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Straks fra starten...

-og start efter start kanDe ikke undga F
atmaerke forskel. LUCAS olie-
kolede sportsteendspole giver
enhver motor sikker teending,
ekstra liv, pep og vitalitet. A
En meget hgj voltydelse kom- i
bineret med oliekeling og
effektiv elektrisk isolation til- L’

Model SA til 6 og 12 volt
kr. 47,10 incl. oms. (vejl.
udsalgspris)

lader anvendelsen af en storre

elektrodeafstand, som direkte

medferer bedre udnyttelse af

benzinen. Skifttil LUCAS olie- 4
. kelede sportsteendspole - den

passer til alle vognmaerker. - .

IMPORTOR: m KOBENHAVN - HOLSTEBRO - ODENSE - ALBORG
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Man skal vaere varsom med at komme med forhastede
slutninger eller for korte udtalelser. Dette blev man min-
det om, da en jydsk overlege i TV fortalte om en drs-
opgerelse over trafikulykker beregnet gennem indleg-
gelserne pd hospitalets skadestue. Overleegen kom til det
resultat, at sendag eftermiddag i august og september
var det farligste tidspunkt i trafikken, og pd det punkt
har han ganske utvivlsomt ret.

Derimod kunne begrundelsen for ulykkernes uregel-
messige fordeling nok uddybes lidt. Overlegen gav som
svar pa et direkte sporgsmdl om 4rsagen til den uregel-
messige fordeling af ulykkerne, at vi i sommerménederne
korte hurtigere, og trafikken var tattere, hvorimod folk
korte forsigtigt, ndr det var glat, og derfor skete der
ikke s& alvorlige ulykker i de vintermdneder, der byder
pa serlig ugunstige korselsbetingelser.

Igen har overlaegen ret, men det er blot ikke det hele.
Man kan ikke i tilstreekkelig hoj grad verdsaztte legernes
deltagelse i trafikforskningen, da det trods alt er dem,
der fdr det mest indgdende kendskab til ulykkernes virk-
ning, men lidt koordinering med andre grene af trafik-
forskningen ville i hoj grad vaere enskelig. Derfor vil
det vaere pd sin plads at uddybe emnet lidt narmere.

Nir det kan konstateres, at der i méneder med glat
fore er ferre ulykker med alvorligt omfang end i som-
mermanederne, skyldes det ikke alene mindre trafikteet-
hed og lavere hastigheder, da glat fore nok er i stand
til at fremkalde ulykker, men tillige kan mildne folgerne.

Vi behover blot at teenke pd en motorcyklist, der af en
eller anden grund styrter med sin maskine. I tort og godt
fore vil han gjeblikkelig meode en stor friktion, nir
han rammer kerebanen, og spergsmiélet er si, om han
hurtigt ruller sig sammen, sd han kan trille hen ad kere-
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banen, eller om han simpelthen kurer og
delvis triller med udstrakte lemmer. I
sidstneevnte tilfeelde vil han udsattes for
en stor risiko dels med brekkede lemmer
dels med alvorlige kodsir til folge. Hvis
motorcyklisten derimod styrter pd en glat
vej — f. eks. under isslag — vil han ikke
mode den store friktionskraft fra kere-
banen, og han vil glide hen over denne,
indtil han langsomt er blevet afbremset.
Sporgsmailet er sd blot, om han undgir at
ramme andre trafikanter eller faste gen-
stande, for hans fart er blevet ubetydelig.
Dertil kommer sd, at en motorcyklist i
langt de fleste tilfelde vil vaere ifert
mere beskyttende tgj om vinteren end i
de varme sommermaneder, hvilket for sd
vidt er en fejl, da beskyttende lzdertoj
ogsé i sommermdnederne vil kunne redu-
cete ulykkernes omfang betydeligt.

Lignende forhold gor sig geeldende for
bilisternes vedkommende. Det glatte fare
kan sammen med andre faktorer frem-
kalde ulykken, men samtidig kan det
glatte fore mildne ulykkens fglger. Det
er nemlig utroligt, hvad bilisterne kan
slippe godt fra, blot de fir kollisionen
»pad afbetaling«. Den agte frontalkolli-
sion vil uanset foret fa katastrofale folger
selv ved meget lave hastigheder, men blot
de to biler rammer hinanden lidt skaevt,
saledes ‘at de ikke afbremses brat, vil
pavirkningerne pad passagererne i de to
vogne kun vare en brekdel af pavirknin-
gerne ved et totalt stop. Hvis en bil i
glat fore rammer en fast genstand en
smule skrdt eller rammer en anden, hol-
dende bil, vil de dérlige friktionskraefter
i det forste tilfaelde give bilen mulighed
for at dreje rundt og fortsatte som en
snurretop hen ad vejen, og i det andet
tilfelde vil den kunne flytte den holden-
de vogn et betragteligt stykke, hvilket
ogsd giver en mindre brat afbremsning
og dermed betydeligt reducerede krafter
pa personerne og materiellet. Disse for-
hold er mindst lige si betydningsfulde
som hastighed og trafiktaethed.

Ser vi udelukkende pd hastigheden i
forbindelse med soloulykker eller ulyk-
ker, i hvilke kun to parter er impliceret,
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er det ganske givet, at der i sommer-
ménederne kores hurtigere end i vinter-
ménederne som gennemsnit betragtet. Sa
snart der er sne, is eller sjap pa vejen,
vil trafikanterne automatisk nedsatte ha-
stigheden til det forsvarlige, hvorimod en
vad kerebane i forbindelse med en uhen-
sigtsmzassig vejbelegning kun virker ad-
varende pid meget erfarne eller kyndige
trafikanter, skent forholdene kan vere
lige s ringe som ndr der ligger sne eller
sjap pad vejen. Dette er ret beset si ikke
alene et sporgsmdl om »hastighed af-
stemt til forholdene«, men ogsd et
sporgsmal om, hvor store krav der stilles
ved kereproven. Det er nemlig et alt for
vagt begreb, at »bremseleengden foreges
i fugtigt fore« — hvorfor ikke give gan-
ske konkrete eksempler, der virker til-
strekeligt advarende? Nar alt kommer til
alt md det ogsd vare forkert, nir man
udelukkende taler om bremseleengde, da
de reducerede friktionsforhold ogsd har
betydning for mangvreevnen og udskrid-
ningsgreensen i sving. Man méd kort og
godt afskaffe det ensidige begreb »brem-
selengde«, for i stedet at tale om det,
sagen virkelig drejer sig om, nemlig den
ojeblikkelige friktionskraft.

Ser vi endelig pd hastigheden pd de
farlige tidspunkter, der som navnt er
sondag eftermiddag i august og septem-
ber, er det ganske indlysende, at denne
spiller en langt mindre rolle end trafik-
tetheden og trafikanternes sammensat-
ning. Der er nemlig overhovedet ingen
paviselig grund til at kere swrlig hurtigt
en sondag eftermiddag i august eller sep-
tember f. eks. sammenlignet med en son-
dag eftermiddag i maj eller juni eller no-
get andet tidspunkt i det hele taget.

I august og september er skoleferien
forbi, og der er ikke s& stort et antal fa-
ste ferierende i sommerhuse eller bortrej-
ste pd langtur i udlandet, men der er
mange trafikanter, der vil ud i naturen,
medens klimaet endnu er udholdeligt.
Udkerslen sker jaevnt fordelt i morgen-
og formiddagstimetne, hvorimod hjem-
korslen klumper sig sammen indenfor et

(Blad venligst frem il side 88)
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Laurbeer til den populeere italienske FIAT 124

Under mottoet »veerdi for penge« har 45 fremtreadende bileksper-
ter fra 12 lande for fjerde ar i traek valgt arets bil. Valget i ar var let
— med stor majoritet blev »FIAT 124« karet til arets bil. FIAT 124’s
perfekte design og konstruktion er yderligere blevet understreget
ved denne fornemme udnaevnelse. Arets bil FIAT 124 kan' virkelig
leve op til de krav om sikkerhed, teknik, tempo og elegance, som
i dag stilles af enhver bilist- idet den simpelthen er indbegrebet
af »den moderne bil«.
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Bagenden af vognen er
ret serpreget og til-
syneladende slet ikke
»stromliniet«, men
netop bagvognens ud-
formning er sterkt
medvirkende til at
reducere luft-
modstanden.

Selve navnet Alfa Romeo kan nok i sig
selv vaekke glorverdige erindringer til
live. Der er et ekko af hylende kompres-
sorer i dette navn, men hvad enten man
tenker pd bide de @ldre og noget nyere
racervogne eller pd fabrikkens standard-
produktion, minder navnet om motorsport
eller sportbetonede biler.

Alfa Romeo Giulia 1600-TT virker pa
en made lidt tam i forhold til de tidli-
gere modeller, men den har alle sports-
vognens gode egenskaber i sig, og samti-
dig er den en glimrende langtursvogn,
som tilmed er overmdde hindterlig i by-
trafik. Det ville jo nasten vzre utenke-
ligt, om ikke man i en Alfa Romeo fandt
en motor med to overliggende knastaks-
ler, og det er ogsd tilfeldet i Giulia
1600 TI, men motoren er si tilpas civili-
seret, at den kan keres uden nzvnever-
dig hensyntagen til det gjeblikkelige om-
drejningstal. Karosseriet ser meget al-

<

Alfa Romeo Giulia TI er tilsyneladende ret al-
mindelig i linieforingen, men vognen har en ret
lav luftmodstandskoefficient pa grund af hen-
sigismeessig anbringelse og udformning af luft-
indtag og mange andre detaljer. De fire forlyg-
ter giver usedvanlig godt lys til hurtig natkorsel.

mindeligt ud, men der er her tale om en
yderst gennemarbejdet konstruktion, der
trods de ordinzre linier har en forholds-
vis lav luftmodstandskoefficient. Affjed-
ring og hjulophangning er afstemt til de
bedst tenkelige koreegenskaber, uden at
det pd nogen mide er giet ud over kom-
forten. Dertil kommer si glimrende
bremser og en meget fin mekanisk ud-
formning, som man navnlig far feling
med gennem det pracise og letgdende
styretoj. Man skal ikke kore leenge i den-
ne Alfa Romeo, for man bliver klar over,
at der her er tale om en bil noget ud
over det almindelige.

Motoren og transmissionssystemet

Den fire-cylindrede motor har blok,
bundkar og ventildaksler stgbt i letmetal.
Der er udskiftelige vide cylinderforinger,
og krumtapakslen er lejret i fem hoved-
lejer. I de halvkugleformede forbran-
dingskamre er ventilerne anbragt skrit i
en vinkel pd 80° (indbrydes), og kna-
sterne pd de to overliggende knastaksler
treeder direkte pd cylindriske knastfolge-
re, som ligger over ventilstammerne. Ven-
tilspillerummet justeres ved hjelp af
mellemlzegsskiver, der legges ind mellem
den cylindriske knastfglger og ventil-

71




stammen. Justering af ventilspillerummet
bliver derfor lidt mere kompliceret end
pa almindelige motorer, idet man forst
md udmaéle det gjeblikkelige spillerum
og notere dette siledes, at man kan ud-
regne hvilke plus- eller minusvardier,
der skal benyttes til mellemlagsskiverne,
og knastakslerne md naturligvis afmon-
teres, for at arbejdet kan udferes. For
en rutineret mand tager det et par timer
at justere ventilerne, men til gengeeld
skal dette arbejde sjaldent udferes.

Der benyttes natriumkelede ventiler,
hvilket vil sige, at ventilhoved og ventil-
stamme har en hulhed, der er delvis
fyldt op med natrium. Dette bliver ved
varmen flydende, hvorefter det kun op-
tager en del af pladsen i hulrummet. P&
grund af inertikreefterne ved ventilens
dbning og lukning, slynges den flydende
natrium frem og tilbage inde i ventilen,
og pd den mdde transporteres varmen fra
selve ventilhovedet op i skaftet, hvorfra
varmen afledes til ventilstyret. En ventil
er varmest pd det sted, der ligger midt
mellem ventilsedet og ventilskaftet, og
for en normal ventil er denne temperatur
ca. 820°C, medens temperaturen mélt pd
samme sted pd en natriumkelet ventil kun
er 590°C. Ved selve ventilsedet er tem-
peraturen noget lavere, fordi varmen
overfores til sedet i blokken eller top-
stykket, og her maler en almindelig ven-
til ca. 650°C, hvorimod den natriumke-
lede ventil kun holder 525°C. Disse tem-
peraturer opnds efter ca. et minut med
fuld belastning pd motoren.
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Fra krumtapakslen treekker en duplex-
kaede et mellemhjul med udvekslingen
1:2, og fra dette mellemhjul traekker en
anden duplex-kaeede de to ovetliggende
knastaksler. Et indskudt feringshjul tje-
ner samtidig som kadestrammer. Strom-
fordeler og oliepumpe trakkes af et snek-
kehjul direkte pd krumtapakslen.

Motoren er monteret med en Solex re-
gisterkarburator, fuldstrems oliefilter og
som den forste standardmotor med Gol-
den Lodge tendrer. Over en stort dimen-
sioneret tor enkeltpladekobling overfares
momentet til en fuldsynkroniseret fem-
trins gearkasse, hvor det femte gear er et
overgear. Kardanakslen er delt pd den
mdde, at der i forlengelse af den ud-
gdende aksel ligger en mellemaksel mon-
teret til gearkassen med en Hardy-skive
og bagtil stattet af et leje, bag hvilket det
egentlige kardanled ligger. Differentialet
er stobt i letmetal, og de to akselrer er
boltet til dette. Da det femte gear har en
udveksling pd 0,791:1, er udvekslingen i
differentialet forholdsvis stor nemlig
;125015

Hjulophzengninger og styretsj
Forhjulene er ophzngt i tvaersvingar-
me — for oven en enkelt svingarm (la-
ske) og forneden en triangelarm i for-
bindelse med en krazngningsstabilisator.
Baghjulene er ophangt i en stiv bagbro
med fremadrettede reaktionsarme, og i
sideretningen stottes ophangningen af en

bro parallelt med bagakslen og drejelig i

Dette snit gennem topstykket vi-
ser ventilarrangementet. Justering
W af ventilspillerummet sker ved
3 hjelp af kapselformede mellem-
7 leegsskiver, der indskydes mellem
de stempelformede knastfolgere
og ventilstammerne. Det er nod-
vendigt at foretage en forudgien-
de mailing af det ojeblikkelige
spillerum, og knastakslerne ma
afmonteres, men arbejdet skal
kun sjeldent udfores, og det ta-
ger hojst et par timer.




Delvis snit gennem motoren viser
bl. a. de dobbelte keder, der
driver de to overliggende knast-
aksler.

muffer ved beslagene. En bagudrettet
arm har fat i differentialet med en bolt
over bagakslen og parallelt med denne.
Som affjedringsaggregater benyttes bide
for og bag skruefjedre, der omslutter te-
leskopdeempere. De benyttede hjulop-
hengninger giver en ret hgjtliggende
kraengningsakse, hvilket bevirker minimal
kreengning i sving, og i forbindelse med
den ret kraftige kraengningsstabilisator
ved forhjulene opndr man en styringska-
rakteristik, der ligger mellem det neutra-
le og svag understyring.

Styrehuset ligger ret langt tilbage i mo-
torrummet pd en sidan méde, at ratstam-
men ved alvorlige frontalkollisioner vil
blive drejet sddan, at rattet bliver sldet op
mod forruden, uden at ratstammen pres-
ses op mod kereren. Det letgdende sty-
retgj har kuglekredsleb og snekke samt
permanentsmurt, tredelt, symmetrisk spor-

stang. Forhjulene har svag negativ cam-
ber, hvilket dels reducerer en naturlig
understyringstendens til et minimum dels
giver udpraget sporsikkerhed for forhju-
lenes vedkommende.

Da den forste udgave af Giulia 1600
TI kom frem i sommeren 1962, havde
den tromlebremser med tre selvforstaer-
kende sko pd forhjulene, men man er nu
gdet over til skivebremser pd alle fire
hjul. Der er indskudt servoforstarker,
men man har aldrig varet i stand til at
begejstre italienerne for to-kreds bremse-
systemer, og et sidant findes da heller
ikke pd denne vogn. Bremseklodserne pa
forhjulene aktiveres direkte af stempler-
ne, medens bremseklodserne pd baghju-
lene aktiveres over vippearm, der betje-
nes fra hjulcylindre og stempler anbragt
pa bagakslen. Hindbremsens kabler akti-
verer ligeledes disse vippearme.
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NATRIUM-
MASSIV K@LET
VENTIL VENTIL

500 423

550
600
700

750
810

820

650

°C

Temperaturen angivet
de forskellige steder
pd henholdsvis en
almindelig ventil og
en natriumkolet
ventil.

Interior og udstyr

Interigret er naturligvis nydelig udfert,
og man kan valge betrek mellem kunst-
leeder og vaevet stof. De to separate for-
stole er monteret med sovebeslag og rige-
lig indstillingsmulighed for ryglanets
vinkel, men sederne ser mere indbyden-
de ud, end de egentlig er. Ved bagsadet
er der i midten nedfeldbart armlen, og
pladsforholdene er overalt tilfredsstillen-
de uden at vaere overdddige.

Midt for ratstammen sidder en instru-
mentboks med tre runde instrumenter.
Til venstre har vi den store omdrejnings-
teller med indbygget kelevandstermome-
ter, i midten benzinstandsméleren og til
hojre speedometeret med kilometerteller
og tripteller samt oliemanometer ind-
bygget. I omdrejningstalleren er indbyg-
get kontrollamper for varmeanlaeggets

{ BENZINFORBRUG

60 km/t 7,50 1/100 km
(13,3 km pr. liter)
8,17 1/100 km
(12,2 km pr. liter)
9,25 1/100 km
(10,8 km pr. liter)
120 km/t 10,80 1/100 km

(9,25 km pr. liter)
140 km/t 13,1 1/100 km

(7,63 km pr. liter)

80 km/t

100 km/t
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bleser og ladestrom, og i speedometeret
er der kontrollamper for positionslys og
fjernlys. Midt under benzinstandsméleren
sidder to pilformede kontrollamper for
blinklyset.

Til venstre for ratstammen sidder tan-
dingslésen og til venstre for denne de tre
kontakter for instrumentbelysning, blaser
og vindspejlsviskere. Til venstre under
rattet har vi to kontaktarme den forste til
blinklyset den anden til lygterne. Ved en
drejende bevaegelse af kontaktknoppen
tender man positionslys eller fjern-/nar-
lys, og ved at fore kontaktarmen op eller
ned »parallelt« med rattets bevagelser
skifter man mellem ner- og fjernlys. Ner-
lyset betjener de to store udvendige for-
lygter, medens fjernlyset teender de min-
dre inderste lygter (nerlyset forbliver
teendt). Der er pd denne bil et ganske
fremragende lys, der lever op til vognens
normale marchhastighed, og der er ikke
for stor forskel i lysstyrken mellem fjern-
og nerlys.

Under forpanelet i venstre side er der
hindgreb for choker og hindgas. Den
provekorte vogn var monteret med bund-
gear, men ratgear kan leveres. Hindbrem-
sen er merkeligt nok udformet som et
paraplygreb, til hgjre for ratstammen
skent hdndbremsen naturligvis burde sid-
de pd kardantunnelen mellem de to for-
seder. Koblings- og bremsepedal er ikke



Den serpraegede baghjulsophengning folger dog kendte principper. I stedet for en Panbard-stav
til stabilisering i sideretningen benyttes en bagudrettet svingarm, der har fat i differentialet.

tophzngslede, men bide placering og be-

vegelse er god og naturlig. Derimod er
gaspedalen tophengslet, men den er ju-
sterbar og formet pd en méde, der pd en
lengere tur ikke tretter muskulaturen i
kererens hejre ben.

Til hojre pa forpanelet er der et afluk-
keligt handskerum og en pakkehylde.
Foruden det ordinare varme- og ventila-
tionsapparat er der to direkte luftkanaler
i hver side ved fodpladsen, men under
vore klimatiske betingelser havde det ve-
ret en afggrende fordel, om disse kana-
ler var blevet flyttet op over forpanelet
eller i det mindste i hver side af forpa-
nelet. Med det ordinere varme- og venti-
lationsanlaeg er der rigelig gennemstrom-
ning af frisk luft ved almindelige kore-

{

E
P

.

0- 40 km/t 4,4 sek.

0- 60 km/t 8,7 sek.

0- 80 km/t 12,1 sek.

0-100 km/t 15,2 sek.

0400 m 19,7 sek.
50- 80 km/t i fjerde gear 10,1 sek.
50— 80 km/t i topgear 17,2 sek.
60-100 km/t i topgear 19,9 sek.

hastigheder, hvorimod man ved langsom
bykersel med fordel kan bruge blaseren
pd laveste hastighed. Til betjening af
venstre fod er der en gummibalg i gul-
vet beregnet for vindspejlsvaskeren, og
denne har indbygget kontakt, der samti-
dig starter viskerne. Den tidligere halv-
ring til hornkontakten er blevet erstat-
tet af tangenter pad det tre-egerde rat, og
ndr man trykker ind pa enden af lyskon-
taktarmen, tender man overhalingslyset.

Funktioner og kereegenskaber

Ind- og udstigningsforholdene er ud-
markede bidde til for- og bagsede, men
forsedernes udformning er i grunden
ikke serlig god. Selve sedehynden har
en noget mearkelig facon, og rygstedets
udformning kunne ogsd vere bedre. Ko-
restillingen er derimod fortreffelig, og
kontakter og kontrolgreb er anbragt pa si
hensigtsmassig en méde, at man meget
hurtigt bliver fortrolig med betjeningen.
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Tophastig i de fem gear, indenfor tilladeligt omdrejningstal.

0 20 40 060

006000

Udsynet til alle sider er udmeaerket, og in-
strumenterne er overskuelige, men keole-
vandstermometer, benzinstandsmaler og
oliemanometer kunne godt vare lidt
storre og lettere at aflaese.

Man kan med det samme glede sig
over gode og precise mekaniske funk-
tioner. For eksempel er styretgjet meget
letgdende og pracist, gearskiftet er maske
ikke fuldt sd letgiende som pé flere an-
dre vogne, men til gengeld er det med
en meget preecis markering og med korte
skiftebevacgelser. Koblingen er maske
ogsd en smule tungere, end man er vant
til i almindelige busholdningsbiler, men
koblingens mekaniske funktion er netop
si fortreeffelig, som man kan enske sig.
Igangsetningen er blgd og fuldstendig
fri for rusk, og pa den anden side bider
koblingen med det samme ved en hird
acceleration fra stilstand. Bremsernes pe-
daltryk er afstemt pd en sidan mdde, at
man nok har et lavt pedaltryk ved en al-
mindelig svag opbremsning, men allige-
vel vil det vere vanskeligt uforvarende at
komme til at foretage en blokering i glat
eller fedtet fore.

Silenge det ikke er frostgrader, star-
ter motoren uden brug af chokeren, og
selv i et par graders frost kan man efter
starten omgdende swtte chokeren ud af
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funktion. Under opvarmningsperioden
gir motoren jevnt og med udmarket
treekkraft. Under kritiske forhold for
dannelsen af karburatoris kan dette fe-
nomen indtrede inden for den forste
halve snes kilometer, men blot man ved
hjelp af hindgassen stiller tomgangen en
lille smule op, hvilket vil sige til ca. 1200
omdr/min (normal tomgang 1000 omdr/
min), bliver man ikke besvaret af motor-
stop p& grund af is i karburatoren.

Man forundres lidt over, at accelera-
tionsevnen i grunden ikke er mere over-
bevisende, end den er, ndr man tager i
betragtning, at egenvagten kun er 1000
kg, og totalgearingen er forholdsvis lav.
Dette skyldes naturligvis, at drejningsmo-
mentet forst for alvor satter ind ved et
hojere omdrejningstal, og selv om Alfa
Romeo 1600 TI ikke kan folge med en
Cortina GT op til de 100 km/t fra ¢n
stiende start, s er det netop omkring de
100 km/t, at accelerationen for alvor ta-
ger fat, idet fjerde gear forst treekker ud
omkring 130 km/t, og femtegearet forer
vognen op til tophastigheden, der maltes
til 167 km/t. Her har vi pd en made neg-
len til TI-modellens hemmelighed, for
det er nemlig en vogn, der helt igennem
er konstrueret til et publikum med ganske
serlige ensker og krav. Man kan f. eks.



fi en langt sterre bil for en billigere
pris, og man kan ogsd fi en vogn, der
inden for normale hastigheder accelererer
bedre end model TI, men nir der er tale
om hurtig landevejskorsel over lengere
strekninger, er der i virkeligheden ikke
nogen bil, der kan konkurrere med Alfa
Romeo TI 1600. Som det fremgir af re-
sultaterne for forbrugsmilingerne, har
Alfa Romeo'en et lavt forbrug ved de
storre korehastigheder, og tophastigheden
viser, at den foler sig vel til mode ved en
stor marchhastighed.

Nojagtig det samme synspunkt kan an-
legges med hensyn til bilens koreegen-
skaber. Hvis man blot skal have et trans-
portmiddel fra A til B, kan man ganske
uden tvivl fi noget langt billigere, der
kan lose opgaven lige s& komfortabelt,
lige sd sikkert og lige s& hurtigt som Alfa
Romeo TI, men ndr man kommer ud i de
prekaere situationer, hvor andre biler mé
give op, klarer Alfa Romeo opgaven med
overbevisende sikkerhed og elegance.

Man kan selvfalgelig hurtigt opremse
vise gode egenskaber som stabile brem-
ser og fuldstendig retningsstabilitet un-
der en hdrd opbremsning endda med blo-

kering, sidevindsstabilitet og neutral til
svag understyring, men disse egenskaber
finder man ogsi pd andre og absolut
billigere biler. Derimod kan man prove
at lade Alfa Romeo TI gi igennem gan-
ske bestemte sving under tidtagning, og
man vil da se, at dér, hvor de andre bi-
ler skrider ud og bliver komplicerede i
deres opfersel, er Alfa Romeo’en spor-
sikker og absolut overlegen. Som en mere
eksakt miling kan man lade de forskel-
lige biler kare rundt i en cirkel med be-
stemt radius og med stadig storre ha-
stighed, indtil udskridningstendenser kan
mzrkes, og man vil da se, at Alfa Ro-
meo’en holder fast i vejen ved vasentlig
hgjere hastighed end de avrige biler i
klassen.

Dette betyder alt sammen sikkerhed og
vel at maerke forstegrads sikkerhed ensbe-
tydende med, at man undgdr kollisioner,
valtning, groftekarsel o. s. v. Andengrads
sikkerhed med hensyn til hvordan bilen
opforer sig under sammensted, valtning
0.s. v. er noget helt andet og for os min-
dre betydningsfuldt, men ogsd pi dette
punkt kan Alfa Romeo TI hzvde sig.

Interioret virker meget tiltalende, og det er i sin udformning helt igennem hensigtsmessigt, blot .

kunne man onske sig et rigtgt handbremegreb mellem forsederne.
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omdr./min. x 1000
Drejningsmoment- og hestekraftkurve for Giulia
TI. (DIN).

Som bekendt er der noget, der hedder
sving med falsk heldning og sving med
falsk krumning. Falsk haldning vil slet
og ret sige, at korebanen og dermed bi-
len kommer til at helde udad i svinget,
hvorimod falsk krumning vil sige, at man
gar ind i et sving og planlegger sdvel
hastighed som svingning ifelge kurvens
begyndende radius, men den falske eller
méske snarere forrederiske kurve gir pad
sin sidste del ind p& en krumning med
mindre radius, og s er det, at en bil skal
bestd sin prove. Et sidant sving er blevet
sjeldent pd de danske landeveje, og ifal-
ge vort kendskab har vi kun et enkelt at
ride over, men naturligvis kan det re-
konstrueres pd en dertil egnet betonbane.
Proven kaldes clotoid-test opkaldt efter
den rent geometriske figur, der vil sige
en kurve, der stadig fir mindre radius,
efterhinden som man bevaeger sig gen-
nem svinget. Pi dette punkt betegner
Alfa Romeo TT noget virkelig bemarkel-
sesverdigt, og den ligger vaesentligt bed-
re end vogne som Citroén DS 19, Peu-
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geot 404 og Opel Rekord, som ikke er
sinker med hensyn til at kere gennem
skrappe og falske kurver. Selv ndr man
gennemkerer et sving med almindelig
overgangskurve, der krummer ind pd det
egentlige sving med konstant radius for
derefter at blive afviklet med en over-
gangskurve til den efterfolgende lige
strekning, viser det sig, at Alfa Ro-
meo’en er de nzvnte vogne overlegen.

Der er absolut noget klogt ved dette
sammenspil mellem en behersket accele-
rationsevne op til de 100 km/t og de ab-
solut overlegne koreegenskaber, skont
man ved vurdering af en vogn er tilbgje-
lig til at sette koreegenskaber og topha-
stighed som funktion af accelerations-
evne, hvilket naturligvis er forkert. En
virkelig fin bilkonstruktion betegner en
bil, der ikke pi nogen mide kan opfere
sig sidan, at den udferer bevaegelser eller
mangvrer, som overrasker dens kerer, og
ud fra denne ganske enkle betragtning
kan Alfa Romeo Giulia TI betegnes som
en fin bil.

Affjedringen er direkte fornem af-
stemt, og selv pd de aller dérligste veje
og endda i sving med tvergdende ujevn-
heder har man glimrende kontakt mellem
vogn og vejbane. Derfor er der hverken
kantende, udskridende tilbgjeligheder el-
ler tendens til steppen med baghjulene.
Tilmed m3i man sige, at komforten ved
sivel forseder som bagsede er ud over
det almindelige selv pd en dérlig vej.

Stojniveauet er gennemgiende lavere
end gennemsnittet, men mellem 100 km/t
og ca. 125 km/t optraeder der ganske al-
vorlig resonans i karosseriet, og i dette
hastighedsomrdde er stgjniveauet langt
over middel. Dette er for vore forhold
naturligvis uheldigt, da man pa lande-
vejen gerne holder en hastighed netop i
dette omride. Det er imidlertid ganske
tydeligt, at fabrikken har set sidan pd
sagen, at er der indviklet trafik pd vejen
og uoverskuelige forhold, sd kerer man
under 100 km/t, men er der dben vej,
som tillader vognen at straekke ud, si ke-
rer man naturligvis 130 km/t eller mere.
Denne bedommelse af hastigheden gel-



der ikke helt for danske forhold, men
det skal indremmes, at skal man pd lang-
tur f.eks. gennem det sydlige udland,
vil man antagelig holde en marchhastig-
hed pd mellem 135 km/t og 140 km/t pd
de tyske autobaner og de dbne veje, og i
dette hastighedsomride er vognen ikke
alene mere lydlgs end gennemsnittet, men
den har ogsd et lavere forbrug end de
fleste biler. Retningsstabiliteten og side-
vindsstabiliteten er udpraget lige til top-
hastigheden, og bremserne er for alvor
dimensioneret til de store hastigheder
foruden at virke yderst overbevisende ved
alle mellemhastigheder. Dette lyder ma-
ske som en selvfolge, men der er visse

Fem-personers fire-ders sedan.
Importer: Tranberg, Kebenhavn-Kolding.

Motor: Fire-cyl., topventilet med to overligg.
knastaksler, vandkelet. Boring 78 mm, slag-
leengde 82 mm, slagvolumen 1570 ccm,
kompressionsforhold 9,1:1, maksimaleffekt
106 hk (SAE) ved 6000 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 14,0 kpm ved 4000
omdr/min. Litereffekt 67,5 hk/l. Letmetal-
motor med udskiftelige cylinderforinger,
fem hovedlejer. Effekt ifalge DIN: 92 hk ved
6000 omdr/min.

Transmissionssystem: Tar enkeltpladekobling,
fem-trins gearkasse med synkromesh mel-
lem alle gear. Udvekslingsforhold i gear-
kasse: " 3,304 311988 4., #11:355 .15 41115
0,791:1, gulvgear. Bagaksel: hypoidfortan-
ding, udveksling 5,125:1. Dekstorrelse:
155-15 radialdaek.

Hjulophangning: Forhjul i tveaersvingarme,
overliggende laske, underliggende triangel-
arm, skruefjedre, krengningsstabilisator.
Baghjul i stiv bagbro, langsgéende reak-
tionsarme, sidestabilisering med enkelt
svingarm (trianguleer stotte) teleskopdem-
pere.

Bremser: Forhjul: 286 mm skivebremser, bag-
hjul: 246 mm skivebremser, totalt beleg-

. SPECIFIKATIONER

belegninger, som kun for alvor tager
fat, ndr de virkelig er varme, men til
gengeeld har de ikke nogen overbevisende
bremsevirkning ved de lavere hastighe-
der, hvor denne temperatur ikke kan op-
nds. I Giulia TI kan man regne med
bremserne, ganske ligegyldigt hvilken ha-
stighed man kerer med.

Dertil kommer, at vognen er overmdde
styrefolsom, og selv pd de mest snoede
veje kan man kere med stor hastighed,
hvilket igen vil sige, at man er situatio-
nens herre, hvis man med tilsyneladende
moderat hastighed pd en snoet vej plud-
selig overraskes af et brat sving.

(Blad venligst frem til side 93)
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ningsareal 180 cm?, fabrikat: Dunlop, Lock-
heed-Bonaldi servoforsteerker.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 300 watt, akku-
mulator 40 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4140 mm, total bred-
de 1560 mm, total hojde 1430 mm, akselaf-
stand 2510 mm, sporvidde for 1310 mm, bag
1270 mm, fri hejde fra vej 120 mm, benzin-
tank rummer 46 liter, oliesump 5,0 liter,
kolesystem 7,5 liter. Egenveegt 1060 kg.
Effektveegt 10,0 kg/hk. Tophastighed 167
(170) km/t. Standardforbrug 10,4 liter/100
km. Hastighed ved 1000 omdr/min i top-
gear: 28,7 km/t. Venderadius 5,45 m.

Pris: Kr. 35.996,—.

Sarlige bemarkninger: Olieskift hver 6000
km, tre smarenipler pa undervogn (6000
km), lasteevne 480 kg, bagagerum 490 liter.

Tekniske oplysninger. Karburator: Solex regi-
ster 32 PAIA 7. Tendrgr: Golden Lodge
2 HL, elektrodeafstand skal ikke justeres,
kontaktafstand 0,35-0,40 mm, fortending
3° £ 2°, ventilspillerum, indsugning: 0,475~
0,500 mm, udbleesning: 0,525-0,550 mm ved
kold motor. Daktryk forhjul 22,7-25,6 p.s.i.,
baghjul 24,1-29,8 p.s.i. Gearkasse rummer
1,8 liter SAE 90. Differentiale rummer 1,4
liter SAE 90 EP.
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Vi begynder her en broget serie omhandlende
reparationsteknik, materialer, motorlzere, lidt
om tuning og genopbygning med eller uden
originale reservedele. Til demonstrationsob-
jekt har vi valgt en handterlig motorcykel,
men artiklerne henvender sig i lige s& hgj
grad til bilisterne med mekaniske interesser.

*

Der er for tiden sterk interesse for at
gore xldre motorcykler i kereklar stand,
medens nogle f& har kastet sig over virke-
lige veteranmotorcykler, og desuden er
der en ikke ringe interesse for tuning af
bide bil- og motorcykelmotorer. Denne
artikelserie skulle tjene samtlige inter-
esser.

Mange tidligere motorcyklister har
ikke solgt den gamle maskine, fordi der
selv som byttepris pd en bil en overgang
var meget lave priser pd brugte motor-
cykler, men andre har simpelthen kebt en
aldre motorcykel for at gore den i stand
som hobbyarbejde, s& den senere kan an-
vendes som »det andet keretgj« ved si-
den af bilen. Disse maskiner bliver i reg-
len bygget op efter alle kunstens regler,
fordi man har god tid til at udfere et
pent arbejde, og ikke si sjaldent giver
man samtidig motoren en let tuning,
hvad enten man sigter efter storre hold-
barhed eller storre effekt — man kan
nemlig tune pd begge mader.

Veteranmotorcyklerne skal naturligvis
sa vidt muligt genopbygges til deres op-
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rindelige udferelse, og her gelder det
navnlig om at renovere dele, som ikke
mere lader sig erstatte. Biltunerne ma i
reglen gd en noget anden vej, da man
ikke kan undvare sin bil i manedsvis,
medens arbejdet stir pd, og man klarer
sig da pd den mide, at man indkeber et
ekstra topstykke med tilherende (eller
eventuelt stgrre) ventiler, og si udferer
man arbejdet pd dette topstykke, medens
bilen i gvrigt passer sit arbejde. Nir ti-
den er inde for udskiftning med en
shortmotor eller udferelse af almindelig
hovedreparation, har man det ny top-
stykke klar til brug, medmindre motoren
er i sd god stand, at man uden videre kan
skifte topstykke, ndr man har tid og lyst.
Vi regner med, at den serie, der begyn-
der med denne artikel, kan blive en
hjelp for alle, der aktivt vil beskeaftige
sig med de mekaniske dele, og desuden
skulle den gerne kunne give de mere
passive lidt teori og motorleere i tilgift.

Til formdlet har vi indkebt en 1954
Norton ES 2 nasten ubeset, idet vi kun
fik garanti for, at den var temmelig
slidt, og dens udseende var tilpas forrak-
ket til opgaven. Nér vi frem for andre
maskiner valgte denne Norton, er det,
fordi det er en motorcykel, man vil kun-
ne lide at kore pd, ndr den er gjort i
stand, fordi der skal foretages visse n-
dringer af lidt mere usadvanlig karak-
ter, og fordi det er en fire-takter af szed-
vanlig opbygning og mange lighedspunk-
ter med bilmotorerne.




Den gamle Norton er si smat ved at gi i oplosning, og styrtbojle, udblesningssystem og meget

andet smaskrammel kan vandre lige i brokkassen. Af pladsmessige hensyn er motoren ikke taget ud

af stellet.

Model ES 2 adskiller sig imidlertid fra
de moderne konstruktioner pd et meget
vaesentligt punkt, nemlig forholdet mel-
lem boring og slaglengde, der er hen-
holdsvis 79 mm og 100 mm — altsd en
udpraget langslagsmotor. Med sine 490
ccm udvikler den kun 21 hk ved 5.500
omdr/min svarende til sd lav en liter-
effekt som 42,8 hk pr. 1.000 ccm. Det
effektive middeltryk er 7,01 ato ved
maksimaleffekten, og det viser, at der
skulle vare muligheder for en bedre ud-
nyttelse af dette slagvolumen, da de mo-
derne firetaktere blandt motorcyklerne
ligger med et effektivt middeltryk pé
over 9,0 ato (atmosfare overtryk) bdde
som stgdstangsmotor og motorer med
overliggende knastaksel. Om det effek-

tive middeltryk kan De lese i SMJ nr.
10/1964, side 648, og vi skal her kun
nzvne, at det for en firetakter udregnes
ved at gange konstanten 900 med motor-
effekten i hk (her 21), og produktet di-
videres med motorens slagvolumen malt
i liter (her 0,49) ganget med det tilho-
rende omdrejningstal for effekten. Altsd
900 X 21 over brokstregen og 0,49 X
5500 under brekstregen.

Det forholdsvis store omdrejningstal
i forbindelse med den ubeskedne slag-
lengde kunne imidlertid tyde pa, at vi
ikke kan tillade os at g& ret meget op i
omdrejningstal. Middelstempelhastighe-
den er ikke vanskelig at regne ud, da
stemplet bevager sig 2 X 100 mm for
hver omdrejning svarende til 0,2 meter
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pt. omdrejning af krumtapakslen, og da
der er 5.500 omdrejninger pr. minut
(91,66 omdrejninger pr. sekund), bliver
middelstempelhastigheden 18,33 meter
pr. sekund. Det er dog noget i betragt-
ning af, at man kun meget kortvarigt
kan overskride de 21 meter pr. sekund,
uden at motoren brender sammen pd
grund af rivning mellem stempel og cy-
linder.

Nir man taler om middelstempelha-
stighed, er det fordi stemplet stadig skif-
ter hastighed under sin bevagelse — det
star stille i de to dedpunkter og accele-
reres fra disse til sin sterste hastighed
midt i stempelslaget, og derefter afbrem-
ses det igen mod naste dedpunkt. Dette
giver selvfolgelig voldsomme inertikraf-
ter, men stemplet klarer sig fint, fordi
det bl. a. bruger inertikraefterne til at af-
veje det store forbreendingstryk. Vaerre
er det imidlertid med ventilerne, der
ganske vist ikke har si stor en vandring,
men til gengzld ofte en voldsom acce-
leration.

Ud fra betragtningerne over motorens
tuningsgrad kunne man komme til det
resultat, at motorens vejrtrakning ma
veere droslet et eller andet sted, og no-
get kunne tyde pd, at ventilerne er vel
smd, men i en Norton ES 2 sidder et
par ganske gevaldige ventiler, der nesten
opfylder vagpladsen i forbrendingskam-
meret, si vi md sgge i indsugningskana-
len og karburatoren samt ved selve ven-
tildiagrammet, men den tid den forng;j-
else.

Vi skal ferst og fremmest have en ma-
nerlig motorcykel ud af den gamle skar-
veknuser, og derfor foretager vi en forste
forelobig undersogelse. Styret er for
bredt, og tanken er bagtil sd lav, at ke-
rerens kna er over tanken — disse ting
skal med tiden endres. Fodhvilerne er
kassable, forkadekassens bagside er lgs,
og baghjulsbremsens ankerplade hanger
og dingler. Det vigtigste er imidlertid, at
godset i motoren ser helt og ubeskadiget
ud, gaflerne virker pdlidelige, stellet er
ikke skaevt og hjulene er pene. S skulle
der ogsd vxre grundlag for at opbygge
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en smuk og god maskine. Hjemmelakeret
tank og skerme i1 sort med en grov og
stiv pensel pynter nu heller ikke pd en
motorcykel, og den uoriginale BSA sadel
med et lpsagtigt betrek er heller ikke
nogen pryd.

Hvis arbejdet skulle udferes lynhurtigt
for at f& maskinen kereklar, ville man
naturligvis simpelthen lade den gi i op-
lgsning sdledes, at dele kunne sendes til
lakering og forkromning, medens cylin-
deren blev sendt til boring, bremsetrom-
lerne til udslibning o.s.v., men vi vil
nu tage det s& gelinde og begynde med
toppen af motoren og arbejde os frem
fra den side, men forst maler vi ventil-
diagrammet (ventilernes abne- og lukke-
tider mélt i krumtapgrader) for at fore-
tage en sammenligning med fabrikkens
oplysninger — navnlig udblesningen af-
viger nogle grader.

P& denne motor er der et selvstendigt
vippearmhus- monteret til topstykket ved
hjelp af ni smd stagbolte og tilhgrende
metrikker — sidstnevate ser lidt tilfal-
dige og uensartede ud. I vippearmshuset
er der i siden et inspektionsdaksel ved
stodstengerne, og dette er monteret med
to setskruer, der har en edelagt kearv,
hvilket ikke er gode tegn, for det tyder
pa, at der er arbejdet pd maskinen med
darligt varktej og det forkerte hindelag.
Hvis man skal kaste sig ud i et stykke
arbejde af denne art, md man absolut
have godt varktej, hvilket vil sige faste
negler i alle nedvendige storrelser, top-
nogler (og helst ogsi momentnggle) til
topboltene, gode skruetrakkere i forskel-
lige storrelser foruden en bled dorn. Skal
man laengere ind i motoren, md man have
en seegertang, og skal man foretage po-
lering, md man have et serligt udstyr,
som vi skal se pd om lidt.

Efter demontering af vippearmshuset
skal vi polere vippearmene af forskellige
grunde, men det skal lige navnes, at
man ber gore sig ihardige anstrengelser
for at skaffe en varkstedshindbog og
helst ogsd et reservedelskatalog over den
motor, man har med at gare, da visse
anvisninger er en stor hjzlp selv for en
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Topstykket og vippearmshuset danner forste og andet afsnit i opbygningen. Bemerk den skzve

topbolt, der endnu sidder i topstykket overst til hojre.

ovet reparatgr. Da vi ikke vil have alt for
mange dele til at ligge og flyde i hele
huset, lader vi motoren sidde i stellet, og
vi kan sd nogenlunde gette os til, at vi
ikke kan fd vippearmshuset op over stag-
boltene for det averste stelrar — ganske
rigtigt stdr der i servicebogen, at hele
topstykket méd afmonteres. Vi losner da
kun metrikkerne pa vippearmshuset, me-
dens det sidder godt forankret pd top-
stykket, og derefter afmonterer vi de fire
topbolte med en topnegle — uden top-
ngglen har man ikke en levende chance
for at afmontere topstykket. Disse smatte-
rier navnes blot for at vise, hvor vigtigt
det er at have god instruktion og godt
veerktg).

Topstykket legges indtil videre i et
fedtrensende bad, medens vippearmshu-
set afvaskes med et motorrensemiddel og
spules med varmt vand, s det bliver fri
for snavs og olie. Den ene af topboltene
er tilsyneladende skav, for den kan ikke
uden videre traekkes ud fra topstykket,
men det skal der nok blive rdd for.

Vippearmsakslerne er monteret pi

tveers i vippearmshuset, der pd den mide
kommer til at tjene som lejebuk for vip-
pearmene. Akslerne har i den ene side
en lukket kronemgtrik, som afmonteres,
medens akselenden i den modsatte ende
har en karv, som imidlertid kun er be-
regnet til modhold og styring, ndr akslen
skal monteres. Akslen slds ud fra ge-
vindsiden med en kobberdorn, og har
man ikke en sddan, kan man benytte en
lille klods bledt metal — kan man ikke
finde andet, kan man klistre et par en-
grer sammen, legge dem over akslen og
benytte en almindelig dorn og en ham-
mer (trae er ikke hédrdt nok). Akslen til
udblesningsventilen gir let nok ud, men
indsugningsakslen rokker sig ikke af ste-
det. Ved at opvarme letmetalhuset, der
udvider sig mere end akslen, skal vi nok
fd den ud, men det er ikke ligegyldigt,
hvordan man opvarmer et sidant stykke
letmetalgods. En lokal opvarmning med
bleselampe eller gasflamme kan fd let-
metallet til at sld sig, sd vi kommer den
i varmt vand i en gammel oliedunk og
opvarmer vandet til ca. 80° C, fisker
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En let overfladeslibning med smergellerred vi-
ser tydeligt, hvor ujevn fladen er. Der er ikke
sq lidt gods, som overhovedet ikke gor nytte,
og det sliber man bort.

godset op og fir det med beherig anven-
delse af klude som »grydelapper« anbragt
pd underlaget, hvorefter akslen let lader
sig sld ud.

Iovrigt er det en velsignelse at arbejde
1 sit eget lille varksted, for normalt er
det sddan, at man kommer med det var-
me gods, men sd stir der en dynamo pd
underlaget. Som et rent undtagelsestil-
felde er alle mand beskaftiget vildt og
inderligt ved hver eneste skruestik, en
lzerling har bortfjernet kobberdornen til
rensning af et afsidesliggende afleb, og
tilsyneladende er varkstedskompleksets
sidste hammer forsvundet — ndr man har
organiseret det hele igen, er godset ble-
vet koldt.

Akslerne laegges sammen med tilhg-
rende fjeder- og afstandsskiver i smd
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poser merket indsugning og udblesning.
Det er i det hele taget klogt at legge af-
monterede dele med tilhgrende bolte og
motrikker i smd poser eller asker med
afmarkning, navalig ndr arbejdet traekker
ud i lengere tid, for der er granser for,
hvor meget man kan huske.

Det er for gvrigt en markelig motor,
vi har med at gere. Da topstykket kom
af, var der ingen navneverdig slidkant i
cylinderen, s& den er sikkert ret nyboret.
Vippearmene og vippearmsakslerne har
god pasning — man kan mdske ane et
ganske ubetydeligt slor ved udblasnin-
gens vippearm, men man ville til enhver
tid lade det passere selv ved en omhyg-
gelig hovedreparation. Derimod er trede-
fladerne, der traeder pd ventilstammerne
godt slidt, og for udblesningens ved-
kommende er fladen s& deformeret, at
den giver forklaring pd mange graders
endring af veltildiagrammet. Tilsynela-
dende har akslerne for ikke sd lenge si-
den fet nye bosninger, men tradefla-
derne, der — ligesom kuglerne — kan ud-
skiftes pd disse vippearme, er ikke blevet
udskiftet. Det vil mdske vise sig at vare
et reservedelssporgsmal, men i mangel pd
dele kan der udferes en reparation.

Vippearmene er ikke pzne. For det
forste er de monteret i nojagtig sd rd til-
stand, som da de kom fra senksmedien,
og for det andet er de overtrukket af et
let lag bestende af korrosion og slam,
hvilket fortzller, at man ikke har vaeret
alt for omhyggelig med olieskift. Over-
fladen er ru, og kanterne fra formene
stir tydeligt frem. Jeg skal lige forklare
lidt om senksmedning.

En dygtig smed kan forme nzsten alt,
men denne form for hindarbejde er ikke
egnet til masseproduktion, og jo nem-
mere hans materiale er at arbejde med,
des dérligere egnet er det i en motor.
Derfor benytter man den sikaldte saenk-
smedning til visse dele — midske skulle
jeg med vemodig mine sige saenksme-
dede, for metoden benyttes ikke sd me-
get mere. For eksempel vippearme skal
overfore ret store krefter, og derfor mi
man benytte et materiale, der er staerkere
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Man har bedst mulighed for at foretage en jevn polering, nir man har en bojelig aksel eller et
flexibelt drev, men i visse tilfelde kan man med fordel sette fraseren eller slibestenen direkte i
boremaskinen. Hvis man senere vil polere kanaler, er det nodvendigt at have et flexibelt drev. En
vippearm som denne, kan dog poleres som rent hindarbejde ved hielp af fladfil, rundfil og smer-
gellwrred, men det tager lidt lengere tid. Brug aldrig roterende slibesten — store eller smi — uden
at beskytre ojnene med briller. Motorbriller kan naturligvis anvendes, og man skal da blot flekke
en prop og stikke stykkerne imellem ved kanten for at undga dugdannelser.

end stobejern, og man former si i en
passende legering et rdemne, der i dette
tilfelde naermest ligner et Z loseligt dan-
net . med tenger af en massiv stang af
materialet. Dette rodgledende Z legges
sd ned i den underste halvdel af en form,
og den gverste halvdel sxttes over s& godt
den nu kan, og derefter hamres de to
forme sammen med en mekanisk ham-
mer, indtil de to halvdele af formen nir
sammen. Da der er mere materiale i ri-
emnet, end der er plads til i formen, har
dette materiale undvigelsesmulighed gen-
nem saerlige kanaler.

Efter smedningen stir man s& med rd-
emne II. Det overskydende materiale skal
bides eller slibes bort, og der skal fore-
tages visse bearbejdninger. Nir der er
tale om en vippearm, skal hele aksel-
hullet bores ud, der skal bores huller til
smorekanaler samt bores og drejes ge-

vind til kugleled og eventuelt traedefla-
der — i de fleste tilfzlde er selve trede-
fladen mod ventilstammen formet i vip-
pearmen, og den md da slibes i den rette,
buede kontur, inden den haerdes. Altsi
en ret langsommelig og besvarlig proces,
der pd mange bilfabrikker er blevet af-
lgst af presning under stort tryk mod en
tyk plade, der formes til en vippearm.

Senksmedet gods benyttes til plejl-
stenger, vippearme og krumtapaksler,
men for de sidstnavntes vedkommende
er man pd bilmotorerne i udpreget grad
glet over til stdlstobegods, der ikke kre-
ver ner si megen efterbearbejdning og
ingen haerdning. Senksmedet gods har
en meget ujevn overflade, hvilket er
uheldigt af flere grunde. For det farste
betegner disse ujevnheder en vagt, som
ikke gor nytte ved at styrke godset, for
det andet kan der vare smi revner eller
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Nér en vippearm eller ander gods skal poleres, kan man med fordel give overfladen en let afpuds-

S k@ﬁk",

ning med groft smergellerred, da de storste ujevnheder derved trader tydeligere frem. Efterbear-
bejdning med smergllwrred skal ske pa den mide, at man dekker si siort et areal som muligt med
lerredet, der Flippes op i strimler. Er vippearmen af den smalle type, der benyttes i de fleste bil-
motorer, kan man med fordel benytte den opslidsede aksel og smergellerred som beskrevet i teksten.

kratere, der kan blive begyndelsen til
udmattelsesbrud, og for det tredje giver
den ru overflade godt fodfaste for
slamansamlinger, der yderligere kan for-
gge vegten pa en vippearm.

I dette tilfeelde betyder vagten pd vip-
pearmen méske ikke alverden, men det er
min agt gennem en polering at lette dem
sd meget, at jeg kan benytte de gamle
ventilfjedre. Det er blandt mange unge
motortunere en misforstdelse, at blot man
seetter strammere ventilfjedre 1 en motor,
sd kan den udvikle en langt storre effekt.
Hyvis ventilfjedrene er stramme nok til at
lukke ventilen hurtigt nok, si vil stram-
mere fjedre kun gore skade i form af
storre kraftforbrug og navanlig sterre slid
pd ventilmekanismen. Ved en polering
nedsetter vi tillige risikoen for brud,
men vi skal lige se lidt pd, hvad vagten
betyder.

Alle frem- og tilbagegiende dele i en
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motor betegner skiftende inertikrefter.
Ethvert legeme vil yde modstand mod en
hastighedsendring, hvadenten der er tale
om en acceleration eller en afbremsning,
og en vippearm skal sammen med ventil
og stedstang samt knastfolger fra stil-
stand accelereres i en bevagelse, der ab-
ner ventilen, og derefter skal disse dele
afbremses til stilstand for igen at blive
accelereret tilbage i en bevaegelse til
hvilestilling.

Ser vi pd Norton motoren, er der 282°
fra indsugningsventilens begyndende ab-
ning til den afsluttende lukning, og ved
5.500 omdr/min vil det sige, at ventilens
dbning og lukning sker indenfor 1/125
sekund. Hvis vi ganske rdt regner med,
at dbningen udferes pa den halve tid (i
vitkeligheden noget mindre, da knast-
tden ikke er spids), vil dbningen ske pd
1/250 sekund, og da den egentlige acce-
leration af ventilen fra stilstand til en




konstant bevagelseshastighed sker inden-
for cirka halvdelen af knastprofilet, vil
den egentlige acceleration finde sted in-
denfor 1/500 sekund, i hvilket tidsrum
ventilen bevager sig ca. 5,0 mm (bereg-
net fra en total loftehgjde pd 10,0 mm).
Det vil sige, at ventilmekanismen accele-
reres til en hastighed pd 2,5 meter/se-
kund pé 1/500 sek., hvilket vi skriver som
en acceleration pd 1250 m/sek.2.

Newton fastslog, at accelerationen af
et legeme er proportional med den kraft,
der pavirker legemet og omvendt propot-
tional med legemets vagt. Lad os nu ten-
ke os, at vi benyttede Norton’ens ventil-
mekanisme i en racermotor, der skulle
g4 11.000 omdr/min — altsd det dobbelte
omdrejningstal. For at fordoble ventil-

nismen ikke alene accelereres til den
dobbelte hastighed, men den har ogsi
kun den halve tid til denne acceleration,
og accelerationen mdlt i m/sek.2 stiger
derfor med den firedobbelte vardi — det
samme gelder for de krefter, der virker
pa mekanismen. Derfor benytter man ved
hgje omdrejningstal overliggende knast-
aksler, der befrier mekanismen for vaeg-
ten af stedstengerne, man benytter flere
cylindre blandt andet for at fi mindre
og lettere ventiler, eller man benytter fire
sma ventiler pr. cylinder frem for to
store.

En polering af vippearmene giver en
vaegtreduktion, der i dette tilfelde ikke
betyder ret meget, fordi vi ikke for alvor
vil gore vippearmene mindre i dimensio-

Her har vi si den polerede og den 14 vippearm. Den polerede vippearm kraver pa dette tidspunks
endnu lidt efterbearbejdning i krogene, men forskellen er allerede ret iojnefaldende.

mekanismens acceleration, skulle vi til-
syneladende enten fordoble krafterne,
der virker pid mekanismen eller halvere
dennes vagt — dette regnestykke ville
geelde for en bils acceleration — men slet
sa simpelt er det ikke, hvis vi fordobler
motorens omdrejningstal, for ventilmeka-

nerne. Alt for mange motortunere har
slebet vippearmene sd langt ned, at de
simpelthen brakker. Vi er lige sd interes-
serede 1 blanke flader, der ikke samler
slam, og som desuden modvirker udmat-
telsesbrud, men skal en motor tunes til
hgjere omdrejningstal, kan man ydetli-
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gere slibe lidt gods af vippearmene med
en vasentlig vaegtreduktion for gje.

Til poleringsarbejdet md man have
fraesere eller slibesten til det grove at-
bejde, derefter md man i reglen udfere
en del hindarbejde med fil og smergel-
leerred, og til slut setter man en poler-
skive pd de faerdigbearbejdede flader.

Til dette formdl kan benyttes en al-
mindelig hobby-boremaskine, et flexibelt
drev og smd slibesten i forskellige stor-
relser. En sddan boremaskine larmer som
bekendt temmelig voldsomt, og vil man
anskaffe udstyr, kan man med fordel
keobe en noget mere lydsvag slibemaskine
med borepatron i den ene akselende. Det
flexible drev szttes i borepatronen.

De smid slibesten er ganske billige, da
man kan fd et set med forskellige fa-
coner for mindre end fem kroner. Et
godt flexibelt skaft med kuglelejer er
derimod meget dyrt, men man kan klare
sig med en mindre fin konstruktion med
bgsninger i stedet for kuglelejer. Et tysk
drev af denne art kan fis for kr. 68,—
(hos Axel W. Hansen, Moto Guzzi).
Japanske drev til ca. kr. 15,— har for stort
slor ved borepatronens bgsning til dette
formdl, da slibestenen kommer til at
hoppe for meget.

Med lette bevaegelser fores den rote-
rende slibesten over fladerne, da man
skal undgd, at den sliber for hdrdt ned
pd enkelte steder. Nar man har en jevn,
mat overflade, gdr man over til hindar-
bejde med smergellerred nr. 100 og 150
til den indledende polering og nr. 200
til det afsluttende arbejde. Alle ungdven-
dige kanter skal naturligvis ferst fjernes
med slibesten (den buede flade pd selve
armene bedst med en stor smergelsten
direkte i boremaskinen), men under po-
leringen kan der vise sig hak og fordyb-
ninger, der kraever yderligere nedslib-
ning.

Hjerner og kroge kan man polere med
maskinen pd den mide, at man opslidser
en lille aksel — f.eks. en lille messing-
stang — og man fastklemmer den ene ende
af et stykke polerlerred i slidsen og vik-
ler resten rundt om akslen, idet man
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drejer akslen i samme omdrejningsret-
ning som borepatronen. Man bruger da
polerlerredet pd samme made som de
smd slibesten.

Nér poleringen er afsluttet, vil man
forstd, hvorfor dette arbejde ikke allerede
er gjort pa fabrikken, for det tager sin
tid, hvis arbejdet skal udferes smukt. Til
gengzld er det et ganske forngjeligt og
tilfredsstillende arbejde, fordi der vokser
en smuk lille metalskulptur frem af et
stykke rit smedejern, og til sidst bliver
glansen dybere og smukkere end ved no-
gen forkromning.

Nu har De féet lidt at spekulere pd
til naste gang, hvor vi skal se pa vippe-
armenes tredeflader, letmetalgodset og
selve topstykket.

MHD

Redaktionelle stretanker
(fortsat fra side 68)

mere begranset tidsrum, og derfor bliver
trafikken tet, men ogsd langsom — man
behgver blot at kaste et blik pd de ende-
lgse, langsomtkerende raekker af biler ind
mod de storre byer i dette tidsrum. Igen
er det korernes fardigheder og viden,
der er afgerende frem for hastigheden,
og sddan vil det vere fortsat i endnu
mange dr. Man kan nemlig ikke uden vi-
dere skyde skylden over pd vejnettets
utilstrekkelighed, for det er ikke ratio-
nelt at forlange et vejnet, der kan afvikle
denne spidsbelastning gnidningsfrit, da
vejkapaciteten i hele det gvrige tidsrum
ville vere kempemassig overdimensio-
neret.

Denne »overfladiske uddybning« af
laegens udtalelser skal blot pipege vigtig-
heden af koordineret og grundig trafik-
forskning og betydningen af en ny til-
retteleeggelse af keoreundervisningen og
ikke mindst den teoretiske side af under-
visningen.
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Det betaler sig at tenke koldt - og kebe Volvo. De far en palidelig vogn - reel
i bund og grund. Med kraftigt dimensioneret el-anleg og startmotor pa 1 hk,
der sgrger for vintersikker morgenstart. Med effektivt varmeanlaeg. Store hjul,
som griber godt fat i vinterforet. Og med robust og skonomisk B18-motor pa
.85, 100 eller 115 hk. Og ekstra god rustbeskyttelse, der bl. a. er med til at sikre
den hgje brugtvognsv&rdl Det luner nir man skal skifte ud - til en ny Amazon.

- Med komfort, sikkerhed og god skonomi. De kan fa
en ny Volvo Amazon fra kr. 25.160 excl. lev. omk.
..sin pris verdig!
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Der horer et indviklet apparatur til elektron-
regnemaskinernes betjening, men alt ukendt ser
naturligvis indviklet og uforstieligt ud.
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Jo storre en virksomhed er, des vanske-
ligere er det at koordinere alle afdelinger
i organisationen, og des vanskeligere er
det at tage hurtige bestemmelser, nir dis-
se ogsd skal vere gennemarbejdede med
hensyn til vitksomhedens samtlige forgre-
ninger. Da man 1 en sterkt voksende
virksomhed tillige ofte i beklagelig grad
mangler kvalificeret arbejdskraft til at
overkomme et utal af beregninger, ma
man ty til mekaniske og elektroniske
hjelpemidler, som de elektroniske data-
maskiner og beregningsmaskiner.

I automatikkens og rationaliseringens
tidsalder kan bilindustrien simpelthen
ikke undvzre disse elektroniske regne-
maskiner, hvis konkurrenceevnen pa det
internationale marked skal bevares. Hos
Daimler-Benz har man et helt anleg af
datamaskiner til betjening af den admini-
strative og forretningsmeassige afdeling,
men man har ogsd en regnecentral, der
udelukkende er beregnet for tekniske og
videnskabelige formal. Disse regnemaski-
ner er blevet ganske uundvearligt udstyr
for bide forsegsafdelingen og konstruk-
tionsafdelingen, fordi man hurtigt og
pélideligt kan f& beregnet de mest for-
skellige opgaver, som f. eks. tandhjulsdi-
mensioner, vridningsmodstand og sving-
ninger.

Der et to principielt forskellige former
for elektroniske regnemaskiner, nemlig
decimal- og analogregnemaskiner — elek-
troniske regnemaskiner kaldes ofte ved
den engelske betegnelse, computers. De-
cimalregnemaskinen skal i reglen fodes
med hulkort eller hulbdnd som informa-
tion, medens der skal magnetbind eller

" magnettromler som yhukommelse« sile-

des, at de givne informationer kan blive
behandlet efter et bestemt program. I
analogregnemaskinerne er der derimod
nasten intet forudgdende beregningsar-
bejde.

Hos Daimler-Benz bruger man deci-
malregnemaskinerne til beregning af
kendte tekniske problemer, og disse reg-
nemaskiner har 400 forskellige arbejds-
programmer. Hvor det tidligere f. eks.
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en tilkoblet tegnemaskine.

kunne tage flere uger at beregne afbalan-
cering af en motors bevagelige masse,
kan regnemaskinerne klare denne opgave
med den storste pracision pi nogle f&
timer. De mest formilstjenlige konstruk-
tioner af tandhjul i forhold til belastning
udregner disse maskiner, og nir man skal
vaelge udvekslingsforhold, kan man fore-
sl maskinen forskellige udvekslinger, og
omgdende fir man diagrammer for acce-
lerationsevne, stigeevne o.s.v. i de for-
skellige gear. Enkelte dele som plejl-
stenger, men ogsd hele chassiser og ka-
rosserier bliver kalkuleret med hensyn til
styrke og deformationer, og under et si-
dant arbejde loser den elektroniske reg-
nemaskine op til 1000 ligninger i lgbet
af et par timer.

Da analogregnemaskinen ikke alene
indeholder kalkulationselementer for de
fire almindelige regnemetoder, men ogsd
integralelementer, kan den bruges til los-
ning af komplicerede differentiallignin-
ger og hele systemer af differentiallig-
ninger. Desuden er regnemaskinen for-
bundet til kurvefglerelementer og funk-
tionsimitatorer, hvilket gor det muligt for

Elektronregnemaskinens kalkulationer kan ogsi leveres som kurver eller diagrammer ved hjelp af

maskinen at arbejde med ikke-linewre,
uharmoniske storrelser.

Disse regnemaskiner har i virkelighe-
den mulighed for at lose opgaver, som
man ikke kan lgse pd anden mide. For
at give et eksempel er det ikke alene mu-
ligt at fa et klart billede af en bestemt

bilkonstruktions bevagelser og vibratio-

ner, medens vognen kerer over en hel
kaskade af huller, men det er ogsé mu-
ligt at udfere vridningspdvirkninger pa
et karosseri — alt sammen pd papiret, for
bilen behgver aldrig at have varet byg-
get, og karosseriet behover kun at eksi-
stere i maskinens beregninger. P4 samme
mide kan vognens opfersel i et sving
vises af maskinen — man kan fi fuld
klarhed over dens udskridningstilbgjelig-
heder og dens tilbgjeligheder til over- og
understyring. Begge former for de her
navnte regnemaskiner er koblet til tegne-
maskiner, der leverer komplette diagram-
mer som resultat af udregningerne.

Da man pi forhdnd kender visse fak-
torer, kan man overlade til regnemaski-
nen at foretage vidtgdende undersggelser,
som tidligere horte ind under forsegsaf-
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Optegnede kurver fir et ophojet ndscende ved hjelp af staltrad eller lignende materiale, hvorefter

a

regnemaskinen foler sig frem til kurvens forlob og lader dens facon indga i beregningerne.

delingen og provekerernes omrdde. For
cksempel kender man det tryk, der op-
stair i en motors forbrendingskammer
under gassens forbrending, og det kan
man ved en serlig forsggsmetode tegne
op i det sikaldte gastryksdiagram. Det er
en overskuelig opgave at udregne de pa-
virkninger, stemplet derefter kommer ud
for, men pavirkningerne p f. eks. hoved-
lejerne ved krumtapakslen er af en helt
anden natur, og det er en opgave, som
analogregnemaskinen lgser pi et gjeblik.
Matematiske opgaver, der kan ride en
gymnasiast som en mare, loser den elek-
troniske regnemaskine med legende let-
hed.

De nyeste elektronregnemaskiner har
pé bilfabrikkerne faet en serlig opgave:
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Siden analogregnemaskinen ikke alene
kan simulere bilen, men ogsd kereren,
og siden man kan bestemme bide vejbe-
legning og vindforhold, er det nu muligt
at foretage en elektronisk provekorsel,
der afslgrer alle bilens funktioner under
alle tenkelige forhold. Hvis man under
dette arbejde er for »hird ved vogneng,
sker der ingen ulykker, ingen bliver
drabt, og forsegsarbejdet md ikke vente,
indtil man har udbedret skaderne pd den
hindgjorte prototype — en lille korrek-
tion pd potentiometeret klarer sagen, og
en ny prove kan begynde.

Det ser unagteligt ud til, at fabriks-
provekoreren er ved at blive en romantisk
fortidsskikkelse, der var i konstant kamp
med brakkede forhjulsspindler, sprengte



bremseror, markelige lyde og vibrationer
samt mange andre problemer, som han
mitte lgse pr. fornemmelse eller ved
hjelp af en righoldig instrumentering.
Hvilke oratoriske prastationer kunne
provekoreren ikke afvikle, nir en hel
dags arbejde var spildt, fordi der sad et
set gamle defekte tendrer i motoren —
blot sat i midlertidigt for at beskytte mod
snavs og stgv, indtil de rigtige ror kom
frem. Sivel temperamentfulde diskussio-
ner med konstruktererne som endelgst,

kedsommeligt rutinearbejde horer tilsyne-
ladende fortiden til. S3 er det i det mind-
ste en trost, at der stadig skal dygtige
mennesker til at betjene de elektroniske
regnemaskiner, men der er ingen duft af
benzin og landevej eller smd hyggelige
varsthuse i alpelandskaberne, ndr prove-
korslerne foregdr i et sterilt rum med en
hvidkitlet person foran regnemaskinens
apparatur. Til gengzld kan vi takke de
elektroniske regnemaskiner for bdde bed-
re og billigere biler.

S

Alfa Romeo
(fortsat fra side 79)

Motoren er overraskende smidig, og i
fjerde gear gir man f. eks. helt ned un-
der 40 km/t, fra hvilken hastighed man
kan accelerere vognen uden vanskelighe-
der. Selv i det femte gear kan man kare
jevnt ved ca. 50 km/t, og under en be-
hersket acceleration kan man tillade sig at
gd i overgearet allerede mellem 60 km/t
og 70 km/t. Korer man pi en almindelig
landevejsstraekning og meder en hastig-
hedsbegransning pd 70 km/t, behover
man ikke at skifte et gear ned fra femte
gear, da man ogsd efter hastighedsbe-
grensningens opher forholdsvis hurtigt
trekker vognen op fra de 70 km/t i fem-
te gear.

Alfa Romeo TT er ganske oplagt en
vogn for kendere. Den bilist, der gnsker
at hzvde sig i form af en virkelig god
accelerationsevne, der skal udnyttes efter
stop ved hver eneste lyskurv, fir ikke
sine gnsker opfyldt med denne vogn.
Hvis man derimod ensker en bil med
virkelig sikre koreegenskaber ogsd ved de
storre hastigheder, en bil med gode
bremser og sikkerhed indbygget i karos-
seriet samt en fortraeffelig langtursbil, s&

er man ikke snydt med en Alfa Romeo
TI. Det er ikke nogen stor og prangende
eller sxrlig elegant vogn, men det er et
ualmindelig handy keretsj med et lavt
benzinforbrug trods en hej marchhastig-
hed. Hvis man si tillige kan lide god
mekanik, si er man i godt selskab med
denne vogn. Der er nu noget tilfredsstil-
lende ved at dbne motorhjelmen og se
ned pd en ikke alene velkonstrueret, men
ogsd en smukt udfert motor med to over-
liggende knastaksler. Ligesom en kunst-
eller frimerkesamler kan glaede sig over
smukke og sjzldne ting, pd samme mide
kan den mekanisk interesserede simpelt-
hen glade sig over at se en smuk motor.

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfares

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 /&G 2403 (01) 93 /&G 4803
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Siden vi sidst provekorte Opel Kadett,
er der sket vasentlige @ndringer. Moto-
ren er blevet storre og kraftigere, og det
helt nye karosseri har fulgt det amerikan-
ske princip: lavere, bredere og lengere.
Desuden er bdde sporvidde og akselaf-
stand blevet storre, og interigret er ble-
vet fornyet.

Motor og transmission

Motoren et i sin opbygning en kopi af
den tidligere motor, blot er slagvolumen
sat i vejret ved hjelp af en storre boring.
Krumtapakslen er kun lejret i tre hoved-
lejer, men den giver ikke en mislyd fra
sig, og med nogen undren kunne man
folge speedometerndlens vandring op
over skalaen, da tophastigheden i tredje
gear skulle konstateres, for forst ved 126
km/t (reel hastighed) stoppede nilen, og
motoren gik s& rent, som man kunne on-
ske sig. Ligesom p& den gamle Rekord-
motor med stodstenger ligger knastaks-
len forholdsvis lavt i motorblokken, og
der er derfor temmelig lange stodsten-

— s

PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER
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KADETT

ger, som aktiverer ventilerne over kugle-
ophengte vippearme. Set i tvarsnittet
danner de skrétstillede ventiler et tre-
kantet forbreendingskammer over godt og
vel halvdelen af stempelkronen, og pd
den méde fir man dels god gennemhvirv-
ling af den indsugede gas dels udpraeget

P& dette lengdesnit gennem motoren ser man de ret lange stodsienger og krumiapakslen med de
tre hovedlejer. Med nogen forundring opdager man, at motoren gér rent og uden en mislyd ved
126 kmlt ;i 3. gear svarende til 7000 omdr|min. Bemerk for ovrigt gearstangen splacering — en lod-
retstiende sportsgearstang med remote control kan leveres mod merpris.
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Opel Kadett har ndpreget buttede linier, og med en totallengde pi 4105 mm til en bredde pi 1573

mm ma den siges at vere en kompakt vogn.

squeeze, der yderligere gor motoren ban-
kefast. Kompressionsforholdet i stan-
dardmotoren er imidlertid kun 7,8:1, og

Tversnittet af motoren viser forbrendingskam-
renes facon og de kugleophengte vippearme.
Forbrendingskamrene har nojagtig samme vo-
Jumen, da de er bearbejdet pi maskine.

man kan derfor kere pd ren standard-
benzin. :

Knastakslen treekkes med kade fra
krumtapakslen, og motoren er igvrigt
ganske ordinzr i sin opbygning.

Transmissionssystemet bestdr af en tor
enkeltpladekobling med membranfjeder,
og gulvgearstangen er anbragt direkte i
gearkassen sdledes, at gearstangen er i
direkte indgreb med skiftegaflerne. Dette
giver en sterkt bagudrettet gearstang,
der ligger mere vandret end lodret, og
derfor kommer man til at bruge den
svagere del af armmuskulaturen til gear-
skiftning f. eks. fra fjerde til tredje gear.
Pi coupé-modellen er gearstangen flyttet
lengere tilbage ved hjalp af remote-
control, og denne mere lodretstdende
gearstang er derfor noget lettere at be-
tjene.

Fra en firetrins fuldsynkroniseret
gearkasse overfgres momentet gennem en
kort kardanaksel til den meget lange
spidshjulsaksel pd differentialet.” Spids-
hjulsakslen er omgivet af et kardanror
lejret til et centralled i vognbunden, og
dette kardanrer indgir derfor i hjulop-
hengningen. Den korte kardanaksel er
vibrationsfri og er derfor steerkt medvir-
kende til et lavt stgjniveau.
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Quverst ses centralleddet ; flekket tilstand, og nederst ses differentialet med den forlengede spids-
hiulsaksel, centrcelleddet og kardanleddet. Under en opbremsning vil bagvognen forsoge at lette sig
fra bagakslen og fiedrene, men dette vil pa grund af bagakslens hengsling til fijedrene give en
drejende bevegelse af bagakslen, hvorved kardanroret og centralleddet presses ned. Den drejende
beveegelse af bagakslen forsterkes af bremsernes forsog pa at dreje baghbroen over ankerpladerne,
og hele baghjulsophengningen liser derfor den aflastende bevegelse under opbremsning.

Hjulophaengninger

Medens vi taler om baghjulsophang-
ningen, kan vi lige sd godt gennemgi re-
sten af den sarpregede konstruktion.
Den stive bagbro har ude ved hvert hjul
en kort fremadrettet arm, der i sin forre-
ste ende er hengslet til en langsgdende
bladfjeder. P4 grund af kardanreret og
centralledet holdes fjedrene i udpraget
grad fri af de langsgdende krafter, hvil-
ket vil sige de drivende krafter og brem-
sekraften, der for en stor dels vedkom-
mende optages af kardanreret. Under en
opbremsning vil baghjulsbremsernes an-
kerplader forsoge at dreje bagakslen med
rundt, hvilket resulterer i, at centralledet
i vognbunden over kardanakslen presses
ned mod kerebanen, medens bagbroen
lgfter sig lidt fra fjedrene ved hjzlp af
den specielle hengsling. Bagvognen pres-
ses under en opbremsning ned, og derved
modvirkes vognens tendens til at dykke
pé nasen under en opbremsning, og
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fjedrene deformeres ikke af bremsekraf-
terne.

Forhjulsophangningen er overtaget di-
rekte fra den tidligere model, og den
bestdr af en tvarliggende travers, der i
hver side barer en nasten lodretstiende
konsol, pd hvilken de overste triangel-
arme samt stoddemperne er monteret.
De nederste triangelarme er monteret pd
traversen, og affjedringen sker ved hjalp
af en tverliggende bladfjeder anbragt
inde i traversen og forbundet i de frie
ender til de underste triangelarme. Den
tvaerliggende bladfjeder virker samtidig
som krengningsstabilisator.

Foran traversen til forhjulsophzngnin-
gen ligger tandstangsstyrehuset, og her
ville det derfor ikke vaere formalslost at
indfere en teleskopisk ratstamme.

Karosseri og interior

Det selvberende karosseri udferes som
bide to- og fire-dors sedan, som coupé




og som station-car. Foruden standard-
modellen er der ogsd en L-model, hvilket
vil sige de Luxe. I det meget store og
navnlig dybe bagagerum er reservehjulet
anbragt i venstre side og benzintanken i
hgjre side.

I den provekorte to-ders model var der
to separate forstole, der i deres helhed
vippes forover for at gere indstigningen
til bagsedet lettere. Disse forstole kan
ikke indstilles i leengderetningen. P4 den
udvendige side af ryglenet er der et
hindtag, med hvilket man udleser en
laseanordning, der ldser sederne fast til
vognbunden, og ferst ndr denne er ud-
lost, kan forsedet vippes fremefter.

Pi forpanelet foran ratstammen er der
en instrument- og kontaktboks, der opta-
ger nasten halvdelen af forpanelet. Der
er tre runde afskermede instrumenter, af
hvilket det midterste er speedometeret,
som er anbragt direkte foran ratstammen.
Til venstre er der benzinstandsmiler og
kelevandstermometer, og det runde in-
strument til hejre er i standardudgaven
blindt, medens der pd de Luxe udgaven
er et elektrisk ur, som naturligvis kan
monteres som ekstraudstyr i standard-
modellen. De sadvanlige kontrollamper
for ladestrem, olietryk, blinklys og fjern-
lys er indbygget i instrumenterne. Til
venstre for instrumenterne sidder gverst

Forhjulsophengningen, der er nermere beskrevet i teksten, vises her med tromlebremse pa det ene
hjul og skivebremse pa det andet hjul. Pd tegningen nederst ses forhjulsophengningen og styre-

tojet i fugleperspektiv.
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Dette er hverken en ny form for proteststrejke eller de indledende ovelser til at komme gratis med

fergen over Storebalt, men kun en demonstration af bagagerummets storrelse og navnlig dybde.

fire tangentkontakter til henholdsvis posi-
tionslys, ner-/fjernlys, instrumentbelys-
ning og viskere. Instrumentlyskontakten
er en skydemodstand, der regulerer lys-
styrken, og lokaliscringsplader er anbragt
imellem de fire kontakter. Af sikkerheds-
messige grunde er kontakter og instru-
menter anbragt under den store vulst pd
forpanelets overkant, og for kontakternes
vedkommende kan man sige, at vi ikke
mindes at have varet ude for et ddrligere
arrangement, da man selv efter en lang
tilvenningsperiode ikke kan finde kon-
takterne i blinde, navnlig ndr man har
handsker pd, og kontakternes stilling er
tilmed forkert. Da instrumentlyset samti-
dig tjener som kontrol for positionslyset,
er det meget uheldigt, at man ved sin
famlen over kontaktbordet let kommer til
at slukke instrumentlyset, og si gir der
panik i én, fordi man tror, at det er lyg-
terne, man har slukket.

Der er ikke tvivl om, at den sikker-

98

heds-heksejagt, der for gjeblikket drives
pd bilkonstruktionerne, har medfert, at
konstruktererne skynder sig at indbygge
en visuel sikkerhed, som ikke har sterre
praktisk betydning, og derfor anbringer
man kontakterne pd en sd idiotisk mdde.
Der vil vere storre sikkerhed ved at fa
kontakterne spredt ud over forpanelet,
hvor de er lettest tilgengelige.

Under kontakterne sidder de to regule-
ringshdndtag for varme- og ventilations-
anlegget, og ved siden af disse kontakten
til blaesermotoren. Chokeren er anbragt
under forpanelet til venstre for ratstam-
men, og til hgjre for ratstammen sidder
den kombinerede tendings- og ratlds.
Midt pa forpanelet er der afdekket over
pladserne til henholdsvis radio og cigat-
teender, og til hojre i forpanelet er der et
aflukkeligt handskerum. Alle tre pedaler
er tophangslede, selv om koblingen akti-
veres over et kabel fra pedalen. Til ven-
stre for koblingspedalen sidder en tra-



Interioret er overskueligt og velordnet uden pi nogen mide at virke overdadigr. Kontakternes ud-
formning og anbringelse er derimod meget nbeldig.

debealg til vindspejlsvaskeren, og den er
til gengeld den bedste, vi endnu har
fundet, for den giver rigelig vandmaeng-
de i to kraftige striler, og man kan end-
da afpasse sprojtetidspunktet ganske naje
til viskernes bevagelse. Til venstre under
rattet sidder kontaktarmen til blinklysene,
og ved en lodret bevaegelse skifter man
mellem nar- og tjernlys. Ndr man traek-
ker kontaktarmen opefter uden at traekke
hérdt i bund, tendes overhalingslyset, og
en trykknap pd enden af kontaktarmen
tjener som hornkontakt. Et godt hind-
bremsegreb er anbragt pa kardantunnelen
mellem forsederne.

Koreegenskaber og funktioner

Indstigningsforholdene er udmarkede
ogsd i to-ders modellen, og der er godt
udsyn til alle sider. Viskerne holder et til-
straekkelig stort areal af vindspejlet klart,
og de kan arbejde med to hastigheder.
Gearskiftet er letgdende og precist, men

i den provekorte vogn var det, som om
gearldsene kunne binde en lille smule,
men det skyldtes maiske i nok sid hgj
grad, at man skal skifte gear med en lidt
akavet bevagelse. For eksempel skiftning
fra andet til tredje gear foregdr ved en
lpftende bevagelse, medens armen er
strakt fremefter og hdndfladen nedad, og
i denne bevagelse og stilling af armen
har man ikke den samme magt over tin-
gene, som ndr man skal skyde en lodret-
stdende gearstang frem eller tilbage.
Styretajet er letgdende med en beske-
den udveksling, idet der kun skal tre
fulde ratomdrejninger mellem fuldt styre-
udslag til henholdsvis venstre og hgjre
side. Selve styregeometrien er ganske
merkelig, og i begyndelsen foles det, som
om forhjulene snarere har forlgb end ef-
terlgb — altsi omtrent den samme for-
nemmelse som ved servostyring. Et eller
andet i ens hjerne noterer, at »dette her
kan du ikke lide«, men allerede nir man
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Motorrummet er velordnet med god tilgengelighed overalt. Motoren var fuldstendig olietwt under

hele provekorsien.

har kert nogle hundrede kilometer i vog-
nen, slettes dette notat ud igen, for sd har
man vennet sig til vognens reaktioner pd
styretojet. Nar man skal foretage en van-
skelig kantstensparkering eller navnlig
udkersel fra en sddan parkering (efter at
mindre hensynsfulde bilister har anbragt
deres vogne sd tet ved ens egen, at man
naesten ingen bevagelsesfrihed har), op-
dager man imidlertid en vesentlig fordel
ved dette styretsj. Det viser sig nemlig,
at man uden storre anstrengelse kan dreje
hjulene til fuldt styreudslag, medens vog-
nen holder stille, hvilket m& siges at vere
et enormt plus, ikke mindst ndr bilen skal
kores af kvinder, der ikke altid magter
de tungere styretoj i sidanne situationer.
At forhjulene trods alt har efterlob om
end af beskedne dimensioner, kan man
konstatere ved selvopretning efter svin-
gene, men denne selvopretning er tem-
melig svag. Pd dette punkt kan man altsd
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endnu en gang fastsld, at den korte pro-
vekgrsel under demonstration af en ny
vogn for en keber er af problematisk
veerdi, fordi de fleste bilister, der er vant
til at kere en anden vogn, gjeblikkelig vil
fole styretgjet som »merkeligt og unor-
malt«, medens de efter en ganske kort
tilvenningsperiode ikke laegger maerke til
noget unormalt, hvorimod de bestandigt
kan glaede sig over den lette styring ved

§ ACCELERATION&EV" E

0— 40 km/t
0- 60 km/t
0- 80 km/t
0-100 km/t 21,2 sek.
0-400 m 21,4 sek.
50— 80 km/t i topgear 12,1 sek.
60-100 km/t i topgear 20,1 sek.

3,7 sek.
7,5 sek.
11,9 sek.




Dette lengdesnit gennem vognen viser pladsens udnyttelse og de forskellige elementers anbringelse.
Lige foran bagakslen ser man bagbroens hengsling til fiederen.

langsom kersel eller endda ved holdende
vogn.

Accelerationsevnen fgles betydelig bed-
re, end den engentlig er, men det haenger
sikkert sammen med, at Opel Kadett er
dejlig let og uhammet i sine bevaegelser,
og accelerationsevnen op til 60 km/t stir
absolut ikke tilbage for storre og krafti-
gere vogne.

Néir man kommer ud pé landevejen,
opdager man, at affjedringen foles tem:
melig hird, men man har glimrende ve;j-
kontakt ogsd pd virkelig ujevne strek-
ninger. Set med de strengeste tekniker-
gjne er Opel Kadett méske ikke sd vel-
lykket i sine koreegenskaber, som man
kunne enske sig, fordi bagvognen ikke er
fuldt sd sporsikker som mange andre mo-
derne konstruktioner, men jeg skal 3bent
og erligt indremme, at jeg ikke har spor
imod en bagvogn, der bryder ud i en

STIGEEVNE | DE FIRE GEAR

/_—_:—_—'

jevn og kontrollabel bagvognsudskrid-
ning. I en virkelig undvigemangvre eller
i en lidt prekeer situation ndr man over-
raskes af et sving, der egentlig er krum-
mere, end man havde regnet med, kan
den meget sporsikre vogn let tage pippet
fra én, og den mindre rutinerede vil sik-
kert reagere lidt for voldsomt med styre-
tojet 1 opretningsmangvren, hvorimod
man med en vogn, der har tilbgjelighed
til bagvognsudskridning, lettere kan koste
rundt med vognen og samtidig fele, at
man har tid nok ved styretojet. Nir blot
en bagvognsudskridning er jevn og kon-
trollabel, kan jeg ikke fd mig selv til at
notere denne egenskab som et minus.
Styringen er svagt understyrende og i
udpraeget grad uafhengig af vognens oje-
blikkelige vagtbelastning. Retningsstabi-
liteten er god op til tophastigheden, nér
man vel at marke har vennet sig til

39%
20,5%

11,5%

O

7,5%

O
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styretgjet. Sidevindsstabiliteten md ogsd Stgjniveauet er absolut lavt, og man
siges at vaere tilfredsstillende, men ved fédr indtryk af god mekanik og god kvali-
stor vindstyrke mellem 8 og 9 optraeder tet i monteringsarbejdet. Der er kun svag
der nogen vinkeldrejning af vognen un- og ikke generende vindstej omkring ka-
der pavirkning af sidevind, men selv i rosseriet ved de store hastigheder, og sa-
vort land er vindstyrke af dette format vel hjulstsj som motor- og udblasnings-
heldigvis en sjaldenhed. stoj ligger vesentligt under middel i al-

SPECIFIKATIONER

P

i

To- og fire-ders sedan. Fire—fem personer. Bremser: Forhjul og baghjul: Tromlebremser,

; 2
Importer: General Motors International A/S, totalt belezegningsareal 516 cm

Aldersrogade, Kebenhavn N. Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 300 watt, ak-

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet. Bo- AbLeligrdie o Ll

ring 75 mm, slaglengde 61 mm, slagvolu-  Mal, vaegt: Total leengde 4105 mm, total bred-

men 1078 ccm, kompressionsforhold 7,8:1,
maksimaleffekt 54 hk (SAE) v/ 5600 omdr/
min, maksimalt drejningsmoment 8,15 kpm
ved 2800-3200 omdr/min. Litereffekt (SAE)
50 hk/I. Tre hovedlejer. Permanent frost-
veeske pa kolesystem.

de 1573 mm, total hgjde 1397 mm, akselaf-
stand 2416 mm, sporvidde for 1250 mm, bag
1280 mm, fri hejde fra vej 120 mm, benzin-
tank rummer 40 liter, oliesump rummer 2,5
liter, kelesystem 5,0 liter. Egenveegt 700 kg.
Effektveegt (SAE) 13,5 kg/hk. Tophastighed

131 km/t. i :
Transmissionssystem: Ter enkeltplade mem- il g Tep L Ay

B aRt ATl e K d Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
EaNROILNG, LIreILNSngedrkdsse m? Y0 25,7 km/t. Venderadius 5,4 m (4,9 m i spor).
kromesh mellem alle gear. Udvekslingsfor-

hold i gearkasse: 3,867:1, 2,215:1, 1,432:1,  Pris: Kr. 19.409,—.
1:1, gulvgear.Bagaksel: hypoidfortanding,  Seerlige bemarkninger: Fire-ders egenveegt
udveksling 3,89:1. Deekstarrelse: 6,00-12. 725 kg, lasteevne 405 kg, bagagerum stuv-

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange ningskapacitet 337 liton.

tvaerstillede triangelarme, tveerliggende  Tekniske oplysninger: Ingen undervognssma-
bladfjeder, teleskopdeempere. Baghjul i stiv ring, olieskift hver 5000 km.

bagbro hangslet til langsgéende bladfjedre,  Ekstraudstyr: (Merpris). Vekselstramdynamo,
kardanrer, teleskopdeempere. sportsgearstang (kr. 320,—) skivebremser..
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i
60 km/t 5,65 1/100 km
(17,7 km pr. liter)
80 km/t 6,30 1/100 km
> (15,85 km pr. liter)
100 km/t 8,12 1/100 km

(12,3 km pr. liter)
120 km/t 10,22 1/100 km

(9,78 km pr. liter)
(Gennemsnitsforbrug malt over 1000 km sva-
rende til 12,75 km pr. liter)

mindelighed og langt under middel for
vogne i denne storrelses- og prisklasse.

Varme- og ventilationsanlagget funge-
rer fortreeffeligt, og det er forholdsvis let
at indstille til den egnskede temperatur i
vognen. Under bykersel méd blaseren bru-
ges pa laveste hastighed, men til gen-
geld har man heller ikke vindstej gen-
nem ventilationsanlaegget ved de storre
hastigheder.

Bremserne fungerer med et passende
lavt pedaltryk, og de virker pilidelige og
effektive under almindelige forhold.
Hvis man derimod skal foretage en op-
bremsning fra stor hastighed og navnlig
efter at have kort en lengere straekning
pd vdd vej, er der nogen forsinkelse i
bremsevirkningen, og den feles ikke
fuldt s effektiv, som man kunne enske
sig. Da skivebremser kan leveres som ek-
straudstyr ogsa til standardmodellens for-
hjul, skal man nok ofre denne mer-
udgift.

Det er en valdig tilfredsstillende bil at
kore, fordi man feler, at der her er tale
om en god mekanisk udformning, gode
koreegenskaber inden for det hastigheds-
omrdde, vognen dakker, samt en used-
vanlig fin hdndterlighed i besvearlig by-
trafik. Anskaffelsesprisen ligger tilmed
yderst fornuftigt, og driftsskonomien er
fin hele vejen igennem.
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REVOLT

— et anerkendt Batteri Additiv.

REVOLT
~ hindrer d
Hvilket bevirker:

1. En let og fuld opladning ved bilens egen dynamo.

2. Ingen vanskeligheder ved koldstart selv i den
strengeste vinter.

3. Giver de gunstigste driftsbetingeiser for batteriet
og derved en sterkt sget funktionstid.

REVOLT

-skal kun tilszttes een gang for alle og koster kr. 16,50.

1 hactaand

af og opl sulfatering.

Leveres portofrit pr. efterkrav. Ring eller skriv til:

JOHS. FREIBERG
Import — Agentur

Radovre Centrum 167, Kabenhavn-Redovre
Telf. (01) 4104 71
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Vedrerende min Dauphine rg. 1959,
130.000 km, 30.000 siden hovedrepara-
tion.

I det sidste halve &r har der varet
vrovl med tendingen, hvilket ytrer sig
pi den méde, at vognen i perioder, uan-
set hastighed, acceleration og decelera-
tion, svigter i tending. Det merkes, som
om tendingen svigter pd 3 eller 4 cylin-
dre lige efter hinanden. Kontakterne blev
derefter udskiftet, tendrerene efterset,
men uden markbar bedring. Derefter
blev tendrerene udskiftet, hvilket hjalp
meget lidt, indtil jeg efter ca. 1500 km
péd disse tendrer havde totalt motorstop,
tendingen ndede kun frem til é7 af tend-
rorene, derefter udskiftning af stremfor-
delerdacksel (en mekaniker péviste en
revne i dakslet), men absolut uden re-
sultat. Igen vearkstedsbesog, tendrerene
afmonteret og afprovet i et apparat af
mrk. Bosch, hvor det viste sig, at 3 af
teendrorene svigtede ved et tryk pd 3-3,5
kg cm2, det fjerde ved 4 kg cm2. Nye
tendror, hvorefter symptomerne var ovre,
og vognen gir normalt igen. Men nu
kommer det: Vognen har glet ca. 1500
km efter sidste tendrersskiftning, men
symptomerne begynder forfra igen; nu
sporger jeg: Hvad er der galt? Tend-
rorskablerne efterset og fundet i orden,
karburatoren adskilt og renset med tryk-
luft. Kan De af disse oplysninger give et
fingerpeg om, hvor fejlen ligger, vil jeg
vere Dem meget taknemmelig.

T. M., Hirtshals.
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SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfalger svarporto til direkte besvarelse

Sddan set skulle det ikke vare vanske-
ligt at rette fejlen, for der er tilsynela-
dende kun to muligheder tilbage, nemlig
rotoren og spolen. Inden vi var ferdige
med Deres brev, havde vi allerede mis-
tanke til fordelerdwkslet, ford: det er al-
mindeligt, ar man uden videre fortsetter
med stromfordeleren efter hovedrepara-
ration eller udskiftning til shortmotor.
Revne eller ikke revne i denne forbin-
delse kan vare ganske ligegyldigt, for
Stromaftagerne er efter 130.000 km for-
brendte, og det samme gelder rotoren.
Der kommer da for stor afstand. mellem
rotor og stromaftagere i dekslet, hvilket
gar ud over tendingen.

Desvarre har man forhastet sig lidt
under fejlfindingen. Det er nemlig ikke
tilstrekkeligt at finde en fejl, man ma
0gsd finde drsagen til den, men da symp-
tomerne nu er pd vej igen, kan vi nd at
indhente det forsomte. Swt tendrorene
under afprovning igen, og noter det tryk,
der far dem til at svigte. Rens derefter
rorene ved sandblesning og prov dem
igen. Det skal da nok vise sig, at de nu
svigter ved et betydeligt hojere tryk, der
ikke har praktisk betydning i motoren. I
sd tilfelde skyldes den primere fejl be-
legninger i rorene.

Da motoren netop er bovedrepareret,
0g da det er vanskeligt at udfore denne
reparation forkert pd en Renault med ud-
skiftelige foringer og originale stempler,
er der neppe tale om tilkoksning pa
grund af olie, selvom man naturligvis




ikke kan wudelukke en enkelt knwkket
stempelring — men at stempelringene
skulle vere brakket pa samtlige stemp-
ler virker for usandsynligt (medmindre
man har forsogt at dressere en bavian til
at udfore arbejdet). Belegningerne md
da skyldes periodisk svigtende tending,
og da selve fordelerkontakten skulle
vere i orden, md man soge andre mulig-
heder som kondensator og spole, men
som sagt kan for stor afstand mellem
stromaftagere og rotor 0gsi give vanske-
ligheder, s st nnder alle omstendighe-
der en ny rotor i, hvis det ikke er sket
samtidig med fornyelsen af dekslet. Kon-
densatoren kan afproves pd et Dynascope
eller lignende, og det samme gelder spo-
len (bl.a. for korrekt polaritet). Forkert
polaritet (ombytning af spoleledninger-
ne) kan give dirlig tending. Hvis man
tager tendrorskablet af et ror og holder
en blyant ind mellem tendror og kabel
med et par millimeters afstand til begge
sider, vil gnisten springe begge steder,
hvis der er nogenlunde ordentlig over-
slagsspaending, og ndr man giver fuld
kontakt ved blyanten, iwndroret og led-
ningen, vil der ved rigtig polaritet opstd
gnister eller glodning ved taendrorstilsiut-
ningen, hvis polariteten er korrekt, men
ved kablet, hvis polariteten er forkert
(spids blyanten i begge ender). En perio-
disk, temperaturbesiemt kortslutning i
spolen kan vare vanskelig at konstatere i
et malebord, for det er ligesom born, der
skal vise ferdigheder ved klaveret — de
kan ikke, nir de skal. Hvis motoren set-
ter ud pd grund af svigtende tending, tag
sd hovedkablet fra spolen af ved fordele-
ren og hold det ca. 7 mm fra blokken
og drej motoren med starteren eller end-
nu bedre med handsving eller skub i top-
gear med tendingen sliet til (starteren
stjwler nemlig en del strom fra spolen),
og der skal da vise sig en regelmassig,
kraftig gnist pd ca. 7 mm lengde. Er
dette ikke tilfaldet, svigter spolen. Men
leg vel marke til, at spolen kan svigte
pd grund af darlig primerstrom pd grund
af lose forbindelser, darlige ledninger el-
ler dérlig kontak:t gennem tendingskon-

takten. Hvis man medbringer et godt ka-
bel med krokodilleneb i begge ender,
kan man ved svigtende gnist (eller ure-
gelmessig, svag gnist) indskyde deite
kabel direkte mellem akkumulatoren og
spolen — er der ingen forbedring, ligger
fejlen i selve spolen.

Uregelmessig  gnistdannelse  merker
man ikke altid, men ndr den svigtende
tending giver belwgninger i tendrorene,
bliver fejlen forverret gennem indvendig
kortslutning, og si seetter motoren maerk-
bart ud. De md ogsi undersoge kontaki-
punkterne omhyggeligt, og er de bld eller
sorte pd kontaktfladerne, tyder det pa, at
der kommer olie op i fordeleren pa
grund af defekt pakning eller darlig ud-
luftning af krumtaphuset, og olien vil
fordrsage gnistdannelser, der giver dérlig
eller uregelmessig tending, og sa far vi
igen belegninger i tendrorene.

Fejl pi den automatiske choker kan og-
54 give belwgninger i tendrorene.

Huis fejlen ikke findes efter denne
forklaring, er motoren forbekset, og De
ma henvende Dem til nogen, der har for-
stand pi den slags.

*

Ang.: Hindgas til Fiat. Nordisk Fiat
meddeler, at hindgassens fjernelse er
krav fra godkendelsesmyndighederne!
Fordi man i en katastrofesituation kan
»komme til« at treekke i den og derved
speede vognen op! Om det er myndighe-
dernes eller Fiat's udlegning, ved jeg
ikke.

Ang:. Vending af motorcykler. I mo-
torcykelprovekerslen (Jawa) navate De,
at underdrejningen af forhjulet ikke var
ret stor, og det vanskeliggjorde vending.
— Ved centralstativ szttes koretgjet herpd
og »kantes« over pd det ene stativben,
og drejes om dette. Gores let selv med
store maskiner. — Man ber nok skifte
med, hvilket stativben man bruger af
hensyn til slid pd disse. Vendingen kre-
ver ret fast underlag, ellers efterlades der
et hul i belegningen.

B. P., Klampenborg.
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Sagen er lidt bagvendt fremstillet, for
nok kan vore myndigheder traffe mange
merkelige afgorelser, men der er neppe
nogen, som venter, at man i en katastro-
fesituation skulle trawkke i hindgassen —
sa kunne man lige si godt begynde at
legge sederne ned eller traekke i cho-
keren.

Hindgassens anbringelse er afgorende i
det sporgsmdl, da man ikke onsker en
farlig situation frembkaldi af hind-
gassen. Pi modellerne 600 og 850 er
handgassen anbragt mids under forpane-
let, og den kan forveksles med hindgreb
til varme- og ventilationsanleg, hvis ko-
reren eller en passager ikke kender vog-
nen. Pa f. eks. model 1500 er hindgas-
sen anbragt ved siden af chokeren i ven-
stre side under forpanelet, og der er des-
uden kontrollampe for chokeren. Et lig-
nende arrangement finder man i Alfa
Romeo, og i begge disse vogne er hind-
gassen tilladt. Hvis man pad de to mindre
Fiat modeller flytter hindgassen til en
lignende placering, vil myndighederne
neppe have noget at indvende.

Selvfolgelig kan man vende en motor-
cykel pa den nwvite mide, men ved par-
kering og lignende er det nu nok si nemst
med tilstrekkelig underdrejning af for-
hijulet.

*

Efter gennemlesning af den sd udmeer-
kede proverapport over Triumph 1300 i
Skand. Motorjournal nr. 11, 1966, er
der en oplysning, som jeg ikke kan for-
std. Under specifikationer er oplyst, at
den pigzldende vogn kerer 20,5 kmjt
ved 1000 omdr/min. i topgear, kan dette
vare en trykfejl? Der stdr i selve prove-
korslen, at totalgearingen ikke virker lav
(gearenes indbyrdes udveksling virker
normal).

Der er desvarre tale om en af de
dumme trykfejl, som man nesten ikke
kan gardere sig imod. Triumph 1300 ko-
rer ved 1.000 omdr|min. 25,5 km|t.
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Jeg har en Hillman Imp. 1964-model.
Mit problem er dette, den ikke vil holde
olietrykket. Jeg kerer hver dag 6-7 km
pa arbejde, sd er der intet i vejen, men
kommer jeg ud pd en lengere tur pd ca.
30 km, sd viser det sig i tomgang lyser
eller blinker indikatorlampen. Vognen
har kert 23.000 km. I instruktionsbogen
star olieskift hver 8000 km, men nir den
har gdet 3000 km pd samme olie, viser
det sig iser, det kan ogsd forekomme ef-
ter olieskift, hvis den bliver kert hirdt
over en strekning, for eksempel 100 km.
Jeg klagede hos forhandleren, som sagde,
det var en defekt indikator, som blev ud-
skiftet, hvilket ikke hjalp. S& fik jeg
monteret oliemanometer, nu viser det sig,
pé en koldstart har den det normale tryk,
nemlig 50 lbs/sq.in, men bliver den godt
varm, falder trykket helt ned til mellem
0-25 lbs. Jeg henvendte mig igen hos
forhandleren, det stod han uforstiende
overfor, han ringede til importeren. De
sagde vand eller benzin i olien, si har
jeg talt med flere mekanikere, som siger
det betyder intet, andre siger slidte plejl-
stangslejer, men faktum er det, at kon-
trollampen blinker som sagt, ndr den bli-
ver godt varm, og olietrykket falder til
under det halve. Serlig grelt er det, ndr
den har kert tre-fire tusinde km pd sam-
me olie. Kan De give mig en fornuftig
forklaring pd dette problem, og hvad vil
De rdde mig til at gore?

K. L., Vedbzk.

*

Det er vist pa tide, De far en lidt mere
fyldestgorende besked. Olietrykket for
Hillman Imp opgives til 50 lbs. ved
varm motor, men der oplyses ikke noget
em det tilsvarende omdrejningstal. Det
vil sa sige, at det opgivne olietryk skal
fremkomme ved ca. 1.000 omdr|min.

Det er ikke ualmindeligt, at olietryk-
ket ved en tomgang pa |. eks. 600 omdr|
min falder si betydeligt, at en kontrol-
lampe kan begynde at blinke — det gel-
der f. eks. for Fiat, men der er man igen
afhengig af det tryk, folerkontakien sidr



til ved. Et 1ryk pd 25 lbs. i tomgang med
varm motor for Hillman Imp ma siges at
vere normalt, men trykket skulle nodig
falde under denne verds.

Nar olietrykker er utilstrekkeligt, er
det en gylden regel, at man forst renser
og efterser reduktionsventilen. Lidt snavs
kan forhindre ventilen i at lukke, og hvis
en del af olien fra oliepumpen gar di-
rekte titbage i krumiaphuset, vil trykket
1 systemet naturligvis blive reduceret.

Ndr fenomenet navnlig indtreeffer, nir
motoren har kort 3.000 km eller mere pi
samme olie, kunne det naturligvis tyde pa
en ndtynding af olien. Da Derves Hillman
Imp er en Mark 1, er det sandsynligt, at
den er monteret med automatisk choker,
og fungerer denne ikke korrekt, kan
olien blive udtyndet af benzin, hvilket
giver reduceret tryk pa grund af den la-
vere viskocitet. Efter 100 kilometers kor-
sel er olien imidlertid si gennemvarm,
at benzinen damper bort, og oversky-
dende benzin fra en choker i funktion
ved gennemvarm motor vil altid vise sig
som sort rog i ndblesningen. Selvfolge-
lig er to daglige »kolde« ture pa hver
6—7 ki ikke de mest gunstige betingel-
ser, og et hyppigere olieskift end de fore-
skrevne 8.000 km er pikrevet.

*

Jeg har et par smé sporgsmal angdende
min ellers udmerkede Mercedes Benz,
arg. 53.

Den originale motor, den sideventilede,
har jeg skiftet ud med en topventilet mo-
tor fra en Mercedes Benz 180 c, drg. 59.

Jeg har alle onskelige specifikationer
over denne motor. Bl.a. at den har et
max. omdrejningstal pd 6.000 og at den-
ne motor i 59-modellen yder nok til en
topfart af 135 km/t med bagtejsudveks-
ling pd 3,7:1.

53-modellen har en topfart pd ca. 120
med en forrygende acceleration fra 0-100
km p& 18-20 sek. og fra 100-120 pi
10-12 sek. Ved 120 km lyder det som om
motoren leber de 6.000 omdrejninger.

INDBIND SM]

(Det kan nis endnu)

Ogsé i 4r indbinder vi SM]J i et smukt
og solidt bogskabsbind, med guldprz-
get ryg og holdbar specialhzftning.
Prisen pr. drgang er kr. 19,00 plus
porto. For at kunne fremstille indbin-
dingerne til denne lave pris, md vi
indbinde 4rgangene serievis, og blade-
ne mi derfor vaere os i haende senest
den 15. februar, og de indbundne bla-
de vil vi kunne returnere til Dem, om-
kring den 1. april.

Husk at emballere bladene godt og
skriv  tydeligt afsenderadresse med
blokbogstaver bide pd pakken og pi
en seddel, der vedlegges bladene.

Ukomplette drgange af 1965 og 1966
kan suppleres op.

Indsend Deres blade til

E. SUENSON & Co. FORLAG
Rosengrns Alle 18, Kgbenhavn V
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Med den sideventilede havde jeg ca.
110 som topfart.

Da jeg bruger samme bagtej og gear-
kasse, kan jeg ikke fd disse tal til at stem-
me overens.

Jeg ansker at vide:

1) Max. omdr. pd den sideventilede
170 S motor (tandhjulstrukket knastak-
sel).

2) Udvekslingsforhold pa bagtojet
(170 S, 4rg. 53).

3) 170 S motorens HK.

A. O., Brande.

Vi synes, at de oplyste verdier passer
udmaeerket sammen. Der er blot en enkelt
ting, De har misforstdet. Krumtapakslen
7 Mercedes 1959 er garanteret 12l 6000
omdr[min, men motoren wudvikler sin
maksimaleffekt pd 74 hk ved 4700 omdr|
min mod den originale sideventilede mo-
tor, der udviklede 52 hk ved 4000 omdr/
min. Bagakseludvekslingen pi Deres mo
del er 4,44:1, og hvis De har original
dekmontering er den teoretiske hastighed
ved 1000 omdr|min 28 km/t. Med den
benyttede undergearing skulle tophastig-
heden vere lidt mere end 120 km/t, men
1953 modellen har noget storre luftmod-
stand end 1959 modellen, si det hele
passer meget godt, da motoren sandsyn-
ligvis ikke er oppe pad den fulde effekt
som fabrikken foreskriver — det er nee-
sten udelukkende BMW , der lover min-
dre, end motoren kan holde.

*

Som mangedrig keber af S.M.J. vil
undertegnede tillade sig at gore opmark-
som pd en fejlskrivelse i nr. 9. Der stir
bl. a. under provekerslen af »Jawa« Mc.
side 570: »Jawa fremstilles for eksempel
ogsd med blinklys, som nu er blevet til-
ladt her i landet«. Det fremgér imidler-
tid af en foresporgsel hos politiets faerd-
selsafdeling i Kebenhavn, at blinklys pd
Mc. ikke er tilladt og bliver det sikkert
ikke forelabig. H.O.]., Nestved.

Huvor utroligt det end kan lyde, har De
helt ret med hensyn til blinklysene. For
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snart et dr siden blev sagen om blinklys
pd motorcykler overgivet til justitsmini-
steviet med anbefaling fra biltilsynet, og
vi fik underhdnden at vide, ai tilladelsen
til blinklys principieli var i orden, men at
blinklys ikke ville blive obligatorisk. Ndir
man tager i betragining, at blinklys i
Tyskland er obligatorisk samt at masser
af danske motorcyklister hvert dr gen-
nemkorer Tyskland pa maskiner uden
blinklys, forekommer det os, at sagen
haster — vi dromte ikke om, at der endnu
tkke var sket noget. Hvad vi opfattede
som den almindelige godkendelse, var
altsa kun anbefaling til ministeriet, hvor
forslaget tilsyneladende er forsvundet i
de juridiske kompostbunker. Nir man
tenker pd, hvor sterkt trafiksikkerbeden
kunne fremmes ved almindelig brug af
blinklys pa de maskiner, der benyttes til
korsel i de morke timer, begriber man

ikke denne langsommelighed.
*

Jeg vil gerne bede dem oplyse mig om,
hvorvidt jeg kan anvende en omdrej-
ningsteller fra en Ford Corsair GT til en
Fiat 500, 1963.

Omdrejningstelleren er mearket 4 cyl.
Positiv Earth, og pd min Fiat er det om-
vendt. Det med de 4 cyl. mé kunne klares
med en anden skala.

Med hensyn til forbindelsen af instru-
mentet er jeg ogsd i tvivl.

Der er tre forbindelsesmuligheder bag
pa telleren, der er en klemme til et stik-
led og der er en slgjfe, der sikkert sidder
der for at frembringe en induktion -
hvad kan jeg geore? Jeg hiber, De kan
svare pd mit problem, der er nemlig in-
gen anden, der har veret i stand til det
endnu. P.S. A., Verlose.

Forst og fremmest md De vide, hvilke
ledninger, der skal monteres til hvad.
Normalt er der pi en elektrisk omdrej-
ningsteller fire forbindelser: en ledning
skal monteres il den klemsko pd spolen,
der 0gsi berer ledningen til afbryderkon-
takten i fordeleren, en anden ledning




sawttes til tendingslisen (i et Bosch an-
leg til klemme 15 plus), en tredje led-
ning sluttes til stel, og den fjerde ledning
kobles til instrumentbelysningen. 1 nogle
tilfelde wudelades stelledningen, nir in-
Strumentet far stel gennem monteringen,
og det er det, som vanskeliggor sagen i
dette tilfelde. Hvis den ovennzvnte mon-
tering med fire ledninger beregnet til et
anlawg med minus til stel skal indbygges
7 en vogn med plus til stel, skal man blot
bytte om pa de to ledninger il henholds-
vis tendingslds og stel. Hvis Deres om-
drejningstzller far stel over instrument-
huset, ma det indbygges fraisoleret stel,
og en paloddet ledning fores til plus pa
tendingslasen, og den oprindelige led-
ning til tendingsldsen fores til stel.

Da den tocylindrede motor kun vil give
halvt si mange impulser som den fire-
cylindrede motor ved et bestemt omdrej-
ningstal, skal visningen ganges med 1o,
hvilket naturligvis gor omdrejningstelle-
ren mindre folsom. Havde det veret en
to-cylindret motor, der 0gsi tender i ud-
blasningsslaget, ville visningen have ve-
ret normal.

*

Jeg har haft den glede at fd nogle
gode rdd for i tiden fra Teknisk Brev-
kasse, og netop derfor er det mig en
glaede at kunne gere gengald pd et om-
ride, hvor jeg foler mig hjemmevant.

Det drejer sig om spgrgsmdl og svar til
J. J., Rungsted Kyst, angdende dennes
Puch 250 SGS med store kvaler.

Se, de symptomer, jeg holder mig til,
er forst det uhyrlige benzinforbrug pa
14-17 km/l, hvor jeg ved samme hastig-
heder korer 27 km/l. Derefter, at stem-
pelringene er blevet skiftet fornylig og
at kilometeretallet er 23.000 samt — som
rosinen i pelseenden — en tophastighed
pd 80 km/t. Det er jo til at greede over!

Det undrer mig, at De ikke straks faldt
over udtrykket: »frisk, koksrenset motor;
for for mig at se, var det indlysende, at
med de symptomer er det 100 % sikkert,
at lydpotterne er kraftigt tilstoppede. Ind-
maden i dem bestdr af aluminiumstgbe-

gods og er samlet med bolte af to halv-
dele, der skilles langs midterlinjen. Imel-
lem de 2 halvparter ligger 1-2 stilsvam-
pe (grydesvampe), som ved bare lille
fejljustering af oliepumpen eller karbu-
ratoren tilstoppes uhyggeligt hurtigt. De-
res funktion mé vare at tage de hgje fre-
kvenser i udstedningslydspektret, men
hvis man kan holde det ud, kan man
»glemme« dem ved samlingen og slippe
for en mangde mas. Min egen Puch
havde ngjagtig samme »sygdom«, som
kureredes pd ovenfor beskrevne vis.

Jeg vagrer mig ved at tro, at skave
kontakter kan klippe effektkurven af pd
midten, hvis tendingsinstillingen i gvrigt
bare er nogenlunde korrekt.

M. E..Kobenhavn S.

Vi bhar ikke tenkt pd den mulighed, at
man kulrenser motoren uden at tage ud-
blesningssystemet med — det svarer jo til
at pudse den ene sko. P4 den anden side
kan vi ikke fd normal tomgangsjustering
til at passe med tilstoppet udblesning.

*

Da min Morris Mascot havde kart
15.000 km fik jeg tending og motorgang
justeret hos Domi-varkstedet og fik efter
eget onske (efter SMJ anbefaling) mon-
teret Golden Lodge tendrer og en Auto-
nic tuning transformer. Efter denne ope-
ration gik motoren som forventet serde-
les darligt (pd grund af tendrerene), men
efter yderligere 1100 km md jeg sande
verkforerens ord om, at motoren sand-
synligvis ville gir dérligt med de tendror
og den transformer monteret. Vognen
svarer igen med tendingsudsettere ndr
den skal trekke, og selv ud ad lige lande-
vej med konstant hastighed, 50-70 km/t,
ryster gearstangen voldsomt. Starten er
der ikke noget at udsxztte pd, men det er
som om- motoren kerer en anelse bedre
pa den almindelige teendspole. Hvad skal
tendingen have i fortending? Varkste-
det siger 5° for top, FDM siger i topstil-
ling (hos provestationen). Det er en 66-
model.

Bilen er yderligere monteret med Dun-
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lop SP 41, der ved hédrd kersel med 2
personer eller ved almindelig korsel med
fuld last skraber imod bagskarmene pd
indersiden af disse (der hvor baltedak-
kene buer ud), daektryk 26/24. Er det
normalt?

Yderligere et sporgsmil om min fars
vogn, Peugeot 404, med indsprojtning,
66-model. 5000 km mest i byture. Jeg har
altid troet, at nogle af fordelene ved ind-
sprojtningsmotorer var deres rene og ro-
lige gang, hvor det iser kunne tenkes, at
man kunne opnid en sardeles fin tom-
gang. Imidlertid stgjer min fars Peugeot
mere end nogen anden Peugeot, jeg har
keort i; der er en karakteristisk »skral-
dende« lyd samtidig med, at tomgangen
er ret hgj og motoren satter ud ved hgje

hastigheder i 3. gear. Det er Peugeot- °

veerkstedet, som har justeret vognen.

C il = ArhausaGh

Det er helt og aldeles givet, at en Mor-
ris Mascot ikke kommer 1il at ga darlige-
re, fordi den monteres med Golden Lodge
tendror og Autonic transformer — sna-
rere tveertimod. Det er en forudswtning,
at vorene er den rigtige type, nemlig HL,
samt selvfolgelig at transformeren er rig-
tigt indbygget og at der ikke er fejl pa
hverken ror eller transformer, hvad der
dog meget sjeldent er tilfeldet. Som
nevnt gentagne gange i SM] krever disse
specielle tendror en indkoringsperiode
pé ca. 600 km, da de forst fungerer rig-
tigl, nar de har faet en lille belegning.
Da vognen har gdet mere end denne di-
stance med Golden Lodge, skal fejlen na-
turligvis nermere undersoges. Forst ma
motoren dog justeres korrekt, idet ten-
dingen skal indstilles statisk 1l overste
dodpunkt — 5° for top giver en betydelig
temperaturforogelse i motoren, hvilket
ogsd gentagne gange er blevet understre-
get i SMJ. Hvis man derefter benytter sig
af de almindelige maleinstrumenter 1il et
motor tune-up, vil det kun vare nogle
minutter at finde fejlen.

Der er ikke plads 1il SP41 pa en
Mascot, men hvis man af i ovrigt upi-
viselige grunde vil benytte denne dek-
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type, skal trykket vere 28 p.s.i. pd for-
hjulene og 26 p.s.i. pa baghjulene.

Den nezvnte Pengeot er neppe i orden,
da indsprojiningsmotoren har en pan
tomgang og ikke giver mere lyd fra sig
end karburaiormoioren. Da importoren
ofte har specialister pa rejse, skulle De
gennem Deres verksted fa en aftale om
et eftersyn.

Vedr. Volvo PV 544 — 1963
Hvilken indflydelse har det pd
a) benzingkonomien,
b) motorens ydeevne,
c) politiet,
hvis man demonterer den bageste lyd-
potte og erstatter denne med et kobber-
ror af samme lengde?

Hvilken indflydelse har det pd

a) benzingkonomien,

b) motorens ydeevne,
hvis man leder noget af den uforbrendte
udstedningsgas  gennem  karburatoren
igen. Skal det, hvis det kan lade sig gore,
ledes gennem luftfilteret eller udenom.
I tilfelde af, at det ikke kan lade sig
gore, bedes det venligst begrundet.

Kan man, uden at gdelegge motoren
pasette dobbelte karburatorer (Weber)
samt evt. foretage en lettere tuning, nar
vognen har glet 108.000 km. Det skal
hertil bemerkes, at motoren er i meget
fin stand samt at den har et normalt olie-
forbrug.

Har motoren giet for meget til, at
man kan anvende Redex?

Kan man legge en B-18 motor i uden
at =ndre gearkasse samt transmission.

Vedr. VW 1200 — 1960

Man kan, for at forbedre vejbeliggen-
heden betydeligt, »vende« baghjulene, da
vognen herved fir storre sporvidde.

Men — — — hvad betyder dette for op-
haenget, bagakslen samt alle de andre
ting, der kommer ud for en sterre be-
lastning? M. B. N., Hareskov.

Hvad den foresldede wndring med
hensyn til udblesningssystemet betyder
for benzinforbrug og motoreffekt, kan
man kun {a at vide ved at udfore ekspe-



rimentet, idet man for og efter foran-
dringen afprover motoren eller hele vog-
nen pd et dynamometer-rullefelt med en
samtidig forbrugsmaling. For politiet be-
tyder det, at man nir som helst kan
wknalde« Dem, da vi ifolge loven ikke
har nogen bestemt grense for stoj gen-
nem preecis maling, hvorimod vi har en
regel, der siger, at enbver forandring ved
et motorkoreio] skal forelegges for de
motorsagkyndige. Hvis De kan fa foran-
dringen godkendt ved fornyet syn og fa
andringen indfort i vognens papirer, kan
politiet naturligvis ikke gore Dem noget.

Hvis man leder »noget af den ufor-
breendte udstodningsgas« gennem moto-
ren, vil dette have negativ virkning bade
pé trekkraft og okonom:. Hvis De kunne
nojes med at lede de uforbrendte partik-
ler genmnem motoren, ville det have en
gunstig indvirkning pa forbruget, men
det lader sig desverre ikke gore. Udbles-
ningsgassen kan glimrende tjene som ild-
slukker, og derfor vil storre eller mindre
mangder udblesningsgas fort ind i mo-
toren pany kun odelegge forbrendingen.
Et af de forbold, en motorkonstruktor ma
bringe i orden ved afstemning af ind-

sugning og wudblesning samt ventildia-
gram, er netop at sorge for at slippe af
med alle udblesningsprodukterne, inden
indsugningen pabegyndes.

Man kan med storre held montere en
dobbelt Weber karburator, blot man kan
fa den dertil nodvendige manifold. Hvis
denne passer til motorens afstemning, vil
to karburatorer give en jevnere fordeling
af gassen. Det vil dog vere lettere at
montere to uafhengige karburatorer, da
der findes manifolds til to S.U. karbu-
ratorer. En tuning mé altid begynde med
at bringe motoren i 100 Jo fin mekanisk
stand, og De skal ikke tune nden en for-
ndgdende hovedreparation. Om motoren
kan tile en Redex-kur afhenger af slitage
og kulaflejringer — det kan ikke afgores
pr. korrespondance. Da de forskellige
Volvo-modeller er bygget efter »bygge-
kasse-princippet«, skulle man nden videre
kunne legge en B-18 motor i, men tal
for en sikkerheds skyld forst med en
Volvo-forhandler.

Huis man vender baghjulene pd en
VW, vil man ifolge veegtstangsprincippet
fa en storre belastning pa fiedrene, men
ellers skulle det ikke betyde noget.
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Man ved, at muligheden eksisterer

Man indremmer, at 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 gore noget ved det

Man kan lzse ,Ekspert pa vej”

Man kan forare ,,Ekspert pa vej” til en

der trenger til at vide noget mere

»Ekspert pa Vej« er udgivet af Skandinavisk Motor Journal’s
Bogforlag, den koster 12,50, den fis hos boghandlerne, eller
den sendes direkte fra Suensons Forlag, Rosensrns Allé 18,
Kebenhavn V.
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Der er hul gennem

stemplet —

Folgerne af gladetaending
og taendingsbanken

Der er i grunden ikke noget si trist
som et hul gennem et stempel. Det er
heldigvis ikke hverdagskost, men mange
motorkerende har fiet en ferietur gde-
lagt pd grund af gennembrandte stemp-
ler, og ndr man tager topstykket af en
motor, vil man ofte bemarke, at der er
begyndende kraterdannelse i stempel-
kronen.

Der kan komme hul i stempelkronen
pa tre forskellige mader: 1) Enten kan
en ventil henge eller en knakket ventil-

Lllustrationer:
Champion Spark Plug Company.

Glodetending vil forst medfore, at
midterelektroden smelter. Huvis fejlen
ikke rettes omgdende, vil ogsa den
yderste spids pa isolatoren smelte, og
da der er tale om temperaturer pd ca.
1500°C, kan det hurtigt gi ud over
stempel og ventiler.

fjeder kan gere ventilens bevagelse sd
langsom, at den rammer stempelkronen.
2) Tendingsbanken kan i svare tilfelde
sld et hul i stemplet, som om det var ramt
med en hammer. 3) Glodetending kan
smelte og udhule stemplet. Hvis det er
en ventil, der har varet pa spil, vil man
neppe vare i tvivl om drsagen, da det
ogsd gir ud over ventilen. Derimod kan
det ofte vare vanskeligt at se forskel pd
et hul fordrsaget af tendingsbanken og
et hul skabt af gledetending, navnlig
fordi tendingsbanken og glodetending
ofte gdr hdnd i hind og fuldender ede-
leggelsen.

Tendingsbanken opstir som bekendt,
ndr den indsugede gasblanding ikke for-
brzndes af en jevnt fremadskridende
flammefront, men derimod bliver fyret
af pd én gang som en detonation. Derved
opstdr der meget store tryksvingninger i
motoren, og det er disse store trykbgl-
get, der lyder som hammerslag i moto-
ren. En kortvarig tendingsbanken under
en hérd acceleration med lidt for tung
fod pd gaspedalen vil sjzldent gere no-
gen skade, navnlig fordi den rutinerede

korer gjeblikkelig letter foden fra peda-
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Lt stempel odelagt af ren tendingsbanken.

len, s snart han hgrer, at motoren ban-
ker. Der kan imidlertid ogsd opstd taen-
dingsbanken ved sterre hastigheder, hvor
den kan vare vanskelig for ikke at sige
umulig at here, og sd har man al mulig
grund til at forvente et skarpkantet hul
sldet i stempelkronen. Dette er en ret al-
mindelig fejl ved racermotorer, fordi ke-
reren ikke har en levende chance for at
here bankeriet.

Arsagen til detonationen og tendings-
banken kan vare for hgj tending, for
mager blanding, for varm motor eller
benzin med for lavt oktantal i forhold
til kompressionsforholdet. Mekanikeren
mé ofte bistd med tuning af motorer en-
ten til sportsbrug, eller blot fordi ejeren
onsker at fa en »ulv i firekleder«, men
ikke alle mekanikere tager hensyn til, at
man ved eget kompressionsforhold eller
oget dndedret gennem f. eks. to karbura-
torer og sterre ventiler zndrer motorens
driftbetingelser pid en sidan mdde, at
man ofte dels ma benytte andre tendrer,
dels mé sztte tendingen lidt tilbage.

Hvis man ngjes med at heve kompres-
sionsforholdet, vil motoren som helhed
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arbejde koldere, medens tendrerene vi-
ser, at den i1 grunden har det varmere, og
der kan opstd symptomer, som f. eks.
tendingsbanken, der kan fores tilbage til
en for varm motor, da det trods alt er
vanskeligt at f& en nogenlunde normal
motor med korrekt justering til at banke
pd benzin med oktantal 100. Ser vi lidt
nermere pd dette sporgsmil, er forkla-
ringen for s& vidt ganske ligetil. Vi ved,
at benzinens kalorieindhold kun udnyttes
meget darligt i forbrendingsmotoren,
fordi hovedparten forsvinder som spild-
varme gennem udblesningssystemet, ko-
lesystemet og direkte fra motorblokken.
Desuden benyttes naturligvis en del af
benzinens kalorieindhold til motorens
eget private og interne kraftforbrug. Hvis
vi saetter kompressionsforholdet op inden
for beherskede vardier, vil vi kunne méle
en foroget motoreffekt, uden at der er
foretaget andre @ndringer. Denne effekt-
forggelse er relativ beskeden, men den
viser dog, at flere af benzinens kalorier
er omsat til mekanisk energi, og folgelig
bliver der mindre at omsztte til varme-
energi. Af samme drsag kommer motoren
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Et stempel odelagt af glodetending.

til at arbejde koldere. Ndr benzinforbru-
get bliver mindre ved et hgjere kompres-
sionsforhold, skyldes det, at man ved en
bestemt hastighed skal bruge et bestemt
antal hestekrefter, som motoren nu ud-
vikler ved lidt mindre dbning af gas-
spjaldet, og derfor gir forbruget ned.

Nir tendrerene viser, at de alligevel
har det for varmt, skyldes det, at tempe-
raturen i motoren ved slutningen af kom-
pressionsslaget bliver hgjere ved et hgjere
kompressionsforhold, fordi kompressions-
trykket bliver sterre — jo mere en luftart
presses sammen, des varmere bliver den.
Dette kan medfore, at elektroderne eller
spidsen pd midterisolatoren i tendreret
kommer til at virke som glodergr, og det
antender derfor benzinen, inden gnisten
springer.

Hvis midterelektroden glader, vil det i
reglen give tendingsbanken, fordi det
simpelt hen svarer til for hgj tending,
men hvis nogle af de smd og uundgielige
forbrandingspartikler, der har sat sig fast
leengere oppe pi isolatoren, eller hvis
selve isolatoren gleder, kan den gasblan-
ding, der stir oppe i selve tendreret, bli-

ve antendt og virke som en stikflamme
ud i forbreendingskammeret, hvor den far
yderligere fart og nazring, og nir denne
stikflamme rammer stempelkronen, vil
den virke som en svejseflamme, der Jang-
somt smelter letmetallet bort. Nér hullet
skyldes glodeteending, vil man se, at det i
modsetning til hullet, der stammer fra
ren tendingsbanken, har blade kanter, og
man vil finde smeltede metalpartikler
spredt over stempelkronen, og ofte kan
man ogsd finde disse partikler pd tend-
ror og ventiler.

Det behover ikke nedvendigvis at
vere tendroret,- der fordrsager denne
gdelaggelse, for en skarp kant pd en ven-
til eller betydelige kulaflejringer fra len-
gere tids bykersel kan ogsd fordrsage glo-
detending.

De europaxiske motorkonstruktioner er
helt igennem vasentlig bedre end de
amerikanske, hvilket bl.a. kan ses pd
fuldkraftproverne, der vil fi den ameri-
kanske motor til at bukke under pi ca. en
fjerdedel af den tid, som det tager at
nedbryde en europzisk motor. Nir de
amerikanske motorer udviser stor slid-
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Dette diagram viser tre forskellige tendrorstypers forhold til temperaturen som funksion af hastig-
beden. Der er tale om normale justeringer, men lidt for hoj tending vil swtte temperaturen pa
twndroret veesentligt op. Huvis en motors kompressionsforbold settes vesentligt op ved f. eks. at
tage 2,0 mm af topstykket, forkorter man i reglen samtidig vejen fra gnistgaber 1il det yderste punkt
i forbreendingskammeret, og det kan blive nodvendigt at reducere fortendingen lidt. Desuden er
flammefrontens hastighed afbengig af kompressionstrykket.

styrke, er det udelukkende, fordi de er
keempemaessigt overdimensionerede i for-
hold til det arbejde, de skal prastere.
Dette er imidlertid et tveegget svard,
fordi de for det forste har vanskelighe-
der med at fordgje benzinen, og derfor
har amerikanerne langt sterre problemer
med luftforurening, end vi har i Europa.
For det andet kan man tydeligt se det pd
motorernes varmeomrader. Til en euro-
peisk motor forlanges der i reglen kun
ét bestemt teendror, medens det er meget
almindeligt, at der til amerikanske moto-
rer foreskrives et ror til moderat kersel
incl. bykersel og et andet ror til hurtig
landevejskorsel. Hvis man beholder det
varme ror (til moderat kersel) i motoren
under en lengere tur med stor hastighed,
kan dette ror fotirsage gledetending og
gennembrending af stemplerne. Som det
fremgdr af diagrammet har et normalt
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tendrer et varmeomrdde, der ligger mel-
lem 370°C og 930°C. Hvis et normalt
tendrer skal arbejde under tomgangsbe-
tingelser i lengere tid, er der chance for
tilsodning, og hvis det kommer ud for
en konstant temperatur pd ca. 1000°C
ved hird kersel, er der chance for glode-
tending. Vi ser, at det varme tendrer
altid vil klare sig ved tomgang, medens
det allerede ved lavere belastning af mo-
toren kommer op pd den temperatur, der
kan give glodetending.

Som bekendt optraeder der ved hurtig
tomgangsindstilling en abnorm karbure-
ring og uberegnelige temperaturer i for-
brendingskamrene, hvilket kan give glo-
detending, pd den mide at motoren hal-
ter videre, ndr tendingen er sldet fra.

En slidt motor har vanskeligt ved at
holde rorene rene, men man skal dog vog-
te sig for at bruge for varme rer.
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Aktivitet pa
vaerksteder og

i fabrikker

Siden F.I.LA. (Federation Internationale
de I’Automobile) meddelte, at motorer-
nes slagvolumen til formel 1 skulle for-
dobles til 3000 ccm, har der vearet vold-
som aktivitet pd racervaerkstederne over-
alt i verden. En vasentlig part af disse
anstrengelser er blevet udfoldet i Eng-
land, skent langt fra alle de implicerede
har varet englendere. Man kan f. eks.
naevne amerikaneren Dan Gurney, New
Zealands Bruce McLaren og australieren
Jack Brabham, der ved slutningen af
1966 sesonen blev den farste, der vandt
bdde kerernes og konstruktsrernes ver-
densmesterskab.

1 den forste, noget eksperimentbetone-
de szson bedemte Brabham situationen
rigtigt ved at vaelge en yderst pélidelig
motor, og denne blev bygget pd en bide
hurtig og billig mide. Denne Repco-Brab-
ham motor er baseret pd en V8 alumi-
niummotor med stedstangaktiverede top-
ventiler — en finere standardmotor til
personbiler. I sin oprindelige udgave
havde motoren et slagvolumen pa 3,5 li-
ter, og den udviklede 155 hk SAE ved
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4.800 omdr/min, men efter et samarbej-
de mellem Brabham og det australske in-
geniorfirma Repco blev Grand Prix ud-
gaven forst eendret til en 2,5 liter motor,
og den udvikler nu i 3-liter udgaven ca.
300 hk DIN ved 8.000 omdr/min.

Motorens ombygning bestod forst og
fremmest i at fremstille to nye letmetal-
topstykker med parallelle, skratstillede
ventiler, der blev aktiveret af en enkelt
overliggende knastaksel i hvert topstykke.
Derefter blev der monteret et Lucas ben-
zinindsprojtningssystem, og krumtaphuset
blev forsterket pd den méde, at et bund-
kar stebt med ribbeforsteerkning i mag-
nesiumlegering blev monteret, og mellem
dette bundkar og motorblokken blev der
lagt en stiv stdlplade. Skent motoren blev
monteret i et rumgitterchassis, har vog-
nen altid haft pracise og stabile kare-
egenskaber — rumgitterkonstruktioner an-
ses ellers som forzldede til GP-vogne.
Brabhams triumf vil dog sikkert blive af
kort varighed, for i den nzste og i de
folgende sesoner vil flere af de mere be-
remte konstrukterer og fabrikker utvivl-
somt leve op til deres renome.

Den alvorligste konkurrent bliver sik-
kert BRM med dens ret komplicerede
H16 motor. Denne bestdr hovedsagelig
af to ottecylindrede boksermotorer an-
bragt den ene oven pd den anden. Da
denne motor har fire cylindre mere end



Denne tegning viser,
hvordan motorblokken
0g navnlig krumtap-
huset blev forsterket
pé en almindelig V8
personvognsmotor, da
den blev ombygget til
Brabham-Repco racer-
motoren. Den afsti-
vede stilplade (vist i
sort) boltes som et
mellemleg til bade
hovedlejeboltene og
de bolte, der benyites
til montering af det
stobte bundkar. Man
ser tillige de nye top-
stykker med knast-
akselbusene og det
wndrede deksel til
knastakselkeden.

nogen anden GP motor, md BRM siges
at vaere en storstilet konstruktion. Mange
af elementerne som f. eks. topstykkerne
inclusive kanalerne og ventilarrangemen-
tet er fuldt gennemprovede komponen-
ter, der er hentet fra 1,5 liter V8 moto-
ren, der blev benyttet til den foregdende
formel 1.

H16 motoren er yderst kompakt, og
den har relativ lav vagt i forhold til de
400 hk, den siges at udvikle allerede
(den skulle vere god for 500 hk), og
BRM motoren har derfor gode chancer
for at blive 3-liter formlens stjerne. BRM
vognene med H16 motor blev i 1966
ramt af vanskeligheder med transmis-
sionssystemet under deres forste lgb,

men den nye motor viste sine mulighe-
der i det italienske GP, da den var mon-
teret i Jim Clark’s Lotus. Skent vognen
mangvrerede dérligt, og skent Clark var
nedt til at holde fast i gearstangen med
den ene hind for at forhindre den i at
springe ud af gear, opndede han dog en
treeningstid, der satte ham i forreste rack-
ke i starten, og han var kun 1,5 sekund
langsommere end den bedste traenings-
tid. I selve lgbet blev han sat ud af spil-
let pd grund af trivielle vanskeligheder,
der ikke havde noget med motoren at
gore.

Hverken si monumental som BRM el-
ler s& succesfuld som Brabham er en an-
den vogn, som til dels er bygget og ud-
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viklet i England, og den keres af sin
konstrukter nemlig McLaren. Den starste
interesse i forbindelse med denne vogn
er brugen af et materiale, der kaldes Mal-
lite, hvilket bestir af en finer sammen-
lagt af letmetalplader og balsatrz. Det
hevdes med rette, at dette materiale be-
sidder meget stor styrke i forhold til dets
vaegt. Den barende konstruktion i Mc
Larens vogn bestdr af et »dobbeltskrog«
fremstillet af dette materiale indlagt med
stilforsterkninger til optagelse af kraf-
ter fra motoren og hjulophengningerne.
Vridningsstivheden for den barende
konstruktion er mere end 810 kgm pr.
grad, hvilket mi betegnes som en uszd-
vanlig stivhed for enhver bil og ikke
mindst for en GP-racer, der i reglen har
vridningsstivhed svarende til 275-410
kgm pr. grad. En tidlig prototype af den-
ne vogn med Mallite chassis var si let,
at den faldt under minimumsvagtgren-
sen for formel 1 pd 500 kg.

Skgnt vi hverken har nevnt Cooper,

Lotus eller Dan Gurneys anglo-amerikan-
ske Eagle, er arbejdet p& GP-vognene
kun en del af den aktivitet, der udfoldes
i England. I den anden ende af skalaen
har vi f. eks. formel IV bilerne, der nu
bliver bygget i stort antal. Denne fattig-
mandsracer, der oprindelig blev givet ud-
kast til i Italien, monteres med motorcy-
kelmotorer pd maksimum 250 ccm, mini-
mum akselafstand p& 1,6 meter og mini-
mum vagt pd 227 kg.

De forste vogne, der blev bygget til
denne formel, var ikke meget mere end
store go-karts, men Johnny Walkers ver-
sion er en effektiv miniature GP-racer
med uafhangig hjulophengning til alle
fire hjul. Hvis man har provet at kere
en af disse vogne eller blot set dem i ak-
tion, vil man vare klar over, at hjulop-
haengning og affjedring vitkelig funge-
rer. Det storste problem ved at opnd en
effektiv affjedring og gode koreegenska-
ber har varet at holde vaegten pa de uaf-
fjedrede dele lav i forhold til vognens

RALLY JAKKE

Original Bennett Morris kerejakke for OR- og rally-kerere.
Anvendes og anbefales af internationale topkorere, bl. a.
Eric Carlsson.

¥¢ Morkebld vand- og vindtet nylon, med kviltet redt
»Dunloprufe« foer.

Ye=Touchn' close« lyn-lukke.

Y¢ Heette skjult under kraven.

¢ Brystlomme i pas-siorrelse.

Y¢ Snor for stop-ur.

Y¢ Vindtette @rmegab.

Y¢ Store stik-lommer.

¢ Justérbar ved hoften.

¥¢ Rummelig inderlomme.

Y% Pencillomme pé venstre arm.

En korejakke, der i kvalitet og udferelse er helt udenfor
konkurrence.

Small/Medium/Large kr. 247,50 incl. oms. Extra Large
kr. 275,00 incl. oms.

Valheijs allé 179, Redovre, (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13, 319063

end Olsen
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Johnny Walker formel IV har uafhengig ophengning af alle fire hjul. Baghjulsophengningen sva-

B3

rer ti) beskrivelsen i teksten. Motoren er en 250 ccm Villiers to-takter, der udvikler omkring 32 hk.

totalvaegt, der kun er 136 kg uden korer.
Ligesom i GP vognen har Johny Walkers
vogn en forhjulsophangning bestiende
af korte og lange, ikke-parallelle triangel-
arme, hvilket er blevet standard for snart
alle racerbiler blot med forskel i detail-
udferelsen.

I forhjulsophangningen er der i reg-
len en ovre, tvarliggende triangelarm
fremstillet af plade, der indirekte pavir-
ker en skruefjeder, som af hensyn til
frontareal og luftmodstand er anbragt in-
den for karosseriet. Den underliggende
triangel kan enten bestd af en laske og en
langt bagudrettet reaktionsarm, eller der
kan vere tale om en fast triangelarm med
stor afstand mellem haengslingspunkter-
ne. Den bagudrettede del af den underste
triangelarm har ofte et knzk, der blot

skal give mulighed for sterre underdrej-
ning af forhjulene, og af hensyn til det-
te knek ma man fra dets toppunkt og til
den forreste, lige del af triangelkonstruk-
tionen legge en straber.
Baghjulsophengningen bestar i reglen
af en enkelt tvarsvingarm gverst og en
lang, fremadrettet reaktionsarm, der er
fastet til den barende konstruktion om-
trent midt mellem akslerne. Den neder-
ste del af baghjulets beslag stettes af en
omvendt triangelarm med toppunktet
hangslet til den barende konstruktion og
med en fremadrettet reaktionsarm paral-
lel med den gverste.
Hjulophzngningerne pi moderne ra-
cere bevirker i nogen grad mndring af
hjulenes styrt under affjedringsbevagel-
sen, hvilket tidligere ikke havde nogen
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Den kompakte, men komplicerede BRM motor set fra oven. Den dobbelte fordeler og transistor-
tendingens rotor ses pi enden af den overste knastaksel — pa billedet mellem og under de otte

indsugningstragte,
3 A 71,6(! ‘ze
e e o4

v FS)
{ X , ,b/ 4 "))'
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Typisk forhjulsophengning til en enswdet racer. Skitsen her er tegnet efter den engelsh-amerikan-
ske »Eagle«, der koies af Dan Gurney. Her er den overste triangelarm forlenget 1il en vippearm,
der trykker direkte pi skruefjederen.
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vasentlig betydning, men i forbindelse
med de racerdek, der i dag fremstilles
navnlig til baghjulene, er det blevet vig-
tigt, at den brede, flade slidbane hele
tiden er parallel med kerebanen, og hju-
let m& derfor ikke @ndre styrt fra det
lodrette plan under affjedring eller
krengning. Det er et af de problemer,
der arbejdes med, og det er muligt, at
man som den letteste udvej vil vende til-
bage til de Dion systemet som et kom-
promis (reduceret styrteendring under af-
fjedringsbevagelsen, men til gengaeld
med indflydelse pd begge hjul). Hyvis
disse dek skal udnyttes fuldt ud, md man
antagelig gé over til en ren parallelforing
af baghjulene.

Man forundredes unagtelig lidt, da
den nye formel 1 uden videre fordob-
lede motorernes slagvolumen, da det plej-
er at gd den anden vej indenfor motor-
sporten. Man begynder nu s smit at for-
st meningen med dette regulativ, for
kampen om hestekrafterne har for tiden
ikke si stor bestydning, hvorimod der
gemmer sig helt andre interessante pro-
blemer i at slippe af med de mange he-
stekrefter. Nér vognene efterhdnden er
blevet udviklet sammen med motorerne i
den nye formel 1, vil vi antagelig opere-
re med et forhold mellem effekt og vaegt
pd ca. 1,0 kg vognvagt til hver hk, og
med et sidant kraftoverskud bliver kon-
struktorerne antagelig tvunget ud i fire-
hjulstrak efter f. eks. Ferguson systemet,
og med de hastigheder, der s bliver tale
om, er det nasten nedvendigt at forhin-
dre blokering af et enkelt hjul under op-
bremsning med et Dunlop Maxaret brem-
sefoleraggregat. Vi har allerede set nogle
f& versioner af en racersportsvogn, der
kaldes Felday, konstrueret efter dette sy-
stem, og Ferguson Formula er et af de
vigtigste fremskridt i bilkonstruktionerne
i de seneste dr. Den nye formel 1 bliver
méske derfor banebrydende for mere
hensigtsmassige bremsesystemer, der kan
forhindre udskridningsulykker, og si vil
man igen med rette kunne sige, at racer-
sporten har forbedret bilkonstruktioner-
ne. Anthony Curtis.

Europa for lille til
Tour d’Europe

ADAC Tour d’Europe for 1967 er
fastlagt til dagene fra den 4.-16. sep-
tember, og det bliver verdens lengste
rally. Tkke mindre end 11.000 km skal
deltagerne tilbageleegge, ndr de den 4.
september starter kl. 0.01 i Miinchen.
Turen gir over Bolzano, Bologna, Fi-
renze, Rom, Neapel, Messina til Palermo.
Den 5. september bliver deltagerne i nat-
tetimerne sejlet med en faerge til Tunis,
og her gir turen over Béja, Souk Ahras,
Batna' til Biskra, og s& gennem Sahara
over Sadda til Algier, derefter over Or-
léansville, Oran, Oujda til Fés, og videre
over Kasba, Tadla, Marrakech, Agadir,
Casablanca tilbage til Fes, og si gennem
Rif bjergene til Tanger.

Den 10. september bliver deltagerne
bragt med ferge til Mélaga, og si gir
det videre over Sevilla, Lissabon, Madrid,
Andorra til Perpignan. Herfra gir turen
over Lodéve, Privas, Annecy gennem det
vestlige Schweiz tilbage mod Frankrig og
gennem Luxembourg og Liege tilbage til
Tyskland med midl i Travemiinde, hvor
man helst skulle ankomme i eftermid-
dagstimerne den 15. september.

ADAC Tour d’Europe 1967 bliver
kort i fem afsnit, hvilket vil sige, at
der bliver overnattet i Tunis, Fés, Ma-
liga og Perpignan. En nyhed i reglemen-
tet bestdr i, at tilmelderen samtidig skal
vaere en af kererne. De nationale automo-
bilklubber passer de faste kontrolsteder,
medens aktive korere fra ADAC sorger
for de flyvende tidskontroller og gen-
nemkorselskontrollerne. Der er ingen
specialetapper, da man regner med, at
afgerelsen nok skal falde pd denne lange
strekning. Der vil blive keort med stor
hastighed i Tunis, Algier og Marokko,
hvor der dels ikke er megen trafik dels
vil forekomme afsparrede veje. Smé veje
i Portugal og Spanien vil stille de sterste
krav til bdde kerer og bil, og i Frankrig

kommer der rene orienteringsopgaver.
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For nesen af hele den ovrige rally-elite har den 36-drige polak Sobieslaw Zasada ret overraskende
vundet enropamesterskabet i rally for standardvogne i gruppe 2. Som det fremgir af billedet blev
mesterskabet hjemfort i en ostrigsk Steyr-Puch 650 TR. Som medkorer har Zasada haft sin lands-
mand Kazemiercz Osinski. Selvom Zasada er en ret ny mand i de store internationale lob, sé har
han for eksempel veret polsk mester ialt seks gange siden 1958.

Tour d’Europe bliver kert for tourist-
vogne (gruppe 2 i tilleg J) i klasserne
indtil 1000 ccm, 1300 ccm, 1600 ccm,
2000 ccm og over 2000 ccm. Desuden
bliver der kert i grupperne 3, 4 og 5
(GT-, sport- og specialvogne) i klasserne
indtil 1300 ccm, 1300-2000 ccm og over
2000 ccm.

Syd-Afrikas Grand Prix

Da den mexicanske formel 1-kerer,
Pedro Rodriguez efter 80 omganges
spendende kersel dronede over malli-
nien som vinder af det syd-afrikanske
grand prix i Kyalami, blev der skrevet et
par linier i bilsportens historie, idet det
var fagrste gang en mexicaner hjemtog en
sejr 1 et GP-lgb. Samtidig var det den an-
den grand prix sejr til den store 3-liters
Cooper-Maserati V-12 formel 1 vogn.

124

Vindertiden for Rodrigues, der er ble-
vet andenkerer hos Cooper, blev 2 tim. 5
min. 45.9 sek., hvilket giver en gennem-
snitshastighed pd 156.255 km/t.

John Love fra Rhodesia (Love karte
for nogle ar siden pd Roskilde Ring), der
i en gammel Cooper Coventry Climax 2,7
liter havde fort lobet, da der kun mang-
lede syv omgange, blev henvist til en an-
denplads pd grund af motorvanskelighe-
der.

Trediepladsen tog John Surtees sig af i
Honda. Under treningen havde der ve-
ret enorme motorvanskeligheder med den
japanske vogn, og motoren blev skiftet
tre gange. Nummer fire blev Denis Hul-
me, Brabham. Efter at have fort lobets
60 forste omgange endte Hulme pa den-

" ne placering pd grund af tre pit-stop,

hvor han bl. a. fik péfyldt bremsevaske.

Varmen og banens hgje beliggenhed
fordrsagede mange problemer med koling
og brendstof.
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Vi har nok vore besvarligheder med
Storebzltsoverfarten, og vi synes, at der
uden resultat har varet talt om en bro i
alt for mange &r, men alligevel er det
for intet at regne mod Kanaloverfarten
mellem England og Frankrig. For mere
end halvandet drhundrede siden forelag-
de mineingenigren Mathieu-Favier for
Napoleon et projekt til en tunnel mellem
Frankrig og England, der pi dette tids-
punkt tilfeldigvis ikke var i krig med
hinanden, men den dag i dag sejler eller
flyver man stadig over Kanalen. For seks
dr siden gik et engelsk-fransk konsortium
i gang med at udarbejde et projekt til
en 51,5 km lang jernbanetunnel, og hvis
der ikke bliver for mange politiske van-
skeligheder, skulle det forste tog kunne
kore mellem de to lande i 1975 — selv-
folgelig mi man ikke se bort fra, at de
Gaulle ogsd kan finde sin morskab i at
stikke en kaep i des hjul.

Man har valgt en jernbanetunnel, for-
di den er langt billigere end en vejtunnel
eller en kombineret jernbane- og vej-
tunnel, uden at det vil gd nevnevardigt
ud over rejsehastigheden. Der skal gé tog
hvert femte minut, rejsehastigheden mel-
lem de to tunnelstationer bliver ca. 95
km/t, og der regnes med 20 minutter til
ombordkersel og afkersel pi de flade
jernbanevogne, som man ogsd kender fra
St. Godthard tunnelen. En sidan tunnel
vil kunne tage ca. den tredobbelte kapa-
citet af den beregnede trafik for 1985,
og den nuverende drlige trafik vil kunne
afvikles pd en uge. Skont der skal inves-
teres ca. 3400 millioner kroner, vil ta-
rifferne blive veasentligt lavere end ved

den nuverende fergefart, og navalig
godstransportomkostningerne vil blive re-
duceret betydeligt. Det bliver méske her,
de Gaulles kap kommer ind i hjulet, for
kan han ikke lzngere holde England ude
fra fellesmarkedet, s& kan han dog ser-
ge for at holde englendernes transport-
omkostninger oppe i fast bevidsthed om,
at englenderne kun keber i Frankrig,
hvad de ikke kan f& fat i pd overspiske
markeder til billigere priser. De tekniske
fremskridt er beklageligt nok de eneste
beviser for den menneskelige forstands
udvikling.
*

Den endelige markedssammenslutning la-
der stadig vente pd sig, og derfor gjorde
BMC klogt i at starte samlefabrikker in-
denfor fllesmarkedsomrddet. P4 Inno-
centi fabrikken i Milano er der nu pro-
duceret mere end 150.000 BMC-modeller
fortrinsvis af typerne Mini og 1100, men
ogsd Austin-Healey Sprite fremstilles i en
serlig italiensk udgave med fast kaleche,
der forst nu er kommet pd den engelske
model. Kapaciteten er sat op til 60.000
biler pr. dr, men BMC har allerede nu
erobret andenpladsen pid det italienske
marked — naturligvis med en stor afstand
til Fiat, men endnu foran Alfa Romeo og
Lancia.

*

Som tidligere meddelt i SMJ har Val-
voline udsendt instruktionsblade for de
mest solgte biler pd markedet siledes, at
disse kan blive rustbeskyttet pa den rig-
tige méde. I anvisningen er alle boreste-
der og hulrum matkeret, s alle utilgzen-
gelige steder kan blive rustbehandlet. Der
er nu yderligere udsendt instruktionsbla-
de omfattende Audi, Chevelle, NSU 110,
Opel Kadett-66, Peugeot 204, Renault
16, Triumph 1300 og Vauxhall Cresta/de
Luxe. Tillige er der nu dbnet adgang for
SMJ’s leesere til at fa tilsendt sprojteske-
ma for Deres bil — ednu er alle model-
ler ikke repraesenteret, men de vigtigste
pd indregistreringslisterne kan fds. Hvis
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Mellem det velkendte italienske karosserifirma, Pininfarina og den argentinske bilfabrik Industrias
Kaiser Argentina er der indledt et nyt samarbejde, der forelobig har bevirket to nye modeller, en
fire-dors sedan »Torino 300« og en to-dors sports-version »Torino 380%». Det er sidstnevnte, vi bher
bringer et billede af. Karosseriet er fra det italienske firma, resten af vognen sorger IKA Company
selv for. Motoren, der har en enkelt overliggende knastaksel, har en effekt pé 150 bk ved 4500
omdr|min.

Deres bil endnu ikke findes i sprojteske-
ma, vil De i stedet modtage generel in-
formation om rustbeskyttelse med Tectyl
efter ML-metoden. Materialet rekvireres
hos Valvoline Oil A/S, Vejlegirdsvej
45-47, Brendby Strand.

*

Verdens lengste fragtmandsrute gér
antagelig fra London til Irans hovedstad
Teheran. Strzkningen er 2.000 km, og
den tilbagelegges pd 14 dage af en
AEC Mammoth Major lastvogn — det er
mindst otte dage hurtigere end den tid-
ligere kombinerede bil- og jernbanerute.
Der er ingen omlasning undervejs. Vog-
nen er specialudstyret til den szrlige op-
gave, og der er f. eks. to store brandstof-
tanke, da det visse steder pa ruten er lidt
smdt med servicestationer, luftrensnings-
anleg er nedvendigt af hensyn til de stg-
vede veje, og om sd det er snekader, mé
disse medbringes dret rundt.

*
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Det amerikanske firma Thexton Com-
pany of Hopkins, Minnesota, har frem-
stillet en ny form for flydevagt til un-
dersggelse af kolesystemets frostsikring.
Flydevagten minder om en batteriprover,
idet den bestdr af et glasror med bgjet
sugetud for neden og en gummibold for
oven. I glasroret er der fem kugler, og
ndr man med gummibolden suger lidt af
kolevadsken op i glasroret, vil kuglernes
opforsel fortzlle om den gjeblikkelige
frostsikring. Hvis kun en af kuglerne
flyder pd vasken, er kolesystemet frost-
sikret til = 6,7°°C (+ 20° F), hvis alle
kuglerne flyder, er systemet frostsikret til
—-50° C, og hvis ingen af kuglerne fly-
der, er systemet slet ikke frostsikret — blot
for at tage nogle eksempler.

Man er altsd fri for skala og tempera-
turaflesning, og kan meget hurtigt fa et
nogenlunde pracist overblik over syste-
mets frostsikring. Flydevaegten er ikke
starre, end man kan have den i lommen
i det dertil indrettede etui, s& servicefol-
kene kan altid have den pé sig. Ekspor-
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Blot et blik pa kuglerne f

ringen.

orteller om frostsik-

ten varetages af Storage Battery Division,
Singer Products Company, Inc., Broad
Street, New York, N.Y. 10004.

*

Dunlop har foretaget forskellige for-
sog og underspgelser med hensyn til dak-
trykkets indflydelse pa dektemperaturen,
kraftforbruget og dakkenes levetid. For
almindelige personvognsdzk ligger tem-
peraturen pd disse omkring 40-60° C
ved hovedvejskersel med lufttemperatur
pd 20° C, medens lastvognsdak under de
samme betingelser kommer op pd 70-
LOOCAC,

Reduktion af trykket i dakkene eller
foregelse af veagtbelastningen vil satte
temperaturen mzrkbart i vejret. Langt fra
alle bilister tager hensyn til vaegtbelast-
ning og hastighed, ndr dekkene skal
pumpes til en ferietur. Ved de konven-
tionelle daktyper har dette sporgsmal
uhyre stor betydning. Et almindeligt per-
sonvognsdaek af mellemstorrelsen kan
f. eks. komme ud for en belastningsan-
dring fra 300 til 400 kg, idet fire passa-
gerer og bagage kan give en vagtfor-
ogelse pd ca. 400 kg med fyldt bagage-
rum og eventuelt tagbagagebarer. Dette

medferer en foreget rulningsmodstand
for hvert hjul svarende til 2—3 hk, hvis
daektrykket ikke samtidig swttes op (be-
regnet ud fra en stor marchhastighed),
og denne effekt omsattes til varmeenergi
i deekkene, der kommer op pd 150-160°,
hvilket betyder hurtig odeleggelse af
dakkene.

Knapt sd galt er forholdet med bzlte-
dek — en reduktion af trykket pd 1,5—
2,0 p.sd. 1 forhold til det foreskrevne
tryk ved den gjeblikkelige belastning og
hastighed giver en energiomsatning ved
den forggede rulningsmodstand pd ca.
0,6 hk. Ved lastvognsdaek kan tempera-
turen under overbelastning i forhold til
daektrykket medfere, at dekket kommer
op pi sin selvantendelsestemperatur, og
det er forklaringen pa de mange brendte
lastvognsdack pd bl. a. de tyske autobaner.

Dunlops folk undersggte 653 vogne pi
industriparkeringspladser, og ikke min-
dre end 80 % af disse vogne karte med
for lavt lufttryk. Det er altsd ikke sd
merkeligt, at politiet interesserer sig for
overlessede lastvogne, eller at overlas-
sede personvogne bliver stoppet ved de
tyske graenser. e

Som meddelt i sidste nummer har Re-
nault udviklet en motor til brug for Lo-
tus Europa. Effekten er sat op fra 63 til
82 hk, hvilket man som meddelt har op-
nfet ved hjlp af et kompressionsforhold
pd 10,25:1, storre ventiler, ny knastaksel
samt en Solex registerkarburator med til-
horende manifold. Vi har nu ogsd fdet
opskriften pa ventilmekanismen og ti-
derne i den tunede motor. Ventildiame-
teren er forgget med to millimeter til
37,5 mm pd indsugningen og 31 mm pd
udblaesningen. Ventilernes loftehojde er
foroget fra 8,11 mm (inds.).og 7,5 (ud-
blesn.) til 9,1 mm for alle ventiler. Ind-
sugningen dbner 35° for top og lukker
65° efter bund, udblesning dbner 65°
for bund og lukker 35° efter top — et
nasten klassisk ventildiagram. Effekten
er 78 hk DIN ved 6.000 omdr/min, og
det maksimale drejningsmoment er 10,2
kgm DIN ved 4.000 omdr/min.
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YW 1200
kommer igen
| ny udgave

Prasentationen af en ny VW 1200 skal
ikks s meget betragtes som introduktio-
nen af en ny model som en advarsel eller
et hejst faresignal. Ndr man ved, hvilke
vanskeligheder det kan betyde blot at
skulle flytte en skrue fra her til der pd
en masseproduceret bil, md man sige, at
Folkevognsfabrikken med beundrings-
verdig hurtighed har omstillet sig til
nye gkonomiske forudsetninger i sdvel
Tyskland som i andre europaiske lande.
Kreditstramning, afsaetningsvanskelighe-
der og begyndende arbejdsloshed er fa-
resignaler, som man ikke md sidde over-
herig, og nar sd stor en virksomhed som
VW omstiller en part af produktionen
for at fremstille en billigere bil, si lig-
ger der alvorlige begrundelser bag dette
skridt. Hvis vi her i landet ikke ser skrif-
ten pd vaggen, kan det komme til at g
os rivende galt, men desvarre er der en
del af de virkelig ansvarlige, som tilsyne-
ladende har de forkerte briller pa.
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Interioret er som sedvanlig pent og gedigent i
udforelse og det manglende udstyr kan anskaf-
fes senere.

Den nye VW 1200 er i virkeligheden
den gamle VW i en lidt @ndret udforel-
se. Vognen kan beskrives pd to mader.
Enten er det den gamle VW 1200 med
den nye sporvidde, men uden udlignings-
fjeder ved baghjulsophangningen, og i et
lidt mere spartansk udstyr, eller ogsd er
det den nye VW 1300 monteret med
1200 motoren pd 34 hk DIN uden udlig-
ningsfjeder og i lidt mere spartansk ud-
styr.

yTeknisk er det for sd vidt et mindre
tilbageskridt, da udligningsfjederen var
medvirkende til bedre koreegenskaber,
og den sterre motor gav vognen bedre
traekkraft op ad de lange stigninger pd
autobanerne, hvor 34 hk modellen undet-
tiden kunne virke som lidt af en trafik-
hemmer. Dette betyder imidlertid ikke
meget under danske forhold, og hvad an-
gir det udstyrsmessige, spiller det ikke
den fjerneste rolle. Der er sparet pd ud-
styret pd folgende punkter: Pyntelister
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ved trinbredt, vindspejl, bagrude og
fronthjelm er strgget, stedhornene pé ko-
fangerne er vk, blinklygtehusene pa for-
skeermene er malede i stedet for at vare
forkromede, indvendig er klamrebgjlen
forsvundet, tregangs benzinhane har igen
erstattet bezinmaleren, og der er ingen
stofbeklaedning ved taglinie og bagruder.
Til gengzld koster VW 1200 kr. 15.249,
medens VW 1300 koster kr. 17.726.

Hvis man nu nedigt vil undvare en
benzinstandsmiler, si kan denne monte-
res for ca. 100 kroner, stedhornene kan
fds for ca. kr. 40,—, og man mi af med
ca. 38 kroner til pyntelisterne pd trin-
bredtet, hvis man ikke kan undvere
dem.

Selv for fagfolk virker det overrasken-
de, at man pd grund af de bagatelagtige
besparelser i udstyret kommer op pa en
reel besparelse for forbrugeren pad kr.
2.477,~, nir man tager i betragtning, at
1200 motoren pd gre mé koste det samme
at fremstille som 1300 motoren. Forkla-
ringen er selvfolgelig den, at fabrikken
sparer nogle DMark, der vokser med ca.
75 %, ndr de omsettes til kroner, og de-
efter er der procentregning pa told, oms
og registreringsafgift samt importor- og
forhandleravancer, og s& kommer vi frem
til den store prisdifference. Ndr man se-

nere anskaffer noget af det fjernede ud-
styr, slipper man for registreringsafgiften
pa dette belob, og hvorfor ikke pd legalt
vis snyde staten, hvor dette er muligt.

Og dermed er vi igen tilbage ved be-
gyndelsen. Stigende skatter for mellem-
indtegter og sterre indtegter indbyder
ikke til noget initiativ, da man nzppe
gnsker sig en storre atbejdsbyrde, som
kun skattevasenet har forngjelse af. Svig-
tende initiativ vil give mindre beskeafti-
gelse og i det hele taget mindre indteg-
ter for store dele af befolkningen. Det
er, hvad der er sket andre steder i Eu-
ropa, og ndr pengerigelighedens tid er
forbi, er det ngdvendigt at fremstille bil-
ligere produkter, hvis man i det hele ta-
get vil producere og szlge noget. Det er -
forklaringen pd den nye VW 1200, der
for en gangs skyld er en lille smule for-
ud for sin tid.

Forovrigt blev det ved prasentationen
oplyst, at VW har knyttet naermere for-
bindelse til Porsche, der for fremtiden
skal sti for det tekniske udviklingsarbej-
de pA VW, og en kontrakt med Pinin-
farina knytter det italienske karosserifir-
ma til VW pa den madde, at Pininfarina
skal std for udformningen af fremtidige
VW modeller — dette galder bdde for de
eksisterende typer som for en eventuelt

Man skal se godt efter for at konstatere forskellen pad den nye VW 1200 og VW 1300.
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kommende helt nye model. Desuden har
fellesskabet i Auto Union med Daimler-
Benz bevirket, at disse to store fabrikker
sammen har opbygget et helt nyt forsk-
ningscenter, der skal komme de tre fa-
brikker (VW, Auto Union og Daimler-
Benz) til gode.

*

Der har vist sig stadig sterre interesse
for stationcar-modeller, og man regner
med, at hver tiende bilkeber nu valger
en stationcar. I lgbet af en arrakke vil
hver femte bilkeber antagelig velge den-
ne rummelige biltype med den store nyt-
teverdi. Austin-importeren har stimuleret
denne interesse ved at nedsatte prisen pa
Austin Mini og Austin 1100 stationcar
med henholdsvis kr. 650,— og kr. 1125,—.
Udstyrsmaessigt svarer Austin Mini Sta-
tioncar til Austin Mini Super, og station-
carmodellen koster kun lidt under kr.
200,— mere nemlig kr.17.658,—. Den bil-

ligste udgave af Austin Mini koster dog
kun kr. 14,725,—. Austin 1100 stationcar
koster nu kr. 24.623,—.

*

Champion Spark Plug Co. har sendt en
ny tendrerstype pd markedet under nav-
net Turbo-Action. I forhold til de almin-
delige teendrerstyper er isolatoren og mid-
terelektroden skudt frem sdledes, at gnist-
gabet kommer lengere ind i forbraen-
dingskammeret, og elektroderne nyder i
hojere grad fordel af indsugningsgassens
kolende vitkning. P4 den mide kan man
fa et storre varmeomride for tendrgrene,
men samtidig viser det sig, at den frem-
skudte gnist endrer forbreendingen pi en
sd gunstig made, at man opnar bide for-
bedret trekkraft og gkonomi. Ved neu-
trale prover kunne det fastslds, at af 75
afprovede vogne opndede de 72 bedre
okonomi pi de nye ror, men der navnes
ikke noget om denne forbedrings om-
fang.

Pi den internationale biludstilling i Bruxelles, der blev afboldt sidst i januar méned var der
piny en nyhed fra 1taliens to store bilnavne, Ferrari og Pininfarina. Denne gang var det Fer-
rari 330 GTC der havde fiet en ny make-up i form af et endret bagparti med taglinien lo-
bende skrat nedad helt til bagenden og lodretstdende, konkav bagrude. Motoren er stadig en
V-12 cylindret kraftkarl pd 3.967 ccm med en effekt pd 300 hk.
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VAR MED TIL
AT GORE SMJ BEDRE!

og deltag samtidig i lodtr@kningen om BOSCH
autoudstyr for 700 kroner

For at De kan forblive anonym, har vi nummereret det skema, De
sender os, saledes, at De kun behgver at afgive Deres signatur. Sam-
me nummer er trykt pa den halve side, der er anbragt foran i bladet,
sé De kan kontrollere Deres nummer med den heldiges (Deres?), der
offentliggeres i SMJ’s april-nummer. Sidste frist for indsendelsen
af kuponen er den 10. marts 1967.

Se Stmea - prov Simcea- kor Simea

Simca 1000 er i dag et af markedets bedste bilkob!
Den har alt, hvad De gnsker Dem: @konomisk 52 hk
motor med top-acceieration - fin plads til 4 voksne
-4 brede dore - Alle disse fordele far De nu oveni-
kobet til nye lavere priser!

IMPORT@R:
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KONGELIG HOFLEVERAND®@R

NORDISK DIESEL ASs

TLF. (01) *213141 . BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55 . KBBENHAVN SV




Klip langs denne streg

TCTvardl. ﬂubllll-llllPUrUa[Cl‘l"Il'd,‘]:"SLTII’IUTCICL
denne interesse ved at nedsxtte prisen pad
Austin Mini og Austin 1100 stationcar
med henholdsvis kr. 650,— og kr. 1125,—.
Udstyrsmaessigt svarer Austin Mini Sta-
tioncar til Austin Mini Super, og station-
carmodellen koster kun lidt under kr.
200,— mere nemlig kr.17.658,—. Den bil-

NB. Disse lysebld sider er kun indlagt i halvdelen af oplaget.

sd gunstig made, at man opndr bade for-
bedret trekkraft og ekonomi. Ved neu-
trale prover kunne det fastslds, at atsis
afprevede vogne opndede de 72 bedre
okonomi pd de nye rer, men der nzvnes
ikke noget om denne forbedrings om-
fang.

P den internationale biludstilling i Bruxelles, der blev afholdt sidst i jannar maned var der
pany en nybed fra Italiens to store bilnavne, Ferrari og Pininfarina. Denne gang var det Fer-
rari 330 GTC der havde fdet en ny make-up i form af et endret bagparti med taglinien lo-
bende skrit nedad helt til bagenden og lodretstiende, konkav bagrude. Motoren er stadig en
V-12 cylindret Eraftkar] pd 3.967 ccm med en effekr pi 300 hk.
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Se Simcea - prov Stmea- kor Simea

Simca 1000 er i dag et af markedets bedste bilkob!
Den har alt, hvad De gnsker Dem: @konomisk 52 hk
z motor med top-acceieration - fin plads til 4 voksne

-4 brede dore - Alle disse fordele far De nu oveni-
kobet til nye lavere priser!

IMPORT@R:
KONGELIG HOFLEVERANDG@R

NORDISK DIESEL ASs

TLF. (01) *213141 . BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55 . KOBENHAVN SV




DEN NY
WARTBURG

Med det nye, elegante, formskenne karosseri og en reekke
tekniske nyheder er WARTBURG 1000 simpelthen en sen-
sation til prisen. God plads til 5 personer og masser af
bagage. Interigret er smukt og der er righoldigt udstyr,
bl. a. overhalingslys, el-vinduesvasker, visker med 2 ha-
stigheder, baklygte, kalerjalousi og ratlas. Separate, ind-
stillelige forseeder. God benplads. Effektiv varme- og
friskluftanleeg. 50 HK SAE 3-cyl. motor giver fin accele-
ration og gode koreegenskaber. Forhjulstreek og frilab
samt uafhangig hjulopheengning. God benzingkon., kun
8,5-9,6 liter pr. 100 km. En stor, sikker og komfortabel
vogn til hele familien for kun kr.

15.989

IMPORT: SYDFYNS AUTO IMPORT 4%
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