
































































hjulsophængning, .styretøj og geal'kasse er 
monteret i en chassisramme, der er monteret 
til karosseriet med seks gummiophæng, og 
derved er den væsentligste ,støjkilde under 
kontrol. 

Forhjulene er ophængt _i -triangelarme og 
lasker, og styreboltene er hængslet foroven 
og forneden· i kugleled. Som affjedringsele­
menter benyttes lamellerede torsionsfjedre 
- ganske ,som i VW - og da disse ligger pa­
ralleilt med vognens læng,deakse, aktiveres 
de af de underste Iasker. I fjederbundtema<;
anden ende holde11 torsionsfjederen fast af
en ankerarm med ind-stillelig anslag,s,bolt så­
ledes, at fjederspændingen kan indstilles,
hvilket betegner nøjagtigt det samme system,
som BMW indførte for godt en halv 1mes år 
siden, og morsomt nok har Rover, VW o_g 
BMW samme generalagent i Danmark. 

Baghjulene-er ophængt i langsgående blad­
fjedre, ·og også her er der indskudt gummi­
bøsninger for at holde hjulstøjen borte fra 
karosseriet. Det servo.forstærkede bremsesy­
stem er udformet med -skivebremser på for­
hjulene og tromlebremser på baghjrnlene. 

Den seks-cylindrede rækkemotor følger 
dette mærkes klassiske udformning, hvilket 
vil sige topventilet ,indsugning -og si-deventilet 
ud:blæ-sning i ·det trekantede fol'brændings­
kammer (samme motorkonstruktion benyttes 
i ·alle engelske militærkøretøjer). Den robu­
ste krumtapakse,l hviler i syv hovedlejer, 
hvilket må siges at være ret .usædvanligt for 
en almindelig personvogn. Knastfølgerne er 
forsynet med -ruller; og der føres olie frem 
direkte til hver knast, og -den kraftige olie­
pumpe giver tryksmøring til ,strømfordeler­
akslen foruden ,samtlige lejer. Desuden er der 
en hydraulisk kædestrammer til den dobbel­
te knastakselkæde,' og også -denne kædes_tram­
mer betjenes af olietrykket fra pumpen. 
Man kan ,lægge mærke til, at oliestrømroen 
i Rover motoren i udpræget grad bruges som 
støjdæmpende mMdel. 

Motoren er en udpræget langslagsmotor 
med en boring på 77,8 mm og 105 mm i 
slaglæng,de, skønt det snart er mange år si­
den, at man næsten hylede af grin over Nor­
tons 79 X 100 mm, men det går jo storartet. 
En horisontal SU karburator er monteret 

For at forhindre hjul• 
støj er fjedrene mon• 
leret i særlige gum• 
miophæng. 

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

-"'H:ræ:ræn---Dtew 

Det vigtigste hånd• . ·-"·' e ..... ' � 
en gummiforet bakke � � 
under forpanelet. 

Dunkraft og større værk­
tøj er stuvet ras1efrit i 
bagagerummet, fast• 
spændt til bagagerum­
mets side, 

Reservehjulselevatoren 
sænkes ved hjælp af 
hjulsvingel, 
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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 lyd,dæmper ,bygget sam• 
men med· luftf.ilteret, og der er -desuden en 
stor letmetalkasse i indsugningssystemet, 
hvilken skal forhindre enhver foran for ben­
zinlugt i vognen. En benzintank til 64 liter 
er anbragt mellem bagsæde og bagagerum 
afskærmet af en stålplade ind mod vognens 
indre, og den elektri6ke benz;inpumpe er an­
bragt ved tanken. 

Transmissionssystemet består ,af en hydrau­
lisk betjent ,tør enkehpladek,obling og en 
fire-tr.ins gearkasse med synkronisering mel­
lem 2., 3. -0g 4. gear. Desuden er et overgear 
virkende på .fjerde gear standard!lld•styr. Un­
der normal kørsel skifter overgearet aut-0ma­
t�Bk ind ve,d ca. 70 km/t, men ved hård ac­
celeration skiftes der til ,overgear senere. 
Overgearet er udformet 6om et planetgear, 
og koblingen skal derfor ikke anvendes un­
der skiltningen. En todelt kardanaksel ar­
bejd·er absolut lydløst, og det samme kan 
siges om det spiralfortangede differentiale, 
hvilket tyd,er på en fin forarbejdning. 

Det allerførste indtryk, man får af Rover 
3 Ltr. under kørslen, er lydløshed, for der er 
absolut ingen motorstøj, ingen støj fra trans­
missionen, ingen vindstøj ,om ,karosseriet og 
ingen hjulstøj - det sidste er måske det 
mest bemærkel,sesværdige, for det er i reg­
len sådan, at har man ,fjernet alle andre støj­
kilder, så høre,s hjulene tydeligt, navnlig når 
man kommer ud på brolagt kørehane. 

Man kan natul'ligvis høre dækkenes syn­
gen mod asfalten, men lyden forplanter sig 
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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 åbnes et vindue, hører man tydeligere 
dækkenes melodi. 

Støj -0g •hastighed er to .faktorer, der er 
nøje knyttet sammen på den måde, at forøget 
hastighed i reglen med,fører forøget støj, lige­
som et højt støjniveau giver indtryk af stor 
hastighed. Da ,støjen i dette tilfælde er taget 
bort, vil d,et være umiddelbart vanskeligt at 
vurdere vognens accelerationsevne og •hastig­
hed alene på grund ,af synsindtrykket, men 
mange års erlaring fortæ.Uer mig •alligevel 
straks, at vognen bestil:ler noget alvorligt. 
Uden at se på speedometeret kører vi ad 
snoede veje, og ifø,lge lyden fra dækkene sker 
dette med en vis .dramatik, skønt vognen på 
ingen måde Iøle.s tung at man&vrere, og der 
er ikke den fjerneste tendens til udskrid­
ning. Når man .så kontrollerer den virkelige 
hastighed i de pågældende sving, må man 
indrømme, ·at man ligger langt hinsides de 
hastigheder, man selv eller nogen anden 
egentlig ville tænke sig at køre med på denne 
strækning. 

Rover 3 Ltr. virker som en opdimensione­
ret vogn på den måde, at der med forøgede 
mål også er kommet forøget hastighed, uden 
at dette på nogen måde er gået ud over ma­
nøvrering eller køreegenskaber. Vognen er 
bemærkelsesværdig let og elegant i sine be­
vægelser, ·og .først når man ved lav hastighed 
skal rundt om et gadehjørne, føles styringen 
li,dt tung. En •amerikansk vogn har normalt 
et a•&indigt udvekslingsfor:hold i styretøjet 
for navnlig at lette parkeringen, eiler også 
har den powersteering, men man må tro·ds 
alt foretrække den præci,se styring i Rove­
ren, da ,den giver ,en god føling med vog­
nen, 'Og så må man bruge Hdt flere kræfter, 
når der skal parkeræ eller drejes rundt om 
hjørner. 

For<hjulenes affjedrings>bevægelser mærkes 
en del i styretøjet, men iøvr�gt har man en 
præcis styring med understyrende tendens 
ved hård kørsel. Krængningen i sving er 
usædvanlig ringe, men mest bemærkelsesvær­
digt er det, at den store og ret tunge v·ogn 
kører som på ,skinner gennem skarpe s,ving, 
selvom vejbanen er ujævn, og selvom man 
kører med •stor hastighed. !øvrigt ,føles det, 



Den hydraulisk aktiverede kædestrammer burde indføres 

på langt flere motorer, da den evigt raslende kæde er et 

irritationsmoment for mange bilister. 

som om forhjulene -har et ret stort eftedøib, 
af hvilken grund selrv.o,pretningen er kraftig, 
og man skal derfor ikke holde alt for løst på 

rattet under et ;sving. 

Gearskiftet med ,den lange gearstang er let 
og præcist med en meget kraftig syncrome&h• 
anordning, der på grund. af ;spærreanordnin­

gen ikke lader •sig overhale. Man kunne blot 

ønske sig en kraftigere fjedermodstand ved 
udrykning til bakgearet, ,der ligger til ven­
stre for det normale H-gear, da man i star­
ten er tilbøjelig til at komme i bakgear i ste­
det for første gear. 

Det automatiske overgear kan slås til eller 
fra efter ønske på en kontaktarm under rat• 
tet, og kun ved hykøl.'sel eller langsom lan­
devejskørsel omkring de 60 km/t eller min• 

dre vil man sætter overgearet ud af· funk­

tion. Når overgearet er slået til, skifter det 

fra almindeligt fjerde gear til overgear om• 
kring de 70 km/t, men accelererer man 
hårdt, -vil ski,ftningen ske noget 6enere. Hvis 

man kører med moderat hastighed i overg-ear 
og ønsker pludselig acceleration, træ,der man 
speederen helt i hund, hvor man aktiverer 

en kontakt, som skifter overgearet ud. Når 
man har opnået den øn6kede hastighed og 

SPECIFIKATIONER: 

Fire-dørs sedan, selvbærende karosseri, 
ramme til motor og forhjulsophængning. 
Motor: Seks-cyl., fire-takt, topventilet 

indsugning, sideventilet udblæsning. 
Boring 77,8 mm, ,slaglængde 105 mm, 
slagvolumen 2995 ccm, kompressions­
forhold 8, 75: 1, maksimaleffekt ll5 hk 
ved 4500 omdr/min, maksimalt drej­
ningsmoment 22,6 kgm ved 1500 omdr/ 
min. Litereffekt 38,5 hk/I. 

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

Hjulophængning: Forhjul i triangelarme, 
lasker, reaktionsanne, torsionsfjedre. 
Baghjul i langsgående bladfjedre, -tele­
skopdæmpere for og hag. 

Bremser: Forhjul ski-vebremser, baghjul 
tromlebremser, fabrikat: Girling, type: 
Hydr. med servoforstærker. 

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

Mål, vægt: Total længde 4740 mm, total 
bredde 1780 mm, total højde 1530 mm, 
akselafstand 2810 mm, sporvidde 1400 
mm, benzintank rummer 63,5 liter, 
oliesump rummer 5

1.
75 liter incl. filter, 

ble6ystem 13 liter. Egenvægt 1613 kg. 
Effektvægt 14,0 kg/hk. 

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

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

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

Dæktryk forhjul 24-26 lhs/sqi, baghjul 
22-30 lhs/sqi.



Selv om der er .fyldt godt op i motorrummet, er alle vitale dele dog let tilgængelige. De noget uordentlige slanger til 

venstre i billedet stammer fra vore prøveapparater. 

letter på speederen, går overgearet igen au­
tomatisk ind. 

Rover 3 Ltr. er præget af absolut overle­
genhed på alle punkter, blot er bremserne 
ikke helt så overvældende, som man skulle 
formode. Ved alle normale opbremsninger 
kan man glæde sig over absolut effektiv op­
bremsning ved et lavt pedaltryk, men ved en 
kontrolopbremsning fra 100 km/t viser det 
sig, at m·an kan gøre det lige så godt eller 
bedæ med næsten enhver vogn med alminde­
lige tromlebremser. Der er uden tvivl tale 
om et ·bevidst forsøg på at mildne skive­
bremsernes ofte vo1ldsomme opførsel under 
katastrofeopbremsninger, medens man hi:be­
holder denne bremsetypes ,øvrige gode egen­
skaber, •og man må vææ tilfre,ds med denne 
løsning. 

Tophastigheden når ikke de astronomiske 
tal, men 148,6 km/t er •sifokert tilstrækkeligt 
for de fle,ste. Det er muligt, at man kan 
regne med lidt mere på en anden boozin, end 
den vi har her i landet, for skønt motoren 
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var ren og veljuster.et, var der udpræget ef­
tertænding, når man stoppede motoren. Den­
ne fejltænding kunne også mærkes, når 
man efter almindelig, hurtig landeveJskør.sel 
måtte sætte hastigheden ned i ,et byområde 
og eventuelt skifte ned til tredie gear, for her 
mærkedes en noget ujævn motorgang, ,indtil 
forbrændingskamrene var kølet lidt ned. På 
de nyeste mo,rleller har man anbragt en ud­
ligningskanal i karburatoren, men om denne 
har nogen indflydelse på dette spørg,smål, tør 
vi ifoke udtale os om. 

Rover 3 Ltr. efterlader et indtryk af kom­
fort for alle pengene, men ,det er jo heller 
ikke småpenge, der er tale om. Rent kørsels­
niæssigt kan man heldigvis få ·det samme for 
den halve pris, og 11ent transportmæssigt kan 
man ,Mare sig for en trediedel. Personligt 
ville jeg næppe betale 16.000 kroner om 
året for at køre i en Rover 3 Ltr., men det 
sætter krydderi på tilværelsen, at der er folk, 
som tager mere suverænt på den slags spørgs­
mål. 



altid lorrest ... 

- fordi VW'en er helt suveræn. Tænk

på køreegenskaberne, vejstabiliteten, for­

dringsløsheden og elegancen. VW' en 

bliver ikke umoderne ved årsskiftet -

den er evigt ung. En VW er helt rigtig 

- helt igennem.

- der bliver stadig llere .

General repræsentation 

SKANDINAVISK MOTOR CO. A/s 
København Odense 

• • 
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SKYLLE SYSTEMER 
Af civilingeniør Mogens Teisen 

Bortset fra den meget omtalte W ankel­

motor, der klarer sig med kun to bevæge­
lige dele, er den encylindrede totakter den 
simpleste af alle eksisterende varmekraft­
maskiner. 

I samtlige de maskintyper, man i dag kal­
der forbrændingsmotorer, foregår det egent­
lige arbejdsslag altid på samme måde uaf­
hængigt af, om motoren al'lhejder efter fire­
takts- eller totaktspdcipet: Et brændstof 
11ntændes og forbrænder i en forkomprime­
ret ladning af luft, og -dennes varmeudvi­
delse præsterer motorens effekt. 

Under forbrændingen forbruges luftlad­
ningens ilt, og inden en ny forbrænding 
kan komme i stand, må der derfor skaffes 
en ny forsyning af luft. 

Dette kan ske på forskellig måde, og 
net-0p i .denne ladningsveksling ligger for­
skellen mel·lem firetakteren og ,totakteren. 

I firetaktsmotoren ,benytter man som be­
kendt ,selve arbejdscylinderen som lade­

pumpe, og som sådan er ,den me.get effek­
tiv. Selve forbrændingskammeret kan dog 
hverken tømmes eller fyldes ved stemplets 
direkte pumpevirkning, så også her bliver 
der tale ·om en vis skyllevirkning, hvis man 
vil have det hele med. 

»Skylningen« iværksættes ved, at man la­
der udblæsnings- og indsugningsperi-0derne 
overlappe hinanden og udnytter »gasdyna­
mikken« i de tilsluttede rørsystemer. Sving­
ningerne i indsugningsrøret kan endvidere 
benyttes til at opnå en »gratis« trykladning. 
Når hele systemet er afstemt bedst muligt, får 
motoren i et vist omdrejningsinterval en 
særdeles ren og tæt ladning og derfor et højt 
middeltryk. Man siger den er »tunet«. 

Set fra et teknisk synspunkt må der 
imidlertid betales en temmelig høj pris for 
disse uomtvistelige fordele: Halvdelen af 

de mulige arbejdsslag går tabt, fordi lad­
nings,vekslingen beslaglægger hvesanden 
omdrejning, og de »frie« inertikræfter i 
indsugnings- og udblæsningsslaget giver in­
direkte meget betydelige friktionstab. 

Stempel og plejlstang må naturligvis di­
mensioneres for -de størst forekommende 
tryk i avbejdsslaget d,v.s. 50 at eller -mere, 
men når stemplet \'irker som pumpe, på­
virkes ,det kun af ± 0,5 at. Pumpen er altså 
hundrede gange stærkere end nødvendigt, 
og når man betænker, at der ved høje om­
drejningstal kan være træk i plejlstangen 
under fuldt tændtryk, vil man indse, at hele 

motorens drivværk får langt større meka­

niske belastninger under ladningsvekslingen 

end i arbejdsperioden. 

Dette er jo inderlig ulogisk, og man fri­
•stes næsten ti,l at sige, at den største fordel 
ved totaktsprincippet er, at det giver et 
langt gunstigere samspil mellem gastryk og 

inertikræfter.. (Høj mekanisk virknings­
grad!) 

Totakterens mest iøjnefaldende fordel er 
imidlertid, at den får en arbejdsimpuls i 
alle nedadgående ,stempelslag, og derfor en 
langt jævnere gang. Alt andet lige skulle den 
give nøjagtig dobbelt så stor effekt, som den 
tilsvarende firetaktsmotor, og dette kan lade 
sig gøre, selvom man sjældent ser det i 
praksis. Forudsætningen er nemlig den, at 
der ved kompressionsslagets begyndelse 
findes en lige så stor vægtmængde luft i 
totaktscylinderen, og hertil kræves en lad­
ningsveksling, der er lige så effektiv som 
firetakterens. 

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



højere lufthasti!Øleder, hvis den ekal køre 
med samme omdrejningstail. 

Dette nødvendiggør for det første meget 
større trykdifferencer for at »flytte« luften 
tilstrækkelig hurtigt, og da totakterens skyl­
ning er en »åben« proces uden skarpe græn­
ser mellem de enkelte faser, kommer sving­
ningsforholdene i ind- og udblæsningskanaler 
til at spiUe en afgørende role. 

Som nævnt benytter den »tunede« fire­
takter også en skylning af for,brændings­
kammeret, men denne er �kke af så fuda­
mental betydning, og indsugnings• og udblæs­
ningsslaget kan i hovedsag,en betragtes som 
lukkede, skarpt afgrænsede processer, som 
let kan beherskes. 

Trods den mere komplicerede opbygning 
er firetakteren derfor lettere at konstruere, 
og et stort antal fabriker behersker dens 
problemer fuldstændigt. Af samme grund 
får »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 sjældent lykkes for amatøren. Totakts­
mo-torens problemer koncentrerer sig ho­
vedsagelig om det, •der kan kaldes dens in­

terne aerodynamik, og løsningerne har form 
af for,skellige skyllesystemer, som vi her skal 
se lidt nærmere på. 

To-taktsmotorens ladningsveksling 

Betragter vi ,først den ideale totaktsmotor, 
må man forestille sig, at processen foregår 
på følgende måde: 

Ud·blæsningsporten åbner så meget før 
indblæsning·en, at forbrændingsprodukterne 
netop når at ekspandere ned til skylleluft­
try,kket. Derefter åbner skylleportene, og 
den indstrømmende frisk gas / ortrænger for­
brændingsprodukterne således, at der ikke

sker nogen blanding af de to gasarter. Man 
må altså forestille sig eksistensen af en 

Fig. I. Tværskylning med deUektorstempel benyttedes op• 

rindeHgt i de første to.takt motorer, og Scott holdt fast 

ved dette system til det sidste. Deflektorstempler benyttes 

nu i bl. a. amerikanske påhæ11.gsmotorer til både. 

veldefineret skille/lade, der forskyder sig 
således, at al restgas uddrives uden at der 
slipper friskgas med ud. Når der på denne 
måde er indblæst et volumen svarende til 
slagvolumen plus rumfanget af forbrænding,s­
kammeret lukker udblæsningskanalerne, og 
cylinderen er helt fyldt med ren gas med 
et tryk på ca. halvdelen af skylletrykket. 
Ladningsvægten kan nu yderligere forhøjes 
ved, at man la�r irnlblæsningsporl'ene 
holde åbent netop så meget længere, at 
trykket i cylinderen når op p,å det ,fulde 
skylletryk. 

Hvis en sådan idealproces virkelig kunne 
gennemføres, ville motoren uden videre give 
dobbelt så stor effekt som den tilsvarende 
firetakter, og den ville have et lavere brænd­

stof forbrug på grund af den højere meka­
niske virkningsgrad. 

Idealprocessen kan naturligvis ikke rea­
liseres i praksis, men den viser, 1bvad man 
bør stræbe efter og er i det hele et nyttigt 
udgangspunkt ved vurderingen af de for­
skellige skyllesystemer. 

645 



Tværskylningen 

Ældre totaktsmotorer arbejdede næsten 
altid med ,den såkaldte tværskylning, og 
var indrettet som vist skematisk i fig. l. 
Indblæsningskanalen ligger diametralt mod­
sat den noget højere udblæsningsport, og 
stemplet er forsynet med en deflektor, der 
skal ,søge at give skyllestrømmen den retning, 
der er vist med de punkterede pile. Hvis 
dette virkelig lykkes, arbejder tværskyl­
ningen ganske godt, sdvom der indeni 
»sløjfen« foroven dannes en roterende sky
af udblæsningsgas, der ikke bliver fjernet
fra cylinderen.

Den principielle ulempe ved systemet er 
imidlertid, at der let kan ske en »kortslut­
ning« mellem kanaJerne således, at den 
friske gas tager den kortest mulige vej mod 
udblæsningsporten og derfor slet ikke kom­
mer op i nærhed·en af topstykket. På denne 
måde bHver ;;elve skylningen naturligvis 
meget ,dårlig, og ·det meste af den friske 
gas går uudnyttet ud i ud,blæsningsrøret. 
Der er !!åledes Hclce tale om nogen skille­
flade som i idealmotoren, men sclv,om tvær­
skylningen fungerer efter 'hensigten beror 
dens virkning mere eller mindr.e på en blan­

dingsproces under hvilken cylinderindhol4et 
får et ,stadig ,større indhold af frisk gas. 
Det er klart, at man efterhånden kunne få 
en helt ren ladning, hvis man indblæste en 
tilstrækkelig stor friskgasmængde, men da 
en betydelig del af denne ville gå tabt i 
udblæsningen, er denne vej ikke farbar, i 
hvert fald ikke for karburatormm;kiner. 

I indsprøjtningsmotorer, hvor man skyl­
ler med ren luft, kan man derimod med for­
del forøge skylleluftrilæng,den, og det har 
i praksis vist ;;ig, at man opnår det bedste 
helhedsresultat med en mængde på ca. 1,4 
'gange slagvolumenet. 

Benyttes krumtaphuset som ladepumpe, 
kan skyLlemængden ikke blive større end 
slagvoll11Illen, men dette er for så vi,dt hel­
digt, som en karburatormotor får et ufor­
holdsmæssigt ;;tort forbrug, hvi;; man øger 
gennemblæsningen. Til gengæld bliver .fyld­
ningen ret ufuldkommen og når sjældent 
O<Ver halvdelen af fyldningen i en tilsva­
rende firetakter. Tværskylleren må derfor 
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nøjes med at have samme effekt som denne 
og kan ælene lukrere ved sin simplere op­
bygni,ng. 

Tvær,skyllerens korrekte funktion er som 
nævnt betinget af, al gassen :bevæger sig 
s·om vist i fig. I, og for at dette kan ske, 
må strømmen være stabil, d.v.s. uden .til­
bøjelighed til at ændre retning. 

Denne aerodynamiske stabilitet har vist 
sig at være det ahovervejende kriterium for, 
om et skyllesystem er godt eHer dårligt, og 
ser man problemerne , fra ,dette synspunkt, 
har man de bedste chancer for at vurdere 
de forskellige systemer rigtigt. 

Betragtet på denne måde er tværskylnin­
gen ikke noget godt princip, for den før­
nævnte kortslutningsfare er netop et tegn 
på, at den opadrettede skyllestrøm ikke er 
stabil, men alt for let kan rives løs fra 
cylinder.væggen. 

Deflektoren på stempelto,ppen er desuden 
en ulempe, for den ophedes meget stærkt 
og kan ,derfor pro·vokere glødetændinger og 
detonationer, Jigesom varmespændingerne 
kan give deformationer og muligvis revner 
i selve stemplet. 

Systemet er ,derfor forladt af de fleste 
fabriker, men benyttes mærkeligt nok stadig 
i de forholdsvis højtydende amerikanske 
påhæng,smotorer, som også har vundet ind­
pas her i landet. 

Vendeskylningen 

I begyndelsen af trediverne ,opfandt den 
tyske ingeniør Adolf Schnilrle et skylle­
system, der har haft den allerstørste be­
tydning for totaktsmotorens udvikling. Sy­
stemet, der ofte betegnes med opfinderens 
navn, er :vist skematisk i fig. 2. 

De to ,skyHekanaler, der er anbragt syrn. 
metrisk på hver sin side af udblæsnings­
kanalerne, sender stråler hen o,ver ,den 
plane eller svagt ,hvælvede stempcltop i ret­
ning bort fra udblæsningen. 

De to stråler tørner sammen, så den ene 
:virker som deflektor for den anden, og 
den forenede strøm tvinges op langs den 
kanalfri cylindervæg modsat udblæsningeµ 
og videre langs det halvkugleformede for­
brændingskammers vægge. 



Man· ,får derved den samme strømretning, 
som i den perfekte tværskylning i. fig. 1, 
men med ·den afgørende forskel, at strålerne i 
Schniirle-skyJningen er overordentlig stabile 

og ihele tiden »læner« sig tæt mod de be­
strøgne flader. 

Mot-orer med dette skyllesystem· giver 
gennemsnitlig 10-15% større ydelse end 
tværskyllede maskiner, og da kortslutnings­
faren er elimineret, -opnår man tillige en 
besparelse på 10-15% i brændstofforbruget. 
Den glatte stempeltop gav en meget væsent­
lig termisk afJastning af selve stemplet, som 
iøvrigt blev ,betydelig lettere, og alene den­
ne fordel var tilstrækkeHg til at udkonkur­
rere de hidtil anvendte systemer. 

DKW· havde fra begyndelsen eneret på 
Schniirle-skylningens anvendelse i benzin­
motorer, og dette gav fabriken en absolut 
førerstilling, som den udnyttede klogt -0g 
dygtigt. BL a. ofrede man meget betyde­
lige beløb på ·systemets optimale udform­
ning og muliggjorde derigennem, at benzin­
totakteren blev accepteret som bilmotor. 

Den største anerkendelse af denne ind­
sats ligger måske i den kendsg•erning, at de 
fleste totakt&fahrikanter annekterede syste­
met, da de patenter, <ler beskyttede det, 
udløb i begyndelsen af halvtredserne. 

Krydsstrøm-skylning 

Da Schniirle-systemet blev kendt, søgte 
mange fabriker at opnå tilsvarende fordele 
uden at komme i konflikt med patenterne, 
og .der .fremkom adskiJlige konstruktions­
forslag, hvis eneste reelle formål var at und­
gå deflektoren på stempeltoppen. 

Som repræsentant for disse i teknisk ihen­
seende ret betydningsløse systemer gengives 
i fig. 3 den såkaldte krydsstrøms-skylning. 

De to skråtopadrettede skyllekanaler er 
anbragt diametralt modsat, så strålerne får 
nogen tilbøjelighed til at hjælpe hinanden 
opad. Det er dog højst usand.synligt, at 
str.ømmen går efter opfinderens pile, for 
omhyggelige 1strømningsforsøg i glascylin­
dre har nemlig vist, at man aldrig må have 

frie stråler i et skyllesystem, fordi ,disse er 
fuldstændig instabile og bogstavelig talt 
»går den vej, vinden blæ.ser«.

Fig. 2. Vendeskylning e[ter Schniirle's system. Dette 

skyllesystem er det mest udbredte ved moderne lo-takt 

motorer. 

I den foreliggende konstruktion bli,ver der 
nordnede, turbulente hvirvler øverst i cy­
linderen, o,g følgelig en meget intensiv 
blanding af »ny« og »brugt« gas. De to 
udblæsningskanaler er •også an'bragt diamen­
tralt modsat, men i et plan vinkelret på 
skyllekanalerne, og ,den friske gas har mindst 
lige så gode chancer for at slipe ud .som 
forbrændingsprodukterne ! 

Jævnstrømsskylning 

I en totaktsmotor med to modgående 
stempler i en fælles cylinder uden topstykke 
kan der ,som vist i fig. 4 eta'hleres et ,skylle­
system, der kommer meget nær det tidligere 
omtalte idealsystem. 

Skylleluften ledes ind ,over det nederste 
stempel gennem et »bælte« af porte an­
bragt hele vejen rundt langs cylinderens 
omkreds, og den danner et »luftstempel«, 
der stiger tilvejrs ,og fortrænger forbræn­
dingsprodukterne uden at ·blande sig med 

dem. 
Udblæsningsportene danner et »hæhe« 

ved den øverste cylinderende, og med rigtig 
»tuning« kan man opnå, at alle forbræn-
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Fig. 3. Krydsslrømsskylning er ikke nogen vellykket løs. 
ning. Form&let med konstruktionen er tydeligt nok at 
undgå deflektoren på stempeltoppen samt at omgå Schniir• 

les patent. 

dingsprodukter drives ud uden at nævne­
værdige mængder af frisk luft slipper med. 

I meget store modstempelmaskiner, der 
går ganske lang,somt (85-120 omdr/min.) ,dan-

0 0 
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ne,s der mere end det dobbelte af en til­
svarende fire-taktsmotors efferot. 

Ved langsomtgående modstempelmotorer 
er der faktisk en veldefineret grænseflade 

mellem luft og gas, nien i små hurtigtgåen­
de motorer ligger forholdene anderledes. 

Her får skyllestrålerne tilbøjelighed· til at 
dele sig i en række frie stråler, der skyder 
sig ind i forbrændingsprodukterne på en ret 
tilfældig måde, og skyllevirkningen bliver 

derfor væsentlig forringet. 

For at stabilisere strålerne giver man 

skylleportene en tangential retning, så fof. 

ten bevæger sig langs skruelinjer op ad 
cylindervæggen, medens forbrændingspro­

dukterne samler sig i en »prop« omkring 

cylinderaksen. Denne prop Miver eherhån­
den tyndere og ladningen renere, men det 

,sker på ·beko,stning af et ret stort friskluft. 
tab. Den berømte Junkers .flyvedieselmotor 

arbejdede efter dette princip, og da den let 
kunne supercharges, fordi de to stempler 
arbejdede med faseforskydning, gav den 
mere end det dobbelte af en almindelig fire­
takters effekt. 

Jævnstrømsskylningen kan som bekendt 

også gennemføves i totaktsmotoren med ud­
blæsningsventil i toppen, som vist i fig. 5. 

Her er tillige anskueliggjort et ejendomme-

Fig. 4. Jævnstrømsskylning eller længdesky]. 
ning kendes fra store modstempelmaskiner og 

0 den dobbeltstemplede Puch, i hvilken ·man har 
bøjet cylinderen til en U-form. 



ligt bevægelsesfænomen, der optræder yed 
enhver jævnstrømsskyJning med roterende 
hvirvel. Indeni denne befinder der sig, som 
ovenfor næ'Vnt, en »prop« af forbrændings­
produkter, og af grunde, som det vil føre for 
vidt at komme ind på her, har denne prop 
en udpræget tilbøjelighed til at bevæge sig i 
modsat retning af skyllestrømmen, i dette 
tilfælde nedad. Denne bevæ,gelse er i almin­
delighed en ulempe, fordi den modvirker 
forbrændingsprodukternes udstrømning i den 
»rigtige« retning, men den nyttiaggøres di,

rekte i det nedenfor omtalte skrueskyllesy­
stem, og kan tjene til forståelsen af dettes
virkemåde. Skrueskylningen er beskrevet· i

• et tysk patent fra november 1939. Patentet
er udtaget af Junkers-V ær kerne, og da disse
hacvde meget stor erfaring i konstruktion af 
højeffektive to-taktsmotorer, må systemet
alene af denne grund betragtes med interesse.

Systemet tager sigte på at give den simple 
cnstemplede motor med en kanalstyring sam­
me effektive ladningsveksling, som de dyre 
og komplicerede mo•dstempelmaskiner, og 
det ejendommelige kanalarrangement, man 
anvender, •ses på tegningen i fig. 6. 

Den venstre tegning er et længdesnit i 
cylinderen 1, der har et svagt hvæilvet top­
stykke. Stemplet 2 er vist i nederste død­
punkt. Den højre tegning er et tværsnit 
i cylinderen efter linien 11-11. Indblæsnings­
kanalerne 3 er cylindriske boringer med tan­
gentiale og skråt opadrettede midterlinier. 
Boringerne gennembryder cylindervæggen 

Fig. S. J ævnstromsskylning med udblæsningsventil i top­

pen, men på grund af den viste nedadgående centrahtrom 

af aCbrændt gas Ur man ikke så ren en skylning som 
ønsket. 

som elipselignende porte 5. Udblæsnings. 
portene 6, der er væsentlig ·større, ihar lige• 
ledes tangential retning, men ikke nogen 
hældning opefter. 

Udblæsningsportene leder gassen til et 
samlekammer 8, der har form som »snegle­
huset« til en centrifugalpumpe. Som det ses 
er indhlæsningsportene højere end udblæ,s­
ningsportene, og motoren har således ikke 

den .sædvanlige forafstrømningsperiode. 
Når stemplet bevæger sig nedefter i ar­

bejdsslaget, afdækker det først indblæs-

Fig. 6. Denne skitse stammer fra Junkers patentskrift. 

Systemets virkemåde beskrives i teksten, 
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ningsportene 5, og forbrændingsprodukterne 
strømmer derfor ud mod skylleluftkammeret 
11. En ringformet for,snævring 13 sørg,er
imidlertid for, at kun en lille deil af skylle, 
luften .forurenes. Kort dter afdækker stemp•
let de meget større udblæsningsporte, og
dette bevirker et brat trykfald i cylinderen, 
så strømmen i boringerne 3 vender, og den 
egentliige skylning begynder. 

Skylleluften får ved sin passage gennem 
de forholdsvis lange og temnie�ig snæne 
boringer 3 en meget sikker føring. Den 
træder derfor ud af portene 5 som en række 
yderst retningsstabile stråler med stor mo,d­
stand mod »kortslutning« til kanalerne 6. 
Strålerne »læner« sig kraftigt mod cylinder­
væggen 1, og i no,gen afstand fra kanalerne 
5 breder de sig ud og forener sig til en 
hastigt roterende »cylindervæg« af luft, 
der samtidig forskydes opefter. Ved sam­
menstø,d me•d .den rundede overgang ti,l top­
stykkets inder.flade »stukker« luftvæggen 
sammen og ,bliver til et »luftdæksel« med 
stadig voksende tykke1se. Hele ,den rote• 
rende »luf.tcylinder med dæksel« er særde-
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- enhver

tryksag til ethvert formål 

i kvalitetsudførelse 

KONGELYSVEJ 14 

GENTOFTE 
ved Kildegårdsplads 

les formstabil, -dels på grund af bevæ•gelsen, 
og dels fordi de kolde luftmasser (der iøv­
rigt køler væg.gene meget effektivt) er væ­
sentlig tungere end de he-de forhrændings­
pr,odukter indeni og derf.or centrifugeres ud 
mod væggene. Der er således ikke særlig 
i,tor risiko for, at der finder nogen væsent­
lig blan_ding sted. 

Den »prop« af forbrændingsprodukter, 
der befinder. !lig inderst d cylinderen, har 
som ovenfor forklaret en tilbøjelighed til 
at 'bevæge sig nedad, hvilket letter uddri­
velsen gennem portene 6. 

Når stemplet på sin vej opefter har luklcet 
udhlæsningsportene, er ind:blæsningsportene 
emlnu deiv.is åbne, -0g da luften ,stadig strøm­
mer ind med stor hastighed, vil der ske en 
overladning af cylinderen, som ved kom­
pressionens begyndelse får -en meget ren og 
tæt ladning. Herved er der tilvejebragt be­
tingelser for et højt middeltryk, og da mo­
toren samtidig er egnet for høje omdrej­
ningstal, kan den afgive en meget stor ef­
fekt. 

Den »negative« forafstrømning med til­
bageslag i indblæsningskanalerne ,tager sig 
ganske vist lidt mærkelig ud, og vil sikkert 
begrænse systemet!l anvendelse til motorer 
med indsprøjtning, men da dette a,f andre 
grunde må kræves i en virkelig krvalitets­
totakter, er det næppe noget handicap. Ende­
lig kunne man jo tænke sig at hindre til­
bageslaget ved at indsætte en roterende 
ventil foran kanalen 13, men hele prO'ble­
met har åbenbart ikke 1,tørre praktiilk :be­
tydning, for .i patentskriftet omtales forsøg, 
der !har vist, at motoren er næsten lige så 
effektiv, som en tilsvarende modstempel­
maskine. 

Hvis det er rigtigt, repræsenterer skrue­

skylningen øjensynlig ·et meget betydeligt 
fremskridt, som hovedsagelig hidrører fra 
de særdeles gunstige strømningsforhold un­
der selve skylningen. 

Sy&emet hløv ,som så meget andet borte 
i krigens malstrøm, men netop for tiden 
dukker en -del af ,det op igeri. Derfor hører 
vi forhåbentlig mere fra de overlevende 
Junkers-teknikere eller fra andre, der har 
erikendt de store muligheder, {ler ligger her. 



1961 modellen ligner selvfølgelig sine forgængere - bol'lset fra blinklyset. 

Vi prøvekører VW 1961 

Der er på en måde noget fristende ved 
at kalde VW for bilindustriens grimme æl­
ling, skønt den ikke kan følge den klas­
siske histories videre forløb - nogen svane 
bliver den aldrig, men den vil fortsætte med 
at støje henrykt rundt i andegården i endnu 
en uoverskuelig årrække. 

Man må indr;,mme, at det er dygtige 
folk, der sidder i Wolffsburg, og de har 
ført et forfriskende bevis for, at man kan 
nå et bemærkelsesværdigt resultat, selvom 
man går på tværs af den almindelige op­
fattelse, springer op og falder ned på mar­
kedsanalyser og kører helt rundt med mo­
derne. salgs teknik. Medens samtlige fabrik­
ker tager vidtgående og helt meningsløse 
hensyn til publikums dårlige smag og for­
kvaklede ønsker om at have »noget mere 
end naboen<<, så producerer man år ud og 
år ind omtrent den samme VW, og publi­
kums ønsker fortolker man på den måde, 
at køberen af en bil må være interesseret i 
at få kvalitet for sine penge, og derfor hel-

Af Mogens H. Damkier 

liger man sig små, ofte usynlige forbed­
ringer frem for at ødelægge karosseriet med 
nok en forkromet liste. Da man på forhånd 
er afskåret fra at servere »årets �ye køler­
grillcc, meddeler man blot kunderne, at or­
ganisationen nu yderligere er udbygget, 
hvilket vil sige, at der nu står så og så man­
ge tusinde værksteder til rådighed. Endvi­
dere holdes reservedelspriserne uforandret 
nede på et lavt niveau, og med en omfat­
tende ombytningsservice sørger man for, at 
en VW altid er noget værd, for blot karos­
seriet er velholdt, så kan den blive som ny 
igen i mekanisk henseende. 

Når man med branchefolk, der repræsen­
terer andre mærker, diskuterer dette emne, 
påviser de, at deres fabrik kan levere en 
shortmotor til en meget billig pris, og man 
er lige så godt stillet med en af deres vog­
ne, som man er med en VW. Helt rigtigt, 
sålænge vi taler om motoren, men hvad så 
med kobling, gearkasse og differentiale og 
kardanaksler? 
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ACCELERATIONSEVNE 

0- 40 km/t
0- 60 «
0- 80 «
0-100 «

5, 1 sek. 
9,9 « 

15,7 « 

30,8 « 

0-400 meter 22,7 « 

(Udgangshastighed 90 km/t) 

Det kan ikke bortforklares: VW giver 
køberen en vis økonomisk tryghed for 
fremtiden gennem en beviselig god hold­
barhed og billig udskiftning af samtlige vi­
tale clele. Til gengæld må ejeren indstille 
sig på større udgift til benzin sammenlignet 
med andre vogne af lignende størrelse, og 
han må finde sig i de ulemper, der er for­
bundet med at køre i en vogn, der blev 
projekteret for 25 år siden. 

Lad os bare med det samme se nærmere 
på 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 så kort en vogn uværgerligt må give 
sidevindsfølsomhed, hvilket er et afgørende 
minus i vor tid, hvor man kører forholdsvis 
hurtigt på de udbyggede veje med stigende 
trafiktæthed. Nok var de tyske autobaner 
en realitet før vognens fødsel, men de ud­
gjorde trods alt en meget lille procentdel 
af det samledp tyske vejnet, og nogen større 
eksport havde man ikke den gang for øje. 

Dernæst kunne man få 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 trinbrædt. Men 

BENZINFORBRUG 

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

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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så kan man heller ikke pav1se andre nega­
tive punkter, der har rod i fortiden og det 
oprindelige konstruktionsprincip. 

Tidligere kunne man med god ret anke 
over støjen fra den blæserkølede motor, 
men i dag forekommer støjniveauet at være 
ganske normalt, og flere vandkølede og 
mere kostbare vogne støjer betydeligt mere. 
Pladsforholdene er ikke overdådige, og de 
står endda tilbage for flere mindre vogne 
af moderne konstruktion, men de er dog 
tilfredsstillende, og hvad lofthøjden angår, 
er man med VW bedre stillet end i mange 
nyere og større vogne - de fleste vil sik­
kert blive overraskede. hvis de sammen­
ligner bagsædepladsen i en VW og en Vol­
vo Amazon, for der er ikke nævneværdig 
forskel, hvilket dog vil sige, at lofthøjden 

BREMSEEVNE 

60 km/t-0 

80 km/t-0 

2,2 sek. 

3, 1 sek. 

100 km/t-0 4,5 sek. 

PEDAL TRYK 40-42 kg 

i begge tilfælde er for ringe til høje per­
soner. 

Når man betragter karosseriet på VW, må 
man beundre det nydelige samlearbejde og 
den smukke og præcise udførelse. Der er 
jo det mærkelige ved dette karosseri, at det 
ligesom en æggeskal kan tåle utroligt store 
påvirkninger, blot disse falder på det rig­
tige sted, medens en aktion svarende til 
skeens klask i æggeskallen omtrent får sam­
me følger i VW karosseriet. Derfor kan 
man se næsten ubeskadigede Folkevogne 
efter flere kolbøtter, der måske ender med 
alle fire hjul i vejret, medens en mindre 
kollision kan trykke hele siden ind. 

Også det indvendige udstyr er på den 
mest ordentlige og næsten pertentlige måde 
gjort færdigt i alle enkeltheder, og hele 
interiøret giver et uhyre gedigent præg -
her er intet overflødigt tingel-tangel, og 
alligevel virker den ikke på nogen måde 
billig eller skrabet. 
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Karburator-is har også for folkevognsejerne været et irritationsmoment. På den nye model regulerer dette automatiske 
spjæld luftindtaget således, al indsugningsluften ved lave omdrejningstal bliver forvarmet af motoren - ,•ed større 

omdrejninsstal åbner sugevirkningen spjældet, og luften trækkes da direkte ind i Iuftfilteret. 

Udstyret omfatter nu to solskærme, tøj­
knager fremstillet iif blødt plastik, armlæn 
udformet som lukkegreb i højre dør og ind­
stillelige ryglæn på de to forstole ( tre for­
skellige vinkler). 

Instrumenterne er meget enkle, for der 
er kun et speedometer med kilometertæl­
ler, og i speedometerets skive er der ind­
bygget kontrollamper for olietryk, lade­
strøm, fjernlys og blinklys. Kontrolgrebene 
omfatter lyskontakt med stilling· for posi­
tionslys og hovedlygter, medens der skiftes 
mellem fjern- og nærlys ved hjælp af en 
fodkontakt. Dernæst er der en kontaktknap 
til vindspejlsvaskerne, der sættes i funk­
tion gennem en drejende bevægelse, medens 
vindspejlsvaskeren giver to vandstråler, når 
man trækker i knappen. Under forpanelet 
sidder den kombinerede tændings- og start­
kontakt. Chokerknappen er forsvundet, da 
den ny karburator er monteret med auto­
matisk choker, men denne karburator om­
taler vi nærmere i serien om dette emne. 

Som bekendt er vognen opbygget på et så­
kaldt platformchassis med et bærende cen­
tralrør på langs gennem vognbunden. I det­
te centralrør er gearstang og håndbremse 
anbragt sammen med et drejehåndtag til 
varmlufttilførsel. Den varme luft føres frem 

til små åbninger ved gulvet og til defro­
sterspalterne med permanent fordeling. 

Rattet har forsænket nav med en halv­
ring som hornkontakt, og det falder ud­
mærket i hænderne. Indstigningen er let 
og bekvem, kørestillingen er fortræffelig 
med god støtte for ryggen, og udsynet er til­
fredsstillende på den måde, at man har et 
udmærket overblik over vejen og trafikken 
omkring sig, men af selve vognen kan man 
kun se den huede fronthjelm - selv en høj 
person må strække hals for at se den ven­
stre forskærm, og de øvrige skærme har 
man ovr.rhovedet ingen chance for at se. 

Udstyrsmæssigt mangler man en benzin­
måler, og det forekommer at være noget 
krukkeri, når man er sparsommelig med 
dette instmment. Der er ganske vist en tre­
gangshane, med hvilken man kan åbne for 
en reservebeholdning, men· det er et uaf­
viseligt risikomoment, når man kan køre 
hovedbeholdningen tør 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 på en sådan måde, at den er 
præcis og kontant ved helt korrekt betje­
ning, medens den lige akkurat kan glide så 
meget, at den giver jævn og blød igangsæt­
ning, selv om den slippes lidt for pludseligt 
og brutalt. 

Ligesom motoren er også gearkassen hen­
tet fra transportermodellerne. Dette vil sige, 
at der er større udvekslingsforhold i samt­
lige de fremadgående 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 stør­
re drejningsmoment dog giver mærkbar 
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 iøvrigt ganske interessant at be­
mærke, at d\lt nuværende motoraggregat 
med tilhørende transmissionssystem blev 
indført på transportermodellerne allerede i 
maj 1959, medens forbedringerne først kom 
personvognsmodellen til gode mere end et 
år senere, skønt man skulle tro, at en sam­
tidig overgang til de nye motoraggregater 
skulle forenkle både fabrikation og reser-

vedelsspØrgsmålet. Eksemplet viser imidler­
tid, hvor mange hensyn en moderne fabrik 
må. tage til problemer, som udenforstående 
intet kender til. 

Gearskiftningen er 1et og præcis, og gear­
stangen ligger som alle øvrige kontrolor­
ganer bekvemt for en naturlig betjening. 
Accelerationsevnen føles udmærket, og 
navnlig i andet gear kommer man godt af 
sted. Man mærker med det samme at mo­
toren �r blevet mere smidig, og det for­
bedrede drejningsmoment konst:iterer man 
ved større villighed til at tage stigningerne. 

Folkevognen er stadig noget overstyrende, 
men det har ikke længere generende karak­
ter under almindelig kørsel. Når man har 
kørt nogle timer med vognen, har man fuld­
stændig indstillet sig. på styringstendensen, 
og man bemærker kun overstyringen på 
den måde, at opretningen efter sving bliver 
mere pludselig end ved en understyrende 
vogn. Overstyringen understreger imidlertid 
vognens sidevindsfølsomhed, der er det 
største minus ved køreegenskaberne, for i 
en strid sidevind er det umuligt at holde 
en nogenlunde ret kurs. Hvor følsom vog­
nen er på dette punkt fik vi at mærke på en 
bestemt lige strækning, som vi i reglen be-

SPECIFIKATIONER: 

To-dørs sedan, platformchassis med cen­
tralrør, medbærende karosseri. Hæk­

motor. 
Motor: Fire-cyl., fire-takt topventilet, 

luftkølet boksermotor. Boring-77 mm, 
slaglængde 64 mm, slagvolumen 1192 • 
ecru, kompressionsforhold 7 ,0 :1, maksi­
maleffekt 34 hk (DIN) ved 3600 om­
dr/min, maksimalt drejningsmoment 
8,4 kgm ved 2000 omdr/min. 

Transmissionssystem: Tør 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. Dæl<.st,tr­
relse: 5,60-15. 

Hjulophængning: Forhjul i parallelfør­
te, langsgå1mde svingarme, kræng­
ningsstabilisator, tværliggende torsi­
onsfjedre. Baghjul i pendulaksler, 
langsgående svingarme, torsionsfjedre, 
teleskopdæmpere for og bag. 
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Bremser: Bremsetromlediameter 230 mm, 
total bremseareal 520 cm2, fabrikat 
Ate, type: Hydrauliske. 

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

Mål, vægt: Total længde 4070 mm, total 
bredde 1540 mm, total højde 1500 mm, 
akselafstand 2400 mm, sporvidde for 
1305 mm, bag 1250 mm, fri højde fra 
vej 152 mm, benzintank rummer 40 
liter; oliesump rummer 2,5 liter. Egen• 
vægt 740 kg. Effektvægt 21,7 kg/hk. 
Tophastighed 115 km/t. Standardfor­
brug 7 ,5 li.ter/100 km. 

Pris: Kr. 14.719,-. 
Karburator: Solex 28 PICT. Tændrør: 

Bosch W 225 T 1, elektrodeafstand 0,7 
mm, kontaktafstand 0,7 mm, fortæn• 
ding 10°, ventilspillerum 0,20 mm ved 
kold motor. 

Dæktryk forhjul 16-17 lbs/sqi., baghjul 
20-23 Ibs/ sqi.
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Arkitekturen i VW er god - alle kontrolorganer ligger godt for en naturlig betjening. Under instrumentbordet er sik" 

ringsdåsen med gennemsigtigt låg ar.bragt. 

nytter til accelerationsprøver og bremsefor­
søg. Her måtte vognen boldes hårdt op mod 
sidevinden, men selv et par buske kunne 

give tilstrækkeligt læ til et voldsomt slag 
mod vinden. 

I vindstille har vognen en udmærket ret­
ningsstabilitet, og styringen føles meget 

præcis. Ved hård kørsel i et sving kan man 
provokere en jævn bagvognsudskridning 
uden kantning eller hoppende bevægelser 

af bagvognen, men ved normal kørsel er 

der ingen udskridningstendenser. 
Vejkontakten er upåklagelig, og selv på 

meget ujævn vej føles vognen fuldkommen 

stabil i sine bevægelser, hvilket dog er af 

langt større betydning i andre lande, hvor 
bivejene ofte er af meget ringe kvalitet, 

medens man hos os skal temmelig langt ud 

på landet, før man finder rigtig ujævn be­
lægning. 

På en længere køretur opdager man en 
skavank, som giver forklaringen på tyske 

lægers understregning af, hvor vigtigt det 

er en gang imellem at holde stille og lufte 

vognen ordentligt ud. Dette forstår man 

jo ikke, når man selv kører en vogn, i hvil­

ken luften bliver totalt fornyet i løbet af et 
par minutter, men Folkevognene er jo over• 

hovedet ikke ventileret. Der er to såkaldte 
ventilationsruder i dørene, og når et af disse 

åbnes, giver det en forrygende træk på tværs 

af vognen langs forpanelet, og man får is­
kolde knæ i løbet af et øjeblik .. Abner man 
lemmen til handskerummet, vil denne i no­

gen grad beskytte passagerens ben mod den 
værste træk, men det virker lidt inkonse• 

kvent, når man af sikkerhedsmæssige· grun­

de fremstiller tøjknager af blødt plastik­
materiale, medens man samtidig må køre 

med åbent handskerum. Lægger 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 må virkelig lufte den ud en gang 
imellem, hvis man ikke skal føle træthed.

Næste gang man foretager en forbedring i
Wolffsburg, bør man tilslutte et friskluft­
indtag til defrosterspalterne, hvilket vil ned-
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sætte trækken og give den nødvendige luft­
fornyelse � den slags er langt vigtigere end 
et umotiveret håndtag anbragt på forpanelet. 

VW er meget let at manøvrere på grund 
af sin udprægede styrefølsomhed, men en 
vendediameter på 11 meter virker over­
raskende stor for en vogn af denne størrelse, 
og derfor er den ikke helt så handy under 
parkering eller vending på en smal vej, som 
man umiddelbart ville tro. 

Den fuldsynkroniserede gearkasse i for­
bindelse med det forbedrede drejnings­
moment gør bykit,rslen absolut ubesværet, 
blot skal man af hensyn til den høje total­
gearing ikke gerne køre under 45 km/t i 
topgear, og ved acceleration fra denne 
hastighed bør man skifte ned til tredie gear, 
selvom motoren tilsyneladende kan acce­
lerere vognen ubesværet i topgear. 

Under accelerationsforsøgene blev speedo­
metermærkerne, der markerer tilladt mak­
simalhastighed i de forskellige gear, som 
sædvanligt overskredet på det groveste, men 

SR 150 
- den stabile 
og slidstærke

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

Ved de første oplysninger om den ny mo­
del, fik vi at vide, at tophastigheden skulle 
være 120 km/t, hvilket man °ikke rigtigt 
kan få til at stemme med den foreliggende 
effektforøgelse, og det viste sig da også, at 
den prøvekørte vogn havde en tophastighed 
på 113 km/t. Fabrikken opgiver en top­
hastighed på 115 km/t, hvilket er den rig­
tige værdi for en tilkørt vogn, men da prØ• 
vevognen knapt nok fik 4000 km på bagen, 
kan den ikke regnes for tilkørt endnu. 

I en VW får man stadig en stor brugs­
værdi for pengene, og den hævder sig ud­
mærket i konkurrencen endnu. Den trænger 
som sagt til at få et ordentligt ventilations­
system, medens det vil kræve mere radikale 
ændringer at fjerne den overstyrende ten­
dens gennem en anden baghjulsophængning. 

»- den kører helt usædvanligt godt« 

Svinggaffelaffjedring af begge hjul, store hjul (12"). Med 

selvstarter eller kickstarter. Flere farver. Lydløs motor. 

Skriv efter brochure/ 

IMPORTØR: 0. E. Andersen, Kronprinsensgade 14, Kbh. K. 
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KARBURATOR-REALITETER III 
Automatisk choker i almindelighed og den nye VW karburator 

med el-opvarmet choker i særdeleshed 

AF MECANICUS 

V i har allerede tidligere omtalt de to al­

mindelige former for startsystemer, nemlig 

luftspjældet og ventilsystemei i den selv­

stændige startkarburator. I beskrivelsen af 

disse systemer regnede vi med manuel bc­

tjel:).ing, hvilket vil sige, at føreren skal 

sætte startsystemet igang ved at trække i 

chokerknappen. Derefter sker der ved beg­

ge systemer en udmagring af den meget fede 

gasblanding, som tilføres motoren i start­

øjeblikket, idet motorens stigende omdrej­

ningstal efter starten gennem stigende un­

dertryk i blandekammeret enten åbner for 

den automatiske tallerkenventil i luftspjæl­

det eller sørger for større tilskud af bremse­

luft i startkarburatoren. 

I ønsket om at gøre den tekniske side af 

bilkørslen så tåbesikker som muligt, er man 

i vid udstrækning gået 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 metalbånd s3mmen­

sat af et lag aluminium og et lag blødt jern, 

vil det samlede metalbånd bøje sig under 

opvarmning, fordi det ene lag i båndet ud­

vider sig mere end det andet. Når båndet 

bliver rullet sammen til en spiralfjeder, vil 

fjederen foretage en drejende bevægelse, 

og gør man den ene ende af fjederen fast 

til et ubevægeligt punkt og den anden ende 

til en drejelig aksel, vil fjederen under op­

varmning kunne dreje akslen. Sådanne ter­

mostatfjedre benyttes i vid udstrækning i 

centralvarmeanlæg og oliefyr, og de benyttes 

altså også til det automatiske chokersystem 

i moderne karburatorer. 

Fordelen ved den automatiske choker er 

den, at gasblandingen før og efter moto­

rens start reguleres helt i overensstemmelse 

med motorens temperatur, af hvilken grund 

motoren kan trække jævnt lige fra startøje­

blikket. Endvidere skal P.n glemsom chauf­

før ikke bekymre sig om at sætte startsyste­

met ud af funktion, når: det ikke længere 

er påkrævet. Manglerne ved den automati­

ske choker er hovedsageligt, at mekanismen 

kan ændre sine egenskaber eller helt svigte, 

hvis termostatfjederen knækker. To for­

skellige metaller, der udsættes for lidt fug­

tighed, er et herligt bytte for korrosion, 

og da det ene metal vil tæres hurtigere end 

det andet, vil fjederen også skifte spæn­

ding under opvarmningsperioden på den 

måde, at den er for lang tid om at sætte 

chokeren ud af funktion. 

Dette kan man ofte konstatere på den 

måde, at man kort efter starten, hvor moto­

ren normalt skulle kunne klare sig uden 

ekstra tilskud af benzin, kan bemærke ud­

præget ottetakt og andre symptomer på for 

fed blanding. I så tilfælde må man udskifte 

termostatfjederen. 

Termostatfjederen er anbragt i et hus, der 

gennem en kanal står i forbindelse med 

motorens udblæsningsrør. Opvarmningen 

sker derfor ved hjælp af udblæsningsgassen, 
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hvilket er noget uheldigt, da denne gas som 
bekendt indeholder både vand og tynd syre. 
Det ville derfor have været bedre, om man 
kunne benytte kølevandet til opvarmningen, 
men dette er for lang tid om at komme op 
på en anvendelig temperatur, og derfor vil 
chokersystemet ikke hurtigt nok blive sat 
ud af funktion. 

I de tilfælde, hvor der benyttes et dreje­
ligt luftspjæld, forbinder man dette med et 
stangtræk til gasspjældet således, at gas­
spjældet kan betjenes uafhængigt af luft­
spjældet, medens en lukning af luftspjæl­
det automatisk vil medføre en lille åbning 
af gasspjældet, fordi man ikke i startøje­
blikket og umiddelbart efter starten kan 
klare sig med tomgangssystemet alene. De 
to spjæld er i startøjeblikket indstillet så­
dan i forhold til hinanden, at det giver den 
bedste og hurtigste start,. af hvilken grund 
man ikke skal røre gaspedalen, før moto­
ren er i gang. Hvis man nødvendigvis må 
give lidt gas for at få en kold motor til at 

starte, er motoren ikke korrekt justeret, og 
meget ofte ligger fejlen i forkert elektrode­
afstand i tændrørene. 

På den seneste Folkevogns model er der 
kommet en ny karburator med en ny form 
for automatisk choker (Solex 28 PICT). På 
grund af denne specielle motors opbyg­
ning er det ikke så ligetil at forbinde karbu­
ratorens termostathus med udblæsningsrøret, 
uden • at denne forbindelse bliver ret lang. 
Derfor benytter man ikke udblæsningsgas• 
sen til opvarmning af bimetalfjederen, men 
derimod en lille glødespiral indbygget i ter­
mostathuset; Denne glødespiral får strøm 
over tændingslåsen, idet den er forbundet 
til tændspolens plusklemme - spiralen glø­
der altså, ·sålænge tændingen er slået til. 

Når motoren og dermed også termostat­
fjederen er kold, vil den dreje luftspjældet 
i lukket stilling, og efterhånden som gløde­
spiralen opvarmer termostatfjederen, vil 
spjældet åbne helt. Luftspjældet. er anbragt 
fortsat på akslen således, at den ene side af 

En raffineret vogn af god familie 

BlVIW" 

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

- for BMW er et navn, der forpligter

Raffinerede lave linier, høj 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. 

'700 
DANSK OVERSØISK MOTOR INDUSTRI A/s • GLOSTRUP 
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Her ses det palfortandede sektor­
slykke, der er i fast forbindelse 
med luftspj ældets aksel. Indstil­
lingsskruen for gasspjældet slår an 
mod palstykket �se iønigt 
teksten. 

spjældet har større areal end den anden. 

Dette bevirker, at den indsugede luft vil for­
søge at åbne luftspjældet mod termostat­

fjederens tryk, og ved Higende omdrejnings­

tal vil indsugningsluften give forøget åb­

ning af luftspjældet. Der er ingen ventil i 

dette spjæld, da det ved lave omdrejningstal 

vil balancere mellem fjederspændingen og 

luftpresset i en vibrerende bevægelse, og det 

virker derfor i sig selv som en regulator­

ventil. 

Den lette åbning af gasspjældet, medens 

luftspjældet er lukket, klares i dette til­

fælci-.i ikke af et stangtræk, men af en varia­

bel stopanordning for gasspjældets lukning. 

På enhver karburator er der som bekendt 

en stopanordning for spjældets 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 så godt 

kan stille på denne skrue ved hver start og 

opvarmning, har man istedet indrettet et va­

riabelt anslagsstykke for indstillingsskruen. 

Fastgjort til luftspjældets aksel er der en 

arm med et buet palstykke, og gasspjældets 

indstillingsskrue stoppes mod en af paltæn• 

derne. Når luftspjældet er helt lukket, vil 

indstillingsskruen ramme en af paltænderne 

længst borte fra luftspjældets aksel, og gas­

spjældet vil stå forholdsvis meget åbent. 

Efterhånden som opvarmningen skrider 

frem, vil luftspjældets 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 næste tand, hvilket gi­

ver gasspjældet mulighed for at lukke mere. 

Hvis man efter starten kører ganske nor­

malt med god hastighed, vil stilleskruen 

slet ikke komme i berøring med sektorstyk­

ket; men hvis man som et eksperiment la­

der motoren varme op i tomgang, vil man 

kunne se, hvordan sektorstykket drejes, og 
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hvordan stilleskruen tand for tand bev,æger 
sig ind mod luftspjældets aksel, medens 
tomgangshastigheden reduceres tilsvarende. 

Når motoren stoppes og afkøles, vil ter­
mostatfjederen søge at dreje luftspjældet 
tilbage til lukket stHling; men nu vender 
paltænderne jo den gale vej, hvilket for­
hindrer denne lukning. Inden en kold start 
må man derfor træde gaspedalen let ned 
således, at stilleskruen trækkes bort fra sek­
torstykket, og luftspjældet vil øjeblikkeligt 
blive lukket af termostatfjederen. Når man 
straks efter slipper gaspedalen, . vil stille­
skruen ramme ·en af de yderste paltænder, 
og karburatoren er klar til start med luk­
ket luftspjæld og den nødvendige åbning 
af gasspjældet. 

Når man umiddelbart efter starten kører 
vognen på ganske normal måde, vil ind­
sugningsluften ikke være i stand til at presse 
luftspjældet tilstrækkeligt op trods det sti­
gende omdrejningstal og den dermed for­
øgede gennemstr;ilmningshastighed på ind­
sugningsluften. Der er derfor endnu en re­
gulatoranordning, der dirigeres af undertryk­
ket mellem gasspjæld og motor. 

I termostathuset er der en lille vacuum­
cylinder med et stempel. Cylinderen er over 
stemplet lukket til et lufttæt kammer, der 
gennem en kanal står i forbindelse med 
indsugningskanalen under gasspjældet. Når 
gasspjældet er lukket, vil der herske et stort 
undertryk mellem spjæld og motor, og 
stemplet vil derfor blive trukket i topstil­
ling. Termostatfjederens ene ende er na­
turligvis fastgjort til luftspjældets aksel, 
men den anden ende er fastgjort til en vin­
kelarm, der kan dreje om luftspjældets 

Største specialfabrik for 
motorcykle-, scooter• og knallert• 

cylinderudboring 

Fineste kvalitetsstempler anvendes 

Alle krumtapreparationer udføres 

KØBENHAVNS 

CYLINDER-SERVICE 
NØRREBROGADE 211 

ÆGIR 2403 ÆGIR 4803 
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aksel. Medens fjederen er fastgjort til den 
yderste ende på den ene af vinkelarmens 
arme, er vacnumstemplets >)plejlstang» for­
bundet til den anden arm. Lukket gasspjæld 
vil altså gennem forøget vacuum trække 
stemplet i topstilling, fjederen vil blive 
spændt, og lnftspjældet vil lukke helt. For­
øget åbning af gasspjældet vil give formind­
sket undertryk, stemplet vil af fjederspæn­
dingen blive trukket tilbage, og luftspjæl­
det vil blive åbnet tilsvarende mere. 

Når man iøvrigt betragter snittegningen 
af karburatoren til den nye VW, vil man se, 
at accelerationspumpen ikke har andre ven­
tiler end den obligatoriske kugleventil mel­
lem svømmerhus og pumpekammer, der 
skal forhindre benzinen i at blive trykket 
fra pumpekammeret tilbage til svømmer­
huset. Pumpens strålerør er anbragt ret 
højt i blandekammeret, og den vil foruden 
sin normale funktion bestående i at give en 
stråle benzin, når. gaspedalen trædes ned, 
kun give et tilskud af en konstant benzin­
strøm .ved ret høje omdrejningstal. Desuden 
finder vi endnu et strålerør med udmunding 
endnu højere oppe end accelerationspum­
pens rør. Dette strålerør forsynes med ben­
zin direkte fra svømmerhuset,. og en kugle­
ventil er indskudt i kanalen. Dette strålerør 
kan først træde i funktion omkring maksi­
malhastighed,. hvor luftgennemstrømningen 
er kraftig nok til !It skabe et så stort un­
dertryk i strålerøret, at det er i stand til at 
løfte ventilkuglen og trække benzin op fra 
svømmerhuset. 

Dette system er sikkert en afløser af den· 
åbenstående accelerationspumpe, der giver 
benzintilskud ved maksimalhastighed. Ved 
at benytte accelerationspumpen i forbindel­
se med et ret højt anbragt strålerør samt 
endnu et strålerør anbragt endnu højere og 
endda »bremset« af en kugleventil opnår 
man at dele en enkelt fase til to faser, hvil­
ket skulle give en mere afstemt karburering 
ved alle omdrejningstal. Det nævnte til­
skudsrør finder man nu også på karburato­
ren til Renault Dauphine, så der er grund 
til at antage, at systemet vil blive ahninde­
ligt udbredt. 

Endnu en nyhed finder vi på karburatoren 



Et snit gennem Solex karburatoren 28 PICT monteret på VW 1961. Tallene henviser til: 1) Kugleventil i tilskudsrør, 
2) ·Luftdyse, 3) Tilskudsrør, 4) Udforingsarm. 5) Termostatfjeder, 6) Vacuumkan:.J til regulat�rstempel, 7) Regulator­

stempel, 8) Vacuumtilslutning for strømfordeler. 

28 PICT: Hovedstrålerøret med emulsions­
rør og tilhørende luftdyse er anbragt ude 
i siden på blandekammeret, og emulsionen 
føres frem til indsugningskanalen gennem 
et »nedløbsrør«, som tyskerne kalder en ud­
føringsarm. Denne kommer til at udgøre 
det egentlige strålerør, og den udmunder 
lige over forsnævri�gsringens mindste dia­
meter, men iøvrigt er karburatoren ganske 
som de tidligere beskrevne grundtyper. 

Vender vi tilbage til den automatiske cho­
keranordning, så forekommer den os at 
være et ganske umanerligt påstyr blot for 
at skåne bilisterne for at trække i et hånd­
tag inden starten og skyde det ind efter 
starten. Tilsyneladende har man benyttet 
opskriften 'Hensigten helliger midlet', men 
det går jo desværre ofte sådan her i verden, 
at der ikke spekuleres så forfærdelig meget 
over det endelige måls faktiske værdi, me-

dens der ødsles med kræfter og omhu på de 
midler, som skal bringes i anvendelse for 
at opnå det problematiske mål. Selvfølge­
lig skal det nok være et salgsargument, når 
de helt uvidende bilkøbere får at vide, at de 
blot skal dreje tændingsnøglen om, så fin­
der motoren selv ud af resten; men bilister 
med lidt større teknisk indsigt ser i ånden 
fastsidden eller på anden måde defekte vac­
cuumstempler, upålidelige termostatfjedre 
og overbrændte glødespiraler, 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 på SMJ 
er en god pengeanbringelse 
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SMJ's tekniske medarbejdere står til disposition for vore abonnenter, 
når der medfølger svarporto til direkte besvarelse, 

Vil De give mig oplysninger om føl­

gende: 

På Victoria Capri 54 sidder der to skruer 

under gearkassen. Skal de skrues af begge 

to, når man skifter olie? Jeg mener, den 

ene tømmer gearkassen og den anden kob­

lingshuset, og da der kun er et påfyldnings­

hul, må olien vel løbe fra gearkassen og 

ind til koblingen. 

Vil det være gavnligt at skylle gearkas­

sen, når olien skiftes. Hvad skal man bruge 

dertil? 

Skåner det gearkassen at bruge dobbelt 

udkobling, når man skifter op og ned i 

gear? Jeg har vænnet mig til det, og det går 

helt godt. M., Hvorup. 

De har ganske ret med hensyn til aftap• 
ningspropperne - de skal ud begge to, når 
olien skal tappes af. V ed påfyldning løber
olien fra gearkassen ud i koblingshuset. 

Det er gavnligt en gang imellem at skylle 
gearkassen igennem med solarolie. Når 
olien er tappet af, fylder man ¾ liter solar­
olie på og starter motoren. Medens maski­
nen står med opblokket baghjul, foretager 
man nogle gearskiftninger op og ned gen­
nem gearene med normal koblingsudløs­
ning. Dette skal foregå ved beherskede om­
drejningstal på motoren. Solarolien tappes 
derefter af, og den sbl have rigelig tid til 
at dryppe af, så det er praktisk at lade den 
stå natten over. Derefter sættes bundprop• 
perne i, og frisk olie fyldes på. 

Når en motorcykle er udstyret med en 
flerpladekobling i oliebad, er dobbelt ud-
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kobling kun tidsspilde, og i de fleste gear­
kasser kan man ikke finde noget frigear 
mellem f. eks. andet og tredie gear. Udkob­
lingen med de våde flerpladekoblinger er 
ikke helt komplet, og derfor er mellemgas 
ved nedgearing og lukning 1or gassen ved 
opgearing tilstrækkeligt. Ved nedgearing 
virker koblingen som synlcromeshkobling 
på den måde, at den er i stand til at over• 
føre tilstrækkeligt stort moment til at acce­
lerere gearkassehjulene, når der bliver gi­
vet mellemgas. 

Hvis man benytter samme teknik på en 
maskine eller en bil med tør enkeltplade­
kobling, lyder det ikke så godt. Værst er 
det naturligvis ved ren tandhjulsskiftning 
som i de fleste bilgearkasser mellem første 
og andet gear. - Skiftning med klokobling 
foregår derimod så hurtigt, at der ikke bli­
ver »børstet tænder«, men der høres ofte et 
hårdt klik. Som hovedregel kan det siges, 
at kan man finde et klart markeret frigear 
mellem de enkelte gear, så kan man be­
nytte dobbelt udkobling i men på f odskif­
tede motorcyklegearkasser, på hvilke kob­
lingen er i stand til at accelerere tandhju­
lene trods udløsning, er dette nok så godt. 
Dobbelt udkobling under skiftning fra la­
vere til højere gear på såvel biler som mo­
torcykler er det rene pjat, der overhovedet 
ikke tjener noget formål. 

De bedes venligst svare mig på følgende 

angående min Goliath 1958, ll00. 

Hvorledes konstaterer man, om svømmer­

standen er rigtig? Kan jeg måle benzinhøj-



den? (Jeg har tidligere hævet benzinhøj­

den.) Hvorledes skal tændingen stilles? 

Skal den stilles efter mærket på svinghju­

let i tomgang med glimlampe eller i stil­

stand, eventuelt hvor mange mm fortæn­

ding? Kan nogen her på Fyn (konstatere) 

måle, om den får rigtig tænding ved f. eks. 

4000 omdrejninger? 

Hvis det ikke overskrider Deres evner, 

kan De så ikke forklare os (min mekani­
ker), hvorledes kardanleddene skal samles 

på en Goliath 1100. Efter montering af et 

andet forhjulsleje er nogle vibrationer om­

kring 50 km i fortøjet (forhjulene) blevet 

værre? Skyldes ikke dæk-ubalance. Jeg 

mener, hvorledes det yderste kardanled skal 

stå i forhold til det inderste, i strålerne tror 

jeg, det hedder. 

W. P., V. Skerninge.

Man måler ikke svømmerstanden på en 

Solex karburator, men sørger blot for, at 

svømmeren er ren og tæt, og armen ikke er 

bøjet, samt at den originale pakning på 1,5 

mm. ligger under svømmerventilen, så er 

alt i orden. Svømmerhøjden reguleres til

de forskellige motorer gennem forskellige

pakninger under svømmerventilen.

Tændingen indstilles statisk. Når kuglen 

står ud for tappen i inspektionslugen (bag 

oliemålepinden), skal tændingen ske, hvil­

ket kontrolleres med en prøvelampe på for­

deleren. Et Bosch specialværksted kan af• 

gøre, om centrifugalregulatoren fungerer til­

fredsstillende; 

Kardanleddene skal samles på følgende 

måde: Hjulkapslen afmonteres, og forhjulet 

drejes indtil splithullet står lodret. Derefter 

drejes di/ferentialakslen indtil smørekoppen 

ligeledes står lodret, og i denne stilling 

skal kard�nakslen monteres. 

De ville vel ikke være venlig at hjælpe 

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 på den. 

Det drejer sig om en D.K.W. I.F.A. nr. 

SCOOTERSÆT • DRAGTER I 
Vind- .og vandtæt •• 

2-delt, lange lynl ..... 128,00
• 

RUSKINDSJAKKER 

Lækker svensk kval. 198,00 

0VERTRÆKSTØJ 

Benklæder ......... fra 12,50 
Jakker, 
fylder intet. . . ... fra 14,50 

GRØNLANDSDRAGT 

med hætte og 

Teddy-Bear loer ...... 228,00 

PARC0 COAT 

med aftagelig hætte og 

Teddy-Bear loer ...... 159,50 

Lædervede • jakker • stor trøjer - fentastiske kvalit e ter 

STYRTHJELME 

Job i, Dania, A. B. C., org. eng. T. T. fra 29,50 

HANDSKER - HUER - BRILLER 

MOTOR-DRESS 

Blågårdsgade 24 - Nora 2536 

� 

KVALITETSMÆRKET 

PUT DET HELE I EN 

OG GAA TIL BECH I 

SÆK 
Er D e  selvrep■-
raf•r, �jælper vi 
Dem med udskift. 
ning el ventil­
styr og lejer, op­
rivning af b.s­
ningu o.s.v. -
Dt sk,1 ikke 
være bange for 
■t kom■e med 
•stu■perne• 
til o,. 
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53198 RT, 125, år 1951. 123 ccm, motor nr. 
1502804. 

Jeg kan ikke få den op på større hastig­
hed erid godt 60 km/t på lige vej, og selv 
ned ad bakke kan den ikke drives over 65 
km/t. Og når den kommer op over 55 km, 
kommer der en smeldende banken, som om 
man slog hurtigt på metal med f. eks. en 
skruetrækker. 

Trækkraften 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 forkæden har 12 
tænder, og det store ved koblingen har 33 
tænder. Det lille kamhjul til bagkæden har 
14 tænder, og det store ved baghjulet har 40 
tænder. 

Fortændingen er 6 mm og platinafstand 
0,4. Karburatoren er en Bing 16/36, stråle­
spids nr. 90. Er tændingsindstillingen mon 
korrekt, og er karburatoren mon den rig­
tige? 

H. P. ]., Hårhølle 

Gearingen for Deres IF A er ren standard, 
men tændingen er for høj, da den korrekte 
fortænding skal være 4,0 mm før top med 
kontaktafstand 0,4 mm. Elektrodeafstanden 
er 0,6 mm. 

Den benyttede karburator hører til DKW 
RT 125, da IF A originalt var udstyret med 
BVF, men det skulle ikke betyde noget. 
Indstillingen er korrekt forudsat, at nålen 
står i andet hak fra oven. 

Vi regner med, at der er endnu en fejl 
foruden tændingsindstillingen, og meget ty­
der på, at maskinen kan trænge til en kul­
rensning, og det er også muligt, at motoren 
får lidt falsk luft på grund af et slidt gas­
spjæld - begge dele passer til symptomer­
ne. Maskinens tophastighed skal være 75 
km/t.

Jeg vil gerne spørge Dem til råds an� 
gående min ellers gode Bella Scooter 1956, 
200 ccm kørt 27,000 km, nye stempelringe, 
pind og bøsning isat. Alt står som det skal, 
efter instruktionsbogen, strålespidserne er 
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rigtige, er ikke forstoppet i udstødningen, 
jeg er hare ikke tilfreds med dens topha­
stighed, jeg har vindskærm på. I modvind 
er den ikke til at få over de 60-65 km/t, i 
medvind kan den komme op på 80 km/t, 
men hvis jeg kører 15-20 km ud i et stræk 
med 75-80 km/t, begynder den at klirre i 
motoren, og så går den ned i fart, men den 
sætter sig dog ikke, og den er også død i 
det omkring 60-65 km, så 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 får for 
lidt køling, den er jo ikke blæserkølet, 
men man skulle da tro, at de var klar over 
sådan noget i Tyskland, hvor der er bjerge, 
tror De, at det ville hjælpe at bore den? EI­
ier at købe en ny cylinder og stempel? Jeg 
har købt den brugt, den havde da gået ca. 
18',000 km, af en repræsentant, kan det tæn­
kes, at den aldrig har fået lov at løbe ud, og 
har haft mange stop og start, det kan måske 
være grunden til at den ikke vil køre stærkt. 
Jeg er ikke motoridiot og har fået raset ud, 
har kørt motorcykle i 20 år, men jeg syntes, 
at det er for lidt på en landevej, og på ferie. 

M. Å., 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 således kun ca. 5 hk af sine 
10 hk i behold- tophastigheden skal være 
90 km/t. 

Da den har fået nye stempelringe, kan 
slitagen på stempel og cylinder vel ikke 
være overvældende, men vi vil ikke se bort 
fra den mulighed, at man har monteret nye 
ringe til en cylinder, der faktisk trængte til 
en boring. 

I Deres sted ville vi først undersøge kar­
buratoren omhyggeligt og eventuelt ofre et 
nyt spjæld samt ny nål og nåledyse ( stråle­
rør) på foretagendet. Hjælper det ikke, så 
tag cylinder og stempel af og lad en fag­
mand foretage et eftersyn og en opmåling. 
Der er ingen grund til at købe ny cylinder, 
blot den gamle lader sig bore. Hvis en fag­
mand siger god for stempel og cylinder, må 
motoren få falsk luft ved hovedlejerne. 



�.,,,. .. p,..,,_ Største benzin-fremskridt i 38 år 1111øthyt
.., 

... ,,u ... ,.. 

En_ helt ny 
benzin 

,---� 

PRØV DEN! 
MÆRK FORSKELLEN! 

- en forskel i

acceleration-kraft, 

så fantastisk, 

at De vil føle det 

som om 

De har fået 

en helt ny bil .. ! 

Den seneste tekniske forskning på 
Caltex laboratorier har vist, at Me­
thyl er det eneste antibankemiddel, 
som i forbindelse med de moderne, 
raffinerede benziner bevirker, at 
alle motorens cylindre, under alle 
forhold, får konstant tilførsel af 
brændstof med det korrekte oktan­
t.il. 
Selv ved den kraftigste accele­
ration forhindrer Methyl derfor 
motorbankning og det dermed føl­
gende kraftspild. 
Det betyder langt større . sikker­
hed ved overhaling, blødere gang, 
konstant topydelse af motoren og 
den højest opnåelige benzinøko­
nomi. 

KUN HOS CALTEX 
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STORT OG SMÅT FRA HELE VERDEN 

Europafærgen mellem Varberg og Grenå, 
der kom igang den 9. maj, har i de første 
fire måneder 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 udført af den sven­
ske marine. Dette lille oprydningsarbejde 
femten år efter krigens afslutning kostede 
færgeselskabet 600.000 svenske kroner, men 
til gengæld forkortes sejltiden med en time 
således, at overfarten nu kun varer 4¼ 
time. 

* 

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

Durban's kommune tilbyder køb eller 
leje af det kommunale busselskab i Syd 
Afrikas tredicstørste by, og man indrømmer 
åbent, at det for kommunen har været en 
underskudsforretning, men man er overbe­
vist om, at det kan blive en god forretning 
på private hænder. Så hvis de altså ønsker 
at købe eller leje 199 busser med en etage 
og 103 busser med to etager samt 81 trol­
leybusser til transport for Durban's 571.000 
indbyggere, så skal De blot henvende Dem 
til The Town Clerk i Durban. 

* 

NSU Prinz III er nu kommet på mar-
kedet. Som følge af de nye tyske forsik­
ringsbestemmelser, der sætter præmiegræn­
ser ved 19 hk og 23 hk, havde fabrikken 
valget mellem at sætte den kendte motors 
effekt ned til 19 hk eller op til 23 hk, og 
man valgte det sidste. Ændringen er sket 
ved hjælp af en ny knastaksel og højere 
kompressionsforhold (7,5:1), og den for­
øgede maksimaleffekt har sat vognens top-
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hastighed op til 110 km/t, ligesom acce­
lerationsevnen er blevet forbedret. End­
videre er varmeanlægget blevet helt ændret 
således, at man får hurtigere og mere effek­
tiv opvarmning. Temperaturen er også let­
tere at regulere, fordi man ved hjælp af to 
håndtag blander kold og varm luft. 

Den nye Prinz er også blevet mere lydløs 
ved hjælp af bedre lyddæmpende materialer 
og mindre mekanisk støj gennem mindre 
fabrikationstolerancer. Sæderne er blevet 
forbedret på den måde, at de er blevet ana­
tomisk korrekte og giver virkelig støtte for 
ryggen. Desuden kan forsædernes ryglæn 
indstilles i tre vinkler, og de såkaldte sove­
beslag er standardudstyr. 

Fjederkarakteristiken er blevet ændret på 
den måde, at forhjulsaffjedringen er blevet 
gjort blødere, og for at bibeholde den ret 
enestående kurvestabilitet har man monteret 
en krængningsstabilisator. Baghjulenes af­
fjedring er blevet gjort mere progressiv ved 
at indskyde luftfyldte gummifjedre som 
hjælpefjedre. De øvrige Prinz modeller er 
uændret i produktion. 

* 

Ford i Koln har netop præsenteret en ny 
Taunus model, der på bedste måde kun­
ne tjene som undervisningsmateriale i auto­
mobilteknik. Man benytter nemlig de 
kendte motorer på 1,5 liter og 1,7 liter i 
uændret skikkelse, medens man opnår bed­
re ac\!elerationsevne, lavere benzinforbrug 
.og større tophastighed gennem den nye 
karosserikonstruktion, der giver lavere 
egenvægt, lavere luftmodstandskoefficient 
(20% lavere) og mindre frontareal. Da der 
tilmed er tale om to forskellige motorer i 
samme karosseri, er det også ganske interes­
sant at konstatere, at medens standardfor­
bruget kun er gået ned fra 8,8 til 8,6 liter 
for 1,7 liter modellen, er standardforbruget 



I sin linieføring minder den nye Taunus indtil forveksHng sin amerikanske broder, Falcon. løvrigt er der tendens til 

stigende salg i denne klasse, og den nye Taunus virker sennemlænkt og fornuftig i hele sin konstruktion, så den skal 

nok klare sig. 

for 1,5 liter modellen gået ned fra 8,7 liter 

pr. 100 km til 7 ,9 liter. Dette hænger ikke 

alene sammen med den mindre motors stør­

.re belastning, som bevirker, at den arbejder 

med lavere specifikt forbrug målt 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 lå i ·et større, men mere vel­
formet karosseri. 

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

Der er blevet ændret på affjedringssy­
stemets karakteristik, og efter sigende skal 
den nye Taunus have ganske fortræffelige 
køreegenskaber. Desuden er alle led og 
lejer i undervognen og hjulophængningen 
pakket permanent med fedt eller gjort 
»smørefri((, hvilket bevirker, at der ikke
er en enese smørenippel på de nye model­
ler - de fremtidige ejere af Taunus 17 M

og 17 M Super er altså fri for at stille til 
smøring »på torsdag kl. 15,30((. 

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

* 

Grundige folk kan man kalde østtyskerne. 
Vi har gennem nogen tid ventet to prøve­
maskiner fra MZ, men materiellet til disse 
prøvekørsler er efterhånden svulmet op til 
en statsakt, og vi har fået den besked, at 
maskinerne vil ankomme den 15. februar 
1961, samt at man ønsker, at vi skal køre 
på dem et halvt år således, at vi kan få ind­
gående kendskab til MZ motorcyklerne. 
Rygterne om den fremadskridende hjerne• 
forkalkning og sløve opfattelsesevne hos 
dette blads redaktør må altså være kommet 
til den tyske folkerepublik. 

* 

Austin Cambridge og Morris Oxford er nu 
kommet som station-car. Bagsædets ryglæn 
kan slås ned i plan med gulvet, hvilket ik­
ke alene giver en meget stor bagageplads 
til varetransport, men også to særdeles be-
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De ovale forlygter er mere end el 

modelune, for lygterne er udformet 

på en sådan måde, at nærlyset bliver 

effektivt uden at blænde, 

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

Også tvillingeparret Austin Partner og 
Morris Mascot er kommet som station-car. 
Denne udmærkede lille personvogn, der i 
forvejen er meget rummelig, kan på et øje­
blik ændres 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, Bellahøjvej 2 
i Brønshøj, har ansøgt om patent til en ny 
tyverialarm til biler. Systemet advarer på 
den måde, at vognens horn giver lyd fra 
sig, i samme øjeblik en dør åbnes, hvilket 
der for så vidt ikke er noget nyt i, men til 
forskel fra tidligere systemer fortsætter hor­
net sin virksomhed, også når døren er blevet 
lukket igen, så det er altså ikke nok, at de 
ungdommelige biltyve smutter hurtigt ind i 
vognen. Den effektive tyverialarm skulle 
på den måde også kunne forhindre tyveri 
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Der er el stort bagagerum i den 

nye Taunus, og udsynet gennem 

den store bagrude er fortræffeligt. 

nye model findes både som 

to-dørs og fire-dørs sedan. 

af løse genstande, radioer og lignende, og 
der er vist heller ingen, der vil give sig tid 
til at øve hærværk i vognens indre. 

Navnlig for de bilister, der på grund af 
garagemanglen må parkere på gaden om nat­
ten, er en tyverialarm af betydning. Når 
man tager i betragtning, at man altid vil lide 
et økonomisk tab, hvis en stjålet vogn ha­
vareres totalt, er udgiften til alarmen på kr. 
60,- monteret en større betryggelse end 
tyveriforsikringen. Når ejeren selv skal ind 
i vognen, sættes alarmen ud af funktion gen­
nem en skjult kontakt, der eventuelt kan 
udformes som en dirkefri lås. 

* 

Renault Dauphine er kommet på mar-
kedet med sine 1961 modeller. Motorens 
kompressionsforhold er sat op til 8: 1, og 
det effektive bremseareal er blevet forøget 
til 576 cm2• Desuden er der blevet indskudt 
en spærreventil mellem hovedcylindren og 
baghjulsbremserne, og denne ventil lukker, 
når trykket overstiger 50 kg pr. cm2, hvilket 



Denne økit.se viser, hvorledes øpærreventilen i Renaull'ø bremseaolæg er indrettet. Til højre påvirker et moderat tryk 
fra hovedcylinderen baghjulsbremserne gennem den åbenElående ventil, og til venstre er trykket fra hovedcylinderen 

• kommet op over 50 kg/cm2, hvilket har lukket ventilen således, at trykket til baghjulsbremserne ikke kan forøges. 

skulle nedsætte muligheden for baghjuls­
blokering under katastrofeopbremsning. 

Udstyrsmæssigt er der en del forbedringer, 
og indtrækket består nu af kraftigere stof­
fer med plastikkanter til forstærkning hele 
vejen rundt. Vindspejlsviskerne er nu mon­
'teret på kraftigere aksler med notfortanding 

AF "OBSERVER" 

Gassen gik unægteligt noget af ballonen 
for Grand Prix sæsonen, da Brabham så 
klart havde vundet verdensmesterskabet in­
den de to sidste løb, d. v. s. Gran Premio 
d'ltalia og USA Grand Prix. 

Derfor er sæsonen ebbet umærkeligt ud 
med forskellige mindre løb af mindre be­
tydning og med rekordforsøgene på Bonne­
ville saltbanen i USA. 

Italien. 

Som nævnt i forrige nummer var britiske 
konstruktører og kørere indstillet på at. 
boycotte Italiens Grand Prix den 4. septem­
ber, fordi løbet skulles køres også på den 

således, at viskernes vinkel kan indstilles 
uden brug af værktøj. 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,-. 

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

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

Løbet var hverken særligt spændende el­
ler begivenhedsrigt, og bortset fra, at Fer­
rari-kørerne trak deres F2-kollega med i 
slipstrømmen fra de større vogne, så Por­
scherne kom langt bagud, var der ikke noget 
at se på -- og heller ikke mange tilskuere. 

Ferrari vandt en tom sejr, og løbet vil gå 
over i historien som inderligt overflødigt og 
ganske uinteressant. For fuldstændighedens 
skyld anføres resultatet: 

(50 omgange, 500 km): 
I) Hill, Ferrari, 2.21.09, 212,5 km/t
2) Ginther, Ferrari, 2.23.35,8
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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 værd at notere fra løbet,
er, at vinderhastigheden ligger 4 km/t over 
det hidtil hurtigste G.P. løb på den kombi­
nerede bane (Moss i 1956 m,ed en Maserati). 
Vognene er altså blevet bedre, for Hill kører 
m�ppe bedre end Moss. 

!øvrigt verserer der forskellige rygter i 
Italien om forberedelserne til den nye sæ­
son med 1.500 ccm formel 1 vogne. For­
uden Ferrari tales der om vogne fra M�se­
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, så vi får se. 

USA 

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

I korthed er der sket følgende: Athol

Graham slog sig ihjel, da hans vogn fik et 
akselbrud. Dr. Nathan Ostich med· sin jet­
motor på fire hjul »Den flyvende herold­
stav« gjorde først et forsøg, som måtte af­
brydes brat, da luftindtagene til motoren 
klappede sammen. Hans næste gik endnu 
værre, for vognen levede for meget. op til 
sit navn og begyndte at flyve. Den noget 
forskrækkede doktor gav derpå op. Arthur

Ar/ons med »Green Monser« vognen (en 
stor aeroplan-stempehnotor bag i et let chas­
sis) opgav efter lidet overbevisende prøve­
kørsler. Mickey Thompson med den firemo­
torede »Challen·ger I« har været meget nær 
rekorden, men har haft megen modgang. 
Først brændte en af Pontiac motorerne sam• 
men, så brast en transmissionsaksel, efter at 
han havde været en kende over rekordfarten, 
men kun i een retning, og endelig gjorde 
han et forsøg den 20. sepmtember uden at 
komme højere end 50 km/t under den ståen­
de rekord (634 km/t). !øvrigt har Thomp­
son i år kørt med kompressormotor. 
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Forinden havde Donald Campbell haft det 
enestående held at overleve et fantastisk 
styrt med o,,er 500 km/t. Efter vel at have 
overstået de indiedende prøvekørsler foretog 
han den 16. september en prøvetur med no­
get højere hastighed og tilbagelagde stræk­
ningen fra syd til nord med godt 500 km/t. 
Alt gik efter planen, vognen blev grundigt 
undersøgt og derpå kørt tilbage mod syd. 
Igen nåede Blue Bird op over 500 km/t, 
men umiddelbart før målestrækningen ud­
spillede der sig et fabelagtigt skuespil. Den 
enorme, 4 tons tunge vogn løftede næsen, 
stejlede, tippede over, slog tre saltomortaler, 
rullede og skred i vilde bums henover hanen, 
før den holdt stille med hvinende motor. 
De to højre hjul var flået af, og vognen 
var hårdt medtaget, men stort set hel! Camp­
hell slap fra disse oprivende sekunder med 
et mindre kranihrud, en lettere hjernerystel­
se og nogle overfladiske skrammer, takket 
være sikkerhedssele, styrthjelm og polstret 
cockpit. Han var stærkt chokeret, men op• 
sat på at prøve igen. Vognen må dog først 
genopbygges, for den blev slået til vrag, 
men ikke værre, end at konstruktionens 
styrke blev tyde.ligt bevist - omend på en 
anden måde end oprindeligt tænkt. 

Om årsagen til styrtet foreligger ingen 
helt sikre efterretninger .. Antagelig har et 
vindstød ramt vognen, og desuden medde­
les det, at hanen ikke er særlig god i år. 

Belgien. 

I det traditionsrige, meget krævende Liege­

Rom-Liege Rally indtraf i år den længe 
ventede begivenhed, at et damehold ikke 
blot vandt den specielle »pige-pokal«, men 
sejrede i 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
ført. I stedet gik den 4.654 km lange stræk­
ning fra Spa over Karlsruhe-Lindau-Bre­
genz-Landeck-Brescia til Sc. Petar i Jugo­
slavien og derfra til den østrigske grænse og 
videre over Genua-Sisteron gennem Frank­
rig tilbage til Spa. Det varede ca. 90 timer, 
og af 83 deltagere nåede kun 13 i mål. Pat 
Moss/ Ann Wisdom (Austin-Healy 3000) 



sejrede med en sammenlagt »straf-tid« på 
1.03.04, d. v. s. 6.07 foran den næstbedste 
vogn, Sander/Sander's Por�che 1600. Be­
mærkelsesværdigt var det yderligere, at tre­
diepladsen blev besat af Sprinzel/Palten med 
en Austin-Healey »Sprite«. 

Bjergmesterskabet. 

Som sidste løb i årets serie om det euro­
pæiske bjergmesterskab (køres med sports­
vogne under 2.000 ccm) afvikledes det 
østrigske Gaisberg-løb den 11. september. 
Dagens bedste tid opnåedes af Sepp Greger 
(Porsche RS 60) med 4.37,1, d. v. s. 112 
km/t, hvilket er ny banerekord. 

!øvrigt var mesterskabet afgjort inden
Gaisberg og hjemførtes i år 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 krævende, end lav­
lænderne er tilbøjelige til at tro, og Walters 
præstationer året igennem har været impo­
nerende. Han vandt Mant Ventoux, Frei­
burg og Ollon-Villars (mesterskabsklåssen 
- ikke den åbne klasse) og besatte anden­
pladsen på Gaisberg. Kun i Trento-Bordone 
måtte han nøjes med en 6. plads.

Frankrig. 

Den meget krævende Tour de France,

der omfatter 5;081 km landevejskørsel med 
høj, regelmæssig hastighed og 7 regulære 
baneløb samt 7 bjergløb, blev i år 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 på andenpladsen kørt af Peter 
J opp/Sir Gawaine Baillie. 

Norge. 

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

Brødrene Skogh vandt med en SAAB 96 og 
samme mærke, kørt af Wernerson/Nilsson, 
besatte også �ndenpladsen. 

Roskilde Ring. 

Sidste afdeling af Danmarksmesterskaber­
ne i bil på bane blev kørt på Roskilde Ring 
søndag den 2. oktober i overværelse af et 
par tusinde tilskuere. 

Med• vanlig præcision startede løbene kl. 
14,30, idet racersportsvogne og formed J 
vogne lagde for. Løbet blev imidlertid fla­
get af efter få sekunders kørsel, fordi Gun­
nar Henriksen i sin Lotus/Ford gik så hårdt 
fra start, at han gik ind i siden på Skaarups 
Lotus/le Mans med det resultat, at Skaarups 
motorhjelm blev revet op. Motorhjelmen 
blev fjernet, og så stilledes der op til ny 
start, der fik det rette forløb. Man så her, 
at såvel Baggers Lola/f ord som Henrik­
sens Lotus/Ford med tunede standardmoto­
rer (basismotoren er den nye fireportede 
Angliamotor) var hurtigere end racersports­
vognene. Bagger viste en fin kørsel, medens 
enkelte af de øvrige deltageres kørsel ikke 
var helt stilren - det er trods alt ikke 
»Stock-car« løb, der køres. I finalen kom 
alle vogne godt fra start, og de gik over 
målstregen i samme rækkefølge som i første 
heat. 

I klassen for standardvogne 1300-1600 ccm 
var der et felt på ikke mindre end 11 Vol­
vo' er og Jørgen Nielsens enlige Hilhnan, 
der i begge dagens heat måtte se sig forvist 
til fjerdepladsen. Denne klasse er uden tvivl 
den, som publikum helst vil se, idet man her 
ser kørere med så jævnbyrdige vogne, at 
der er kamp om pladserne lige til målstre­
gen. Dette blev man vidne til i første heat, 
hvor Steffen Nielsen og Guldmark-Hansen 
gik over mållinien samtidig efter at havde 
skiftedes til at føre. I samme løb blev de 
deltagende fire »Sprite« startet, men med 
IO sekunders forsinkelse. Her førte Ole Jør­
gensen fra start til mål i begge heat, og me­
dens Hugo Plaun i første heat klarede en 
anden plads, måtte han i andet heat se sig 
forvist til fjerde pladsen på grund af motor­
vanskeligheder. 

Maskinskaderne kom især til at præ-
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ge formel 3 løbene, idet ikke mindre end 
fire af de ni startende vogne måtte udgå i 
første heat, og i andet heat var der kun fire 
vogne, der gennemførte. Favoriten Poul An­
dersen fik motorvanskeligheder i begge heat, 
så han måtte se mesterskabet vandre til Jyl­
land, idet Robert Nellemann vandt begge 
sine heat. Såvel Uno Jensen som Bille An­
dersen måtte udgå med motorskade. 

I klassen 1000-1300 ccm så man 7 VW mod 
en Fiat 1200 og en Skoda Felicia, og her 
vandt Peter Justesen efter en hård dyst med 
Prins Jacques, hvor de begge gentagne gange 
under løbene havde skiftet placering og i 
slutheatet gik over målstregen med brøkdele 
af et sekunds mellemrum. Få meter før mål­
stregen i andet heat slog Prins Jacques et 
lille slag med sin vogn, motoren begyndte al 
ryge og standsede tilsidst helt - motoren var 
brændt sammen. I samme løb startede man 
vognene under 1000 ccm og her var Mogens 
Ludvigsen favorit, men han havde skiftet 
fra SAAB til Auto Union, så der var spæn­
ding om udfaldet. Det blev imidlertid Fi­
scher, der løb af med sejren med Ronald 
Christensen på andenpladsen. En enkelt kø­
rer måtte kaldes ind, idet han kørte lidt 
usikkert. Som eneste »høne i kurven« så 
man Bitten Sommerfeldt, der kørte et pænt 
løb i sin Austin 850. 

I klassen for go-karts stillede 7 vogne, 
og der blev kørt på den lille bane. Man var 
her lidt spændt på udfaldet, idet O. Peder­
sen fra Silkeborg havde bygget sig en go­
kart efter amerikansk mønster med originale 
amerikanske dæk og motorer. Motorerne 
var af fabrikatet McCoy, hver på små 100 
ccm og skulle efter sigende kunne gå op til 
ca. 16.000 omdrejninger i minuttet. Nu ville 
uheldet, at kun den ene motor var i gang 
under begge heat, så man så ikke, hvad den 
kunne udrette. Efter afslutningen af det ene 
heat kom der dog liv i motorerne, og det 
skal ikke nægtes, at så gik det temmelig 
stærkt. Ifølge amerikanske opgivelser skulle 
køretøjet kunne opnå en hastighed på ca. 
90 m. p.h. ( ca. 140 km/t), og så er vi igen 
ude i det rene vanvid. Resultatet blev, al 
C. J. Larsen vandt med K. Jensen på an­
denpladsen.
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Alle danske baneløb kørt efter 10. maj i år 
talte til mesterskaberne forudsat, at der i 
klassen var startet mindst 5 vogne. Resulta­
tet i de enkelte klasser blev herefter føl­
gende: 

Danmarksmester i klassen under 1000 ccm: 
Kunne ikke udpeges, idet det ikke er gi­
vet, at der i de kørte løb har været til­
strækkelig deltagelse. Dette afgøres på 
første møde 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 Møller i Austin Healey Sprite, idet 
han havde flere points end vinderen af 
dagens to heat. 

Forme! 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. 

LØBS KALENDER 
Oktober: 

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

23. Roskilde Ring (Skandinavisk eller luk­
ket), B.
Midtsjællands 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 Svendbqrg, T.

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

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



Sund f ornnft på fh�e hjul ... 

2 CV STANDARD 

Kr. 11.765,-

2 CV model B R U X E LL E S  

Kr. 12.740,-
EXCLUSIVE LEVERINGSOMKOSTNINGER 

Leveres i farverne: blå - gul - grøn - lysegrå 

Er De familiefar med bildrømme, kan De ikke gøre noget 
klogere end at investere Deres penge i CITROEN. 2 CV 

- den.sprænger ikke Deres budget.

De får en bil med masser af plads til fire voksne plus 
rigelig bagage, små benzinudgifter og fremragende 

køreegenskaber. CITROEN's berømte 
forhjulstræk 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 Caltexøkonomiløb 1959 og 1960 

med mindste benzinforbrug af samtlige deltagere 

26,666 km pr. liter 

2 CV mode:I BRUXELLES har en 2 cyl. 4-takts luftkølet motor på 
12 HK ved 3.500 o/m. Tandstang�styring, tørpladet centrifugal­
kobling og 4-trins syncromesh gearkasse. Bruxelles modellens ud­
styr er i luksusklasse. Vinduesvasker, solskærm i begge sider, effektiv 
varme og defroster, lommer i fordørene, ekstra sideruder bagtil 
og lys inde i vognen, der tændes og slukkes automatisk. 

A U TO M O B I L E S C I T R O E N A/S KØBENHAVN AARHUS 



Sikker kørsel i mørke,- tåge og fedtet føre ...

Sikkerhed hnørke og tåge 
Lucas fJernprofektør>fangerc den 
farlige trafik I højre vejside uden 
at blænde modgående trafik, og 
tågelygtens flade •radarlys• kry­
ber under disen. 
Lucas tvlllingsæt leveres i 
4'størrelser, incl. pære pr. stk.: 
,/uniorc kr. 67,50 
,�eniorc (som ill.) • 87,50. 
*.Ranger« - 87,5 0 
»Grand« 115, -. 

Sikkerhed i trafikken 
Lucas skærmspejlet er bilens ,øje 
i nakken«, der med usvigelig sik­
kerhed afslører, hvad der nærmer 
sig i den farlige ,blinde« vinkel 
mellem bag- og sideruder. 
Lucas skærmspejle er ud­
ført i svært forchromet messing 
og Us i to udførelser. or. stk.· 
Normalspejl kr. 2 6, 7 5 

. Konveksspejl. • 2 6, 7 5 

Sikkerhed i fedtet føre 
Med et enkelt tryk på kontak0 

ten renser Lucas el.automatiske 
,Screenjet.c rudevasker på et øje­
blik forruden fuldstændig for 
snavs og klarer udsynet. 
Lucas el-rudevasker le­
veres komplet med motor, ind­
bygget relæ, kontakt, holder, dy­
se og alle nødvendige ledninger: 
Model HC2 kr. 92,50 
Uden dyser. kontakt og slange: 

er: 

UJ 
z 
f­
UJ 
� 
....J 

w 

X 
-< 

kr. 80,-

� sikkerhedsudstyr! 
1/ 

Som ansvarsfuld bilist bør De gøre Deres til, 

al Deres kørsel bliver så sikker som mulig. Forsyn derfor 

Deres vogn med LUCAS sikkerhedsudstyr, 

som forener den højeste nyttevirkning 

med exclusiv skønhed og kvalitet 

-fur sikkerhed 
·og sikker smag




