































































































hjulsoph@zngning, styretej og gearkasse er
monteret i en chassisramme, der er monteret
til karosseriet med seks gummiophzng, og
derved er den vasentligste stojkilde under
kontrol.

Forhjulene er ophengt i triangelarme og
lasker, og styreboltene er hazngslet foroven
og forneden i kugleled. Som affjedringsele-
menter benyttes lamellerede torsionsfjedre
— ganske som i VW — og da disse ligger pa-
rallelt med vognens lzngdeakse, aktiveres
de af de underste lasker. I fjederbundternes
anden ende holdes torsionsfjederen fast af
en ankerarm med indstillelig anslagsbolt sa-
ledes, at fjederspzndingen kan indstilles,
hvilket betegner nejagtigt det samme system,
som BMW indferte for godt en halv snes ar
siden, og morsomt nok har Rover, VW og
BMW samme generalagent i Danmark.

Baghjulene er oph®ngt i langsgdende blad-
fjedre, og ogsd her er der indskudt gummi-
besninger for at holde hjulstsjen borte fra
karosseriet. Det servoforsterkede bremsesy-
stem er udformet med skivebremser pa for-
hjulene og tromlebremser pa baghjulene.

Den seks-cylindrede razkkemotor felger
dette markes klassiske udformning, hvilket
vil sige topventilet indsugning og sideventilet
udblesning i det trekantede forbrazndings-
kammer (samme motorkonstruktion benyttes
i alle engelske militerkeretsjer). Den robu-
ste krumtapaksel hviler i syv hovedlejer,
hvilket ma siges at vare ret uszdvanligt for
en almindelig personvogn. Knastfelgerne er
forsynet med ruller, og der fores olie frem
direkte til hver knast, og den kraftige olie-
pumpe giver tryksmoring til stremfordeler-
akslen foruden samtlige lejer. Desuden er der
en hydraulisk kadestrammer til den dobbel-
te knastakselkzde, og ogsi denne kzdestram-
mer betjenes af olietrykket fra pumpen.
Man kan legge merke til, at oliestremmen
i Rover motoren i udprzget grad bruges som
stejdempende middel.

Motoren er en udprazget langslagsmotor
med en boring pd 77,8 mm og 105 mm i
slaglengde, skont det snart er mange éar si-
den, at man nasten hylede af grin over Nor-
tons 79 X 100 mm, men det gir jo storartet.
En horisontal SU karburator er monteret

For at forhindre hjul-
stoj er fjedrene mon-
teret i sarlige gum-
miophang.

Den progressive bag--
hjulsaffjedring er ud-
formet efter samme
princip, som kendes
fra Auto Union.

Det  vigtigste héand-
varktej er anbragt i
en gummiforet bakke
under forpanelet,

Dunkraft og sterre vaerk-
tej er stuvet raslefrit i
bagagerummet, fast-
spendt til bagagerum-
mets side.

Reservehjulselevatoren
sznkes ved hjzlp af
hjulsvinget.




BENZINFORBRUG

60 km/t 9,1 1/100 km

(11,0 km pr. liter)
80 km/t 9,4 1/100 km

(10,6 km pr. liter)
100 km/t 11,5 1/100 km

( 8,7 km pr. liter)
120 km/t 13,4 1/100 km

(7,45 km pr. liter)

med en meget stor lyddemper bygget sam-
men med luftfilteret, og der er desuden en
stor letmetalkasse i indsugningssystemet,
hvilken skal forhindre enhver form for ben-
zinlugt i vognen. En benzintank til 64 liter
er anbragt mellem bagszde og bagagerum
afskermet af en stdlplade ind mod vognens
indre, og den elektriske benzinpumpe er an-
bragt ved tanken.

Transmissionssystemet bestér af en hydrau-
lisk betjent ter enkeltpladekobling og en
fire-trins gearkasse med synkronisering mel-
lem 2., 3. og 4. gear. Desuden er et overgear
virkende pa fjerde gear standardudstyr. Un-
der normal kersel skifter overgearet automa-
tisk ind ved ca. 70 km/t, men ved hard ac-
celeration skiftes der til overgear senere.
Overgearet er udformet som et planetgear,
og koblingen skal derfor ikke anvendes un-
der skiftningen. En todelt kardanaksel ar-
bejder absolut lydlest, og det samme kan
siges om det spiralfortangede differentiale,
hvilket tyder pa en fin forarbejdning.

Det allerforste indtryk, man far af Rover
3 Ltr. under kgrslen, er lydlgshed, for der er
absolut ingen motorstej, ingen stej fra trans-
missionen, ingen vindstej om karosseriet og
ingen hjulstej — det sidste er maske det
mest bemarkelsesverdige, for det er i reg-
len sddan, at har man fjernet alle andre stej-
kilder, s heres hjulene tydeligt, navnlig ndr
man kommer ud pa brolagt kerebane.

Man kan naturligvis here dazkkenes syn-
gen mod asfalten, men lyden forplanter sig

ACCELERATIONSEVNE
0-40 km/t 3,9 sek.
0-60 km/t 7,0 sek.
0-80 km/t 11,2 sek.
0-100 km/t 18,4 sek.
0-120 km/t 27,9 sek.

ikke gennem vognen, den kommer ude fra,
og abnes et vindue, herer man tydeligere
dakkenes melodi.

Stej og hastighed er to faktorer, der er
neje knyttet sammen pé den made, at foreget
hastighed i reglen medferer foreget stej, lige-
som et hejt stejniveau giver indtryk af stor
hastighed. Da stojen i dette tilfzlde er taget
bort, vil det veere umiddelbart vanskeligt at
vurdere vognens accelerationsevne og hastig-
hed alene pa grund af synsindtrykket, men
mange ars erfaring fortzller mig alligevel
straks, at vognen bestiller noget alvorligt.
Uden at se pd speedometeret kerer vi ad
snoede veje, og ifelge lyden fra dekkene sker
dette med en vis dramatik, skent vognen pa
ingen méde feles tung at manevrere, og der
er ikke den fjerneste tendens til udskrid-
ning. Nar man sa kontrollerer den virkelige
hastighed i de pdgzldende sving, ma man
indremme, at man ligger langt hinsides de
hastigheder, man selv eller nogen anden
egentlig ville tenke sig at kere med pa denne
strekning.

Rover 3 Ltr. virker som en opdimensione-
ret vogn pa den made, at der med forggede
mal ogsa er kommet forgget hastighed, uden
at dette pa nogen made er géet ud over ma-
noevrering eller kereegenskaber. Vognen er
bemarkelsesverdig let og elegant i sine be-
vaegelser, og foerst ndr man ved lav hastighed
skal rundt om et gadehjerne, foles styringen
lidt tung. En amerikansk vogn har normalt
et afsindigt udvekslingsforhold i styretsjet
for navnlig at lette parkeringen, eller ogsa
har den powersteering, men man ma trods
alt foretrzkke den pracise styring i Rove-
ren, da den giver en god feling med vog-
nen, og sd ma man bruge lidt flere krzfter,
nér der skal parkeres eller drejes rundt om
hjerner.

Forhjulenes affjedringsbevegelser merkes
en del 1 styretejet, men ievrigt har man en
precis styring med understyrende tendens
ved hard kersel. Krengningen i sving er
uszdvanlig ringe, men mest bemarkelsesveer-
digt er det, at den store og ret tunge vogn
korer som pa skinner gennem skarpe sving,
selvom vejbanen er ujazvn, og selvom man

kerer med stor hastighed. Ievrigt feles det,
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Den hydraulisk aktiverede kadestrammer burde indferes
pi langt flere motorer, da den evigt raslende kade er et
irritationsmoment for mange bilister.

som om forhjulene har et ret stort efterlgb,
af hvilken grund selvepretningen er kraftig,
og man skal derfor ikke holde alt for lost pa
rattet under et sving.

Gearskiftet med den lange gearstang er let
og przcist med en meget kraftig syncromesh-
anordning, der pa grund. af spazrreanordnin-
gen ikke lader sig overhale. Man kunne blot
onske sig en kraftigere fjedermodstand ved
udrykning til bakgearet, der ligger til ven-
stre for det normale H-gear, da man i star-
ten er tilbgjelig til at komme i bakgear i ste-
det for ferste gear.

Det automatiske overgear kan slas til eller
fra efter enske pd en kontaktarm under rat-
tet, og kun ved bykersel eller langsom lan-
devejskersel omkring de 60 km/t eller min-
dre vil man sztter overgearet md af funk-
tion. Nir overgearet er sldet til, skifter det
fra almindeligt fjerde gear til overgear om-
kring de 70 km/t, men accelererer man
hérdt, vil skiftningen ske noget senere. Hvis
man kerer med moderat hastighed i overgear
og ensker pludselig acceleration, treder man
speederen helt i bund, hvor man aktiverer
en kontakt, som skifter overgearet ud. Nér
man har opndet den enskede hastighed og

Fire-ders sedan, selvbzrende karosseri,
ramme til motor og forhjulsophengning.
Motor: Seks-cyl., fire-takt, topventilet

indsugning, sideventilet udblasning.
Boring 77,8 mm, slaglengde 105 mm,
slagvolumen 2995 ccm, kompressions-
forhold 8,75:1, maksimaleffekt 115 hk
ved 4500 omdr/min, maksimalt drej-
ningsmoment 22,6 kgm ved 1500 omdr/
min. Litereffekt 38,5 hk/l.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold 1 gearkasse: 3.376:1,
2,043:1, 1,377:1, 1:1. Overgear ekstra-
udstyr. Udveksling: 0,778:1. Bagaksel:
Spiralfortanding, udveksling 3,9. Dak-
sterrelse: 6,70-15.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme,
lasker, reaktionsarme, torsionsfjedre.
Baghjul i langsgdende bladfjedre, tele-
skopdempere for og bag.

Bremser: Forhjul skivebremser, baghjul
tromlebremser, fabrikat: Girling, type:
Hydr. med servoforsterker.

SPECIFIKATIONER:

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 300 watt,
akkumulator 57 amp.timer.

Madl, vegt: Total lengde 4740 mm, total
bredde 1780 mm, total hejde 1530 mm,
akselafstand 2810 mm, sporvidde 1400
mm, benzintank rummer 63,5 liter,
oliesump rummer 5,75 liter incl. filter,
keolesystem 13 liter. Egenvagt 1613 kg.
Effektvegt 14,0 kg/hk.

Pris: Kr. 52.925,, overgear kr. 2650,
ekstra. Med automatisk transmission
kr. 57.925,-.

Seerlige bemerkninger:
I forbindelse med overgear benyttes
bagakseludveksling 4,3:1. Kan leveres
med helautomatisk transmission.

Karburator: SU, HD. 8. Tendrer Cham-
pion N5, elektrodeafstand 0,75-0,80,
kontaktafstand 0,35-0,40 mm, forten-
ding 3°, med kompressionsforhold 7,5:1
2°, ventilspillerum I.: 0,152 mm, U.:
0,254 mm ved varm motor.

Deektryk forhjul 24-26 1bs/sqi, baghjul
2230 lbs/sqi.
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Selv om der er -fyldt godt op i motorrummet, er alle vitale dele dog let tilgzngelige. De noget uordentlige slanger til
venstre i billedet stammer {ra vore proveapparater.

letter pa speederen, gir overgearet igen au-
tomatisk ind.

Rover 3 Lir. er praget af absolut overle-
genhed pa alle punkter, blot er bremserne
ikke helt s@ overvaldende, som man skulle
formode. Ved alle normale opbremsninger
kan man glede sig over absolut effektiv op-
bremsning ved et lavt pedaltryk, men ved en
kontrolopbremsning fia 100 km/t viser det
sig, at man kan gere det lige sd& godt eller
bedre med nasten enhver vogn med alminde-
lige tromlebremser. Der er uden tvivl tale
om et bevidst forseg pa at mildne skive-
bremsernes ofte voldsomme opfersel under
katastrofeopbremsninger, medens man bibe-
holder denne bremsetypes gvrige gode egen-
skaber, og man ma veare tilfreds med denne
lesning.

Tophastigheden nar ikke de astronomiske
tal, men 148,6 km/t er sikkert tilstreekkeligt
for de fleste. Det er muligt, at man kan
regne med lidt mere pé en anden benzin, end
den vi har her i landet, for skgnt motoren
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var ren og veljusteret, var der udpreget ef-
tertending, nir man stoppede motoren. Den-
ne fejltending kunne ogsi markes, nér
man efter almindelig, hurtig landevejskorsel
maétte s@tte hastigheden ned i et byomrade
og eventuelt skifte ned til tredie gear, for her
mearkedes en noget ujevn motorgang, indtil
forbr@ndingskamrene var kelet lidt ned. Pa
de nyeste modeller har man anbragt en ud-
ligningskanal i karburatoren, men om denne
har nogen indflydelse pd dette spsrgsmal, ter
vi ikke udtale os om.

Rover 3 Lir. efterlader et indiryk af kom-
fort for alle pengene, men det er jo heller
ikke smépenge, der er tale om. Rent keorsels-
messigt kan man heldigvis fa det samme for
den halve pris, og rent transportmassigt kan
man klare sig for en trediedel. Personligt
ville jeg nzppe betale 16.000 kroner om
aret for at kgre i en Rover 3 Lir., men det
setter krydderi pé tilvaerelsen, at der er folk,
som tager mere suverant pa den slags sporgs-
mal.




altid jorrest. ..

— fordi VW’en er helt suveraen. Taenk
pd kereegenskaberne, vejstabiliteten, for-
dringslesheden og elegancen. VW'en

bliver ikke umoderne ved &rsskiftet —

den er evigt ung. En VW er helt rigtig

— helt igennem.

= der bliver stadig jlere. ..

Generalreprasentation

SKANDINAVISK MOTOR CO. #s

Kebenhavn Odense




To=-takt motorernes
SIKYLLESYSTEMER

Af civilingenior Mogens Teisen

Bortset fra den meget omtalte Wankel-
motor, der klarer sig med kun to bevage-
lige dele, er den éncylindrede totakter den
simpleste af alle eksisterende varmekraft-
maskiner.

I samtlige de maskintyper, man i dag kal-
der forbrazndingsmotorer, foregér det egent-
lige arbejdsslag altid pd samme made uaf-
hengigt af, om motoren arbejder efter fire-
takts- eller totaktspricipet: Et brendstof
untendes og forbrender i en forkomprime-
ret ladning af luft, og dennes varmeudvi-
delse prasterer motorens effekt.

Under forbrazndingen forbruges luftlad-
ningens ilt, og inden en ny forbraznding
kan komme i stand, mad der derfor skaffes
en ny forsyning af luft.

Dette kan ske pad forskellig made, og
netop i denne ladningsveksling ligger for-
skellen mellem firetakteren og totakteren.

I firetaktsmotoren benytter man som be-
kendt selve arbejdscylinderen som lade-
pumpe, og som sddan er den meget effek-
tiv. Selve forbr@ndingskammeret kan dog
hverken temmes eller fyldes ved stemplets
direkte pumpevirkning, s&8 ogsd her bliver
der tale om en vis skyllevirkning, hvis man
vil have det hele med.

»Skylningen« iverkszttes ved, at man la-
der udblesnings- og indsugningsperioderne
overlappe hinanden og udnytter »gasdyna-
mikken« i de tilsluttede rersystemer. Sving-
ningerne i indsugningsreret kan endvidere
benyttes til at opnd en »gratis« trykladning.
Nar hele systemet er afstemt bedst muligt, far
motoren i et vist omdrejningsinterval en
serdeles ren og tet ladning og derfor et hajt
middeltryk. Man siger den er >tunet«.

Set fra et teknisk synspunkt ma der
imidlertid betales en temmelig hej pris for
disse uomtvistelige fordele: Halvdelen af
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de mulige arbejdsslag gar tabt, fordi lad-
ningsvekslingen  beslaglegger hvesanden
omdrejning, og de >frie« inertikrafter i
indsugnings- og udblasningsslaget giver in-
direkte meget betydelige friktionstab.

Stempel og plejlstang m& naturligvis di-
mensioneres for de sterst forekommende
tryk i arbejdsslaget d.v.s. 50 at eller mere,
men nér stemplet virker som pumpe, pé-
virkes det kun af = 0,5 at. Pumpen er altsa
hundrede gange stezrkere end nedvendigt,
og ndr man betaznker, at der ved heje om-
drejningstal kan vere trek i plejlstangen
under fuldt tendtryk, vil man indse, at hele
motorens drivverk fir langt storre meka-
niske belastninger under ladningsvekslingen
end i arbejdsperioden.

Dette er jo inderlig ulogisk, og man fri-
stes nzsten til at sige, at den sterste fordel
ved totaktsprincippet er, at det giver et
langt gunstigere samspil mellem gastryk og
inertikreefter.. (Hej mekanisk virknings-
grad!)

Totakterens mest igjnefaldende fordel er
imidlertid, at den fir en arbejdsimpuls i
alle nedadgdende stempelslag, og derfor en
langt jevnere gang. Alt andet lige skulle den
give nejagtig dobbelt s& stor effekt, som den
tilsvarende firetaktsmotor, og dette kan lade
sig gere, selvom man sjzldent ser det i
praksis. Foruds®tningen er nemlig den, at
der ved kompressionsslagets begyndelse
findes en lige sd stor vegtmengde luft i
totaktscylinderen, og hertil kreves en lad-
ningsveksling, der er lige s& effektiv som
firetakterens.

At dette er vanskeligt at realisere ses
allerede deraf, at totakteren kun har ca. en
trediedel af den tid til ridighed, som fire-
takteren anvender pa sin ladningsveksling,
og at totakteren derfor mé arbejde med langt




hegjere lufthastigheder, hvis den skal kere
med samme omdrejningstal.

Dette nedvendigger for det forste meget
storre trykdifferencer for at »flytte« luften
tilstrekkelig hurtigt, og da totakterens skyl-
ning er en »aben« proces uden skarpe gran-
ser mellem de enkelte faser, kommer sving-
ningsforholdene i ind- og udblesningskanaler
til at spille en afgerende role.

Som navnt benytter den »tunede« fire-
takter ogsd en skylning af forbrezndings-
kammeret, men denne er ikke af si fada-
mental betydning, og indsugnings- og udbles-
ningsslaget kan i hovedsagen betragtes som
lukkede, skarpt afgrensede processer, som
let kan beherskes.

Trods den mere komplicerede opbygning
er firetakteren derfor lettere at konstruere,
og et stort antal fabriker behersker dens
problemer fuldstendigt. Af samme grund
far »hjemmetunere« ofte gode resultater af
deres anstrengelser.

Det er derimod en kunst at konstruere
en virkelig god totakter, og de fleste fabri-
ker veg tilbage for problemerne indtil pa-
tentsituationen gjorde det muligt at klare sig
igennem med kopier.

Det er ligeledes velbekendt, at »tuning«
af totaktere er et yderst delikat foretagende,
som sjzldent lykkes for amateren. Totakts-
motorens problemer koncentrerer sig ho-
vedsagelig om det, der kan kaldes dens in-
terne aerodynamik, og lgsningerne har form
af forskellige skyllesystemer, som vi her skal
se lidt nermere pa.

To-taktsmotorens ladningsveksling

Betragter vi forst den ideale totaktsmotor,
ma& man forestille sig, at processen foregdr
pé felgende maéde:

Udblesningsporten dbner s& meget for
indblesningen, at forbrzndingsprodukterne
netop nar at ekspandere ned til skylleluft-
trykket. Derefter &bner skylleportene, og
den indstremmende friskgas fortrenger for-
brendingsprodukterne siledes, at der ikke
sker nogen blanding af de to gasarter. Man
mé altsd forestille sig eksistensen af en

Fig. 1. Tvarskylning med deflektorstempel benyttedes op-

rindeligt i de ferste to-takt motorer, og Scott holdt fast

ved dette system til det sidste. Deflektorstempler benyttes
nu i bl.a. amerikanske pihzngsmotorer til bide.

veldefineret skilleflade, der forskyder sig
séledes, at al restgas uddrives uden at der
slipper friskgas med ud. Nar der pa denne
méde er indblest et volumen svarende til
slagvolumen plus rumfanget af forbrendings-
kammeret lukker udblzsningskanalerne, og
cylinderen er helt fyldt med ren gas med
et tryk pd ca. halvdelen af skylletrykket.
Ladningsvegten kan nu yderligere forhejes
ved, at man lader indblesningsportene
holde &bent netop s& meget lengere, at
trykket i cylinderen nér op pa det fulde
skylletryk.

Hvis en sddan idealproces virkelig kunne
gennemfeores, ville motoren uden videre give
dobbelt si stor effekt som den tilsvarende
firetakter, og den ville have et lavere brend-
stofforbrug pa& grund af den hejere meka-
niske virkningsgrad.

Idealprocessen kan naturligvis ikke rea-
liseres i praksis, men den viser, hvad man
bor strzbe efter og er i det hele et nyttigt
udgangspunkt ved vurderingen af de for-
skellige skyllesystemer.
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Tvearskylningen

Zldre totaktsmotorer arbejdede nasten
altid med den sdkaldte tverskylning, og
var indrettet som vist skematisk i fig. 1.
Indblesningskanalen ligger diametralt mod-
sat den noget hejere udblesningsport, og
stemplet er forsynet med en deflektor, der
skal sege at give skyllestroammen den retning,
der er vist med de punkterede pile. Hvis
dette virkelig lykkes, arbejder tverskyl-
ningen ganske godt, selvom der indeni
yslgjfen« foroven dannes en roterende sky
af udbl@sningsgas, der ikke bliver fjernet
fra cylinderen.

Den principielle ulempe ved systemet er
imidlertid, at der let kan ske en »kortslut-
ning« mellem kanalerne siledes, at den
friske gas tager den kortest mulige vej mod
udbl@sningsporten og derfor slet ikke kom-
mer op i nerheden af topstykket. P& denne
méde bliver selve skylningen naturligvis
meget darlig, og det meste af den friske
gas gdr uudnyttet ud i udblasningsreret.
Der er sdledes ikke tale om nogen skille-
flade som i idealmotoren, men selvom tver-
skylningen fungerer efter hensigten beror
dens virkning mere eller mindre pa en blan-
dingsproces under hvilken cylinderindholdet
fir et stadig sterre indhold af frisk gas.
Det er klart, at man efterhdnden kunne fa
en helt ren ladning, hvis man indbleste en
tilstreekkelig stor friskgasmangde, men da
en betydelig del af denne ville gi tabt i
udblesningen, er denne vej ikke farbar, i
hvert fald ikke for karburatormaskiner.

I indsprejtningsmotorer, hvor man skyl-
ler med ren luft, kan man derimod med for-
del forsge skylleluftmengden, og det har
i praksis vist sig, at man opnar det bedste
helhedsresultat med en mazngde pad ca. 1,4
gange slagvolumenet.

Benyttes krumtaphuset som ladepumpe,
kan skyllemangden ikke blive storre end
slagvolumen, men dette er for si vidt hel-
digt, som en karburatormotor far et ufor-
holdsmessigt stort forbrug, hvis man eger
gennembl@sningen. Til gengeld bliver fyld-
ningen ret ufuldkommen og nar sjeldent
over halvdelen af fyldningen i en tilsva-
rende firetakter. Tvarskylleren ma derfor
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ngjes med at have samme effekt som denne
og kan alene lukrere ved sin simplere op-
bygning.

Tverskyllerens korrekte funktion er som
nevnt betinget af, at gassen bevager sig
som vist i fig. 1, og for at dette kan ske,
ma stremmen vere stabil, d.v.s. uden til-
bejelighed til at @ndre retning.

Denne aerodynamiske stabilitet har vist
sig at vare det altovervejende kriterium for,
om et skyllesystem er godt eller darligt, og
ser man problemerne  fra -dette synspunkt,
har man de bedste chancer for at vurdere
de forskellige systemer rigtigt.

Betragtet pd denne made er tvearskylnin-
gen ikke noget godt princip, for den fer-
navnte kortslutningsfare er netop et tegn
pa, at den opadrettede skyllestrem ikke er
stabil, men alt for let kan rives les fra
cylinderveggen.

Deflektoren pa stempeltoppen er desuden
en ulempe, for den ophedes meget sterkt
og kan derfor provokere glodetendinger og
detonationer, ligesom varmespzndingerne
kan give deformationer og muligvis revner
i selve stemplet.

Systemet er derfor forladt af de fleste
fabriker, men benyttes markeligt nok stadig
i de forholdsvis hejtydende amerikanske
padhangsmotorer, som ogsd har vundet ind-
pas her i landet.

Vendeskylningen

I begyndelsen af trediverne opfandt den
tyske ingenier Adolf Schniirle et skylle-
system, der har haft den allersterste be-
tydning for totiaktsmotorens udvikling. Sy-
stemet, der ofte betegnes med opfinderens
navn, er vist skematisk i fig. 2.

De to skyllekanaler, der er anbragt sym-
metrisk pd hver sin side af udbl®snings-
kanalerne, sender strdler hen over den
plane eller svagt hvelvede stempeltop i ret-
ning bort fra udbl@sningen.

De to striler terner sammen, s3 den ene
virker som deflekior for den anden, og
den forenede strem tvinges op langs den
kanalfri cylinderveg modsat udblesningen
og videre langs det halvkugleformede for-
brendingskammers vegge.




Man far derved den samme stremretning,
som i den perfekte tverskylning i fig. 1,
men med den afgerende forskel, at strdlerne i
Schniirle-skylningen er overordentlig stabile
og hele tiden »l®ner« sig tet mod de be-
stregne flader.

Motorer med dette skyllesystem: giver
gennemsnitlig 10-15% sterre ydelse end
tverskyllede maskiner, og da kortslutnings-
faren er elimineret, opniar man tillige en
besparelse pa 10-15% i brandstofforbruget.
Den glatte stempeltop gav en meget vasent-
lig termisk aflastning af selve stemplet, som
isvrigt blev betydelig lettere, og alene den-
ne fordel var tilstrekkelig til at udkonkur-
rere de hidtil anvendte systemer.

DKW havde fra begyndelsen
Schuiirle-skylningens anvendelse i
motorer, og dette gav fabriken en absolut
forerstilling, som den udnyttede klogt og
dygtigt. Bl. a. ofrede man meget betyde-
lige beleb pa systemets optimale udform-
ning og muliggjorde derigennem, at benzin-
totakteren blev accepteret som bilmotor.

Den sterste anerkendelse af denne ind-
sats ligger maske i den kendsgerning, at de
fleste totaktsfabrikanter annekterede syste-
met, da de patenter, der beskyttede det,
udleb i begyndelsen af halviredserne.

eneret pa
benzin.

Krydsstrom-skylning

Da Schniirle-systemet blev kendt, segte
mange fabriker at opna tilsvarende fordele
uden at komme i konflikt med patenterne,
og der fremkom adskillige konstruktions-
forslag, hvis eneste reelle formal var at und-
gé deflektoren pa stempeltoppen.

Som reprasentant for disse i teknisk hen-
seende ret betydningslese systemer gengives
i fig. 3 den sikaldte krydsstrems-skylning.

De to skratopadrettede skyllekanaler er
anbragt diametralt modsat, sd strilerne far
nogen tilbgjelighed til at hjzlpe hinanden
opad. Det er dog hejst usandsynligt, at
stremmen gir efter opfinderens pile, for
omhyggelige stremningsforseg i glascylin-
dre har nemlig vist, at man aldrig md have
frie strdler i et skyllesystem, fordi disse er
fuldstendig instabile og bogstavelig talt
»gdr den vej, vinden blaser«.

Fig. 2. Vendeskylning efter Schniirle’s system. Deite
skyllesystem er det mest udbredte ved moderne to-takt
motorer.

I den foreliggende konstruktion bliver der
uordnede, turbulente hvirvler everst i cy-
linderen, og felgelig en meget intensiv
blanding af »ny« og »brugt« gas. De to
udblasningskanaler er ogsa anbragt diamen-
tralt modsat, men i et plan vinkelret pa
skyllekanalerne, og den friske gas har mindst
lige s& gode chancer for at slipe ud som
forbrendingsprodukterne!

Jevnstremsskylning

I en totaktsmotor med to modgdende
stempler i en fzlles cylinder uden topstykke
kan der som vist i fig. 4 etableres et skylle-
system, der kommer meget nar det tidligere
omtalte idealsystem.

Skylleluften ledes ind over det nederste
stempel gennem et »bezlte« af porte an-
bragt hele vejen rundt langs cylinderens
omkreds, og den danner et »luftstempel«,
der stiger tilvejrs og fortrenger forbran-
dingsprodukterne uden at blande sig med
dem.

Udblesningsportene danner et »belte
ved den everste cylinderende, og med rigtig
»tuning« kan man opnd, at alle forbren-
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Fig. 3. Krydssiromsskylning er ikke nogen vellykket las-

ning, Formalet med konstruktionen er tydeligt nok at

undgd deflektoren pd peltoppen samt at omgd Schniir-
les patent.

dingsprodukter drives ud uden at navne-
verdige mengder af frisk luft slipper med.

I meget store modstempelmaskiner, der
gar ganske langsomt (85-120 omdr/min.) dan-

P L | i

nes der mere end det dobbelte af en til-
svarende fire-taktsmotors effekt.

Ved langsomtgdende modstempelmotorer
er der faktisk en veldefineret granseflade
mellem luft og gas, men i sma hurtigtgien-
de motorer ligger forholdene anderledes.
Her far skyllestrdlerne tilbzjelighed: til at
dele sig i en rakke frie striler, der skyder
sig ind i forbrendingsprodukterne pa en ret
tilfzeldig made, og skyllevirkningen bliver
derfor vasentlig forringet.

For at stabilisere strilerne giver man
skylleportene en tangential retning, sa luf-
ten bevager sig langs skruelinjer op ad
cylinderveeggen, medens forbrandingspro-
dukterne samler sig i en »prop« omkring
cylinderaksen. Denne prop bliver efterhan-
den tyndere og ladningen renere, men det
sker pa bekostning af et ret stort friskluft-
tab. Den bersmte Junkers flyvedieselmotor
arbejdede efter dette princip, og da den let
kunne supercharges, fordi de to stempler
arbejdede med faseforskydning, gav den
mere end det dobbelie af en almindelig fire-
takters effekt.

Jevnstremsskylningen kan som bekendt
ogsa gennemferes i totaktsmotoren med ud-
bl@sningsventil i toppen, som vist i fig.5.
Her er tillige anskueliggjort et ejendomme-

i =0
i

Fig. 4. Javnstremsskylning eller lzngdeskyl-
ning kendes fra store modstempelmaskiner og
=s;den dobbeltstemplede Puch, i hvilken man har
U bejet cylinderen til en U-form.




ligt bevagelsesfenomen, der optrazder ved
enhver jazvnstremsskylning med roterende
hvirvel. Indeni denne befinder der sig, som
ovenfor nazvnt, en »prop« af forbrendings-
produkter, og af grunde, som det vil fore for
vidt at komme ind pad her, har denne prop
en udprzget tilbsjelighed til at bevege sig i
modsat retning af skyllestremmen, i dette
tilffzlde nedad. Denne bevagelse er i almin-
delighed en ulempe, fordi den modvirker
forbrendingsprodukternes udstremning i den
srigtige« retning, men den nyttiggeres di
rekte i det nedenfor omtalte skrueskyllesy-
stem, og kan tjene til forstdelsen af dettes
virkemade. Skrueskylningen er beskrevet i
‘et tysk patent fra november 1939. Patentet
er udtaget af Junkers-Verkerne, og da disse
havde meget stor erfaring i konstruktion af
hejeffektive to-taktsmotorer, ma systemet
alene af denne grund betragtes med interesse.

Systemet tager sigte pd at give den simple
enstemplede motor med én kanalstyring sam-
me effektive ladningsveksling, som de dyre
og komplicerede modstempelmaskiner, og
det ejendommelige kanalarrangement, man
anvender, ses pa tegningen i fig. 6.

Den venstre tegning er et lengdesnit i
cylinderen 1, der har et svagt hvalvet top-
stykke. Stemplet 2 er vist i nederste ded-
punkt. Den hgjre tegning er et tvaersnit

i cylinderen efter linien II-II. Indblesnings-
kanalerne 3 er cylindriske boringer med tan-
gentiale og skrit opadrettede midterlinier.
Boringerne gennembryder cylindervaggen

Fig. 5. Javnstromsskylning med udblzsningsventil i top-

pen, men pd grund af den viste nedadgdende centralstrom

af afbrendt gas fir man ikke sd ren en skylning som
onsket.

som elipselignende porte 5. Udblzsnings-
portene 6, der er vasentlig sterre, har lige-
ledes tangential retning, men ikke nogen
haldning opefter.

Udblesningsportene leder gassen til et
samlekammer 8, der har form som »snegle-
huset« til en centrifugalpumpe. Som det ses
er indblesningsportene hojere end udblas-
ningsportene, og motoren har sdledes ikke
den szdvanlige forafstremningsperiode.

Néir stemplet bevazger sig nedefter i ar-
bejdsslaget, afdzkker det ferst indblas-

Dennc skitse stammer fra Junkers patentskrift.
Systemets virkemade beskrives i teksten.

Fig. 6.
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ningsportene 5, og forbrendingsprodukterne
stremmer derfor ud mod skylleluftkammeret
11. En ringformet forsnzvring 13 serger
imidlertid for, at kun en lille del af skylle.
luften forurenes. Kort efter afdekker stemp-
let de meget storre udblesningsporte, og
dette bevirker et brat trykfald i cylinderen,
s& strommen i boringerne 3 vender, og den
egentlige skylning begynder.

Skylleluften fér ved sin passage gennem
de forholdsvis lange og temmelig snavre
boringer 3 en meget sikker foring. Den
treeder derfor ud af portene 5 som en rekke
yderst retningsstabile straler med stor mod-
stand mod »kortslutning« til kanalerne 6.
Strélerne »lener« sig kraftigt mod cylinder-
veggen 1, og i nogen afstand fra kanalerne
5 breder de sig ud og forener sig til en
hastigt roterende »cylindervaeg« af luft,
der samtidig forskydes opefter. Ved sam-
mensted med den rundede overgang til top-
stykkets inderflade »stukker« luftveggen
sammen og bliver til et »luftdeksel« med
stadig voksende tykkelse. Hele den rote-
rende »luftcylinder med dazksel« er szrde-

— enhoer

tryksag til ethvert formal
1 kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14
GENTOFTE
ved Kildegérdsplads
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les formstabil, dels pd grund af bevegelsen,
og dels fordi de kolde luftmasser (der isv-
rigt koler vaeggene meget effektivt) er va-
sentlig tungere end de hede forbrendings-
produkter indeni og derfor centrifugeres ud
mod veggene. Der er siledes ikke serlig
stor risiko for, at der finder nogen vzsent-
lig blanding sted.

Den »prop« af forbrazndingsprodukter,
der befinder. sig inderst i cylinderen, har
som ovenfor forklaret en tilbgjelighed til
at bevege sig nedad, hvilket letter uddri-
velsen gennem portene 6.

Nar stemplet pa sin vej opefter har lukket
udblasningsportene, er indblesningsportene
endnu delvis dbne, og da luften stadig strem-
mer ind med stor hastighed, vil der ske en
overladning af cylinderen, som ved kom-
pressionens begyndelse fa&r en meget ren og
tet ladning. Herved er der tilvejebragt be-
tingelser for et hejt middeliryk, og da mo-
toren samtidig er egnet for heje omdrej-
ningstal, kan den afgive en meget stor ef-
fekt.

Den »negative« forafstremning med til-
bageslag i indbl®sningskanalerne tager sig
ganske vist lidt merkelig ud, og vil sikkert
begrense systemets anvendelse til motorer
med indspregjtning, men da dette af andre
grunde méd krazves i en virkelig kwvalitets-
totakter, er det neppe noget handicap. Ende-
lig kunne man jo tenke sig at hindre til-
bageslaget ved at indsztte en roterende
ventil foran kanalen 13, men hele proble-
met har abenbart ikke sterre praktisk be-
tydning, for i patentskriftet omtales forseg,
der har vist, at motoren er nzsten lige sé
effektiv, som en tilsvarende modstempel-
maskine.

Hvis det er rigtigt, reprasenterer skrue-
skylningen ojensynlig et meget betydeligt
fremskridt, som hovedsagelig hidrerer fra
de serdeles gunstige stromningsforhold un-
der selve skylningen.

Systemet blev som s& meget andet borte
i krigens malstrem, men netop for tiden
dukker en del af det op igen. Derfor herer
vi forhdbentlig mere fra de overlevende
Junkers-teknikere eller fra andre, der har
erkendt de store muligheder, der ligger her.




1961 modellen ligner selvfelgelig sine forgengere
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Af Mogens H. Damkier

Der er pa en made noget fristende ved
at kalde VW for bilindustriens grimme l-
ling, skgnt den ikke kan fglge den klas-
siske histories videre forlsb — nogen svane
bliver den aldrig, men den vil fortsztte med
at stgje henrykt rundt i andegarden i endnu
en unoverskuelig arrekke.

Man ma indrzmme, at det er dygtige
folk, der sidder i Wolffsburg, og de har
fort et forfriskende bevis for, at man kan
na et bemarkelsesverdigt resultat, selvom
man gar pa tvers af den almindelige op-
fattelse, springer op og falder ned pi mar-
kedsanalyser og kgrer helt rundt med mo-
derne  salgsteknik. Medens samtlige fabrik-
ker tager vidtgdende og helt meningslsse
hensyn til publikums darlige smag og for-
kvaklede gnsker om at have »noget mere
end naboen«, si producerer man ar ud og
ar ind omtrent den samme VW, og publi-
kums gnsker fortolker man pia den made,

at kgberen af en bil ma vare interesseret i
at fa kvalitet for sine penge, og derfor hel-

bortset fra blinklyset.

liger man sig sma, ofte usynlige forbed-
ringer frem for at gdel®gge karosseriet med
nok en forkromet liste. Da man pa forhand
er afskéret fra at servere »arets nye kgler-
grill, meddeler man blot kunderne, at or-
ganisationen nu yderligere er udbygget,
hvilket vil sige, at der nu star sa og sa man-
ge tusinde verksteder til radighed. Endvi-
dere holdes reservedelspriserne uforandret
nede pa et lavt niveau, og med en omfat-
tende ombytningsservice sgrger man for, at
en VW altid er noget verd, for blot karos-
seriet er velholdt, si kan den blive som ny
igen i mekanisk henseende.

Nar man med branchefolk, der reprasen-
terer andre marker, diskuterer dette emne,
paviser de, at deres fabrik kan levere en
shortmotor til en meget billig pris, og man
er lige sa godt stillet med en af deres vog-
ne, som man er med en VW. Helt rigtigt,
salenge vi taler om motoren, men hvad sa
med kobling, gearkasse og differentiale og
kardanaksler?




ACCELERATIONSEVNE
0— 40 km/t 5,1 sek.
0— 60 « Chel o &
0— 80 « ISy &
0—100 « 30,8 «
0—400 meter D

(Udgangshastighed 90 km/t)

Det kan ikke bortforklares: VW giver
kgberen en vis gkonomisk tryghed for
fremtiden gennem en beviselig god hold-
barhed og billig udskiftning af samtlige vi-
tale dele. Til gengzld ma ejeren indstille
sig pa stgrre udgift til benzin sammenlignet
med andre vogne af lignende stgrrelse, og
han ma finde sig i de ulemper, der er for-
bundet med at kgre i en vogn, der blev
projekteret for 25 ar siden.

Lad os bare med det samme se narmere
pa disse ulemper, der sikkert er af en helt
anden karakter, end de fleste forestiller sig.
Efter nutidens opfattelse er grundprincip-
pet forkert, fordi en ret tung motor anbragt
bag i sa kort en vogn uvergerligt ma give
sidevindsfglsomhed, hvilket er et afggrende
minus i vor tid, hvor man kgrer forholdsvis
hurtigt pa de udbyggede veje med stigende
trafiktzethed. Nok var de tyske autobaner
en realitet fgr vognens fgdsel, men de ud-
gjorde trods alt en meget lille procentdel
af det samlede tyske vejnet, og nogen stsrre
eksport havde man ikke den gang for gje.

Dernzest kunne man fia en bredere og
mere rummelig vogn, hvis den blev bygget
ud til fuld bredde som de fleste andre vog-
ne nu om stunder, for man har jo alligevel
ingen brug for det smalle trinbrzedt. Men

BENZINFORBRUG

60 km/t 5,95 1/100 km
(16,8 km pr. liter)

80 km/t 7,15 1/100 km
(14 km pr. liter)

100 km/t 9,6 1/100 km
(10,4 km pr. liter)
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sd kan man heller ikke pavise andre nega-
tive punkter, der har rod i fortiden og det
oprindelige konstruktionsprincip.

Tidligere kunne man med god ret anke
over stgjen fra den blaserkglede motor,
men i dag forekommer stgjniveauet at vare
ganske normalt, og flere vandkglede og
mere kostbare vogne stgjer betydeligt mere.
Pladsforholdene er ikke overdadige, og de
star endda tilbage for flere mindre vogne
af moderne konstruktion, men de er dog
tilfredsstillende, og hvad lofthgjden angar,
er man med VW bedre stillet end i mange
nyere og stfrre vogne — de fleste vil sik-
kert blive overraskede, hvis de sammen-
ligner bags=zdepladsen i en VW og en Vol-
vo Amazon, for der er ikke nzvneverdig
forskel, hvilket dog vil sige, at lofthgjden

BREMSEEVNE
60 km/t—0 2,2 sek.
80 km/t—0 3,1 sek.
100 km/t—0 4,5 sek.

PEDALTRYK 40—42 kg

i begge tilfzlde er for ringe til hgje per-
soner.

Nar man betragter karosseriet pA VW, ma
man beundre det nydelige samlearbejde og
den smukke og przcise udfgrelse. Der er
jo det mezrkelige ved dette karosseri, at det
ligesom en aggeskal kan tale utroligt store
pavirkninger, blot disse falder pa det rig-
tige sted, medens en aktion svarende til
skeens klask i @ggeskallen omtrent far sam-
me fglger i VW karosseriet. Derfor kan
man se nasten ubeskadigede Folkevogne
efter flere kolbgtter, der maske ender med
alle fire hjul i vejret, medens en mindre
kollision kan trykke hele siden ind.

Ogsa det indvendige udstyr er pa den
mest ordentlige og nasten pertentlige made
gjort ferdigt i alle enkeltheder, og hele
interigret giver et uhyre gedigent preg —
her er intet overflgdigt tingel-tangel, og
alligevel virker den ikke pa nogen made

billig eller skrabet.



AR XUNOLOSE S A SN

Karburator-is har ogsd for folkevognsejerne varet et irritationsmoment. P4 den nye model regulerer dette automatiske
spjzld luftindtaget siledes, at indsugningsluften ved lave omdrejningstal bliver forvarmet af motoren -— ved sterre
omdrejningstal &bner sugevirkningen spjzldet, og luften trzkkes da direkte ind i luftfilteret.

Udstyret omfatter nu to solskerme, tgj-
knager fremstillet af blgdt plastik, armlen
udformet som lukkegreb i hgjre dgr og ind-
stillelige ryglen pa de to forstole (tre for-
skellige vinkler).

Instrumenterne er meget enkle, for der
er kun et speedometer med kilometertal-
ler, og i speedometerets skive er der ind-
bygget kontrollamper for olietryk, lade-
strgm, fjernlys og blinklys. Kontrolgrebene
omfatter lyskontakt med stilling for posi-
tionslys og hovedlygter, medens der skiftes
mellem fjern- og narlys ved hjzlp af en
fodkontakt. Dernast er der en kontaktknap
til vindspejlsvaskerne, der szttes i funk-
tion gennem en drejende bevaegelse, medens
vindspejlsvaskeren giver to vandstraler, nar
man trekker i knappen. Under forpanelet
sidder den kombinerede tendings- og start-
kontakt. Chokerknappen er forsvundet, da
den ny karburator er monteret med auto-
matisk choker, men denne karburator om-
taler vi nermere i serien om dette emne.

Som bekendt er vognen opbygget pa et sa-
kaldt platformchassis med et bzrende cen-
tralrgr pa langs gennem vognbunden. I det-
te centralrgr er gearstang og handbremse
anbragt sammen med et drejehdndtag til
varmlufttilfgrsel. Den varme luft fores frem

til smad abninger ved gulvet og til defro-
sterspalterne med permanent fordeling.

Rattet har forsenket nav med en halv-
ring som hornkontakt, og det falder ud-
market i henderne. Indstigningen er let
og bekvem, kszrestillingen er fortrzffelig
med god stgtte for ryggen, og udsynet er til-
fredsstillende pa den made, at man har et
udmerket overblik over vejen og trafikken
omkring sig, men af selve vognen kan man
kun se den buede fronthjelm — selv en hgj
person ma strakke hals for at se den ven-
stre forskerm, og de ¢vrige skerme har
man overhovedet ingen chance for at se.

Udstyrsmassigt mangler man en benzin-
maler, og det forekommer at vare noget
krukkeri, nir man er sparsommelig med
dette instrument. Der er ganske vist en tre-
gangshane, med hvilken man kan abne for
en reservebeholdning, men det er et uaf-
viseligt risikomoment, nir man kan kgre
hovedbeholdningen tgr midt i en overha-
ling — i det mindste kan det give en meget
dum situation.

I den nyeste model er motoren som be-
kendt blevet noget kraftigere, og alle fire
gear er synkroniserede. En anden nyhed er
blinklysene, der betjenes fra en selvparke-
rende kontaktarm under rattet.
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Koblingen er aldeles herlig i en VW, for
den er afstemt pa en sadan made, at den er
przcis og kontant ved helt korrekt betje-
ning, medens den lige akkurat kan glide sa
meget, at den giver jevn og blgd igangset-
ning, selv om den slippes lidt for pludseligt
og brutalt.

Ligesom motoren er ogsa gearkassen hen-
tet fra transportermodellerne. Dette vil sige,
at der er stgrre udvekslingsforhold i samt-
lige de fremadgiaende gear, men da der er
mindre udveksling mellem kron- og spids-
hjul, bliver det samlede resultat en ret mo-
derat nedgearing, der sammen med det st#r-
re drejningsmoment dog giver markbar
bedre accelerationsevne og stigeevne. Total-
udvekslingen mellem motor og baghjul var
for de tidligere modeller 3,64:1, medens
1961 modellen har totaludveksling 3,89:1.

Det er igvrigt ganske interessant at be-
marke, at det nuvzrende motoraggregat
med tilhgrende transmissionssystem blev
indfgrt pa transportermodellerne allerede i
maj 1959, medens forbedringerne fgrst kom
personvognsmodellen til gode mere end et
ar senere, skgnt man skulle tro, at en sam-
tidig overgang til de nye motoraggregater
skulle forenkle bade fabrikation og reser-

vedelsspgrgsmalet. Eksemplet viser imidler-
tid, hvor mange hensyn en moderne fabrik
ma tage til problemer, som udenforstadende
intet kender til.

Gearskiftningen er let og praecis, og gear-
stangen ligger som alle gvrige kontrolor-
ganer bekvemt for en naturlig betjening.
Accelerationsevnen fgles udmerket, og
navnlig i andet gear kommer man godt af
sted. Man merker med det samme at mo-
toren er blevet mere smidig, og det for-
bedrede drejningsmoment konstaterer man
ved stgrre villighed til at tage stigningerne.

Folkevognen er stadig noget overstyrende,
men det har ikke lengere generende karak-
ter under almindelig kgrsel. Nar man har
kyrt nogle timer med vognen, har man fuld-
stendig indstillet sig\ pa styringstendensen,
og man bemzrker kun overstyringen pa
den made, at opretningen efter sving bliver
mere pludseliz end ved en understyrende
vogn. Overstyringen understreger imidlertid
vognens sidevindsfglsomhed, der er det
stgrste minus ved ksreegenskaberne, for i
en strid sidevind er det umuligt at holde
en nogenlunde ret kurs. Hvor fglsom vog-
nen er pa dette punkt fik vi at marke pa en
bestemt lige streekning, som vi i reglen be-

To-dgrs sedan, platformchassis med cen-
tralrgr, medbzrende karosseri. Hzk-
motor.

Motor: Fire-cyl., fire-takt topventilet,
luftkglet boksermotor. Boring-77 mm,

cem, kompressionsforhold 7,0 :1, maksi-
maleffekt 34 hk (DIN) ved 3600 om-
dr/min, maksimalt drejningsmoment
8,4 kgm ved 2000 omdr/min.

Transmissionssystem: Tgr enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,80:1, 2,06:1,
1,32:1, 0,89:1. Bagaksel: Spiralfor-
tanding, udveksling 4,375:1. DaKstzr-
relse: 5,60-15.

Hjulophengning: Forhjul i parallelfgr-

te, langsgaende svingarme, krang-
ningsstabilisator, tverliggende torsi-
onsfjedre. Baghjul i pendulaksler,

langsgaende svingarme, torsionsfjedre,
teleskopdaempere for og bag.

SPECIFIKATIONER:

slaglengde 64 mm, slagvolumen 1192

Bremser: Bremsetromlediameter 230 mm,
total bremseareal 520 cm?, fabrikat
Ate, type: Hydrauliske.

Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 180 watt,
akkumulator 66 amp.timer.

Mal, vegt: Total lengde 4070 mm, total
bredde 1540 mm, total hgjde 1500 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for
1305 mm, bag 1250 mm, fri hzjde fra
vej 152 mm, benzintank rummer 40
liter; oliesump rummer 2,5 liter. Egen-
vegt 740 kg. Effektvaegt 21,7 kg/hk.
Tophastighed 115 km/t. Standardfor-
brug 7,5 liter/100 km.

Pris: Kr. 14.719,—.

Karburator: Solex 28 PICT. T=ndrgr:
Bosch W 225 T 1, elektrodeafstand 0,7
mm, kontaktafstand 0,7 mm, forten-
ding 10°, ventilspillerum 0,20 mm ved
kold motor.

Dektryk forhjul 16-17 lbs/sqi., baghjul
20-23 1bs/sqi.




Arkitekturen i VW er god

alle kontrolorganer ligger godt for en naturlig betjening. Under instrumentbordet er sik-

ringsdisen med gennemsigtigt 13g anbragt.

nytter til accelerationsprgver og bremsefor-
szg. Her matte vognen holdes hardt op mod
sidevinden, men selv et par buske kunne
give tilstrekkeligt le til et voldsomt slag
mod vinden.

I vindstille har vognen en udmerket ret-
ningsstabilitet, og styringen fgles meget
pracis. Ved hard kgrsel i et sving kan man
provokere en jzvn bagvognsudskridning
uden kantning eller hoppende bevagelser
af bagvegnen, men ved normal kegrsel er
der ingen udskridningstendenser.

Vejkontakten er upaklagelig, og selv pa
meget ujevn vej fgles vognen fuldkommen
stabil i sine bevagelser, hvilket dog er af
langt stgrre betydning i andre lande, hvor
bivejene ofte er af meget ringe kvalitet,
medens man hos os skal temmelig langt ud
pa landet, fgr man finder rigtig ujevn be-
leegning.

Pa en langere kgretur opdager man en
skavank, som giver forklaringen pa tyske
leegers understregning af, hvor vigtigt det
er en gang imellem at holde stille og lufte

vognen ordentligt ud. Dette forstair man
jo ikke, nar man selv kgrer en vogn, i hvil-
ken luften bliver totalt fornyet i lgbet af et
par minutter, men Folkevognene er jo over-
hovedet ikke ventileret. Der er to sakaldte
ventilationsruder i dgrene, og nar et af disse
abnes, giver det en forrygende trek pa tvars
af vognen langs forpanelet, og man far is-
kolde knz i lgbet af et gjeblik. Abner man
lemmen til handskerummet, vil denne i no-
gen grad beskytte passagerens ben mod den
veerste trek, men det virker lidt inkonse-
kvent, nar man af sikkerhedsmassige grun-
de fremstiller tgjknager af blgdt plastik-
materiale, medens man samtidig ma kgre
med Aabent handskerum. Lagger man et
stykke papir ind i handskerummet, kan man
se den orkan, der hersker i disse regioner,
men frisk luft kommer der ikke i vognen
— man ma virkelig lufte den ud en gang
imellem, hvis man ikke skal fgle trathed.
Naste gang man foretager en forbedring i
Wolffsburg, bgr man tilslutte et friskluft-
indtag til defrosterspalterne, hvilket vil ned-
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szette trekken og give den ngdvendige luft-
fornyelse — den slags er langt vigtigere end
et umotiveret handtag anbragt pa forpanelet.

VW er meget let at mangvrere pa grund
af sin udpragede styrefglsomhed, men en
vendediameter pa 11 meter virker over-
raskende stor for en vogn af denne stgrrelse,
og derfor er den ikke helt si handy under
parkering eller vending pa en smal vej, som
man umiddelbart ville tro.

Den fuldsynkroniserede gearkasse i for-
bindelse med det forbedrede drejnings-
moment ggr bykerslen absolut ubesveret,
blot skal man af hensyn til den hgje total-
gearing ikke gerne kgre under 45 km/t i
topgear, og ved acceleration fra denne
hastighed bgr man skifte ned til tredie gear,
selvom motoren tilsyneladende kan acce-
lerere vognen ubesvzret i topgear.

Under accelerationsforsggene blev speedo-
metermarkerne, der markerer tilladt mak-
simalhastighed i de forskellige gear, som
sedvanligt overskredet pa det groveste, men

dette gav ingen mislyde fra motoren, og
ventilerne kunne ikke bringes til at flyde,
da motorens omdrejningstal begrenses af
indsugningssystemet.

Ved de fgrste oplysninger om den ny mo-
del, fik vi at vide, at tophastigheden skulle
vaere 120 km/t, hvilket man ‘ikke rigtigt
kan fa til at stemme med den foreliggende
effektforggelse, og det viste sig da ogsa, at
den prgvekgrte vogn havde en tophastighed
pa 113 km/t. Fabrikken opgiver en top-
hastighed pa 115 km/t, hvilket er den rig-
tige vaerdi for en tilkgrt vogn, men da prg-
vevognen knapt nok fik 4000 km pa bagen,
kan den ikke regnes for tilkgrt endnu.

I en VW far man stadig en stor brugs-
vaerdi for pengene, og den hzvder sig ud-
merket i konkurrencen endnu. Den trenger
som sagt til at fa et ordentligt ventilations-
system, medens det vil kreve mere radikale
endringer at fjerne den overstyrende ten-
dens gennem en anden baghjulsophengning.

SR 150

— den stabile

og slidstzrke
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Svinggaffelaffjedring af begge hjul, store hjul (12”). Med

»— den korer helt usadvanligt godt«

selvstarter eller kickstarter. Flere farver. Lydles motor.

Skriv efter brochure!

IMPORT®@R: O. E. Andersen, Kronprinsensgade 14, Kbh. K.




KARBURATOR-REALITETER il

Automatisk choker i almindelighed og den nye VW karburator
med el-opvarmet choker i szrdeleshed

AF MECANICUS

Vi har allerede tidligere omtalt de to al-
mindelige former for startsystemer, nemlig
luftspjeldet og ventilsystemet i den selv-
stendige startkarburator. I beskrivelsen af
disse systemer regnede vi med manuel be-
tjening, hvilket vil sige, at fgreren skal
sette startsystemet igang ved at trzkke i
chokerknappen. Derefter sker der ved beg-
ge systemer en udmagring af den meget fede
gasblanding, som tilfgres motoren i start-
gjeblikket, idet motorens stigende omdrej-
ningstal efter starten gennem stigende un-
dertryk i blandekammeret enten abner for
den automatiske tallerkenventil i luftspjel-
det eller sgrger for stgrre tilskud af bremse-
luft i startkarburatoren.

I gnsket om at ggre den tekniske side af
bilkgrslen sa tabesikker som muligt, er man
i vid udstrzekning gaet over til automatisk
choker, som man dog ikke skal betragte
med udelt begejstring.

Systemet i den automatiske choker er gan-
ske enkelt det, at man i stedet for manuel
betjening lader en termostatfjeder regulere
startsystemet. Denne fjeder er udformet som
en bimetal spiralfjeder, hvilket vil sige, at
fjedermaterialet er sammensat af to »sam-
menklistrede« strimler metal med hver sin
udvidelseskoefficient. Forestiller man sig en
ganske lige strimmel metalbind sammen-
sat af et lag aluminium og et lag blgdt jern,
vil det samlede metalbind bgje sig under
opvarmning, fordi det ene lag i bandet ud-
vider sig mere end det andet. Nir bandet
bliver rullet sammen til en spiralfjeder, vil
fjederen foretage en drejende bevagelse,
og gor man den ene ende af fjederen fast

til et ubevageligt punkt og den anden ende
til en drejelig aksel, vil fjederen under op-
varmning kunne dreje akslen. Sadanne ter-
mostatfjedre benyttes i vid udstreekning i
centralvarmeanleg og oliefyr, og de benyttes
altsa ogsa til det automatiske chokersystem
i moderne karburatorer. .

Fordelen ved den automatiske choker er
den, at gasblandingen fér og efter moto-
rens start reguleres helt i overensstemmelse
med motorens temperatur, af hvilken grund
motoren kan trakke javnt lige fra startgje-
blikket. Endvidere skal en glemsom chauf-
for ikke bekymre sig om at satte startsyste-
met ud af funktion, nar' det ikke lengere
er pakravet. Manglerne ved den automati-
ske choker er hovedsageligt, at mekanismen
kan zndre sine egenskaber eller helt svigte,
hvis termostatfjederen knzkker. To for-
skellige metaller, der udszttes for lidt fug-
tighed, er et herligt bytte for korrosion,
og da det ene metal vil teres hurtigere end
det andet, vil fjederen ogsa skifte span-
ding under opvarmningsperioden pa den
made, at den er for lang tid om at seatte
chokeren ud af funktion.

Dette kan man ofte konstatere pa den
made, at man kort efter starten, hvor moto-
ren normalt skulle kunne klare sig uden
ekstra tilskud af benzin, kan bemerke ud-
praget ottetakt og andre symptomer pa for
fed blanding. I sa tilfzelde ma man udskifte
termostatfjederen.

Termostatfjederen cr anbragt i et hus, der
gennem en kanal stir i forbindelse med
motorens udblasningsrgr. Opvarmningen
sker derfor ved hj=lp af udblasningsgassen,
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hvilket er noget uheldigt, da denne gas som
bekendt indeholder bade vand og tynd syre.
Det ville derfor have veeret bedre, om man
kunne benytte kglevandet til opvarmningen,
men dette er for lang tid om at komme op
pa en anvendelig temperatur, og derfor vil
chokersystemet ikke hurtigt nok blive sat
ud af funktion.

I de tilfzelde, hvor der benyttes et dreje-
ligt luftspjeeld, forbinder man dette med et
stangtreek til gasspjeldet saledes, at gas-
spjeldet kan betjenes uafhangigt af luft-
spjeldet, medens en lukning af luftspjel-
det automatisk vil medfgre en lille abning
af gasspjeldet, fordi man ikke i startgje-
blikket og umiddelbart efter starten kan
klare sig med tomgangssystemet alene. De
to spjeld er i startgjeblikket indstillet sa-
dan i forhold til hinanden, at det giver den
bedste og hurtigste start, af hvilken grund
man ikke skal rgre gaspedalen, fgr moto-
ren er i gang. Hvis man ngdvendigvis ma
give lidt gas for at fa en kold motor til at

starte, er motoren ikke korrekt justeret, og
meget ofte ligger fejlen i forkert elekwode-
afstand i tendrgrene.

Pa den seneste Folkevogns model er der
kommet en ny karburator med en ny form
for automatisk choker (Solex 28 PICT). Pa
grund af denne specielle motors opbyg-
ning er det ikke sa ligetil at forbinde karbu-
ratorens termostathus med udblasningsrgret,
uden ‘at denne forbindelse bliver ret lang.
Derfor benytter man ikke udblasningsgas-
sen til opvarmning af bimetalfjederen, men
derimod en lille glgdespiral indbygget i ter-
mostathuset, Denne glgdespiral far strgm
over tendingslasen, idet den er forbundet
til teendspolens plusklemme — spiralen glg-
der altsa, salenge teendingen er slaet til.

Nar motoren og dermed ogsd termostat-
fjederen er kold, vil den dreje luftspjeldet
i lukket stilling, og efterhanden som glgde-
spiralen opvarmer termostatfjederen, vil
spjeldet abne helt. Luftspjeldet er anbragt
fortsat pa akslen siledes, at den ene side af

Enratfineretvogn af god familie

De ved, at BMW 700 er en vogn af god familie

— for BMW er et navn, der forpligter
Raffinerede lave linier, hgj ydeevne,

,, fremragende vejbeliggenhed kombineret

med den mest gennemgribende kvalitet
har altid skabt respekt om BMW
hos alle bil-eksperter.

Pris ekskl. lev-omk. kr. 14.980.

BIVMIW 700

DANSK OVERSQISK MOTOR INDUSTRI A/s - GLOSTRUP
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Her ses det palfortandede seklor-
stylkke, der er i fast forbindelse
med luftspjxldets aksel. Indstil-
lingsskruen for gasspjzldet slir an
mod palstykket — se ievrigt
teksten.

spjeldet har stgrre areal end den anden.
Dette bevirker, at den indsugede luft vil for-
sgge at abne luftspjeldet mod termostat-
fjederens tryk, og ved stigende omdrejnings-
tal vil indsugningsluften give forgget ab-
ning af luftspjeldet. Der er ingen ventil i
dette spjeld, da det ved lave omdrejningstal
vil balancere mellem fjederspendingen og
luftpresset i en vibrerende bevagelse, og det
virker derfor i sig selv som en regulator-
ventil.

Den lette abning af gasspjaldet, medens
luftspjeeldet er lukket, klares i dette til-
feela: ikke af et stangtrek, men af en varia-
bel stopanordning for gasspjeldets lukning.
Pa enhver karburator er der som bekendt
en stopanordning for spjaldets lukkestil-
ling, og man benyter i reglen:en indstil-
lingsskrue som anslagsbolt — det er den
skrue, med hvilken man regulerer motorens
tomgangshastighed. Da man ikke sa godt
kan stille pd denne skrue ved hver start og

opvarmning, har man istedet indrettet et va-
riabelt anslagsstykke for indstillingsskruen.

Fastgjort til luftspjeldets aksel er der en
arm med et buet palstykke, og gasspjeldets
indstillingsskrue stoppes mod en af palten-
derne. Nar luftspjeldet er helt lukket, vil
indstillingsskruen ramme en af paltenderne
lengst borte fra luftspjeldets aksel, og gas-
spjeldet vil std forholdsvis meget &abent.
Efterhinden som opvarmningen skrider
frem, vil luftspjeldets aksel og dermed pal-
sektoren dreje sig. Da palfortanding peger
ind mod karburatoren, vil indstillings-
skruen (eller anslagsbolten) som en pal
kunne glide ned til neste tand, hvilket gi-
ver gasspjeldet mulighed for at lukke mere.

Hvis man efter starten kgrer ganske nor-
malt med god hastighed, vil stilleskruen
slet ikke komme i bergring med sektorstyk-
ket; men hvis man som et eksperiment la-
der motoren varme op i tomgang, vil man
kunne se, hvordan sektorstykket drejes, og

659



hvordan stilleskruen tand for tand bevager
sig ind mod luftspjeldets aksel, medens
tomgangshastigheden reduceres tilsvarende.

Nar motoren stoppes og afksgles, vil ter-
mostatfjederen sgge at dreje luftspjeldet
tilbage til lukket stilling; men nu vender
paltenderne jo den gale vej, hvilket for-
hindrer denne lukning. Inden en kold start
ma man derfor trzde gaspedalen let ned
saledes, at stilleskruen trzekkes bort fra sek-
torstykket, og luftspjeldet vil gjeblikkeligt
blive lukket af termostatfjederen. Nar man
straks efter slipper gaspedalen, vil stille-
skruen ramme en af de yderste paltender,
og karburatoren er klar til start med luk-
ket luftspjeeld og den ngdvendige &bning
af gasspjzeldet.

Néar man umiddelbart efter starten kgrer
vognen pi ganske normal made, vil ind-
sugningsluften ikke vzre i stand til at presse
luftspjeeldet tilstreekkeligt op trods det sti-
gende omdrejningstal og den dermed for-
ggede gennemstrzmningshastighed pa ind-
sugningsluften. Der er derfor endnu en re-
gulatoranordning, der dirigeres af undertryk-
ket mellem gasspjzld og motor.

I termostathuset er der en lille vacuum-
cylinder med et stempel. Cylinderen er over
stemplet lukket til et lufttet kammer, der
gennem en kanal stiar i forbindelse med
indsugningskanalen under gasspjzldet. Nar
gasspjeeldet er lukket, vil der herske et stort
undertryk mellem spjzld og motor, og
stemplet vil derfor blive trukket i topstil-
ling. Termostatfjederens ene ende er na-
turligvis fastgjort til luftspjeldets aksel,
men den anden ende er fastgjort til en vin-
kelarm, der kan dreje om luftspjzldets

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udfares

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
ZAGIR 2403 AGIR 4803
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aksel. Medens fjederen er fastgjort til den
yderste ende pa den ene af vinkelarmens
arme, er vacuumstemplets »plejlstang» for-
bundet til den anden arm. Lukket gasspjeeld
vil altsd gennem forgget vacuum trekke
stemplet i topstilling, fjederen vil blive
spendt, og luftspjeldet vil lukke helt. For-
gget abning af gasspjzldet vil give formind-
sket undertryk, stemplet vil af fjederspan-
dingen blive trukket tilbage, og luftspjzl-
det vil blive abnet tilsvarende mere.

Nar man igvrigt betragter snittegningen
af karburatoren til den nye VW, vil man se,
at accelerationspumpen ikke har andre ven-
tiler end den obligatoriske kugleventil mel-
lem svgmmerhus og pumpekammer, der
skal forhindre benzinen i at blive trykket
fra pumpekammeret tilbage til svémmer-
huset. Pumpens strilergr er anbragt ret
hgjt i blandekammeret, og den vil foruden
sin normale funktion bestdende i at give en
strale benzin, nar gaspedalen traedes ned,
kun give et tilskud af en konstant benzin-
strem ved ret hgje omdrejningstal. Desuden
finder vi endnu et stralergr med udmunding
endnu hgjere oppe end accelerationspum-
pens rgr. Dette stralergr forsynes med ben-
zin direkte fra svsmmerhuset, og en kugle-
ventil er indskudt i kanalen. Dette stralergr
kan fgrst treede i funktion omkring maksi-
malhastighed, hvor luftgennemstrgmningen
er kraftig nok til at skabe et si stort un-
dertryk i stralergret, at det er i stand til at
lgfte ventilkuglen og trzekke benzin op fra
svemmerhuset.

Dette system er sikkert en aflgser af den’
abenstiende accelerationspumpe, der giver
benzintilskud ved maksimalhastighed. Ved
at benytte accelerationspumpen i forbindel-
se med et ret hgjt anbragt strilergr samt
endnu et stralergr anbragt endnu hgjere og
endda »bremset« af en kugleventil opnar
man at dele en enkelt fase til to faser, hvil-
ket skulle give en mere afstemt karburering
ved alle omdrejningstal. Det navnte til-
skudsrgr finder man nu ogsi pa karburato-
ren til Renault Dauphine, si der er grund
til at antage, at systemet vil blive alninde-
ligt udbredt.

Endnu en nyhed finder vi pa karburatoren
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Et snit gennem Solex karburatoren 28 PICT monteret pA VW 1961. Tallene henviser til: 1) Kugleventil i tilskudsrer,

2) Luftdyse, 3) Tilskudsrer, 4) Udforingsarm, 5) Termostatfjeder, 6) V. kanal til regul 1,
pelite) v ilslu

tning for str

7) Regulator-

fordel

L

28 PICT: Hovedstralergret med emulsions-
rgr og tilhgrende luftdyse er anbragt ude
i siden pa blandekammeret, og emulsionen
fores frem til indsugningskanalen gennem
et »nedlgbsrgr«, som tyskerne kalder en ud-
foringsarm. Denne kommer til at udggre
det egentlige swalergr, og den udmunder
lige over forsnevringsringens mindste dia-
meter, men igvrigt er karburatoren ganske
som de tidligere beskrevne grundtyper.
Vender vi tilbage til den automatiske cho-
keranordning, si forekommer den os at
vere et ganske umanerligt pastyr blot for
at skane bilisterne for at trakke i et hand-
tag inden starten og skyde det ind efter
starten. Tilsyneladende har man benyttet
opskriften ’Hensigten helliger midlet’, men
det gar jo desvezrre ofte sidan her i verden,
at der ikke spekuleres sa forfzrdelig meget
over det endelige mals faktiske vaerdi, me-

dens der gdsles med krafter og omhu pa de
midler, som skal bringes i anvendelse for
at opna det problematiske mal. Selviglge-
lig skal det nok vzre et salgsargument, nar
de helt uvidende bilkgbere far at vide, at de
blot skal dreje tendingsngglen om, sa fin-
der motoren selv ud af resten; men bilister
med lidt stgrre teknisk indsigt ser i dnden
fastsidden eller pa anden made defekte vac-
cuumstempler, upalidelige termostatfjedre
og overbrzndte glgdespiraler, for det er en
uafviselig kendsgerning, at jo mere kom-
pliceret et stykke mekanik er, des flere mu-
ligheder for fejl er der.

Et abonnement pi SMJ
er en god pengeanbringelse
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Vil De give mig oplysninger om fgl-
gende:

Pa Victoria Capri 54 sidder der to skruer
under gearkassen. Skal de skrues af begge
to, nar man skifter olie? Jeg mener, den
ene tgmmer gearkassen og den anden kob-
lingshuset, og da der kun er et pafyldnings-
hul, ma olien vel lgbe fra gearkassen og
ind til koblingen.

Vil det vare gavnligt at skylle gearkas-
sen, nar olien skiftes. Hvad skal man bruge
dertil?

Skaner det gearkassen at bruge dobbelt
udkobling, nar man skifter op og ned i
gear? Jeg har vennet mig til det, og det gar
helt godt. M., Hvorup.

De har ganske ret med hensyn til aftap-
ningspropperne — de skal ud begge to, ndr
olien skal tappes af. Ved pdfyldning lober
olien fra gearkassen ud i koblingshuset.

Det er gavnligt en gang imellem at skylle
gearkassen igennem med solarolie. Ndr
olien er tappet af, fylder man 34 liter solar-
olie pa og starter motoren. Medens maski-
nen star med opblokket baghjul, foretager
man nogle gearskiftninger op og ned gen-
nem gearene med normal koblingsudlps-
ning. Dette skal foregd ved beherskede om-
drejningstal pa motoren. Solarolien tappes
derefter af, og den skzl have rigelig tid til
at dryppe af, sa det er praktisk at lade den
sta natten over. Derefter sceettes bundprop-
perne i, og frisk olie fyldes pd.

Nar en motorcykle er udstyret med en
flerpladekobling i oliebad, er dobbelt ud-
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SMJ’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter,
nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse.

kobling kun tidsspilde, og i de fleste gear-
kasser kan man ikke finde noget frigear
mellem {. eks. andet og tredie gear. Udkob-
lingen med de vdde flerpladekoblinger er
ikke helt komplet, og derfor er mellemgas
ved nedgearing og lukning ‘for gassen ved
opgearing tilstreekkeligt. Ved nedgearing
virker koblingen som synkromeshkobling
pa den mdde, at den er i stand til at over-
fore tilstreekkeligt stort moment til at acce-
lerere gearkassehjulene, nar der bliver gi-
vet mellemgas.

Hvis man benytter samme teknik pad en
maskine eller en bil med ter enkeltplade-
kobling, lyder det ikke sa godt. Veerst er
det naturligvis ved ren tandhjulsskiftning
som i de fleste bilgearkasser mellem forste
og andet gear. — Skiftning med klokobling
foregar derimod sd hurtigt, at der ikke bli-
ver »barstet teender«, men der hores ofte et
hardt klik. Som hovedregel kan det siges,
at kan man finde et klart markeret frigear
mellem de enkelte gear, si kan man be-
nytte dobbelt udkobling; men pa fodskif-
tede motorcyklegearkasser, pa hvilke kob-
lingen er i stand til at accelerere tandhju-
lene trods udlgsning, er dette nok sa godt.
Dobbelt udkobling under skiftning fra la-
vere til hojere gear pd sdavel biler som mo-
torcykler er det rene pjat, der overhovedet
ikke tjener noget formal.

De bedes venligst svere mig pa fglgende
angadende min Goliath 1958, 1100.

Hvorledes konstaterer man, om svémmer-
standen er rigtig? Kan jeg méale benzinhgj-




den? (Jeg har tidligere havet benzinhgj-
den.) Hvorledes skal tendingen stilles?
Skal den stilles efter market pa svinghju-
let i tomgang med glimlampe eller i stil-
stand, eventuelt hvor mange mm forten-
ding? Kan nogen her pia Fyn (konstatere)
male, om den far rigtig tending ved f. eks.
4000 omdrejninger?

Hvis det ikke overskrider Deres evner,
kan De sa ikke forklare os (min mekani-
ker), hvorledes kardanleddene skal samles
pa en Goliath 1100. Efter montering af et
andet forhjulsleje er nogle vibrationer om-
kring 50 km i fortsjet (forhjulene) blevet
verre? Skyldes ikke dak-ubalance. Jeg
mener, hvorledes det yderste kardanled skal
sta i forhold til det inderste, i strilerne tror
jeg, det hedder.

W. P., V. Skerninge.

Man madler ikke svpmmerstanden pd en
Solex karburator, men sprger blot for, at
svgmmeren er ren og tcet, og armen ikke er
bpjet, samt at den originale pakning pa 1,5
mm. ligger under svpmmerventilen, si er
alt i orden. Svemmerhgjden reguleres til
de forskellige motorer gennem forskellige
pakninger under svommerventilen.

Tendingen indstilles statisk. Nar kuglen
star ud for tappen i inspektionslugen (bag
oliemdlepinden), skal tcendingen ske, hvil-
ket kontrolleres med en prpvelampe pa for-
deleren. Et Bosch specialveerksted kan af-
gore, om centrifugalregulatoren fungerer til-
fredsstillende.

Kardanleddene skal samles pd folgende
made: Hjulkapslen afmonteres, og forhjulet
drejes indtil splithullet stir lodret. Derefter
drejes differentialakslen indtil smprekoppen
ligeledes star lodret, og i denne stilling
skal kardanakslen monteres.

De ville vel ikke vzre venlig at hjzlpe
mig med lidt oplysninger om min motor-
cykel, som jeg for kort tid siden har anskaf-
fet mig, jeg har ikke fundet nogen meka-
niker, som kender den rigtige indstilling og
gearing pa den.

Det drejer sig om en D.K.W. LLF.A. nr.

| SCOOTERSAT - DRAGTER?‘

Vind-.0g vandtat 3
2-delt, lange lynl..... 128,00
*

RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval. 198,00

OVERTRAZEKSTO)
Benklzder......... fra 12,50

Jakker,

fylder intet. ..... fra 14,50
GRONLANDSDRAGT

med hztte og

Teddy-Bear foer...... 228,00

PARCO COAT

med aftagelig h=ztte og
| Teddy-Bear foer ...... 159,50

Lzderveste - jakker - stortrajer - fantastiske kvaliteter

STYRTHJELME
Jobi, Danfa, A.B.C., org. eng. T.T. fra 29,50

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

KVALITETSM AZRKET

Er De selvrepa-
rater, hjzlper vi
Dem med udskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger 0.s.v. —
De skal ikke
vaere bange for

at komme med
¥ sstumperne«
til os.

PUT DET HELE | EN SA&
0G GAA TIL BECH!




53198 RT, 125, ar 1951. 123 ccm, motor nr.
1502804.

Jeg kan ikke fa den op pa stgrre hastig-
hed end godt 60 km/t pa lige vej, og selv
ned ad bakke kan den ikke drives over 65
km/t. Og nar den kommer op over 55 km,
kommer der en smeldende banken, som om
man slog hurtigt pa metal med f. eks. en
skruetrekker.

Trakkraften er ellers god, jeg kan holde
50 km/t op ad stejle bakker, selv om der er
en del modvind, og der er ingen banken
med denne hastighed. Kan det mon skyldes
for lav gearing?

Det lille kamhjul ved forkaden har 12
tender, og det store ved koblingen har 33
tender. Det lille kamhjul til bagkaden har
14 tender, og det store ved baghjulet har 40
tender.

Fortendingen er 6 mm og platinafstand
0,4. Karburatoren er en Bing 16/36, strale-
spids nr. 90. Er tendingsindstillingen mon
korrekt, og er karburatoren mon den rig-
tige?

H. P. ]., Hirbglle

Gearingen for Deres IFA er ren standard,
men tendingen er for hgj, da den korrekte
forteending skal vere 4,0 mm for top med
kontaktafstand 0,4 mm. Elektrodeafstanden
er 0,6 mm.

Den benyttede karburator hgrer til DKW
RT 125, da IFA originalt var udstyret med
BVF, men det skulle ikke betyde noget.
Indstillingen er korrekt forudsat, at ndlen
star i andet hak fra oven.

Vi regner med, at der er endnu en fejl
foruden teendingsindstillingen, og meget ty-
der pd, at maskinen kan treenge til en kul-
rensning, og det er ogsd muligt, at motoren
far lidt falsk luft pa grund af et slidt gas-
spjeeld — begge dele passer til symptomer-
ne. Maskinens tophastighed skal veere 75
km/t.

Jeg vil gerne spgrge Dem til rads an-
gidende min ellers gode Bella Scooter 1956,
200 cem kgrt 27,000 km, nye stempelringe,
pind og bgsning isat. Alt star som det skal,
efter instruktionsbogen, strilespidserne er
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rigtige, er ikke forstoppet i udstgdningen,
jeg er hare ikke tilfreds med dens topha-
stighed, jeg har vindskerm pa. ¥ modvind
er den ikke til at fa over de 60-65 km/t, i
medvind kan den komme op pa 80 km/t,
men hvis jeg kgrer 15-20 km ud i et strek
med 75-80 km/t, begynder den at klirre i
motoren, og sa gar den ned i fart, men den
setter sig dog ikke, og den er ogsa ded i
det omkring 60-65 km, sa kan jeg godt luk-
ke helt op, uden der sker ret meget, for-
langer jeg for meget af min Bella?

Jeg tror selv, at det er fordi den far for
lidt kgling, den er jo ikke bl=serkglet,
men man skulle da tro, at de var klar over
sadan noget i Tyskland, hvor der er bjerge,
tror De, at det ville hjelpe at bore den? El-
ler at kgbe en ny cylinder og stempel? Jeg
har kgbt den brugt, den havde da gaet ca.
18,000 km, af en reprasentant, kan det ten-
kes, at den aldrig har faet lov at lgbe ud, og
har haft mange stop og start, det kan maske
vare grunden til at den ikke vil kgre sterkt.
Jeg er ikke motoridiot og har faet raset ud,
har kgrt motorcykle i 20 ar, men jeg syntes,
at det er for lidt pa en landevej, og pa ferie.

M. A., Hellerup

Vi kan hurtigt blive enige om, at Deres
Bella ikke er i topform, da dens gennem-
snitlige tophastighed ligger omkring 70
km/t. Den har sdiledes kun ca. 5 hk af sine
10 hk i behold — tophastigheden skal vcere
90 km/t.

Da den har fdaet nye stempelringe, kan
slitagen pd stempel og cylinder vel ikke
veere overveeldende, men vi vil ikke se bort
fra den mulighed, at man har monteret nye
ringe til en cylinder, der faktisk treengte til
en boring.

I Deres sted ville vi forst underspge kar-
buratoren omhyggeligt og eventuelt ofre et
nyt spjeld samt ny ndl og ndledyse (strdle-
ror) pa foretagendet. Hjeelper det ikke, sd
tag cylinder og stempel af og lad en fag-
mand foretage et eftersyn og en opmdling.
Der er ingen grund til at kpbe ny cylinder,
blot den gamle lader sig bore. Hvis en fag-
mand siger god for stempel og cylinder, ma
motoren fa falsk luft ved hovedlejerne.




RAAMIS
Sterste benzin-fremskridt i 38 ir ‘wernyr,
L VITN 4

En helt ny
benzin

AGCELERATIONS
KRAFT

R

PROV DEN!
MZRK FORSKELLEN!

Den seneste tekniske forskning pa
Caltex laboratorier har vist, at Me-

— en forskel i thyl er deteneste antibankemiddel,

som i forbindelse med de moderne,

acceleraﬁon_kraff raffinerede benziner bevirker, at
’

alle motorens cylindre, under alle
forhold, fir konstant tilforsel af
brzndstof med det korrekte oktan-
tal.

af De Vll fﬂle def Selv ved den kraftigste accele-
ration forhindrer Methyl derfor
som om motorbankning og det dermed fol-
gende kraftspild.

De har fa°ef Det betyder langt sterre sikker-

hed ved overhaling, bledere gang,

en helf ny b’I | konstant topydelse af motoren og

den hpjest opnielige benzingko-
nomi.

KUN HOS CALTEX

s3 fantastisk,
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STORT OG SMAT FRA HELE VERDEN

Europafargen mellem Varberg og Grena,
der kom igang den 9. maj, har i de fgrste
fire maneder af rutens levetid transporteret
ca. 50.000 rejsende og 11.000 biler. Der er
nu taget en ny sejlrute i brug, hvilket er
sket efter minestrygning udfgrt af den sven-
ske marine. Dette lille oprydningsarbejde
femten ar efter krigens afslutning kostede
fergeselskabet 600.000 svenske kroner, men
til gengzld forkortes sejltiden med en time
saledes, at overfarten nu kun varer 41
time.

*

Det er interessant at se, at der enkelte
steder i verden er kommunale embedsmend,
som klart erkender, at kommunal eller stats-
drift er for dyr og darlig, medens privat
drift af samfardselsmidlerne er bedre og
billigere.

Durban’s kommune tilbyder kgb eller
leje af det kommunale busselskab i Syd
Afrikas tredicstgrste by, og man indrgmmer
abent, at det for kommunen har varet en
underskudsforretning, men man er overbe-
vist om, at det kan blive en god forretning
pa private haender. Sa hvis de altsa gnsker
at kgbe eller leje 199 busser med en etage
og 103 busser med to etager samt 81 wol-
leybusser til transport for Durban’s 571.000
indbyggere, sa skal De blot henvende Dem
til The Town Clerk i Durban.

¥

NSU Prinz III er nu kommet pia mar-
kedet. Som fglge af de nye tyske forsik-
ringsbestemmelser, der sziter pramiegran-
ser ved 19 hk og 23 hk, havde fabrikken
valget mellem at sztte den kendte motors
effekt ned til 19 hk eller op til 23 hk, og
* man valgte det sidste. Zndringen er sket
ved hjzlp af en ny knastaksel og hgjere
kompressionsforhold (7,5:1), og den for-
ggede maksimaleffekt har sat vognens top-
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hastighed op til 110 km/t, ligesom acce-
lerationsevnen er blevet forbedret. End-
videre er varmeanlagget blevet helt @ndret
saledes, at man far hurtigere og mere effek-
tiv opvarmning. Temperaturen er ogsa let-
tere at regulere, fordi man ved hjzlp af to
handtag blander kold og varm luft.

Den nye Prinz er ogsa blevet mere lydlgs
ved hjelp af bedre lyddempende materialer
og mindre mekanisk stgj gennem mindre
fabrikationstolerancer. Szderne er blevet
forbedret pa den made, at de er blevet ana-
tomisk korrekte og giver virkelig stgtie for
ryggen. Desuden kan forszdernes ryglen
indstilles i tre vinkler, og de sikaldte sove-
beslag er standardudstyr.

Fjederkarakteristiken er blevet @ndret pa
den made, at forhjulsaffjedringen er blevet
gjort blgdere, og for at bibeholde den ret
enestidende kurvestabilitet har man monteret
en krangningsstabilisator. Baghjulecnes af-
fjedring er blevet gjort mere progressiv ved
at indskyde luftfyldte gummifjedre som
hjzlpefjedre. De gvrige Prinz modeller er
uazndret i produktion.

*

Ford i Koln har netop prasenteret en ny
Taunus model, der pa bedste made kun-
ne tjene som undervisningsmateriale i auto-
mobilteknik. Man benytter nemlig de
kendte motorer pa 1,5 liter og 1,7 liter i
uzndret skikkelse, medens man opnar bed-
re accelerationsevne, lavere benzinforbrug
og stgrre tophastighed gennem den nye
karosserikonstruktion, der giver lavere
egenvagt, luftmodstandskoefficient
(20% lavere) og mindre frontareal. Da der
tilmed er tale om to forskellige motorer i

lavere

samme karosseri, er det ogsa ganske interes-
sant at konstatere, at medens standardfor-
bruget kun er gaet ned fra 8,8 til 8,6 liter
for 1,7 liter modecllen, er standardforbruget



I sin liniefering minder den nye Taunus indtil forveksling sin amerikanske broder, Falcon. Ievrigt er der tendens til
stigende salg i denne klasse, og den nye Taunus virker gennemtznkt og fornuftig i hele sin konstruktion, s& den skal
nok klare sig.

for 1,5 liter modellen gaet ned fra 8,7 liter
pr. 100 km til 7,9 liter. Dette hanger ikke
alene sammen med den mindre motors stgr-
_re belastning, som bevirker, at den arbejder
med lavere specifikt forbrug malt i gram pr.
hestekrafttime, men 1,5 liter motoren var
tidligere indbygget i samme karosseri som
model 12 M (12 M Super), medens 1,7 li-
ter motoren la i ‘et stgrre, men mere vel-
formet karosseri.

Den nye Taunus er som sagt blevet let-
tere, skgnt den tillige er mere rummelig,
og den leveres med enten tre-trins eller
fire-trins gearkasse, der i begge tilfzlde er
fuldsynkroniseret. Accelerationsevnen for
begge modeller er betydeligt bedre end for
de tidligere modellers vedkommende, idet
1,5 liter modellen fra en stiende start kom-
mer op pa 100 km/t pa 23,5 sekunder, me-
dens 1,7 liter modellen klarer samme op-
gave pa 20,5 sekunder. Tophastigheden er
henholdsvis 130 og 135 km/t.

Der er blevet andret pa affjedringssy-
stemets karakteristik, og efter sigende skal
den nye Taunus have ganske fortraffelige
kgreegenskaber. Desuden er alle led og
lejer i undervognen og hjulophzngningen
pakket permanent med fedt eller gjort
»smgrefri«, hvilket bevirker, at der ikke
er en enese smgrenippel pa de nye model-
ler — de fremtidige ejere af Taunus 17 M

og 17 M Super er altsa fri for at stille til
smgring »pa torsdag kl. 15,30«.

Karosseriet minder stzerkt om den ameri-
kanske Ford Falcon, og man bemsarker
blandt andet, at forlygterne er blevet ovale,
hvilket skulle bevirke et effektivt, men ikke
blendende nerlys. Sammenlignet med de
tidligere modeller er udsigtsforholdene ble-
vet forbedrede gennem et stgrre vindues-
areal. Priserne kendes endnu ikke ved re-
daktionens afslutning.

*

Grundige folk kan man kalde gsttyskerne.
Vi har gennem nogen tid ventet to prgve-
maskiner fra MZ, men materiellet til disse
provekgrsler er efterhanden svulmet op til
en statsakt, og vi har faet den besked, at
maskinerne vil ankomme den 15. februar
1961, samt at man gnsker, at vi skal kgre
pa dem et halvt ar saledes, at vi kan fa ind-
gaende kendskab til MZ motorcyklerne.
Rygterne om den fremadskridende hjerne-
forkalkning og slgve opfattelsesevne hos
dette blads redaktgr ma altsia vaere kommet
til den tyske folkerepublik.

*

Austin Cambridge og Morris Oxford er nu
kommet som station-car. Bagsadets ryglaen
kan slas ned i plan med gulvet, hvilket ik-
ke alene giver en meget stor bagageplads
til varetransport, men ogsa to szrdeles be-
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De ovale forlygter er mere end et
modelune, for lygterne er udformet
pa en sidan made, at nzrlyset bliver
effektivt uden at blande.

kvemme sovepladser for campingfolk. Pri-
sen er kr. 27.215,—.

Ogsa tvillingeparret Austin Partner og
Morris Mascot er kommet som station-car.
Denne udmarkede lille personvogn, der i
forvejen er meget rummelig, kan pa et gje-
blik @ndres fra fire-personers personvogn
til to-personers varevogn med 250 kg laste-
evne og en hel kubikmeter bagageplads.
Prisen er kr. 17.717,—.

»

Mekaniker Herluf Jensen, Bellahgjvej 2
i Brenshgj, har ansggt om patent til en ny
tyverialarm til biler. Systemet advarer pa
den made, at vognens horn giver lyd fra
sig, i samme gjeblik en dgr abnes, hvilket
der for sa vidt ikke er noget nyt i, men til
forskel fra tidligere systemer fortsetter hor-
net sin virksomhed, ogsi nar dgren er blevet
lukket igen, sa det er altsa ikke nok, at de
ungdommelige biltyve smutier hurtigt ind i
vognen. Den effektive tyverialarm skulle
pa den made ogsd kunne forhindre tyveri
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Der er et stort bagagerum i den
nye Taunus, og udsynet gennem
den store bagrude er fortraffeligt.
Den nye model findes bidde som
to-ders og fire-ders sedan.

af lgse genstande, radioer og lignende, og
der er vist heller ingen, der vil give sig tid
til at gve harverk i vognens indre.

Navnlig for de bilister, der pi grund af
garagemanglen ma parkere pa gaden om nat-
ten, er en tyverialarm af betydning. Nar
man tager i betragining, at man altid vil lide
et gkonomisk tab, hvis en stjilet vogn ha-
vareres totalt, er udgiften til alarmen pa kr.
60,— monteret en stgrre betryggelse end
tyveriforsikringen. Nar ejeren selv skal ind
i vognen, sattes alarmen ud af funktion gen-
nem en skjult kontakt, der eventuelt kan
udformes som en dirkefri las.

*

Renault Dauphine er kommet pa mar-
kedet med sine 1961 modeller. Motorens
kompressionsforhold er sat op til 8:1, og
det effektive bremseareal er blevet forgget
til 576 cm2. Desuden er der blevet indskudt
en sperreventil mellem hovedcylindren og
baghjulsbremserne, og denne ventil lukker,
nar trykket overstiger 50 kg pr. em?2, hvilket



Denne skitse viser, hvorledes spzrreventilen i Renault’s bremseanleg er indreitet. Til hejre pavirker et moderat tryk

den ab

de ventil, og til venstre er trykket fra hovedcylinderen

fra hovedcylinderen baghjulsbr

‘kommet op over 50 kg/cm2, hvilket har lukket ventilen siledes, at trykket til baghjulsbremserne ikke kan foreges.

skulle nedsztte muligheden for baghjuls-
blokering under Kkatastrofeopbremsning.
Udstyrsmessigt er der en del forbedringer,
og indirekket bestir nu af kraftigere stof-
fer med plastikkanter til forsterkning hele
vejen rundt. Vindspejlsviskerne er nu mon-
‘teret pa kraftigere aksler med notfortanding

saledes, at viskernes vinkel kan indstilles
uden brug af varktgj. Vindspejlsvasker er
standardudstyr. De forreste blinklys er mon-
teret i runde lygter under forlygterne. Trods
disse forbedringer er prisen blevet reduceret,
og den nye Dauphine koster kr. 14.598,—.

AF "OBSERVER"

G assen gik un=zgteligt noget af ballonen
for Grand Prix szsonen, da Brabham sa
klart havde vundet verdensmesterskabet in-
den de to si(!ste lgb, d. v. s. Gran Premio
d’Italia og USA Grand Prix.

Derfor er smsonen ebbet umzrkeligt ud
med forskellige mindre lgb af mindre be-
tydning og med rekordforsggene pa Bonne-
ville saltbanen i USA.

Italien.

Som nzvnt i forrige nummer var britiske
konstruktgrer og kgrere indstillet pa at
boycotte Italiens Grand Prix den 4. septem-
ber, fordi lgbet skulles kgres ogsi pa den

dosserede betonhane. Trods alle mulige over-
talelsesforszg fra italiensk side fastholdt bri-
terne deres beslutning, som var begrundet
med, at deres vogne ikke er konstrueret til
de ekstra belastninger, der opstir pa den
stejlt dosserede pista de velocita.

Resultatet blev et meget tyndt starifelt be-
stiende af tre Ferrari F1 modeller, to Coo-
perchassiser med Ferrarimotor, tre dito med
Maseratimaskiner, en privat toliters Coo-
per-Climax, og dertil fglgende F2 vogne:
en Ferrari (med hakmotor), to fabriks Por-
scher, Behras gamle special Porsche og tre
private Cooper-Climax.

Lgbet var hverken szrligt spendende el-
ler begivenhedsrigt, og bortset fra, at Fer-
rari-kgrerne trak deres F2-kollega med i
slipstremmen fra de stgrre vogne, sa Por-
scherne kom langt bagud, var der ikke noget
at se pa — og heller ikke mange tilskuere.

Ferrari vandt en tom sejr, og lgbet vil ga
over i historien som inderligt overflgdigt og
ganske uinteressant. For fuldstzndighedens
skyld anfgres resultatet:

(50 omgange, 500 km) :

1) Hill, Ferrari, 2.21.09, 212,5 km/t
2) Ginther, Ferrari, 2.23.35,8




3) Mairesse, Ferrari, en omgang bagved

4) Cabianca, Cooper-Ferrari, to omg. bagved

5) v. Trips, Ferrari F2, to omg. bagved

6) Herrmann, Porsche F2, tre omg. bagved
Det eneste, der er vard at notere fra lgbet,

er, at vinderhastigheden ligger 4 km/t over

det hidtil hurtigste G.P. lgb pa den kombi-

nerede bane (Moss i 1956 med en Maserati).

Vognene er altsa blevet bedre, for Hill kgrer

neppe bedre end Moss.

Igvrigt verserer der forskellige rygter i
Italien om forberedelserne til den nyec sa-
son med 1.500 ccm formel 1 vogne. For-
uden Ferrari tales der om vogne fra Mase-
rati, Osca og Abarth, men det mest vedhol-
dende rygte - drejer sig om en MV-Agusta
bil, der skal udstyres med en 8-cylindret
motor. Denne oplysning dementeres dog fra
informeret side, sa vi far se.

US4

Der er ikke sat nogen ny, absolut ver-
densrekord endnu, og pa det tidspunkt, da
trykkeriet far disse linier fra mig, ser det
ud til, at 1960-forsggene ender uden nogen
ny verdensrekord.

I korthed er der sket fglgende: Athol
Graham slog sig ihjel, da hans vogn fik et
akselbrud. Dr. Nathan Ostich med sin jet-
motor pa fire hjul »Den flyvende herold-
stava gjorde fgrst et forsgg, som matte af-
brydes brat, da luftindtagene til motoren
klappede sammen. Hans neste gik endnu
varre, for vognen levede for meget op til
sit navn og begyndte at flyve. Den noget
forskrekkede doktor gav derpa op. Arthur
Arfons med »Green Monser« vognen (en
stor aeroplan-stempelmotor bag i et let chas-
sis) opgav efter lidet overbevisende prgve-
kgrsler. Mickey Thompson med den firemo-
torede »Challenger I« har varet meget nzr
rekorden, men har haft megen modgang.
Fgrst breendte en af Pontiac motorerne sam-
men, sa brast en transmissionsaksel, efter at
han havde varet en kende over rekordfarten,
men kun i een retning, og endelig gjorde
han et forsgg den 20. sepmtember uden at
komme hgjere end 50 km/t under den staen-
de rekord (634 km/t). Igvrigt har Thomp-
son i ar kert med kompressormotor.
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Forinden havde Donald Campbell haft det
enestiende held at overleve et fantastisk
styrt med over 500 km/t. Efter vel at have
overstact de indledende prsvekgrsler foretog
han den 16. september en prgvetur med no-
get hajere hastighed og tilbagelagde strak-
ningen fra syd til nord med godt 500 km/t.
Alt gik efter planen, vognen blev grundigt
undersggt og derpa kgrt tilbage mod syd.
Igen naede Blue Bird op over 500 km/t,
men umiddelbart fgr malestrekningen ud-
spillede der sig et fabelagtigt skuespil. Den
enorme, 4 tons tunge vogn lgftede naesen,
stejlede, tippede over, slog tre saltomortaler,
rullede og skred i vilde bums henover banen,
fgr den holdt stille med hvinende motor.
De to hgjre hjul var fliet af, og vognen
var hardt medtaget, men stort set hel! Camp-
bell slap fra disse oprivende sekunder med
et mindre kranibrud, en lettere hjernerystel-
se og nogle overfladiske skrammer, takket
vaere sikkerhedssele, styrthjelm og polstret
cockpit. Han var sterkt chokeret, men op-
sat pa at prgve igen. Vognen ma dog fgrst
genopbygges, for den blev sliet til vrag,
men ikke verre, end at konstruktionens
styrke blev tydeligt bevist — omend pa en
anden made end oprindeligt tenkt.

Om arsagen til styrtet foreligger ingen
helt sikre efterretninger.  Antagelig har et
vindstgd ramt vognen, og desuden medde-
les det, at banen ikke er serlig god i ar.

Belgien.

I det traditionsrige, meget krazvende Liége-
Rom-Liége Rally indwraf i ar den lenge
ventede begivenhed, at et damehold ikke
blot vandt den specielle »pige-pokal«, men
sejrede 1 generalklassementet. Kort sagt
vandt »rigtigt«. Rallyet gik kun til Rom af
navn. Denne gang var det olympiaden, der
hindrede den vante rute i at blive gennem-
fort. I stedet gik den 4.654 km lange strak-
ning fra Spa over Karlsruhe-Lindau-Bre-
genz-Landeck-Brescia til Sc. Petar i Jugo-
slavien og derfra til den gstrigske graense og
videre over Genua-Sisteron gennem Frank-
rig tilbage til Spa. Det varede ca. 90 timer,
og af 83 deltagere niede kun 13 i mal. Pat
Moss/Ann  Wisdom (Austin-Healy 3000)




sejrede med en sammenlagt »straf-tide pa
1.03.04, d. v.s. 6.07 foran den nastbedste
vogn, Sander/Sander’s Porizche 1600. Be-
merkelsesverdigt var det yderligere, at tre-
diepladsen blev besat af Sprinzel/Palten med
en Auslin-Healey »Sprite«.

Bjergmesterskabet.

Som sidste lgb i &rets serie om det euro-
pxiske bjergmesterskab (kgres med sports-
vogne under 2.000 ccm) afvikledes det
gstrigske Gaisberg-lsb den 11. september.
Dagens bedste tid opnaedes af Sepp Greger
(Porsche RS 60) med 4.37,1, d.v.s. 112
km/t, hvilket er ny banerekord.

Igvrigt var mesterskabet afgjort inden
Gaisberg og hjemfgrtes i ar af schweizeren
Heini Walter (Porsche) med 31 points for-
an Mennato Boffa (Maserati), 19 points, og
Harry Zweifel (Cooper »Monaco«), 16
points. Denne meget specielle disciplin i
bilsporten er langt mere krzvende, end lav-
lenderne er tilbgjelige til at tro, og Walters
prastationer aret igennem har veret impo-
nerende. Han vandt Mant Ventoux, Frei-
burg og Ollon-Villars (mesterskabsklassen
— ikke den abne klasse) og besatte anden-
pladsen pa Gaisberg. Kun i Trento-Bordone
maétte han ngjes med en 6. plads.

Frankrig.

Den meget krzvende Tour de France,
der omfatter 5.081 km landevejskgrsel med
hgj, regelmessig hastighed og 7 regulere
banelgb samt 7 bjerglgb, blev i ar vundet af
Willy Mairesse/Beorges Berger med en Fer-
rari 250 »Gran Turismo«. I standardklassen
var Jaguars 3,8 model aldeles overlegen og
indbragte Bernard Consten/Jack Renel en
smuk sejr, som understregedes af en tilsva-
rende vogn pa andenpladsen kgrt af Peter
Jopp/Sir Gawaine Baillie.

Norge.

Viking Rally var ganske domineret af
skandinaviske kgrere i skandinaviske biler.
Blandt de 10 bedstplacerede indsneg der sig
kun to »udlendinge«: en VW og en Ford
Anglia pa henholdsvis 6. og 9. pladsen. De
gvrige var udelukkende SAAB og Volvo.

Brgdrene Skogh vandt med en SAAB 96 og
samme marke, kgrt af Wernerson/Nilsson,
besatte ogsa andenpladsen.

Roskilde Ring.

Sidste afdeling af Danmarksmesterskaber-
ne i bil pa bane blev kgrt pi Roskilde Ring
sgndag den 2. oktober i overvzrelse af et
par tusinde tilskuere.

Med vanlig pracision startede lgbene kl.
14,30, idet racersportsvogne og formed J
vogne lagde for. Lgbet blev imidlertid fla-
get af efter fa sekunders kegrsel, fordi Gun-
nar Henriksen i sin Lotus/Ford gik sa hardt
fra start, at han gik ind i siden pa Skaarups
Lotus/le Mans med det resultat, at Skaarups
motorhjelm blev revet op. Motorhjelmen
blev fjernet, og sa stilledes der op til ny
start, der fik det rette forlgb. Man sa her,
at savel Baggers Lola/Ford som Henrik-
sens Lotus/Ford med tunede standardmoto-
rer (basismotoren er den nye fireportede
Angliamotor) var hurtigere end racersports-
vognene. Bagger viste en fin kgrsel, medens
enkelte af de gvrige deltageres kgrsel ikke
var helt stilren — det er trods alt ikke
»Stock-car« lgb, der kgres. I finalen kom
alle vogne godt fra start, og de gik over
malstregen i samme raxkkefslge som i fgrste
heat.

I klassen for standardvogne 1300-1600 ccm
var der et felt pa ikke mindre end 11 Vol-
vo’er og Jsrgen Nielsens enlige Hillman,
der i begge dagens heat métte se sig forvist
til fjerdepladsen. Denne klasse er uden tvivl
den, som publikum helst vil se, idet man her
ser kgrere med sa jzvnbyrdige vogne, at
der er kamp om pladserne lige til malstre-
gen. Dette blev man vidne til i fgrste heat,
hvor Steffen Nielsen og Guldmark-Hansen
gik over maéllinien samtidig efter at havde
skiftedes til at fgre. I samme lgb blev de
deltagende fire »Sprite« startet, men med
10 sekunders forsinkelse. Her fgrte Ole Jgr-
gensen fra start til mal i begge heat, og me-
dens Hugo Plaun i fgrste heat klarede en
anden plads, matte han i andet heat se sig
forvist til fjerde pladsen pa grund af motor-
vanskeligheder.

Maskinskaderne kom iszr til at pre-
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ge formel 3 lgbene, idet ikke mindre end
fire af de ni startende vogne matte udga i
forste heat, og i andet heat var der kun fire
vogne, der gennemfgrte. Favoriten Poul An-
dersen fik motorvanskeligheder i begge heat,
sa han matte se mesterskabet vandre til Jyl-
land, idet Robert Nellemann vandt begge
sine heat. Sivel Uno Jensen som Bille An-
dersen mitte udgid med motorskade.

I klassen 1000-1300 cem s& man 7 VW mod
en Fiat 1200 og en Skoda Felicia, og her
vandt Peter Justesen efter en hard dyst med
Prins Jacques, hvor de begge gentagne gange
under lzbene havde skiftet placering og i
slutheatet gik over malstregen med brgkdele
af et sekunds mellemrum. Fi meter fgr mal-
stregen i andet heat slog Prins Jacques et
lille slag med sin vogn, motoren begyndte at
ryge og standsede tilsidst helt — motoren var
brendt sammen. I samme lgb startede man
vognene under 1000 cem og her var Mogens
Ludvigsen favorit, men han havde skiftet
fra SAAB til Auto Union, sa der var spzn-
ding om udfaldet. Det blev imidlertid Fi-
scher, der 1gb af med sejren med Ronald
Christensen pa andenpladsen. En enkelt kz-
rer matte kaldes ind, idet han kgrte lidt
usikkert.
man Bitten Sommerfeldt, der kgrte et pent
lgb i sin Austin 850.

I klassen for go-karts stillede 7 vogne,
og der blev kgrt pa den lille bane. Man var
her lidt spendt pa udfaldet, idet O. Peder-
sen fra Silkeborg havde bygget sig en go-
kart efter amerikansk mgnster med originale
amerikanske dazk og motorer. Motorerne
var af fabrikatet McCoy, hver pa sma 100
cem og skulle efter sigende kunne ga op til
ca. 16.000 omdrejninger i minuttet. Nu ville
uheldet, at kun den ene motor var i gang
under begge heat, s man sa ikke, hvad den
kunne udrette. Efter afslutningen af det ene
heat kom der dog liv i motorerne, og det
skal ikke negtes, at si gik det temmelig
sterkt. Ifglge amerikanske opgivelser skulle
kgretgjet kunne opni en hastighed pa ca.
90 m.p.h. (ca. 140 km/t), og sa er vi igen
ude i det rene vanvid. Resultatet blev, atl
C. J. Larsen vandt med K. Jensen pa an-
denpladsen.

Som eneste »hgne i kurven« sa
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Alle danske banelzb kgrt efter 10. maj i ar
talte til mesterskaberne forudsat, at der i
klassen var startet mindst 5 vogne. Resulta-
tet i de enkelte klasser blev herefter fgl-
gende:

Danmarksmester i klassen under 1000 cem:
Kunne ikke udpeges, idet det ikke er gi-
vet, at der i de kgrte 1sb har veret til-
streekkelig deltagelse. Dette afggres pa
forste mgde i D.A.U.s sportsudvalg.

Danmarksmester 1000-1300 ccm:

Peter Justesen i VW,

Danmarksmester i 1300-1600 ccm:
Steffen Nielsen i Volvo.

Sportsvogne under 1000 ccm:
Frits Mgller i Austin Healey Sprite, idet
han havde flere points end vinderen af
dagens to heat.

Formel 3 midgets:
Robert Nellemann i Cooper Mark XII.

Formel Junior racervogne:
Joerges Bagger i Lola/Ford.

Racersportsvogne under 1600 ccm:
John Skaarup i Lotus le Mans.

LOBSKALENDER

Oktober:

16. Glostrup og Omegns Motorklub, T.
Aalborg Motor Klub (3. afdeling JM
1960), T.

23. Roskilde Ring (Skandinavisk eller luk-
ket), B.

Midtsjzllands Sports Motorklub, T.

30. Sports Motorklubben »ODIN¢«, Odense

(3. afdeling DM 1960), T.

November:

6. Randers Motor Sport (5. afdeling JM
1960), T.
Frederiksborg Amts Motorklub (3. afde-
ling SM 1960), T. :
Motorcykle Clubben Svendborg, T.

13. Aabenraa og Sgnderborg Amters Motor-
klub (4. afd. DM 1960), T.

23. Hjgrring Motor Sport (4. afdeling JM
1960), T.




Sund fornuft pa fire hjul...

Er De familiefar med bildremme, kan De ikke gore noget
klogere end at investere Deres penge i CITROEN 2 CV
— den sprenger ikke Deres budget.

De far en bil med masser af plads til fire voksne plus
rigelig bagage, sma benzinudgifter og fremragende
koreegenskaber. CITROEN’s bersmte
forhjulstraek og affjedring, som
alle taler om, giver en
vejbeliggenhed, man skal helt
op i de store vogne

for at finde magen til.

CITROEN 2 CV

Vinder i sin klasse i Caltex skonomileb 1959 og 1960
med mindste benzinforbrug af samtlige deltagere
26,866 km pr. liter

2 CV STANDARD 2 CV model BRUXELLES 2 CV model BRUXELLES har en 2 cyl. 4-takts luftkglet motor p&
12 HK ved 3.500 o/m. Tandstangsstyring, terpladet centrifugal-
Kr. 11'765’- Kr. 12'740’ kobling og 4-trins syncromesh gearkasse. Bruxelles modellens ud-
styr er i luksusklasse. Vinduesvasker, solskzrm i begge sider, effektiv
. . . varme og defroster, lommer i forderene, ekstra sideruder bagtil
Leveres i farverne: bla - gul - gren - lysegri og lys inde i vognen, der tzndes og slukkes automatisk.

EXCLUSIVE LEVERINGSOMKOSTNINGER

AUTOMOBILES CITROEN A/S . KOBENHAVN . AARHUS




; i morke, tage og fedtet fare...
o il '
e.d % CAS sikkerhedsudstyr!

Som ansvarsfuld bilist ber De gore Deres til,

at Deres korse! bliver sa sikker som mulig. Forsyn derfor
Deres vogn med LU CAS sikkerhedsudstyr,
som forener den hejeste nyttevitkning

med exclusiv skenhed og kvalitet

Sikkerhed i merke og tige
Lucas fjernpro|ektersfanger«<den
farlige trafik | hojre vejside uden
at blznde modgdende trafik, og
tdgelygtens flade »radarlys¢ kry-
ber under disen.

Lucas tvillingsat leveresi
4storrelser, incl. pzre pr.stk.:

»Juniore kr. 67,50
»Seniore (somill.) = 87,50
»Ranger« - 87,50
»Grand« - 115,- i

Sikkerhed i trafikken

Lucas skzrmspejlet er bilens seje
i nakkenq«, der med usvigelig sik-
kerhed afslerer, hvad der nzrmer
sig i den farlige sblindec¢ vinkel
mellem bag- og sideruder.
Lucas skarmspeijle er ud- A
fort i svert forchromet messing
og fis i to udferelser. or. stk. *
Normalspejl kr. 26,75
Konveksspejl - 26,75

Sikkerhed i fedtet fore

Med et enkelt tryk pd kontak-
ten renser Lucas el-automatiske
»Screenjete rudevasker pa et oje-
blik forruden fuldstendig for
snavs og klarer udsynet.

Lucas el-rudevasker le- et
veres komplet med motor, ind- Lo 000l
bygget relz, kontakt, holder, dy- Pe% "
se og alle nodvendige ledninger: 1:|" o3
Model HC2 kr. 92,50
Uden dyser, kontakt og slange:
kr. 80,~
[«
i > » .
: \ C A N for Sikkerhed
s 0g Sikker Smag
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z LUCAS FOR OG LUCAS BAG
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