


Taenk langt!
(-for eksempel pa brugtvognsprisen)

Taenk langt nir De valger bil - helt frem til den dag, De skal skifte ud nzste
gang. Rart at eje en bil, som er upévirket af modeluner... tidlos elegant. Og
som bl.a. derfor holder en god brugtvognspris. Som Volvo Amazon - robust og
gennemfort kvalitet med lang levetid, minimum af varkstedsbesog. Gedigen
finish - ogsé i detaljerne. Ekstra god rustbeskyttelse og fuldstendig undervogns-
behandling. Acceleratlomglad men okonomisk - B 18-motor pa 85, 100 eller

115 hk. Plus alt det, der gor Volvo Amazon sa kom-
N\ fortabel og sikker. .. og si efterspurgt. Kig ind og

fa en provetur!
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Forsiden:

Der er sket en kolossal
udvikling efter krigen
i Volvo. Den egentlige
bilfabrik fungerer neer-
mest som  samlefabrik
for elementer, der kom-
mer fra andre Volvo-
fabrikker og fra under-
leverandorer.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Strandvejen i Keobenhavn er blevet udvidet og moderni-
seret efter 1 20 dr at have henligget som intet mindre end
en skandale. En smuk og nydelig og meget bekostelig
strandvej blev det. At den indtil videre indsnavres til
en flaskehals et kort stykke gennem Hellerup er til at
bere. Men ca. et dr efter fuldforelsen af dette arbejde
rykkede nye arbejdshold frem for at fjerne sporvogns-
hellerne ved stoppestederne.

Forklaringen var simpelt hen den, at sporvognene var
slidte, og der skulle anskaffes nyt materiel, hvis driften
skulle fortsxttes, og si valgte man at gi over til busdrift
cirka et dr for beregnet. Men man fik da sandelig lagt
nye sporvognsskinner ned i den nye strandvej, og disse
ulyksalige hjulfangere skal si blive liggende til ingen
nytte, men til besvaer og risiko for de motorkerende.

Dette er jo i sandhed klog og besindig omgang med
skatteborgernes penge. Kunne man virkelig ikke i god
tid finde ud af at gi over til busdrift to &r for beregnet
for at slippe for at leegge sporvognsskinner i den nye
kerebane?

Det er naturligvis ikke noget enestiende eksempel, for
andre steder graver og bygger man med stor bekostning
et svemmestadion, og s kommer en anden myndighed
og forklarer, at det md man slojfe igen, for der skal gd
en ny vej midt gennem det areal, der optages af det nye
svemmestadion.

Selvfolgelig jongleres der med storre tal i stat og kom-
mune end i en privat husholdning eller i en mindre virk-
somhed, men tenk hvis vi andre bar os ad p& den mide.
Det frygtelige er imidlertid, at der er mange mennesker
— ikke mindst blandt nationalkommunisterne — som ser
hen til, at alle storre (og helst ogsd mindre) virksom-
heder skal nationalisere. Har vi da ikke tilstrekkeligt
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mange skremmende eksempler pd, hvor-
dan effektiviteten gir flgjten, medens
omkostningerne stiger, ndr staten kom-
mer til. Disse eksempler sivel som na-
tionaliseringsenskerne finder vi ogsd i
udlandet. Da en stor engelsk bilfabrik
mitte afskedige en mangde arbejdere un-
der en forbigdende afswtningskrise, blev
der foranstaltet demonstrationer pd fa-
briksomrddet, og man kravede, at fabrik-
ken blev nationaliseret. Er der mon ét
eneste menneske, der kan fortelle, hvor-
dan der skulle blive storre eftersporgsel
efter bilerne og dermed storre beskafti-
gelse, fordi fabrikkens ejetforhold skif-
tede fra private hender til statsejendom?

Det er jo mere end en vittighed, at de
samme gadestrekninger brydes op og re-
pareres mindst tre gange samme sted. Te-
lefonselskabet graver en rende, legger et
kabel, kaster renden til igen og lader
vejbelegningen udbedre. Asfalten er
knapt nok kold, for elektricitetsvaesenet
foretager samme proces pd samme sted,
og medens elektricitetsvasenets folk pak-
ker verktgjet sammen, kommer vandvear-
kets folk og pakker verktgjet ud, for nu
skal de nemlig lige grave en rende. Si
er der fred pd vejen i to mineder, og sd
bliver det hele rodet op en gang til, for
nu skal der legges fjernvarmeledninger.
Hvis det bare var en vittighed, men det
er det ikke. Der er nemlig for mange
politikere uden overblik og for fi tekni-
kere med organisationstalent.

Dette fir mig til at tenke pid noget
andet i forbindelse med Ralph Naders
beseg. Hans foredrag med efterfolgende
diskussioner viste endnu en gang, at hans
bog med titlen "Unsafe at any Speed”
skal betragtes som en Readers Digest af
europzisk tidsskriftjournalistik gennem
de sidste 20 dr, blot med den forskel, at
nogle amerikanske politikere fik fat i sa-
gen og si, at de kunne hgste publicity pa
den historie, og si rullede lavinen. Men
igeni blev det politikere og ikke teknikere,
der fik fat i sagen, og der blev udarbej-
det en amerikansk sikkerhedskode, der pd
flere punkter virker latterlig set med eu-
ropziske gjne — pa vasentlige punkter
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ville en opfyldelse af disse sikkerhedsfor-
anstaltninger lige til bestemmelsens gran-
se og ikke mere vare ensbetydende med
et alvorligt tilbageskridt for europaisk
automobilkonstruktion. Men sagen smit-
ter, og pd flere punkter er der kommet
uheldige resultater ud af sikkerhedskam-
pagnen. Dels har uvidende personer bro-
deret videre pd Naders tema, hvilket kun
helt og holdent har vildledt publikum,
dels sgger fabrikkerne at fremvise noget,
som viser deres gode vilje til at skabe
sikre biler, og resultatet bliver uhensigts-
maessige kontakter, to-kreds bremsesyste-
mer, der er det rene blélys, og meget an-
det, som i bedste fald er uden praktisk
betydning. Lad mig give et par eksemp-
ler.

Ralph Nader angreb GM og VW, for-
di disse selskabers tekniske afdelinger an-
befalede et hojere daktryk pd hakmotor-
modellernes baghjul for at modvirke
overstyrende tendenser, og Nader frem-
hevede, at den slags kunstgreb ikke var
den rette vej frem. Den sag bliver stillet
pé hovedet af vor hjemlige Svend Berg-
soe, der frimodigt hevder, at man »selv-
folgelig ikke kan modvitke overstyring
ved hjzlp af hgjere tryk pd en hzkmo-
torvogns baghjul«. Den slags tjener jo
ikke ligefrem til oplysning og fremskridt,
da man i hojeste grad kan justere for
over- eller understyring med forskellige

daektryk.

Rent bortset fra denne forvanskning
af en udtalelse er vi ikke enige med Na-
der i, at det skulle vare s& slemt at kor-
rigere for overstyring pd en hakmotor-
vogn ved at give den sterre tryk pd bag-
hjulene. Nader fremhavede, at der her
foreld en mulighed for fejl, der kunne
endre en vogns kereegenskaber. Sande-
lig har han ret i det, men feenomenet ind-
skraenker sig ganske bestemt ikke til VW
og Chevrolet Corvair, for en Mercedes
eller en Citroén, den nye Volvo 144 og
mange andre biler er overordentlig fol-
somme overfor ukorrekt daktryk, og det
mi vel ogsd vare fastsldet, at man kun

(fortsettes side 245)




15.000 km

eller 1 ar uden olieskift!

Verdens mest afprevede motorolie!
Rolls-Royce - verdens fornemste
og mest velrenommerede bilpro-
ducent - godkender BP LONG-
LIFE til brug i Rolls-Royce og
Bentley med et olieskiftningsinter-
val pa 20.000 km eller 1 4r! - Er
det ikke betryggende?

Let start - Fuld motorbeskyttelse -
Ingen slamdannelser.

8 millioner kilometers provekersel
under streng videnskabelig kon-
trol! - Det er ikke nogen tilfzldig-
hed, at BP LONGLIFE er den
mest avancerede motorolie 1
Danmark!

LONGLIFE

P.S. Serg for, at BP LONGLIFE altid star over minimumstregen pé oliepinden...
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OLVOS
HISTORIE

Af Jon Winding Sorensen

Merkeligt nok er Volvo's historie aldrig tidligere blevet nedskrevet
i detaljer, skont den pa mange mader er mere sarpraeget og span-
dende end s& mange andre industrihistorier. Uden hjeelp fra Henry
Westerberg, der var konstrukter sammen med Gabrielsson fra den
tid, Volvo kun var en ide, og fra Volvo’s PR-chef Carl-Magnus Hall-
berg havde det nzeppe veret muligt at fa alle vigtige detalier med,
sa vi overbringer vor tak.

Her ruller de forste OV 4 af samlebindet. Det hele giver indtryk af lille produktion, og selv be-
tegnelsen samlebind er vel lidt for smigrende. Laeg merke til alle de ledige remskiver under lofter.
De skulle forbindes med maskiner og blev drevet fra en felles kraftkilde — antagelig var de
levninger fra den gang, SKF benyttede fabrikken.
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Volvo — volvis — volvit — og sd videre,
presens af det latinske »at rulle«. Med
andre ord: Volvo = jeg ruller, hvilket
den mé siges at gore. I virkeligheden er
den vel mere kendt pd grund af den in-
spirerede médde, den ruller pd, end pd
grund af, at den akkurat ruller.

I midten af tyverne var Sverige pi
trods af et elendigt vejnet et bilminded
land. Forst og fremmest var Scania Va-
bis etableret som bilfabrik, men ogsd an-
dre fabrikker arbejdede med bygning af
biler.

I 1917 arbejdede Gustaf Larsson som
konstrukter hos Svenska Kullager Fabrik-
ken. En anden ung mand ved navn As-
sar Gabrielsson arbejdede med at szlge
fabrikkens produkter. Vejene skiltes, idet
Gabrielsson flyttede til Paris og solgte
kuglelejer til den franske bilindustri, og
Larsson begyndte at arbejde i engelsk
bilindustri. Begge disse herrer blev me-
get bilorienterede, si det var kun natur-
ligt, at da Larsson gensd sin gamle ven
»Gabriel« bag et enormt bjerg af krebs
en augustdag i 1924, satte han sig ned
og delte bdde krebs og bilerfaringer. Re-
sultatet af de to aktive maends diskus-
sion udeblev ikke. I september samme ar
var analyserne for en personbil ferdig,
i juni 1925 var tegningerne fardige, og

ved hjxlp af egen kapital fik de bygget
ti provevogne, der rullede pd de svenske
veje fra juni 1926. Alle komponenterne
til prevevognene kom fra underleveran-
derer, si allerede dengang blev begrebet
»at bygge pd Volvo-maner« skabt. I dag
keber Volvo dele fra 1000 underleve-
randgrer over hele kloden.

Prototyperne til den forste Volvo blev
gennemprovet, og mange vasentlige for-
andringer blev foretaget, for produktio-
nen kom i gang. Blandt andet kom inge-
nigr Ivan Ornberg fra Huppmobile og
tegnede motoren om pad 14 dage i 1926.
Ornberg blev senere ansvarlig for de me-
get amerikansk inspirerede PV 51 — 53
og PV 36.

Allerede den forste produktionsmodel
OV 4, som kom i produktion, efter at
AB Volvo var startet ved hjzlp af kapi-
tal fra SKF, var meget »amerikansk«
bdde mekanisk og astetisk. OV 4 og dens
lukkede udgave PV 4 (OV betyder »op-
pen vagn«, og PV betyder »person-
vagn«) havde fire-cylindret sideventilet
motor pd to liter og en effekt pd 28 hk.
Akselafstanden var 2950 mm, 20” hju-
lene havde treeger, og den lukkede mo-
del havde fleksibelt kunstlederkarrosser:
(Weymann-karrosseri). Motoren, der
havde typebetegnelsen DA, havde 75 mm

Sovebeslag er ingen
nyhed. Volvo PV 651
var udstyret med den
behageligste dobbelt-
seng.
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i boring og 110 mm i slaglengde. Det
er interessant at legge merke til, at slag-
lengden pd 110 mm blev bibeholdt pd
alle motorerne op til krigen, selv om mo-
torkonstruktionen forandredes vesentligt.

De to forste modeller blev bygget ind-
til 1929 i 996 eksemplarer. De nye mo-
deller PV 650, 651 og 652 (her betyder
6 antallet af cylindre og 5 antallet af
siddepladser) havde et let forandret chas-
sis, og forhjulsbremser var standardud-
styr — forhjulsbremser kunne leveres mod
en ekstrabetaling pd kr. 200 til model
PV 4 — men det var motoren, type DB,
der var mest forandret. Den havde fdet
to cylindre mere, boringen var sat op til
76,2 mm, og effekten kom op pi 55 hk.
Der benyttedes fremdeles artillerihjul
med treeger. Disse tre typer var kun
forskellige i karrosseriets udformning, og
den naste modelserie PV 653 — 655, der
blev produceret fra 1933, var kun moder-
niserede udgaver med en lidt sterre mo-
tor pd 65 hk med typenavn EB. Paral-
lelt med disse to serier blev der ogsd byg-
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PV 4 fra 1928 med forhjulsbremser som
ekstraudsiyr. Standardudstyr var derimod bl. a.
blomsterglas og gardiner for alle vinduerne.

get droscher, ambulancer og andre biler
med forskellige typenumre og initialerne
TR (»trafikvagn«).

I 1935 fulgte PV 656 — 659, som
fremdeles byggede pid PV 650. Denne
serie brugte for forste gang EC-motoren,
som ogsd havde seks cylindre, men som
i modsatning til EB var udstyret med en
meget stiv krumtapaksel, der var lejret i
syv hovedlejer. EC-motoren var i brug i
helt op til 1947, den havde et slagvolu-
men pd 3,67 liter, og effekten blev efter-
hidnden foroget fra 80 hk til 86 hk.

Hvad typenumrene angir blev det slut
pa kronologien, da 1936 modellerne blev
lanceret. PV 36, den for krigen sd kendte
»Carioca¢ model, havde fiet modeltallet
efter drgangen. Ogsd her var EC-motoren
i brug med en effekt pd 84 hk, og der
benyttedes en tre-trins gearkasse. Aksel-
afstanden var fremdeles 2950 mm, men




SIKKERHED STYRKE QKONOMI

% o

Fremtiden
er indbygget
| Firestone
deekkene!

F7’s videnskabeligt konstruerede slid-
banemenster med runde skuldre giver
sikker korsel i kurver og fast vejgreb
selv i fugtigt fere. Den staerkere leer-
redskasse og Firestones nye gummi-
blanding Sup-R-Tuf sikrer deekkene
styrke og lang levetid.

Fi7

Veer pd den sikre side
veelg Firestone i tide..!

Tirestone

- repraesenteret 50 ar i Danmark af SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S
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Med PV 653 kom run-
dere linier og en u-
delt forrude (de fore-
gdende modellers
vindspejl kunne deles
efter en vandret linie,

dette var Volvo’'s forste model med uaf-
hangig forhjulsophangning. Carioca blev
bygget i 501 eksemplarer indtil 1938. I
1936 kom ogsi PV 51 og PV 52 i pa-
rallel produktion. Samme motor, kortere
chassis og kun fem personers karrosseri
(deraf typenummer i 50 serien). I 1938
kom PV 53 — 57 ogsd i fem-personers
udgaver, men med overgear og frihjul
samt nyt karrosseri. Forst da krigen var
slut, gik denne serie ud af produktion,
og under krigen var Volvo hovedsagelig
beskaftiget med at fremstille gasgenera-
torer, der navnlig passede til EC-moto-
ren.

Volvos sidste sideventilede motor ED,

PV 650 kom i 1929.
Det kendte Volvo-
merke, som bar pry-
det alle fabrikkens
modeller, har hverken
noget med hankon el-
ler stjernen Mars at
gore. Tegnet er dei
samme som den sven-
ske generalstab bru-
ger pa sine kort for
at markere jernverker
— og for ovrigt de
danske  isenkremme-
res bomeerke.
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og den overste del var
oplukkelig). Man er
nu gaet bort fra artil-
lerihjulene og benytter
de mere pyntelige
trddhbinl.

som havde samme dimensioner som EC,
men med en effekt pd 90 hk, blev un-
der og efter krigen monteret i PV 60 og
61, og i PV 820 og 830. Traditionelt
skulle de to sidste typer have bogstaverne
TR, for det var nemlig hovedsageligt
droscher og varkstedsvogne, der blev
bygget pa disse chassiser. PV 60 var det
sidste projekt for krigen, men den nd-
ede ikke at komme i produktion for i
1942, og da blev den selvfalgelig forst
og fremmest solgt til myndighederne.
Men produktionen fortsatte til 1950, og
i alt byggede man 3500 af denne model.
Dette var den forholdsvis ligefremme hi-
storie om Volvos udvikling for PV 444




PV 36 med tilnavnet Carioca blev introduceret i 1936. Med sine stromliniede tendenser ligner den

nesten til forveksling en af Chrysler's samtidige modeller.

kom, men ser man pid mendene bag bi-
lerne, og det, der skete bag kulisserne,
finder man en ganske anderledes spzn-
dende historie.

P4 trods af Larssons og Gabrielssons
ikke helt ubetydelige personlige midler
var kapitalen faktisk opbrugt, da den
forste proveserie var bygget i ti eksem-
plarer pd Freischus Vagnfabrik i Stock-
holm. Et halvt drs provekersler, som gik

Sadan var fabriksinterioret, da PV 36 blev fremstillet.

over 180.000 km, bidrog imidlertid til
at gere konstruktgrerne opmarksomme
pid mange nedvendige forandringer, der
mdtte foretages, for fabrikationen even-
tuelt blev sat i gang. Desuden hjalp det
omhyggelige forarbejde til at overbevise
topledelsen i Svenska Kullager Fabrikken
om, at dette projekt var verd at gere en
indsats for. Fra SKF modtog Larsson og
Gabrielsson derfor tre vardifulde ting.
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IMO-Industri, der le-
verede hydrauliske
pumper til hele ver-
den, forsogte at frem-
stille hydrostatisk
transmission til Volvo
i 30'rne. At forsoget
mislykkedes forundrer
ingen, ndr man Ser
billeedt af dimensio-
nerne af de kompo-
nenter, som blev af-
prover pa fabrikken.
Alene dimensionerne
pé rorene forbod en
mulig wdforelse, men
eksperimentet var
fremsynet. De store
elektromotorer 0g dy-
namoer horer natur-
ligvis ikke med til det
egentlige  tramsmissi-
onssystem. QDuverst ses
civilingenior Carl F.
Jocobsson ved rattet i
det chassis, der bler
benyttet til eksperi-
menterne.

For det farste 200.000 kr., for det andet
nogle fabriksbygninger ved Hisingen lige
uden for Goteborg og for det tredje nav-
net Volvo, som egentlig tilhorte en af
SKF fabrikkerne. De 200.000 kr. skulle
raekke til at finansiere bygningen af 1000
biler — man regnede selvfolgelig ogsd
med at f& lidt penge i kassen hen ad
vejen, efterhdnden som bilerne blev
solgt. De 1000 biler regnede de optimi-
stiske chefer med at bygge i lobet af det
forste &r, derefter skulle produktionen
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gges til 4000 om &ret i det folgende dr
og 8000 i 1924. Kalkulationen forud-
satte, at fabrikken ville vise overskud, ef-
ter at der var solgt 8000 biler, med an-
dre ord efter ca. 2% 4r. Heldigvis kom
fortjenesten meget tidligere, for forst i
1938 kom personvogn nr. 8000 fra Vol-
vo. Det viste sig, at der kun blev bygget
300 biler det forste &r, 900 dret efter og
1400 i det tredje ar.

Derimod kom lastvognsfabrikationen
hurtigt i gang pi fabrikken, og den blev



hurtigt en mindst lige sd vigtig del af
virksomheden som personvognsproduk-
tionen. Allerede i 1937 var der bygget
25.000 enheder hos Volvo, nasten %5 var
lastbiler. Af de 9000 biler, som blev byg-
get i 1939, var 5000 lastvogne. Det var
ogsi lastvognenes skyld, at eksporten kom
i gang pi et tidligt tidspunkt.

Allerede pa et tidligt tidspunkt ind-
ledte Volvo samarbejde med Bolinder fa-
brikken, som havde fine eksportforbin-
delser med Sydamerika og forst og frem-
mest Argentina. Dette land blev marke-
ligt nok Volvos farste eksportmarked af
vasentlig betydning. Det var ikke alene
eksportforbindelserne til Sydamerika, der
gav de gode fremskridt, men ogsd den
omstendighed, at man i Sydamerika var
meget anti-yankee orienteret, og da Volvo
ogsd havde de solide fordele, som gjor-
de amerikanske biler nesten uundverlige
i lande med et primitivt vejnet, blev suc-
cessen sikret fra starten. Men ogsd de
skandinaviske lande blev tidligt udsat for
angreb fra eksportafdelingens side. Vol-
vo startede et datterselskab i Finland al-

Med PV 53 gik man tilbage til en mere kon-
ventionel udformning med selvstendige lygte-
huse og dbne bagskerme.

lerede i 1928, og farste r eksporteredes
24 biler. Tre ar senere var cksporten ti-
doblet, medens produktionen ikke engang
var fordoblet. Belgien, Holland og en-
kelte middelhavslande blev ogsd inter-
esseomrdder for eksportafdelingen for
krigen.

Selv om grundleggernes produktions-
timeplan ikke holdt, gik den forste bil af
samlelinien til fastsat tid natten til den
14. april 1927, og skent Volvo selskabet
formelt er @ldre, kan det egentlige 40 ars
jubilzum regnes til den 14. april 1967.

Allerede da den forste model blev le-
veret til publikum, arbejdede ingenie-
rerne hardt med forbedringer og nye mo-
deller. For eksempel fandtes der allerede
1 1928 et par PV 4 med seks-cylindrede
motorer — den motor, som aret efter skul-
le komme i PV 650. En af disse eksperi-
ment-modeller deltog med hader i diver-
se islob med en hr. Sundbo bag rattet.
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Allerede da var Volvo aktivt med i vad-
delgbssporten og det endda langt ud over
landets grenser. Den finske afdeling var
f.eks. ansvarlig for, at Tavaritsj Zar-
sjettzkij kerte en PV 4 i Moskva-Lenin-
grad—-Moskva lobet i 1928. Allerede tre
mineder efter lanceringen deltog der tre
Volvi (for at blive i den latinske stil)
i KAK og KNA'’s store orienteringsleb.

OV 4 blev for evrigt omtalt med kele-
navnet Jacob af fabrikkens folk. Lignen-
de kazlenavne har fulgt mange andre mo-
deller, forst og fremmest prototyper, op

PV 60 kom for forste
gang i 1942, da den
blev bygget i fem eks-
emplarer. Gennem en
gradvis forogelse af
akselafstanden vokse-
de vognen indiil 1958
— da den endte som
type PV 830. Man kan
fremdeles mode den-
ne model som dros-
che i svenske smd-
byer.
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Et uformelt billede af chassiser til PV 51, der
ikke er si lavt, som fotografiet giver indiryk
af, men det er pd billedet vendt pa hovedet.
Man fér et godt indtryk af, at stilvangerne er
lettet ved store gennemboringer. Der er ber
prototypen, der arbejdes pa.

gennem 4rene. Bertil, Moses, Margaret
Rose og Elisabeth er andre eksempler,
medens Philip, der blev bygget i et en-
kelt eksemplar, i 1951 skabte hardnak-

(fortseettes side 244)




KOR RIGTIGT
-SMIOR RIGTIGT

GASTROLIT

10W-30 HD
AP Service ML-MM
8B Wm)«DQvUN i

Kraevende korsel for Rover-holdeti Spa-
Sofia-Liege rally’et - det frygtede Euro-
paleb, der stiller enorme krav til vogn og
smoring.

Ford Cortina pa vej til succes i det @st-
afrikanske Safari-rally. Der er 4.500 km
vej som denne.

Lille vogn med gigantisk ydeevne. BMC
har 2 ar i treek vundet Monte-Carlo og
Irland rundt-rally.

Englands ferende rally-hold vaelger Castrol
Junglestier under gledende tropesol. Glitrende isveje under
forrygende frostgrader. Bjergkersel i bundgear. Lange,
flade streekninger i topgear - og altid den samme olie.
Castrol! Det slar aldrig fejl - den klarer alt. Det ved B.M.C,,
Ford og Rover. Derfor veelger de Castrol.

Ogsa til Deres bil bor De vaelge

CASTROL

MOTOROLIE
Ja, man er godt smorende med Castrol
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PROVE
KBRSEL

MOGENS H. DAMKIER

CITROEN
ID 19

Ved meddelelsen om at vi kunne fi en
ny Citroén ID 19 til provekersel, var vor
forste reaktion den, at der egentlig kun
kunne blive tale om en vurdering af den
nye og kraftigere motor med fem hoved-
lejer, da denne model naturligvis havde
koreegenskaber som den tidligere ID 19
eller DS 21, som vi provekerte for ca.
et ir siden. Det skulle imidlertid vare
merkeligt, om man i lgbet af en prove-
karsel i vintermanederne ikke skulle kun-
ne komme ud for glatte veje og sne, og
det var egentlig det, der lokkede mest.
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Grunden til, at vi var sd opsatte pd at
provekore en af de storre Citroén model-
ler i glat og vanskeligt fore, skyldes dels
den kendsgerning, at Citroén har klaret
sig glimrende i Rally Monte Carlo, nir
vejene var snedekkede og glatte, dels at
visse Citroén ejere og for den sags skyld
ogsd ejere af andre biler med forhjuls-
trek har fiet den noget forkerte opfat-
telse, at de er i stand til at bryde de fy-
siske love, blot fordi de kerer en sarpra-
get bilkonstruktion. Selvfolgelig er biler
tilmeldt et vinterrally monteret med pig-
dek, men vi kerte pd ganske almindelige
standarddzk, da disse i nok si hgj grad
kan afslore en bils kereegenskaber pd en
glat vej.

Da vi ikke kan tage det som givet, at
alle har lest tidligere beskrivelser af og
provekorsler med denne vogn, skal vi
kort repetere grundkonstruktionen.

Det ville naturligvis vaere utenkeligt,
at en aflpser af den gamle Citroén 11
ikke skulle have forhjulstrak, og dette
blev etableret efter det kendte princip
med motoren bagest i motorrummet,
gearkassen forrest og differentialet mel-
lem motor og gearkasse. Som den farste
standardbil blev den nye Citroén udsty-




Serpraeget, men tidlos indenfor et meget langt dremdl. Swrpreget og gennemiwnkt i konstruk-
tionen, men efter ti Grs forlob kun indhentet af Jensen FF med Ferguson fordelerdifferentiale
o0g Maxaret bremseaggregat, der til gengeld er udenfor okonomisk rekkevidde for de fleste.

ret med skivebremser, og disse blev an-
bragt inde ved differentialet, si man pi
den mide gjorde bremseskivens diameter
uafhangig af hjulsterrelsen, medens man
samtidig fik bremsen ind pd den affjed-
rede vegt (hjulet og cirka halvdelen af
hjulophengningen er som bekendt uaf-
fjedret vagt). Bremsen blev holdt fri af
stov og plere hvirvlet op fra hjulene, og
den uafskermede bremseskive kunne til-
fores tilstrekkelig keleluft. Dette princip
er naturligvis senere blevet benyttet af
andre konstrukterer, medens et tilbage-
blik i automobilhistorien hurtigt vil vise,
at man hos Citroén har kunnet hente in-
spiration leengere tilbage i tiden, da der
ganske vist ikke var tale om skivebrem-
ser, men om tunge tromlebremser, der
skulle bort fra den uaffjedrede vagt.
Med forhjulstrakket fik man vaegten
langt frem i vognen, og dermed var de
principielle forudsetninger for gode keo-
reegenskaber i orden, idet man med
tyngdepunktet langt fremme kan regne
med god retningsstabilitet og god side-
vindsstabilitet. Dermed kunne man ogsd
tillade sig at udforme karosseriet med s

gode stromningsforhold, at der blev tale
om en forholdsvis lav luftmodstandsko-
efficient. Forholdet er nemlig det, at jo
mere stromliniet en bil er, des mere side-
vindsfelsom vil den blive i forhold til en
givet vegtfordeling — man kan ogsd sige
det pd den mdde, at jo mere stromliniet
bilen er, des lengere fremme péd karosse-
riet angriber sidevindskraefterne, og der-
for mi tyngdepunktet ogsd tilsvarende
lengere frem.

Den lave luftmodstandskoefficient har
man opndet pd forskellig maide uden
storre indgriben i de pladsmessige for-
hold — pd det punkt kan man kun tale
om bagagerummets facon, der afviger en
del fra standard, idet der er tilstreekke-
lig stuvningskapacitet, men ikke sd store
indvendige maél, at storre genstande kan
transporteres.

Selvfolgelig teller selve karosseriets
facon i betydelig grad, ndr der er tale
om luftmodstanden, og man har da ogsd
tilnaermet forpartiet den ideelle drabefor-
mede facon. Vigtigt er det, at den forre-
ste del af motorrummet er afdakket ned
mod kerebanen, og dernast har man en

Systemet i hojderegulatoren og fiederaggregaterne ses pa ovenstiende skitse. Hvis bagvognen
belastes, dbnes der for trykket fra tykakkumulatoren gennem hojdeventilen. Dette har tillige
betydning for lygteindstilling ved forskellig belastning, da karosseriet altid vil vare vandret i

forbold til korebanen.
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glat vognbund, der ikke giver anledning
til store hvirveldannelser. Luftudskarin-
gerne er sma og hensigtsmassigt anbragt.
P4 den oprindelige model blev keleluf-
ten afledt fra motorrummet gennem en
spalte mellem motorhjelm og vindspejl,
men dette princip folges ikke mere, idet
spalten nu lukkes af gummilister. For
skandinaviske forhold md man beklage
dette, for tidligere var det muligt under
serlige forhold at holde viskerbladene
fri for isklumper pa grund af den opvar-
mede koleluft, der blev fort mod vind-
spejlet, men dette forhold har naturligvis
ikke s stor betydning i det sydlige Eu-
ropa, hvorimod stev fra luften tilsat no-
gen oliedunst kan give en uheldig virk-
ning, ndr keleluften feres direkte mod
vindspejlet.

Citroén var da ogsd den forste bil, der
ikke benyttede rammer til derenes vin-
duer. Vinduerne slutter mod flade gum-
milister, og dermed fir man en javnere
side uden for store fremspring. Baghju-
lenes indkapsling giver ogsd en javnere
side pd vognen, men desuden kommer
den gverste del af daekkene til at arbejde
i et rum, der kun er dbent nedefter, hvor
fartvinden vil bevirke, at der narmest
kommer et undertryk i selve skarmkas-
sen. Dakkenes luftmodstand har nemlig
storre betydning, end de fleste regner
med. Tanker vi os en bil, der karer med
120 km/t, vil et bergringspunkt mellem

dzk og kerebane i virkeligheden std stil-
le, medens det diametralt modsatte punkt
pd toppen af dakket bevager sig frem-
efter med en hastighed pd 240 km/t, og
midt imellem disse to punkter, altsd i
centrum for hjulakslen, har vi vognens
korehastighed nemlig 120 km/t. Dette
forhold har bl.a. indflydelse pa F-I ra-
cere, der ifolge reglementet ikke md have
skeerme over hjulene, og uanset hvor
stromliniet selve racervognens karosseri
virker, er luftmodstandskoefficienten al-
ligevel i narheden af den veerdi, der
kendes fra en Ford A, nemlig ca. 0,6.
Dette skyldes ikke alene hvirveldannelser
omkring hjulene, men ogsd den meget
store hastighed fremefter pd de enkelte
slidbaneklodser overst pid dakket. Da
luftmodstanden som bekendt vokser med
kvadratet af hastigheden, betyder det no-
get, at disse slidbaneklodser bevager sig
fremefter med en hastighed pid f.eks.
520 km/t, ndr vognen kerer 260 km/t.
Indtil videre havde konstruktorerne
altsd lost de foreliggende opgaver pd for-
trinlig mdde, men pd det tidspunkt, da
vognen blev konstrueret, havde man ikke
de daktyper, som man har i dag. For
det forste havde man ingen beltedak,
for det andet havde man ikke slidbaner
med hgjhysteresegummi. Hvis der er for
stort moment pd de drivende forhjul i
forhold til vagtbelastningen pé forhjule-
ne, risikerer man en forvognsudskridning

Stxr for syrebremzen

Stempal

Servostyringen virker direkte pi tandstangen. En medbringerkobling ved tandhjulet pa styre

stammen drejer et dg, som betjener to ventiler.
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i et sving, og derfor mitte konstrukte-
rerne sgrge for at f3 den storst mulige
vagt pd forhjulene. Dette skete ikke al-
ene ved hjzlp af motoraggregatets place-
ring, men ogsd ved hjelp af en meget
stor akselafstand, idet baghjulene blev
placeret aller bagest i vognen. P4 den
méide blev forhjulene belastet med ca.
60 % af vognens vagt, hvilket yderlige-
re var en gevinst for stabiliteten (retning
og sidevind), og sammen med en for-
holdsvis hej totalgearing kunne man ude-
lukke muligheden for forhjulsudskrid-
ning, med mindre denne direkte blev
provokeret. _

Den heje totalgearing kunne man til-
lade sig pd grund af den lave luftmod-
stand, og disse to ting i forening gav et
lavt benzinforbrug, medens den hgje to-
talgearing gav dérlig accelerationsevne i
topgear, — det amerikanerne kalder pick-
up. Da de indirekte gear lod sig afstem-
me til forholdene, kunne accelerations-
evnen fra stiende start holdes inden for
tilfredsstillende vaerdier.

Nu kom konstruktgrerne ud i det di-
lemma, der kaldes den onde cirkel, idet
de opndede fordele gjensynligt gav uund-
gdelige mangler. For eksempel gav den
store vaegt pd forhjulene langt storre
slipvinkler pd fordakkene end pd bag-
dzkkene, og dermed blev vognen si un-
derstyrende, at den nesten ikke var til at

kore. Da man af hensyn til den store
vegt ogsd mitte have stor udveksling i
styretgjet, reagerede vognen si langsomt,
at den nazsten blev farlig. Selvfalgelig
kunne man nu have indrettet en bag-
hjulsophengning, der gav udpreget
overstyring, for pd denne méide at redu-
cere den understyrende tendens fra for-
hjulene, men en hjulophzngning af den-
ne art ville ikke give tilfredsstillende ko-
reegenskaber i ovrigt, og frem for alt
ville styringskarakteristikken komme til
at afhenge i for hgj grad af hastigheden
og den gjeblikkelige vagtbelastning.
Lige fra starten afstod man fra at be-
nytte »de for hinden verende soms
princip«, og hvis de indlysende fordele
kom til at affgde mangler, s& skulle dis-
se mangler afhjelpes med alle til ridig-
hed stiende midler, ganske uanset hvor
ukonventionelle de si end var. Forst kla-
gede man sin ned til Michelin, der ka-
stede sig over problemet med de store
slipvinkler, hvilket kom til at satte liv i
tanker og idéer, som man allerede havde
pa dekfabrikken. Resultatet blev simpelt-
hen beltedaekket eller radialdekket, der
si at sige blev skabt til den nye Citroén
type.
Med radialdek kunne man tillade sig
at benytte den mest hensigtsmaessige bag-
hjulsophzngning, nemlig de langsgdende
svingarme, der giver den bedste vejkon-

Nér der som her drejes til venstre i et storre styreudslag, aktiverer dget den ene ventil pa den
méde, at der sendes hydraulisk 1ryk til hojre side af tandstangen, medens den anden ventil til-
lader vesken til venstre for stemplet ved tandstangen at lobe tilbage til veskebebolderen.
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Som medvirkende drsag til den lave luftmodstand er de smi og velanbragte luftudskeringer.

takt uden at give anledning til styrende
tendenser under kreengning, men til gen-
geld gav netop denne baghjulsophang-
ning stor krengning i svingene, fordi
krengningscentret for baghjulsopheng-
ningen kommer til at ligge helt nede pd
vejbanen. Forhjulsophengningen i tvar-
svingarme med parallelforing hjalp abso-
lut ikke pa dette forhold, og nu stod
man altsd med en bil, der var fremragen-
de pd alle punkter, bortset fra at den
krengede for sterkt i svingene, og styre-
tojet var for tungt for en kerer med
mindre veludviklet armmuskulatur.
Krengningen si vel som den under-
styrende tendens modvirkes ved at mon-
tere meget effektive og kraftige kreng-
ningsstabilisatorer ved bide for- og bag-
hjul, men da disse stabilisatorer virker
som fjedre ved opslag af et enkelt hjul,
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mé det egentlige affjedringssystem vaere
bladt, og derfor i hajeste grad folsomt
over for den gjeblikkelige vaegtbelast-
ning.

Og her hugger man sd den gordiske
knude over ved at benytte et hydraulisk
tryksystem til affjedring, styretoj og
bremser. I den oprindelige DS 19 model
brugte man ogsid det hydrauliske system
til gearskiftet, men pd ID 19 er der som
standard almindelig fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse.

Affjedringssystemet vil for de fleste
vaere velkendt, men vi skal lige repetere,
at der er tale om et hydropneumatisk sy-
stem, hvilket vil sige, at der benyttes
luftfjedre i form af kugleformede kamre
delt med en membran. Mellem membra-
nen og kuglen er indesparret kvalstof,
der ikke giver anledning til korrosion,




og pa den anden side af membranen har
vi det hydrauliske system. Tilkoblet hjul-
ophangningerne er der en niveauregula-
tor, der ved nedtrykning af bagvognen
setter mere tryk pd systemet, hvorved
kvalstoffet i kuglen trykkes mere sam-
men, og baghjulet trykkes hirdere mod
korebanen med det resultat, at bagvog-
nen lofter sig.

Det ville naturligvis ligne Citroén
konstruktererne meget dérligt, hvis de
havde fingre i et system uden at udnytte
alle dets fordele. Det hydrauliske tryk
benyttes ogsd til bremserne, da man al-
ligevel mitte have en servoanordning af
en eller anden art til de forholdsvis sto-
re skivebremser pd forhjulene. Bremsepe-
dalen er da ogsi kun en ventil, der db-
ner for det hydrauliske tryk til bremser-
ne. Da en af de svageste punkter i den
almindelige bilkonstruktion er den faste
bremsefordeling pd henholdsvis for- og
baghjul uden hensyn til den gjeblikke-
lige vagtbelastning, gik man ogsd i krig
med dette problem og indferte et to-
kreds bremsesystem, der blev pavirket af
baghjulsophengningen pid den made, at
en aflastning af bagvognen gav reduce-
ret tryk til baghjulsbremserne og forgget
tryk til forhjulsbremserne. Dette sker pd
den mide, at bremsepedalen er en vagt-
arm, der over en rulle trykker pé et dg,
som igen trykker pd de to ventiler til
bremsesystemets to kredse. Rullen er ved
en stang forbundet til et stempel, som
skydes frem eller tilbage i overensstem-
melse med det tryk, der i gjeblikket her-
sker pd baghjulsaffjedringen. Nir rullen
stdr nzrmest forhjulenes hovedventil,
bliver denne dbnet mest, og stir rullen
midt mellem de to ventiler, aktiveres
for- og baghjulsbremser indledningsvis
lige meget. Da der er nogen forsinkelse
pé niveauregulatorens funktion, vil en af-
lastning af bagvognen fd denne til at
lette noget, og dermed pavirkes bremse-
regulatoren omgdende. Under opbrems-
ningen vil der derfor gradvist blive sat
storre tryk til forhjulsbremserne, efter-
hdnden som veaegten skydes over pd for-
hjulene. P4 den provekerte ID 19 fandt

vi ikke den lille gummiknop til fod-
bremsen, men derimod en reguler pedal,
der imidlertid er ngjagtig lige sd folsom
som gummiknoppen.

For at afrunde beskrivelsen af ID 19,
skal vi nevne, at den bazrende konstruk-
tion bestir af et platformchassis med me-
get store kasseformede sidevanger, og til
dette er fastgjort et skelet til det egent-
lige karosseri. Nir tag og dere, motor-
hjelm og bagagerumsklap er sat pé plads,
mangler man de fire stykker, der udger
for- og bagskerme, og disse boltes til
konstruktionen. Bagskaermene md fjer-
nes, nir man skal skifte et baghjul, og
derfor holdes de i en slags patentldse og
en enkelt bolt.

Dette er naturligvis en sire praktisk
udformning, der hurtigt kan give for-
treffelig tilgengelighed til bdde motor
og hjulophzngninger, men pd den an-
den side kan man ikke ligefrem pdsta,
at passagerkabinen betegner nogen ro-
bust konstruktion. Eksempelvis har man
opniet et helt enestiende godt udsyn fra
forerpladsen ved hjelp af de meget tyn-
de vindspejlssprosser, men skulle vognen
rulle rundt pé taget, kan karosseriet ikke
yde tilnarmelsesvis si god beskyttelse
som i de mere robuste konstruktioner.
Det er helt indlysende, at konstruktgrer-
ne udelukkende har lagt vaegt pa primaer
sikkerhed i form af gode koreegenskaber
og gode bremser, medens man i den se-
kundare sikkerhed, som ferst far prak-
tisk betydning ved sammensted eller
veltning, har indskraenket sig til det me-
get raffinerede rat, der kun har en en-
kelt eger, som i virkeligheden er rat-
stammen, der er bgjet ud til siden. Nér
vognen kerer lige ud, stir denne eger
skrit ud til siden. P4 den anden side er
man forskénet for disse klovnagtige sik-
kerhedsforanstaltninger, der medferer
uhensigtsmessigt anbragte kontakter og
kontrolgreb.

Til den primere sikkerhed herer ogsd
hindbremsegreb virkende pd forhjulene,
bakspejl anbragt lavt pd forpanelet, hvor
det ikke generer udsynet fremefter, et
godt ventilationssystem med separate
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friskluftkanaler og et lavt stgjniveau.
En nzrmere udforskning af varme- og
ventilationsanlegget viser, at blaseren
trykker luft igennem b&de det ordinare
varme- og ventilationssystem og de sepa-
rate friskluftkanaler. Ved langsom kersel
kan man sztte blaseren i funktion og fa
varm luft til defrosterspalterne og direk-
te ind i vognen ved kanaler under forpa-
nelet, medens man samtidig kan f blast
kold luft gennem de separate luftkanaler
anbragt i hver side af forpanelet. Ved
reguleringshandtag kan man ndre dette
forhold sdledes, at man ogsd fir varm
luft gennem disse kanaler. Temperaturen
er forholdsvis let at indstille, og den
holder sig nogenlunde konstant uanset
hastighed og belastning, men det virkede
ret indlysende, at varmeapparatet ville
vaere utilstraekkeligt til alt for lave tem-
peraturer. Der gor sig det markelige
forhold galdende, at denne model leve-
res til det franske marked helt uden var-

meapparat, medens vi til Danmark og
andre europziske lande fir et varmeap-
parat beregnet for —— 5°C, medens
Nordskandinavien, Canada og andre lan-
de med mulighed for virkelig lave tem-
peraturer fér leveret et varmeapparat, der
er beregnet for —— 20° C. Kniber det
med temperaturen i det danske varmesy-
stem, kan man dog benytte en termostat,
der dbner ved lidt hejere temperatur.
Interipret 1 ID 19 md nzrmest siges
at vare elegant, men det er frem for alt
hensigtsmaessigt. Dette opdager man bl.a.
pd den mide, at kontakterne ikke har
signaturmeaerker, og man har derfor en
gruppe med fem anonyme og ensartede
kontakter, men i lgbet af et gjeblik ved
man, hvad disse kontakter herer til, og
man kan finde dem i blinde. Den ene af
disse »kontakter« er trykpumpeknappen
til vindspejlsvaskeren, medens lygtekon:
takten er holdt fri af forpanelet, for den
sidder pd hejre side af ratstammen og

Interioret er nydeli;gt udformet, meget bekvemt og pa alle mader hensigtsmessigt. Kontrolgreb
og kontakter er anbragt, si man hurtigt lerer at finde alt i blinde.
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betjener alle lygtefunktioner. Den korte
kontaktarm til venstre under rattet betje-
ner blinklysene, og der er ingen automa-
tik, s3 man mi selv stille den tilbage i
hvilestilling — foruden kontrollampe et
der tydelig akustisk advarsel. Nér man
foretager en loftende bevagelse af denne
kontaktarm, sattes overhalingslyset i
funktion.

Man sidder fortraeffeligt i de ret ble-
de szder, og udsynet fra forerpladsen er
som navnt helt enestdende. Kvindelige
passagerer klager lidt over de heje dor-
trin formet af de store kassevanger, da
man ved ind- og udstigning vanskeligt
kan undgi at komme i beroring med
vangerne.

Koreegenskaberne afviger naturligvis
ikke fra den tidligere model, men man
rader over et storre kraftoverskud, da
motoren nu udvikler 84 hk SAE ved
5250 omdr/min eller 78 hk DIN ved
samme omdrejningstal. Ved 3000 omdr/
min har man det maksimale drejnings-
moment pd 14,3 kpm DIN. Nir man
uden betenkning har veret i stand til at
forage motoreffekten, skyldes dette bl.a.
de bedre dektyper, der frem for alt har
langt storre friktionsevne i vddt fore.

Ved begyndelsen af provekerslen var
det absolut vddt fere, og vi forsegte os
med lidt hird kersel gennem svingene
for at se, om forvognen stod stabilt. Det
gjorde den absolut, og selv ndr man i de
blgdere kurver gik ned i tredje gear og
gav fuld gas, var der ingen tendens til
forhjulsudskridning. Hvis man derimod
gdr ned i andet gear i et skarpt sving og
giver omtrent fuld gas, kan man natur-
ligvis fremkalde hjulspind med deraf
folgende forvognudskridning, men en
sddan manovre méd vel ogsd direkte kal-
des en provokation.

Vore gnsker med hensyn til sne og
glatte veje blev til fulde opfyldt, og un-
der disse betingelser kan man naturligvis
fa forhjulene til at spinde i tredje gear,
nir man giver hird gas i en bled kurve,
men dette medferer kun en ret svag for-
hjulsudskridning, der giver en si lang-
som afvigelse fra kursen, at man har tid

til at opdage sin fejltagelse, og blot man
letter foden fra gaspedalen, afbrydes den
udskridende tendens. Helt anderledes er
det naturligvis pé en isglat vej, hvor de
spindende forhjul er lettere at frem-
bringe, medens udskridningstendensen
er vanskeligere at afbryde, men det siger
selvfolgelig sig selv.

Derimod er der afgjort fordel ved den
store vegt pa de drivende forhjul, for
vognen kan traekke igennem ret hej sne,
og man har stadig glimrende retnings-
stabilitet pd vognen, selv nir man meder
dybe spor i sneen. M4 jeg si lige benyt-
te lejligheden til at udrydde en misfor-
stielse. Om en bil trekker pd forhjulene
eller pd baghjulene, er si revnende lige-
gyldigt for dens stabilitet bide pd lige
vej og i sving, og den trekker absolut
ikke bedre gennem sne med forhjulstrek
end med baghjulstrek, sd lenge vi be-
tragter hjulene som uafhzngige elemen-
ter. N&r man i praksis kan konstatere, at
en vogn med forhjulstrek er mere stabil
under vanskelige forhold, og ndr en
vogn som Citroén ID 19 er dygtig til at
trekke gennem ret hej sne, sd skyldes
det vegten pa de drivende hjul, og ab-
solut ikke andet. Med to personer pi
forsedet har man over 60% af den sam-
lede vaegt pi de drivende forhjul, og
skal man have den samme vagtfordeling
i omvendt rekkefolge sdledes, at man far
60% pé de drivende baghjul — altsd en
hekmotorvogn — vil man have lige si
gode muligheder for at trekke gennem
hej sne, men til gengzld fir man min-
dre stabilitet, fordi den haletunge vogn
altid vil have tilbgjelighed til at vende
bagenden frem, og den forsgger at ud-
nytte den mindste chance.

Den tidligere pastand om at en Ci-
troén med forhjulstrek »trekker sig
gennem svinget«, hvilket man i drevis
har set i annoncer fra Citroén, har heller
ikke rigtig noget med virkeligheden at
gore, for hvadenten vognen trakker sig
eller styrer sig gennem et sving kan for
si vidt vere ligegyldigt, bare den folger
den afstukne kurs. I visse ganske speci-
elle tilfelde kan retningen pd de styren-
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de forhjul gere sig geldende, og det er
netop ved langsom kersel i hej sne, men
ved korsel gennem en kurve pd normal
vejbelegning, er der en kort overgang,
nemlig under styreudslaget, serlige pa-
virkninger pd de styrende forhjul, men
ndr ferst styreudslaget er gennemfort,
optreeder der nogenlunde ensartede kraef-
ter pd bdde for- og baghjul, da alle fire
hjul siddan set er styrende og stabilise-
rende pd en bestemt kurve.

Hvis man er for brutal mod en bil
med forhjulstrek og fir de drivende
hjul til at spinde, medferer dette natur-
ligvis en forvognsudskridning, hvilket
vil sige, at forvognen kerer ligeud trods
et eller andet styreudslag, og det vil i
realiteten betyde, at man helt mister sty-
ringen over vognen. Hvis drivende bag-
hjul spinder, fir man en bagvognsud-
skridning, men man har alligevel ikke

mistet styringen over vognen. Ndr dette
skal forklares sd grundigt, skyldes det, at
mange Citroén ejere (for den sags skyld
ogsd ejere af andre biler med forhjuls-
traek) tilsyneladende har fiet den opfat-
telse, at de kan gennemkere glatte sying
med langt hejere hastighed end bilister
med baghjulstrek, men misforstdelsen
kan nappe vare storre.

Under karsel i sne og glat fere, kun-
ne vi endnu en gang bemarke, at man
ved lidt hird kersel gennem svingene
fir en jevn bagvognsudskridning, hvil-
ket egentlig kan virke overraskende. I
modsztning til den haletunge bil, der vil
have tyngden fremefter, blot der er mu-
lighed for at foretage en kovending, si
gor der sig noget andet galdende med
Citroén’en. Her er det den lette bagvogn
der benytter lejligheden til at slekke sit
greb i den ujevne og glatte korebane,

e
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Fem-personers, fire-ders sedan med plat-
formchassis.

Importor: Automobiles Citroén A/S, Bade-
havnsgade 38, Kebenhavn SV.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 86,0 mm, slagleengde 85,5 mm, slag-
volumen 1985 ccm, kompressionsforhold
8:1, maksimaleffekt 84 hk (SAE) ved 5250
omdr./min, maksimalt drejningsmoment
14,7 kpm ved 3000 omdr/min. Litereffekt
42,3 hk/I (SAE). Effekt ifalge DIN 78 hk,
maksimalt drejningsmoment 14,3 kpm. Fem
hovedlejer, vade cylinderforinger.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse::3,25:1,:1,835:4,1,1%75:150,7.85 1
ratgear. Differentiale: Forhjulstreek, hy-
poidfortanding, udveksling 4,375:1. Daek-
storrelse: 180-380 XAS.

Hjulophzengning: Forhjul i tveerstillede sving-
arme, parallelfering, kreengningsstabilisa-
tor. Baghjul i langsgdende svingarme,
kreengningsstabilisator. Hydropneumatisk
affjedring med indbyggede dempere.

Bremser: Forhjul: 300 mm skivebremser, to-
talt beleegningsareal 233 cm?2. Baghjul: 255
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mm tromlebremser totalt beleegningsaral
214 cm?, fabrikat Citroén.

Elktrisk anleeg: 12 v, dynamo 300 watt, akku-
mulator 45 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4840 mm, total
bredde 1790 mm, total hgjde 1470 mm, ak-
selafstand 3125 mm, sporvidde for 1500
mm, bag 1300 mm, fri hejde fra vej 145
mm, benzintank rummer 65 liter, oliesump
rummer 4,0 liter, kelesystem 10,3 liter.
Egenveegt 1245 kg. Effektveegt (SAE) 14,8
kg/hk. Tophastighed 161 km/t. Hastighed
ved 1000 omdr/min i topgear: 36,1 km/t.
Venderadius 5,5 m, tandstangsstyring,
servoforsteerker.

Pris: Kr. 40.781,—.

Serlige bemaerkninger: Lasteevne 475 kg.

Tekniske oplysninger. Karburator Solex 34
PBIC. Tendrer AC 43F, elektrodeafstand
0,5-0,6 mm, kontaktafstand 0,4 mm, statisk
forteending indstilles med dorn i svinghjul,
ventilspillerum indsugning: 0,20 mm, ud-
bleesning: 0,25 mm ved kold motor. Daek-
tryk forhjul 27 p.s.i., baghjul 24 p.s.i.
uanset hastighed. Gearkasse og differen-
tiale rummer 2,0 liter SAE 90 EP, hydrau-
lisk veeske 5,2 liter LHM.




Det kompakte motoraggregat med de store skivebremser inde ved differentialet virker meget
imponerende. Mellem bundkarret og skivebremsen ses trykakkumaulatoren, der er wdformet pai
samme méde som de enkelte affjedringsaggregater. Bemerk at indsugningsmanifolden er ind-

stobt i topstykket.

og derfor skrider den ud hurtigere og
lettere end den tunge forvogn, der be-
holder sit greb i vejbanen.

Da vi under lignende forhold havde
mulighed for at prevekere den nye Ford
Cortina var forskellen pd de to biltyper
ret tydelig. Cortina har nemlig ogsd en
forholdsvis let bagvogn, men akseltryk-
ket pd baghjulene er naturligvis tilstrak-
keligt under alle normale forhold, men
si snart der er tale om en sneglat vej,
bliver drejningsmomentet lidt for godt
til forholdene, og baghjulene viser for
stor tendens til at spinde, hvilket giver
sma bagvognsudskridninger.

P4 en vej med fastkert sne, der abso-
lut ikke var iblandet grus eller andre
friktionsgivende ting, blokerede jeg alle
fire hjul pa Citroén’en, og vognen kerte

nydeligt som en slede hen ad vejen
uden mindste udskridningstilbojelighed
trods en del hjulspor, og det forteller
lidt om vognens retningsstabilitet. For
ovrigt er bremserne lette at blokere un-
der disse forhold, da pedaltrykket er
uhyre lavt. Hver gang jeg skifter over i
en Citroén DS eller ID, korer jeg det
forste stykke tid med den storste varsom-
hed, fordi den mindste berpring af
bremsepedalen giver en kraftig opbrems-
ning. Man skal derfor indstille sin fod
til forholdene, men efter en dags tilvaen-
ning vil man selv i en faretruende situa-
tion ikke komme til at treede for hérdt
pd bremsepedalen.

Komforten, affjedringen og vejkon-
takten pd Citroén ID 19 er noget ud
over det almindelige, og selv store og
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skarpe ujevnheder i kerebanen merkes
bogstavelig talt ikke i bilen. Ved hédrd
korsel kan man f& den til at smide bag-
enden, men ellers er stabiliteten i sving
og vejkontakten i det hele taget fortraef-
felig. Stojniveauet er lavt indtil en ha-
stighed pd ca. 140 km/t, hvor udbles-
ningsstojen si smit begynder at gore sig
geldende.

Den nye motor har en fortraeffelig ka-
rakteristik, og den er ret smidig i sin
funktion. Naturligvis spiller den heje
gearing ind i dette forhold, og derfor er
der grenser for, hvor lavt man kan g
ned i topgear. Motoren arbejder rykfrit
helt ned til 30 km/t, men man kan ikke
accelerere pd forsvarlig mide i topgear
fra hastigheder under 40 km/t. Da gear-
skiftet er let og praecist, vil dette natut-
ligvis heller ikke vare nogen daglig
mangvre, da man hurtigt venner sig til
at kare vognen i gearene. Accelerations-
tiderne i topgear viser, at vognen pa det-
te punkt er noget af en sinke, men blot
man skifter ned til tredje gear, har man
et fortreffeligt kraftoverskud. I folge fa-
brikkens lofter gir tophastigheden 1 tred-
je gear op til 125 km/t, men det er an-
tageligt af sikkerhedsmaessige grunde,
man fastsetter denne hastighed, for vi
korte 151 kmjt i tredje gear uden en
mislyd fra motoren. Da andet gear dak-
ker omrddet op til 97 km/t, har man pd
den mide hele tiden et godt kraftover-
skud, og accelerationstiderne viser da og-
sd, at accelerationsevnen er ganske nor-
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mal for en vogn af denne vagt og med
denne motoreffekt. Ndr vognens vaegt og
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. ACCELERATIONSEVNE
0- 40 km/t 3,8 sek.

0- 60 km/t 7,8 sek.

0- 80 km/t 11,7 sek.

0-100 km/t 18,6 sek.

0-400 m 20,8 sek.

50— 80 km/t i topgear 22,8 sek.

60-100 km/t i topgear 25,4 sek.

BENZINFORBRUG
i
60 km/t 8,04 1/100 km
(12,4 km pr. liter)
80 km/t 8,75 1/100 km

(11,4 km pr. liter)

10,18 1/100 km

(9,8 km pr. liter)

12,25 1/100 km

(8,16 km pr. liter)
(Gennemsnitsforbruget opgives ikke, da kar-
selsbetingelserne ma betegnes som unor-
male).

100 km/t

120 km/t

Desverre vil fabrikken i Paris ikke
udlevere kurven over motorens he-
stekraft og drejningsmoment. Dette
vitker lidt besynderligt, da vi er i
besiddelse af kurverne over DS 21
motoren.
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storrelse (frontareal) tages i betragtning,
méd benzinforbruget siges at vare lavt,
men det overraskede os alligevel, at vi
ikke kunne kore mere end godt og vel
8 km pr. liter ved 120 km/t, da man
forventer, at den heje totalgearing skulle
have stgrre indflydelse pd forbruget i
dette omrdde.

Styringen md man betegne som neu-
tral, fordi man simpelthen skal koncen-
trere sig hirdt for at finde ud af, at der
er tale om en svag understyring. Nar
pedommelsen er sd vanskelig, skyldes
det, at servostyringen spiller ind, og det
afgorende er naturligvis, hvilken for-
nemmelse man har, ndr man kerer bilen.
Fornuftigvis har man beholdt et meget
lavt udvekslingsforhold i styretojet si-
ledes, at det er hurtigtvirkende, og ser-
vostyringen er ikke kraftigere, end at
den netop kompenserer det lave udveks-
lingsforhold til den store forakselvagt.
Parkeringen ved kantsten mellem to vog-
ne kan derfor foretages ganske ubesvz-

ret, men den vil med garanti snyde de
fleste ved det forste forseg, fordi man
simpelthen glemmer, at baghjulene sid-
der sd langt tilbage.

Dette betragter vi egentlig kun som
en supplerende provekersel til prove-
korslen af DS 21, der blev bragt i SM]J
nr. 2 1966. Endnu en gang kunne vi
konstatere, at Citroén i ordets bogstave-
ligste forstand stadig er en fremragende
vogn, og selv om tiden gir, md det ind-
rommes, at den stadig er forud for sin
tid. Dette bliver man pd den ubehagelig-
ste midde mindet om, ndr man skifter
over til sin egen bil igen, for den virker
som en antikvitet i sammenligning, og
denne min egen vogns si glimrende af-
fjedring minder umiddelbart efter kors-
len i Citroén om noget, der mi tilhere
en. veteranbil, men man kan venne sig
til meget, og man kan ogsd tdle en lidt
mindre komfortabel affjedring, ndr man
kan slippe med cirka halv anskaffelses-
pris for sin bil.

Arets nyhed i Jet-hjelme:
med stod-absorberende inderskal,
® der giver den sikreste form for beskyttelse.
e Engelsk topkvalitet

e Godkendt af British Standard og
Dansk Standard

e Fantastisk robust

e Fuldendt pasform -
let og behagelig at have pa

e Smart design
e Fas i hvid eller hvid med red midterstribe
e Vejl. pris incl. oms.: kr. 78,-

Sporg efter Centurion Top Jet hos knallert-,
cooter- eller motorcykleforhandleren.

Import: F. Biilow & Co., Kbhvn.
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Fra
skrot

til
monstermekanik

STEMPEL

mishandlet
termisk og mekanisk

VENTILMEKANISMEN

— og lidt om ventildiagrammet

Efter starten pd denne artikelserie skrev
en leser: Skin os for en ny »Flaske«.
Indledningsvis skal vi da lige papege, at
medens »Flaske« drejede sig om en al-
mindelig motorcykelreparation af et lige
si fint vrag som denne Norton, si er
denne artikelserie lagt an pd mekanik i
al almindelighed, og som vi skrev i ind-
ledningen, henvender denne artikelserie
sig ngjagtig lige sd meget til bilister som
til motorcyklister. Nar vi har valgt en
motorcykel til forsogsobjekt, er det ude-
lukkende fordi, den fylder mindre og er
mere héndterlig, men der er nu engang
ikke s stor forskel pd mekanikken i en
motorcykel og i en bil. S& meget om den
side af sagen.

Efter at topstykket er gjort i stand, ser
vi nzermere pd stemplet, der er kassabelt.
Det er ikke fordi, der er si stort slid i
hverken cylinderen eller pd stemplet, men
det er ganske tydeligt, at en ventil har
veret nede i stempelkronen, og det skyl-
des ikke alene det tidligere omtalte lase
ventilstyr, men ogsd at man ganske kri-
tiklgst har hevlet af topstykket uden at
tage hensyn til, om der er tilstrekkelig
plads mellem ventiler og stempelkrone.
Selvfolgelig m& man gi ud fra, at alt har
veret 1 orden 1 et stykke tid, men efter-
hinden, som ventilfjedrene bliver slappe,
vil inertikreefterne pd ventilerne ved de
hojere omdrejningstal bevirke en storre
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bning af ventilen, og samtidig forsin-
kes lukningen, og si fir man kontakt
mellem ventil og stempelkrone.
Stempelskortet viser udpregede klem-
steder pd grund af overophedning, hvil-
ket naturligvis kan fores tilbage til mis-
justering, hvadenten der er tale om for-
kert tendingsindstilling eller for mager
karburering pa grund af det utette spjald
(pd bilkarburatorerne skal man passe pa
utethed ved gasspjeldets aksel), men
man mé ogsd vere klar over, at de dybt-
liggende ventilseder, der efterhinden er
fraeset op s& mange gange, at selve ven-
tilsedet er forsvundet ned i kanalen, kan
bevirke en overhedning af motoren.
Merkeligt nok er bilisten bedre stillet
end motorcyklisten, ndr det drejer sig
om at anskaffe sig et nyt topstykke. For
skent der som gennemsnit er fire gange
si mange ventiler i topstykket til en bil-
motor, og skent der er tale om en mere
kompliceret stobning med vandkamre
o.s.v., er disse topstykker billigere end
topstykkerne til en motorcykel. For nogle
r siden foretog vi en sammenligning,
og det viste sig, at topstykket til en én-
cylindret motorcykel kostede kr. 500,—
skont der var tale om sprojtestobt letme-
tal med to indpressede ventilseder. Et
letmetaltopstykke med vandkamre og otte
indpressede ventilseder til en mellem-
klassevogn kostede da kr. 340,—.
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En ventil har ganske tydeligt veret i kontakt med stemplet, og spor af ventilen er tydeligt afsat
nede i stemplets ventiludskering. Desuden er det giet ud over stempelkronen, og der er tydelige

ridser og klemmearker pad stempelskortet.

Pi stemplet kan vi endvidere finde en
mengde fine lodrette ridser, der viser, at
motoren har kert uden luftfilter, for disse
ridser stammer simpelt hen fra indsuget
stov. Der var ingen slor mellem stempel
og stempelpind, men efter at have fjernet
seegerringene kunne stempelpinden uden
videre skubbes ud med en lillefinger, og
det vil sige, at den absolut har siddet for
lgst. Nar stemplet bliver varmt, og stem-
pelpindens bgsninger udvider sig, vil der
komme et spillerum, som utvivlsomt har
givet en sterkt klaprende lyd fra sig. Vi
skal lige minde om, at for stort spille-
rum ved sivel stempelpind som plejl-
stangslejer giver en klaprende eller ban-

kende lyd ved ubelastet motor, medens
lyden forsvinder under hdrd acceleration,
eller ndr gaspedalen slippes helt, eller
gashdndtaget lukkes helt, medens det er
koretojet, der driver motoren. Der kan
vere slor to steder ved stempelpinden,
nemlig i pindens montering i stemplet
og ved pindens montering i plejlstangs-
besningen. Hvis der er for stort spille-
rum mellem pinden og stemplet, vil ly-
den forverres, nir motoren bliver varm
eller mdske forst opstd, ndr motoren bli-
ver varm, medens lyden kan aftage lidt
ved varm motor, ndr spillerummet er for
stort mellem pind og plejlstangsbosning.
Hyvis det er et plejlstangsleje, er lyden 1
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reglen kraftigere, og den ®ndrer sig ikke
vaesentligt ved skiftende motortempera-
tur.

Der er ingen vej uden om. Stempel og
cylinder sendes til Kebenhavns Cylinder-
service, der ordner den side af sagen,
men selv ved noget sd simpelt som en
cylinderboring og nye stempler er der
lidt problemer. Navnlig i én- og to-cy-
lindrede motorer, i hvilke stemplerne fol-
ges op og ned, md man tage hensyn til
afbalanceringsfaktoren. Norton har vearet
forudseende pa dette punkt, idet stemp-
lerne uanset overstgrrelse har samme
vaegt, men det er langt fra altid tilfeldet.
For de fleste motorcykelmarkers ved-
kommende medfelger specielt apparatur
til verkstederne, siledes at man kan fo-
retage den fornedne afbalancering i for-
hold til en zndret vegt pid stemplerne.
Hyvis der er tale om en fire-cylindret raek-
kemotor eller en boxermotor, afbalance-
rer stemplerne sidan set hinanden, men
det er en forudsztning, at stemplerne har
samme vagt, og skal man derfor udfere
en ordentlig hovedreparation, bgr man
kontrolveje stemplerne for at fastsld, at
de har nejagtig samme vagt. Minimale
vegtdifferencer kan i reglen udlignes
ved at slibe lidt gods vk pd selve stem-
plet, og pd mange stempelkonstruktioner
er lejebukken til stempelpinden simpelt
hen udformet pd en sidan mdde, at man
kan slibe mere eller mindre gods bort for
at fi den korrekte vagt.

En udboring af motoren behgver den
enkelte ejer eller mekaniker ikke at be-
skeftige sig med, for det er noget, som
specialvirksomhederne klarer. Vi skal blot
lige sige et par ord om begrebet honing.
Dette ord har vi overtaget direkte fra en-
gelsk, hvor det betyder at slibe, og man
honer en cylinder, hvis den er blevet
svagt ridset sdledes, at fladerne glattes
af. Der er her ofte tale om en sd mini-
mal forggelse af cylinderboringen, at man
kan benytte de samme stempler igen, idet
man blot forsyner dem med nye stempel-
ringe. En honing kan for eksempel be-
nyttes, hvis en cylinder af en eller anden
grund er blevet deformeret (for hdrdt
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Savel stodstengerne som mufferne til kugle-
skilene kan poleres, og pd deite sted vil man
endda kunne opni en storre vagtreduktion,
end vi har tilstrebt her.

tilspendte topbolte, unormal overophed-
ning), og man fir da fjernet det hgje
punkt, der er i stand til at klemme stem-
plet.

Man overser blot den kendsgerning, at
en af kvaliteterne ved stobejernet, man
benytter til motorcylindre, bestdr i, at
godset til en vis grad er porest, siledes
at det er i stand til at holde pd olien.
Ved en honing kommer man ikke gen-
nem det fedtede yderlag, og slibepartik-
lerne kan derfor sidde fast pd cylinder-
vaeggen, selv om denne tilsyneladende er
skinnende blank. Efter en honing ber cy-
linderen eller cylindrene derfor absolut
afvaskes i et totalt fedtoplesende middel
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med rigelig efterspulning med varmt
vand. Ved en reguler udboring kommer
man i reglen igennem det fedtede lag,
og problemerne med spdner er ikke s
store.

I bilmotorer har man altid plejlsten-
gerne afmonteret, ndr stemplerne skal ud
af motoren, og for de fleste motorcyk-
lers vedkommende er det ogsd sddan, at
en udboring er ensbetydende med en ho-
vedreparation og detfor udskiftning af
plejlstangslejet. Man ma da absolut ikke
forsemme at kontrollere plejlstengerne,
der meget ofte er let bejede. Dette kan
give en unormal belastning pd stemplet,
men vil altid give forkert belastning pa
lejerne, medmindre plejlstangen da lige-
frem er s-formet sdledes, at krumtapsgle
og stempelpind er parallelle, medens
overste og nederste del af plejlstangens
midtlinie er forskudt lidt for hinanden.
I sd tilfzlde vil de uheldige pavirkninger
komme i selve plejlstangen.

Man fir det indtryk, at alt for mange
tuner deres motorer f.eks. med tilbehor
som flere karburatorer o.s.v. uden at
skenke den mekaniske side af sagen man-
ge tanker. Hvis man skal tune en motor,
mi man ferst vare sikker pd, at alle me-
kaniske funktioner er perfekte, og un-
der dette afsnit horer ogsd, at plejlstaen-
gerne er lige med parallelle akser gen-
nem lejecentrene. P4 fabrikkerne har man
specielt mélevaerktgj til lynhurtigt at tage
en kontrol af plejlstengerne, og special-
virksomhederne, der beskaftiger sig med
cylinderudboring med mere, kan ogs fo-
retage denne kontrol, medens den private
bilist eller motorcyklist kun i meget
sjeldne tilfzlde vil kunne rigge det ned-
vendige mdlegrej op.

Vi skal i en senere artikel vende til-
bage til plejlstang og krumtapaksel, me-
dens vi nu forst skal se lidt nzrmere pd
ventilmekanismen. I en tidligere artikel
fortalte vi om polering af vippearmene,
og hvorfor vi foretog en sidan polering.
Af hensyn til inertikraefterne vil vi gerne
af med al overflodig vegt uden dog at
svekke godset. Mdske vi lige skulle poin-
tere, at mange motortunere tager for me-

De indstillelige kugleskile pa den overste del
af stodsiengerne skal ogsia poleres, og kon-
tramotrikkerne md enten files op eller udskif-
tes. Brug af forkert eller darligt verktoj kan
odelegge kolossalt. Det er klog politik med
det samme at ndskifte en bolt eller motrik,
hvis man har verer si uheldig at beskadige
den.

get gods af navnlig udblesningsventilens
vippearm med det resultat, at den brak-
ker. Man md erindre, at udblesningsven-
tilen skal dbne mod forbreendingstrykket,
og derfor skal der overfores ret store
krefter gennem den tilhorende vippe-
arm.

Stodstengerne  reprasenterer  ogsd
frem- og tilbagegdende vagt. Selve stad-
stangen er ofte udformet som et ror i
smedet dur-aluminium, og foroven og
forneden er der muffer med kugler eller
kugleskile. Disse muffer er fremstillet
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af stil, og ofte er de kun loseligt af-
drejet. P illustrationen kan man se,
hvordan en polering af kugleskélene og
holderne til justeringsboltene kan pole-
res. Dette arbejde udferer man bedst pd
en fast slibesten, idet man ruller stod-
stangen mellem fingrene, medens slib-
ningen foregdr. Man mé huske at rulle
stedstangen, allerede inden muffen kom-
mer 1 bergring med slibestenen, og man
mi igen fjerne muffen fra slibestenen,
inden man holder op med den roterende
bevegelse, da man ellers fir slebet flade
punkter. Selve stodstangen bazrer ofte en
del ar eller ridser, som kan blive begyn-
delsen til udmattelsesbrud. Derfor pole-
res selve stodstangen med fint smergel-
lerred, og det md pd det bestemteste fra-
rides at tage gods af stedstengerne i
storre mangde, da fabrikkerne altid di-
mensionerer dem pd en sidan mdde, at
de har tilstrekkelig styrke uden at veje
mere end hgjst nedvendigt.

Som tidligere omtalt sker justeringen
af ventilspillerummet pd den her om-
handlede Norton ved hjelp af indstille-
lige kugleskile gverst pd stodstengerne.
Kontrametrikkerne er som alle andre mo-
trikker og bolte pd denne maskine for-
knoklede, fordi man med forkerte negler
har fdet godset til at flyde. Fladerne pd
disse motrikker retter vi af med en fil,
og under dette arbejde md man naturlig-
vis hele tiden kontrollere, at milene for
motrikkerne kommer til at passe ngje
med et mal for en fast nogle. I dette til-
felde kunne man uden videre anskaffe
nye kontrametrikker, men der kan vaere
visse bolte af speciel konstruktion, som
ikke kan skaffes som reservedele, og si
mé man gd i gang med filen. Dette gel-
der bl.a. for nogle banjobolte til olie-
rorenes banjoer samt til karburatorens
banjoforbindelse, og i sidanne tilfzlde
er man nedt til at file det sekskantede
hoved ned til en anstzendig facon og et
passende mal.

I dette tilfzlde sd knasterne og knast-
akselhjulene pene ud, og selv knastaksel-
lejerne trengte ikke til udskiftning. For
en sikkerheds skyld tager vi mikrometer-
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milet pd akslerne, for ofte er det sddan,
at knastakselbgsningerne er blevet udskif-
tet for sent, hvilket kan give nogen ova-
litet i akslerne, men det er ikke tilfaldet
her. Skal man udfere omhyggeligt og fint
mekanisk arbejde, er mikrometerskruer
og mikrometerure nasten uundverlige,
men med lidt ovelse kan man ogsd tage
tilstreekkelig praecise mil med en god
skydelzre, selv om denne mdler i hun-
drededele millimeter, hvor mikrometer-
skruen arbejder med tusindedele milli-
meter. Igen mi vi bedreve visse motor-
tunere med, at man hellere ma anskaffe
mikrometervarktoj end specielle lydpot-
ter — hvis De forstdr, hvad jeg mener.

Knastfolgerne, der ofte betegnes som
ventillgfterne, spiller en meget afgorende
rolle for en motors effekt og karakteri-
stik. Knastfolgerne har nemlig flere for-
skellige opgaver, af hvilke den vigtigste
er at overfore knastens ekscentriske fa-
con og roterende bevagelse til en retliniet
frem- og tilbagegdende bevagelse. Kna-
sten vil uvagerligt pifere knastfolgeren
et stort sidetryk, og derfor md knastfol-
geren arbejde i en pracis boring eller i et
styr, der kan modstd dette sidetryk. Of-
test er knastfglgeren en ventillignende
plade anbragt pd en cylindrisk stamme,
der arbejder i en ngjagtig boring direkte
i krumtaphusets stgbejern eller i motorer
med letmetalkrumtaphus i den nederste
del af cylinderblokken. P4 Norton moto-
ren er der imidlertid indpresset styr til
knastfolgerne i krumtaphusets letmetal-
gods.

Der er mange forskellige former for
knastfolgere. P4 motorer med overlig-
gende knastaksler finder vi principielt tre
forskellige konstruktionsmuligheder. En-
ten er der indskudt en almindelig vippe-
arm mellem knasten og ventilen, eller og-
s& er knastfolgeren monteret som et cy-
lindrisk stempel over ventilen, og den
store diameter pd den del af knastfolge-
ren, der gir ned i en boring i topstykket,
bevirker, at knastfelgeren er i stand til
at optage sidekraefterne fra knasten. Det-
te er den mest almindelige udformning
nu, og vi kender den fra Coventry Cli-




-en formue i rendestenen..

Er De blandt de mange, der hver aften ma efter-
lade en formue - Deres bil - i rendestenen. . ..
forsvarslgs mod det danske klimas skanselslose
angreb? Ingen vogne kan i leengden modsta
rustdjeevlens angreb. Men nogle kan lzengere
end andre. Med BMC'’s Rotodip rustbeskyttel-
se, der er en behandling i en lang raekke bade
med kemiske beskyttelsesmidler, er Austins
vogne sikret en modstandsdygtighed sa stor,
som moderne teknik overhovedet gor det mu-
ligt. Under processen dyppes karrosseriet i ba-

Austin Mini kr. 14.725, -

CAUSTIN

Austin 1100 kr. 19.742, -

dene, og rotationen bevirker, at det ikke alene
behandles bade udvendigt og indvendigt, men
ogsa ialle kroge og hjerner, hvor selv den mest
moderne sprojtepistol ikke kan na ind. Meto-
denseffektivitetkan De overbevise Dem om ved
at ga en aldre Austin efter i sommene og sam-
menligne den med andre meerker af samme ar-
gang. BMC's Rotodip rustbeskyttelsesmetode
danneriordets egentligste forstand grundlaget
for den holdbare og smukke lakering, der ken-
detegner Austins vogne.

Austin 1800 kr. 27.981, -
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Knastakslen méles med mikrometerskrue for ovalitet. Godt mileverktoj er en stor hjelp, nar
man skal udfore et pent arbejde, men lige si vigligt er det naturligvis, at man kender de spille-

rum og tolerancer, fabrikken opgiver.

max motoren og dens aflegger i Hillman
Imp, i Fiat, Ferrari, Alfa Romeo o.s. v.
Som tidligere beskrevet her i bladet be-
nytter man knastfelgeren til at indstille
ventilspillerummet pd den made, at der
indskydes  mellemlegsskiver — mellem
knastfelgeren og ventilstammen. For si
vidt kunne man lige si godt satte en
indstillingsbolt i selve ventilen, og altsd
er knastfolgerens funktion i dette tilfzlde
udelukkende at optage sidekrefterne. En
tredje mulighed i forbindelse med over-
liggende knastaksler er den, at knasten
anbringes direkte over ventilstammen,
men mellem knasten og ventilstammen er
der en arm, som er hengslet et eller an-
det sted ude til siden for ventilen. Denne
veegtarms opgave er ogsd udelukkende
at optage sidekrafterne fra knasten —
dette system finder vi f. eks. hos Daimler-
Benz.

De almindelige cylindriske knastfolge-
re til stodstangsmotorer kan vare plan-
slebne i anlegsfladen mod knasten, og
de er da i reglen lidt forsat for knasten
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saledes, at de samtidig foretager en rote-
rende bevaegelse under loftningen for pd
den maide at undgd slid pd det samme
sted. Undertiden er knastfolgeren buet
(og i si tilfelde ikke forsat i forhold
til knasten), og den buede flade bestem-
mer da sammen med knastens facon ven-
tilens loftebevagelse. Hvis knastfalgeren
@ndrer facon, vil det uvagerligt fa ind-
flydelse pd ventilens bevagelse, hvilket
bedst forklares ved hjalp af skitserne. I
disse skitser benytter vi en knastfalger,
som man ofte brugte pd tidligere motot-
konstruktioner. Her optages sidekrafter-
ne af en knastfglgerarm svarende til den
knastfolger, vi beskrev i forbindelse med
Daimler-Benz motorerne, en rund trede-
flade pd armen har anleg mod knasten,
og oven pé knastfolgerarmen er kugleska-
len til stedstangen.

Rundingen pé knastfelgeren har ind-
flydelse pd ventilernes dbne- og lukke-
tider i forhold til en bestemt knast, idet
man kan tenke sig denne runding, der
er et udsnit af en rulle, erstattet med en




Her ser vi knastfolgerne, der pi fotografiet tegner et noger merkverdigt billede. Det rektangu-

lere felt midt i hver knastfolger er den blankpolerede anleegsflade mellem knastfolger og knast,
og de morke tegninger i disse felter er i virkeligheden spejlbilleder. Noget betydeligt slid pi
disse hirdforkromede knastfolgere kan ikke konstateres. .

rulle eller ruller, der har forskellig dia-
meter, men dette fremgir alt sammen af
skitserne.

Ventillofterne pd Norton motoren er
lidt bastardagtige, for de er planslebne
uden nogen runding, og dog er de ikke
forsat i forhold til knasten. Tvaertimod at
gnske en roterende bevagelse fastholdes
knastfolgerne i styrene pd den made, at
ventillgfterens stamme har en plan fla-
de nasten svarende til en firkantet stam-
me, og de kan altsd ikke rotere i styrene.
For gvrigt meder vi her den eneste uprak-
tiske konstruktionsdetalje i denne motor,
idet ventillofterne ikke kan afmonteres,
medmindre knastakselbgsningerne forst
tages ud. P4 illustrationen kan De se,
at knastfolgerne i den nederste bevagelse
vil stede mod knastakselbgsningerne.

Og hvorfor tager vi sd ikke uden vide-
re bosningerne ud, hvis vi ville se, hvor-
dan stammerne pd knastfglgerne har det?
For det forste kan vi fole os til, at der
ikke er noget slor i ventillofterne, og for
det andet tager man ikke uden videre

en besning ud, ndr den skal bruges igen.
S snart der er tale om bronzebgsninger,
bliver disse svagt deformeret, ndr de
treekkes ud eller presses pd plads, og der-
for skal en bronzebesning altid rives op
med en rival efter monteringen. En rival
er et skrabende instrument, der er ner-
mest beslegtet med en fraeser, og der
findes sdvel faste rivaler som ekspande-
rende rivaler, der lader sig indstille til
forskellige mal. En ekspanderende rival
mi kun drejes med uret og aldrig mod
uret. Men dette var lidt af et sidespring.

Hvis De betragter fotografiet af knast-
akselhuset og knastfelgerne, ser det ud,
som om der er nogle gruopvakkende slid-
marker pd knastfolgerne. Dette er imid-
lertid ikke tilfzeldet, for Nortons knastfel-
gere er hirdforkromede, og slidmearket er
blevet spejlblankt, det er faktisk et spejl-
billede, De ser inde i det firkantede felt.
Et lille merke er der omtrent midt i det
rektangulere felt, men det er nede pd sd
fd tusindedele millimeter, at det ikke spil-
ler nogen rolle.
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Hardforkromede ventillgftere er imid-
lertid ikke vor livret, for knaster og
knastfglgere er udformet efter det prin-
cip, at den hardede knast er af det har-
deste materiale, og sliddet finder vi det-
for i knastfolgeren, der normalt er for-
holdsvis let og billig at udskifte. Vi kan
imidlertid se, at knasterne ikke har taget
skade, medens der er det navnte lille
slidmaerke pd knastfglgerne, og vi gir
derfor ud fra, at knasterne trods alt er
hirdere end knastfglgerne og lader der-
for dette arrangement vare. Vi skal dog
bemzrke, at pd de fleste motorer er

knastfelgerne forholdsvis billige, og det
er klogere at udskifte dem, hvor det er

muligt frem for at legge hirdkrom pé
afslebne flader.

Her ser vi en hangslet knastfolger med rulle-
formet anlegsflade mod knasten. Knasten drej-
er med uret, og knastfolgeren er i stand til at
optage sidekrefterne. Oven pa knastfolgerens
yderste ende (over anlwgsfladen) er der en
kuglskal til stodstangen. Vinklen o er kna-
stens effektive dbningsvinkel, og vinklen f
svarer til de dode vinkler, som knasten skal
gennemdreje for at undligne og oprette ventil-
spillerummet. De effektive lofiehojder er ind-
tegnet som radier til knastens grundcirkel.
Knastfolgerens krumning kan sammenlignes
med et cirkeludsnit eller et udsnit af en rulle
med diameter d. Loftebevegelsen vil vere den
samme, som vil [remkomme, hvis knastfolge-
ren erstattes af en rulle, og man kan lettest
udregne loftebevagelsen, hvis man ienker sig
rullen i bevegelse rundt om knasten.
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Huvis en buet knastfolger fir anden diameter,
eller hvis der i det hele taget forekommer slid
eller deformation af en knastfolger, vil deite
endre ventildiagrammet. Dette kan man 0gsi
bevidst gore ved at slibe en anden kontur pa
Enastfolgerens buede anlegsflade, hvilker dog
ikke vil endre pa ventilens dbne- og lukke-
tider, men derimod give en hurtigere dbning
og en langsommere lukning af ventilen. Sam-
menligner man med den foranstiende illustra-
tion, vil man se, at den wndrede profil pa
Enastfolgerens anlegsflade svarer til at mon-
tere en storre rulle pd knastfolgeren.

Nu er der selvfolgelig mange lasere,
der sidder og venter pd opskriften for
ventildiagrammet i forhold til effekten.
Her mi vi bedrove Dem, for en sddan
opskrift findes overhovedet ikke. Vi kan
kun sige s& meget, at ventildiagrammet,
hvilket vil sige ventilernes dbne- og luk-
ketider (helst indtegnet som en kurve
som funktion af leftebevaegelsen), ikke
er en storrelse, der kan std alene. Det var
grunden til, at vi i sidste nummer bragte
artiklen med overskriften kompliceret
vejrirekning. Man mé nemlig ogsd regne
med gennemstremningshastigheden for
den indsugede gas. Man kan for eksem-
pel opné den samme maksimaleffekt med
flere vidt forskellige ventildiagrammer.
Eksempelvis kan man med et forholdsvis
beskedent tvarsnitsareal i indsugningska-
nalen opnd en meget stor gennemstrom-

ningshastighed pd den indsugede gas, og




Ujevnt slid pi en
Enastfolger eller be-
vidst flytning af cen-
trum for em buet
knastfolgers  cirkel-
formede anlegsflade
kan endre ventilernes
ibne- og lukketider.
Pi denne skitse er
centrum for grund- ‘
cirklen flyitet stykket
x. Forbindelseslinjen
mellem  cenirum i
knasten og centrum i
Enastfolgerens grund-
cirkel vil danne vink-
len z med den oprin-
delige lodrette forbin-
delseslinje.  Knasten
vil nu give maksimal

loftehojde ved punk-

o
L

tet p mod tidligere (ved den oprindelige grundcirkel) i punktet q. Huvis knastens omdrejnings-
retning er som angivet af pilen (hvilket er en selvfolge i forhold til knastfolgerens hengsling),

vil ventilen dbne og lukke tidligere.

man regner da med en udpraeget efter-
fyldning af cylinderen gennem en ind-
sugningsventil, der stdr dben i forholds-
vis lang tid. En sddan motor vil have ret
dirlig cylinderfyldning pd den forste del
af indsugningsslaget og stor fyldning pd
den sidste del af indsugningsslaget. Man
kan ogsd benytte store ventiler og stort
tvaersnitsareal pd indsugningskanalen, og
man vil fd god fyldning i begyndelsen af
indsugningsslaget, men til gengeld en
vanskelig karburering fordi gennem-
stromningshastigheden gennem katbura-
toren er for ringe. Ved hgje omdrejnings-
tal opndr man en god fyldning af cylinde-
ren, men i det gjeblik, man korer pd
delbelastning — altsé med delvis lukket
gasspjeld — fir man sterkt reduceret ef-
terfyldning af cylinderen, og derfor far
man et dirligt drejningsmoment ved de
lavere hastigheder.

Som en hovedregel kan det dog siges,
at man kan bringe en motor op pa sterre
omdrejningstal — og altsi pd den maide
forlenge hestekraftkurven — hvis man la-
der ventilerne, og navnlig indsugnings-
ventilen, std dben i lengere tid. Indsug-
ningsventilen ma altsd 8bne tidligere og
lukke senere, og man fir pd den mdde et
storre overlap, hvilket vil sige et bestemt

antal grader krumtapvinkel, i hvilken
bdde indsugningsventil og udblasnings-
ventil stdr dben.

Man er ofte tilbgjelig til at mabe over
det geniale eller de lykkelige sammen-
treef i Wankel motoren, men ogsd den
almindelige stempelmotor er benddet af
flere heldige omstendigheder. Som for-
klaret i en tidligere artikel optraeder der
storre inertikraefter pd ventilerne, ndr
omdrejningstallet sattes i vejret, fordi ac-
celerationen ikke alene sker hurtigere el-
ler voldsommere mdlt i m/sek2., men og-
sd fordi selve dbneperioden sker pd et
kortere tidsrum. Ndr man ved et andret
ventildiagram vil bringe motorens om-
drejningstal i vejret, vil den tidligere ab-
ning og den senere lukning af ventilen
ikke alene give en mere human accele-
ration, men der er ogsd lengere tid til
radighed til bide acceleration og decelle-
ration, og dermed kan inertikrefterne
holdes inden for et rimeligt omride.

En racerknast har meget ofte en me-
get stejl accelerationskurve, idet hoved-
parten af accelerationen pd ventilen sker
inden for ca. 40° pd krumtappen, og der-
efter holdes loftebevagelsen nogenlunde
konstant — altsd hverken acceleration el-
ler deceleration — indtil ventilen har ndet
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Ny
VW 1200

koster kun

15.249 kr.

excl. lev. omk.

Dette er fornuft og ekonomi:

VW 1200 har den robuste, luftkglede
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 vaelge VW. Nu er der een
mere: den ny, pkonomiske VW 1200 !
VW 1200 er bygget pa erfaringer fra
produktionen af mange millioner
VW'er - der stadig er udviklet, stadig
blevet bedre.

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

KOM : - KOR
GLAD DEM

Generalrepreesentation :

SKANDINAVISK MOTOR CO0."s
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sin fulde loftehojde. Nér man udregner
inertikraefterne pd en sddan ventil under
accelerationsperioden, vil man se, at der
virkelig for alvor er tale om en accele-
ration, der kan vaske sig, og dermed om
virkelig store inertikraefter. Dette bety-
der, at inertikrefterne selv modarbejder
fjedertrykket pd en meget stor del af
loftebevagelsen, og dermed aflastes tryk-
ket mellem knastfelger og knast ganske
betydeligt. Hvis man betragter en slidt
knast, vil man meget ofte se, at de stor-
ste slidmaerker findes pd siderne af kna-
sten, medens selve knasttden ikke berer
slidmeerker. Dette skyldes, at inertikraef-
terne pd ventilen simpelt hen fir knast-
folgeren til at hoppe op over tden, og
forst ndr den pd den sidste del af kna-
stens decelerationsside fdr anleg, bliver
der igen tale om et stort tryk mellem
knast og knastfelger.

Hvis der spores for stort slor mellem
knastaksel og dennes besninger, eller hvis
knastaksellejerne er slidte, ber man ikke
tove med en udskiftning. Man md erin-
dre, at ndr der er tale om en tandhjuls-
udveksling, er de enkelte tender skiret
efter en ganske bestemt geometri betin-
get af fikserede akselcentre. Hvis der er
for stort spillerum mellem en knastaksel
og dennes besning eller leje, bliver tand-
hjulenes teender hurtigt slidt.

.RODEKAGSEN"

Instruktionsbog til Plymouth 1933 so-
ges. Instruktionsbeger til andre Chrysler-
vogne indtil drg. 1935-36 har ogsd in-
teresse.

Lasse Nielsen,
»Parkegird«, Tybjerg pr. Herlufmagle.

*

Instruktionsbog til DKW RT 175 VS
174 cm3, arg. 57, kebes, rimelig pris gi-
ves. Evt. ldn for afskrift har ogsd in-
teresse.

Poul Sonderby,
Birkevej 26, Hornslet.
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Undertiden har vi meget lang besvarings-
tid pa breve til Teknisk Brevkasse. Dette
skyldes et ofte overvaeldende antal breve. —
Situationen kan se lidt hables ud, nar der
ankommer 22 breve pa en dag, medens man
kun far tid til at besvare 16. Mange af bre-
vene kunne lige sa godt vzre sendt til de
pagzldende fabrikkers og importerers ser-
viceafdelinger, s& husk venligst, at brev-
kassens opgave hovedsagelig bestar i at
besvare spergsmal, man ikke kan fa besva-
ret andre steder, men mal og servicevejled-
ning — selv pa ldre modeller — kan man fa
i de respektive serviceafdelinger.

Vi ma ogsa minde om, at breve til Tek-
nisk Brevkasse skal vedlaegges svarporto og
fuldstaendigt navn og afsenderadresse. Vi far
stadig breve, der kun er underskrevet abon-
nent 736, men dette magiske tal er SMJ’s
postnummer, sa vi aner ikke, hvem afsende-
ren er.

Jeg har mulighed for at kebe en Har-
ley-Davidson, &rg. 1931, 750 ccm, i no-
genlunde stand. (Med nogenlunde stand
menes, at den kan holde sig oprejst ved
egen hjalp, ikke mere.) Jeg ville nu me-
get gerne vide, om det er muligt at skaffe
oplysninger om denne maskine — om De
kan give mig de nedvendnge specifika-
tioner sisom ventilindstilling o.s.v. eller
evt. oplyse mig om, hvor jeg kan fi no-
get at vide om maskinen. Jeg er nemlig
ikke meget for at gi i gang med restau-
reringen uden en vis konkret viden om
disse ting.

P4 forhénd tak.

B.B.H. Kgbenhavn.

Vi har en hel del oplysninger om de

eldre Harley-Davidson modeller, men vi

SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore lasere,

nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

vil alligevel advare Dem lidt mod kobel
af en sidan maskine. Man kan i reglen
forboldsvis let restanrere motoren, fordi
man kan fi lejer og fremstille bosninger
samt andre dele. Derimod kan der opstd
vanskeligheder, ndr man skal skaffe k-
dehjul, koblingsplader, tandbjul m.m -
det kan selvfolgelig alt sammen fremstil-
les, hvis man ikke kan fd dele, men det
er temmelig kostbart. Kun hvis man vil
kaste sig ud i et rent hobbyarbejde uden
nogen tidsbegransning, skal man patage
sig et sddant arbejde. Brdr. Friis-Hansen
har opbygget en ldre H-D, og til dette
formal benyttedes to maskiner og en
ubyrlig maengde arbejdstimer af en me-
kaniker, der havde veret pa fabrikken i
USA og kendte maskinerne ud og ind.
Hvis De regner med at skulle kore pa
maskinen, vil vi foresld at restaurere en
noget nyere model.

*

Forst vil jeg sige tak for Deres hjalp
den 31/1, det var, som De skrev, en for-
kert forbindelse ved styrestremsrelxet.
De skrev, at totaludvekslingen med den
nuverende gearkasse er 3,7:1. Er det ikke
omkring 38 kmjt ved 1000 omdrejninger
i topgearet. (1954 Custom=1956 gear-
kasse). Men nu kommer problemet: Skif-
ter jeg fra 2. til 3. gear under 40 kmlt,
er det i orden, men skifter jeg over 40,
omkring 50-60 kmjt er overgearet sldet
til, og jeg skal ned under 40 igen for at
den skifter, s& De kan nok se, at man er
pd prove, ndr man skal starte og op ad
en bakke. Men si har jeg opdaget, at der
ogsa er overgear i 2. gear, men den skif-
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ter hverken i 2. hgj eller i 3. hgj, hvis
jeg ikke slipper gassen. S& giver det lige
et lille bump, og si kan man kere igen.
Men det er grimt at kare op ad en bakke,
og farten falder til 70, s& skal man traede
speederen helt i bund, s& gir den ud af
overgearet, men den gir ikke i overgear
igen, for jeg slipper speederen helt. Ford
i Arhus og Randers har provet, men de
siger »sd nu er den i orden«, det har
efterhdnden kostet mig 700 kr., tror De,

at De kan hjzlpe mig. g Panases

De har tilsyneladende mange smagle-
der med det overgear, men mon ikke vi
ved felles hjwlp skulle {i skik pd sagen.
Forst med hensyn 1il hastigheden ved
1000 omdr|min: den er 33,3 km|t i tredje
gear og 47,4 km|t i tredje gear plus over-
gear.

Pi Ford Custom benyttedes et halv-
automatisk Warner overgear, der i funk-
tionen adskiller sig vasentligt fra Lay-
cock konstruktionen. Under en ret kraf-
tig acceleration skal overgearet ikke gi i
funktion — forst i det ojeblik, De letter
foden lidt fra gaspedalen, skal overgearet
skifte ind. En sddan funktion kan kun
frembringes pa en manerlig mide ved
hjelp af en vacuumforbindelse til moto-
rens indsugning, da en medbringerkon-
lakt i vore ojne vil vare for folsom. Vi
har ingen tegning eller nermere beskri-
velse over systemet, 5i vi kan ikke noj-
agtigt fastsld detaljerne. Hvis De har
kobt vognen brugt, kunne en lidligere
ejer i stedet for at lade en reparation ud-
fore have fiernet fenne forbindelse. Un-
der instrumentbordet sidder et hindtag
meerket yoverdrive«, og det er en manuelt
betjent anordning til at swtte overgearet
ud af funktion svarende til den elektriske
kontakt pd Laycock. Ved parkering skal
dette handiag benyttes, og desuden skal
vognen settes i bakgear, ellers er over-
gearet med. fra starten. Ved almindelig
acceleration skal overgearet skifte ind ved
ca. 45 kmt i tredje gear. Prov nu forst
at betjene vognen pa denne mide, og hvis
der stadig er vrovl, si vil Ford i Randers
afgjort kunne hjelpe Dem.
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Jeg har kebt en Saab 92 (1950) og
har haft en del vrovl med karburatoren,
idet der vil dannes is i sd stort omfang,
at det nasten kan kvale motoren. Da det
ikke er muligt, i alt fald ikke umiddel-
bart, at dreje luftfilteret si det f&r varm
luft, har jeg klaret mig med sprit i ben-
zinen. Mit problem er derfor, om spritten
skader. Jeg har kert ca. 1000 km med
sprit, men hver gang jeg forlanger det
pd en servicestation, glor de pd mig, som
om jeg ikke er vel forvaret og vil ikke
tage noget ansvar. Ingen kan forklare
mig, hvorfor jeg ikke mé bruge sprit,
selv ikke det stedlige Saab verksted.

P.A., Alborg.

Da karburatorsprit i sin tid kom pa
markedet, undrede det os meget, at man
fraridede brugen af sprit i forbindelse
med to-taktere. Brandstofblandinger med
alkohol til miniature to-takt motorer gar
ndmerket, og eldre to-takt racermaskiner
korte ofte med tilsetning af alkohol af
hensyn til kolingen.

Vi spurgte da Spritfabrikkerne om be-
grundelsen for denne advarsel mod at
benytte sprit i to-taktere, og vi fik det
svar, at det udelukkende var for at slippe
for en mangde vanskeligheder af juridisk
og ikke teknisk art, idet man forudsd, at
forkert blandingsforhold mellem olie og
benzin stadig ville finde sted, og man
ville da give spritten skylden for sam-
menbrendte motorer. Nér man har set,
hvor mange forskellige elementer og
funktioner, der er blevet udpeget som
arsag til sammenbreendte to-takt motorer,
kan man for si vidt godt forstd Spritfa-
brikkerne.

Man ma naturligvis heller ikke se bort
fra, at spritten under givne omstendig-
beder kan blive udslagsgivende for et for-
kert blandingsforbold — lad os sige, at
der er seks liter benzin-olieblanding 1il-
bage pa en tank, og at ejeren uden at
tenke pi blandingsforboldet halder en
liter sprit i tanken, s& vil der naturligvis
blive for lidt olie, og den slags kan fore
til retssager og en meangde tidsrovende
besver. Det er jo desverre aldrig sidan,
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at kortene straks legges pd bordet sile-
des, at retten simpelt hen kan afvise sa-
gen.

For at vere sikre pd ikke at have over-
set noget, korte vi i sin tid vor egen fo-
takter med 14 liter benzin og io liter sprit
til den oliemangde, der passede til 16 Ii-
ter braendstof, og der skete intet bortset
fra, at trakkraften blev reduceret, da dy-
sem var for lille 1l den store sprit-
mengde.

I ovrigt forekommer karburator-is for-
holdsvis sjeldent i to-taktere, og i de fle-
ste tilfelde kan vanskelighederne fiernes
ogsd fra fire-taktere, blot man foroger
tomgangshasiigheden i de kritiske peri-

oder,
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Jeg sporger Dem til rdds angdende min
B.S. A., model A 7 1954. Ved opboring
fik jeg et sxt hoje stempler. Disse stemp-
ler er 3,5 mm hojere end standardstemp-
lerne. Jeg ville nu gerne have oplyst, hvor
meget fortendingen skal vere med disse
hoje stempler, og samtidig det nojagtige
kompr. forhold.

E. M., Helsinger

Man kan ikke bedomme kompressions-
forholdet alene ud fra en wndret pind-
hojde, da stemplets facon ogsd er afgo-
rende. Inden for BSA benyties foruden
fladtoppede stempler ogsi stempler med
konkav og konveks stempelkrone.

Vivil dog gi ud fra, at der er benyitet
stempler af samme type som til A7 Shoot-
ing Star — disse stempler kan 0gsi leveres
til model A7, og de giver et kompres-
sionsforhold pa 7,25 :1. Til disse stempler
kan man benytte fortwnding 9,5 mm for
top ifolge fabrikkens oplysninger. Dette
er tidligere tending end det originale mél
il A7 med lavt kompressionsforhold,
men dette skal ikke misfortolkes péd den
made, at man ved hojere kompressions-
forhold ogsa skal benytte hojere tending
7 almindelighed — snarere tvert imod. I
1954 kunne man imidlertid kun i {4 lan-
de kobe benzin med nogenlunde hojt
oktantal, og derfor blev mange maski-
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ner leveret med stempler, der gav et ret
lavt kompressionsforhold, og desuden be-
nyttedes en forholdsvis lav fortending.
Det storre kompressionsforhold og den
hojere tending skal tilsammen ses i for-
bindelse med benzin med hojere oktan-

tal som f. eks. den nuverende benzin pd
det danske marked,

*

Jeg er den lykkelige ejer af en Ariel
Huntmaster 650 cc 1954 m. svingarm.

Jeg har et par problemer at slds med,
som jeg hdber, De kan hjzlpe mig med.

Nér jeg korer cyklen godt varm og
setter hastigheden op til ca. 110 km/tim.
og kerer et minuts tid, gir den pludselig
ned i hastighed, som om den kun gir pa
dene ene cylinder, samtidig med det klik-
ker ret hgjt i motoren, som om en ventil
stod med alt for hejt spillerum, nér jeg
lukker for gassen og kerer i frigear et
halvt minuts tid og swtter hastigheden
op igen, er der intet i vejen, for den har
kort et minuts tid, s er den der igen.
Jeg mener efterhdnden at have provet alt
og er omsider kommet til det resultat, at
det ma vaere magneten, har jeg ret?

Tendrer nye KLG F80, karburator
Amal Monobloc 389-46 uden luftfilter,
strdlespids 270, og nélen i tredie hak.

Det andet tror jeg vil interessere man-
ge, det drejer sig om min krumtap, som
jeg mitte skifte ud sidste dr, fordi seler-
ne var under milet (man kan kun f4 ho-
vedlejet i en understorrelse). Jeg fik
imidlertid fat pd en krumtap hos en op-
hugger, og nu er det, jeg spekulerer pd
at fd den hérdforkromet pi solerne. Hvis
det kan lade sig gore, og det kan holde,
kan De miske sige, hvor man kan f3 det
ordnet.

Forudsat jeg fdr bragt dette i orden,
kunne jeg tenke mig at sette en hej
knast i og forhgje kompressionen fra
6,5 :1 til 7,5 : 1, samt at stramme fjed-
rene lidt. Tror De, jeg fir vrevl med
koblingen? Jeg har stebejernstop pd og
kerer med Avonké&be (samme model som
politiets, og som De anbefalede).




Det skal ellers bemaerkes, at cyklen er
1 nogenlunde stand, da den er skilt ad
hver vinter.

G.G., Valby.

Magnetiending til to-cylindrede moto-
rer er ikke nogen genial opfindelse, da
man far forkert polaritet pa det ene ror,
der derfor forbrender /m;izge;e end det
andet. Hvis De omhyggeligt undersoger
elektrodeafstanden pa de to tendror, vil
De sikkert finde et storre gnistgab pd det
ene ror end pd det andet. Nir gnistgabet
pd et vor bliver for stors, treder sikker-
hedsgabet i magneten i funktion, og s
Springer gnisten der og ikke i tendroret
— det er den gnist, De horer fra magne-
ten. Forsog derfor at gd ned 1il 0,5 mm
pa begge ror. Vi er dog ikke ganske sikre
pa. at fejlen i dette tilfelde vil vere rei-
tet, for gnist i sikkerhedsgabet i stedet
for i tendroret forekommer af ret indly-
sende grunde navnlig ved kold start og
under acceleration. Hvis fejlen ikke af-

hjelpes ved praecis indstilling til 0,5 mm
pé begge ror, ma fejlen ligge i en tempe-
raturbestemt kortslutning i magneten, der
skyder en gnist ud fra ankerer.

Dette er under forudsetning af, at fej-
len virkelig ligger i magneten. Det kunne
jo tenkes, at lyden ikke kommer fra mag-
neten, men fra en ventil, der >>/%enge¢«
Det passer bedre med fejlens opstien i
fmbzndel;e med hoj temperatur pa top-
stykket. Undersog forst smoringen til ven-
tilmekanismen, og er den tilsyneladende i
orden, si ma topstykket afmonteres og
ventilfjedre samt ventiler og wventilstyr
undersoges.

Med hensyn til forogelse af kompres-
sionsforbold . m. kan vi henvise til ar-
tikelserien om den gamle Norton her i
SM]. Vi mener, at der er mere end en en-
kelt understorrelse i glideleje. Hardfor-
kromning af aksler er udmerket, hvis det
blot er et lille spillerrm, der skal wudlig-
nes. De kan velge mellen mange firmaer
— se fagbogen under forkromning.

Splintfri briller ogsa
udstyret til ,,jet”hjzlime

Kangol styrthjeelme: hvide, sslv, bla/
hvide og red/hvide anbefalet af
»TENK« kr. 77,—.

C. REINHARDT %5

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

AVON og LAPE ké&ber 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 23%0 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 ogséd anvendelig til andre britiske
maskiner.

Barbour »Six Days« tgj.

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

Import — Eksport En gros — Detail
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PROVE
KBRSEL

MOGENS H. DAMKIER

SUNBEAM

1725
(Hunter)

Nu skifter Hunter’en navn til Sunbeam
1725, men kun i Danmark. Et hervee-
rende firma har for ar tilbage indregi-
streret navnet Hunter for alle befor-
dringsmidler. Man har derfor i samrad
med Rootes fabrikkerne valgt at an-
vende motorens kubikindhold til be-
tegnelse af de to modeller, hvilket
samtidig er en bedre vejledning for
publikum.
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Denne nye model af Rootes szlges bide
som Hillman Hunter og Sunbeam Hun-
ter og som Sunbeam Vouge med lidt for-
skel 1 udstyret, men grundkonstruktionen
er den samme. Medens Hillman stadig
er blevet &ndret og forbedret gennem en
lang 4rrzkke, betegner Hunter modellen
resultaterne fra helt frisk papir pa tegne-
brettet. Helt har man naturligvis ikke
forladt de forhdndenvarende soms prin-
cip, idet motoren med visse ndringer er
overtaget fra den tidligere produktion.

Hvem, der har kigget hos hvem, er
vanskeligt at sige, men man skal se godt
efter for at se forskel pd Sunbeam Hunter
og den nye Ford Cortina. En overgang
havde jeg de to vogne holdende ved si-
den af hinanden, og nasten punkt for
punkt kunne man sammenligne de to
karrosserier. Set lige forfra kan man se
forskel pd den mdde, at Ford'en har po-
sitions- og blinklys indbygget ved siden
af den egentlige kelergrill, medens Hun-
ter har separate lygtehuse anbragt lavt
nede pd frontpartiet.

Ogsé ndr man ser de tekniske detaljer
efter, er der udpreegede lighedspunkter,
idet Hunter nu ogsd benytter McPherson
ophengning af forhjulene, der er mon-
teret med skivebremser. Om sa det er det
nye varmeanleg, som begejstrede os i
Cortina’en, finder vi ét ngjagtig magen
til i Hunter. Denne sammenligning for-
ringer naturligvis ikke vognen, og der
bestdr bl. a. den forskel, at Sunbeam Hun-
ter er monteret med en 1,7 liter motor,
der udvikler 80 hk SAE ved 5000 omdr./




Man genkender ikke de tidligere linier fra
Roote's modeller i den nye serie.

min. Med hensyn til effekt skal den der-
for nermest sammenlignes med Cortina
GT, men medens den nappe kan leve op
til Ford’ens prastationer med hensyn til
accelerationsevne, vil den lavere literef-
fekt sandsynligvis have en gunstig indfly-
delse pd slidstyrken.

Sammenlignet med de tidligere Roo-
tes modeller er man gdet mere moderne
veje med karrosseriets opbygning, og der-
for er egenvegten kommet ned pid ca.
950 kg. Den reducerede egenvaegt i for-
bindelse med Zenith Stromberg karbura-
toren har reduceret benzinforbruget va-
sentligt i forhold til de tidligere model-
ler, og da man alligevel var pd sporet af
et lavt forbrug, har man gjort vognen
usedvanlig letlobende ved en fin gen-
nemarbejdning af bremserne. Pa de fle-
ste biler slaber bremserne mere eller min-
dre dels som resultat af en noget sjusket
fabrikation, dels som felgevitkning af
utidssvarende, mindre godt mekaniker-
arbejde, men guderne méd vide hvor me-
gen benzin, der bliver blusset af til ingen
nytte i dette land, blot fordi man kerer
rundt med slabende bremser.

Karrosseriet har fdet den standardud-
formning, som er god tone pa bjerget for
tiden, og medens man tidligere altid vak-
te mere eller mindre opsigt, ndr man kom
med en helt ny model, var det i dette til-
felde kun tankpasserne, der lagde mat-
ke til, at det var en bil, de ikke havde set
for.

Sunbeam Hunter er udformet som en
fire-ders sedan, og derene kan dbnes vin-
kelret ud fra karrosseriet, hvilket natur-
ligvis giver god mulighed for bekvem
ind- og udstigning. De to forstole er vel-
formede, og man indtager en glimrende
karestilling med godt udsyn til alle sider.
Rattet er nok ret lavt placeret, men der
er rigelig plads mellem rat og forsaede-
hynde. Der er ogsd god plads til kererens
venstre ben. Pladsforholdene ved bagsa-

det er for sd vidt tilfredsstillende, men
da der ikke er storre afstand mellem bag-
sedets hynde og forsedernes ryglen end
lige netop nedvendigt, har man rddet
bod pd dette forhold ved at give bagsz-
dets hynde en ret stejl vinkel. De fleste
vil sidde fortreffeligt pd dette bagsaede,
men for mindre personer vil stillingen
kunne foles lidt ensformig, fordi det bli-
ver svaert at nd gulvet med fremstrakte
ben. Den provekerte vogn var monteret
med vinyl-sedebetrak, men pd forseder-
ne havde man meget hensigtsmeassigt an-
bragt uldent overtrak. Det vitker jo no-
get besynderligt, at nutidens bilfabrikan-
ter forst giver vognene det indtrek, som
publikum kan lide, og derefter overlader
til den enkelte at anskaffe et betrek, som
man kan holde ud at sidde pé.

Under forpanelet er der en stor pakke-
hylde, og mellem de to forseder er der
en konsol, som rummer gearskiftet (re-
mote control), to askebzgre og en sma-
tingsbakke. Forpanelet er absolut hen-
sigtsmassigt i sin indretning med gode
kontakter anbragt forsenket i panelet og
med en sidan spredning, at man hurtigt
kan finde hver enkelt kontakt i blinde.
Til venstre for speedometeret sidder
hindchokeren og til hejre for speedome-
teret viskerkontakten (to hastigheder),
der samtidig tjener som trykknap til vin-
spejlsvaskeren, der har for svag vand-
strdle. Vi kommer imidlertid ikke uden
om, at det ikke er hensigtsmeassigt at
skulle skifte mellem positionslys og fjern-
/natlys gennem en kontakt anbragt pd
forpanelet — pa dette punkt har de itali-
enske og franske fabrikker vist vejen for
mere end 15 dr siden, og det er besynder-
ligt, at man ikke kan acceptere en kon-
taktarm anbragt ved ratstammen pd de
engelske og tyske fabrikker.

Midt pd forpanelet sidder de to kon-
trolhdndtag til varme- og ventilationsan-
legget, og desuden er der i hver side af
panelet indstillelige luftdyser med selv-
stendige luftspjeeld. Varmeapparatets
blaeser (to hastigheder) bleser luften fra
luftindtaget ind gennem det samlede
varme- og ventilationssystem, og man kan
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med bleseren pd den méde blaese varm
luft ned til fodderne, medens man far
kold luft blast ud gennem dyserne. Da
varmeanlegget blander kold og varm
luft, kan man hele tiden opnd en pas-
sende temperatur i bilen, og da der er
afgangskanaler for ventilationsluften ved
bagruden, har man rigelig luftfornyelse i
vognen selv ved lave hastigheder. For
gvrigt kommer der usedvanlig hurtigt
varme pd apparatet efter en kold start, og
hvis man en morgen finder vognen med
tilisede ruder, behgver man blot at starte
motoren, medens isen skrabes bort, og
ndr man er koreklar, har man allerede
tilstreekkelig varme pd apparatet til at
holde vindspejlet dugfrit.

Til hgjre pd forpanelet er der et af-
laseligt handskerum; der er to store sol-
skaerme, bornesikkerhedsldse, armlen ved
derene og teppe pa gulvet. De fire dere
lises indvendigt ved hjelp af en selv-
steendig ldsetap, men deren kan alligevel
dbnes ved et enkelt greb i hindtaget,
men er atter ldst, ndr den smakkes.

Kontaktarmen til venstre under rattet
betjener  blinklysene, overhalingslyset
(virker pd fjernlyset) og hornet. I stan-
dardinstrumenteringen indgdr kelevands-
termometer og benzinstandsmdler, men
amperemeter og oliemanometer kan le-
veres som ekstraudstyr. Forstolene har
stor indstillingsmulighed af ryglenene,
og udstyret virker i det hele taget gen-
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Interioret er nydeligt udfort, men der er ikke et
kvarters gang fra hojre fordor 11l rattet, hvilket
billedet kunne antyde.

nemtenkt. Af hensyn til konsollen mel-
lem de to forseder er det solide hdnd-
bremsegreb anbragt til venstre for ferer-
sedet — i dette tilfelde viste hindbrem-
sen sig at have en overmdde palidelig
virkning.

Funktioner og kereegenskaber
Motoren pi den prevekerte vogn var ret
emfindtlig over for korrekt chokerakti-
vering under den forste kolde start, men
s& snart motoren tendte, skulle chokeren
settes ud af funktion med undtagelse af
det sidste lille stykke, der nermest virker
som hdndgas — allerede efter cirka en
kilometers keorsel kunne chokeren helt
settes ud af funktion. Nar jeg her hen-
viser til den prevekerte vogn, er det for-
di, man med Stromberg karburatoren lige
som med SU katburatoren kan dirigere
blandingsforholdet for hele skalaen pd
én gang ved indstilling af strileroret i
forhold til ndlen. Hvis man indstiller til
en mere mager karburering, er det mu-
ligt, at motoren vil vare mindre folsom
over for chokeraktiveringen, da det var
tydeligt, at karbureringen umiddelbart ef-
ter starten blev for fed endda ved min-
dre end halv udtrukket choker.
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Motoren med de fem hovedlejer er en gammel kending, blot benyttes der nu en Zenith Stromberg
karburator, der har veret medvirkende til en forbedret okonomi.

Gearskiftningen er let og praecis, og funktion med udpreget pracision og let
ogsd styretojet har en god, mekanisk gang. For mit eget vedkommende kunne
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jeg tenke mig lidt mindre udveksling i
styretojet, men det er sikkert ikke alle,
der vil acceptere dette onske. Under al-
mindelig korsel er udvekslingsforholdet
heller ikke for stort, men ved en pludse-
lig undvigemangvre skal der drejes lidt
for meget i rattet for at fremkalde en
hurtig reaktion.

Accelerationsevnen feles udmarket,
men ma siges at vaere normal for en vogn
af denne storrelse og denne motoreffekt.
Ifolge resultaterne med stopuret havde
man mdske ventet lidt bedre tider, da der
ikke er tale om nogen tung vogn i for-
hold til de @gte 74 hk DIN, motoren ud-
vikler og navnlig i betragtning af, at vog-
nen ikke er hgjt gearet.

Néir man kommer ud pid landevejen,
bemarker man, at det maksimale drej-
ningsmoment ved 3000 omdr./min. sva-
rer til en hastighed pd ca. 90 km/t, og
der er fortsat et godt drejningsmoment
ved forgget hastighed. Dette marker man

Stigeevnen i de fire gear.

_——(—-—-—

km/t

pa den mdde, at vognen ikke taber ha-
stighed af betydning op ad bakke, og
selv ndr man kerer med 100 km/t, er der
endnu god accelerationsevne i vognen.
Til gengeld er drejningsmomentet ret
merkbart faldende ved de lavere omdre;j-
ningstal, og derfor er motoren trods den
normale gearing ikke villig til at arbejde
ved alt for lave omdrejningstal. Man kan
nok g ned til 40 km/t eller mindre i top-
gear, uden at motoren rusker, men alle-
rede ved ca. 50 km/t md& man skifte ned
i gear, hvis man blot skal accelerere svagt.

Styringen er neutral, og ved hurtig ket-
sel pd en snoet vej kan vognen kores med
glimrende pracision, fordi der er mini-
malt slor i styretgjet og en blad virkning,
der giver virkelig fin feling med vognen.

Affjedringen er fortraeffelig og giver
bide en komfortabel og sikker keorsel,
fordi man har god vejkontakt under alle
normale betingelser. Pd en virkelig ujevn
vej viser den stive bagaksel sin begrans-

41 %

23,1%
14%

O

8,6 %

O
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ning, og der kan opstd nogen steppen
med baghjulene, men det skal bemarkes,
at det er vejstrekninger, som man lige-
frem ma sege efter her i landet. Hvis
man skulle kore denne vogn daglig i et
landdistrikt med udpreget dérlige og hul-
lede veje, ville det vare gavnligt med
lidt kraftigere stoddempere pd bagakslen,
men til almindelig korsel méd affjedrin-
gen siges at vaere helt i orden.

Retningsstabiliteten kan man heller
ikke klage over, og kun ved hird side-
vind opstdr der vigende bevaegelser uden
storre vinkeldrejning.

Stgjniveauet er gennemgdende lavt, og
forst ved hastigheder over 100 km/t be-
gynder man at hgre noget til motoren. Vi
gjorde imidlertid en erfaring med hensyn
til aftrekskanalerne for ventilationsluf-

Importer: British Motors A/S, Kvistgard.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 81,5 mm, slagleengde 82,5 mm, slag-
volumen 1724 ccm, kompressionsforhold
9,2:1, maksimaleffekt 80 hk (SAE) ved
5000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 14,2 kpm ved 3000 omdr/min. Liter-
effekt 46 hk/I. (SAE), fem hovedlejer,
negativ stelforbindelse, letmetaltopstykke.
DIN-effekt 74 HK ved 5000 omdr/min, for-
seglet kelesystem m. ekspansionsbeholder.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,65:1, 2,146:1,
1,38:1, 1:1, gulvgear. Kan leveres med
overgear eller automatisk tre-trins gear-
kasse. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 3,7:1. Daekstorrelse: 5,60 X 13.

Hjulophzengning: Forhjul i System McPerson
med indbyggede dempere, kreengnings-
stabilisator. Baghjul i langsgaende blad-
fiedre, stiv bagbro, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul 244 mm skivebremser, to-
talt belegningsareal 103 cm” Baghjul:
selvjusterende 228 mm tromlebremser, to-
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ten. P4 de fleste biler med et sidant sy-
stem er aftrekskanalerne anbragt under
bagruden eller ved siden af bagruden,
hvorefter ventilationsluften ledes ud i
bagagerummet og derfra op gennem ka-
naler, der udmunder pd karrosserisiden
foran bagruden. Dette kan virke ungd-
vendig indviklet, men vi forstdr nu helt
og fuldt, hvorfor man gor det pd den
médde. Man lader nemlig bagagerummet
optraede som en art vindkedel siledes, at
man fdr nogenlunde ensartet gennem-
stremningshastighed ved afgangskanaler-
ne inde i vognen, og samtidig virker den
store vindkedel stgjdempende. P4 Hun-
ter er afgangskanalerne anbragt i siderne
foran bagruden, og de gir direkte ud til
afgangskanalerne pd siden af karrosse-
riet. Dette bevirker en buldrende stgj

R

talt beleegningsareal 383 cm? fabrikat:
Lockhead.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo (vekselstrom),
430 watt, akkumulator 40 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4305 mm, total
bredde 1588 mm, total hgjde 1422 mm, ak-
selafstand 2502 mm, sporvidde for 1320
mm, bag 1320 mm, fri hejde fra vej 170
mm, benzintank rummer 45 liter, oliesump
rummer 4,0 liter, kolesystem 6,4 liter.
Egenveegt 935 kg. Effektveegt (SAE) 11,7
kg/hk. Tophastighed 145 km/t. Hastighed
ved 1000 omdr/min i topgear: 28,6 km/t.
Venderadius 5,1 m, udveksling i styretoj
16,4:1:

Pris: Kr. 26.666,—.

Serlige bemzrkninger: Bagagerum 510 liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Stromberg
150 CDS. Teendrer: Champion 1494, elek-
trodeafstand 0,65 mm, kontaktafstand 0,38-
0,40 mm, forteending 6°-10°, ventilspille-
rum indsugning: 0,30 mm, udblasning:
0,35 mm ved varm motor. Deektryk forhjul
24 p.s.i., baghjul 24 p.s.i. Gearkasse rum-
mer 2,5 liter motorolie SAE 10-40. Differ-
entiale rummer 1,0 liter SAE 90 EP.




med lavfrekvente vibrationer, si snart
man kommer op pd de storre hastighe-
der. Hvis man demper virkningen lidt
ved at sette gazebind eller en anden form
for filter i afgangskanalerne, reduceres
stojniveauet betragteligt. For gvrigt er
det tilsyneladende bedre at anbringe af-
gangskanalerne under bagruden, da man
pa denne made lettere holder denne dug-
fri.

Bremserne vitker fortreffeligt uden
tendens til fading, og vognen er stabil
under en hird opbremsning. Ved en ka-
tastrofeopbremsning fra storre hastighe-
der kraeves der et ret stort pedaltryk, men
til gengeld kommer man ikke s& let til
at blokere fra lavere hastigheder pd en
glat eller fedtet vej. Pedaltrykket er dog
ikke storre, end at det let vil kunne mag-
tes af enhver.

Krangningen i sving er lidt sterre end
ventet, men den er pd ingen mdde ube-
hagelig. Ved virkelig hird kersel gen-
nem svingene kan vognen fgles lidt treg
i sine bevagelser, men uretfzrdigt nok
fir man dette indtryk, netop fordi vog-
nen er meget sporsikker. Forhjulene far
man ikke til at skride ud pé ter eller vid
kerebane, og baghjulene slipper kun de-
res greb, hvis de direkte provokeres en-
ten ved meget hdrd kersel gennem svin-
gene, eller hvis man giver nasten fuld
gas i et lavere gear, medens man gir
rundt om et skarpt hjsrne.

Alt 1 alt md man sige, at Rootes har
taget sig gevaldigt sammen og fremstil-
let en virkelig god bil. I automobiltek-
nisk henseende bringer den ikke epoke-
gorende nyheder, men den er fuldstendig
up to date med et godt varme- og
ventilationssystem, vekselstromsgenerator,
gode bremser osv. Man har indtryk af
god mekanisk kvalitet samt pant og or-
dentligt udstyr. Desuden er det lykkedes
at bringe benzinforbruget ned pé et nor-
malt niveau, men motoren har et ret stort
oktantalsbehov, da man ikke skal g8 un-
der oktan 97. Sunbeam Hunter’s nzrme-
ste konkurrent bliver utvivlsomt Ford
Cortina GT.

kpm T | | 3 I | hk
1 | - 1 100
20 T ! 90
T
18 e 80
16 ) 10
1% ] 60
12 H 50
10 ] Ll
8 l 30
6 i 20
EF 10
g
£H BuARRES] ]
Eara 2 T 5 (B 4

omdr./min. x 1000

Kurver over drejningsmoment og hestekraft
mdlt efter SAE.

 ACCELERATIONSEVNE

0— 40 km/t
0- 60 km/t
0— 80 km/t
0-100 km/t 17,4 sek.
0-400 m 21,0 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,1 sek.
60-100 km/t i topgear 14,0 sek.

3,4 sek.
6,8 sek.
10,2 sek.

BENZINFORBRUG
60 km/t 6,29 1/100 km
(15,9 km pr. liter)
7,45 1/100 km
(13,4 km pr. liter)
9,03 1/100 km
(11,05 km pr. liter)
120 km/t 11,40 1/100 km

(8,75 km pr. liter)

Gennemsnitligt forbrug malt over 1.000 km
svarende til 10,3 km pr. liter (kilometerteeller
-+ 3 pct. i misvisning).

P
o

80 km/t

100 km/t
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Undersggelse og
konkurence

I SMJs februar-nummer var der i
halvdelen af oplaget indsat et spor-
geskema med 18 sporgsmdl, som vi
under devisen »Var med til at gore
SM] bedre« bad laserne om at be-
svare, og som ekstra »lokkemad«
lod vi skemaerne nummerere, si de
ogsé kunne fungere som lodsedler,
og premien var BOSCH-autoud-
styr for 700 kroner.

Nar skemaet kun fandtes i halv-
delen af oplaget, var det ud fra en-
sket om at n3 ud til et statistisk for-
svarligt, og reprasentativt udsnit af
lzeserne. Vi modtog 1092 svar, hvil-
ket i procenter svarer til lidt over
20 af samtlige udsendte sporgeske-
maer.

Nar vi engang er kommet igen-
nem dette kempemateriale, vil vi
offentliggore resultatet her i bladet,
men der vil nok ga et par maneder,
for det bliver muligt.

Hvad lodtrekningen angir, blev
nummeret

2576

udtrukket, og den heldige vinder
bedes venligst henvende sig pa for-
laget.

Starste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 A£G 2403 (01) 93 A£G 4803
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Volvos historie

(fortsat fra side 206)

kede rygter om, at Volvo ville komme
med en V8-motor. Den V8-motor, der
blev brugt i Philip, blev imidlertid se-
nere udviklet til lastvognsmotor.

Der var et par prototyper af vasent-
lig interesse for krigen. I 1935 overtog
firmaet IMO-Industri A/B en PV 653
og byggede den om til hydrostatisk trans-
mission. Motoren trak en skruepumpe i
stedet for gearkassen, og denne pumpe
leverede hydraulisk tryk til oliemotorer i
hjulene. P4 den made slap kereren for
at skifte gear, men for 30 4r siden var
teknikken pé dette omréde nermest »mid-
delaldersk«, og bilen blev i hvert tilfzl-
de alt for tung til alvorlige overvejelser
for en produktion.

En anden prototype af interesse er
Edward Lindbergs forste bil hos Volvo.
Han blev ansat hos Volvo i 1933 efter ti
ars virke ved de sterste bilfabrikker i
USA. Hans felt var karrosserikonstruk-
tion, og hans forste opgave i faedrelandet
bestod 1 at fremstille en lille personvogn.
Han projckterede en fire-ders model
uden midtstolpe mellem derene, som vi
kender det fra Lancia Appia og Fiat/
Simca 1100 af forkrigsmodel. Det var
imidlertid tydelig nok mere end slet og
ret manglende produktionskapacitet, der
forhindrede bilen i at komme lengere
end til modelatelieret, for dette er bilen,
man ikke snakker om hos Volvo. Alle
fabrikker har en bil, man helst vil glem-
me — hos Alfa Romeo er det et to-moto-
rers Grand Prix uhyre fra lige for kri-
gen, hos Ford er det Edsel og pi BMC
er det MG Twin-Cam, men desuden gem-
mer der sig rundt omkring mange proto-
typer, som man nedig taler om. Ed Lind-
berg rehabiliterede sig imidlertid snart,
da han var ansvarlig for udseendet af
den opsigtsvekkende Carioca, og senere
blev han manden bag PV 444.

Fortseettes i maj-nummeret.




Redaktionelle stratanker
(fortsat fra side 196)

i meget sjeldne tilfeelde skal have sam-
me daktryk for og bag. Si lenge man
ikke kan stable samtlige passagerer og
bagagen op i en stak lodret over tyngde-
punktet, md man vel ogsd i visse tilfzlde
regne med skiftende daktryk ved for-
skellige belastninger.

Og et eksempel pd den falske sikker-
hed, man har skabt gennem illusioner
om to-kreds bremsesystemernes fortraef-
felighed. Hvis kun baghjulsbremserne
svigter, har man nogenlunde bremsning
(ca. 60 % af den totale bremseevne) pd
vognen, men hvis forhjulsbremserne svig-
ter, og baghjulene alene skal udfere
bremsearbejdet, har man maksimalt 40 %
af den totale bremseevne til rddighed (i
reglen mindre), og er der tale om en ka-
tastrofeopbremsning med blokering af
baghjulene, medens forhjulsbremserne
svigter, vil vognen skride voldsomt ud,
og er den haletung, vil den vende bag-
enden mod kerselsretningen — hvis der
vel at merke overhovedet er bremsevirk-
ning!

Det er nemlig ikke en ualmindelig
specifikation for et to-kreds bremsesy-
stem, at der f.eks. er skivebremser pd
forhjulene og ganske konventionelle
tromlebremser pad baghjulene. Hvis be-
legningen pid disse baghjulsbremser er
slidt, uden at man har justeret bremserne,
vil det forogede spillerum mellem brem-
sesko og bremsetromle optage en del af
pedalvandringen efter dedgang. Sker der
sa brud pd det ene kredslgb, skal peda-
len fortsatte sin vandring, indtil den far
kontakt med det forreste tandemstempel,
eller det forreste stempel skal ga i bund,
hvis det er dettes kredsleb, der er blevet
utet. Spergsmélet er sd, om der er pedal-
vandring tilbage til det egentlige bremse-
arbejde, hvilket bevisligt ikke altid er til-
feldet, og man har sd ingen bremsevirk-
ning overhovedet, skont der kun er sket
brud pd det ene system i to-kreds bremse-
systemet. Konklusionen af dette md vere,

—STABILE OLIE PA MARKEDET—

—NEDSATTER OLIEFORBRUGET —

TRUMF

H
AUTO
ANTENNER
der er e

TRUMF
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RUDOLPH SCHMIDT#5s
NY CARLSBERGVEJ 66 - KABENHAVN V- C.5165
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at den fornuftige bilist hyppigt lader sine
baghjulsbremser justere, men da der ikke
er nogen tdbesikring for de mindre kyn-
dige eller mindre interesserede bilister
med konventionelle tromlebremser, burde
almindelige to-kreds systemer samtidig og
som en betingelse have selvjusterende
bremser pa alle fire hjul (skivebremserne
er som bekendt selvjusterende).

Skal man gore det forelgbige regnskab
op for »sikkerhedskampagnen«, kommer
man derfor til et resultat, der i betznke-
lig grad er i nzrheden af nul, eftersom
virkelig effektive sikkerhedsforanstaltnin-
ger og konstruktioner med vidtgiende
hensyn til sikkerheden har set dagens lys
for sikkerhedskampagnen blev sat i gang.
Det beskemmende resultat skyldes ikke,
at motorjournalisterne ikke har haft ret i
deres kritik, og det skyldes ikke, at Na-
der i for hoj grad har koncentreret sig
om enkelte marker og om specielle ame-
rikanske forhold, men fordi det er poli-
tikerne og ikke teknikerne, der har fat
{ sagens mange lgse ender. Det er poli-
tikerne, der beskatter motorkerslen i en
sddan grad, at der ikke bliver mange pen-
ge til bilfabrikkerne, og det er nu engang
direktionernes og salgsfolkenes opgaver
at holde fabrikkerne og dermed beskzf-
tigelsen i gang. Fabrikanterne kan ikke
alene forsvare sig med, at bilerne ikke
stoder sammen af sig selv, si derfor vil

det vare nok sd rimeligt at lere folk at
kore ordentligt, de kan nemlig ogsd for-
svare sig med, at bilisternes sikkerhed
ikke varetages af de regeringer, der dels
kreever sikkerhed indbygget i bilerne,
dels skovler det storste provenu i- bil-
branchen ned i de respektive statskasser.
Si lenge politikerne ikke gir i spidsen
med et godt eksempel og ofrer de ned-
vendige penge pd veje, kontrol og ud-
dannelse samt skaber internationale be-
stemmelser om kofangerhgjde, signalap-
paraters udformning, specificeret bremse-
pedaltryk o.s.v., s lang tid kan man
heller ikke forlange, at fabrikanterne skal
sette hele deres kapital og arbejdsstyr-
kens eksistens ind pd at skabe radikalt
@ndrede bilmodeller. Lad os blot sige, at
Folkevognsfabrikken totalt kasserede sine
absolut forzldede modeller og skabte en
ny sikkerhedsbil i stil med SMJ's FUO,
og publikum hverken ville eje eller ha’
denne model — hvad skulle man si stille
op med den kempemaessige arbejderstab,
der ikke kan gd lige over gaden for at
finde ny beskaftigelse? Hvis europwiske
teknikere kunne fa frie haender til at ud-
arbejde en sikkerhedsstandard, som po-
litikerne blot skulle underskrive uden
kommentar, og hvis denne sikkerheds-
standard ogsd omfattede vejnet, beskat-
ning, kontrol m. m., s& kunne vi tale om
sikkerhed pd vore veje.

TT maskiner

250 ccm Aer Macchi, Ala d’ Oro
fuldsteendig som ny, ekstra reserve-
dele.

250 ccm Ariel Arow Twin med 2 kar-
buratorer, racerbremser p& begge
hjul.

125 V.S.0.P. med drejeventil, dob-
beltstel, fine bremser, vaegt 72 kg.
50 ccm Guazzoni, drejeventil, fa-
briksny.

Skal De ud at kere T.T. til foraret, henvend Dem da til os allerede nu. Vi
har sikkert noget De kan bruge, eller vi laver det efter ordre.

VAGN STEVNHOVED
GRENA . Telefon (063) 21355 — dag og aften.

TT motorer
250 ccm Maserati ohc motor.

175 ccm Maserati ohc motor.
250 ccm Ariel Arow motor.

125 ccm MZ, drejeventil, eldre
fabriksmotor.

50 ccm Guazzoni med drejeventil.
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Sunbeam Hunter har fiet en
lillebror, der hedder Sunbeam
1500, og den skal aflgse Hill-
man Minx og Sunbird. Det er
for si vidt nejagtig den sam-
me vogn som Sunbeam Hunter,
blot er motoren pad 1496 ccm,
og den udvikler maksimalt 64
hk SAE ved 4800 omdr/min.
Det maksimale drejningsmo-
ment er 11,9 kpm ved 2600
omdr/min.  Kompressionsfor
boldet er 8,4:1, og der benyt-

tes en Zenith Stromberg kar-
burator 150 CDS. Den op-
tankede egenvaegt opgives til
929 kg. Bortset fra tophastig-
heden kan vi ikke spore nogen
forskel pi& denne model og
Sunbeam Hunter, men prisen
er nun kr. 24.178. Det er
uden storre zndringer Hill-
med fem hovedlejer, man har
man motoren (81,5X 71,6 mm)
benyttet.
*

Renault Dauphine/Gordini
har ikke varct pd det danske
marked i et ir, da importeren
ikke fandt prisen konkurrence-
dygtig. Selv om det kan knibe
med leveringen fra fabrikker-
ne, har man dog féet en ny og
fordelagtig pris frem. Dauphi-
ne/Gordird bliver nu importe-
ret igen, og forbrugerprisen er
kr. 14.985— V10 radialdek
er standardudstyr pd 1967 mo-
dellen.

I lobet af sommeren ventes
en ny model af Taunus 17 M/
20 M, og derfor har man ifelge
skik og brug reduceret prisen

pi den nuverende model med
ca. kr. 2.000,00. De nye priser
ser siledes ud:

T MED TGS IS edaim s i Srnr L b RS kr. 23.483
19V dprstised ani ey ensd s SR s S e kr. 24.354
2UNE R RS S caan He il anor e L S kr. 26.988
2O A dOES SE A o it b el o S kr. 27.975
TONVENES 2 dbrsisedan s i MEDGn A s kr. 29.996
2 OMERST A dorsisedan v fe b i de Nl AT kr. 31.253
2 OMETSEEArd top MR Tt Rl s Sl i kr. 32.997
17M 2-ders Turnier (Station Car) ............ kr. 25.876
20M 2-dgrs Turnier (Station Car) ............ kr. 29.714
M Tt nieEcombit 2 sz SENSRE il hes e i O kr. 19.658

(alle priser er ekskl. leveringsomkostninger).

VW nr. 200.000 er nu ble-
vet importeret til Danmark
Halvdelen af disse vogne er
blevet importeret i de sidste
fem &r, men Skandinavisk Mo-
tor Co. A/S har ogsd et solidt
forhandlernet pa 125 VW-
forhandlere bag sig. Disse fot-
handlere rider tilsammen over
mere end 1 mill. m2 i verk
steds- og parkeringsplads; der
er 1450 arbejdspladser, der
endnu ikke alle er besat, da
forhandlerne for tiden rider
over ca, 1100 specialuddanne-
de mekanikere.

Det er ikke alene hastig-

hedsrekorder, der szttes med
biler. For et par 4r siden satte
amerikanske studenter en helt
anden rekord ved at fi plads
til 21 voksne personer i en
VW - vel at merke pa en si-
dan maide, at derene kunne
lukkes. Denne rekord er nu
blevet sliet af engelske stu-
derende fra Medway College
of Technology i Chatham, idet
man fik plads til 24 voksne i
en Austin Mini Saloon, inden
darene blev lukket. Vi er ikke
helt pd det rene med klasse-
inddelingen i disse rekorder,
men vi gir ud fra, at VW og
Mini er i samme klasse.

Der kommer stadig mere
specialudstyr til Austin Mini/
1100 Morris -Mascot Marina.
Et dansk fremstillet overtrak
til forsederne kan leveres af
den danske Austin importor,
De Forenede Bilfabrikker A/S,
Odense. Det har vulstformede
sider og er fremstillet af af-
vaskeligt materiale. Betrakket
monteres pa et gjeblik, og pri-
sen er kr. 125,— pr. sede.

*

Prisen pd den forhjulstruk-
ne Peugeot 204 er blevet re-
duceret med ikke mindre end
2100 kr. Vognen koster altsd i
dag kr. 23.741 excl. levering.

*

P3 Forlaget Ivar har major
Elith Truelsen udgivet nogle
nye bgger, der kommer til at
omfatte en serie. Det er repa-
rationshindbgger over bestem-
te modeller, og de forste to
boger omfatter Opel Rekord
og Volvo. Alle de vigtigste
oplysninger fia de originale
serviceboger med mil og teg
ninger findes i denne serie,
der naturligvis har uvurderlig
betydning for selvreparaterer.
[ de omfattende specifikatio-
ner opgives hele karburator-
bestykningen, alt om ten-
dingsanl®gget osv., og i tek-
sten fir man tilspendingsrek-
kefolge, tilspendingsmomenter,
ledningsdiagram osv.

Serien  kaldes  »Bilistens
Haindbog«, og den vil komme
til at omfatte de mest solgte
merker pd det danske marked.
Efter Volvo og Opel Rekord
kommer VW, Morris Mascot/
Austin Mini, Fiat 600/600 D
og Ford Corsair. Bogen om
Volvo er pd 102 sider, og pri-
sen er kr. 24,75.
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alle bilisters
onskedrom

FIAT

anti
Tectyl L

Lave, elegante og harmoniske linier, rummeligt bagagerum,

komfortabelt, indbydende interigr, behagelige saeder,
overskueligt instrumentbord,

robust og sprallevende 53 HK motor,

ideelt placeret gulvgear, kombineret skive- og

trumlebremser, en sprinter i personvognsklassen.

KOM - LAD OS DEMONSTRERE VOGNEN FOR DEM

FIAT frem for alt - <% kr 17.500

- QAMMEL KOQGE LANDEVEJ 78-80 - KOBENHAVN - VALBY TLF. (01) 304800
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Den nye Cortina kan nu og
si leveres som stationcar undes
typebetegnelsen Cortina Estate
Mark II. Vognen leveres med
1,5 liter motoren pd 65 hk
SAE, og man kan vazlge mel-
lem fire-trins bundgear elle
automatisk transmission. Den
storste ladflade er 1,49 m2, og
lasteevnen er kg. Total-
lengden er 4,30 m, bredden
1,38 m og hojden 1,64 m. Pri-
sen er fastsat til kr. 24.932—
for fem-ders modellen.

*

Moto Guzzi er kommet til
landet med sine 1967 model-
ler, og det bliver lige som sid-
ste 4r Zigola 110 og Moto
Guzzi Sport pd 125 ccm, der
bliver importeret. Sidstnavnte
maskine har nu fiet centrifu-
galoliefilter monteret pa krum-
tapakslen, og den kan leveres
bide med stort styr til oprejst
korestilling og udpraget sports-
styr i to halvdele monteret di-
rekte pd gaffelbenene. Moto
Guzzi 125 Sport udvikler 12
hk, og prisen incl. alle afgif-
ter og leveringsomkostninger
er kr. 2.975,00.

Ogsa Fiar 124 Sport fremstilles nu som coupe med et lidt mere
hverdagshetonet karosseri fra fabrikken. Derefter har Fiat ikke
mindre end 7 sportsvognsmodeller pd programmet.

5

Moto Guzzi 125 Sport kan nu leveres med udpreget sports-
styr.
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VERDENSMESTERSKABET
1967

Lobekalenderen fortaller os, at foriret
er kommet — den 30. april indledes VM
pé landevej med det spanske GP i Bar-
celona. Tidspunktet er derfor inde til at
gore status over de motorcykeltekniske
fremskridt pd dette omride i form af et
overblik over, hvad 1966-sesonen bragte
os af nyt, og hvad vi kan forvente at op-
leve i 1967.

Den japanske dominans er kommet for
at blive — det galder ogsd for den kom-
mende szson. Bortset fra MV Agusta
skal ingen europmiske fabrikker regne
med at blive solbrandte i rampelyset.
Det store sporgsmil er naturligvis: Hyad
vil Honda gore — hvor vil de satte deres
kreefter ind? Faren ved en spredning
over alt for mange klasser fremgik klart
1 1966, da Honda alt for mange gange
modte dérligt forberedt til et lob, med
delvis opslidte maskiner og en lebsopbak-
ning, der lod en del tilbage at onske. Det
ligger dog nu fast, at Honda i 1967 vil
starte med fabriksmandskab i alle fem
soloklasser, og det bringer endnu et
sporgsmdl pd bane: Vil man udvikle de
allerede hgjt avancerede konstruktioner
yderligere, eller vil man ngjes med at for-
oge pilideligheden i de klasser, hvor det
synes pitrengende nodvendigt? Et bide-
og er nok det mest sandsynlige svar.

I betragtning af, at Honda uden storre
vanskeligheder kunne have vundet ogsd
50 ccm-klassen i 1966, er det sandsynligt,
at man ogsd i 4r vil kere med den to-
cylindrede 50 ccm-maskine, der synes Su-
zuki'etne jevnbyrdig i effekt (mindst
15-16 hk ved 22.000 omdt/min, 9 gear)
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og en anelse mere pilidelig. Dette im-
ponerende stykke finmekanik har i gvrigt
ligesom Hondas gvrige modeller fire ven-
tiler pr. cylinder samt et teendrer, alt pla-
ceret i en boring pd kun 33 mm - prov
en gang selv at tegne en cirkel med den-
ne diameter! I de smi klasser er konkur-
rencen fra totakterne imidlertid mest fo-
lelig, og selv om denne model miske kan
klare sig endnu en tid, er den i praksis
ferdigudviklet. Naturlovene lader sig
ikke narre, og med en middelstempelha-
stighed pd 21,4 meter pr. sckund bevaeger
Honda 50 sig pd det muliges grenser.
Den eneste mulighed for hgjere omdrej-
ningstal (og dermed folgende hejere ef-
fekt) er: Flere cylindre. Honda menes da
ogsd at arbejde pd noget s fantastisk som
en tre- eller firecylindret 50 ccm-maskine.
Hondas femcylindrede 125 ccm-maski-
ne (der i realiteten bestir af fem cylindre
fra 50 ccm-modellen) vil antagelig fort-
sette stort set uaendret i den kommende
seson. Den er — ligesom Hondas ovrige
maskiner — forsynet med en luftkelet,
tverstillet rekkemotor med to overlig-
gende knastaksler, fire ventiler og en kar-
burator pr. cylinder. Primartransmissio-
nen og knastakseldrevet er — bl. a. af hen-
syn til byggebredden — placeret i midten,
for drevets vedkommende noget tilbage-
trukket. Et andet falles trzk for alle
Hondas maskiner er, at motoren indgir
i den barende konstruktion, hvad der
sammen med luftkelingen giver en va-
sentlig vaegtbesparelse. Hvad bremser an-
gir, holder Honda stadig fast ved Duplex
foran og Simplex bag, men det kan kun
vaere et spergsmdl om tid, for skivebrem-
serne holder sit indtog — som et kuriosum
kan navnes, at Bryans pi sin 50 ccm-
maskine har kert med en fzl/gbremse pé
forhjulet. 125 ccm-maskinen udvikler ved
20.000 omdr/min et sted hinsides de 30
hk og keres for tiden med otte gear. Pi-
lideligheden var ikke helt god i 1966, og
det er antagelig pd dette punkt, forbed-
ringer vil blive sat ind for 1967.
Hondas sekscylindrede 250’er har vist
sig som en sand verdensmestermaskine.
Den er usedvanlig pilidelig, og selv om




110 SC

1200cc - 75hk
fra0-80 km/t pa
9,4 sek 150 km/t

er serdeles komfortabelt udstyret. Man foaler 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 indtraek og tykke boucle-
teepper i velafstemte farver og udstyret er overdadigt.

Med i prisen kr. 19.495, - f&r De mange detailler, der ellers ma ko-
bes ekstra. Det gaelder f. eks. baklygte, sidespejl og rat- ———
lds... og sa har NSU 110 SC - som den fgrste vogn

med luftkglingens fordele - ogsa et virkelig godt varme-

apparat og et effektivt transair klimaanlaeg.

Man har det godt i NSU 110 SC.
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HOBBY
bladet

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

MINI-RACING
BANDOPTAGERE
ELEKTRONIK
FOTOGRAFERING

GOR DET SELV-arbejde
bl. a. badebygning

MODEL-FLYVNING
MODEL-JERNBANE
RADIO-FJERNSTYRING

60 sider Kr. 2,85

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr) kr. 28,50 - Tif. FA 9200
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BSA og Triumph tilhorer samme fabrik, men derfor er der alligevel en vis rivalisering mellem

de to marker. BSA har sendt seks specialbyggede, to-cylindrede maskiner til Daytona, hvor de
skal deltage i det drlige 200 miles lob, der sidste dr blev vundet af Triumph med en gennem-

snitshastigred pa 154,5 kmlt.

den med sine 57 hk ved 18.000 omdr]
min er en smule langsommere end Ya-
maha’s, opvejes dette rigeligt af de bety-
deligt mindre komplicerede keoreegenska-
ber. Bortset fra mindre effektforogelser
skal man neppe vente andringer pd den-
ne maskine. En mere nerliggende mulig-
hed var en opboring af denne maskine til
350 ccm, til erstatning for den nuvarende
firecylindrede 350 ccm-maskine,

I 500 ccm-klassen, hvor Hailwood vil
gore alt for at generobre VM-titlen, er
der derimod en vis mulighed for sensa-
tioner. Hondas 500 ccm-model, der mod
slutningen at 1966 udviklede rundt reg-
net 90 hk ved 12.500 omdr/min, har vist
tilbajelighed til transmissionsdefekter og
krumtapdo. Det kunne tenkes, at denne
firecylindrede maskine droppes — i hvert
fald pd de hurtige baner — til fordel for
en nykonstruktion. Der tales meget om
en V8 motor, i sd fald udviklet af Moto
Guzzi's beromte konstrukter Caranco
(skaberen af Guzzi’s V8 500 ccm), der
vides at arbejde i Tokyo.

Hvorom alting er: Med kererne Mike
Hailwood, Luigi Taveri og Ralph Bryans
er Honda klar til et nyt angreb pa alle
fem VM-titler i 1967.

Det store problembarn hos Yamaha et
naturligvis den firecylindrede totakter pd
250 ccm. Konstruktionen er hgjst usad-
vanlig: Nederst i motoren har vi to vand-
retliggende cylindre med hver sin dreje-
ventil og flles krumtapaksel. Oven pd
disse — i en vinkel pd 30° fra det lod-
rette plan — stdr endnu to cylindre, lige-
ledes med hver sin drejeventil og fel-
les krumtapaksel. De to krumtapaksler
er si gearet sammen i midten, og hele
arrangementet er vandkelet. Pointen er
naturligvis, at man ikke med totaktere
kan sxtte flere end to cylindre ved siden
af hinanden og samtidig bevare drejeven-
tilens fordele. En eller anden form for
»stabling« er derfor nedvendig. At Ya-
maha 250 er hurtig, er der overhovedet
ingen tvivl om. Med en effekt pd 60 hk
ved 14-15.000 omdr/min er den endog
ca. 10 kmjt hurtigere end Hailwoods
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Pi den anden side hiber Triumph at kunne gentage successen, og der er ogsi sendt seks spe-
cialbyggede Trinmph til Daytona. — Sidste drs vinder pd Triumph, Buddy Elmore, skal ogsi 7

ar kore en af fabrikkens Triumph.

Honda, vel at mzrke pd lige strek. Pro-
blemet er nemlig, at den store vaegt i den
kolossale vandkelede motorblok har gi-
vet Yamaha 250 ccm et alt for hejt tyng-
depunkt, der ikke kan saenkes uden risiko
for »grounding« i svingene. I tilgift har
der vearet pilidelighedsproblemer, der
dog nu er ved at blive lpst. Intet under,
at mange hos Yamaha ensker sig tilbage
til de gode gamle tocylindrede dage, da
mindre end 70 Duplex-bremser foran
kunne standse en 250 ccm-maskine.
Ikke desto mindre er det sidste nye fra
Yamaha en firecylindret 125 ccm-maski-
ne efter praecis det samme menster som
250’eren. Den fdr 10 gear og kan dreje
op til 16-17.000 omdr/min — effekten tor
man end ikke gztte pd. I tidens fylde
skal den erstatte den nuvarende tocylin-
drede 125%r, og det er da ogsi hejst
sandsynligt, at denne mindre motor langt
fra vil give de samme vagtproblemer
som 250’eren. I sd fald fir Honda vir-
kelig hznderne fulde. Hvis totakterne
fremover vil dominere pd racerbanerne
ogsd i1 de storre klasser, kraever det en los-
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ning af de metallurgiske problemer, der
opstdr pd grund af de store temperatur-
forskelle omkring kanalerne. Ligeledes er
lejerne stadig problembern og karbure-
ringen yderst folsom over for hejde- og
klima-forskelle.

Korere for Yamaha i 1967 bliver uan-
dret Phill Read og Billy Ivy.

Hos MV Agusta skal man nok ikke
vente storre overraskelser. Greven vil vide
at benytte sig af de fordele, der er ved
én kerer og én motor i to sterrelser. MV's
trecylindrede motor har vist sig pélidelig
og tuningsvillig- — i 1966 drejede 500
ccm-maskinen op til 12.000 omdr/min og
kerte med 6 gear, 350 ccm-maskinen op
til 13.000 og 7 gear. Effekten er mulig-
vis en smule lavere end Hondas, men
koreegenskaberne til gengaeld helt i top.
Giacomo Agostini vil naturligvis ogsd i
1967 varetage grev Agustas interesser.

Efter fiaskoen i 1964 med den fire-
cylindrede w»square-forur« 250 ccm-ma-
skine ser det ud til, at Szzuki vil koncen-
trete sig om de mindre klasser. An-
scheidt’'s 50 ccm VM-maskine fra 1966




vil naturligvis igen blive sat ind. Der er
tale om en tocylindret drejeventiltotakter
i en McCandless-ramme. Gearkassen har
12 udvekslingsforhold og effekten i 1966
var fantastiske 16 hk ved 20.000 omdr]
min. Over samme laest — men med ni
gear — er Suzuki’s 125 ccm-maskine byg-
get op. Den er nu givetvis ikke mere kon-
kurrencedygtig — alle fabrikkens resourcer
er blevet ofret pd den mere lovende 50
ccm-model. Suzuki’s team for 1967 vil
bestd af Anscheidt, den yderst lovende
unge japaner Katayama samt Stuart Gra-
ham, der ikke fik nogen Honda-kontrakt
for 1967.

1966 bragte endnu et par japanske fa-
brikker ud p& banerne — Bridgestone i 50
ccm-klassen og Kawasaki i 125 ccm-klas-
sen — begge vandkelede, tocylindrede dre-
jeventil-totaktere skdret over den sedvan-
lige laest. Ingen af disse tegner dog til
at f& sterre betydning i den kommende
seson, medminde Kawasaki fdr realiseret
den firecylindrede 125 ccm-maskine, de

vides at arbejde med. Det er i ovrigt me-
get betegnende, at skellet mellem to- og
firetaktskonstruktioner ogsd er blevet et
skel mellem vand- og luftkeling. Som tid-
ligere berort optrader der i moderne to-
taktere med litereffekter hinsides bdde
to- og trehundrede hkjl hidtil ukendte
termiske problemer i cylindrene. De man-
ge kanaler med gasser af forskellig tem-
peratur kan give sd store temperaturfor-
skelle i godset, at cylindrene ligefrem kan
blive vredet eller ovale. Den bedste los-
ning er uden tvivl vandkeling, der rum-
mer mulighed for bedre afstemt keling
af ethvert punkt pd en cylinder. Totak-
ternes i forvejen gunstige vagt vil ogsd
mindske betenkelighederne ved den
vaegtforagelse, vandkeling betyder.
Chefkonstrukter Walter Kaaden hos
MZ var manden, der skabte den moderne
hgjtydende totakter, og hans principper
anvendes i dag overalt i verden, hvor
drejeventilmotorer bygges. Det kan der-
for synes bitter ironi, at MZ for tiden er

KJ CAMPING

K. J. Caravans — den danske luxus caravan til standardpris
kr. 12.800,— med og uden toilet.

KJ EXPORT 900 Udviz breddes o v 200 cm
SENETLE bt 700 kg Udv. total hejde ...... 239 cm
T ENE o 900 kg Hjulsterrelse .......... 59013
NyttelastCh sty o, 200 kg

Sovepladser: .o 4-6

Totalleengde . .......... 490 cm KJ CAMPING
Indvisileengde s bairen s 400 cm i H

Indv. bredde .......... 195 cm o nlne Skl.bby
Indvithiojdes s it e 188 cm  Telefon (03) 329 Vejleby 79
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sakket dbenlyst agterud pd det omrdde, de
selv har grundlagt. Valutavanskeligheder
har imidlertid gjort det svaert for MZ at
holde pa topkererne, og lebsafdelingen
har vel heller ikke altid fiet de gkono-
miske midler, de kunne gnske sig. I den
kommende szson vil Woodman og den
unge lovende Heinz Rosner kere den vel-
kendte tocylindrede 250 ccm-maskine
med 54 bk ved 11.000 omdr/min samt
en »agte« 350’er efter samme menster i
stedet for den opborede 252 ccm-model.
Til erstatning for den éncylindrede 125
ccm MZ har Kaaden nu i leengere tid ar-
bejdet med en trecylindret totakter med
en effekt pd rundt 40 hk (for en tilsva-
rende 250’er sigtes der pd 75 hk). Hvis
disse maskiner kommer pd banen i 1967
— og hvis de vel at merke viser sig mere
palidelige end de gamle modeller — skal
der nok blive ragre i andedammen.

Hos [awa-CZ er man i al stilhed ved
at foretage en omstilling fra firetaktere
til totaktere for at komme nzrmere serie-
programmet. Det er dog sandsynligt, at
man endnu en tid vil kere med de vel-
kendte én- og tocylindrede firetaktere,
der har vist sig overmdde pilidelige om

end ikke mere hurtige nok. Til det cze-
chiske Grand Prix 23. juli har man imid-
lertid lovet en firecylindret totakter pé
250 ccm, og tilsvarende 350 ccm og 500
ccm-modeller vides ogsd at vare pd pro-
vebanken hos Jawa. Disse maskiner vil
antagelig folge Yamahas konstruktions-
praksis. Veteranen Franticek Statsny samt
Gustav Havel vil ogsd i 1967 trakke les-
set.

Sidste drs succesrige Aermacchi-kerer,
Renzo Pasolini, har for 1967 tegnet kon-
trakt med Benelli, hvis firecylindrede
250 ccm og 350 cem firetaktere han skal
kere. Med mindre Benelli gor alvor af
sine sekscylindrede konstruktioner, vil
man dog neppe kunne gore sig alvorligt
galdende internationalt. Gilera bliver det
vist ogsd svaert at fa pustet liv i igen,
medmindre MV’s succes kan virke inspire-
rende. Det samme kan siges om Husqvar-
na, der efter sidste irs korte intermezzo
nu igen af gkonomiske grunde har be-
sluttet at koncentrere sig om Moto-Cross.

Berovet en af sine stjernekerere fér
Aermacch: det ikke let i 1967. Man vil
antagelig fortsat deltage i 250 og 350
ccm-klassen med de forbloffende éncy-

s r2401%478 NYHED

SPRINT SAT FOR FOLKEVOGN

Dobbelt karburatorseet med to 11/2” Stromberg karburatorer, komplet med
alle forbindelsesled, polerede manifolds og nedvendige monteringsdele
samt illustreret monteringsvejledning. Giver 20°/0 mere kraft pa 1200
modellerne og 229 p& 1300. Kr. 1089,~ incl. oms }

GRAND PRIX UDBLASNINGSSYSTEM FOR FOLKEVOGN

Et hojt udviklet race-tunet system, som kombinerer udblesningsmanifold
med afstemte rorlengder, der nedsestter modtrykket til et minimum og '
giver maximum kraft gennem hele omradet. ‘
Kr.594,— incl.oms. Sprint seet og Grand
Prix system leveres til VW 1200 30 &
34, VW 1300 & 1500 (type 1)

Sﬁffﬂﬂ
wVEND OLSEN

VALH@JS ALLE 179
RODOVRE (01) 70 77 11
CiTYdepot:

Halmtorvet 13, 31 90 63
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lindrede firetaktere, udviklet pa grund-
lag af standardmodellen. Det er forst og
fremmest enkelhed og pélidelighed, der
har givet disse maskiner tilfredsstillende
placeringer i 1966. Fra Ducati er der hib
om et par firecylinderde 125 ccm og 250
ccm-modeller. Det er Ing. Taglioni, der
pd Ducati’s spanske fabrik har udviklet
disse firetaktere med to overliggende
knastaksler.

Verdensmesteren  Fritz  Scheidegger
startede lidt uventet i Mallory Park méske
for at f4 bedre traening til den kommende
seson, men det blev en skabnesvanger be-
slutning. 1 et sving skred hans maskine
ud, og med voldsom kraft ternede BMW"
en ind i en afsparring. Scheidegger blev
drabt, og hans engelske sidevognsmand
John Robinson blev livsfarligt kvastet.

Egentlig havde Scheidegger sagt motor-
sporten farvel, men det er som bekendt
svaert at holde op. I vinterens lgb havde
han eksperimenteret med en fire-cylindret
Kestermann to-takter for at udforske den-
nes mulighed som sidevognsmotor.

Hvis man skulle prove at sammenfatte
den seneste tids tekniske udvikling inden
for motorcykelsporten pi landevej, mi
det blive noget i retning af folgende:
Striden mellem totaktere og firetaktere
er stadig uvafgjort (heldigvis), dog med
en tendens til at mindre motorer fortrins-
vis bygges som totaktere. Firetakterne
har nu nasten uden undtagelse to over-
liggende knastaksler, fire ventiler pr. cy-
linder og kraftudtag samt knastdrev i
midten. Luftkeling ser endnu ud til at
veere tilstraekkeligt for en firetakter, me-
dens totakterne nasten universelt er giet
over til vaeskekoling. For totakternes ved-
kommende er drejeventil det eneste sa-
liggorende. Litereffekter pd over 300 hk

er blevet opndet, og de dertil svarende -

hgje omdrejningstal og yderst smalle an-
vendelige effektomrdder er ledsaget af
endnu flere cylindre og endnu flere gear
(helt op til 15). Forskellige former for
transistor- og elektronisk tending finder
stigende anvendelse. Stellene er overve;j-
ende dobbelte rorstel af McCandless-ty-
pen — af vagtmassige grunde kan man

fremover vente stigende anvendelse af
motoren som medbzrende element. Brem-
seproblemer er genstand for megen in-
teresse, og én eller to Duplexbremser — i
hvert fald pd forhjulet — har vist sig
ngdvendige. Adskillige fabrikker eksperi-
menterer med enkelte eller dobbelte ski-
vebremser, mekanisk eller hydraulisk ak-
tiveret, til bide forhjul og baghjul. Aero-
dynamiske forsgg har ogsd bragt forbed-
rede former for stremliniebeklzdninger.
Alt i alt tegner det til en seson, der
nok er verd at folge nejere. L. 0.

BAMSE TRZFFEN 1967

Den anden, internationale motorcykel-
sammenkomst i Danmark, »Bamse Tref-
fen 1967«, finder sted i dagene 22.-23.
april pd Slukefter Kro ved Odense. Ar-
ranger er MC Touring Club, Pilevej 3,
Glostrup. Der vil som sidste ar blive ar-
rangeret forskellige former for under-
holdning, udflugt, lejrbdl m. m.

HAR DE

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

HAR VI

alt i sports- og luningsudstyr

kr.

Bundkarbeskytter BMC 850 105.00
Bundkarbeskytter BMC 1100 108.00
Bundkarbeskytter BMC 1800 108.00
Autonic Tuning Transformer 105.00
Steddeemperseet BMC 850

hydrolastic 230.00
Aluminiumsbremsetromler

BMC 850 86.50
Aluminiumsfaelge BMC 850 145.00
Aluminiumsfelge BMC 1100 195.00

Henrik Nellemann
Jagtvej 7 . Kebenhavn N
TIf. (01) 343292
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Forste sejr til Eagle

Arets forste europaiske GP-lgb, det sé-
kaldte »Race of Champions« pa den en-
gelske bane Brands Hatch nzr London
blev et historisk lgb. Det blev nemlig skue-
pladsen for den forste sejr til Dan Gurney
i hans egen amerikanske Eagle-Weslake
V-12 formel 1 vogn. Det er forste gang
en amerikansk formel 1 vogn vinder et
GP-lgb. Det skal dog her indskydes, at lg-
bet ikke teller med til VM. Dan Gurney
kan nu i lighed med Jack Brabham prale
af en GP-sejr i egen vogn. En wre begge
disse to sympatiske og dygtige herrer be-
stemt har fortjent. Gurneys sejr er samti-
dig en fjer 1 hatten pd den engelske tu-
ningsekspert Harry Weslake, der har frem-
bragt den helt nye Weslake V-12 motor.

Sejren pd Brands Hatch var meget su-
veran, idet Dan Gurney bide vandt de to
indledende afdelinger og lgbets store fi-
nale. Nummer to i finalen blev italieneren
Lorenzo Bandini i en Ferrari V-12, og lige
efter fulgte s Joseph Siffert, Cooper-Ma-

serati V-12 og Pedro Rodriquez i en tilsva-
rende vogn. Nummer fem blev igen en
Ferrari V-12 kort af Lodovico Scarfiotti.
Kun 4,2 sek. skilte disse fem korere i mal.

*

Jim Clark vinder
»Tasman Championship«

Den store sydlige lgbsserie »Tasman
Championship«, der hvert ir keres pd
New Zealand, Australien og Tasmanien i
de forste af arets mineder, indeholdt i 4r
ialt seks store GP-lgb.

Sammenlagt blev serien en sikker sejr
for Jim Clark, der i en Lotus-Climax pa 2-
liter fik ialt 45 points (maksimumpoint i
et enkelt lob er 9). Andenpladsen matte
folgende tre korere dele: Jackie Stewart,
BRM 2-liter, Jack Brabham, Brabham 2,5
liter og Frank Gardner ogsd i Brabham
2,5 liter. Alle disse tre korere fik sammen-
lagt 18 point. Som nummer fem kom Ri-
chard Attwood i BRM 2-liter.

”R"
RADIAL

VEITH

AUTOGUMMI

"w 1”
STANDARD

,s\\ 1

Anerkendt for god gkonomi og sikkerhed

SCANTIRE %%

Sluseholmen 12 - Kgbenhavn SV
Telefon: (01) 3134 35 . 314201
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Verdensmesteren JACK BRABHAM
vinder i 1966 - foruden verdens-
mesterskabet - det engelske, tyske,
hollandske og franske Grand Prix i
Repco-Brabham - forsynet med
Champion tendrer.
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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 ratlés. Separate, ind-
stillelige forseeder. God benplads. Effektiv varme- og
friskluftanleeg. 50 HK SAE 3-cyl. motor giver fin accele-
ration og gode kgreegenskaber. Forhjulstreek og frileb
samt uafhaengig hjulophaengning. God benzingkon., kun
8,56-9,6 liter pr. 100 km. En stor, sikker og komfortabel
vogn til hele familien for kun kr.
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