHANDSKER

- i fineste forarbejdning

Anvendes af bl. a. Graham Hill, John Sur-

tees og Jim Clark. Sterr. 7-9Y2 kr. 44,—
: + oms.

SVEND OLSEN

City depot:

Halmtorvet 13, CE 9063

En gros:

Valhgjs Allé 179, Vanl. (01) 70 77 11

145



Moto Morini »Corsarino ZZ« med 50 cc fire-takt motor — nej, det er ikke en TT-maskine, der

har tabt bekledningen.

DEM
VI ALDRIG
SER (I)

Af Leon Ostergaard

Den dansker, der beslutter sig til at
anskaffe en motorcykel og begyn-
der at undersgge mulighederne pd mar-
kedet, vil snart opdage, at han i realite-
ten kun har fi mearker at vaelge imellem.
Der er et par gsteuropaziske, et par tyske
og en lidt lengere rekke engelske, hvor-
af nogle dog kun hjemtages pd bestilling.
Mulighederne derudover kan telles pd én
hénd. Den vordende motorcykelkorer mé
altsd enten kegbe, hvad han kan fi, eller
i stedet anskaffe sig to sofaer med fire
hjul under, som der hverken er penge
eller parkeringsplads til. Mange af fa-

»Corsaro 125« regnes i Italien for en touring-maskine — med en totalvegt pi 90 kg.




»Corsaro 150« i trial-udforelse.

brikkerne fra motorcyklernes guldalder
efter krigen er nedlagt eller overgdet til
anden produktion, og markerne er for-
svundet fra det danske marked. Nye fa-
brikker er ganske vist kommet til, men
kun fi af disse har fundet vej til det
danske marked. Det skal nu ogsi vare
en modig importer, der vil sette penge
i reservedelslager, serviceorganisation og
reklame med udsigt til at selge 5 eller
10 maskiner om dret. Grunden til det
svigtende motorcykelsalg herhjemme ma
vel delvis soges i klimaet, men regerin-
gen giver nu en god h&ndsrekning med
ved sin afgiftspolitik. Andre steder har
man forlengst fundet ud af, at lette mo-
torcykler byder pa flere samfundsmeessi-
ge fordele, bl. a. i form af sparet valuta
og bedre parkeringsforhold, og har givet
lempelser i form af delvis skattefrihed og
lavere korekortsalder, men ikke herhjem-
me. Der er imidlertid en verden uden for
Verona, og jeg skal i denne artikelserie
soge at give et overblik over det udvalg,
der bydes motorcyklister i andre og pd
dette punkt mere civiliserede lande. Der
kan naturligvis kun blive tale om et ud-
valg — alene et land som Italien har op
mod tredive forskellige fabrikker — men
det vil forhibentlig vise, at motorcykler-

nes dage langt fra er talte, og at den
motorcyklist, der ikke er tilfreds med en
»husholdningsmaskine« £an f4 noget me-
re serpreget, enten ved direkte keb hos
fabrikken eller ved at overtale en impor-
tor til pd keberens risiko at skaffe den
onskede »idividualistmakine.

For nogle modellers vedkommende £a
der vare sket mindre @ndringer i forbin-
delse med den 39. internationale motor-
cykeludstilling i Milano december 1965,
men de fleste skulle vare helt 4 jour.

En fremstilling som denne kommer na-
turligvis til sterkt at koncentrere sig om
Italien, for det er simpelthen dér, der
sker mest.

Om generelle tendenser i motorcykel-
konstruktionen kan siges flere interessan-
te ting. Udviklingen synes at gi mod
mindre, lettere maskiner, ofte af et umis-
kendeligt sportsligt tilsnit. En klasse, som
herhjemme har siger og skriver én re-
prasentant, 50-cc-klassen, er i flere eu-
ropziske lande den mest solgte — ofte
pa grund af lempelser i karekortsalderen
— og konkurrencen er meget hird: En li-
tereffekt pi 100 hk er helt normalt, og
et enkelt merke ligger helt oppe pi 160
hk i deres standardmodel, som vi i gv-
rigt kommer tilbage til senere.
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Hercules K 50 med 5,2 HK og 5 gear.

Moto Morini

Morini betegner pd nogle punkter en
typisk italiensk maskine, pi andre punk-
ter gir den sine egne veje. Fabrikken,
som er en af de mere velkonsoliderede
i Italien, koncentrerer sig om ganske let-
te maskiner i de smd slagvolumenklasser,
og er deri typisk italiensk. Til gengaeld
anvender fabrikken udelukkende fire-
taktsmotorer, hvilket er usedvanligt, da
de ofte vil vere uforholdsmaessigt kost-
bare at fremstille med lille slagvolumen.
Morini'erne ligger da ogsd prismassigt i
den gvre ende, til gengzld er den tekni-
ske kvalitet fin, og konstruktionerne gen-
nemferte og elegante. Den mindste mo-
del hedder Corsarino ZZ og er i sig selv
en fryd for gjet. Motoren er en én-cylin-
dret 4-takter pd 48,8 ccm med skrét frem-
adrettet cylinder. Som pé alle Morini’s
modeller er ventilarrangementet konven-
tionelt med topventiler aktiveret af stod-
stenger og vippearme. Boring og slag-
lengde er 41 og 37 mm og kompres-
sionsforholdet ikke mindre end 1:9,87.
Der anvendes karburator uden luftfilter
— effekten opgives ikke, men 5 HK kan
ikke vere et darligt gaet. Motoren traek-
ker over et set skritfortandede tandhjul
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tilbage til den flerpladede kobling i olie-
bad, og derfra til gearkassen, hvis tre
gear skiftes med dobbeltpedal i venstre
side. Stellet er et almindeligt rorstel,
hvori motoren indgdr som bzrende kom-
ponent. Forhjulet fores af teleskopgaffel
og baghjulet af svinggaffel med fritlig-
gende fjedre, der omslutter steddemper-
ne. Styret er et ganske smalt racerstyr,
boltet direkte pad gaffelbenene. I forbin-
delse med racersadlen skulle det mulig-
gore en liggende korestilling, som dog pd
italienske maskiner tit bliver ubehagelig
pd grund af fodhvilernes placering. Det
lille koretojs samlede vagt er 54 kg, si
selv. med denne beherskede effekt er
det ikke nogen ren sinke. Corsarinoen
fremstilles ogsd med hdndgear og let zn-
dret ydre — forbruget milt efter CUNA
opgives til 1,025 1/100 km, si her kan
lidt af pengene til den dyrere 4-takts
motor hentes hjem igen.

Naste storrelse er en touringmodel,
Sharazzino 100, hvis motor- og stelkon-
struktion i grundtrakkene svarer til Cot-
sarino. Den har en kvadratmotor, boring
og slaglengde 50 og 50 mm, hvilket giver
98 cc slagvolumen. Med et kompres-
sionsforhold p& 1:7,7 og en 16 mm-kar-
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burator er effekten 6 HK. Der er fire
gear, skiftet med dobbeltpedal i hojre side,
totalvegten er kun 70 kg, men alligevel
lyder den opgivne tophastighed pd 98
km/tim. lidt urealistisk. CUNA-forbruget
er 2 1/100 km.

Morini’s flagskibe finder vi i Corsaro-
serien, der bestir af fire modeller. De to
er typiske sportsmodeller pd 125 cc og
150 cc, Corsaro 125 Veloce og Corsaro
150 GT, de to andre er touringmodeller-
ne Corsaro 125 og Corsaro 150 T. De to
sportsmodeller er praktisk taget identiske
bortset fra slagvolumen. Motor-, stel- og
gearkasseopbygningen folger Sbarazzino
100. Folgende data gelder for Corsaro
125 Veloce (tallene i parentes gelder
Corsaro 150 GT): Boring og slaglengde
56 og 50 mm (58 og 54 mm) Slagvolu-
men 123 cc (142,6 cc). Kompres-
sionsforhold 1:9,6 (1:9,6). Karburator-
diameter 20 mm (20 mm). Maximalef-
fekt 9 HK (10,5 HK). Totalvegt 89 kg
(90 kg). Tophastighed 118 km/tim. (130
km/tim) — men det md vist ogsd vare
nedad en meget lang bakke. Touring-
modellerne er lidt mere bastante i frem-
toningen, men folger ellers samme ho-
vedlinjer. Der er @ndret sadel og hgjere
styr, ligesom effekten er lidt mindre. Bo-
ring og slaglengde er uendret, men Cor-
saro 125 giver ved et kompressionsfor-
hold pi 1:7,6 7,7 HK, hvilket efter fa-
brikkens mening retfzrdigger en topha-
stighed pa 108 km/tim. Totalvaegten er
dog nede pd 90 kg og CUNA-forbruget
angives til 1,97 1/100 km. Corsaro 150
T har ogs3 uendret boring og slaglengde.
Ved et kompressionsforhold pd 1:8,3 yder
den 9,5 HK og opgives til 122 km/tim.
Totalvegt er 92 kg og CUNA-forbrug
2,2 1/100 km. Selv om der gennemgden-
de er tale om meget lette maskiner med
et beskedent frontareal, m& man alligevel
komme til det resultat, at enten er den
italienske kilometer kortere end den
hjemlige, eller ogsd er timerne lengere.
Corsaro 150 GT kan ogsd leveres i en
speciel trial- eller Cross-udgave med
modificeret hjulopheng, sadel og styr.
Udblasningsroret er oplagt, ligesom der
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anvendes specielle hjul og dzk. @vrige
data har jeg desvarre ikke opgivet.

Moto Morini, via Bergami 7, Bologna,
Italien.

Hercules

Niirnberger Hercules Werke er vist
ikke kendt af ret mange danskere. Siger
man derimod Fichtel & Sachs i Schwein-
furt, vil nok de fleste vere pd hjemme-
bane. Den renzssance, to-hjulerne har fa-
et i Vesttyskland i tresserne har som i
andre lande sit tyngdepunkt i de smd
slagvolumenklasser. De marker, som hat
skabt renessancen, og som nu lever hojt
pi den, er delvis gammelkendte (Zin-
dapp), men forhen ukendte merker er
ogsa kommet til, forst og fremmest
Kreidler og Hercules. Typisk for Hercu-
les er en udstrakt anvendelse af kendte,
gennemprovede elementer i forfinet ud-
gave og eventuelt kombineret pd ny ma-
de. Resultatet heraf er ikke epokegorende
konstruktioner, men tilforladelige, robu-
ste maskiner med omhu i forarbejdning
og gennemtankt konstruktion, bide i
stort og smit. Fabrikkens produktions-
program er omfattende. Foruden cykler
laves ogsi en del knallerter og »mokick«s
(en speciel tysk foreteelse: 50 cc, 40
km/t, 2 pers., ingen pedaler). Dernast
laves en 50 cc scooter i to udferelser
til 40 og 70 kmjt. I alle disse modeller
anvendes Sachs 2-taktsmotorer, og det
samme er tilfzldet med motorcyklerne.
Den mindste af disse — fabrikkens hjer-
tebarn — er Hercules K 50, i den helt lille
slagvolumenklasse. Motoren, som er en
specialkonstrueret Sachs to-takter, atbej-
der efter vendeskylningsprincippet. Bo-
ring er 38 mm og slaglengde 44 mm,
slagvolumen 49 cc. Med en kompres-
sion pi 9:1 udvikler den seneste model
5,2 hk ved 7400 o/min. Karburatoren,
som for at lette fyldningen af krumtap-
huset peger sterkt opad, er en 17 mm
Bing, som gennem en gummimuffe er
forbundet med et stort vad-luftfilter un-
der sadlen. Motoren trekker over en fler-
pladekobling i oliebad tilbage til en kom-
pakt fem-trins gearkasse, der skiftes med




Betamotor »Camoscio 48« er et typisk eksempel pa de nye hojtydende 50 cc-motorcykler i en meget

bevidst italiensk formgivning.

fodpedal i venstre side, anbragt ko-aksi-
alt med kickstarterpedalen. Her har man
altsd taget konsekvensen af de sm& mo-
torers hgje litereffekt. Det maksimale
drejningsmoment udvikles i et ret be-
grenset omdrejningsomride, og jo flere
gear, man har til rddighed, des oftere kan
motoren keres netop i dette omride. Des-
uden har man placeret de overste gear
ret »tet«, siledes at man i 4. gear virke-
lig har et anvendeligt overhalingsgear pé
landevej. Udvekslingsforholdene er: 1.
oA d 68 2.8 vear: 1273 85 peatr: 195,
4. gear: 1,5, 5. gear: 1,24. Kaden til
baghjulet er fuldt indkapslet. I betragt-
ning af den hgje litereffekt er et olie-
forbrug pa 4 % i benzinen absolut til-
fredsstillende — gearkassen rummer 0,35 1
SAE 80. Tophastigheden pd en maskine
af denne art er naturligvis sterkt afhen-
gig af forerens storrelse og karestilling,
men fabrikken opgiver den forsigtigt til
»over 80 km/tim.«, At dette er en for-
sigtig opgivelse, har fabrikken bevist un-
der kontrol af »Das Motorrad«. P4 en
serie-K 50 har man gennemkort fugle-
flugtslinien fra Fehmern til den schwei-
ziske greense pd 11 timer og 31 minutter

— hvilket giver et gennemsnit af ikke
mindre end 85 km/tim., iberegnet tid til
optankning og forsinkelser fra den ov-
rige ferdsel. De 5,2 hk er dbenbart ikke
»papirheste«.

Benzinforbruget afhanger naturligvis
af keremdden, men skulle ligge ret hgjt
— 3-3,51/100 km. Stellet pd K 50 bestir
af et kraftigt centralror. Til forhjulsop-
hzngning har man anvendt en si for-
holdsvis dyr konstruktion som en lang
svinggaffel med indkapslede fjederben
og hydrauliske stoddempere. Fjedervan-
dringen er 90 mm mod 85 mm i baghjuls-
svinggaflen. For og bag er »fuldnavs-
bremser« med 115 mm diameter og alle
lejer i svinggaflerne er samlet med per-
manent smering og skal ikke efterses.
Man har ofret forlygte i voksen storrelse,
130 mm, hvori speedometret er indbyg-
get. Benzintanken rummer 131 (heraf
1,5 1 reserve) og der er dobbeltsadel, men
pd lengere ture er der nu nok ikke me-
get ved at vere bagsedepassager, da de
tilhgrende fodhvilere er monteret pi gaf-
felbenene. I forhold til de lette italienske
maskiner virker K 50 jo noget tungere i
det — den f&s dog ogsd i en ganske ele-
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gant »sportsq-udgave med uindkapslede
fjedre for og bag (fjedervandring 110
mm), ndrede farver og et smalt styr,
monteret direkte pd gaffelrorene. Hvis
man ellers tor, er det her oven i kebet
muligt at udnytte det lave styr til en lig-
gende korestilling, idet benene da kan
placeres pd passagerens fodhvilere.

P2 grundlag af K 50 er udviklet Her-
cules K103 S, der i hovedsagen er en
K 50 fotsynet med en 100 cc ‘Sachs-mo-
tor. Naturligvis er der foretaget visse for-
sterkninger hist og her, steddemperne er
kraftigere og motoren har fiet endnu et
»ophangningspunkt« i topstykket, men
hvad der er sagt om K50 gelder ogsd
for K103 S med folgende undtagelser:
Boring: 48 mm, slaglengde: 54 mm, slag-
volumen: 97 cc, kompression: 8,7:1, kar-
burator: Bing 22 mm, maximal effekt 8,2
HK ved 6000 omds/min., tophastighed:
ca. 90 km/tim., gearkasse: fire-trins med
folgende udvekslinger: 3,13, 1,68, 1,19,
0,94. Det lave forste gear er af hensyn

til den maksimale stigeevne under bjerg-
korsel.

Foruden disse to stort set ensbyggede
maskiner findes Hercules K 175 SE, der
folger ret traditionelle linier for motot-
cykelkonstruktion. Stellet er en enkelt
lukket rerramme, forhjulet er teleskopisk
ophengt (fjedervandring 120 mm) og
baghjulet ophangt i svinggaffel. For og
bag er hydrauliske dempere og stikaksler.
Bremsediameter er 150 mm. Bagkzde,
batteri og varktejskasse er indkapslet, der
er dobbeltsede og 20-liters tank. Motoren
er en fire-gears Sachs pd 175 cc. Med en
24 mm karburator udvikler den 11 HK
ved 5200 omdr/min. Tophastigheden er
yover 100 km/t«, benzinforbruget 4-5 1/
100 km alt efter koremédden.

Hercules har i flere &r — blandt andet
i hird konkurrence med Zindapp — del-
taget med fabrikskerere i den tyske trial-
sport, og har opndet en lang rekke fine
placeringer. P4 basis af ramme og motor
i de tre standardmodeller har man udvik-

wEksploderei« billede af motoren i »Camoscio 48« — bemeerk den usedvanlige udformning af
karburatoren.
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»Camoscio Cross« har nasten kun motor 11l felles med sin navnefelle.

let trial-udgaver, der nu sazlges til private
korere.

Fra standardmodellerne adskiller de sig
ved foreget frihojde, modificeret affjed-
ring for og bag, @ndrede hjul og dzk-
montering, storre bremser, smallere skeer-
me, zndret sadel og specialudstyr. Moto-
rernes effekt er hevet noget, blandt andet
ved hjalp af storre karburator (maximal-
effekt opgives dog ikke) ligesom udveks-
lingsforholdene er andret. Totalvegten
uden benzin er for de tre modeller hen-
holdsvis 80 kg, 92 kg og 112 kg. Alle har
pdmonteret fuldt lysanleg.

Niirnberger Hercules-Werke GMBH,
Fiirther Strasse 191, Niirnberg, Vesttysk-
land.

Betamotor

Betamotor i Firenze er en af de talrige
fabrikker i Italien, der har koncentreret
sig om 50 cc totaktere. Foruden en raekke
knallertmodeller til den italienske 40 km-
begransning og en tilsvarende scootermo-
del (Cicogna 48) fremstiller de en 50 cc
motorcykel, »Camoscio 48«, og det er
forst og fremmest denne sidste »prestige«
maskine, der gor fabrikken verdig til
omtale. Foruden at vare et godt eksem-

pel pa italiensk letvaegtsmotorcykelkon-
struktion, ndr den er bedst, er den i sig
selv en yderst elegant maskine med flere
interessante detaljer.

Som det ses af billedet er Camoscio 48
opbygget om et lukket rerstel, dobbelt
fortil. Baghjulet er ophengt i svinggaf-
fel med fritliggende fjedre om staddem-
perne. Forhjulet er ophzngt i teleskop-
gaffel med hydraulisk dempning. Brem-
sediameteren er foran 118 mm og bag 105
mm — dzksterrelsen er 2,25 18 og for-
dxkket er lengderillet. Den lange tank
med »quick-action-cap« rummer 11 liter.
Det smalle styr er monteret direkte pd
gaffelrorene og er sammen med den lan-
ge sadel beregnet pi liggende korestil-
ling. Motoren er en almindelig totakter
af eget fabrikat. Stebejernscylinderen
hzlder 25° forover og forbreendingskam-
meret i letmetaltopstykket er halvkugle-
formet. Letmetalstemplet har to ringe,
og bade udfor skyllekanalerne og ud-
for indsugningskanalen er der udskerin-
ger i stemplet af hensyn til gaspassagen.
Kompressionsforholdet er 9:1 og maksi-
maleffekten 5hk ved 7800 omdr/min.
Plejlstangen er lejret i et ndleleje og fra

(fortszettes side 177)
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Den farste start
har meget at sige

Det er en uomtvistelig kendsgerning,
at mange motorer fir deres deds-
stod ved den forste start efter hovedrepa-
ration eller ved den forste start efter lzen-
gere tids stilstand.

Det markelige er, at ingen finder det
unaturligt, hvis en motor brender sam-
men pd grund af svigtende olietryk eller
for ringe mengde olie i to-takterens ben-
zin, men smeringen er ofte lige sd ufuld-
stendig ved en »forstestart«, og kun mo-
torens ringe belastning pd grund af det
frelsende frigear forhindrer en gjeblikke-
lig sammenbrending.

Nir en motor samles efter en hoved-
reparation, er det indlysende, at mekani-
keren kommer rigelige mangder olie pd
alle glideflader som lejer, cylindre, stemp-
ler, vippearme o.s.v., men ved montering
og sammenspznding er det selvfolgelig
kun yderst beskedne mangder olie, der
forbliver pi glidefladerne, da oliemeng-
den dikteres af spillerummene. Da en
ubrudt oliefilm imidlertid er tilstrekkelig
til at give fuldstendig smering, skulle
man ogsd tro, at det var nok, men der
er helt andre forhold, som gor sig gzl-
dende i forbindelse med fire-takt moto-
rerne.

Nir en sidan motor startes efter en
hovedreparation, m& man i reglen lade
den gd for et forholdsvis stort omdrej-
ningstal pd grund af den ret stramme
pasning, og i den forste periode kan
smeresystemet svigte, og lejerne skal kla-
re sig med den lille oliefilm, mekanike-
ren gav glidefladerne under monteringen,
medens der ikke er nogen oliestrom til
at bortlede varmen.

For det forste vil der altid gd nogen
tid, for oliepumpen har suget olie op fra
krumtaphuset og trykket den videre til
alle lejesteder siledes, at der er fuld cir-

154

mekaniker §

kulation til bortledning af varmen, og for
det andet kan en tom oliepumpe fange
luft pd en merkelig mdde, der blokerer
sugesiden — forgvrigt et feenomen man
kender, men som man ikke har fuldsten-
dig klarhed over. Selv om det er noget
andet, der foregir ved propelblade, sd
svarer det i virkningen til at sld halv
kraft frem pd begge maskiner i et skib
med to propeller af en bestemt udform-
ning, hvilket kan medfgre en »hydraulisk
las«, og skibet vil ikke flytte sig af stedet
bortset fra den bevagelse, som vind og
strom dikterer.

Der kan altsd ske det, at motoren i de
forste minutter efter den mere eller min-
dre jomfruelige start ikke far tilstreekke-
ligt olietryk pd smeresystemet, og det vil
selvfolgelig gd ud over béde stempelringe
og lejer. Hvor mange gange har man
ikke set en nystartet motor komme op pi
et ret heijt omdrejningstal for derefter
pludselig at falde i omdrejningstal og
stoppe, hvilket man i reglen fortolker pd
den mide, at stemplerne har klemt lidt,
og et gjebliks afkeling vil ikke skade. I
virkeligheden er det nasten altid svigten-
de smeoring, der gor sig geldende.

Champions  serviceingenigrer ~samler
»fiduser« pd alle vaerksteder, de kommer
i nzrheden af, og de sender os en af dem
i denne forbindelse. Hvis en motor er
blevet hovedrepareret eller blot demon-
teret, eller hvis man indbygger en om-
bytningsmotor af den ene eller den anden
slags, bor man sikre, at der er fuldt olie-
tryk ved den forste start, hvilket man bl.
a. kan gore pd den mdde, at man afskz-
rer en gammel stromfordeleraksel og set-
ter den i en boremaskine, og med strom-
fordeleren fjernet, lader man boremaski-
nen trekke oliepumpen i op til fem mi-
nutter, og forst da er man helt sikker pa,



at oliefilter samt alle kanaler er fyldt op
med olie. Ved en hovedrepareret motor
udfgrer man naturligvis dette arbejde in-
den knastakselkeedens montering sdledes,
at boremaskinen kun skal trekke knast-
akslen med rundt. Ved indbygning af f.
eks. en short motor kan man benytte
starteren til at treekke den samlede motor
rundt enten inden topstykkets montering
eller i det mindste med fjernede tzndrer.

Mange hovedreparerede motorcykelmo-
torer har fiet en hdrd start pd grund af
manglende smoring ved den forste start,
fordi mekanikeren ikke med en oliekande
har fyldt alle smerekanalerne op inden
monteringen.

Et ganske enkelt eksperiment viser,
hvad der sker med en cylinder efter len-
gere tids stilstand. Man kan afmontere en
cylinder fra en motorcykel eller knallert,
der har varet i gang lige inden demon-
teringen, og man kan anbringe denne
cylinder pd en glasplade, hvor den fér
lov til at std i en halv snes dage. Olie vil
da flyde ud over glaspladen, og det er
cylinderens olie, der lige sd stille driver
ned ad cylinderveggen med det resultat,
at den gverste del af cylinderen — méske
hele cylinderen — er for ter ved en pi-
folgende start, med mindre der tilfares

En gammel strom-
fordeleraksel monterer
i boremaskinen kan
give fuldt olietryk til
den opbyggede motor
efter en hovedrepara-
tion.

olie ad anden vej. Hvis en bil stir stille
i 14 dage, vil noget lignende ske, og
den pafglgende start vil give et meget
stort slid. P4 de engelske Shell laborato-
rier fortalte en tekniker os engang, at
han ikke ville dremme om at starte en
motor, der havde stdet stille i en halv
snes dage, uden forst at sprojte olie ned
gennem tendrorshullerne — han havde pd
laboratoriet set, hvad det betod at starte
en motor med halvterre cylindervaegge.

Dette er verd at have i tankerne, ndr
f.eks. en motorcykel tages frem af sit
vinterhi. Hvis det er en fire-takter, skal
den have sprojtet olie gennem tzndrors-
hullet og traedes flere gange igennem, in-
den den egentlige start foretages, og hvis
det er en to-takter, skal man &bne for
benzinen og trede pd starteren gentagne
gange, inden tendingen swttes til — man
skal simpelthen lade den forsluge sig med
et gammelt tendror monteret, tendroret
skal derefter fjernes, og den overskyden-
de benzin skal have lov til at dampe
bort, inden den egentlige start foretages
med et frisk tendrer monteret. Det lyder
alt ssmmen ret besvarligt, men det er en
fremgangsméde, der i alle tilfzlde beta-
ler sig.
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Folgende sporgsmil vedrerende min
Simca Monthlery P 60, &rg. 1959, bedes
venligst besvaret:

For et par 4r siden blev vognen forsy-
net med en ny motor af typen Rush-Su-
per. Svarer de i instruktionsbogen for den
gamle motor (Flash-Super) anfarte spe-
cifikationer og indstillinger til den nye
motor?

Ved udskiftning af motoren blev vog-
nen forsynet med et fjerntermometer
(indbygning i instrumentpanelet), der
virker »elektrisk« gennem en foler bagest
i motorblokken. Viseren stir meget haijt,
mens temperaturen i keleren tilsyneladen-
de er i orden. Man péstir, at foleren ikke
kan justeres, men m& udskiftes. Er det
korrekt?

Er det muligt at deempe motorstej ved
isolering med f. eks. rockwool indvendig
i kabinen ?

Kan begyndende rustdannelser i karos-
seriets udsatte dele effektivt beskyttes ved
en tectylbehandling? Er de af BP eller
Caltex benyttede midler »Body-guard« og
»Rust-proof« lige s3 gode som det forst-
nzvnte?

E.A., Notresundby.

Ved sammenligning af specifikations-
bladene for de to motorer kan vi se, at
specifikationerne i instruktionsbogen for
Flash-Super ogsi kan benyttes for Rush-
Super, blot skal ventilspillerummet vere
0,20 mm for indsuning og 0,25 mm for
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SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse

udblesning (dette mal er ikke angivet for
alle Flash-motorer), fortendingen er 6°,
og der er andre karburatorspecifikationer,
men resten er det samme for de to moto-
rer.

Det benyttede fierntermometer er sik-
kert beregnet for indbygning af folerlege-
met i kolerslangen, men det er nok s4 rig-
tigt at have foleren bagest pi motorblok-
ken eller i topstykket. Blot viseren kan
bevage sig til en hojere temperatur end
wnormalen«, kan det jo ogsi vere lige-
gyldigt, hvordan den stdr ved normal
temperatur, blot man er fortrolig med
instrumentets visning. Der er ingen ju-
steringsmulighed af foleren.

Motorstoj kan dempes ved brug af
rockwool, men filtmatter med gummi pa
den ene side (tappeunderlag) er nok sa
nemme at have med at gore, de samler
ikke kondensvand ved pladen, og de gi-
ver samme virkning.

Hvis pladen ikke er gennemieret, kan
man stoppe et begyndende rustangreb
med Tectyl, men et specialvarksted ma
afgore, om det er nodvendigt at foretage
en pladereparation inden behandlingen.
Vi har ikke haft mulighed for at fore-
tage sammenlignende forsog med de
nevnte rustbeskyttende midler, men vi
har aldrig haft grund til at klage over
Tectyl, og da dette produkt benyttes af
de importorer og fabrikker, der foretag-
ger rustbeskyitelse, har man lov til at
antage, at dette produkt indiager en forer-
stilling.



Superbenzin i to-takter

Jeg har for nylig skiftet min Triumph
T 110 1954 ud med en MZ ES 150 1965,
og jeg har derfor fundet SMJ nr. 7 1964
frem og lest Deres provekersel af denne
maskine. Jeg har endnu ikke opdaget alle
dens gode egenskaber (pd grund af fo-
ret), men jeg har bemerket, at De an-
befaler at kere pd superbenzin, hvilket
jeg er blevet advaret mod af min for-
handler. Vi droftede nemlig dette sporgs-
mal, og han fortalte mig, at i 1960, da
de forste MZ maskiner blev solgt her i
landet, var der en del reklamationer pd
afbrendte krumtappe. Dette skulle skyl-
des et for stort harpiksindhold i supet-
benzinen, hvorved plejlstangslejets ruller
blev klistret fast, si de ikke rullede men
gled pi plejlstangssolen. »Nea,« sagde
han til mig, »du skal kere pd Shell eller
BP standardbenzin, fordi disse to benzin-
marker har det hgjeste standardbenzin-
oktantal«. Jeg synes, at det lyder lidt
merkeligt med det der med harpiksen,
men da han ikke plejer at have mig til
bedste, tror jeg pd ham.

H.K., Hitlev.

Det er en besynderlig kendsgerning,
at medens det motorkorende publikum
torster efter nyheder, si negter man sam-
tidig at tro pd, at der overhovedet sker
noget teknisk fremskridt, og derfor bli-
ver gamle kendsgerninger haengende uden
revision for at gore selskab med lige si
foreldede fordomme og forestillinger, og
det gelder ikke alene bilisterne og motor-
cyklisterne, men ogsi branchefolkene.

Da vi for mange ar siden fik super-
benzin, var oktantallet i ndpreeget grad
sat i vejret med tilswining af blyforbin-
delser, som man neutraliserede med min-
dre held end tilfwldet er i dag. Navnlig
i to-takt motorer gav blyaflejringerne an-
ledning til brodannelser mellem tendro-
rets elektroder, uden at man dog kunne
give disse blyforbindelser hele skylden,
for de mindre effektive luftfiltre og de
daverende oliers storre kulaflejringer var
medvirkende til disse brodannelser, som

kun sjeldent forekommer i dag. Dette
forbold er sandsynligvis grunden til en
vis aversion mod superbenzin i to-taktere.

Det, Deres mekaniker kalder harpiks,
er sandsynligvis det, som i fagsproget
kaldes »gum«, og det bestdr hovedsage-
ligt af tungt fordampelige stoffer, som er
smuttet med ved destillationen eller raf-
fineringen — altsd en slags inddampnings-
rester, som man 0gsd kan finde i en kar-
burator, men superbenzin har absolut ikke
storre gumindhold end standardbenzin,
54 det kan ikke vare superbenzinen, der
har veret drsag til de kalamiteter, De
navner, hvorimod fejlen kan skyldes
mangler i visse lo-1akt olier, der var pd
markedet den gang. Om man skal benytie
standard- ellerd superbenzin til MZ er
derfor udelukkende et sporgsmal om ko-
rerens temperament, da man ved beher-
sket brug af gashindtaget kan undga ten-
dingsbanken ogsd pa standardbenzin,

BATTERIER

500 ladestationer over hele landet
sikrer Dem, at Borris akkumulator-
batterier altid er fuldt opladede og
i topform.
Speorg efter Borris

— en stabil forbindelse.
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bvorimod det kan vere vanskeligt at wud-
nytte motorens hele accelerationsevne,
med mindre man korer pa superbenzin.

*

Max med nedsat effekt

Jeg har en NSU Supermax, model
1961, som jeg i gvrigt er glad for. Dog
har den voldt mig enkelte problemer.

1) Den vil ikke rigtig g& i tomgang.
Séiledes at forstd, at den et gjeblik efter,
at gashandtaget er lukket, fortsetter med
at rotere hurtigt, for derefter at gi i no-
get, der minder om tomgang. Jeg har
eksperimenteret med alle mulige slags dy-
ser. Fabrikken foreskriver 3 mulige ind-
stillinger, nemlig:

a) hoveddyse 105, néledyse 2,68, néle-
stilling 2, tomgang 45.

b) hoveddyse 105, niledyse 2,66, nile-
stilling ?, tomgang 50.

c) hoveddyse 95, niledyse 2,64, nile-
stilling ?, tomgang 55.

Endelig mé jeg bemarke, at bide kar-
burator og kabel er nyt, si falsk luft og
forkert svommerhgjde m3 vere udeluk-
ket.

2) Den er hovedrepareret for 4000
km siden, dog uden at hjalpe bemarkel-
sesverdigt. Hvis der er lidt modvind,
skal jeg vare heldig for at kunne kore
80 km/t. I vindstille ingenlunde mere
end 110 km/t. i liggende stilling, her er
det, som om den fuldstendig der hen.
Ville det hjzlpe at montere en sports-
spole? Tendroret er et Golden Lodge,
som jeg fandt frem til gennem en Cham-
pion-tabel, si nummeret er rigtig nok.
Selve tendstillingen er foretaget med
lampe, 7,6 mm for top.

Jeg ville mene, at den skulle vaere god
for 115 km/t. med 2 mand, og ca. 120
km/t. med 1 mand liggende.

B.S., Gedser.

Vi bhar den erfaring med Max og Spe-
cial Max, at man kan komme op pa den
foreskrevne tophastighed pa 126 km|t
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for to personer i oprejst stilling, nir der
er udfort noget i retning af et racerjob
pd maskinen, hvilket vil sige, at alt er
100 % i orden efter den helt store me-
kaniske lerebog, men den mindste afvi-
gelse vil g& merkbart ud over maksimal-
effekten.

De radselsfulde sma spoler, der blev
benyttet pi de tyske maskiner i de dr,
krever s stor en primerstrom, at kon-
takterne kun holder ganske kort, og vi
har faet adskillige motorer til at yde top-
prestationer ved at skifte kontakterne ud
og rette dem til efter alle kunstens reg-
ler, for derefter at udskifte de smi ind-
byggede spoler med en ordentlig spole
eller endnu bedre med en Autonic trans-
former, som man i reglen kan anbringe
under tanken, ndr man monterer denne
med de nodvendige beslag.

Den  bedste karburatorindstilling er
dyse 105, strileror 2,68, tomgangsdyse 45
og ndlen anbragt i 1. hak. Det 2. hak til
nilen benyttes egentlig kun under ind-
koring, men undertiden kan man med
fordel benytte denne indstilling ogsa ef-
ter indkoringsperioden.

Den merkelige tomgangsfunktion kun-
ne tyde pa, at kablet trenger til at blive
smurt, samt at tomgangen bor jz/.rteres
med gennemvarm motor eventuelt efter
en senkning af nilen et hak. 1 ovrigt ma
De vere sikker pa, at luftfilteret er rent,
at gummiroret mellem karburator og fil-
ter slutter tewt, samt at chokerkraven i
den nye karburator er nr. 5. Desuden ma
De vere sikker pd, at karburatorens svom-
merhus sidder helt lodret, men netop ved
at dreje karburatoren lidt, kan man fi en
fornemmelse af, om tomgangsblandingen
er for fed eller for mager, eftersom man
hever og senker svommerstanden ved
drejningen.

Nar en Max motor er blevet hoved-
repareret, er man altid lidt nde pa de gyn-
gende vager, for alt afhenger af, hvor-
dan denne reparation er blevet udfort.

*

Mine spergsmél drejer sig om en Tri-
umph 3 TA 1957 350 ccm, motor- og



stelnummer er H 283, som kun har giet
23.000 km af forskellige drsager. Dens
nuverende prastationer er: Tophastighed
med foreren i siddende stilling er pé spee-
dometeret ca. 130 km/t, den gir 26-28
km/l gennemsnitligt (den kerer kun fra
marts til december excl.), den bruger 1 1
olie pr. 800 km. Alt dette lyder da me-
get normalt, ikke? Benzingkonomien skal
ses i relation til en for stor hoveddyse.
Min hovedpine skyldes, at gearkasse-
olien forsvinder ud pa vejen. Da jeg keb-
te den (1963) dryppede den kraftigt,
men jeg blev beroliget med, at det vat
normalt, og at det var motorolie fra over-
lobstoret. Men efter 1000 km’s korsel
var gearkassen tom! Og det poster stadig
ud af den, mest nir den er varm. Det
kommer fra et sted ner det forreste tand-
hjul pd bagkeden, og det er verst, nr
der lige er fyldt pd gearkassen. Hvad
skyldes det? Og kan det ordnes udefra,
eller kraever det en ruinerende reparation ?
Indtil i dag har den kostet mig 1200 kr.
i reparation og reservedele, og det er ud-
over, hvad jeg selv har lavet. Det er dej-

ligt at kere pd motorcykel, men mad skal
der jo ogsd vare rdd til.
K.B., Lyngby.

Nir olien ligefrem forsvinder fra gear-
kassen, er det sandsynligvis simmerringen
ved hojgearhjulet, der er utet, og olien
ma da lobe ud i den forreste kadekasse,
inden den kan komme videre. Derfor skal
De forst forsoge at tomme kadekassen
for olie og fylde op med korrekt meng-
de, og efter . eks. 400-500 km aftappes
olien og males — hvis oliemangden er ble-
vet foroget, lober gearkasseolien ud ved
den ovenenvnie defekte simmerring. Den
anden mulighed bestdr i, at olien lober
langs hovedakslen gennem hojgearbjulet
og koblingen, og si bebover olien ikke
at forsvinde ud i kadekassen, men kan
lobe gennem en defekt pakning i kede-
hjulsdeekslet (der sidder paboltet gearkas-
sen bag kedehjulet). Man ma hibe pa
sidstnevnte fejl, da pakdisen ved kede-
hjulet er forholdsvis let at udskifte, me-
dens hojgearbjulets simmerring kun kan
udskiftes ved en komplet gearkassede-
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montering, sa denne reparation vil anta-
gelig krave ca. fem timers arbejde. Vi
gar ud fra som givet, at der benyttes SAE
50 olie pi gearkassen.

*

Udskiftning af platiner

Jeg er ejer at det meste af en N.S.U.
Prinz 4, som jeg er meget glad for. Jeg
bruger en del tid pd at passe og pleje
den lille vogn, da jeg gerne vil holde
vognen vxk fra de store reparationsreg-
ninger, men nu er jeg stedt pd et pro-
blem. Jeg fik for kort tid siden skiftet
platinerne i vognen og for at lere fidu-
sen fik jeg lov at overvare operationen
pa mit lokale varksted.

P4 verkstedet brugte man mange fine
ord som ykamvinkel«, »dwell«, forten-
ding samt en masse tal i grader, procent
og dele af millimeter. Endvidere brugte
man et stort og indviklet instrument med
en masse visere, knapper og ledninger.

Da der er flere i familien, der er ejere
af ovennavnte vognmarke, tillader jeg
mig at foresporge, om De kan give op-
skriften pd udskiftning af platiner samt
justering af tending pd vognen.

Endvidere, er det muligt selv at lave en
»kamvinkelmaler« og kan De evt. give et
diagram pd samme.

Kan man, for at kontrollere ladestrom
og forbrug pdmontere et amperemeter,
og hvorledes skal det forbindes.

K.G.M., Sgborg.

Der er ikke spor i vejen for, at man
kan montere nye kontakter efter »natur-
metoden«, hvilket vil sige, at man ind-
bygger kontakten, retter den omhyggeligt
til, sd kontaktpunkterne er i beroring med
den fulde flade, og derefter indstiller
kontaktibningen med en absolut ren so-
ger, idet man altid ved en ny kontakt
stiller til maksimalverdien, nir der op-
gives en tolerance — f. eks. kontaktafstand
0,4-0,45 mm vil sige, at man med en ny
kontakt indstiller til 0,45 mm, fordi den
ny fiberklods pé den bevagelige kontakt-
arm slides eller setter sig lidt i den for-
ste tid.

160

Huvis et verksted rader over moderne
méleapparater, er det dog ganske indly-
Sende, at man benytter kamvinkelméile-
ren (der er det samme som dwell), og i
det hele taget er det klogt at lade vognen
gennemmdle en gang imellem, da man
umuligt kan afslore alle fejl pr. gebor,
medens  mdleinstrumenterne viser den
mindste  uregelmessighed. Tandingen
kan ogsi stilles efter naturmetoden med
kontrollampe og gradeskive eller méle-
pind, men kun Zlimlampen og mélein-
Strumenterne kan afgore, om tendings-
regulevingen er i orden, 54 alene af den
grund er det klogt at lade motoren af-
prove. Det skal dog indrommes, at méle-
apparaterne navnlig har deres berettigel-
e, ndr man stir overfor en uregelmes-
sighed, som man ikke umiddelbart kan
afslore, for si sparer man tillige en
mengde tid foruden at fi sikring for, at
det nodvendige arbejde udfores korreks.

En kamvinkelméiler kan man ikke uden
videre selv fremstille, og vi har ikke no-
get diagram. Et amperemeter kan ikke
indbygges i en bil med dynastart, men
man kan fore lobende kontrol med akku-
mulatorens ladetilstand ved at indbygge
et af de nye Smith voltmetre.

x

Justering af Triumph T 6

Jeg vil gerne have oplyst, elektrodeaf-
stand i tendrer, fortending med lukkede
og dbne svingklodser (helst i mm) og
ventilspillerum med kold motor og kon-
taktafstand.

Motoren er monteret med Amal Mono-
bloc karburator, uden luftfilter. Jeg ville
gerne have alle storrelser pd dyser og de
andre indstillinger. Motorcyklen er en
Triumph T 6 1953.

Topstykket er af stobejern, kan det g
at sztte hgje stempler i?

C.S., Thyregod.

Triumph T 61953 skal have ventil-
spillerum 0,010” wved kold motor (alle
ventiler), kontaktafstanden er 0,014"—
0,016", elektrodeafstand 0,025” (Cham-
pion L10S), fortending med Iukkede




svingklodser er nul — tender altsd med
stemplerne i top — og Amal Monobloc
karburatoren skal have dyse 260, strdle-
ror 1065, ndlen anbragt i 3. hak fra oven,
spjeld 376|315, tomgangsdyse 30.

Huis man udelukkende vil udnytte den
forbedrede okonomi ved det hojere kom-
pressionsforkold, kan hojkomprimerende
stempler anvendes i forbindelse med sto-
bejernstopstykket, men da man wveger-
ligt udnytter den noget forbedrede acce-
lerationsevne, vil vi frardde at benytte
disse stempler, med mindre der ogsd mon-
teres et letmetaltopstykke.

BOGNYHEDER

Ekspertkorsel, Hverdagskersel

Pi J.Fr. Clausens Forlag har Tage
Schmidt udgivet en bog med ovennzvnte
titel, der klart viser, at endnu en teoribog
for de viderekomne har set dagens lys —
for gvrigt er nydelig bog med mange il-
lustrationer og et stof der spender over
emner lige fra korrekt korestilling og rig-
tigt greb om rattet til ren racerkarsel.

Selv om der tilsyneladende legges ret
stor vegt pd den sportslige kersel, md
dette ikke afskrekke den almindelige bi-
list, for sportslig kersel sdvel som ren ra-
cerkorsel til grensen er netop udmerket
anskuelsesundervisning til klarleggelse af
problemerne i den daglige kersel. Hvis
en almindelig bilist leser om tilsigtet fire-
hjulsudskridning, vil han mdske tenke
»Vorherre bevares for at kgre pd den ma-
de«, men ikke desto mindre har han ma-
ske tit bragt sin vogn til en mindre ud-
skridning med alle fire hjul, hvilket han
kun merker som en understyringstendens.

Der er dog ogsd mange dagligdags em-
ner som valg af dek, bjergkersel, et par
borgerlige ord om anstendig kersel pd
motorveje, langdistancekersel, overhaling
0.5.V.

Det kan vare lidt vanskeligt at anmel-
de denne bog uden at omtale vor egen

»Ekspert pd vej«, fordi det ber under-
streges, at der her ikke er tale om kon-
kurrerende beger, men derimod om to
boger, der supplerer hinanden. Dette er
naturligvis ikke noget rent tilflde, da de
to forfattere jevnligt har talt om tingene,
fordi det simpelthen ville vaere menings-
lost at skrive to ens beger. Selvfglgelig
gennemgér Tage Schmidt ogsd emner som
friktionskrafter, vejkontakt, slipvinkler
og aquaplaning, for ellers ville hans bog
blive ukomplet og mangle grundlaget for
de gvrige kapitler, men det er forholds-
vis fa sider, der benyttes til dette stof,
som er fremherskende i vor bog, og man
kan derfor roligt betragte »Ekspertkor-
sel, Hverdagskersel« som en fortswttelse
af »Ekspert pd Vej«, ndr det drejer sig
om at lere bilkerslens ikke alt for lette
kunst til bunds. (144 sider, kr. 19,75).

CORSAIR GT

(fortsat fra side 132)

giver let en mindre udskridning af bag-
vognen under en hdrd opbremsning.
Bremserne er i gvrigt meget effektive
ved et lavt pedaltryk.

Stojniveauet er behersket indtil hastig-
heder pd ca. 105 km/t, hvorefter det sti-
ger ret merkbart. Hjulstgjen var dog
overraskende behersket, og af mekanisk
stgj hertes kun lidt hylen fra differen-
tialet. Motoren er derimod meget lydlas
inden for det nazvnte hastighedsomrdde,
og den har en vasentligt bledere gang,
end tilfzldet er i Taunus-modellerne, og
selv i tomgang gir den fuldtud lige sd
bledt som en rakkemotor.

Corsair GT er en forngjelig bil at
kore, men da den absolut ikke kan be-
tegnes som en damevogn, vil vi gerne
have det gamle udvekslingsforhold i styr-
tojet tilbage, og vi vil gerne have en
inertiventil eller en lignende foranstalt-
ning skudt ind i bremsesystemet.
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HONDA CB450 |

Honda CB 450 Super Sport er umiskendeligt en Honda — i sin opbygning folger den ret noje kon-

struktionen i 250 ccm modellen, men der er flere interessante detaljer. Akselafstanden er 1350 mm.

onda’s store maskine pd 444 ccm er
H nu kommet pi markedet, og de
forste modeller er allerede kommet til
Danmark. Som ventet folger konstruktio-
nen den opbygning, der blev benyttet til
250 ccm modellen, men der er dog visse
interessante nye detaljer.

Det er selvfolgelig en to-cylindret mo-
tor med to overliggende knastaksler, der
drives direkte fra krumtapakslen ved
hjelp af en kade med de fornedne fo-
ringshjul, af hvilke det ene er monteret
pid en kedestrammer. Ventilarrangemen-
tet er dog noget anderledes end pi 250
ccm modellen, fordi der benyttes torsions-
fjedre til at lukke ventilerne. Knastfolge-
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ren er udformet som en vippearm, og
under denne ligger torsionsfjederen, der
er fastgjort til knastakselhuset i den ene
ende, medens den i den modsatte ende
er fastgjort til et rorformet hylster i fast
indgreb med en gaffel, som lukker ven-
tilen.

Hver cylinder er monteret med sin
egen karburator, der mi betegnes som
en mellemting mellem en S.U. karburator
og en Bing, fordi der nok er en vacuum-
klokke med stempel, der regulerer gen-
nemstromningsarealet som pi en S.U.
karburator, men desuden er der et serligt
tomgangssystem og et kompensatormr
som pd en Bing katburator eller pi en
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Amal Monobloc. Der benyttes to store
indbyrdes forbundne luftfiltre til sikring
af den bedst mulige fyldning.

Motoren er stzerkt overkvadratisk med
70 mm i boring og 57,8 mm i slagleng-
de, og med et kompressionsforhold pé
8,5:1 udvikler den 43 hk ved 8500 omdr/
min. Da maskinen vejer 187 kg, bliver
accelerationsevnen noget ud over det sad-
vanlige, da den ifelge fabrikkens opgi-
velser er 13,9 sekunder for 400 meter
med stdende start, og si er udgangsha-
stigheden 140 kmy/t. Der skal skiftes til
tredje gear umiddelbart inden de 100
km/t, og dog ndr man denne hastighed
fra stiende start pd 5,3 sekunder — top-
hastigheden er ca. 180 km/t. Det maksi-
male drejnigsmoment pd 3,82 kgm ligger
ved sd hejt et omdrejningstal som 7250
omdr/min., men allerede ved 3300 omdr/
min. har man et drejningsmoment pi 3,30
kgm med jevn stigning til maksimum,
hvorefter der sker et mearkbart fald ved
8.000 omdr/min.

Maskinen er udstyret med et 12 volt
vekselstromanlag, el-starter og centrifu-
galoliefilter, og momentet overfores fra
krumtapakslen til koblingen ved hjlp
af tandhjul. Det mi siges at vare ret be-
merkelsesvaerdigt, at hele motoraggrega-

Torsionsfjeder

tet med gearkasse og udstyr kun vejer
66,5 kg.

Rorstellet har et enkelt stelrer fra kron-
hovedet ned foran motoren og dobbelte
ror fra det nederste af det forreste stelrar
hen under motoren og op til to rer, der
gir fra den bageste del pd det gverste
stelror og bagud under sadlen — desuden
er der et forsterkende ror mellem gver-
ste og forreste stelror.

Forhjulet er ophzngt i en teleskop-
gaffel, hvis nederste gaffelrgr er fremstil-
let af smedet letmetal, og baghjulet er
ophangt i en svinggaffel. Forhjulsbrem-
sen har en diameter pd 200 mm og en
belegningsbredde pd 30 mm, og der er
to selvforsterkende bremsesko. Baghjuls-
bremsen pd 180 mm i diameter har sam-
me belegningsbredde, men en forster-
kende og en slekkende sko. Som ventet
er udvekslingsforholdene i gearkassen af-
stemt efter sportslige traditioner med et
beskedent spring mellem tredje og fjerde
gear. Udvekslingsforholdene er 2,411 —
1,400 — 1,034 — 0,903. Totaludvekslin-
gen mellem motor og baghjul er 6,95 i
topgear, og dakstorrelsen er 3,25-18”
pd forhjulet og 3,50-18” pd baghjulet.
Prisen 1 Danmark er fastsat til 10.650,—
kr. incl leveringsomkostninger.

\)\ I

Det serpregede ventil-
arrangement, som man
ved forste blik let kan
forveksle med
desmodromiske ventiler.
Bemeerk knasten, der er
tegnet gennemsigtig over
tredefladen pa knast-
folgeren. Sidstnevnze
ligner en vippearm, men
den skal kun optage side-
kreefterne fra knastens
pavirkning.
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Stevnhoved’'s motor i
provebenken, hvor
den forelobig har
udviklet over 42 hk
ved knapt 10.500
omdr|[min.

~ RACEREN
PA PROVEBZNK

forrige nummer omtalte vi Vagn

Stevnhoved’s racerprojekt, der allerede
var sd langt fremme, at motoren skulle 1
provebenk, og vi gav den ikke overras-
kende profeti, at netop i prevebznken
ville forskellige vanskeligheder med hen-
syn til afstemningen komme.

Stevnhoved har takket vare drejeven-
tilerne haft mulighed for at eksperimen-
tere med indsugningens dbnetid, og der
er jo ogsd gdet nogle cylindre med i ko-
bet. Forelgbig er de bedste resultater op-
ndet med indsugningsibning 25° efter
bund og lukning 72° efter top, 138°
skylleperiode og 190° udblasningsperio-
de. Men dette diagram er maksimaleffek-
ten pd den udgdende aksel lidt over 42
hk ved lidt under 10.500 omdr/min, og
det maksimale drejningsmoment ligger 1
et omrdde mellem 9.500 og 10.500 omdr/
min pd 2,9 kgm.

Da det er ret vigtigt at fd et godt drej-
ningsmoment ogsa ved de lavere omdrej-
ningstal, gir de fortsatte eksperimenter
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ud pi en forbedring i dette omrade. Selv-
folgelig er det ikke mindst maksimalef-
fekten, der teller for en racer, men hvis
en maskine skal kores alt for precist ef-
ter omdrejningstelleren, kan man under
de mere komplicerede situationer tabe ter-
ren pd grund af manglende omdrejnin-
ger pd motoren, hvilket man ofte har set
med de mere folsomme motorer. Det er
jo indlysende, at en kerer midt i en
»klump« af andre ryttere i et forholdsvis
langsomt sving har alt muligt andet at
se efter end lige netop omdrejningstalle-
ren, og man kan heller ikke klare sig pr.
gehor, da man ikke kan here sin egen
motor i den almindelige larm. Har man
med et beskedent drejningsmoment ved
de lavere omdrejninger tabt for mange
omdrejninger pd motoren, vil den efter-
folgende acceleration blive for ringe, og
det er ligegyldigt, hvor p& banen man
taber et sekund — det teller alt sammen
ved milstregen.

Stevnhoved har under sit arbejde gjort
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den erfaring, at en ®ndring ved dreje-
ventilerne kan give helt hdblgse karbure-
ringsforhold pd den mdde, at motoren
ved visse omdrejningstal fir for fed blan-
ding, og ved kun 1.000 omdrejninger
mere bliver karbureringen for mager.
Dette henger utvivisomt sammen med de
serlige forhold i to-takternes udbleas-
ningssystem, 1 hvilket stavtrykket og
svingningerne spiller en meget stor rolle.
Allerede ved en almindelig fire-takt mo-
torcykel kan man fd karbureringsvanske-
ligheder, ndr man gir fra det almindelige
udblzesningssystem over til fri udbles-
ning, og selv nir man monterer en mega-
fon i forbindelse med fri udblesning,
giver det @ndrede karbureringsforhold.
Pd fire-takteren kan man i reglen klare
disse problemer ved at @ndre udskerin-
gen pd karburatorens gasspjeld siledes,
at der benyttes tre forskellige spjeld til
dempet udblasning, fri udblesning med
gennemgdende ror og fri udblesning med
megafon, men det er ikke sikkert, at man
kan klare opgaven i forbindelse med to-
takt motoren ved en ndring af spjaldet
alene.

Stevnhoved fortsztter sine eksperimen-
ter, og vi har fiet hans velsignelse til at
stikke nzsen dybere i forsggsarbejdet, sd
vi kommer til at here mere om denne
konstruktion, inden den kommer pd ba-
nen.

Folgende instruktionsbgger pd dansk:
B.S.A. B-modellerne, nr. MC. 618-15.
N.S.U. Super Lux. Nimbus. Og B.S.A. ér-
gang 1931. Bogen »Motorcykler, maski-
ner og sport« 201 sider, dr 1946. Skandi-
navisk Motor Journal i drgangene 1954,
55, 56, 57, 58, 59, 60, 61, 64, 65 og nr.
Toe 8 501e0 ST E10 a1 953 INE 2 70:41.0 597
Nr. 10, 1962, til salg eller bytte. Brugt
personvognsanhanger til VW gnskes.

Aage Kongsbak,

Birkedalsvej 1,
Elling pr. Frederikshavn.
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Jalta minder om flere
forskellige vest-
europeiske biler pd
én gang, men for-
partiet er umiskende-
ligt Lloyd foroven og
Fiat forneden.

Mindste russiske bil
til Danmark

Darlov Motor Co. pabegynder nu im-
porten af den mindste russiske
personvogn, der barer det noget hals-

. brekkende navn Zaporozhets, som man

synes at genkende fra Volgasangen, men
da fabrikken ligger i nzrheden af Jalta,
har den i de vestlige lande fdet dette
navn, der ligger lidt mere mundret for os.

Det er en lille firepersoners, to-ders
sedan med luftkglet hakmotor pd 887
ccm og en maksimaleffekt pd 27 hk ved
4.000 omdr/min, hvilket giver vognen en
tophastighed pd ca. 100 km/t. Det mak-
simale drejningsmoment pa 5,3 kgm ved
2.400-2.600 omdr/min skulle sikre til-
strekkelig smidighed og god acceleration,
og motoren minder i effekt meget om de
prastationer, man kender fra Fiat 600,
men der holder sammenligningen ogsd
op, for den russiske motor er en V4 med
90° mellem de to cylinderblokke, og luft-
kolingen sker ved hjlp af en aksialble-
ser. Ved at benytte V-konstruktionen gor
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man motoren kompakt siledes, at selve
motorens tyngdepunkt ikke kommer til at
ligge for langt bag bagaksellinien, og for-
holdet kommer til at svare nogenlunde
til boksermotoren i VW. Da der er 90°
mellem de to cylinderblokke kan man
klare sig uden nogen balanceaksel af den
art, der kendes fra Ford’s 60° V4 moto-
rer, hvorimod man har anbragt en kon-
travaegt 1 hver ende af knastakslen, men
da denne som sadvanlig roterer med det
halve af krumtapakslens omdrejningstal,
er der her ikke tale om nogen fuldsten-
dig lpsning, hvorimod man har opndet et
udmearket resultat pi en nem og billig
mdde.

Krumtaphuset minder en del om mo-
torcykelkonstruktionerne (BMW og Ziin-
dap boksermotorer), idet de fire enkelte
cylindre er monteret over fire stagbolte
hver, og disse stagbolte benyttes ogsé til
de to topstykkers montering. Topstykker-
ne er stobt i letmetal med ventilseder af
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stebejern, og ventilkamrene lukkes af et
dazksel i presset plade.

Knastakslen er monteret gverst i krum-
taphuset, og de korte stodstenger aktive-
rer vippearmene pd s@dvanlig mide, men
smoringen til ventilmekanismen sker pa
den méde, at olie fores under tryk frem
til de cylindriske ventilloftere og videre
gennem de hule stedstenger til de gen-
nemborede kuglebolte og videre gennem
en kanal i vippearmene til disses bgsnin-
ger. Ventillofterne arbejder derfor i cy-

Motoren er yderst
kompakt, og den koles
af en aksialbleser.
Krumtaphusets
ventilation sker
gennem et ror, der er
fort ned under motor-
rummet, men der er
indskudt en kraftig
oliefwlde, der ses til
venstre under bleser-
hjulet. Til venstre for
motoren ses benzin-
brenderen.

T ———
|
|

Pé denne tegning har
man god oversigt
over det samlede
motor- og transmis-
sionsaggregat.

lindriske boringer, der er afdekket mod
stadstangstunnelerne med fjederbelastede
gummipakninger.

Krumtaphuset er ikke deleligt, og
krumtapakslens ene hovedleje er derfor
anbragt i et stort, pdboltet lejehus, og
det midterste to-delte hovedleje monteres
fra bundkarsiden.

I smeresystemet indgar et centrifugal-
filter og en oliekoler indskudt parallelt
med tryksystemet til ventilmekanismen.
Centrifugalfiltret er i dette tilfzlde alene




Krumtaphuset med stagbolte og sammenstobte stodstangstunneler. Til hojre pa motorblokken er
der et bul, gennem hvilket krumtapakslen monteres, og dette hul lukkes med det paboltede lejehus.

om at rense olien, og derfor skal det de-
monteres og renses for hver 6.000 km.
Filteret er anbragt bagest pi krumtap-
akslen, og over den egentlige navbolt
sidder en klo til et startsving, som ikke
mindst ved justering af ventilerne kan
vaere en stor hjalp.

Motoren trekker over en ter enkelt-
pladekobling frem til en firetrins gear-
kasse, der kun har syncromesh mellem de
tre hojeste gear, og den udgiende gear-
kasseaksel traekker tilbage til differentia-
let, fra hvilket momentet overfores til
baghjulene gennem kardanaksler.

Baghjulene er ophzngt i triangelarme
efter en konstruktion, der ngje svarer til
f. eks. Fiat 600, og forhjulsophengnin-
gen er nasten identisk med den seneste
type pd VW.

Vognens opvarmning sker ved hjzlp
af en benzinbrender, og ved omstilling
af et spjeld kan den varme luft tilfores
motorblokken, der pid den mide kan op-
varmes inden kerslen — en foranstaltning
der ikke mindst i den russiske vinters
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steerke frost kan forleenge motorens leve-
tid betydeligt.

Vognens egenvaegt er kun 650 kg, og
lasteevnen er 300 kg. Vagtfordelingen
med tom, kereklar vogn er 40 % pé for-
hjulene og 60 % pa baghjulene. Med en
effektvaegt pid 24,1 kg pr. hk er det na-
turligvis ikke et koretoj, der skal konkur-
rere med de russiske raketter, og accele-
rationstiden fra stiende start til 60 km/t
opgives da ogsd til 13,5 sekunder, hvor
f. eks. Fiat 600 som en af de langsomst

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer .udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NGRREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 /G 4803
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Benzinbrenderen, der bide kan opvarme vognen og forvarme motoren. Tallene henviser til: 1) Ind-
stillingsskrue 1il temperaturregulering. 2) wudblesningsror. 3) Indtag for forbrendingsiufr. 4)
brandkammer. 5) regulering af benzintilforsel. 6) aftapningsror. 7) ror til benzintank. 8) elek-
trisk benzinpumpe. 9) ror frafilter til regulator. 10) ror fra benzinpumpe til filter. 11) filter med
vandsamler. 12) defrosterkanaler. 13) kontakt til benzinbrander. 14) kontrollampe. 15) defroster
slanger. 16) spjwld i centralrorets varmekanal. 17) tendingskontrol for benzinbrander. 18) var-
mekontaks. 19) varmekanal til forvarmning af motorblokken. 20) handtag til forvarmningsspjeld.

21) tendror. De forskellige pile markerer A: forbrendingsiuft, B: kold luft, C: varm luft.

accelererende vesteuropziske biler af den
nuvarende produktion bruger 11,8 sekun-
der. Bremserne (simplex pd alle fire
hjul) virker heller ikke helt nutidige til
vor hektiske trafik, da retardationen un-
der en opbremsning fra kun 30 km/t op-
gives til 6 m/sek2 svarende til en bremse-
lengde pd 6,0 m og u = 0,59, hvor vi
regner med en retardation pd 7 m/sek2
fra en hastighed pd 100 km/t som en
ganske almindelig vaerdi for de vesteuro-
paiske vogne.

Ogsd med hensyn til service virker vog-

nen lidt bagud for sin tid, da de mange
smeresteder pd hjuloph@ngninger og sty-
retoj skal smores for hver 2.000 km og
hjullejerne for hver 6.000 km, men til
gengaeld er prisen si lav, at Jalta bliver
landets billigste personvogn med en an-
skaffelsespris pd kr. 9.526,—.

Hovedmilene er: Totallengde 3330
mm, bredde 1395 mm, akselafstand 2023
mm, hojde (ubelastet) 1450 mm, spor-
vidde for 1144 mm, bag 1160 mm, fri
hgjde fra vej 175 mm, venderadius 5,0
meter.
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BMW 2000 er absolut en elegant bil med fornemt udstyr og en ret serpreget konstruktion.

kke alle nye bilmodeller har lige stor

interesse for det kebende publikum,
men der kan alligevel vere forskellige
enkeltheder, der kan have almen inter-
esse. BMW er ret svagt reprasenteret pd
det danske marked, da der kun er en en-
kelt hovedforhandler i Kebenhavn, og
han henter vognene pd bestilling i Sve-
rige. Alene en si koncentreret forhand-
ling kan virke afskrekkende, fordi man
uvegerligt md blive bekymret med hen-
syn til service og reservedelsforsyningen
ude omkring i landet.

Det skal imidlertid ikke afholde os fra
at se lidt nermere pa BMW 2000, der
indeholder forskellige ganske interessante
detaljer. I forhold til almindelig praksis
er denne vogn kommet lidt baglens til
verden, for normalt er det sddan, at man
har en eller anden pan fire-dors sedan i
den hgjere prisklasse, men en bestemt del
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af publikum kan alligevel ikke komme til
at betale nok for bilen, og derfor inde-
berer den i ovrigt udmarkede vogn ikke
tilstrekkelig prestige. For at imedekom-
me dette publikum fremstiller man sd en
coupé med nejagtig de samme tekniske
specifikationer, men med to dere i stedet
for fire, lavere taglinje bag til, =gte le-
derindtraek og et par ligegyldige raffine-
menter i udstyret, hvorefter man forlan-
ger op til godt og vel det dobbelte af
standardmodellens pris. Nir dette speci-
elle publikum blot kan komme til at be-
tale tilstrekkeligt meget for bilen, finder
de sig gerne i darligere indvendige plads-
forhold, vesentligt ringere indstignings-
forhold til bagsedet og et ubehageligt
betrek pd sederne — Mercedes 220 SE
Coupé er et klassisk eksempel pd denne
fremgangsmade. Lidt anderledes er det
med BMW 2000, der farst blev frem-
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stillet som en kostbar coupé, men som
nu leveres i en fire-ders udgave til en
vaesentlig lavere pris, men med ngjagtig
den samme motor og ovrige tekniske ud-
formning. Lidt @ndringer er der imidler-
tid sket pd vejen fra den forste 2000
coupé, og det er f. eks. interessant at no-
tere, at man har flyttet termostaten fra
motorblokkens afgangskanal til tilgangs-
kanalen for at undgd det chok af koldt
vand, der tilferes motoren, nir termosta-
ten dbner. Der er sikkert her tale om et
udpraeget tysk faenomen, fordi en bilist
kan starte sin kolde bil og kere f. eks.
fire kilometer ud til autobanen, hvor han
setter tempoet i vejret for at holde det
gennem lengere tid. Motoren vil da nd
en ret hgj temperatur, og ved den plud-
selige 8bning af termostaten vil meget
koldt vand blive tilfgrt den varme motor.

Man kan ikke uden videre sztte en

Her ses termostatens
placering mellem
pumpel kortslutnings-
slange og radiatorens
nedre vendkasse.
Termostaten er

dobbeltvirkende.

termostat i motorens tilgangskanal — alt-
s4 fra bunden af radiatoren til motorblok-
ken — for inden termostaten ville have
mindste chance for at 8bne, ville kglevan-
det koge i motorblokken og gverste vand-
kasse. Termostaten pd BMW er derfor
dobbeltstyrende, idet man har et sikaldt
kortslutningssystem, som er ganske almin-
deligt pd mange motorer, og det sorger
for vandcirkulationen under opvarm-
ningsperioden, og nir blokkens kelevand
er kommet op pd drifttemperaturen be-
gynder termostaten som szdvanlig at b-
ne. Nu er det blot ikke det varme vand,
der forlader motorens topstykke, men der-
imod det kolde vand fra bunden af radia-
toren, der bliver tilfart blokken efter pas-
sage af termostaten, der gjeblikkelig vil
reagere og pa den méide begrense tilgan-
gen af koldt vand. Som szdvanlig serger
termostaten for en hurtig opvarmning,
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medens den samtidig forhindrer overop-
hedning efter den egentlige opvarmnings-
periode, men samtidig udelukker den en
pludselig afkeling navnlig af blokkens
nederste del efter den egentlige opvarm-
ningsperiode.

En anden detalje er oliedyserne, der
sprojter olie ind direkte pd knasternes
glideflader. Mellem knasterne og ventil-
lofterne — eller som her: knasterne og
vippearmene — optreder den sikaldte
grensesmeoring, hvilket vil sige, at det er
meget vanskeligt at opretholde en ubrudt
smorefilm. Man mi altsd regne med, at
der vil opstd slid dette sted, og derfor
indretter man hardning af knaster og
ventilloftere (vippearme) pd den méde,
at det gir ud over ventillafterne, som er
vasentligt billigere at udskifte end hele
knastakslen, fordi disse dele simpelthen
er billigere at fremstille. Ved at sprojte
en rigelig mengde olie ind mellem disse
glideflader opnir man at forsterke fil-
men efter samme princip, som kendes fra
de sdkaldte Mitchel-klodser, der har en
let kileformet anlegsflade med en glide-
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Pa detre snit gennem TI motoren ser
vi den ene dobbeltkarburator med
horisontale forbrendingskamre,
kontravegtene pa de enkelte krum-
tapslag og benzinpumpen anbragt
overst pd motoren, hvor den betjenes
direkte af den overliggende knast-
aksel og desuden sidder i en konstant
strom af kold koleluft. En varme-
isolerende klods er indskudt mellem
pumpen og det stobte ventilbammer,
En serpreeget detalje for BMW s
rekkemotorer er kedetrakket til
oliepumpen.

skive eller en slagskive, og klodserne pre-
sterer noget i retning af surfriding hen
over olien i stedet for at trykke pd skiven
gennem en tynd oliefilm.

Lidt overraskende er det at hore, at
man har erstattet keedestrammerens kede-
hjul med en lang bladfjeder for at gore
mekanismen mere lydles. Tidligere opné-
ede man den sterste lydleshed ved hjelp
af kedehjulet, der blot var dyrere at frem-
stille end fjederen, hvis man ikke som i
mange motorcykler (ved forkeden) matte
benytte fjederen simpelthen pd grund af
manglende plads til et kadehjul pi en
fjederbelastet arm.

Som bekendt benytter man som bag-
hjulsophengning langsgdende svingarme
til de sterre BMW modeller, og disse
arme stottes af diagonalarme siledes, at
der dannes en stabil trekant. De egentlige
langsgdende svingarme er lejret i en tra-
vers, som er monteret til den bzrende
konstruktion med mellemleg af store
gummiklodser, som tillader hele traver-
sen at give noget efter i lengderetnin-
gen. For blot nogle f 4r siden havde det
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varet utenkeligt at indfere et sddant fjed-
rende mellemleg ved en hjulopheng-
ning, da man onskede si pracis en fo-
ring, som overhovedet muligt — ndr der
tidligere blev benyttet gummimellemleg
ved en travers eller en hjulophzngning,
var det hovedsagelig for at forhindre
hjulstejen i at forplante sig til den bea-
rende konstruktion, men nu finder man
en ny tendens til at give hjulophzngnin-
gen en vis bevagelsesfrihed i lengderet-
ningen, hvilket gor affjedringssystemet
mere effektivt ved lave hastigheder pd
ujevn vej. I Renault R 16 benytter man
lameldelte gummiklodser ved selve hjul-
ophengningens lejring, og det er mark-
bart, at denne bevegelsesmulighed i
leengderetningen giver behageligere kor-
sel pd brosten og lignende ujevn belaeg-
ning.

Pansrede ventiler, vekselstromsgenera-
torer og afgangskanaler for ventilations-
luften ved bagruden er ingenlunde nyhe-
der, men skent man har benyttet pansre-

Baghjulsophengnin-
gen er uendret i
forhold til de mindre
modeller af tidligere
udgave, men traversen
har nu mulighed for
at give sig lidt i
lengderetningen pi
grund af de hule
gummiklodser ved
monteringsboltene.

de ventiler i mange motorer i mere end
en snes ir, er disse ventiler alligevel ikke
at finde i alle modeller, og skent det for-
bedrede ventilationssystem og veksel-
stremsgeneratoren er af betydelig yngre
dato, begynder man at betragte disse de-
taljer som en selvfglge pd en ny model.

I forhold til BMW 1800 er boringen
foraget til 89 mm (slaglengde 80 mm),
hvilket giver et slagvolumen pd 1990
ccm, Kompressionsforholdet er 8,5:1, og
motoren udvikler 100 hk DIN ved 5500
omdr/min eller 113 hk SAE ved 5800
omdr/min. Vognens egenvagt er 1150 kg,
men nyttelasten opgives til kun 400 kg.

Samtidig er BMW 2000 TI kommet pd
markedet. Denne motor er monteret med
to dobbeltkarburatorer af horisontaltypen
(Solex 40 PHH), og kompressionsfor-
holdet er 9,3:1. Maksimaleffekten er 120
hk DIN eller 135 hk SAE ved de sam-
me omdrejningstal, som er gzldende for
standardmotoren. Tophastigheden er hen-
holdsvis 168 km/t og 180 km/t.

173




MOGENS H. DAMKIER

MOTOR
CYKLE
HAND
BOGEN

Denne bog vil kunne spare Dem for mange unodvendige ergrelser og ud-
gifter, og De vil tillige f& langt sterre forngjelse af Deres motorcykle, nar
De er fortrolig med sdvel den mekaniske som den teoretiske side af sagen.

Vi seger slet ikke at uddanne Dem til mekaniker, men De far stor viden
om de mekaniske elementers konstruktion og funktion, og dette vil forhindre,
at De for fremtiden skal se hjelpeles pd motoren, nar De kommer ud for
et motorstop. Desuden vil de forskellige symptomer pa fejl af forskellig art
ikke leengere veaere »et fremmed sprog« for Dem, og De vil hurtigt kunne
afgare, om fejlen er uden betydning, om det er noget, De selv kan rette,
eller om De mé pa veerksted hurtigst muligt.

235 SIDER med et veeld af illustrationer og prisen er kun KR. 25,25

Bestil den hos Deres boghandler eller hos

TEKNISK FORLAG

Skelbazkgade 4 . Kgbenhavn V . (01) 44 HI *6801
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SUNBEAM CHAMO

En supplerende
proevekersel

med

overraskende resultat

Af Mogens H. Damkier

Pé dette billede af Sunbeam Chamois ser man tydeligt, hvordan forbjulene har positiv camber og

baghjulene har negativ camber — denne gang var det imidlertid ikke blot pa billedet, men ogsa i
virkeligheden, hvilket forklarer den understyrende tendens.

Der er ikke altid ngje overensstem-
melse mellem provekerslerne i de
forskellige fagtidsskrifter i Europa, men
hovedtrekkene er man i reglen enige om,
og de divergerende meninger kommer
navnlig til udtryk pd den mide, at den
ene provekorer kan fremhave affjedrin-
gen som ganske glimrende, medens den
anden ikke har serlige bemarkninger i
den anledning, og den ene kan finde
ventilationsanlegget utilstreekkeligt og
darligt i udformningen, medens den an-
den ikke finder serlige afvigelser fra det
almindelige gennemsnit pd dette punkt.

Anderledes er det med tendenser til over-
eller understyring, som man nappe kan
blive uenige om, og derfor virkede det
overraskende, da provekerslerne af Hill-
man Imp i sin tid talte om bidde over-
og understyring. En del af forklaringen
ligger méske deri, at den tidligere ver-
densmester, Jack Brabham, der er tilknyt-
tet Rootes, ved introduktionen af Imp ud-
talte, at vognen var klart understyrende,
og nogle enkelte har médske veret bange
for at tale Roma midt imod, men blandt
de provekorere, der fandt vognen under-
styrende, var der i hvert tilfelde ogsd
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skribenter, der kun retter sig efter egen
erfaring og mening uanset, hvad andre
siger.

Den vogn jeg provekorte, var s klart
overstyrende, at den uden tvivl satte re-
kord pd det punkt, og jeg ventede derfor
at finde omtrent den samme voldsomme
overstyringstendens i Sunbeam Chamois,
der er identisk med Imp'en bortset fra
lidt bredere faelge, der neppe kan zndre
vasentligt pd over- eller understyring.
Ikke desto mindre var Sunbeam Chomois
klart understyrende, og da det samtidig
blev oplyst, at der ikke var blevet zndret
ved hjulophengning eller hjulstilling,
var sagen ved at sette mig endnu flere
grd hér i hovedet.

Ofte tenker man, at man er lidt for
grundig og omhyggelig, nir man under-
seger en vogn og arkiverer optegnelser,
som man miske forst fir brug for om en
snes dr, men i dette tilfzelde kom disse
optegnelser mig alligevel til hjzlp. La-
vet om eller ikke lavet om, sd var der
i hvert tilfzlde en vasentlig forskel pi
Imp’ens og Chamois’ens hjulstilling, og
det gav forklaringen pa de ndrede kore-
egenskaber, hvadenten der s3 er blevet
foretaget en bevidst =ndring, eller der
har vaeret en fejl pd en del af de forste
biler, der forlod fabrikken. Jeg er tilbgje-
lig til at tro det sidste, nir jeg sammen-
holder fotografier af de to biler. Den af-

— Alfred, har jeg ikke sagt, at du ikke md starte
med et ryk!
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povede Chamois havde tydelig negativ
camber pd baghjulene og kraftig positiv
camber pd forhjulene, hvilket ikke var til-
feldet pi den provekorte Imp, men si
vidt det lader sig bedemme pi det en-
gelske fotografi af Imp'en, har denne
vogn en lignende hjulstilling, og det kan
give forklaringen pd de forskellige be-
demmelser af styringskarakteristikken, idet
der gjensynlig har varet forskel pi de
forste vogne, der blev provekort.

Sagen er nemlig den, at positiv camber
(udadhzldende hjul) foreger slipvink-
lerne, medens negativ camber (ind-
adhzldende hjul) formindsker slipvink-
lerne. Nir man har vasentligt storre slip-
vinkel pd forhjulene end p& baghjulene,
vil dette give en understyrende tendens.
Forudsat at det er muligt at bytte om pa
fjedrene til for- og baghjul, kan man ved
lodretstdende forhjul og positiv camber
pé baghjulene bibringe vognen en kraftig
overstyrende tendens.

Ved at montere bredere dek uden zn-
dring af styreboltenes vinkler, ndres sty-
ringen ogsa noget, fordi styreboltenes teo-
retiske forlengelse mod vejbanen kom-
mer til at skaere denne i et punkt med en
anden placering indenfor dakkets an-
lzgsflade mod kerebanen.

Man kan derefter a@ndre sin opfattelse
af bide Hillman Imp og Sunbeam Cha-
mois (tidligere Singer Chamois), idet dis-
se vogne korer ganske fortreffeligt med
klar understyring. Sidevindspavirkninger-
ne er knapt si slagagtige, som tilfzldet
var med den forste Imp, men det kan
ikke benzgtes, at ogsd de »rigtige« mo-
deller er sidevindsfolsomme, da tekniske
mirakler indtraeffer forbistret sjzldent.
Bortset fra den finere udrustning med
bl. a. forpanel og derlister af poleret val-
ned er Hillman Imp og Sunbeam Cha-
mois identiske. Af zndringer siden intro-
duktionen skal nevnens kabelforbindelse
mellem gaspedal og karburator i stedet
for trykluft fra en balg, hvilket giver en
mere precis og hurtig funktion. Den nye
dakstorrelse er Dunlop SP 41 155X 12”.
Beskrivelsen af og provekerslen med

e ya— L.mun-ﬁ
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Hillman Imp findes i SMJ 1963, side
498, Prisen for Sunbeam Chamois er kr.
18.275,—.

Dem vi aldrig ser
(fortsat fra side 153)

krumtapakslen overfgres momentet gen-
nem et szt skritskirne tandhjul til den
firepladede kobling i oliebad, som sidder
pi den indgdende gearkasseaksel. Gear-
kassen har fire udvekslingsforhold -
3,00, 1,93, 1,44, 1,20. Skiftningen fore-
gir efter italiensk skik med dobbeltpedal
i venstre side, medens kickstarteren sidder
i hojre. Gearkassen og koblingshuset
rummer 0,41 olie. Karburatoren er en
Dell'Orto UA 19/s (diameter 19 mm) af
en lidt usedvanlig konstruktion, som det
kan ses af tegningen. Blandekammeret er
lagt ned i horisontal position, og for en-
den af dette er s& svemmerhuset anbragt,
s3 det kan drejes om en akse gennem
blandekammerets midte. Herved opnir
man, at svemmerhuset altid kan stilles
lodret, uanset hvilken vinkel indsugnings-
roret indtager med det horisontale plan.
Dette har man netop udnyttet her, hvor
indsugningsreret, for at lette indsugnin-
gen, er drejet ret sterkt opad, som det
kan ses af fotografiet. I stedet for luft-
filter er blot monteret en indsugnings

strompet«. Tophastigheden opgives til
90 km/tim. og benzinforbruget til 1 liter
6 % blanding for 35km. Den samme
maskine leveres ogsd i en »U.S.A.-udfe-
relse« under navnet »Gazzella Gran Tu-
rismo«. Zndringerne bestdr i et bredt
»cross«-styr, bredere skarme, styrtbajle,
indkapslede fjedre, kortere sadel, bagage-
bzrer og en anden karburator.

Den samme motor anvendes i en spe-
ciel trial-udgave, Camoscio Cross. Den
har et specialkonstrueret, dobbelt, lukket
rorstel og modificeret affjedring for og
bag med storre frihgjde. Hjul og dak-
montering er @ndret, ligesom styr og sa-
del er af »Cross«-typen. Udstedningsto-
ret er oplagt, og der anvendes en special-
karburator med stort luftfilter. Baghjulet
er monteret med to kadehjul, s& udveks-
lingen hurtigt kan @ndres fra hurtig
transport ad landevejen til konkurrence-
brug.

Udover Camoscio producerer Betamo-
tor en 125 cc to-takter, »Uranok, der ud-
vikler 5,5 HK ved 5500 omdr/min. Det
er en helt konventionel letvagter med
lukket rorstel, teleskopgaffel for og
svinggaffel bag. Den leveres ogsd i en
»sports«-udgave med 6,5 HK, lavere styr
og lettet for lidt overflodig vagt.

Betamotor S.a.S., Ing. Giuseppe Bianchi
& C., Brozzi, Firenze, Italien.

EKSPERTKORSEL
HVERDAGSKORSEL

HANDBGGER - De har brug for!

EKSPERTKORSEL
HVERDAGSKO@ORSEL

HANDBOG | MODERNE KOGRSELSTEKNIK
AF TAGE SCHMIDT

Den kendte motorjournalist omsztter rally- og racerkorer-
- nes metoder til hverdagsbrug. Af emnerne kan nzvnes by-
trafik, landevej, sne, is, regn, morke, tige, motorvej, bjerge.

144 s. rigt ill. med tegn. og fotos

Kr. 19,75
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For ca. et ir siden prasenterede SAAB
to prototyper pi GT modeller med spe-
cialkarosserier, og en af disse modeller
er nu fremstillet 1 en forsegsseric omfat-
tende 25 vogne, der skal gennemproves,
inden den endelige afpudsning og pro-
duktion kan finde sted i slutningen af
dette ar.

Sonett IT er fremstillet af standardele-
menter fra SAAB 850 Monte-Carlo, men
der er selvfolgelig foretaget de nodven-
dige modifikationer pa chassisdelene, me-
dens hjuloph@ngninger, motor og trans-
mission er standardelementer. Motoren
adskiller sig kun fra Monte-Carlo moto-
ren ved de tre karburatorer, der er mon-
teret med et serligt luftfilter, som ikke
optager megen plads.

Karosseriet er fremstillet i glasfiberar-
meret plastic med en smuk finish, og
bortset fra derene og bagagerummets
hjelm bestdr karosseriet af to dele, af
hvilke den forreste kan vippes frem og
give fri adgang til motorrummet. Benzin-

tanken er anbragt bag adskillelsen til ba-
gagerummet, og pa dette sted er der ogsd
en forkromet styrtbajle, der sammen med
de stdlprofilforstarkede vindspejlssprod-
ser giver den forngdne styrke ved valt-
ning.

Motoren udvikler 60 hk DIN ved
5.200 omdr/min, og da den optankede
egenvagt kun er 710 kg, rider man na-
turligvis over et godt kraftoverskud. Vog-
nens prestationer stir méske ikke fuldt
pé hojde med dens udseende, men en ac-
celerationstid pd 12,5 sekunder fra sts-
ende start til 100 km/t er ganske pant
(0-80 km/t pa 9,0 sekunder), og en top-
hastighed pi 170 km/t m4 vel ogsd kal-
des over middel. Med koreren i vognen
hviler 60 9% af vagten pa de drivende
forhjul. Bagagerummet har en kapacitet
pi 250 liter, benzintanken rummer 60 li-
ter, og daksterrelsen er 155-15” RS. De
udvendige mél er: Totallengde 3770 mm,
hojde 1160 mm, bredde 1490 mm. Pri-
sen kommer til at ligge mellem 48.000
0g 50.000 kr., si det er lidt vanskeligt at
betragte denne vogn som andet og mere
end et dyrt stykke legetoj, som fir meget
sveert ved at konkurrere med MG, navn-
lig pi det amerikanske marked, der er
beregnet som den storste aftager. Sonett
II fir sin officielle debut i disse dage
pad automobiludstillingen i Geneve.

*

Ford’s samlefabrik i Kebenhavn ophe-
rer med at samle personbiler og overgir

SAAB Sonett II ser mere temperamentfuld ud, end den egentlig er.
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som den forste virksomhed uden for
U.S.A. til at fremstille Ford’s entrepre-
nor og industrimateriel. Selv om vi mi
betale mere fremmed valuta for de im-
porterede Ford biler, vil zndringen alli-
gevel komme til at give et betydeligt va-
lutaoverskud, da man regner med at eks-
portere 95 % af den nye produktion.
Ford investerer 70 millioner kroner i om-
stillingen af fabrikken, og Ford ejerne
kommer ikke til at merke nogen forskel,
da serviceorganisationen opretholdes i
fuldt omfang.
*

Statens Biltilsyn meddeler, at der for
fremtiden ikke vil vaere pligt til at gere
anmeldelse til politiet og derfor heller
ikke mulighed for politiet for at henvise
til syn ndr der installeres benzinforbran-
dende varmeapparater. Biltilsynet vil dog
have opmarksomheden rettet mod udvik-
lingen, da der har veret tilfzlde af for-
kert monterede benzinbrendere. Hvis en
bilejer ensker foretaget syn af sikkerheds-
massige grunde, vil synet komme til at
omfatte hele vognen.

*

Automobilforretningen Ici A/S, der
bl. a. repraesenterer SAAB, har andret
firmanavnet til ISIS MOTOR A/S, og
samtidig har man antaget et bomarke,
inspireret af den agyptiske gudinde, Isis’
hjelm. Grunden til navneforandringen er
forvekslingsmuligheden med den kemiske
industrikoncern, ICI.

*

Det engelske tilbeharsfirma Smith har
forskellige interessante nyheder pd pro-
grammet. P et voltmeter beregnet til ind-
bygning som ekstraudstyr kan man direk-
te aflese akkumulatorspendingen og der-
med akkumulatorens gjeblikkelige lade-
tilstand. Hvis man i forvejen har et am-
peremeter i sin vogn, og hvis man vel at
mearke forstdr at aflese dette instrument,
har man nzppe brug for voltmeteret.
Amperemeteret kraever en vis faglig ind-

sigt, idet man ma vere klar over, at et
amperemeter efter en start altid vil vise
et tydeligt udslag til ladesiden, hvorefter
det ved fuldt opladet akkumulator vil gd
tilbage til nulstillingen. Netop denne
neutrale nulstilling har affedt mange
misforstdelser, fordi bade bilister og mo-
torcyklister har fdet den opfattelse, at la-
destremmen svigtede, medens alt netop
var i skenneste orden. Hvis ladestremmen
virkelig svigter, vil et amperemeter vise
en svag afladning under normal kersel
uden lygter og kraftigere afladning, nir
lygterne tillige er tendt. Korrekt brug af
amperemeteret kraever altsd en del obser-
vationer, hvor man med et enkelt blik
kan aflese akkumulatorens ladetilstand pd
voltmeteret. Sidstnavnte instrument giver
en god lgsning for de mange ejere af
NSU Prinz og andre vogne med dyna-
start, i hvilke man ikke kan indbygge et
amperemeter.

Smith fremstiller nu ogsd ventilatorer,
der drives af en elektromotor, som af en

Smiths' voltmeter til aflesning af batteriets
tilstand — et nyt kontrolinstrument, der allerede
er blevet sterkt efterspurgt.

179



|
|
J
|
i‘
i
|

W Bt
yx Y Ly

»

o
~
// s
> m . SMiTHS

9

termostatkontakt sxettes i gang, ndr kele-
vandet kommer op pd en bestemt tempe-
ratur, og desuden fremstiller man forskel-
lige ventilatorer med centrifugalreguleret
ventilatorkobling, der nedswtter ventila-
torens tyveri af motoreffekten til et mi-
nimum under normale omstendigheder og
kun giver fuld blaservirkning under 2000

Nogle af de tenkende
1'8;11i1a101'1'inger, som
Smiths ndelukkende
leverer til fabrikan-
terne, hvilket kunne
tyde pa, at sidanne
ventilatorer vil blive
almindelige i frem-
tiden.
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Smiths leverer nu ogsi
dette ur forsynet med
en kraftig, permanent
magnet siledes, at det
uden videre kan
anbringes pd forpane-
let, selv nar dette er
betrukket eller
polstret. Det kan dog
0gsd monteres med
skruer, hris forpanelet
er fremstillei af tre
eller plastic. Det stod-
sikre nrverk gar 30
timer pa et optrek,

og prisen er kr. 75—

omdr/min. Det interessante ved disse ven-
tilatorer er for si vidt, at de kun stir
til rddighed for bilfabrikanterne, og da
Smith nzppe fremstiller disse aggregater
lige ud i luften, md man forvente de for-
skellige former for »tenkende« ventila-
torer som standardudstyr pa et stadigt sti-
gende antal biler.
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Austin 1100 og Morris Marina leveres
nu ogsi i en to-ders udgave, der allerede
var klar til produktion for to dr siden,
men man har i det forlgbne tidsrum ikke
veret 1 stand til at holde trit med ef-
tersporgslen af fire-ders modellen.

I to-ders modellen vippes forsederne
frem i deres helhed, hvilket giver meget
bekvem adgang til bagsedet, ndr man
ser bort fra den sammenbgjede indstig-
ningsstilling, som man slipper for i en
fire-ders model. Passagen til bagsedet er
pd det smalleste sted 50 cm. De bageste
ruder er udformet som vipperuder, og der
er blevet plads til rummelige taskelom-
mer under ruderne. Prisen er kr. 19.742.

*

Den 1. februar lgb Renault nr. 1 mil-
lion af samlebdndet. Tidligere blev Re-
nault 4 CV ogsd produceret i mere end
en million eksemplarer, og Dauphine har
forleengst passeret de to millioner.

*

Der er god adgang til
bagsedet i to-dors
udgaven af Austin
1100[Mosris Marina.

Réddet for storre faerdselssikkerhed har
uddelt 12.000 refleksbrikker til medlem-
mer af skolepatruljerne i en kampagne
for at gore disse fodgengerrefleks popu-
lere. Disse Scotchlite refleksbrikker, der
fremstilles af 3M, er overordentlig effek-
tive, da de genkaster lyset fra en bils
nerlys pd 130 meters afstand, medens
man med fjernlyset tendt fir advarsel
om fodgxngere pd kerebanen 250-300
meter fremme. I betragtning af den ringe
ulejlighed det er at tage en sidan refleks-
brik om halsen eller i hinden, nir man
som fodgenger skal ferdes pd en mork
landevej, burde man vel kunne regne med
en almindelig udbredelse, men desvaerre
har mange menensker den opfattelse, at
har man kunnet klare sig uden refleks i
guderne md vide hvor mange generatio-
ner, si gir det ogsi nok i fremtiden,
men den sterke trafik pd vejene nasten
dggnet rundt krever beskyttelsesforan-
staltninger ogsd fra fodgangernes side.

*
181




Endnu en impulsgiver til viskermotorer
med automatisk parkering er kommet pa
markedet. P4 en drejeknap kan man ind-
stille pauserne mellem viskerbladenes tur
frem og tilbage over vindspejlet til mel-
lem et kvart sekund og 25 sekunder. Pri-
sen opgives til kr. 65—, og fabrikanten

PORSCHE-
Falge
41/2 ) x 15 passer

for alle VW 12-1300
og Karman Ghia

Pris: nye kr. 68,50

incl. oms.

NYESTE
1966 model

Elegont
kel
Sk rold

erdi
Y e HE

z\dre Vw

DE
NO-BAGRU

original 66-model

ombygningsseet leverer

evt. monterer:

PRIS Kompl. sat incl. oms. Kr. 288,75
for montering i Sghus - 127,50
evt. - maling - 45,00

HENO . Sghus st., Fyn . TIf. Odense (09) 1110 41
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Den nye impulsgiver
il viskermotoren kan
give pauser mellem
viskerbladenes

spejlet pd op til 25
sekunder. Man far
her et indiryk af
storrelsesforholdet
pé aggregatet.

er ar-in, Gurresgvej 10, Risskov. Systemet
er noget mere primitivt end i den tidligere
omtalte viskerrobot, der ikke giver noget
spendingsfald, medens der i den her om-
talte impulsgiver er et spandingsfald pi
1 volt, hvilket ikke alle viskermotorer er
tilfredse med. ¥

Onsket om at anskaffe en ildslukker
til bilen undertrykkes ofte af den tanke,
at den muligvis slet ikke vil fungere den
dag, man har brug for den — det er jo
desverre set for. Derfor md man enske
en ganske ukompliceret og effektiv pul-
verslukker velkommen, for den vil fun-
gere updklageligt, selv om den har varet
anbragt i en bil i ti dr.

FYR-X3 bestir af en ca. 30 cm lang
plasticddse fyldt med pulver, og ved
brand tager man blot liget af og drysser
pulveret mod varmen og brandkilden.
Der er ingen mulighed for, at pulveret
pa grund af fugt skal klumpe sammen,
for man kan komme pulveret op i et
glas vand og rere godt rundt, hvorefter
man kan helde vandet fra og drysse pul-
veret ud som stgv.

Det var den rent mekaniske side af sa-
gen, men lige sd vigtigt er det, at pul-
verslukkeren virker overmide overbevi-
sende i sin funktion, hvilket blev demon-

streret pd Statspreveanstalten, hvor man
bl. a. slukkede en brand i spildolie tilsat

dobbeltture over vind-
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en halv liter benzin. En sddan brand gi-
ver feldige flammer, der ofte forhindrer,
at man med andet slukningsmateriel kan
komme tet nok til brandkilden, men blot
man drysser det kolende pulver mod var-
men, kan man komme helt hen til bran-
den. Den antzndte gas fra en gasflaske
med fuldt 4ben hane uden reduktions-
ventil giver en flamme, der minder me-
get om en flammekaster, men en sidan
flamme blev slukket i samme sekund, pul-
veret blev drysset. Forgvrigt var hanen
pd samme flaske utet, og flammerne stod
op om hindtaget, men ikke desto mindre
kunne man efter flammens slukning med
det samme dreje til for hanen med de ba-
re haender pd grund af pulverets nedke-

lende virkning. En gledebrand i tre blev
slukket lige sd hurtigt og effektivt.

Selvfolgelig kan man ikke bekempe en
bilbrand med den beskedne pulvermang-
de, hvis der er géet ild i 30 liter benzin,
men man kan begraense ilden, og man
kan holde den borte fra nedstedte per-
soner inde 1 vognen. En karburatorbrand,
der ofte udvikler sig til total brand, sluk-
kes pa fa sekunder, og der er pulver nok
til flere karburatorbrande, end man har
mulighed for at komme ud for i sit liv.
Hvis man har bil, bid eller hus, gor man
klogt i at anskaffe en FYR-X3, der frem-
stilles af Norsk Sprinkler Co. A/S og im-
porteres af Hans A. Holm, Skovtoftebak-
ken 20, Virum. Prisen er kr. 35—.

Den nye MGB GT, der forste gang blev vist pa udstillingen i London, har nu ndet vore hjemlige
breddegrader, idet DOMI presenterede den nye coupé i begyndelsen af det nye dr. Som det fremgdr
af billedet, var vejret det bedste for en sadan presentation af en lukket vogns komfort og behage-
lighed contra en dben sportsvogn med kaleche, og det er jo iseer det, den nye MG skal spille pi.
Pininfarina, der har stiet for udformningen, har ved at forsyne den allerede kendte MGB med en
sékaldt fast-back, opniet dels den lukkede vogns komfort og dels en ret anseelig bagageplads. Lt
bedre udsyn har man opnaet ved at gore frontruden samt sidernderne hojere. Prisen for den nye
MGB GT bliver pé kr. 46.500, men sa er der ogsi SP-dek, tradhjul og wgte lederbetrak med i
prisen. MG entusiaster, der har faet en lille familie, vil nok hilse den nye MGB GT velkommen.
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Den udenlandske
bilsport

Porche Carrera 6

Inden for automobilsporten har Por-
sche et stort navn og stolte traditioner at
forsvare. Den tyske fabrik har siledes i
de sidste fire ar hjemtaget »Manufactu-
res World Championship« i to-liters klas-
sen for GT-vogne, Dette mesterskab er i
ar ifolge FIA’s nye reglement flyttet til
den nye klasse for seriesportsvogne.

Porsche Carrera 6 er meget rd af ud-
seende og bestemt det mest ekstreme, der
endnu er kommet fra Porsche. Karosseriet
er af glasfiberarmeret plastic, og chassiset
er opbygget som en rorgitterramme. Alle
fire hjul er uafhengigt ophxngt efter et
menster, der er tydeligt engelskpraget.
Motoren er som szdvanligt placeret i
hzxkken, dog her foran bagaksellinien.
Det er en luftkelet seks-cylindret boxer-
motor pd 1.991 ccm (80 mm X 66 mm).
Gearkassen er fuldsynkroniseret og har
fem trin. Den maksimale effekt opgives

Porsche Carrera 6 er mere sjelden end smuk, men som bekendt er det ikke udseendet, der tzeller i

billob, og den nye Porsche skal nok vide at gore sig sterkt geldende.
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Costin-Nathan — Ny engelsk racersportsvogn med Hillman Imp motor.

til 210 hk DIN ved 8.000 omdr./min.
Tophastigheden ligger helt oppe pd 280
km/t.

Meget tyder pd, at den nye Porsche
vil blive bide sejrrig og suverzn. Inter-
essen for den har veret meget stor, sd
stor, at 50 vogne var bestilt, da der var
gdet en méned.

*

Costin-Nathan racersportsvogn

De to englendere Rodger Nathan og
Frank Costin, der er eksperter i henholds-
vis tuning og chassiskonstruktion, har
sammen produceret en ny lille racersports-
vogn, som de kalder Costin-Nathan.

Chassisets opbygning er for en racer-
sportsvogn at vare noget specielt, idet
hele midtersektionen er opbygget som en
selvbzerende enhed i krydsfinér. Dette
materiale har Costin stor kendskab til,
han har blandt andet konstrueret de for-
ste Marcos’er, hvori krydsfinér jo var en
hovedbestanddel.

For- og bagvognen pd Costin-Nathan
er derimod opbygget som rergitterram--
mer. Motoren er en toptunet Hillman

Imp motor pd enten 849 ccm eller 999
ccm. Maksimaleffekten for disse to er
pd henholdsvis 77 hk ved 7.300 omdr./
min. og 100 hk ved 7.800 omdr./min.
Vagten er si lav som 320 kg.

Costin-Nathan blev introduceret pi
Racing Car Showet i London, hvor Frank
Costin oplyste, at den lille racersports-
vogn senere vil fremkomme som coupe
med en top fremstillet i pleksiglas.

*

Daytona Continental, USA

Det store érlige sportsvognslgb Day-
tona Continental i Florida blev i ar for
forste gange kort som et 24-timers lob.
Af de 60 vogne, der medte til start, gen-
nemforte de 35. Lobet blev en meget stor
succes for Ford, idet deres 7-liters pro-
totype besatte de tre forste pladser med
folgende manskab, Miles/Ruby, Gurney/
Grant og Hansgen/Donohur. Derefter
fulgte Rodriguez/Andretti i en Ferrari
4,4 liter, samt endnu en 7-liters Ford
kert af McLaren/Amon.

Den nye Porsche Carrera 6 fik sin de-
but i Daytona, og den klarede sig strd-
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lende, idet den med Hermann/Linge som
kerere vandt klassen for prototypevogne
indtil 2 liter. I det samlede resultat blev
den nummer seks, hvilket er meget fint
motorens storrelse taget i betragtning.

*

New Zealands Grand Prix

Det lykkedes Graham Hill at gentage
successen fra sidste ir og pdny hjemfore
sejren i det new zealandske grand prix.
Hill sejrede i en 2-liters B.R.M. foran
mazrkekammeraten Jackie Stewart i en til-
svarende vogn. P4 trediepladsen kom den
lokale mester Jim Palmer i en Lotus-Cli-
max. 2,5 liter:

*

Endnu en verdensmester fra motorcyk-
lernes GP er begyndt at interessere sig for
bilsporten: Mike Hailwood. I Daytona 24
timers lobet korte Hailwood en prototype
af Ferrari A 275 LM.

Motorcyklesporten

Ny moto-crossbane pa Sjelland. ..
Glostrup og Omegns Motor Klub har
skrevet kontrakt med godset »Sophien-
holm« v. Tellese om leje af et areal til
brug for anlegning af en moto-crossbane.

Arealet er beliggende i det bakkefyldte
terren ved »Sophienholm« og Magless,
ca. 5 km fra Tollose station.

Den planlagte bane vil komme til at
byde pd skrappe stigninger, vanskelige
sving, gode lige strek med springgrave
og vil kunne blive ca. 1600 m lang, sé-
ledes at den kan godkendes til internatio-
nale lgb. Endvidere vil den byde tilsku-
erne pa meget fine oversigtsforhold.

*

Motorcykel-rally

I samarbejde med Sportsmotorklubben
Kobenhavn arrangerer Glostrup og Om-
egns Motor Klub lordag/sendag d. 11./
12. juni et motorcykel-rally.

Dette lgb vil g& det meste af Sjzlland
rundt, med specialprgver forskellige ste-
der, Nissehgjen, Skellingsted, Sophien-
holm, Roskilde Ring m.m.

Det er tenkt som propagandalgb for
MC-sporten, hvorfor alle interesserede
indbydes til at deltage. — Eneste betingelse
for deltagelse vil vaere, at man har motor-
cykelforetbevis og kan stille med en ind-
registreret motorcykel. Som kuriosum kan
naevnes, at der ogs vil blive dbnet klasse
for veteranmotorcykler.

Lobet er endnu ikke klart i alle enkelt-
heder, men der har dog allerede varet si
stor forhdndsinteresse, at det md regnes
for en af drets begivenheder i dansk MC
sportt.

mod slid - mod iritation . . .

-

For sikkerhed - for behagelighed e
VISKER ROBOT

MONTER DEN NYE HCW VISKER ROBOT - EN ELEKTRONISK IMPULS-
GIVER MED PAUSEL/ANGDER EFTER DERES EGET VALG FRA 2-30
SEC. SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL SKRIVER: VI BETRAGTER DEN
ALLEREDE SOM ET LIGE SA NYTTIGT OG SELVF@LGELIGT UDSTYR
SOM EN VINDSPEJLSVASKER. -- NARMESTE GROSSIST ANVISES

VEJL. UDSALGSPRIS INCL.oms. KR. 98,00

W] WESTERGAARD &

J BOLLERUP JENSEN

Nordentoftsvej 6 - Varde - Telefon (052) 21323 K'B
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Man ved, at muligheden eksisterer

Man indremmer, det sker for andre

Man regner ikke med, at det sker for en selv
Man kan dog ikke udelukke muligheden

Man kan tro pa en heldig stjerne

Man kan ogsa gere noget ved det

Man kan lese ,,Ekspert pa vej”

Man kan forare ,,Ekspert pa vej” til en,

der traenger til at vide noget mere

»Ekspert pa Vej« er udgivet af Skandinavisk Motor Journal’'s
Bogforlag, den koster 12,50, den fas hos boghandlerne, eller
den sendes direkte fra Teknisk Forlag A/S. Skelbakgade 4,
Kebenhavn V.
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Hvad kan man gnske sig

mere?

Forhjulstreek. Fin vejbeliggenhed.
520X 13" deek. Luftkelet 2cyl. 2
takts spillevende motor. 600 ccm
23 HK. 4 trins fuldsynchroniseret
gearkasse med aut. frileb i 4. gear.
Tophastighed 110 km. Selvbzerende
Duro Plast karosseri (kan ikke ru-
ste) med stalprofiler. 2 brede dore,
fine indstigningsforhold. Forstole-
nes ryglen stilbare. Stort bagage-
rum. Armlen ved bagsaedet. Lys i
bagagerum og motorrum. Asyme-
trisk lys.

En rummelig, robust og driftssik-
ker familievogn, der er gennem-
teenkt indtil mindste detaille — en
fornuftig skonomisk investering —
den nye Trabant 601. Valg Tra-
bant 601, s& er De godt kerende
i Danmarks billigste bil.

excl. lev.
Se den og prev den hos

Trabant-forhandleren

Import: Sydfyns Auto Import A/S . Svendborg . TIf. 211299
Sizllands-afdeling: Egeskovvej . Kvistgaard . TIf. (03238) 303

& Kr.9.745,-

SKANDINAVISK BOGTRY¥

g
v
2
4
:
:
3




