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Den ny Cortina

- en pryd for Ford-familien

Den ny Cortina er klart i spidsen pa alle
felter. Den har nemlig mere plads - mere
sikkerhed - mere komfort og mere yde-
evne, 1300 cc motor med 58 HK, storre
sporvidde, storre kurvestabilitet, perfekt
sikkerhedspolstring, mindre vendediameter
og sterre bagagerum - aldrig har De faet
sd meget bil for sd f& penge! Cortina-
successen er fastslaet over hele Europa.
Cortina-navnet er kendt fra utallige sejre
i rallies og motorlab. Ny Cortina er endnu
mere fuldendt - det er vognen af i dag,
skabt til fremtidens behov. - Lad Ford-
forhandleren fortzlle Dem om alt det
nye i Cortina.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Er det i grunden ikke lidt beskemmende, at der mand
og mand imellem er fuld enighed om, at staten tillader
sig frimodigheder, der ville skaffe den private borger en
direkte adgangsbillet ind bag jerntremmerne? Det er
ganske indlysende, at de forskellige folkeslag kan have
forskellige tanker om moral, eftersom moral er et begreb
skabt af mennesker i overensstemmelse med det, man
finder for rigtigt eller forkert inden for en bestemt sam-
fundsgruppe. P4 Sydhavseerne og pd Grenland havde
man tidligere en seksualmoral, som var stetkt afvigende
fra f.eks. europaisk standard, og de victorianske mo-
ralsbegreber passer heller ikke ind i nutiden. At moral
er noget, der er tilknyttet tid og sted og altsi samfunds-
lag pa forskellige steder og til forskellige tider, kan man
meget let forklare, men at man pd samme tid og samme
sted dyrker forskellige moralsbegreber for flokken og for
individet m4 siges at vare forkasteligt.

Vi har tidligere pipeget, at staten frimodigt opkraver
vejafgifter gennem motorskatterne uden at benytte pen-
gene til det forudbestemte formdl, hvilket svarer til, at
en forening opkrever eller indsamler penge til velgoren-
de formal, medens bestyrelsen selv bruger de indsamlede
midler. Vi har ogsi tidligere papeget, at der er forskel
pa stat og borger, ndr staten opkraevede alimentationsbi-
drag fra f.eks. seks mulige fadre til et barn, medens
moderen kun fik udbetalt det ene af bidragene, og resten
blev stroget ned i statskassen — hvis den enkelte borger
gjorde noget lignende, ville det vare en indtagt pd grund
af utugt eller noget i den retning.

Hvis en forretningsmand havde held til at indklarere
et vareparti under foregivelse af, at varerne er fremstillet
af et materiale, som har lavere toldsatser end det mate-
riale, som varen i virkeligheden er fremstillet af, s ville
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der ved en senere opdagelse vare forside-
stof med overskrifter som: Kendt forret-
ningsmand demt for falsk, smugleri, be-
drageri og meget mere. Men tro endelig
ikke, at staten er spor bedre pi dette
punkt.

Toldafgifterne pd knallerter og motor-
cykler er ikke ens, idet en knallert er be-
haftet med 20% i told, fordi den slip-
per for registreringsafgift. En motorcykel
eller scooter er kun pélignet 4 % i told,
men sd kommer registreringsafgiften se-
nere med 30'% af de forste 2000 kr. Ind
imellem told og registreringsafgift har vi
sd 12,5 % i oms.

Nu er der imidlertid noget, der hedder
50 ccm klassen inden for motorcyklerne,
og som alle x=gte klassemaskiner ligger
det virkelige slagvolumen en smule under
de 50 ccm. For en sidan maskine sker
der et forbloffende forvandlingsnummer,
ndr den importeres. Idet den passerer
toldvaesenet, bliver den nemlig betragtet
som en knallert, fordi motoren er under
50 cem, og altsd bliver den ikke palignet
4 % 1i told, men derimod 20 % i told.
Nir den sd skal ud at kere, er den plud-
selig igen en motorcykel, og der opkra-
ves registreringsafgift. Da 50 ccm motor-
cykelklassen netop er skabt for unge men-
nesker, der gerne vil have et nogenlunde
smidigt keretoj til lengere distancer uden
at f& for voldsom maskine, bliver det en
ganske bestemt kategori unge mennesker,
som staten pa den méde giver en ekstra
beskatning. Det er navnlig lerlinge og
studerende, der meget ofte har et pro-
blem med bolig i forhold til arbejdsplads,
idet den ekonomisk overkommelige bolig
ofte ligger langt fra lereanstalt eller lz-
rested.

Vi kan se, hvad der sker med en im-
portpris pi 1000 kr. Efter en paligning
af 4 % 1i told, bliver det 1040 kr. Der-
efter kommer de 12,5'9% i oms, hvorefter
belabet er steget til 1170 kr., og s& kom-
merd de 30 % i registreringsafgift, og de
1000 kr. er nu blevet til 1521 kr., af
hvilke staten indkasserer de 521. Nar der
derimod er 20'% i told bliver de 1000
kr. hen ad vejen til 1755 kr. Heri er alt-
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sd ikke iberegnet importer- og forhand-
leravance.

Importorerne af 50 ccm motorcykler
kunne ganske legalt snyde toldvasenet pa
den méde, at de bestilte maskinerne hjem
med en oversterrelse stempel sdledes, at
slagvolumen kom op pd lidt over 50 ccm,
men det ville betyde, at man allerede hav-
de taget en vasentlig del af slidstyrken
fra maskinen, idet forste og i nogle til-
felde ogsd anden overstorrelse i stempel
allerede er forsvundet. Om dette i det
hele taget kan lade sig gore er naturlig-
vis tvivlsomt, fordi der er tale om si f&
eksemplarer, og det vil antagelig, koste
mere for fabrikken at fremstille disse
specielle cylindre, end man sparer i told.

Man md derfor kort og godt konsta-
tere, at fremgangsmiden fra statens side
simpelthen er uanstendig, fordi et kore-
toj ikke kan vare en knallert i det gje-
blik, det gir gennem toldvasenet, og en
motorcykel i det gjeblik, det skal indregi-
streres. Selvfolgelig lyder de oprindelige
toldbestemmelser pé, at motorer under 50
ccm skal beskattes med 20 % i told, fordi
der ved denne bestemmelses ikrafttreden
kun tenktes pd knallertmotorer, da man
pa det tidspunkt ikke havde nogen 50
ccm  motorcykelklasse. Nar forholdene
@ndrer sig, mi toldbestemmelserne ogsd
@ndres, da det ikke kan vare rimeligt, at
nogle fi unge mennesker skal af med et
ekstrabelgb, som i hejeste grad betyder
noget for dem i gjeblikket, medens den
samlede sum i statskassen indtjent gen-
nem dette juridiske makverk er ganske
uden betydning for staten. Vi er imidler-
tid vidende om, at Forhandlerforeningen
har rettet henvendelse til myndighederne
for at fa dette forhold xndret, men resul-
tatet var et blankt afslag. Moralen af den-
ne historie md sd vare, at en manufak-
turgrossist md kunne importere silkestof-
fer og deklarere dem som bomuld i told-
veesenet, medens han forklarer sine kun-
der, at det virkelig er silke, der er tale
om. Desvarre kan toldvasenet se forskel
pd bomuld og silke, medens det ikke vzl
se forskel pd en knallert og en motorcyk-
le pd 50 ccm.




51110 SC

1200cc-75hk
fraO-80 km/t pa
94 sek 150km/t

er seerdeles komfortabelt udstyret. Man foler sig godt tilpas i de vel-
byggede stole... 4-5 personer sidder godt og har rigelig plads til
selv en stor bagage. Interigret er smukt med indtreek og tykke boucle-
teepper i velafstemte farver og udstyret er overdadigt.

Med i prisen kr. 19.495, - far De mange detailler, der ellers ma ko-
bes ekstra. Det gaelder f. eks. baklygte, sidespejl 0g rat- cmmm————
l&s... og s& har NSU 110 SC - som den ferste vogn

med luftkelingens fordele - ogséa et virkelig godt varme-

apparat og et effektivt transair klimaanleeg.

Man har det godt i NSU 110 SC.
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Fra
skrot

til
mgnstermekanik

TOPSTYKKET OG
VENTILERNE

ER AFGORENDE
FOR EFFEKTEN

SELV EN BOLT SKAL BEHANDLES ORDENTLIGT

Topstykke og indsugningssystem

I sidste nummer polerede vi vippe-
arme m.m. og fortalte lidt om inerti-
kraefterne pd ventilerne og ventilmekanis-
men. Vi skal nu se lidt pd bide de me-
kaniske funktioner og det videre arbejde
pa topstykket.

Begge vippearme er nu blevet poleret,
og desuden fik vi den glaedelige over-
raskelse, at vippearmsbgsningerne ikke
havde for stort slor i forhold til vippe-
armsakslerne, si der behever vi ikke at
udfgre noget arbejde. Si heldigt slipper
naturligvis ikke alle reparatorer, og kon-
stateres der slor mellem vippearme og
vippearmsaksler, md besningerne udskif-
tes. Der er ved slor pad dette sted tale om
en almindelig mekanisk defekt, der altid
bliver vaerre med tiden, fordi vippear-
men og dens besning udsxttes for en
slagagtig pévirkning, der yderligere vil
deformere bgsningen. Med hensyn til
motorens dndedratssystem er det jo sd-
dan, at sleret ved vippearmen forst skal
udlignes, for ventilen bliver aktiveret, og
det vil sige, at bide ventilens dbnetid for-
sinkes, og loftehgjden forringes. For at
forstd dette behgver man blot at legge en
lineal halvvejs ud over en bordkant og
lofte den 1 den fri ende. Ved den ende,
der ligger an mod bordkanten, vil der
naturligvis ikke ske noget, hvorimod re-
sten af linealen vil lofte sig. Det er ngj-
agtigt det samme, der sker, ndr der er slor
i en vippearm — vippearmen bliver nok
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aktiveret, men forst nir den fir fast an-
leg efter en udligning af slaret, begynder
den at aktivere ventilen.

Letmetalgodset i selve vippearmshuset
er ikke smukt at skue, fordi det forst er
blevet behandlet ret groft pa fabrikken,
hvor man kun med grove midler har af-
slebet de varste stoberande, og desuden
er godset blevet arret og ridset af vaerk-
tgj. Derfor sliber og polerer vi selve let-
metalgodset, sd det bliver pant at se pd
og desuden lettere at holde rent. I dette
gods er der samtidig nogle oliekanaler,
der fra et ror forer olien frem til vippe-
armsakslerne, og disse kanaler bliver na-
turligvis renset. Selve vippearmshuset far
en let planslibning for at gore det olie-
teet mod topstykket.

Som omtalt i forrige nummer kunne
treedefladerne pé disse vippearme udskif-
tes, men for sjov skyld prover vi at kontur-
slibe fladerne for at udligne det ret merk-
bare slid, der er opstdet. I gvrigt horer
det til sjeldenhederne, at selve treedefla-
den kan udskiftes, og f. eks. pa bilmoto-
rer ser man ikke en sidan udformning.
Hvis traedefladerne, der trykker mod ven-
tilstammen, er blevet sterkt deformeret,
kan man gi to veje. Hvis der er gods
nok, kan man slibe tredefladen ned, men
det er vigtigt, at ngjagtig den samme
krumme kontur bibeholdes i den nye
flade, og efter nedslibningen mé vippe-
armen sendes til haerdning, siledes at
fladen kan blive tilstrekkelig hird. Det
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vil oftest vere bedst at svejse hiardmetal
i de slidte ar for derefter at slibe i kon-
tur, og hardning er ikke nodvendig med
hirdmetal.

Nér det er vigtigt, at den buede flade
holder en bestemt geometrisk form, er
det fordi denne flade betegner en afvik-
lingskurve. Man md huske, at ventilen
foretager en retliniet bevagelse, hvorimod
vippearmen foretager en cirkuler beva-
gelse, og derfor mé tredefladen pd vippe-
armen rulle let p& ventilstammen under
aktiveringen. Noget lignende sker ved
den anden side af vippearmen, hvor sted-
stengerne foretager en nogenlunde ret-
linet bevagelse, men her indskyder man
et kugleled i reglen i form af en kugle
monteret 1 en bolt pd vippearmen, me-
dens kugleskilen er i selve stodstangen.
Det er i reglen denne kugle, man skruer
leengere ud eller lengere ind i vippeat-
men, ndr man foretager ventiljustering,
men Norton motoren er et undtagelses-
tilfelde, for her er det kugleskdlen pd
stedstangen, der justeres.

I reglen er der smorekanaler i selve
vippearmen, og i vort tilfelde gir der en
kanal ud i den arm, som barer kuglen,
og selve kuglen er gennemboret, hvorved
der trykkes olie ud i selve kugleleddet.
Ogsd i den arm, der bzrer tredefladen,
kan der vare en kanal, der fortsaetter over i
den tap, som treedefladen er monteret pa,
og olien presses her ovenud af vippear-
men og lober ned over selve tredefladen
og ventilen. Hvis man udskifter selve
tredefladen, m& man naturligvis serge
for, at oliekanalen i dennes tap flugter
med oliekanalen i vippearmen. P4 bil-
motorer er det almindeligt, at en olie-
kanal forer til oversiden af vippearmen,
og olien lober da ned under denne og
ogsd ud pé tredefladen. Ndr man s ger-
ne vil have en rigelig oliemengde mel-
lem vippearmen og ventilstammen, er det
ikke alene for at undgé slid pa dette sted,
men ogsa for at indskyde en stgjdempen-
de oliepude.

Der er naturligvis masser af kombina-
tionsmuligheder med hensyn til smoring

2 % i Tasiolem. Uk SRS
En let afpudsning af forbrandingskammer og indsugningskanal afslorer nogle ar i forbrendings-
kammeret og dybe ridser i kanalen — sidstnevnte som folge af groft og forkert varkroj muligvis
under et forsog pa polering.

135




af ventilmekanismen, og det er vigtigt,
at man undersgger, hvilke oliekanaler der
findes, at man renser disse kanaler, samt
at man serger for at holde indstgbte ka-
naler fri, da det f.eks. kan tenkes, at
man benytter en uoriginal pakning, der
lukker over kanalen f.eks. mellem en
cylinder og topstykket, hvor oliekanaler-
ne er indstebt i dette gods.

Vort vippearmshus med fastgjorte
vippearme er derefter klar til samling,
men vi lader alligevel delene ligge i de-
monteret stand, indpakket i plasticposer,
fordi en motor skal monteres nogenlunde
hurtigt af hensyn til den ngdvendige olie.
Vi kan her sige, at i det gjeblik, vi sam-
ler vippearmshuset med vippearmsaksler

!
—1

.

Slor ved vippearmsakslen giver forsinket dbning
af ventilen og reduceret loftehojde. Vippearmen
skal indtage den her viste stilling (loftet med
»fingerkraft« ved pilen), for bevwgelsen kan
overfores til ventilen.
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og vippearme, vil vi naturligvis give aks-
lerne og besningerne rigeligt med olie,
inden disse legges sammen, og nir sam-
lingen er foretaget, vil vi med en tryk-
smorekande trykke olie ind gennem den
banjobolt, der skal montere oliergret, og
vi vil se, at olien kommer frem ved sivel
kuglerne som over tredefladerne, samt at
der trenger olie ud ved enderne af vippe-
armsakslerne. Dette skal vi komme til-
bage til, men blot nu for en sikkerheds
skyld papege, at det ved samling af en
motor er uhyre vigtigt, at man med det
samme fylderalle smorekanalerne op med
olie siledes, at der er fuldt tryk og fuld
cirkulation i systemet i samme gjeblik,
motoren startes forste gang.

Da vi afmonterede topstykket lagde vi
det kun i rensevaske, og forst nu tager
vi det op af dette bad og spuler det med
varmt vand, inden det bliver taget naer-
mere i gjesyn. Topstykket til Norton ES
2 er en letmetalstobning, i hvilken hele
forbrendingskammeret formet i stebejern
er indstebt. Ventilsederne er udformet
direkte i denne stobejernsskal, hvorimod
tendrersgevindet gir igennem bade let-
metal og stebejern.

Ved demonteringen har vi allerede
konstateret, at den ene af de fire ror-
motrikker, der gir ned over cylinderens
stagbolte og holder topstykke og cylinder
fast til krumtaphuset, ikke uden videre
lod sig fjerne, og vi lagde ogsd mearke til,
at to af de stagbolte, som vippearmshuset
monteres over, var lase. Et nermere efter-
syn viser, at flere af disse stagbolte i
vippearmshuset er uoriginale, og gevin-
det, der drejes ned i topstykket, har stor-
re diameter end pd de oprindelige bolte.
Vi kan ogsd se, at flere af disse bolte har
veeret ude for en ublid behandling, idet
man har provet at afmontere dem med en
rortang eller lignende. Sidanne stagbolte
finder man i nasten alle motorer, og det
kan vere nedvendigt at afmontere dem,
hvis man f.eks. skal foretage en plan-
slibning for at gere motoren olietet. Som
specialvaerktej findes en indretning til at
skrue disse stagbolte op, men et sddant
stykke specialvaerktej har amatermekani-




Man har forsogt at 14 ventilstyret til at sidde fast ved at rejse noget af materialet med en korner
— forsoget lykkedes absolut ikke. Topstykket er nu forsynet med nye bronzestyr og nye ventilseder.

keren naturligvis ikke. Man klarer sig da
pd den mdde, at man tager to af de me-
trikker, der hgrer til stagboltene, og skru-
er dem ned over det gverste gevind, og
der spender man hardt kontra. S har
man fiet et sekskantet hoved, og bolten
kan fjernes som en almindelig bolt. Det
er nok si god en fremgangsmide som at
ty til rortenger eller knibtenger, eller
hvad man ellers har ved hidnden, for der-
ved deformeres godset i boltene, og deres
styrke svaekkes.

Der er nogle ar i den stobejernsskal,
der udger forbreendingskammeret, og no-
get tyder pd, at et fremmedlegeme som et
brakket tendror pd et eller andet tids-
punkt har raslet rundt inde i forbran-
dingskammeret. Disse ar er imidlertid
ikke alvorlige og ganske uden betydning.

Derimod fir vi en mindre behagelig
overraskelse i forbindelse med topstykket
— det rasler simpelt hen. Nar ventilerne
er monteret med ventilfjedre, plejer der
ikke at veere noget, som kan rasle i et top-
stykke, men det er sdmand slet og ret det
ene ventilstyr, der glider pant over ven-
tilstammen og kerer ud af og ind i det
hul i topstykket, som er beregnet til en
stram pasning til ventilstyret. Ved afmon-
tering af ventilerne viser det sig, at der
er fremstillet uoriginale bronzeventilstyr,
eller man har snarere haft et par ventil-
styr, som man har forsegt at tilpasse ved
hjelp af en »nurlizering«. Det vil sige, at

man hele vejen pd ventilstyrenes udven-
dige flade med en spids dorn har banket
noget metal op siledes, at ventilstyret
nermest ligner en rund rasp, og den ef-
fektive ydre diameter malt over disse op-
hojede punkter skulle altsd vare en del
storre end diameteren pd hullet i top-
stykket. Man havde s& regnet med, at
styret nok skulle sidde fast. Den slags er
rent klamphuggeri, for det glatte ventil-
styr skal sidde absolut stramt i topstykket,
og man mé endda tage rimeligt hensyn til
de forskellige materialers forskellige var-
meudvidelse. Af hensyn til slidstyrken er
et almindeligt ventilstyr i reglen udfor-
met af stobejern, hvorimod topstykket
meget ofte er af letmetal. I sidanne til-
felde md man opvarme letmetallet, inden
ventilstyret drives ind med en sdkaldt
skulderdorn. En skulderdorn til dette for-
mAl bestdr af en tap, som kan gi ned i
ventilstyret, og denne tap er anbragt pd
en cylinder med storre diameter end ven-
tilstyrets indvendige diameter. Pd den
mide kan man sld ventilstyret ned pé
plads, og det samme stykke varktoj be-
nyttes til afmontering af ventilstyr. Hvis
man har almindeligt hobbyvarktej, kan
man sagtens selv fremstille en skulder-
dorn, hvis man har et cylindrisk stykke
metal — forgvrigt gerne messing — til den
gverste del af dornen, og i denne borer
man et hul og skerer et gevind til en bolt
med en kernediameter passende til ven-

137




Den gamle ventilfje-
der (til venstre) sam-
menlignet med en ny
fieder wviser tydeligt,
at vi md opgive pla-
nen om at benytte de
gamle fjedre, si nye
fiedre er monteret.

tilstyrets indvendige diameter. Bolten
skrues pd plads i gevindet, bolthovedet
skaeres af, og den del af gevindet, der nu
er frit, slibes bort.

Ved afmontering af ventilerne kan det
konstateres, at disse er forholdsvis nye,
da der overhovedet ikke er slidmerker
pd skaftet, og ventilhovederne ser ogsi
forholdsvis hederlige ud, cm end det med
det blotte gje kan konstateres, at ventiler-
ne ikke just har varet tette. Selvfglgelig
er der ikke noget at sige til det, nir der
ikke har veret ordentlig styr p& ventilen,
og den har ramlet rundt i sit sede. Det er
ogsd denne defekt, der har varet med-
vitkende til det abnorme slid pa den pa-
geldende vippearms treedeflade, fordi
geometrien i hele foretagendet simpelt-
hen ikke har passet.

Ventilsederne i topstykket har &ben-
bart varet fraeset flere gange, og selv om
man kunne foretage endnu en opfres-
ning, s ville ventilen forsvinde for langt
op i kanalen, hvilket er ensbetydende
med, at man aldrig fir motoren til at g
ordentligt. Rent gkonomisk er dette en
lidt trist historie, fordi der m4 fremstilles
nye ventilseder til topstykket. Det er na-
turligvis noget, man absolut ikke selv kan
gore, sd det ma vi overlade til en special-
virksomhed.

De originale ventilstyr kan i vort til-
fzlde fis, men de passer ikke lengere til

138

hullerne i topstykket, og der findes in-
gen overstgrrelser.

Hvis man stdr overfor en ventilrepara-
tion, til hvilken man ikke kan fa origi-
nale reservedele, kan man altid med en
vis fortrestning styre sine skridt til fir-
maet Peter Skarring, der representerer
de tyske Ate ventiler. Hvis man ikke der
kan fd ngjagtig den ventil, man har brug
for, sd er der si stort et udvalg, at man
altid vil kunne finde en ventil, der lader
sig tilpasse, hvorimod man ikke altid kan
fa ventilstyr, nir motoren ikke mere hol-
der sine oprindelige mal. Vi undersggte
forskellige muligheder med hensyn til
ventilstyr, men der var intet, vi kunne
bruge. Derimod blev vi fristet meget
sterkt af en Ate-ventil beregnet for Not-
ton — hvis jeg ikke tager meget fejl til de
tidligere International modeller. Se det
var en ventil af en helt anden kaliber end
den, der oprindelig sad i. Det var nemlig
en natriumkelet ventil med panser, hvil-
ket vil sige, at et serligt hdrdt metal mod-
standsdygtigt mod bide slid og forbran-
ding ligger som en krave uden pé selve
ventilhovedets anlagsflade mod ventil-
seedet. Ventilskaftet er i dette tilfzlde 0,5
mm storre i diameter end den oprinde-
lige ventil, men da vi alligevel skal frem-
stille ventilstyr, spiller det ikke nogen
rolle. Derimod er selve ventilen ca. 7 mm
kortere end den originale ventil. Selv




dette lod sig ordne, om det skulle vare,
fordi man pad Norton motoren kan san-
ke hele vippearmshuset ved at slibe lidt
af bunden pi huset, og da vi alligevel
skal slibe kontur pa tredefladerne, kunne
vi jo nok indrette geometrien siledes, at
det hele kom til at passe, uden at det kom
til at gd ud over loftehgjden. Dette krze-
ver altsd en del forandringer, og derfor
modstédr vi fristelsen. Det er nemlig tem-
melig sikkert, at i det gjeblik, man op-
giver de ngjagtige dimensioner pd ven-
tilen og blot gnsker en god udblasnings-
ventil med panser, sd vil den ogsd ved
given lejlighed kunne skaffes fra Ate.
Det skal nemlig indremmes, at den ud-
bleesningsventil, der sad i motoren, ikke
rigtig huede os, fordi der i en god ventil
er sa stort et krom- og nikkelindhold, at
en magnet ikke bider serlig godt, og vi
kom til det resultat, at en permanent
magnet hang lidt for godt fast i denne
ventil. Da der imidlertid er tale om en
ret lavt belastet motor, er den antageligt
god nok, og vi besluttede os til at benytte
den igen.

For gvrigt er der sket en vaeldig udvik-
ling pd ventilernes omrdde. Stadig flere
bilmotorer benytter natriumkelede venti-
ler. Der fremstilles lette og glimrende
ventiler af molybdznstil, og med pans-
rede ventilhoveder og hirdforkromede
ventilstammer har disse ventiler en kolos-
sal levetid.

Letmetalgodset i topstykket er helt og
pent, men der er store aflejringer af
snavs ved keleribberne, si vi lader godset
sandblaese, dog med det direktiv, at for-
brendingskammer og kanaler ikke mé
blive bergrt af denne proces. Vi skruer et
gammelt tendrer i tendrershullet og
monterer et par plasticpropper i ventilsty-
renes bgsninger, inden vi afleverer god-
set til sandblesning. For 5 kr. fr vi ren-
set topstykket omhyggeligt, og vi f&r det

Denne stagbolt til venstre kunne sté som et
vartegn for maskinens forfatning. Bolten er
tidligere blevet afmonteret med rortang eller
lignende uhensigtsmessigt verkto].

tilbage i vasentlig smukkere stand, end
det nogensinde for har veret.
Indsugningskanalen er ikke si pynte-
lig, hvadenten dette skyldes en hérdhan-
det behandling pé selve fabrikken, eller
at en tidligere ejer har forsggt en udslib-
ning eller polering med uegnet verktgj.
Der er i hvert tilfelde nogle dybe tver-
liggende ar et stykke inde i kanalen, og
dette retter vi op. S& snart man har med
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letmetal at gore, skal man vare forsigtig
med skzrende og kraftigt slibende veark-
tej. Hvis man skal benytte frasere eller
roterende slibesten, skal det ske med let
og varsom hdnd. Vi foretrak i forste om-
gang at bruge fint smergellerred og al-
mindelig héndkraft, og derefter monte-
rede vi en strimmel smergellaerred pad vor
opslidsede aksel, som vi satte i borepatro-
nen pd den bgjelige aksel, og derefter
blev indsugningskanalen hgjglanspoleret
og meget smuk. Ved dette arbejde mad
man naturligvis passe meget pd, at man
ikke tager gods af ude ved den del af
kanalen, som skal tilpasses indsugnings-
ror, karburator eller manifold. P4 denne
motor sidder der et indsugningsrer, som
med gevind skrues ind i topstykket, og pd
dette indsugningsrgr monteres karbura-
toren. Indsugningsroret er for storstepar-
ten fremstillet af letmetal, men den yder-
ste del bestdr af et tyndt stdlror, der pas-
ser til resessen i karburatoren.

Efter at have opndet et pant resultat
med selve indsugningskanalen, foretager
vi en provesamling med dette indsug-
ningstor, og her kraeves en let tilpasning,
som ogsd sker ved hjelp af den roteren-
de aksel med smergellerred. Der er da en
ganske glat og trinlgs overgang fra ind-
sugningsroret til indsugningskanalen i
topstykket. Derefter foretager vi en pro-
vesamling med karburatoren, og her skal
udfores en del tilpasningsarbejde og po-
lering, for det hele er i orden, men sd er
overgangen ogsa trinlgs og si hejglans-
poleret, at det ligner et kanonlgb inden
en admiralsinspektion.

Da denne tilretning af indsugnings-
kanalen er feerdig, overlader vi topstykket
til Ingana, der er en specialvirksomhed
for netop den slags arbejder. Topstykket
overlades sammen med ventilerne og de
lgse stagbolte, medens vi bliver enige om,
at der skal fremstilles ventilstyr i bronze
samt indsettes nye ventilseeder. Desuden
skal topstykket pd undersiden have en let
planslibning. Ingana har ogsd pataget sig
arbejdet med en konturslibning af vip-
pearmenes treedeflader. Arbejdet bliver
smukt udfert med en virkelig hdndvarks-
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messig kvalitet, som man kan vere abso-
lut tilfreds med.

Da meningen med denne serie ikke er
at omtale reparationen af en ganske be-
stemt motor, men derimod at give et fin-
gerpeg om det arbejde, der skal udferes,
og som kan udferes, pd forskellige moto-
rer, bringer vi pd side 144 en prisliste
over, hvad de forskellige arbejder koster,
men selvfolgelig er der kun tale om
cirkapriser, da der navnlig i forbindelse
med zldre motorer kan opstd forskellige
komplikationer.

Karburatoren er miske ikke lige netop
noget at samle pd, for heller ikke den er
serlig kon, og den er i hvert tilfzlde i en
forfatning, der vil kunne give alle de
motormassige vanskeligheder, man kan
anske sig. Gasspjaldet klaprer, der er del-
vis blokering af en kanal, og det kniber
med adgang for benzinen til svemmer-
huset pd grund af bundbelegning i den-
ne, og selv svemmerens ndleventil er
utet. Nu er det si forferdelig let at
smide ting i brokkassen for at kebe noget
nyt, og meningen er jo ogsd at vise, hvor-
dan man kan klare sig i en snzver ven-
ding. Et gasspjeld koster selvfalgelig
ikke mange kroner, men det er ikke altid,
man kan klare sig med et nyt spjld, hvis
der er for stort slid i selve blandekamme-
ret. T ens fattige ungdom klarede man sig
pd den mide, at man lagde tin pd spjel-
det. Det skete pd den méde, at spjeldet
blev renset godt af og streget over med
loddevand. Derefter smeltede man tin i
en lille digel, og s tog man en solid klud
og dryssede den over med harpikspulver.
Flydende tin blev heldt op i kluden og
lynhurtigt torret hen over fladen pd gas-
spjeldet, hvorefter det var tinbelagt. Det
lyder meget let, og det er ogsd let, nir
forst man kan, men tro ikke at det lykkes
forste gang. Nu klarer vi os imidlertid pa
en helt anden made, fordi vi bruger alu-
minium i tube. Devcon Liquid aluminium
er klar til brug, nir det kommer ud af
tuben, og det smores i et jaevnt lag over
gasspjeldet pd de flader, som skal slutte
mod huset. Ogsé dette arbejde skal gores
hurtigt, da den pastaagtige aluminium




Hvorfor er Morris Mascot blevet
verdens populaereste i sin klasse?

Fordi den er svaret pa det moderne menneskes gnske
om en vogn af tidssvarende kvalitet til lav pris

Masser af motorkraft: 38 HK til en vogn, der kun vejer 610 kg, giver
lynhurtig acceleration og hgj march-hastighed. Sikkerhed: Motor foran
— benzintank bagi, frit udsyn hele vejen rundt, overdimensionerede
bremser, kraftigt rotodip-rustbeskyttet karrosseri. Enestaende vejbelig-
genhed: Hjulene yderst i de 4 hjerner og. forhjulstreekket giver kurve-
sikkerhed og hgj sidevindsstabilitet. Behagelig korsel: Ingen koretraet-

hed — Hydrolastic-affjedringen giver helt enestaende balance under
alle kerselsforhold. Masser af plads: Tveerstillet motor, ingen kardan-
aksel — al plads udnyttet til 4 voksne og masser af bagage. Lav pris

og god gkonomi: Kun kr. 14.725 excl. lev.omk., kerer 18 km pa literen,
kun smering for hver 5.000 km og olieskift for hver 10.000 km.

MORRIS MASGOT

VERDENS KVIKKESTE BRUGSVOGN
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storkner ret omgdende, og overfladen kan
derfor blive bide noget ujevn og ru, men
det har ikke spor at sige. Efter en herde-
tid pa to timer kan man sé slibe overfla-
den til ved hjlp af det fineste smergel-
leerred. Er der nogle enkelte hgje og be-
sverlige punkter, kan disse fjernes med
en fil. Selvfolgelig md man under dette
arbejde gentagne gange prove spjxldet i
blandekammeret, indtil det gir tilpas let
og alligevel slutter fuldstendig taet til
blandekammerets sider. Dette flydende
aluminium kan ogsd benyttes til at ud-
bedre ar i letmetalgods, og det kan benyt-
tes til en reparation af et krumtaphus, sa-
ledes som vi har vist det tidligere med
Devcon formstdl, men det kan ikke be-
nyttes til letmetaltopstykker, da det ikke
kan klare den hgje temperatur.

§Ebe} il
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Blot for sjov provede vi en anvendel-
sesmetode, som er lidt ud over det almin-
delige. Karburatorens svemmerhus er stgbt
i en zinklegering, der lober ret voldsomt
an, men péd det punkt har vi gode erfarin-
ger med hensyn til klar plasticlak. Vi gi-
ver derfor svemmerhuset en-afpudsning
med fint smergellerred og lakerer det
med klar plasticlak. Karburatoren er der-
imod stebt i messing og pasprojtet zink
eller cadmium. Dette beskyttende lag er
givetvis slidt bort, og vi kunne naturligvis
polere resten vak og give den blanke
messing et overtrek med klar plasticlak,
men motorcyklen skulle jo egentlig ikke
komme til at ligne en gammeldags brand-
sprojte. Vi kunne ogsd sende karburato-
ren til forkromning, men i stedet legger
vi et lag af den flydende aluminium over

S

Huis en gevindskaret
stagbolt skal afmon-
teres, skruer man to
motrikker stramt kon-
tra pd det overste ge-
vind. Derefter kan
man med en nogle pi
den underste motrik
afmontere bolten som
en almindelig seks-
kantbolt.




Nér en kanal eller andet gods skal poleres,
switer man en strimmel smergellerred i en
opslidset aksel og vikler sirimlen rundt om
akslen imod dennes omdrejningsretning.

hele karburatorens blandekammer. Det ser
ikke smukt ud i forste omgang, for det
ligner narmest en abstrakt svalerede, men
efter polering — en noget besvzrlig og
tidsrevende opgave — ser karburatoren ud,
som om den netop havde forladt Amal.
og for en sikkerheds skyld giver vi ogsd
blandekammeret et overtrek med klar
plasticlak. Dette aluminiumspasta terrer
op til en masse, der er forholdsvis let at
bearbejde, men som alligevel udviser en
stor overfladehdrdhed.

For gvrigt viser denne karburator, at
der er tale om en 1954 model og ikke
en 1955 model, som der stdr anfert i
papirerne, for i 1955 var model ES 2
udstyret med Amal Monobloc karburator.
Hvis en sddan karburator skulle anskaf-
fes, md vi samtidig have fat i et nyt ind-
sugningsror, da den nuvarende karbura-

tor er studsbespendt, medens Monobloc
karburatoren er flangebespaendt. Der er
dog ikke spor i vejen for, at motoren kan
kere tip top med denne karburator, der
som bekendt har svemmerhuset monteret
til blandekammeret ved hjzlp af en ban-
joforbindelse. En monteringsbolt med re-
ses og gennemboringer til benzinen fast-
holder svemmerhusets banjo til bunden af
blandekammeret, og naturligvis skal der
ligge en pakning pa hver side af banjoen.
Monteringsbolten var mast i, si vi nar
aldrig havde fet den ud, og denne helt
urimeligt stramme tilspending skyldes na-
turligvis, at man forsggte at gore samlin-
gen benzintet pd denne mide. Paknin-
gerne var hele nok, men banjoens anlags-
flader lod meget tilbage at onske. Det er
helt forkert at forsgge at tetne en sidan
forbindelse ved en overdreven stramning
af monteringsbolten, for man afmonterer
blot banjoen og med en fin fil og et

Derefter bruges smergellerredet som en blod

- og flexibel slibesten.
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fast, jevnt anlegstryk retter man fladerne
til, hvorefter samlingen er tet ved ganske
normalt tilspendingstryk.

Svemmerens nédleventil var ikke mere
medtaget, end at den lod sig rette af ved

en ganske let tilslibning i seedet. Derimod
vil vi hverken forlade os pd ndl, strilergr
eller hoveddyse, for her kan vare tale
om slid, som ikke let lader sig konstatere,
og dysen kan ogsd vare blevet udvidet.

(fortsettes side 188)

SMA TIPS

HEN AD VEJEN

Ved tilretnings- og poleringsarbejde
benytter man ofte en fin fil pd letmetal,
men filen kan vaere vanskelig at rense
for det ret blode materiale, der satter sig
dybt og fast. Hvis man stikker filen i en
oplesning med kaustic soda, forsvinder
letmetallet.

Kaustic soda (fds i alle materialhand-
ler) er udmearket til rensning og affedt-
ning af jern og stdl, men aldrig letme-
tal. Kaustic soda skal langsomt drysses i
vandet, da man ellers risikerer en vold-
som opkogning.

Total affedtning af navnlig mindre
dele, letmetal, koblingsplader og bremse-
belegning sker ved hjalp af triklorety-
len. Arbejdet bor foretages i fri luft —
dampen er giftig at inddnde — og man
md ikke have rifter eller sir pd hender-
ne (gummihandsker anbefales).

Gammelt fedt og olie kan fjernes med
de almindelige motorafvaskningsmidler
med efterfolgende afskylning i varmt
vand. Sterre portioner maskindele, letme-
tal og meget snavsede og fedtede kader
kan man med fordel rense i Castrol’s

Solvex nr. 1. Den mindste portion af
dette rensemiddel er en pakning pi 10
kg, der koster kr. 32,— (fés eller bestilles
hos forhandlere af Castrol). Det lyder
miske lidt voldsomt, da der kun skal be-
nyttes 50 gram af krystallerne pr. liter
vand, men det er anvendeligt til mange
andre formdl lige fra opvaskemaskiner
(6-7 gram pr. liter), rengering (12-15
gram) og fjernelse af maling (ca. 70
gram pr. liter). Til letmetal bruges 15
gram pr. liter ved 70°, til andre metal-
ler 25 gram og til jern og stdl 50 gram
ved 90-100°. Vandet opvarmes og kry-
stallerne haldes i under omrering. Ve-
sken kan benyttes til mange hold gods.

Fastsiddende kul pd topstykker, stem-
pler og i udblesningsrer kan fjernes
med Castrol’s Almarine Carbon Remover
(5 liter kr. 32—, 1,0 liter kr. 6,90). Skal
ikke opvarmes og er klar til brug. Kan
haldes i tilproppet udblasningsrer, me-
dens mindre dele nedsenkes i beholder
(f.eks. gammel oliedunk med afskéret
top). Det meget kraftige rensemiddel
kan angribe huden, s det er klogt at
benytte gummihandsker.

Vejledende priser for specialreparationer

Fremstilling af ventilstyr i stebejern

Fremstilling af ventilstyr i bronze ................
Nye ventilseder indsat i topstykke ................
Planslibning af topstykke til bil ..................
Planslibning af vippearmshus og lign. ..........

Afdrejning af topstykke, motorcykler

Hiérdmetal palagt vippearme eller knastfolgere
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Kr. 20,00 pr. stk.
30,00 pr. stk.
40,00 pr. stk.
ca. » 40,00 pr. stk.
» 30,00 pr. stk.
20,00-50,00

15,00 pr. stk.
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PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

FORD CORTINA

Det er et godt slogan, man har fundet
til den ny Cortina Mark II: Den ny Cor-
tina er mere Cortina. Det daekker nemlig
sagen. Cortina er et navn, Ford stadig
kan vare bekendt, fordi det er en ud-
merket bil, der dekker et hul i systemet,
idet den er billig i anskaffelse og dog
meget rummelig. Man giver »mellem-
klassemanden« en bil med rigelig vaerdi
for pengene og ud fra den betragtning,
at krav til pladsforhold og ekonomisk
formden er to af hinanden uafhzngige
storrelser — man kan f. eks. godt have tre
halvvoksne born, kone og hund, selv om
man ikke har rdd til at give 40.000 kr.
for en bil. Selvfglgelig findes der ogsd
rummelige biler til under 30.000 kroner,
men en fuldvoksen fem-personers til
kr. 19.951,—, som den ny Cortina koster,
finder man i evrigt ikke.

Hvordan er den »mere Cortina?« Den
er pd grund af de buede dere og sideru-
der blevet endnu mere rummelig med en
bredde pd 1369 mm i szdehgjde og
1346 mm i skulderhgjde ved forsaedet
sivel som ved bagsedet. Akselafstanden
er bibeholdt, men sporvidden er foreget
til 1333 mm ved forhjulene (fra 1270
mm) og til 1295 mm ved baghjulene (fra
1260 mm). Totallengden pd 4267 mm er
bogtaveligt talt den samme — helt ngjag-
tigt er den ny Cortina 8 mm kortere end
sin forgenger — men hgjden er reduceret
fra 1430 mm til 1389 mm, og vende-
radius er ligeledes blevet mindre nemlig
4,55 m.

146

Cortina har altid veret en let vogn.
Tilmed sé let, at den virkede chokerende
i forhold til sin sterrelse, hvilket gav
usaglige rygter om et alt for slapt og
bojeligt karrosseri. Egenvaegten er stadig
s lav som 857 kg. Bagagerummet er ogsd
stort, da det rummer 590 liter, og benzin-
tankens kapacitet er sat op til 45,7 liter
(mod tidligere 36 liter).

Motoren er ogsi blevet bedre, idet den
nu er lidt storre og kraftigere, nemlig en
1,3 liter motor pd 58,5 hk SAE ved
5.000 omdr.min., og tillige er krumtap-
akslen blevet lejret i fem hovedlejer. I
grunden havde man ventet, at den ny
Cortina ligesom de gvrige Ford modeller
ville f& en V4 motor, men det er den
gammelkendte rekkemotor, der blot har
fiet et bedre drejningsmoment og mere
lydles gang.

Varme- og ventilationsanlegget har
fdet storre kapacitet og sterkt forbedret
funktion, der meget sterkt narmer sig
idealet. Desuden er interigret blevet pea-
nere, da man med ret enkle midler har
fjernet det meget billige preg, som den
forste Cortina have. Da en ny model i
de fleste tilfzlde skal betales med en
merkbar ekstrapris, blot der er kommet
lidt anden facon pd karrosseriet og et
rundt speedometer i stedet for et firkan-
tet (eller omvendt), ma det siges, at stig-
ningen pd Cortina er yderst human (den
gamle model kostede for udsalget af
restlageret kr. 19.166,-), navnlig nir man
tager den almindelige inflation i betragt-




ning. Forbedringerne er sd rigeligt pris-
stigningen verd.

Hjulophzngninger, transmission og
bremser er overtaget fra den tidligere
model, hvilket vil sige, at der er McPher-
son forhjulsophangning (enkelt sving-
arm), medens baghjulene er ophzngt i
langsgiende bladfjedre. Forhjulene har
skivebremser, og baghjulenes tromlebrem-
ser er blevet forbedret pd den made, at de
nu er selvjusterende ligesom skivebrem-
serne, og dermed slipper man for endnu
et periodisk servicearbejde.

En udmerket detalje er gaspedalen,
der er tophzngslet og monteret med en
rektankuleer, hengslet pedalplade, der
indstiller sig selv i den samme vinkel,
som kererens hgjre fod indtager. Der-
imod har man ikke indfert de andre mo-
dellers nyheder pd motorens omrdde —
benzinsystemet er ganske almindeligt og
altsd uden returstrom til tanken. Til gen-
geeld havde denne nye motor en perfekt
karburering, skent man nasten har vaen-

net sig til lidt besvarligheder med karbu-
reringen for de nye Ford fra England.

Interioret

Man kan absolut ikke sige, at interigret
i Cortina virker skrabet, men med hensyn
til farver og betrzk kunne man nok have
fundet en lidt mere afdempet smag, da
man ikke skal tage det for givet, at mid-
delklassemanden vil finde et skinnende
blankt, skarlagenradt betrak i kunststof-
vevning som det helt rigtige. Andre far-
ver findes naturligvis, men blank, koldt
og gyseligt er det.

Udstyret pd forpanelet er derimod rig-
holdigt og fornuftigt anbragt. Foran rat-
stammen sidder to store, runde instru-
menture med speedometeret til venstre,
og benzinstandsméler, kelevandstermome-
ter og kontrollamper indbygget i instru-
mentet til hejre. Til venstre for speedo-
meteret sidder lyskontakten (to stillin-
ger) og tendingskontakten. Til hejre for
det andet instrument sidder overst kon-
takt for instrumentbelysning og nederst

De buede sideruder og den forogede bredde har naturligvis givet forbedrede pladsforhold i Cor-
tina. Gode pladsforbold 1il en lav anskaffelsespris er netop Cortinas hovedtema. De brede dore i
to-dorsmodellen kan dbnes nesten vinkelret ud fra vognens side.
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vindspejlsviskerens kontakt, der drejes.
Nir kontakten trykkes ind, tjener den
som pumpestang for en ganske god vind-
spejlsvasker. Til hgjre for denne kontakt
sidder chokeren.

Midt pa forpanelet sidder overst de to
hindtag til varme- og ventilationsanlag-
get, og pa hver side af dette lille kontrol-
bord, der ogsd barer kontakten til blase-
ren (to hastigheder), sidder to treekhdnd-
tag, der regulerer luftmengden gennem
de to separate og indstillelige luftdyser i
hver side af forpanelet. Langere nede
midt pd forpanelet er der et skuffeaske-
bager, og i hejre side af forpanelet er
der et aflukkeligt handskerum. Alle kon-
takter og kontrolgreb er hensigtsmassigt
anbragt, og man kan hurtigt leere at finde
dem i blinde. Bortset fra viskerkontakten
er kontakterne udformet som vippekon-
takter. Over hele forpanelet ligger en
stodvulst, der dog virker meget hird og
nzppe har storre indflydelse pd sikker-
heden. Jeg stoler i hvert tilfzlde vasent-
lig mere pd de sikkerhedsseler, der var
monteret i prevevognen.

Varmeanlagget er nok nogle ord vard.
Der er de sedvanlige to hindtag: det ene
dirigerer luften direkte ind ved fodplad-
sen eller op til defrosterspalterne (med
valgbar mellemstilling), og det andet be-

stemmer temperaturen. Sidstnavnte hdnd-
tag dirigerer imidlertid ikke en varme-
ventil, men derimod et spjaeld, der kan
blande varm og kold luft, og man kan
ved at manipulere med hindtagene f2
kold luft gennem defrosterspalterne og
varm luft ned til fedderne. Man kan des-
uden f2 et tilskud af frisk luft gennem de
to friskluftkanaler i hver side af forpane-
let, og det er derfor ikke vanskeligt at
opnd den gnskede temperatur i vognen,
ligesom zndringer af temperaturen umid-
delbart kan foretages, da man ikke skal
vente pd, at vandet i varmeapparatet skal
blive afkelet. Da der er afgangskanaler
for ventilationsluften ved bagruden, er
der rigelig luftfornyelse i vognen. Man-
ge mere kostbare biler kunne tage ved
lere af dette system — eller deres kon-
strukterer kunne i det mindste gere det.

Gearstangen er placeret i gulvet, og
hdndbremsen er placeret netop, hvor den
bor vere nemlig mellem de to forseder
— for ovrigt et solidt hindbremsegreb
med effektiv virkning. Til venstre under
rattet sidder kontaktarmen til blinklys-
kontakten, og den tjener samtidig som
nedblendingskontakt og som kontakt for
overhalingslyset — ndr man trykker ind
pd enden af den, virker den som horn-
kontakt.

Instrumenter og kontrolgreb samt kontakter er hensigtsmessigt anbragt pa forpanelet. Et gody

héndbremsegreb er anbragt mellem de to forstole.
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Kereegenskaber og funktioner

Den provekerte vogn var en to-ders
model, og de brede dere kan dbnes i en
vinkel pd ca. 80° ud fra vognsiden. Ind-
stigningen til bagsadet lettes ved at vippe
hele forszdet fremover, men der er ingen
laseanordning, der holder forsedet pi
plads i hvilestilling.

Pladsforholdene er fortreffelige bide
ved for- og bagsede, og udsynet er godt
til alle sider. Der er ingen ventilations-
ruder i de forreste sidevinduer, men man
har beholdt den lille sprosse til ventila-
tionsruden af hensyn til derrudens facon.
Denne sprosse virker ikke direkte gene-
rende, men den forekommer at vare bre-
dere end ngdvendig.

Motoren starter omglende ved fuld
brug af chokeren (ved lave temperatu-
rer), men chokeren kan hurtigt swttes
nesten helt ud af funktion, og motoren
treekker jevnt og godt i opvarmningspe-
rioden.

Koblingen »tager ved« ret pludseligt,
men i lobet af et par starter har man ind-
stillet fodens bevagelser til den bratte
funktion. Ved en hird start er der ingen
tendens til gliden i koblingen, i forste
gear kan der kun frembringes svagt hjul-
spin i tert fore, og alligevel har motoren
ingen tilbgjelighed til at »stalle«. I det
hele taget er transmissionen glimrende af-
stemt til motorens drejningsmoment, og
man overraskes over den gode accelera-
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tionsevne, nir man tager i betragtning,
at motoren kun udvikler 58 hk SAE. Der
er imidlertid et godt drejningsmoment
allerede ved 2.000 omdr./min., og det er
der stadig ved 4.000 omdr./min. Til den
nevnte motoreffekt og en egenvaegt pd
857 kg kan man ikke sige, at vognen er
lavt gearet, da den kerer 25,4 kmjt ved
1.000 omdr./min. i topgear, og det et
derfor det gode drejningsmoment, der
spiller ind, ndr Cortina foles meget le-
vende ogsd under acceleration i topgear
(se disse accelerationstider i tabellen).

Derimod foles den almindelige accele-
ration gennem gearerne bedre, end den
egentlig er ifglge stopuret, og det gav
anledning til mange spekulationer, da der
ikke er tale om et optisk bedrag — en tu-
tineret kerer kan nemlig bestemme den
ojeblikkelige hastighed meget pracist.
Eksempelvis kunne jeg fastsld, at spee-
dometeret viste for lidt, lenge for jeg
have stopuret i brug.

Forklaringen- fandt vi dog til sidst.
Vore accelerationstider betegner naturlig-
vis det optimale, vi kan opnd, for hvor-
dan skulle man ellers veere i stand til at
sammenligne den ene bil med den anden?
Derimod skal de fleste biler presses pd
en lidt unaturlig mide for at opnd den
virkelige maksimalacceleration, medens
man under den daglige kersel vil skifte
gear ved langt lavere hastighed. P4 den
mide kommer den daglige accelerations-
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Bagagerummet er stort og rummeligt, og den faste bagvaeg giver god stuvningsmulighed af mange

lose dele.

evne til at afvige betydeligt fra den mak-
simale accelerationsevne. Dette forhold er
imidlertid anderledes ved Cortina Mark
II, for der er ikke storre forskel pd den
almindelige, daglige acceleration og den
maksimale acceleration. Dette skyldes ikke
alene det gode drejningsmoment, men
ogsd ventilfjedre, der ikke er beregnet
til de helt store omdrejningstal, si selv
ved den maksimale accelerationsprove ma
man skifte ved et lavere omdrejningstal
end nutidens gennemsnit. Under den
maksimale acceleration var det begyn-
dende tegn pd »flydende ventiler«, der
bestemte gearskiftet, og ogsé maksimal-
hastigheden i de tre indirekte gear er be-
stemt af dette fenomen, der indtreeder
omkring 6250 omdr./min.

Motoren er absolut smidig, og den at-
bejder vibrationsfrit og lydlest. Ved ac-
celeration fra s& lave hastigheder som
40 kmjt. i topgear benytter man naturlig-
vis sin gearkasse, og da gearskiftningen

er letgdende og pracis, vil selv besverlig
bykersel foles ganske uanstrengt.

Styretojet har en passende udveksling,
der giver en tilstrekkelig hurtig styring
uden pa nogen méde at virke tung under
mangvrering ved ganske lav hastighed.
Den mindre vendediameter er en fordel,
da man nu uden vanskelighed kan vende
i ét tag pd en almindelig landevej, lige-
som den stgrre underdrejning af forhju-
lene gor det lettere at smutte ind i et
patkeringshul ved kantstenen.

Styringen er svagt understyrende og
ensartet uanset den gjeblikkelige vaegt-
belastning, og man har glimrende foling
med vognen, der derfor kan keres med
stor praecision.

Cortina er under alle normale omstaen-
digheder meget sporsikker, og pa en ter
vej er det vanskeligt at frembringe no-
gen form for udskridning, medmindre
man kerer meget hirdt. I et 90° sving
skal man ned i andet gear og give hardt
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gas, for bagvognen kan provokeres til
en udskridning,

I udpreget glat fore er bagvognen lidt
mere livlig, og gaspedalen skal behandles
med nogen varsomhed, da den lette bil
lettere fanges af isspor. Desuden er der
ved start rigeligt drejningsmoment ved
baghjulene til at fd disse til at spinne,
hvis man giver for meget gas. Lidt bal-
last i bagagerummet under kersel i glat
fore hjzlper pi dette forhold, men man
skal naturligvis ikke overdrive i en sddan
grad, at vognen bliver haletung.

Retnings- og sidevindsstabilitet er til-
fredsstillende, og kun i hird sidevind
markes der smé vinkeldrejende bevaegel-
ser af vognen. Stejniveauet er passende
lavt ved almindelig korsel, og ferst nir
man nzrmer sig tophastighed, fremkom-

P

 SPECIFIK

To-ders, fem-personers sedan (kan leveres
som fire-ders sedan).

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

Motor: Fire-cyl. reekkemotor, topventilet,
vandkelet. Boring 80,97 mm, slagleengde
62,99 mm, slagvolumen 1297 ccm, kom-
pressionsforhold 9:1, maksimaleffekt 58,5
hk (SAE) ved 5000 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 10,3 kpm ved 2500 omdr./
min. Litereffekt 45 hk/l. (SAE), fem hoved-
lejer, negativ stelforbindelse.

Transmissionssytem: Hydraulisk aktiveret tor
enkeltplade membrankobling, fire- trins
gearkasse med synkromesh mellem alle
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,543:1, 2,396:1, 1,41:1, 1:1, gulvgear,
med 1,5 liter motor er bagakseludvekslin-
gen 3,9:1. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 4,125:1. Deekstarrelse: 5,20-13.

Hjulopheengning: Forhjul i system McPhers-
son med indbyggede teleskopdempere,
kreengningsstabilisator.

Baghjul i langsgaende bladfjedre, teleskop-
dempere.

Bremser: Forhjul: 203 mm skivebremser, to-
talt belegningsareal 115 cm?2. Baghjul:
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mer der nogen udblesningsstej og vind-
stoj — sidstneevnte dog hovedsagelig fra
sidespejlet. Det er lykkedes at holde hjul-
stojen borte fra den bzrende konstruk-
tion, men derimod var der i den prove-
kerte vogn en del transmissionsstej fra
differentialet.

Det lave stgjniveau vitkede ret overra-
skende, da man tilsyneladende ikke har
gjort noget videre for at stgjdempe selve
passagerkabinen. Nir man f. eks. kerer
pi en gruset vej, hgrer man tydeligt gru-
set sld op mod undervognen, og det kan
blive s& galt, at man har indtryk af, at der
bliver skudt med hagl pd undervognen.
Néir man letter gummimdtterne i vogn-
bunden, er det da ogsd den pent lakerede
bundplade, der meder ens blik. Der er
derfor ikke tvivl om, at man kan opnd

v S RS

selvjusterende tromlebremser, totalt be-
leegningsareal 243 cm2, fabrikat: Girling.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 240 watt, ak-
kumulator 57 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4267 mm, total
bredde 1657 mm, total hgjde 1389 mm,
akselafstand 2489 mm, sporvidde for 1333
mm, bag 1295 mm, fri hejde fra vej 130
mm, benzintank rummer 45 liter, oliesump
rummer 3,2 liter incl. filter, kolesystem
5,8 liter. Egenvaegt 857 kg. Effektveegt
141,8 kg/hk. Tophastighed 131 km/t. Ha-
stighed ved 1000 omdr./min. i topgear:
25,4 km/t. Venderadius 4,55 m. Udveksling
i styretej 15,7:1.

Pris: Kr. 19.951,— (to-ders), kr. 21.273,-
(fire-ders).
Tekniske oplysninger: Karburator: Ford.

Teendrer: Autolite AG 32, elektrodeaf-
stand 0,5-0,6 mm, kontaktafstand 0,64 mm,
forteending 6°—10°, ventilspillerum indsug-
ning: 0,25 mm, udbleesning: 0,43 mm ved
varm motor. Deektryk forhjul 24-28,5 p.s.i.,
baghjul 24-30 p.s.i. Gearkasse rummer 1,2
liter SAE 80. Differentiale rummer 1,1 SAE
90 hypoid.




en vesentlig bedre lydisolering ved at
paklebe teppefilt eller andet isolerende
materiale til den rd plade. Nir der er
sparet pd udstyret i en vogn, er det nu
godt, at det er pé steder, hvor man uden
vanskelighed selv kan udligne fabrikkens
sparsommelighed.

Hvis man ikke er tilfreds med 1,3 liter
mototens prastationer, kan man fi vog-
nen leveret med en 1,5 liter motor, der
udvikler 66 hk SAE ved 4.800 omdr./min.
(58 hk DIN ved 4.700 omdr./min.), og
denne motor har et maksimalt drejnings-
moment pd 12,23 kpm ved 2.500 omdr.|
min. Merprisen er kr. 1.000,—. Uanset
hvilken motor man valger, kan Cortina
Mark II ogsé leveres med automatisk tre-
trins transmission for en merpris pa kr.
3.455,~. Desverre kommer ekstraudstyr
til i den dyre ende, og derfor skal staten
have de 1900 kroner af dette belgb i af-
gift. Der er ikke tvivl om, at mange bili-
ster ville blive bedre bilster, hvis de korte
med automatgear — ikke mindst kvinder
eller personer, der har erhvervet forer-
beviset i en lidt fremskredet alder — og
man kunne antagelig opnd sterre ferd-
selssikkerhed, hvis man fjernede omszt-
ningsafgiften pd automatgearet, da flere
bilister ville ofre denne merudgift, nir
den var nede pd et rimeligt niveau. En
sddan tanke er naturligvis ikke gennem-
forlig, da staten er langt mere interesse-
ret i sine indtegter end i trafiksikkerhe-
den — det har vi desverre alt for mange
eksempler pa.

Bremserne pd Cortina lever op til vog-
nens prastationer, og-skent der ikke be-
nyttes servoforsterker til forhjulenes ski-
vebremser, kraver bremsepedalen kun et
beskedent aktiveringstryk. Med selvjuste-
rende bremser pd alle fire hjul kan man
naturligvis ogsé tillade sig en storre pe-
dalvandring pa grund af sterre udveks-
ling mellem pedalen og hovedcylinderens
stempel, da man ikke mi »tage hgjde
for« en forggelse af pedalvandringen
pa grund af slid pa belegningen.

Alt i alt kan vi give fabrikken ret:
Den ny Cortina er mere Cortina. Man fir
stadig valuta for pengene, og takket vare
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Drejningsmoment og hestekraftkurve
for Ford Cortina (SAE).

ACCELiRATIONSEVNE

%
-

0- 40 km/t
0- 60 km/t
0- 80 km/t
0-100 km/t 22,4 sek.
0-400 m 21,6 sek.
50- 80 km/t i topgear 9,8 sek.
60-100 km/t i topgear 16,3 sek.

4,1 sek.
8,7 sek.
13,3 sek.

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,74 1/100 km

(14,8 km pr. liter)

7,92 1/100 km

(12,6 km pr. liter)

9,4 1/100 km

(10,6 km pr. liter)

120 km/t 12,55 1/100 km

(7,96 liter pr. 100 km)

Gennemsnitsforbrug malt over 800 km sva-
rende til 10,1 km pr. liter.

80 km/t

100 km/t
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den billige grundmodel kan man f& en
sd ret bemeaerkelsesverdig vogn som Cor-
tina GT med 84,5 hk motor, fuld instru-
mentering og finere udstyr for kr.

24.767,—. Altsd slet ikke si mearkeligt,
at man sikkert regner med, at Mark II
forfelger den succes, som blev opndet
med Mark I.

B
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EKASSEN'

Nedenstdende instruktionsbgger kan
gratis rekvireres pd forlaget — og vil bli-
ve ekspederet i den rakkefglge bestillin-
gerne indkommer !

BMW Isetta (tysk)

BMW R 51/2 (engelsk)

Hansa 1100 (engelsk, tysk, fransk)
Jawa 11-250 cc + 1 — 350 cc, 1951

(engelsk)

Jawa »500« OHC, 1952 (engelsk)

Jawa 125-150 ccm, 1954 (tysk)

Jawa 125-150 ccm, 1955 ((tysk)

Jawa 125-175 ccm, 1956 (engelsk)

Jawa 250 ccm, type 353/03 + 350 ccm
type 354/03, 1956 (tysk)

Jawa 125-175 ccm, 1957 (tysk)

NSU Prima Type V og III, 1958

(dansk)

Ziindapp Norma Luxus, 1953 (tysk)
do. (reservedels-liste)
Ziundapp Bella, 1954 (tysk)
do.  (reservedels-liste, 2 stk.)
Ziindapp Elastic 250, 1954 (tysk —
reservedels-liste)

*

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 /G 2403 (01) 93 /G 4803

154

850 ccm startmotor (Austin Partner)
incl. knastaksel, kert 50.000 km, i meget
fin stand, selges billigt.

K. Bendtzen,
Wiedersvej 18,
Drager.

*

SOGES:
S.M.]. for august 1947.
S.M.]. for januar 1948.
God pris gives.

|- Ejstrup,

»Skovlundy — Hejene

TIf. 2234 — Hjerring.

*

SOGES:

Gamle brochurer samt instruktionsbager
over person- og sportsvogne. Jeg vil evt.
bytte med aldre motortidsskrifter, bro-
churer og/eller instruktionsboger. Er ogsé
interesseret i at kebe ovennavnte.

Niels-Erik Pedersen,
»Gjosgaardg,
Vinstrup, Fuglebjerg.

*

Kan noen hjelpe meg med en instruk-
sjonsbok til BMW R 12, 1941 modell.
Eventuelt tilbud om 1&n av instruk-
sjonsbok, sd avskrift kan foretas, har ogsd
interesse.
Typemerke pd oljefilter onskes ogsa.
Steinar Bjorgo,
Sandnes,
Norge.

*

Skandinavisk Motor Journal, drgangene
1947-1954 incl. seges. Telefon OR 3508,
kl. 17-19.

Borge Prytz,
Damgiardsvej 27,
Klampenborg.




HOBBY
bladet

- det danske GOR DET SELV-magasin bringer
hver maned interessante artikler om:

MINI-RACING
BANDOPTAGERE
ELEKTRONIK
FOTOGRAFERING
GO KARTING
G@R DET SELV-arbejde
bl. a. badebygning
MODEL-FLYVNING
MODEL-JERNBANE
RADIO-FJERNSTYRING
SMALFILM m. m.

68 sider Kr.2,85

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr.) kr. 28,50 - TIf. FA 9200
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DEN
LILLE
FORBEDRING

— man selv kan klare

&

I forbindelse med provekorslen af
Opel Kadett omtalte vi den glimrende
fodpumpe til vindspejlsvaskeren, og den
vil med fordel kunne indbygges i man-
ge biler med mindre godt vaskeanleg.

Alene det, at man ikke behgver at ta-
ge henderne fra rattet, er en fordel, men
samtidig har denne pumpe en virkelig
god kapacitet, og desuden kan man let
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variere trykket, hvilket har afgjort betyd-
ning.

De fleste bilister har gjort den erfa-
ring, at det er vanskeligt eller ligefrem
umuligt at indstille vaskerens dyser pas-
sende til alle hastigheder. I reglen er det
siadan, at man ma indstille strdlen til at
ramme ret hgjt pd vindspejlet, og ved
langsom kersel vil vandet lobe ned og
pé den mide dxkke hele viskerfeltet.
Ved hurtig kersel vil vandstrdlen af fart-
vinden blive bgjet ind mod vindspejlet,
der rammes i underkanten af viskerfeltet,
men vandet vil pd grund af fartvinden
lgbe opad og pd den midde dakke visker-
feltet, men i begge tilfzlde md man ven-
te pd, at vandet har fordelt sig, og ved
visse mellemhastigheder rammer vand-
strdlen nogenlunde midt i viskerfeltet,
men vandet bliver ikke fert op ad vind-
spejlet, hvilket vil sige, at den overste
del (netop i gjenhgjde) ikke bliver ren-
gjort.

Nar man derimod har overskud af
tryk, hvis man ensker det, kan man me-
get let afstemme strilen pd en sidan ma-
de, at den i brekdelen af et sekund dzk-
ker hele viskerfeltet uanset hastigheden.
Utilstreekkeligt tryk pd mange viskeran-
leg har den uheldige indflydelse, at
vandstrilerne 1 sterk sidevind bojes si
meget til siden, at den ene halvdel af
vindspejlet overhovedet ikke renggres.

Hvis man har et viskeranleg med util-
strekkeligt tryk og for ringe kapacitet i
et enkelt pumpeslag, kan man med stor
fordel anskaffe fodpumpen, der benyttes
i Kadett. Det er tilmed en billig forng;j-
else, for den fis som reservedel hos alle
GM forhandlere, og den koster kun kr.
11,70. Den monteres hurtigt ved hjzlp
af to gallopskruer, og derefter forbindes
den til beholderen med slange, der ko-
ster kr. 1,15 pr. meter. Hvis dysen til
det tidligere anleg har for ringe boring
og derfor giver for tynde strler, kan
man med fordel udskifte til den dyse,
der herer til fodpumpen — en dobbelt-
dyse koster kr. 5,45. Hvis man vil an-
skaffe hele swttet omfattende pumpen,
beholder (kr. 12,00), beslag til beholder




(kr. 2,30), T-stykke med ventiler (kr.
2,85) og daksel til dysen (kr. 1,15)
kommer man altsd ialt af med kr. 37,00
for et fortrinligt vaskeanlaeg.

Hvis man samtidig med vaskeanlaeg-
gets funktion vil have viskerne til at ar-
bejde, skal man have en pumpe med
kontakt, og den koster ca. kr. 39,00. En
sidan fds ogsé hos GM-forhandlerne.
Ledningerne skal forbindes pid samme
méde som den egentlige viskerkontakt,
men da der er mange forskellige syste-
mer, md man rette sig efter diagrammet
over ledningsnettet i instruktionsbogen,
eller man mé lade en autoelektriker fore-
tage tilkoblingen.

Her kan man altsd fd fint og nyttigt
ckstraudstyr for en lav anskaffelsespris
ved at benytte originale reservedele. S&-
dan gir det imidlertid ikke altid. Hvis
man f.eks. vil have en original servofor-
sterker til bremserne i en bil, skal man
ofte af med ret formidable belgb — navn-

lig i de tilfelde, hvor forsterkeren er
monteret direkte pd hovedcylinderen.

Eksempelvis er den forste udgave af
Fiat 1500 monteret med skivebremser pa
forhjulene, men ingen servoforsterker,
hvorimod de senere udgaver har forster-
ker. Skal man montere den originale for-
sterker, kommer man af med over kr.
700,00 for delene, men anskaffer man
en Bendix forsterker, er prisen for selve
forsterkeren kr. 430,00 og dertil kom-
mer de ngdvendige fittings, der koster
ca. kr. 100,00 lidt afhengigt af vognty-
pen.

Dygtige amatormekanikere vil selv
kunne montere en Bendix servoforster-
ker, der kan placeres hvor som helst i
motorrummet, men atbejdslgnnen pi et
veerksted overstiger 1 hvert fald ikke det
belgb, som man mi betale for at fi den
originale forsteerker monteret. Med Ben-
dix forsterkeren folger en udferlig mon-
teringsvejledning.

Splintfri briller ogsa
udstyret til ,,jet”hjelme
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Kangol styrthjeelme: hvide, solv, bla/
hvide og red/hvide anbefalet af
»T/ENK« kr. 77,—.

<. REINHARDT 4s

Gl. Kongevej 11 v. Vesterport
Telefon (01) 310175

AVON og LAPE kéber til TRIUMPH,
BSA, Norton, AJS, Honda og MZ fra
kr. 495~ til 795,—. Sport og Touring i
alle farver.

Avon dk og slanger med »CLING«-
gummi 230 mere greb. Normale, lang-
rillede, gripster og Trial. Alle starrel-
ser fra scooter, kabinescooter til alle
MC.

Clip om styr, racerstyr, alle former for
»godter« samt TRIUMPH tuningskata-
log ogsa anvendelig til andre britiske
maskiner.

Barbour »Six Days« taj.

DKW, Viktoria, Diana, ML + TRIUMPH
komplet motorcykle reservedelslager.

Import — Eksport En gros — Detail
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Royal
Enfield

En engelsk maskine
uden repraesentation pa
det danske marked.

Det foles lidt maerkeligt at matte med-
tage en engelsk maskine i en artikelserie
om motorcykler, vi aldrig ser. Det skyl-
des jo nok, at vi i de gode dr efter kri-
gen havde nasten samtlige engelske mat-
ker reprasenteret herhjemme, og at de i
den periode gled ind som et uforander-
ligt, naesten uforgaengeligt element i hver-
dagen. Uforanderligheden varede imid-
lertid kun til slutningen af halvtreds’erne,
da salgstallene begyndte at falde over
hele linien, men med den nuvarende
opgang i salgstallene bliver der mdske
mulighed for et gensyn.

En typisk reprasentant for denne nye
retning i britisk motorcykelindustri er
Royal Enfield, der fremstilles i Redditch,
syd for Birmingham. Selv om vi nu ikke
i flere dr har hert fra denne fabrik, lever
den i bedste velgdende, og er — i hvert
fald s& vidt vides — endnu ikke opkebt af
nogen af de store koncerner. Men om-
stillingen er heller ikke géet sporlost hen
over Royal Enfield: Modelprogrammet er
blevet indskreenket en del, og fabrikken
har koncentreret sig om 250 ccm-klassen,
hvor man nu producerer tre forskellige
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modeller, i storre eller mindre udstraek-
ning baseret pd byggeklods-princippet,
d.v.s. med en del grundelementer fzl-
les i alle modeller.

Som grundstammen i modelrakken
kan man betragte Crusader Sports, der
pd mange mader er typisk britisk, og an-
tagelig forst og fremmest er beregnet for
hjemmemarkedet. Hjertet i Crusader
Sports er en let overkvadratisk, encylin-
dret fire-takter med stedstenger og vip-
pearme. Boringen er 70 mm og slag-
lengden 64,5 mm svarende til et slagvo-
lumen pd 248 ccm. Ved et kompressions-
forhold p& 9:1 er maksimaleffekten 17
hk ved 7250 omdr/min., hvad der efter
moderne forhold ikke kan siges at vare
nogen hgj effekt. Starter vi fra en ende
af, har vi forst et letmetaltopstykke, og
derunder en stgbejernscylinder med ind-
stobt stedstangstunnel i venstre side. De
to skrétstillede topventiler har begge dob-
belte ventilfjedre, der skal forhindre
»flydning« ved hgjere omdrejningstal.
Stemplet er af hgjkompressions-typen
med udskeringer i toppen til ventilerne,
det har to kompressionsringe og en olie-
skraberring. Ved plejlstangens lejring i
krumtappen finder vi et trek, der viser
slegtskabet med den tidligere 500 ccm
twin, Meteor Minor — der for gvrigt hav-
de samme cylinderdimensioner. Krumtap-
slaget er nemlig stebt i ét stykke, og
plejlstangen boltet sammen herom med
lejepander af hvidmetal. Dette princip
anvendes fortrinsvis ved tocylindrede
fire-taktsmotorer, hvor en delelig krum-
tapaksel ville byde pa visse komplikatio-
ner, hvorimod man i moderne éncylin-
drede motorer nasten udelukkende an-
vender en delelig krumtapsamling med
plejstangen lejret i et dobbeltradet rulle-
leje. En plejlstangslejring som den i
Crusader Sports anvendte er da ogsa fuldt
forsvarlig, forudsat smeringen er i orden,
og byder tilmed pi enklere (og dermed
billigere) krumtapreparationer. I det lod-
ret delelige krumtaphus (stebt i ét med
gearkassehuset) er hovedakslen lejret i et
kugleleje i venstre side og et rulleleje i
hojre. I hejre side trekker hovedakslen




en Lucas vekselsttomsdynamo, der over
en ensretter oplader batteriet, hvorfra i
gvrigt alle strgmforbrugere (inclusive
teendspolen) forsynes. Vekselstromsan-
legget er lidt mere folsomt for lengere
tids henstand uden brug, da den lille
»lakage«, der er i ensretteren, i si fald
langsomt kan aflade batteriet. Ser vi pd
den »eksploderede« tegning, har vi i
venstre side knastakseldrevet, bestiende
af en duplexkade fra krumtapakslen. Via
et mellemtandhjul trekker knastakslen
en gennemgdende aksel foran cylinderen.
Denne aksel bzrer i sin hgjre side knikse-
ren, og i sin venstre ende trazkker den
oliepumpen, der er af den sxdvanlige
type med et fode- og et returstempel.
Smoresystemet er i gvrigt af tersump-
typen med et stort udskifteligt filter pd
hovedledningen og et mindre nylonfilter
pa returledningen. Der er imidlertid efter
Royal Enfield-praksis ingen separat olie-
tank, idet denne er placeret i motorblok-
ken.

Primarkraftoverforingen foregdr med
enkelt kaede til en vdd flerpladekobling
pd gearkassens hovedaksel — bide denne
kede og knastakselkeeden har indstille-
lige kadestrammere. Gearkassen har de
fire totale udvekslingsforhold: 18,0:1 —
11,05:1 — 7,8:1 — 6,14:1 og den skiftes
med en enkeltpedal i hgjre side, hvor

Royal Enfield Crusa-
der Sports pa 250 ccm
Her har vi Enfields
traditionelle stil med
den velkendte
lygtebus»kasket«.

ogsé kickstarteren sidder. Gearkassen har
kun én skiftegaffel, der skifter begge
aksler samtidigt. P4 samme aksel, men
bag koblingen sidder kadehjulet til den
sekundere kraftoverforing.

Udluftningen fra krumtaphuset sker
gennem en ventil lige over den forreste
motorbefestning. P4 GT-modellen er der
fra denne ventil fort en slange til knast-
akselhuset. Karburatoren er en Amal
Monobloc, der henter luften fra et tort
filter under sadlen. Som det kan ses pd
fotografiet, gir der fra den bageste del af
topstykket en vibrationsbro op til stel-
roret, og denne bro ma dbenbart tjene sin
opgave godt, for stellet er usadvanlig
vibrationsfrit i alle omdrejningsomrader
— i ovrigt er denne motor olietaet, hvilket
bestemt ikke kan siges om alle engelske
maskiner. De ret store roterende masser
i forbindelse med en transmissionssted-
demper i baghjulet giver denne maskine
en fin og rykfri gang helt ned til de la-
veste hastigheder.

Crusader’ens rygrad er et enkelt, dbent
rorstel — foran er der teleskopgaffel og
bagtil svinggaffel, begge hydraulisk dem-
pet. De bageste Girling-fjederben kan
indstilles til tre positioner (dog ikke
uden verktoj). Dakmonteringen er 3,25
X 17" for og bag, og bremsedimensio-
nerne er 7 X 1,5” foran og 6 X 1” bag.
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Benzintanken rummer 15,9 1 — i en boks
under sadlen finder vi varktgjet samt
som nzvnt luftfilteret. Den velkendte
Enfield ykasket« over lygtehuset rummer
foruden speedometeret ogsd et ampere-
meter. Hele herligheden vejer 138 kg
og fabrikken opgiver tophastigheden til
120-125 kmjt.

Til glede forst og fremmest for de
nye oversoiske markeder frembragte Royal
Enfield den yderst sportslige Continental
G. T. Som navnet mere end antyder er
det italiensk konstruktionspraksis, der har
veret hovedinspirationen for denne mo-
del. Egentlig er der blot tale om en Cru-
sader Sports med en del modifikationer,
deriblandt nogle der erfaringsmassigt er
wsellerter« pd det amerikanske marked.
Det, der forst falder i gjnene er den lan-
ge tank af glasfiber, som har skubbet
»TT-sadlen« et godt stykke tilbage. Der-
nast er der kommet en ny forgaffel, hvor
de gverste, udvendige gaffelrgr er ude-
ladt og erstattet af gummimuffer. Ampe-

Omdr./min. T 2 3:
8000

7500 A
7000 A

6000

5000 1

4000

3000 A

2000 A

1000

remeteret er monteret i det forkromede
lygtehus, der bazres af to konsoller og
der anvendes »clip on«-styr af TT-typen.
Bag den lille plasticvindskaerm finder vi
speedometeret og en mekanisk Smith’s
omdrejningsteller. Forhjulet er blevet ud-
skiftet med et 3,00< 18” med lengderil-
let dek og skermen er af aluminium..
Baghjulets fjederben er en af Girling's
nyere konstruktioner med fritliggende
fjedre. P4 grund af sedets tilbagetrukne
position er fodhvilerne blevet skubbet et
stykke bagud og gearpedalen er fulgt
med, s& den nu aktiverer skiftetromlen
gennem et stangtreek. Da den hgjre fod-
hviler i sin nye position kommer i vejen
for kickstarteren, har den mattet udfor-
mes, si den kan klappes op under start,
hvilket ikke just kan siges at vare ideelt.
Vearktojskassen og luftfilteret er forsvun-
det, si Amal-karburatoren nu trekker
vejret direkte gennem en »trompet«.

Det vides at Royal Enfield har experi-
menteret med en forhjulsbremse med to

Gangdiagrammet for
Continental GT viser
sammenhengen
mellem motorens
omdrejningstal (afsat
lodret) og korebastig-
heden (afsat vandret)
i hvert af de fem gear.
De lodrette streger
angiver skiftetids-
punkterne, nir
motoren kores op til
7500 omdr|min. i
hvert gear. Af billedet
fremgéar umiddelbart,

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

Hastighed kmjt
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hvor usedvanlig regel-
meessigt de fem gear
er udlags.
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Continental GT er
Enfields svar pé
konkurrencen fra
Italien og Japan.
Udseendet er der jo
ikke noget i vejen med
— de store navflanger
i forhjulet er desverre
kun pynt. P dette
billede kan man ogsi
se vibrationsbroen 1il
hojre for karburatoren
og den hojre op-
klappelige fodhuviler.

selvforsterkende sko, men den fdr vi ma-
ske forst at se til neste dr. Meget len-
gere kan Enfield vist ikke vente, uden at
komme bagefter. Udviklingen gar hurtigt
for tiden — det sidste nye pa Earls Court
i efterdret var forhjulsbremser med ikke
mindre end fire selvforsteerkende bremse-
sko, d.v.s. to sammenbyggede Duplex-
bremser. Skivebremserne er ogsd ved at
vinde sterkt frem.

Trods alle anstrengelser for at spare
vaegt, vejer Continental GT kun to kilo
mindre end Crusader Sports. Det viser
blot, at hvis man vil bygge en let maski-
ne, md man begynde helt fra grunden og
tage hensyn til vaegten i alle detaljer. Det

Turbo-Twin Sports
med en 250 ccm
Villiers totakts-twin.

er faktisk kun meget lidt man kan hente
ved at »strippe« en tung maskine pd et
senere tidspunkt.

Motoren i Continental GT er en let tu-
net version af Crusader-motoren. Kom-
pressionsforholdet er havet til 9,5:1, der
anvendes lettere ventiler og motorens an-
dedrzt er forbedret, bl. a. gennem et mo-
dificeret udblaesningssystem. Den resulte-
rende effekt er 21 hk ved 7500 omdr/
min. Nok sd interessant er det, at Royal
Enfield har fulgt den nye kurs og fot-
synet GT’en med en fem-trinsgearkasse.
De totale udvekslingsforhold er 17,4:1 —
12,82:1 — 9,57:1 — 7,52:1 — 6,02:1, hvad
der alt i alt giver en lidt hojere totalgea-
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Et lille kig ind i Royal Enfields mekaniske hjerte. Denne firetakter benyties bide i Crusader Sports og Conti
forst og fremmest merke til de dobbelte ventilfiedre, plejlstangens glideleje, vekselstromsdynamoenog den fi

ring end pd Crusader’en. Det optegnede omdr/min. Man bemerker straks, hvor
diagram viser for alle fem gear motorens  usadvanlig nydeligt de fem gear er ud-
omdrejningstal i forhold til kerehastighe-  lagt. Hvis alle skift finder sted ved det
den. De lodrette streger markerer gear- maximale omdrejningstal, kan motoren
skiftene, der antages at ske ved 7500  konstant holdes i det meget gunstige om-
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 Continental GT. Selve konstruktionen er nwrmere beskrevet i teksten — pa billeder legger man

- den felles skifteklo for de to gearkasseaksler.

drejningsomréde fra 5500 omdr/min. til
7500 omdr/min. Hvis motoren overdrejes
til 8000 omdr/min. i hvert gear, behg-
ver man ikke engang at komme under
6000 omdr/min. — bortset naturligvis fra

den indledende acceleration i forste gear.
Maskinens tophastighed, som den kan af-
leeses af diagrammet, vil antagelig ligge
omkring 140 km/t, hvad der da ogsd op-
gives fra fabrikken. De gunstigste skifte-

163




punkter vil antagelig vaere: Til andet gear
ved 48 km/t, til tredje ved 65km/t, til
fjerde ved 88 km/t og til femte ved 112
km/t. Maskinen er lakeret i sort og
brandredt — prisen foreligger desverre
ikke. For godt 500 kr. kan fabrikken
imidlertid forsyne GT en med en »Speed-
flow« glasfiberbekledning, der er kon-
strueret specielt for denne model af Mit-
chenall Bros., der i gvrigt er kendt for
deres » Avon«-kéber.

Royal Enfield’s tredje nyere model er
Turbo-Twin Sports, der kan karakterise-
res som et Crusader-stel med en totakts,
tocylindret Villiers indbygningsmotor pd
248 ccm. Denne motor konstruerede Vil-
liers for nogle dr siden som et svar pi
den skarpe konkurrence fra udlandet, og
den har siden opnéet stor popularitet hos
alle de engelske fabrikker, der anvender
indbygningsmotorer. N&r Enfield har
valgt navnet Turbo-Twin er det bestemt
ikke nogen tilfzldighed. En af de ting,
der har gjort totakts-twin'en si popular
i de senere dr er netop den utroligt jaev-
ne gang og den umiskendelige hylende,
nasten tutbineagtige motorlyd. Villiers-
motoren har en boring pd 50 mm, en
slagleengde pd 63,5 mm, kompressionsfor-
holdet er 8,7:1 og maximaleffekten 17 hk
ved 6000 omdr/min. Der anvendes let-

metaltopstykker, og karburatoren er en
Villiers S 25 med centralsvgmmer. Over-
ensstemmende med, at maximaleffekten
udvikles allerede ved 6000 omdr/min.,
har Turbo-Twin Sports en lidt hgjere to-
talgearing end Crusader’en nemlig hen-
haldsyisEly o 1= epLTa S or] e
5,85:1 i de fire gear. Stellet er et normalt
Crusader-stel med lidt ndrede fittings.
Bremsedimensionerne er 6 1” bide for
og bag og totalvaegten 135 kg. Hvis mo-
toren holdes i de korrekte omdrejnings-
tal, er accelerationstiderne kun bregkdele
af sekunder darligere end for Crusader’en
— tophastigheden opgives til 120 km/t.

Passende bdde til Crusader Sports og
Turbo-Twin Sports leverer Royal Enfield
to glasfiberbekladninger under navnene
»Airflow« og »Sportsflow«. Airflow-be-
kledningen er en rigtig »fornuftig« be-
kledning, hvis bredde i forbindelse med
en speciel forskerm giver fortrinlig vejr-
beskyttelse samtidig med at den tillader
en normal, oprejst korestilling. Sports-
flow-bekledningen er for de korere, der
legger mere vagt pd en foreget topha-
stighed end pd vejrbeskyttelse og kere-
komfort.

The Enfield Cycle Co. Ltd., Redditch,
Worcestershire, England.
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llerede i lgbet af trediverne havde

Frankrig og Tyskland fastsldet de-
res forerstilling med hensyn til forhjuls-
trukne konstruktioner. Da krigen herte
op, og bilproduktionen kom i gang igen,
var billedet nogenlunde uzndret, selv om
traditionsrige marker forsvandt og nye
dukkede op.

Der var iser to forhold, der stillede de
forhjulstrukne vogne gunstigt i de forste
efterkrigsdrs Europa. For det forste havde
forhjulstraekket i trediverne isaer etableret
sig i publikums bevidsthed gennem min-
dre, og driftsekonomiske vogne, med
DKW som det klassiske eksempel. Med
den gkonomiske situation efter den anden
verdenskrig var det netop denne vogn-
kategori, der var i centrum. For det an-
det bed selve det faktum, at biler nu var
en mangelvare, pa serlige muligheder for
ogsd at forsgge sig med mere ukonventio-
nelle konstruktioner. For et bilhungrende
publikum var en bil en bil; de over-
leverede fordomme havde man endnu
ikke rad til at dyrke.

En tredje faktor md nok tages med i
billedet, selv om den forst fik indfly-
delse pd et noget senere tidspunkt. Som
allerede naevnt i sidste artikel (SMJ, jan.
67) var en af konstrukterernes funda-
mentale problemer at finde egnede led
til drivakslerne. Det almindelige kardan-
led var principielt ikke serlig godt egnet,
og de nye ledtyper, der var introduceret
for krigen, var endnu ikke fuldt drifts-
sikre, og desuden temmelig kostbare, for-
di markedet for dem, og dermed pro-
duktionen, var yderst begrenset. Krigen
gav her, som pd en rekke andre punkter,
den tekniske udvikling et skub fremad.
Behovet for firehjulstrukne, terrengd-
ende koretojer, skabte ogsd behov for spe-
cialled til brug ved de styrende hjul. De
franske Tracta-led blev licensfremstillet
i England og USA og i stort omfang ind-
bygget i jeeps og andre militerkeretojer.
Andre ledtyper, der senere kom til at
spille en rolle for forhjulstraek-udviklin-
gen, f.eks. Rzeppa og Bendix-leddene,
fandt tilsvarende anvendelse.
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PERIODEN 1945-1955

Af Civiling. Benny Christensen

I SMJ’s december- og januar-
numre blev tyvernes og tredi-
vernes konstruktioner omtalt. —
Her fortsaettes med en gennem-
gang af modeller og tendenser
i efterkrigsarenes europaiske

bilkonstruktion.

Pd det civile omrdde var de franske
konstrukterer tidligt pd faerde. Allerede i
begyndelsen af krigen konstruerede tre-
divernes feorende franske forhjulstrack-
konstrukter, [. A. Gregoire, en prototype
til en let bilmodel for Aluminium Fran-
caise Vognen havde en 600 ccm motor,
vejede kun 450 kg og kerte 20 km/l. Ad-
skillige konstruktionsenkeltheder, for-
hjulstraekket og den betydelige anvendelse
af aluminium, genkendtes fra Gregoire's
tidligere modeller, men pegede samtidig
fremad mod efterkrigsirenes produk-
tionsmodeller.




FORHJULSTRZAK
OG HISTORISK SET

Panhbard »Dyna« skjulte bag sit temmelig konventionelle ydre en yderst utraditionel konstruktion.
Karrosseriet var bygget op af stobte og pressede aluminium-dele, og den to-cylindrede, luftkolede

boxermotor var anbragt foran forbjulene.

Blandt de tidlige franske konstruktioner
mi ogsd navnes den trehjulede Mathis
333, konstrueret under krigen af en an-
den af fransk bilindustris kendte skikkel-
ser, Emile Mathis, og udstillet pd bil-
udstillingen i Paris 1947. Karrosseriet
var tegnet af aerodynamikeren Andreau,
og udover forhjulstrakket skal vognen
fremheves for sin lave vaegt (385 kg).
En to-cylindret boxermotor pd 15 hk gav
vognen en tophastighed pd 105 kmj/t. P&
Paris-udstillingen det folgende &r kunne
man se den sidste model fra Mathis’
hénd. Type »666« havde fire hjul og seks-

cylindret motor, og forhjulstrekket var
bevaret. Det rummelige karrosseri, der
den gang vitkede chokerende utraditio-
nelt, mi med vore senere erfaringer frem-
heves som en af inspirationskilderne for
Citroen’s DS-19 Karrosseri, der syv dr se-
nere vitkede lige sd udfordrende.

Blandt de franske modeller, der efter
krigen kom i produktion, var tre for-
hjulstrukne. Citroen fortsatte med frem-
stilling af sin ferkrigsmodel i uzndret
form, uden at den pé nogen made virkede
foreldet, og fojede dettil 2 CV-model-
len, der endnu engang bed pd en kraftig

167




udfordring til bilpublikummets »gode«
smag med sin gennemforte, arlige og
funktionelle udformning. Teknisk beteg-
nede modellen en kombination af robust
primitivitet og teknisk raffinement. Det
raffinerede kom frem i affjedringen, der
gav en usadvanlig kerselskomfort for en
vogn i denne klasse, samtidig med at den
sikrede god vejkontakt og gjorde kore-
tojet nzesten terrengdende. Det primitive
kom til udtryk i forhjulstrekkets ud-
formning. Her benyttedes drivaksler med
to simple kardanled, der gav anledning
til de tidligere omtalte ulemper: slag og
vibrationer i styretgjet ved store hjulud-
slag.

Den to-cylindrede boxermotor og mo-
torplaceringen foran forhjulene havde 2
CV-modellen falles med den tredie for-
hjulstrukne efterkrigsmodel, Panhard’s
»Dynag, der i gvrigt pd en raekke punk-
ter, sdledes bl. a. ved karrosseriets opbyg-
ning af stobte og pressede aluminiums-
elementer og ved selve karrosseriformen,
viste tilbage til Gregoire’s Aluminium
Francaise-prototype. Forhjulsophangnin-
gen udfert med tvaerliggende bladfjedre,
og drivakslerne havde enkelte og dobbelte
kardanled; med andre ord: velkendte
traek fra tredivernes konstruktioner.

Til disse tre modeller, der ndede det
egentlige produktionsstadium, fgjedes en
ny to-liters model, konstrueret af Gre-
goire og produceret i mindre serier af
Hotchkiss-fabrikkerne. Modellen, der

havde 4-cylindret boxermotor, anbragt
foran forhjulene, progressiv affjedring
med specielt ophengte skruefjedre og
stobt aluminium-chassis, forsvandt imid-
lertid efter nogle drs forleb fra marke-
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det uden egentlig at have sldet an. Der-
efter fremstillede Gregoire i en periode
under sit eget navn en sportsmodel med
nogenlunde samme grundspecifikation,
men ogsd den er nu forsvundet. Man kan
beklage, at denne begavede konstrukter
aldrig har ndet at realisere det, der ma-
ske var hans egentlige mal: fremstilling
af en let, forhjulstrukket model, der
kunne szlges til en populer pris — en
slags Folkevogn »med modsat fortegn«.

Ogsd en anden chance blev forspildt
i de forste efterkrigsdr. I 1946 kaldte den
amerikanske aluminium-producent Heznry
[. Kaiser Gregoire til USA for at drefte
samarbejde om lanceringen af en helt ny
model pd det amerikanske marked. Vog-
nen skulle selvfolgelig fremstilles med
udstrakt anvendelse af aluminium, og i
ovrigt bygge pi en rakke af Gregoire’s
andre ideer. Planerne blev aldrig realise-
ret, og Kaisers modeller revolutionerede
ikke den amerikanske bilindustri, selv
om de i de fi 4r, de var pd markedet,
hevdede sig ved en soberhed, bdde i for-
mat og udformning, der stak af fra den
gvrige amerikanske bilindustris trostes-
lgshed.

Maiske kunne kombinationen Gregoire-
Kaiser have skabt basis for en tiltreengt
sanering af efterkrigstidens amerikanske
bilproduktion, og maske kunne et kon-
kurrencedygtigt alternativ til Porsche’s
VW have truet heekmotorvognenes domi-
nerende indflydelse blandt de mindste
europziske vogne igennem en drraekke.
Nir ingen af delene skete, md man nok
for en stor del se drsagen i, at Gregoire,
som sd mange andre originale konstruktg-
rer, var lengere fremme end den tekno-

I 1948 wdstillede Emile Mathis denne proto-
type, der blev hans sidste bidrag 1il bilbisto-
rien. I »666«-modellens karrosseri genfindes
adskillige af de trek, der syv ar senere forekom
chokerende nye pd Citroen’s DS-19 model.
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Panhards  »Dynaviag
ndede aldrig ud over
prototype-stadiet, men
de aerodynamiske ide-
aler, der 14 til grand
for wudformningen af
karrosseriet, kom 5—6
ar senere til udtryk i
lidt mere konventio-
nel form med pre-
sentationen af fabrik-
kens 1954-model.

logiske udvikling egentlig kunne beare.
Hverken forhjulstrek eller aluminium-
konstruktion havde lige efter krigen ndet
en sidan teknisk fuldkommenhed, at der
var basis for at revolutionere bilteknik-
ken.

Foruden af disse vasentlige modeller
praegedes biludstillingerne i de forste ef-
terkrigsdr af en mengde mere eller min-
dre gennemtankte forhjulstreek-konstruk-
tioner. P4 Paris-udstillingen i 1947 hav-
de 14 9 af samtlige udstillede modeller
forhjulstraek, et betydeligt tal, ndr man
tager i betragtning, at det forst og frem-
mest var de hjemlige udstillere, der brag-
te det i vejret. I 1948 var procenten re-
duceret til knapt 9, og den faldende ten-
dens fortsatte 1 de folgende &r. Efterhdn-
den som bilindustrien genfandt de faste
rammer, genfandt man ogsd tredivernes
tradition.,

En lignende udvikling fandt sted i
Tyskland; blot var iderigdommen her
ikke si pifaldende. DKW og den nye
osttyske aflegger IFA fortsatte i sporet
fra trediverne, og den samme tradition
fulgtes af de fleste af de nye maerker,
der efter krigen lancerede forhjulstrukne

modeller. Blandt de nye merker, der ka-
rakteristisk nok alle havde totakt-motor,
kan nevnes Hanomag »Partner«, Lloyd
og Goliath. De to sidste var blandt dem,
der overlevede de forste ir, selv om de
siden er bukket under.

I de gvrige bilproducerende lande spil-
lede forhjulstraekket kun en rolle i Sve-
rige, hvor flyvemaskinfabrikken SAAB
optog produktion af en DKW-inspireret
model i 1949. En enlig italiensk proto-
type fra 1948, Cemsa-Caproni, ma ogsi
navnes, fordi den i alt vaesentligt kom til
at danne basis for den forste forhjuls-
trukne Lancia-model — »Flavia¢ — 12 dr
senere. Fra England og USA kom der in-
gen tegn pd interesse for forhjulstrak.

I 1948 fremstillede Panhard en proto-
type, der bragte et nyt moment ind i dis-
kussionen om forhjulstreek contra kon-
ventionel opbygning. Modellen, der kald-
tes »Dynavia¢, havde et drdbeformet
stromliniekarrosseri med plads til 4 per-
soner. Den nye karrosseriform i forbin-
delse med fortsat anvendelse af letmetal
bragte benzinforbruget yderligere ned i
forhold til standardmodellens.

Stremliniekarrosseriet var natutligvis
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Panbard »Dyna« var i halvtredserne et yndet objekt for pébygning af sportspregede specialkar-
rosserier, og specialbyggede Panhard-modeller med tunede motorer har gennem drene gjort sig
sterkt geldende i de drlige 24-timers lob i Le Mans. Den her viste specialversion har letmetal-

karrosseri fra Pichon & Parat.

Efter at Hotchkiss-fabrikken i nogle dr havde fremstilles den forbjulstrukne Hotchkiss-Gregoire
uden serlig succes, producerede J. A. Gregoire under eget navn en sporismodel med 2-liters motor
og forbjulstreek. Vognen kendetegnedes, som en rekbe af hans ovrige konstruktioner, af plas-
formchassis opbygget af stobte aluminium-elementer 0g 4-cylindret boxermotor, anbragt foran

forakslen.

ikke i sig selv en nyhed, men kombineret
med forhjulstrek gav det nye stabilitets-
massige fordele. Som det sikkert vil
vere SM]'s lasere bekendt, er et karros-
seris sidevindsfelsomhed i forste rakke
afhengig af det sikaldte »trykcenter«s
beliggenhed i forhold til vognens tyngde-
punkt. Trykcentret er luftkraefternes an-
grebspunkt pd vognen og ligger pi de
fleste vogne med traditionelt karrosseri
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et stykke foran vognmidten; pi strem-
liniekarrosserier derimod lengere frem-
me mod forakslen — i ekstreme tilfzlde
endog foran akslen. Afstanden fra tryk-
centret til tyngdepunktet bestemmer det
moment, der sgger at dreje vognen under
sidevindspdvirkning, og forsynes en vogn
med strgmlinickarrosseri, md gevinsten i
form af bedre braendstofekonomi til en
vis grad betales med gget sidevindsfel-




somhed. Trykcentret kan rykkes tilbage
ved placering af halefinner (af helt an-
dre dimensioner end de pyntefinner, der
var pid mode for et par dr siden), men en
mere naturlig lesning er at flytte tyngde-
punktet frem, altsd lagge storre belast-
ning pa forakslen. Nér dette valg er truf-
fet, md det naste skridt naturligt veere at
gore forhjulene til de drivende hjul.

Dette stabilitetsproblem gav forhjuls-
treek-tilhengerne et nyt argument, der
ikke mindst havde vagt, fordi de stadig
storre korehastigheder medferte oget in-
teresse for kerestabilitet, herunder ogséd
for sidevindsfelsomheden. Til gengeld
ma man vel nok konstatere, at interessen
for egentlige strgmliniekarrosserier indtil
videre har varet ret behersket.

Dynavia-modellen kom aldrig i setie-
produktion, men i 1954 prasenterede
Panhard en ny Dyna-model, hvori en del
af de aerodynamiske erfaringer fra pro-
totypen var blevet omsat i en mere prak-
tisk form. Det tekniske grundlag for
1954-modellen var overtaget fra den hid-
tidige Dyna-model, men vognen havde et
helt nyt, rummeligt seks-personets karros-
seri, og dens praestationer (tophastighed
130 km/t, benzinforbrug 20 km]|l) satte
den i absolut serklasse,

Vaxsentligt stgrre opmarksomhed vakte
Citroen’s prasentation af DS-19 model-
len dret efter. Vognens tekniske kvaliteter
og den sensation, der omgav selve pra-
sentationen, var fuldt berettiget, og med
12 drs praktisk taget uandret produktion
bag sig forekommer DS-modellen stadig
serdeles nutidig. Alligevel md man sige,
at selve forhjulstreekkets konstruktion
var et af de mere traditionelle punkter
ved den nye model. Forhjulstrzk, og
transmissionen i det hele taget, fulgte,
bortset fra automatikken pd gearkassen,
i store treek 1934-modellen, men den 4-

cylindrede raekkemotor placeret bag fort--

hjulene og med drivaksler med dobbelte
kardanled ved hjulene. Blandt de rygter,
der verserede forud for modellens pree-
sentation i efterfret 1955, talte en del
om en helt ny konstruktion med frem-
bygget boxermotor — altsd en opbygning,

der mindede om Panhard’s og Gregoire’s
— men det har aldrig egentlig kunnet be-
kreftes, om en sddan konstruktion har
vaeret overvejet.

Med al respekt for DS-modellens man-
ge tekniske nyskabelser md den altsd, set
i sammenhaeng med forhjulstreekkets ud-
vikling, snarere betegnes som slutstenen
i en udvikling end som en konstruktion,
der pegede fremad. De dr, der fulgte ef-
ter dens prasentation, kom til at betegne
forhjulstrakkets egentlige gennembrud i
det bilkebende publikums bevidsthed,
samtidig med at der pd det konstruktive
plan blev gdet helt nye veje. Om denne
nyeste fase skal der fortelles mere i den
naste, afsluttende artikel om forhjuls-
treekkets historie.

be.

Citroen 2 CV betegnede pd mange mader et
radikalt brud med de gengse normer for bil-
konstruktion. For selve forbjulstrekkets ved-
kommende var der dog tale om en temmelig
konventionel konstruktion, der i alt vesentligt
byggede pa tredivernes erfaringer i forenklet ud-

gave.
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Som en indledende foranstaltning afslibes
bremsebelegningen med fint sandpapir.

Afvask begge sider af bremseskiven med sprit,
hvis den er stovet, og brug trikloretylen, bvis
den er fedtet.

s
B
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Rent teoretisk skulle hvetken skive-
bremser eller tromlebremser hyle. Ikke
desto mindre kan begge bremsetyper hyle,
hvilket skyldes mange forskellige drsager.
Medens hylende tromlebremser i de fleste
tilfelde skyldes fedt pd belegningen, er
der flere faktorer, der gor sig gaeldende i
forbindelse med skivebremser. Ferodo
Ltd. giver i det folgende nogle gode rdd.

Nar man skal fjerne hyleriet fra skive-
bremserne, ma man tage sit udgangspunkt
i bremseklodserne. Afmontering af disse
er en relativ simpel operation pd de fleste
bremsekonstruktioner. Belegningsmateri-
alet md renses omhyggeligt med fint sand-
papir, og begge sider af bremseskiven ma
afvaskes med rensemidler som sprit og
trikloretylen siledes, at alle spor af stov
og olie kan blive fjernet.

Det er en almindelig misforstdelse at
tro, at fordi den modgiende kant pd

Lockheed bremserne skal have stemplet mon-
teret korrekt i forhold til bremsesadlen. Her
viser pilen rotationsretningen for bremseskiven,




Hylende
skivebremser

tromlebremsernes belegning somme tider
reifes ned, vil den samme fremgangsméde
veere passende for skivebremsernes frik-
tionsmateriale. Dette er imidlertid ikke
tilfeeldet, for idet den modgdende anlaegs-
kant loftes lidt vak fra den roterende
bremseskive, dannes der en kileformet
felde, i hvilken smisten og afslidte par-
tikler bliver samlet, og dette vil bdde rid-
se bremseskiven og forege sliddet pd
bremsebelagningen.

Rigtig kontakt mellem stempel og
bremsepladen (bremseklodsen) er vigtig.
For eksempel pd Lockheed skivebremser-
ne md de forsenkede og fremstiende fla-
der pa stemplet, der er i kontakt med
bremseklodsens bagplade, vare placeret
rigtigt enten ved den del af bremsesad-
len, der vender mod bremseskivens rota-
tionsretning, eller i nerheden af den 4b-

Med en stillineal eller pa retplan konstateres
det, at bagpladen ikke har sldet sig, at den
ikke er bukket, og at overfladen er jevn.

ning, gennem hvilken bremseklodsen
monteres — afhangig af bremsetypen. For
bide Girling og Lockheed modellerne
gelder det, at bagsiden af bremsepladen
mé vere plan og jevn, fri for vridning,
bukning eller ujevnhed. Enhver af disse
fejl kan fore til hylende bremser under
aktivering.

Skent det i almindelighed ikke kan til-
rddes at smore komponenterne i en skive-
bremse, kan man undertiden pid denne
méde opnd en markbar omend kortvarig
forbedring. I dette tilfzlde paferes der
lidt fedt med hegjt smeltepunkt pd den
del af bagpladen, der er i kontakt med
stemplet. Det er imidlertid uhyre vigtigt,
at bide bagpladen og stemplet forst ren-
ses omhyggeligt.

Da nogle skivebremser under serlige
omstendigheder er tilbgjelige til at hyle

Som en forelobig ndbedring kan der pafores
lidt fedt med hojt smeltepunkt pi bagpladen,
bvor stemplet er i kontakt med den.




eller rasle, monterer nogle fabrikanter
anti-hyle shims som en standardkompo-
nent i bremserne. Nir bremseklodserne
udskiftes, er det derfor meget vigtigt at
sikre, at disse shims er korrekt monteret
mellem stempel og plade. Man kan ofte
med fordel montere sidanne shims pd
bremser, hvor shims ikke er standard,
men pé det punkt er det klogt at ridfere
sig med serviceafdelingen pd det pigel-
dende bilmerkes fabrik eller hos impot-
toren.

Selve bremseskiven skal rotere parallelt
uden stgrre slag end den tolerance, som
opgives af fabrikanten — det vil i reglen
sige 0,025 mm. Hvis bremseskiven sldr
mere end 0,125 mm, mé fejlen udbedres.

En anden mulig fejlkilde er selve for-
hjulslejet. For stort slgr i forhjulslejerne
vil give slag i bremseskiven, der fra tid

Scerlige anti-hyle shims til Girling bremser. Sé-
danne shims kan til tider benyttes med godt
resultat, skont de ikke er standardmonterede
fra fabrikken.

til anden kommer i bergring med beleg-
ningen. Denne fejl giver periodisk stgj
fra bremserne, selv ndr disse ikke er ak-
tiveret, men det vil i reglen vere sidan,
at der heres en svag hyletone fra brem-
serne, ndr vognen svinges vak fra den
lige kurs — der kan vere tale om bide
hejre- og venstresving selv med svag
krumning.

Det er ikke sandsynligt, at selve brem-
sesadlen gir lgs, fordi de fleste af boltene
er sikret, men det uventede kan ske, sd
det er klogt at undersgge, om bremsesad-
len er fastmonteret, sd den ikke kan rok-
ke under bremseaktivering. Hvis bremse-
sadlen kan rokke, vil det ikke alene med-
fore hylende bremser og uregelmessig
bremsekraft, men fejlen kan i reglen ogsd
konstateres gennem ujavat slid pd brem-
sebelegningen.

At bremseskivens to sider er parallelle kon-
trolleres med mikrometerskrue, og wved hjelp
af et mikrometerur kontrolleres det, om brem-
seskiven slir mere end den tilladte tolerance.




Hylende

skivebremser

Det er ikke tilstrakkeligt at forlade sig pa sin
fornemmelse, ndr man wundersoger forhjuls-
lejerne for slor. Brug igen mikrometernret,
medens der samtidig rokkes i bremseskiven.

Skont monteringsboltene skulle vere list, kan
en bremsesadel blive los. Derfor bor man un-
dersoge, ar selve bremsesadlen sidder urokke-
ligt, og at boliene er efterspeendt og list

Ny
VW 1200

koster kun

15.249 kr.

excl. lev. omk.

Dette er fornuft og ekonomi:

VW 1200 har den robuste, luftkplede
VW-motor. Lavt omdrejningstal, lav
stempelhastighed: mindre slid - og
lang, lang levetid.

Den har fuldsynkroniseret, 4 trins gear-
kasse. Den har bred sporvidde bagtil :
bedre kurvestabilitet.

Bag VW 1200 star VW service: hurtig,
rationel, billig. Dette betyder ogsa bil -
ligere transport for Dem.

Der har altid veeret mange fornuftige
grunde til at veelge VW. Nu er der een
mere: den ny, pkonomiske VW 1200!
VW 1200 er bygget pa erfaringer fra
produktionen af mange millioner
VWrer - der stadig er udviklet, stadig
blevet bedre.

Omkring 12 millioner VW'er kerer
verden over. | Danmark alene snart
200.000. - Og der bliver stadig flere.

KOM : - KOR
GLAD DEM

Generalrepraesentation :

SKANDINAVISK MOTOR CO."
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KOMPLICERET VEJRTRAKNING

| forbindelse med reparationsartiklen skal vi se lidt nzermere pa teorien bag
indsugningssystemets udformning. Det kunne jo teenkes, at nogle lesere sam-
tidig med en reparation af topstykket ville foretage visse forandringer, der
ikke ma ske helt hen i luften og uden naermere eftertanke.

I motorernes barndom opndede man
en meget beskeden litereffekt, fordi man
fandt det velsignet praktisk at benytte en
automatisk indsugningsventil. Det var en
almindelig tallerkenventil med svag fje-
derbelastning, og det var undertrykket 1
cylinderen under indsugningsslaget, der
dbnede ventilen — altsd slet og ret en
pumpeventil. Den mekanisk aktiverede
indsugningsventil rettede meget pd dette
forhold fordi man nu kunne betjene sig
af den inerti, indsugningsgassen var i
besiddelse af.

Gassen er som andre luftarter og faste
legemer underlagt inertiens love, der i
korthed gdr ud pé, at sdvel luftarter som
vasker og faste genstande yder mod-
stand ved enhver hastighedsendring — er
hastigheden nul, ydes der modstand mod
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enhver form for bevagelse, og fra en-
hver hastighed ydes der modstand mod
standsning.

Som bekendt lader man altid indsug-
ningen. pdbegynde, inden stemplet ndr
top i udblesningsslaget, og medens ud-
blesningsventilen endnu stir dben, fordi
den udstrommende udblesningsgas ef-
terlader et undertryk, som kan komme
indsugningen til gode, allerede inden
stemplet er i den nedgdende bevagelse i
indsugningsslaget. Stemplet vil i indsug-
ningsslaget skabe et undertryk, fordi gas-
sen ikke hurtigt nok kan stremme ind i
cylinderen gennem den dbenstiende ind-
sugningsventil. Dette skyldes ikke alene,
at indsugningskanalen har et vasentligt
mindre tvaersnit end cylinderen, men og-
sd at gassen i indsugningskanalen udvi-
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Luftmolekylerne vil altid blive afbremset af ind-
sugningskanalens veg, og jo mere ujevn denne
veg er, des starre afbremsning. Polering af ka-
nalen kan derfor ofte give en gunstig forbedring
af motorens fyldning.

ser en udpraget treghed mod at blive sat
i bevegelse. Nir stemplet ndr nederste
dedpunkt i indsugningsslaget vil der
derfor stadig vaere et undertryk, og gas-
sen fortsatter ind i cylinderen. Selv efter
cylinderens opfyldning til atmosferisk
tryk vil gassen fortsatte gennem den 8b-
ne indsugningsventil, fordi inertikrefter-
ne stadig vil give gassen mulighed for at
bevaege sig ind i cylinderen trods det sti-
gende tryk. Denne forklaring mi tages
med det forbehold, at forholdene skifter
ved skiftende omdrejningstal og belast-
ning — f.eks. ved delbelastning med del-
vis lukket gasspjald vil indsugningsgas-

- sen finde vejen delvis sparret af spjal-

det, og cylinderen vil langt fra veare
fyldt til atmosfwrisk tryk, ndr indsug-
ningsventilen lukker. Dette bevirker, at
vi skal benytte en del af motorens slag-
volumen til at udligne undertrykket, og
forst ndr stemplet er langt oppe i cylin-
deren, pibegyndes kompressionen til et
storre tryk end det atmosferiske. Dette
vil sige, at vort effektive kompressions-
forhold bliver vasentligt reduceret, og
det er en medvirkende drsag til det store
specifike forbrug malt i gram braendstof
pr. hestekrafttime ved delbelastning —
ndr man alligevel har et lavt forbrug ved
langsom korsel, skyldes det naturligvis,
at luftmodstanden er lav ved de lave ha-
stigheder (luftmodstanden vokser som
bekendt med kvadratet af hastigheden).

Ser man igen tilbage i den motortek-
niske udviklingshistorie, vil man se, at
efter den mekaniske indsugningsventils
indforelse beskeftigedes tankerne med
det uheldige forhold, at ventilernes &bne-
og lukketider var konstante, medens man
1 virkeligheden havde brug for dbne- og
lukketider, der svarede til omdrejningstal
og belastning. Man ser da ogsd eksem-
pler pd en regulerbar indsugningsknast,

der under motorens gang lod sig dreje i
forhold til knastakslen. Nir systemet al-
drig blev videreudviklet skyldes det, at
man stadig er bundet til et bestemt antal
grader mellem dbningens pabegyndelse
til lukningens afslutning dikteret af kna-
stens facon.

Man kan i dag bygge sin motor inden
for meget vide rammer fra racermotorer
med mere end 100 hk i litereffekt og
omdrejningstal omkring 10.000 omdr/
min til droslede motor med lav literef-
fekt, lavt omdrejningstal og stor slid-
styrke. -

Det er imidlertid ikke alene ventiler-
nes dbne- og lukketider, der er bestem-
mende for en motors karakteristik, men
ogsd indsugningskanalens diameter, ven-
tildiameter, loftehgjde og afstanden mel-
lem indsugningsventilen og luftindtaget.

Tager vi det sidste forst, forstdr vi
bedst betydningen af indsugningskana-
lens lengde, ndr vi tenker pd indsug-
ningsgassens stromning gennem kanalen
i slutningen af indsugningsslaget, hvor
gasstrommen har god fart pd, ndr den
pludselig finder vejen sparret af en luk-
ket indsugningsventil. Den gassojle, der
befinder sig yderst i indsugningskanalen,
vil fortsette sin bevaegelse og trykke gas-
sen inderst i indsugningskanalen 'sam-
men, indtil gassgjlen i et kort gjeblik
falder til ro. Derefter vil den sammen-
trykkede gas opfore sig som en luftfje-
der og give hele gassgjlen en bevzegelse
i den modsatte retning altsd bort fra ind-
sugningsventilen, og igen spiller inerti-
krefterne en rolle.

Nu er sporgsmailet nemlig, hvorndr
indsugningsventilen dbner igen. Hyis den
dbner, ndr gassen stdr sammentrykket
lige bag indsugningsventilen, vil dette
hjelpe pd motorens fyldning, men 3b-
ner ventilen, ndr gassgjlen igen er pi
vej bort fra ventilen, vil det hemme
fyldningen.

Disse skiftende betingelser afspejler
sig 1 motorens drejningsmomentkurve,
og konstruktererne afstemmer naturligvis
indsugningskanalen pd en sidan mide,
at gassajlen ved et gunstigt omdrejnings-
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tal er sammentrykket og endnu med ret-
ning mod indsugningsventilen, ndr den-
ne &bner igen. S3 er det et spergsmail,
hvor man ensker det bedste drejnings-
moment, der igen har direkte indflydelse
pé hestekraftkurven. Forevrigt kan den-
ne gassgjlevirkning have ganske stor be-
tydning for en motor, hvilket jeg kan
give et eksempel pd. En motor viste ud-
praeget mangel pd godt drejningsmoment
indenfor et ret stort omride, men si
pludselig trak motoren meget kraftigt,
nir man kom lidt ud over et bestemt
omdrejningstal. Jeg undersggte alle ju-
steringer, der var helt i orden, og der
var ingen mekanisk defekt at spore. Ved
undersagelsen af karburatoren fandt jeg,
at man havde fjernet et mellemstykke og
erstattet det med en papirspakning, og
denne afkortning af indsugnnigskanalen
var skyld i motorens szrpregede opfer-
sel. De forlengede tragte, man finder pd
bl.a. motorcykelkarburatorer til sport- og
racermaskiner tager netop sigte pd at af-
stemme indsugningskanalens lengde.
Indsugningskanalens tvaersnit har selv-
folgelig betydning for motorens fyldning
og funktion, men man har ingen glede
af et stort tvaersnit i selve kanalen, hvis
abningsarealet ved ventilen er mindre.
Kanalens tversnit skal vere afstemt til
ventildiagrammet — jo mindre tvarsnit i
kanalen, des mere fart fdr indsugnings-
gassen pd, og indsugningsventilen mi
sti lengere dben for at udnytte denne
efterfyldning, som den hurtige gasstrem
giver. Indsugningskanalen skal ogsd pas-
se til karburatorens gennemstrgmnings-
areal, og hvis man tenker sig en kanal
med stort tversnit og karburator med
stort gennemstromningsareal, vil man fd
god fyldningsmulighed ogsd ved de me-
get store omdrejningstal, men ved de la-
vere omdrejningstal vil lufthastigheden
gennem karburatoren og forbi strilergret
blive tilsvarende lav, hvilket kan give en
darlig eller i bedste fald en kompliceret
karburering. Det er grunden til, at man
pd mange nyere motorer med hgjt om-
drejningstal benytter en registerkarbura-
tor, der har et mindre tvaersnit i hoved-
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Denne lille skitse viser gassvingningerne i ind-
sugningen foran indsugningsventilen. Hvis ven-
tilen dbner, medens gassen star sammenpresset
pad dennes bagside (skitse 2), vil fyldningen
foroges, men dbner ventilen, ndr gassen er pa
vej bort fra ventilen (nederste skitse), vil fyld-
ningen hemmnres.

karburatorens boring end i indsugnings-
kanalen, da man pd den mdde fir stor
gennemstremningshastighed ved de lave-
re omdrejningstal, og ndr omdrejnings-
tallet er si stort, at hovedkarburatoren
virker som en bremse pd den indsugede
luft, begynder den anden del af karbu-
ratoren at trede i funktion. Man fir pa
den mide holdt gennemstrgmningshastig-
heden i karburatoren indenfor ret snav-
re grenser, og man far rigeligt areal til
at fylde motoren ogsd ved de storre om-
drejningstal.

For at en motor kan have fri fyldning
skal der ogsd bestd et vist forhold mel-
lem gennemestromningsarealet i indsug-
ningskanalen og gennemstrgmningsarea-
let ved ventilen. Tversnittet pd indsug-
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ningskanalen er meget let at regne ud,
for det er slet og ret arealet pd en cirkel,
der som bekendt er radius i anden potens
gange s, og z er 22[, eller 3,14 efter
frit valg. Ser vi p& Norton motoren, har
dennes indsugningskanal en mindste dia-
meter pi 25 mm (Radius 12,5 mm), og
tvaersnitarealet er altsd 490,6 mm2 (12,5
X 12,5 X 3,14). Tager vi sd den gje-
blikkelige ventilloftehgjde pd 6,0 mm og
indsugningsventilens diameter pd 44
mm, finder vi arealet for gennemstrom-
ningen ved at sige ventilens omkreds (44
mm X 3,14) gange med loftehgjden
gange med 0,71, hvilket bliver 588,56
mm. Den var miske ikke sd indlysende,
men s& er det kun fordi De har glemt
Deres geometri til fordel for mere ind-
bringende eller mere forngjelige sysler.
Den nzrmere forklaring kan De s be-
tragte som en indskudt bemarkning for
at tilfredsstille de nysgerrige:

Ventilens anleg med ventilfladen be-
tegner to parallelle flader, der teoretisk
forlenges ud til siden for ventilen og
naturligvis skrt opefter, da ventilsedet
i reglen skeres med en vinkel pd 45°.
Betragter vi ventilens bevagelse som lod-
ret i forhold til ventilsedet, kan vi dan-
ne en geometrisk figur, der til alt held
er en retvinklet trekant, i hvilken lgfte-
hgjden bliver hypotenusen (se illustrati-
onen). Her kommer gamle Pythagoras os
til hjelp med sin leresetning om, at
den retvinklede trekants sider i anden
potens tilsammen er lig med hypotenu-
sen i anden potens. Her er der tillige
tale om en trekant med to lige store si-
der (pd grund af sedevinklen pi 45°),
og vi kan da kalde begge sider a, me-
dens hypotenusen som sc lvanlig kaldes
h. Ifelge Pythagoras er a2 + a2 = h2
Da h er en velkendt storrelse nemlig
loftehgjden, skulle vi finde a. Vi for-
enkler sagen ved at sige 2 a2 = h?2, hvil-

h2
ket er det samme som a2 S o0 altsd

er a = hypotenusen divideret med kva-
dratroden af 2, der med tilstrekkelig god
tilneermelse er 1,41. NAr vi skal dividere

med 1,41, kan vi lige s3 godt gange med
0,71, og altsi er a ;= 0,71 h. Da h i
dette tilfeelde var 6,0 mm, bliver a =
4,26 mm, som vi s& ganger med venti-
lens omkreds, og sd fir vi et gennem-
stromningsareal ved ventilen pd 588,56
mm2, medens gennemstromningsarealet
gennem indsugningskanalen kun var
490,62 mm?2,

Der ligger altsd nogen drosling i selve
indsugningskanalen, men ikke fuldt sd
stor, som man skulle tro. Sagen er nem-
lig den, at der ved indsugningsgassens
mode med ventilen opstdr bremsende
hvirveldannelser, og man regner derfor
med, at der skal vere mindst 109% stor-
re areal ved ventilen end i en glat ind-
sugningskanal.

Nir indsugningskanalen betegnes som
»glate, er det fordi vaeggen i indsug-
ningskanalen har stor betydning. Hvis
den er meget ru, vil den simpelthen give
stor friktion til luftmolekylerne ude ved
vaeggen, medens disse molekyler vil give
mindre friktion eller bremsevirkning til
de molekyler, der ligger lengere inde i
kanalen o.s.v. — resultatet bliver, at gas-
strommen bevaeger sig kvikkest midt i
kanalen og langsomst ude ved siderne.
For at forhindre, at den hurtige gasstrom
midt i kanalen netop kommer til at ram-
me ventilstyr og ventilstamme, har man
pd mange moderne motorer givet ind-
sugningskanalen en bgjning, der samti-
dig serger for noget i retning af en tan-
gential indstremning i forbrendings-
kammeret, hvilket giver den eftertragte-
de gennemhvirvling af gasblandingen,
og det medferer igen bankefasthed ved
et storre kompressionsforhold. Formen
pé indsugningskanalen er imidlertid en
videnskab for sig, men blot ved en om-
hyggelig polering af indsugningskanalen
kan man opné forbedringer, der under-
tiden kan vere ret betydelige.

Hvis man gnsker at holde litereffekten
nede af hensyn til motorens slidstyrke,
er det almindeligt, at man drosler (for-
snavrer, afsperrer) indsugningen ved
ventilerne. Vi kan f.eks. tage en 1500
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VW motor med en indsugningsdiameter
pa 32 mm, hvilket giver et tvaersnits-
areal pa 803 mm2. Indsugningsventilen
har en diameter pd 35,5 mm, og lofte-
hgjden er 7,7 mm, hvilket giver et gen-
nemstrgmningsareal pd 609 mm2.
Norton motoren kan altsi f2 bedre
vejrtraekning ved hjelp af lidt sterre dia-
meter pd indsugningskanalen, og VW
motoren kan fi bedre vejrtreekning eller
fyldning ved hjelp af sterre ventiler,
men forandringer af denne art skal man
ikke hovedkuls kaste sig ud i. En ve-
sentlig forogelse af effekten pd en VW
krever nemlig en kraftigere krumtapak-

sel, og skent krumtapsamlingen i Norton
er rigelig solid, sd skal fyldningen og
indsugningsforholdene helst afstemmes
til bade ventildiagram og kompressions-
forhold. Vi kan allerede her rgbe, at en
tidligere ejer har sat kompressionsforhol-
det pd Norton’en op til lidt over 7:1, og
giver vi nu tillige motoren en bedre
fyldning, kan den med sin noget forel-
dede grundkonstruktion fi udpraeget til-
bojelighed til tendingsbanken.
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et Den geometriske mdilemetode til udregning af
gennemstromningsarealet ved ventilen — se i ov-
rigt teksten.
Her er nogle eksempler pd godt,
L-d . billigt verkte;:
1ar 3 gode skruetreekkere 1 forskellige
D storrelser kr. 16,85.
om V&rktﬁl Topnogleset med seks topnegler og
Hvis man har mekanik som hobby, hindtag i de vigtigste storrelser til
anskaffer man efterhdnden et fint sat engelske biler og motorcykler kr.
verktoj, der kan klare alle opgaver. 22,85. ;
Det er imidlertid et sporgsmil om Lille stjernenggleset i cromvanadium
penge, og ikke alle unge mennesker (rd udforelse) kr. 16,50.
kan med det samme klare den helt Ventiltvinger kr. 19,85.
store udskrivning. Man kan da indtil ~ Ventilsugekop til slibning kr. 3,85
videre klare sig med mindre og billi- Et set folerblade millimeter eller en-
gere varktojsset, som fds hos de stor- gelske tommer kr. 6,50.
re isenkreemmere, i vaerktgjsforretnin-  Dette veerktoj kan bl.a. leveres af
ger og hos motorforhandlere. BSA, Gl.Kongevej 131, Kbhvn. V.
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| , RALLY JAKKE

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

Yr Morkebld vand- og vindtet nylon, med kviltet rodt
»Dunloprufe« foer.

Ye=Touchn’ close« lyn-lukke.

% Heette skjult under kraven.

¢ Brystlomme i pas-storrelse.

% Snor for stop-ur.

% Vindtette eermegab.

% Store stik-lommer.

Yt Justérbar ved hoften.

¥? Rummelig inderlomme.

y% Pencillomme pa venstre arm.

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

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

end OIsen Valheis allé 179, Redovre, (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13, 319063

HAR DE

en BMC (Morris/Austin) 850-1100-1800

HAR VI

alt i sports- og tuningsudstyr

Vi kan nasvne:

TUNINGSSZAT BMC 850 kr. 528.00 — 847.00 — 895.00 incl. oms.
TUNINGSSZAT BMC 1100 kr. 528.00 — 965.00 incl. oms.
SPORTSLYDDZAMPERE BMC 850 kr. 120.00 — 132.00 — 248.00 incl. oms.
SPORTSLYDDZAMPERE BMC 1100 kr. 165.00 — 245.00 incl. oms.
SV@MMERNAL alle SU karb. kr. 15.00 incl. oms.
SPEEDERKABEL, NYLON BMC 850/1100 kr.5.50 — 14.50 incl. oms.
KENLOWE TERMOSTATVENTILATOR BMC 850/1100/1800 kr. 579.50 incl. oms.
DOWTY »AUTOFAN« VENTILATORVINGE BMC 850/1100 kr. 77.00 incl. oms.
ST@GDDAMPER FOR MOTOR BMC 1100 kr. 104.50 incl. oms.

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 . Kebenhavn N . Tif. (01) 343292
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i\ SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenters

nar der medfelger svarporto til direkte besvarelse

Jeg har en Kreidler-Florret Super-5,
som jeg er godt tilfreds med, bortset fra
at koblingen, sandsynligvis pi grund af
det forholdsvis store omdrejningstal, tit
enten bliver for slap og »skrider« eller
bliver sd stram at den slet ikke vil koble
ud. Det har kostet mig adskillige lamel-
ler og spandeblik, og forhandleren kan
kun »troste« mig med at der ikke er no-
get at gore ved det. Jeg har féet oplyst,
at Kreidler-Florret model 1967 kommer
med en ny og bedre kobling, men da jeg
ikke har hert om andre Kreidler-ejere
der har samme problem som jeg, vil jeg
sporge om det er ngdvendigt at montere
en ny kobling for at blive tilfreds.

Endvidere vil jeg gerne vide, hvilke
indgreb jeg skal foretage ved en eventu-
el tuning af motoren. Uden at jeg risi-
kerer store, konstante reparationer pa
maskinen. Tophastigheden ligger pa ca.
85 km/t. Er det for lidt? P4 forhind tak
for Deres svar.

K. N., Aalborg.

Det er jo trist, at Deres forhandler
ikke kan hjelpe Dem — lad os héibe, at
vi har bedre held,

Der er principielt ikke noget i vejen
med koblingen pi en Kreidler Florret
Super-5, men den kan vare vanskelig at
have med at gore, hvis den bliver be-
handlet forkert. Den mest almindelige
fejl er uensartet tilspanding af fiedrene.

Tag sidedwkslet af motoren, s& De

182

kan se koblingen, og start motoren. Der
ma da ikke vere slag i koblingen. Nor-
malt spender man fjederboliene i bund
og losner hver af dem 11/, omdrejning.
Huis koblingen ikke lober uden slag ef-
ter denne fremgangsmade, mi fiedrene
udskiftes, da de ikke lengere holder
samme Spending (sandsynligvis pa gr.
af uensartet tilspending af boltene gen-
nem langere tid).

Nar man ser lodret ned i koblingen,
medens denne er udlost, skal der vere
lige stort mellemyum mellem pladerne.
Er dette ikke tilfeldet, er en af lameller-
ne (mdske to) blevet beskadiget pi gr.a.
forkert behandling. Nér en kobling skal
afmonteres, ma man ikke lise koblingen
ved hjxlp af en skruetrwkker eller lig-
nende, der stikkes ind mellem lameller-
ne. Til de fleste maskiner findes et styk-
ke specialverktoj til lasning af koblin-
gen, medens motrikken losnes, og detie
er ogsa tilfeldet for Kreidlers vedkom-
mende. Ved demontering af koblingen
kan man legge de enkelte plader pi et
retplan eller blot en tyk glasplade, og
man vil da hurtigt kuanne konstatere
skavhed,

Den sidste klassiske fejl er en grat pa
udloser-stodstangen, hvilket kan bevirke,
at kuglen lober med rundst, men det sker
nesten udelukkende ved grov mishand-
ling eller steerkt slid.

Da motoren har en litereffeks pi ca.
86 hk og et effektivt middeltryk pi ca.
5,95 (husk det er en to-takter) wil vi




frardde forsog pa tuning, hvorimod det
altid vil kunne betale sig at trimme ma-
skinen op til 1009 standard eventuelt
inclusive en polering af kanalerne. Top-
hastigheden er iovrigt god nok.

*

Jeg har et tendingsproblem med hen-
syn til en fejl pd stromfordeleren pd
min Neckar. Vognen et som bekendt mon-
teret en Bosch stromfordeler.

Som De for har oplyst, er motoren
(103 H) uhyre folsom over for korrekt
tendingsjustering, og derfor har jeg i
forbindelse med anvendelse af en Auto-
nic transformer afrettet kontakter med
minutigs grundighed, og derefter er ten-
dingen blevet justeret pa et Crypton ap-
parat pd den servicestation hvor jeg altid
kommer (Serviceshell), og motoren gir
da ogsé aldeles fremragende.

Men s& kommer problemet.

P4 denne Bosch-fordeler kan fordeler-
deekslet fra tid til anden dreje sig en
anelse i forhold til selve fordeler-huset,
og dette er naturligvis nok til, at ten-
dingstidspunktet @ndres, hvad enten der
bliver tale om hgj eller lav tending.

Der er provet med et nyt daksel, men
med samme resultat. Kan Marelli daksel
bruges?

Er Bosch fordeleren en Marellie for-
deler med @xndringer?

Det er altsd vanskeligt at holde mo-
toren i absolut top-trimning, ndr der er
denne mulighed for at dakslet drejer
sig.

Det er en banal fejl, men jeg kan ik-
ke tro, at denne folsomme motor bliver
udstyret med en stromfordeler med den-
ne skavank.

G. H., Kobenhavn F.

Ifolge vore oplysninger skulle delene
til Bosch og Marelli vere indbyrdes nd-
skiftelige, men vi tor dalligevel ikke ga-
rantere, at fordelerdwkslet fra en Marel-
li passer til fordeleren pi en Bosch. Da
fejlen ligger ved en unojagtighed i pas-
tappen mellem fordeler og deksel, er

det heller ikke sikkert, at der opnds no-
gen forbedring.

Vi har veret ude for denne unojagtig-
hed med varierende tandingsindstilling
1il folge, og sagen lader sig meget let
ordne. Pi tappen eller i pasnoten leg-
ger de lidt plastisk materiale som Plastic
Padding eller et af Devcon produkterne,
og den anden pasdel smores med et
tyndt lag vaseline. Derefter swttes deks-
let pd plads i den fornodne herdetid,
og sagen er i orden. Den del, der pafo-
res det plastiske material, kan man med
fordel gore ru med et stykke groft sand-
papir dog uden at deformere faconen.
Efter hardningen bor vaselinen aftorres
og det plastiske materiales binding kon-
trolleres.  Efter bearbejdningen med
sandpapir kan man for en sikkerbeds
skyld aftorre fladerne med en ren klud

vedet med trikloretylen, der fjerner alt
fedt.

*

(fortsettes side 188)

PORSCHE-
Feelge

41/, ) x 15 passer
for alle VW 12-1300
og Karman Ghia
Pris: nye kr. 68,50

incl. oms.

Yot
ENO-BAGR
n original 66-model
ombygningsseet leverer
evt. monterer:

Kr. 288,75
- 127,50
45,00

PRIS Kompl. szt incl. oms.
for montering i Sghus
evt. + maling -

HENO . Sghus st., Fyn . TIf. Odense (09) 1110 41
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Flere oplysninger om

FIAT DINO SPIDER

Siden vi gav de forste oplysninger om
Fiat Dino Spider i SMJ nr. 12, 1966,
har vi nu modtaget mere fyldestgorende
materiale fra Turin om denne interessan-
te bil. Motoren er som bekendt konstru-
eret af Ferrari, og den er klargjort til
masseproduktion pa Fiat-fabrikkerne, der
ogsd har konstrueret hjulophzngninger,
styretoj, undervogn o.s.v. Karosseriet er
tegnet af Pininfarina.

V6-motoren har en vinkel pd 65° mel-
lem de to cylinderblokke. Motoren er
stebt i letmetal med vide cylinderforin-

ger af stobejern, krumtapakslen er frem-
stillet af stil og lejret i fire hovedlejer.
De fire overliggende knastaksler trekkes
af en dobbelt rullekede fra en mellem-
aksel, som er i indgreb med krumtapaks-
len gennem en tandhjulsforbindelse og
udveksling 1:2. Knasterne treeder direkte
pa cylindriske knastfglgere over de natri-
umkglede ventiler, og de fuldskertede
korte stempler med nzsten massiv stem-
pelkrone over stempelpindene er frem-
stillet af presset aluminium.
Benzinsystemet bestdr af elektrisk ben-

Fiat Dino Spider har bland: andet stobte magnesiumbjul, fire forlygter, vekselstromsgenerator og
fuld instrumentering. Hardtop kan leveres som ekstraudstyr.
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zinpumpe og tre lodretstiende dobbelt-
karburatorer. T kglesystemet er der eks-
pansionstank og en termostatreguleret
ventilator, der drives af en elektromotor.
Den overkvadratiske motor har 86 mm i
boring og 57 mm i slaglengde, hvilket
giver et slagvolumen pd 1987 ccm, og
med et kompressionsforhold pd 9:1 ud-
vikler motoren 160 hk DIN.

Der er en fem-trins gearkasse med
synchromesh mellem alle fremadgiende
gear, og tophastigheden i de enkelte gear
er henholdsvis 60 km/t, 105 km/t, 145
km/t, 195 km/t og 210 km/t. Selvfolge-
lig gor en fem-trins gearkasse vognen
meget smidig at kere, men selve motoren
er ogsi smidig, hvilket fremgdr af den
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opgivne accelerationstid over 400 m med
en udgangshastighed pd 30 km/t i femte
gear. Denne opgave klares pd 23 sek. De
400 m med stiende start og acceleration
gennem gearerne klares pd 16 sek.

Ogsd hjulophzngningerne er interes-
sante. Baghjulene er ophwngt i en al-
mindelig stiv bagbro monteret i enkelt-
lags bladfjedre (langsgdende), og des-
uden er der to vandretliggende, bagud-
rettede reaktionsarme. Ved hvert hjul er
der to dobbeltvirkende teleskopsteddam-
pere, og trykket til baghjulenes skive-
bremser reguleres i forhold til den gje-
blikkelige belastning pa baghjulene gen-
nem en bremsetrykregulator.

Forhjulene er ophengt i korte og lan-
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I dette lengdesnit af motoren ser man den serpregede stempelkonstruktion med — om vi kan

tyde tegningen rigtigt — oliekolet stempeliop.
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ge tvargdende svingarme med skrit
fremadrettede reaktionsarme bide ved
gverste og nederste svingarm. Affjedrin-
gen sker ved hjalp af skruefjedre, der
omslutter teleskopsteddempere. Ratstam-
men er tredelt med to kardanled og for-
sat dels af sikkerhedsmassige grunde
dels af rent placeringsmassige grunde.
Ved forhjulene er der en kraftig kreng-
ningsstabilisator. Efter sigende har man
med disse hjulophangninger opnfet bi-
de en udmarket komfort og en ganske
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glimrende vejkontakt, s det er ikke
usandsynligt, at man med tiden vil finde
disse systemer indfert pd de mere hus-
holdningspraegede personvogne.

Som tidligere omtalt er et af forméile-
ne med denne vogn at fremstille 500 ek-
semplarer siledes, at Ferrari kan f4
godkendt motoren til rent sportslige for-
mil. De farste 500 eksemplarer af Dino
Spider var produceret i slutningen af fe-
bruar.
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Pd dette tversnit af motoren ses den brede oliesump, der samtidig fungerer som olickoler, kanal-
Systemerne og ventilarrangementet. Desuden ser man stemplet i tversnit samt den afstivede stempel-

krone.
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Forhjulsophengningen har skrit fremadrettede reaktionsarme bide ved overste og nederste tver-
SUIngsarne.

Baghjulsophengningen er serpreget bl.a. pi grund af enkeltlags bladfjedre, de bagudrettede
veaktionsarme og de fire teleskopdempere.

187




Fra skrot til mgnstermekanik
(fortsat fra side 144)

Da netop disse dele har afgerende ind-
flydelse pd motorens gang og traekkraft,
er det en bagatelagtig udgift sammenlig-
net med den sikkerhed, man fir ved at
benytte nye dele. Den store bundpakning,
der ligger mellem blandekammeret, cho-
kerblokken og bundstykket, havde vi ikke,
og derfor pakkede vi dette med Wevopat

plasticpakning, der er benzinsikker. Og
sd er toppen pd vor motor i orden.

Som en afsluttende bemarkning skal
vi lige minde om, at man ved ventil-
reparationer, der kraver opfrzsning af
ventilseeder, md kende sadevinklen og
ventilseedebredden. Disse vardier har be-
tydning for stremningsforhold, tempera-
turafledning, tethed og ventilstgj.

I naste artikel skal vi se nermere pd
stempel og cylinder, afretning af plejl-
stang og krumtaphuset i ovrigt.

Teknisk brevkasse
(fortsat fra side 183)

Hvordan kerer en VW (drg. 59) pd
radialdek, man ser nzsten aldrig sddan-
ne dek monteret pd VW.

VW korer udmarket pi radialdek,
men det skal vel at maerke vere radidl-

deek med slanger. Pd fabrikken har man
slangelose radialdek, og i samilige til-
felde kunne det konstateres, at dekkene
ved hird korsel i sving kunne krenges
sd meget fra felgen, at Iluften kunne
slippe ud. Nir der monteres slanger i ra-
dialdekkene, er alt i orden.

Vi vil dog lige tilfoje, at radialdek
star bedre fast end krydslagsdek indtil

De har styr pa
Deres skonomi med en

VESTER FARIMAGSGADE 19 . KOBENHAN V . TELF. (01) *150350
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en vis graense, hvor de pludselig slipper
uden varsel i form af en svagt begyn-
dende udskridning. Dette kan give orer-
raskelser ikke mindst med en haletung
vogn, og derfor skal man kore sin VW
ganske som man plejer, og ikke regne
med Storre friktionsk, . ft og derfor med
storre hastighed i svingene. Af samme
grund bor man montere radialdek pa
alle fire hjul. Man regner det som en
selvfolge, at der er ens dawkmontering
pa alle fire hjul, men erfarne bilister kan
7 visse tilfelde wndre styrekarakteristik
pa en vogn ved forskellig dakmontering
for og bag. Da radialdekkene har min-
dre slipvinkler end krydslagsdekkene, vil
man med radialdek pa baghjulene alene
kunne undertrykke overstyringstendensen
pa en @ldre VW, men koreegenskaberne
bliver for komplicerede i graensetilfelde-
ne. Da radialdwkkene har mindre slip-
vinkel i forhold til vegtbelastningen, vil
0gsi med radialdek pa alle fire hjul bli-

ve tale om reduceret overstyring.
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Efter Cortina kommer Corsair
— en ny Cortina er derfor ens-
betydende med ogsi en ny Cor-
sair, der ses pa dette billede.
Typebetegnelsen er  Corsair
2000 E. V4 motoren har regi-
sterkarburator og accelerations-
tiden fra stdende start til 96

kmlt (60 mph) opgives til

Indregistreringerne af nye
personbiler er nu stagneret i
Vesttyskland, idet indregistre-
ringstallene viste en tilbage-
gang pa 0,6 % i 1966 sam-
menlignet med 1965. En af de
fa fabrikker, der kunne vise
fremgang, var BMW, der solg-
te 27 % mere i 1966 end i
1965 pa4 hjemmemarkedet be-
regnet ud fra indregistrerings-
tallene.

12,5 sekunder. Som et scer-
preeger kendetegn er taget be-
kledr med kunsistof, der er
brede fzlge med radialdek,
servoforsterkede skivebremser
pa forbjulene og et luksusbe-
tonet interior med fuld instru-
mentering og radio som Sstan-
dardudstyr.

Triumph 650 ccm Twin

1 disse motorer fra 1966 er
der monteret et lettere sving-
hjul. Dette kan monteres i alle
650 Twin i det nye stel, men
ma ikke monteres i de lidt zl-
dre modeller med det gamle
stel eller dobbeltstellet fra
1961, idet disse motorer kerer
med en balancefaktor pd 60 %
og de nyere med en faktor pd
85 %.

I enkelte tilfzlde har det
vist sig, at forlygtepzren ry-
stes itu, uanset om lyset er
tendt eller slukket. Dette skyl-
des, at lygteholderen kan vi-
brere pi gaffelbenene. Der le-
veres nu en gummimuffe, som
anbringes pd gaffelbenet mel-
lem lygteholder og gverste
kronstykke.

*

Triumph service information

Gelder for 3 T.A., T 90,
5 TA, T100 A, T100 S/S, altsd
alle 350 ccm og 500 ccm med
sammenbygget motor og gear-
kasse.

Fabrikken gor opmarksom
pa, at krumtappens plejlstangs-
sgler og hejre hovedakselsgle
(glideleje) er overfladehardet
ad elektronisk vej. Denne har-
demetode benyttes for at und-
ga brud pa krumtappen, idet
en almindelig hzrdning let
fordrsager hirde punkter med
brud som felge. Desvarre er
denne overfladehardning me-
get tynd, og som folge deraf
mé en krumtap under ingen
omstendigheder slibes, idet
man allerede ved understot-
relse 010 har risiko for at
vere igennem det hirde her-
delag.

Er slibning foretaget, skal
sglerne igen til hrdning, hvil-
ket nzppe kan foretages her i
landet, og Triumph leverer
derfor ombytningskrumtappe,
som er slebet og herdet, til
en pris som ikke er ret meget
hojere end den, det koster for
en almindelig slibning. Da

Interioret i Ford Corsair 2000
E. Vi bar kun billede af den
hojrestyrede vogn, der netop er
blevet introduceret i England.




krumtappene  leveres
svinghjul, skl krumtappen af-
balanceres, inden monteringen
finder sted. Originalt balance-
verktsj findes hos flere af de
storre Triumph varksteder.

Visse T100 S/S har til tider
vist et ret stort olieforbrug,
som nasten altid kan fore til-
bage til et alt for hérdc til-
spendt topstykke. Det rigtige
moment er 30 Ibs.ft. (4,1
kgm).

Boltene er 3/g” dia. med
en stigning pd 26 gevind pr.
tomme, og som folge deraf
trekker de meget hirdt, en
omgang er 1 mm. Spandes dis-
se hirdere, vil godset i cylin-
deren begynde at bule omkring
bolthullerne, og stempelringen
vil da kun rgre disse og ikke
mere slutte tet til den gvrige
del i cylinderen. Folgelig fir
man derved st stort olieforbrug
og nedsat trekkraft.

e

BMW har nu produceret
200.000 vogne i »Den nye klas-
se«, hvilket vil sige BMW 1500
der gik i produktion i 1962,
model 1800, der kom i 1963,
og som allerede er fremstillet i
mere end 100.000 eksemplarer,
samt BMW 1600-2 og BMW
2000, der kom til i 1966 —
sidstnevnte to modeller er
fremstillet i 60.000 eksempla-
rer, og de optager nu 80 % af
fabrikkens produktion, der i
forhold til 1965 steg med 9,4 %o
sidste dr.

*

BMC, der nu betegner en
sammenslutning mellem Au-
stin, Nuffield og Jaguar tegner
sig nu for godt 40 /o af det en-
gelske hjemmemarked. BMC
1100 blev i 1966 den mest
solgte bil i England. Forgvrigt
eksporterer BMC flere biler til
fallesmarkedet end til sit eget
EFTA omrdde. Danmatk er
fortsat den bedste aftager af
BMC modellerne  indenfor
EFTA.

*

Det meget interessante auto-
matgear til Austin Mini/Mor-
ris Mascot og Austin 1100/
Mortis Marina fremstilles nu i
fuldt omfang og er frigivet til

uden

Pontiac har sendt en Firebirvd
pé markedet. Det er en sports-
betonet to-personers af samme
type som Chevrolet Camaro.
Man kan velge mellem flere
seks- og ottecylindrede moto-
rer med en effekt op til 325

bk, ligesom vognen kan leve-
res med tre- og fire-trins gear-
kasse samit  awtomattransmis-
sion. I baggrunden ses GM's
forste turbinebil, der ogsi hed
Firebird.

eksport. Dette gearskifte, der
tidligere er omtalt i SM]J, kan
enten arbejde fuldautomatisk,
eller det kan skiftes pd ganske
almindelig madde med en gulv-
gearstang, men uden brug af
kobling. Merprisen for dette
automatgear bliver i Danmark
ganske betragtelig, fordi mer-
verdien pilignes oms og regi-
streringsafgift i den dyre ende.
Merprisen for de sma modeller
bliver kr. 3275,— og for de stor-
re modeller kr, 3435—. Vi vil
antagelig snart f4 mulighed for
at prove en vogn med dette

gearskifte.
*

Man undrer sig ofte over, at
sterkt rygende dieselvogne far
lov til at kere uantastet, skont
sterk regudvikling er i strid
med loven. Forgvrigt er det en
dérlig forretning for vognmen-
dene at lade en del af fortjene-
sten gd op i tog i stedet for at
udnytte brendstoffet med vel-
justerede pumper og gode dy-
ser. Der kommer imidlertid nu
en helt ny losning pd proble-
met, idet eksperimenter har

vist, at en tilsztning af bilgas
til brendstofsystemet kan fjer-
ne regplagen.

" Et specielt apparatur er ble-
vet udviklet af Landi Hartog
N.V. i Holland, og dette dob-
belt-brendstofsystem vil blive
forhandlet af Dansk Bilgas
AlS, der er et datterselskab af
Bessel-Kok.

¥

Japan ligger nu pa tredie-
pladsen blandt de bilproduce-
rende lande. Kun U.S.A. og
Tyskland ligger foran. England
13 tidligere pd trediepladsen,
men medens den engelske pro-
duktion gik ned med 2,3%0 i de
forste ti mineder af 1966, steg
den japanske produktion med
19,3%0. Forevrigt er japanerne
vanskelige og lunefulde at
handle med, ndr man folger eu-
ropzisk praksis, da kun det
ojeblikkelige salg tzller for ja-
panerne. Dette er ogsa tilfaldet
indenfor motorcykelfabrikker-
ne, og man ma med nogen un-
dren se, at Yamaha forst bliver
indarbejdet af et @gte motorcy-
kelfirma, der med fagkundskab
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kan yde den fornedne service,
hvorefter agenturet omtrent fra
den ene dag til den anden leg-
ges over pd et bilfirma nemlig
Erla, der i forvejen reprasen-
terer de japanske Toyota biler.

*

Efter et underskud pd nasten
160 millioner kroner i det sid-
ste dr har det veret nodvendigt
med ny kapitalindsprejtning til
Rootes, da kun rationalisering
og yderligere investeringer kan
rette fabrikkens okonomi. Det
har veret ensbetydende med, at
Rootes nu helt er indlemmet i
Chrysler-koncernen. En strejke
var sterkt medvirkende til de
store tab.

*

Matra. det nye franske navn
i formel 2 og 3, hvor det i lg-
bet af godt et drs tid har hen-
tet sig stor og velfortjent suc-
ces, har, nar disse linier lses,
haft sin debut i formel 1 klas-
sen med to formel 2 vogne
monteret med Cosworth FVA
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Dzkprofilerne bliver stadig
bredere, og udviklingen er
ganske interessant. De oprinde-
lige vulstdek var smalle, og
omkring drhundredskiftet var
en -dekstorrelse som 28 X 3
ganske almindelig. Et sidant
dek skulle pumpes til ikke
mindre end 64 p.s.i., og sd var
bzreevnen endda kun 135 kg.
I 1926 kom det sikaldte bal-
londzk, der dog kravede et
tryk pd ca. 35 p.s.i., og forst i
1935 kom lavtryksdekket, der
med dimensionerne 5,50-16
kunne klare sig med ca. 28
p.s.i. og bereevnen var ca. 420
kg. Et moderne dek med di-
mensionerne 7,35-14 har med
et tryk pd 24 p.s.i. en bzreevne
pa 485 kg.

motorer. Den ene vogn tilhg-
rer fabrikken og keres af den
nye franske stjernekerer Jean-
Pierr Beltoise, medens den
unge belgier Jackie Ickx karer
den anden vogn for englende-
ren Ken Tyrell.
X

Colin Chapmans nye GT-vogn
med central-motor, Lotus Eu-
ropa forefindes nu ogsé som
decideret racerversion il af-
losning af Lotus Elan Racing.
Den seneste Lotus hedder Lo-
tus 47 og adskiller sig hoved-
sageligt fra model Europa ved
at have tyndere plastickarros-
seri, mere avanceret hjulop-
hangning samt Cortina Lotus
motor med indirekte benzin-
indsprojining. Sin debur pa
Brands Hatch banen fejrede
Lotus 47 med at hjemfore for-
stepladsen, hvilket jo tegner
lovende.

Da Dunlop Rubber Company
efterhdnden har et meget stort
produktionsprogram uden for
gummiindustrien, har man be-
sluttet at stryge »Rubber« fra
firmanavnet. Dunlop fremstil-
ler som bekendt skivebremser,
plastic, sportsrekvisitter og ke-
mikalier.

*

VW satte ny salgsrekord i
US.A. i 1966 med 411.956
solgte vogne, hvilket er en stig-
ning pd 15,3 % 1 forhold til
iret for. Da man startede eks-
porten til U.S.A. i 1949 solgte
man kun to biler det ir, men
siden er 214 million VW blevet
fragtet over Atlanten.

*

P4 De Forenede Automobil-
fabrikers verksted i Odense
har man indfert en gratis sik-
kerhedskontrol for alle biler —
altsd ikke alene Austin — der
har varet til reparation pd
verkstedet. Uanset hvilken re-
paration, der er foretaget, bli-
ver vognens bremser, lygter,
dek og speedometerngjagtig-
hed kontrolleret. Bremserne og
speedometret afproves pi et
dynamometerrullefelt med til-
herende bremseprover.

w

Plastic vinder frem pd man-
ge omrdder. Det amerikanske
selskab, Plast-O-Craft har
frembragt en glimrende nyhed,
der bestir af en farvet, ganske
klar plasticskerm, der fastgores
til den almindelige solskerm.
Den foldes op bag solskzrmen,

el



ndr den ikke er i brug, og nér
sterkt sollys reflekterer fra en
lys vej og det omgivende land-
skab, slér man forst solskermen
ned, og derefter sldr man den
kulgrte skerm ned foran vind-
spejlet — altsd en slags perma-
nent solbrille, der ikke trykker
pd nzsen. (Plast-O-Craft Com-
pany, 332 West 21st Street,
New York, N.Y., 10011).

Fra Aachen-Gerresheimer Tex-
tilglas GmbH (4 Diisseldorff,
Grafenberger Allee 115) kom-
mer bl.a. nye trafikskilte i en
speciel armeret plastic, der er
blank og gennemsigtig, skent
den er forsterket med millioner
af sma glasfibertride. Disse let-

te og tydelige skilte er sat pa
sokler med indbygeet batteri,
og de kan derfor hurtigt opstil-
les i pdkommende tilfzlde uaf-
hengig af fast stromforsyning.
Skiltene ridses ikke af stov og
stenslag, og der sker ingen ska-
de, hvis en trafikant skulle pa-
kore dem. Skiltene benyttes ved
midlertidig vejsprring, vejar-
bejder, og lignende.

Karosseribau H. Souren K.G.,
Aachen, har benyttet det sam-
me kunststof til fremstilling af
et karosseri til en VW sports-
vogn. Karosseriet vejer kun 85
kg, og pé grund af den reduce-
rede vagt og luftmodstand har
vognen med en VW 1300 mo-

Den omtalte VW sportsvogn med letvegt plastickarrosser, der

Fun vejer 85 kg.

tor en tophastighed pd 145
km/t. De almindelige VW-

bremser er udskiftet med Por-
sche bremser. Vognens hoved-
mal er 3,9 m lang, 1,65 m bred
og 1,3 m hej.

Det mobile trafikskilt i plastic
med indvendig belysning be-
nyttes navnlig til midlertidige
omkorsler og ved markering af
vejarbejder.

De amerikanske plastic skerme kan monteres pa de fleste solskwerme uden brug af verktoj. En
seerlig skerm er fremstillet il V.

FERT e A
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Den internationale lgbskalender

for motorcykler

VM-afdelinger pa landevej

30. april: Spaniens Grand Prix.

7. maj: Vesttysklands Grand Prix.

21. maj: Frankrigs Grand Prix.

12., 14. og 16. juni: Isle of Man TT.
24, juni: Hollands Grand Prix.

2. juli: Belgiens Grand Prix.

16. juli: Osttysklands Grand Prix.

23. juli: Czekoslovakiets Grand Prix.
6. august: Finlands Grand Prix.

19. august: Ulster Grand Prix (Nord-Itland).
3. september: Italiens Grand Prix.

24. september: Canadas Grand Prix.
14. og 15. oktober: Japans Grand Prix.

Moto Cross Grand Prix, 250 ccm

2. april: Spanien.

9. april: Schweiz.

16. april: Frankrig.

23. april: Belgien.

14. maj: Vesttyskland.

21. maj: Holland.

11. juni: Italien.

9. juli: England.

23. juli: Sverige.

30. juli: Finland.

6. august: Sovjetunionen.

13. august: Polen.

20. august: Trophé des Nations, Czekoslova-
kiet.

Moto Cross Grand Prix, 500 ccm
16. april: Ostrig.

7. maj: Italien.

15. maj: Sverige.

11. juni: Osttyskland.

18. juni: Czekoslovakiet.

25. juni: Sovjetunionen.

9. juli: Frankrig.

16. juli: Vesttyskland.

30. juli: England.
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6. ‘august: Belgien.

13. august: Luxembourg.

19. august: Schweiz.

3. september: Moto Cross des Nations,
Holland.

— og endnu et par datoer:

12.-19. marts: Motorcykeludstilling i Wien.
15.-25. april: Motorcykeludstilling i Batce-
lona. :

maj: Schottisch Six-Days Trial.
juli: FIM Rally, Moskva.
september: Motorcykeludstilling 1
London.

september: International Six-Days
Trial, Polen.

1- 6.
19 =211
16.-23.

=228

14.—22. oktober: Motorcykeludstilling i
Milano.

5— 8. november: Motorcykeludstilling i
Tokyo.

Svensk Rally 1967 gav hjemmesejr

Da godt halvdelen af det 1.300 km lange
Svenske Rally var tilbagelagt, havde det svenske
par Bengt Soderstrom/Gunnar Palm i Lotus Cot-
tina oparbejdet en sikker foring, som de beholdt
i resten af det hirde rally, og de gentog saledes
successen fra det engelske RAC Rally, som de to
svenske jo ogsd vandt i Lotus Cortina.

Det Svenske Rally, der var anden runde i
kampen om dette irs EM, blev kort pa sne- og
isdekkede veje, og mange af de kendte top-
navne mitte opgive med gdelagt materiel.

P4 lgbets andenplads i en Saab V4 kom den
finske kerer Simo Lampinen og svenskeren Tot-
sten Palm. Sidstnzvnte er i evrigt en bror til
den ene af labets sejrherrer.

Vinderparret fra Monte Carlo lgbet Rauno
Aaltonen/ Henry Liddon blev nummer tre i
BMC Mini Cooper S.

Matra suveran i Argentina

Den 30-irige franskmand Jean-Pierre Beltoise
har i sin franske Matra Cosworth F3 fejret store
triumfer i den nylig afsluttede Temporada For-
mel 3 serie i Argentina.

Suverznt har den nye franske storkerer vun-
det alle seriens fire afdelinger, hvori en stor del
af den europziske elite har deltaget.

P4 en samlet andenplads kom en anden fransk-
mand Jean-Pierre Jaussaud ogsd i Matra, Den
tredie Matra-kerer Jean Servoz-Gavin var i flere
af lgbene ogsd med helt fremme.

Spzndende bliver det nu at se, om de franske
korere og vogne kan gentage successen, nir den
europziske F3-seson snart begynder.
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SLAG-
SKRUETRAKKER

Med et hammerslag lgsnes eller fastspaendes

enhver skrue eller mgtrik,

Ingen rusten, genstridig mgtrik eller skrue

kan modsta dette effektive BELZER vaerktg.
Og det er ingen sag at efterspaende 100 pct.

i selv de vanskeligste materialer.
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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 ratlds. 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 frileb
samt uafheengig hjulophengning. 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%

SKANDINAVISK BOGTRYK




