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OUTBOARD 0I

sager ESKIL CARLSSON
en av landets framsta
utbordarspecialister

ANVAND ALDRIG NAGON AMNAN ™

OLJA AN BP OUTBOARD
| ER UTOMBORDSMOTOR

"Nir vi fick in motorer for service i
hostas kunde man omedelbart avgora
vilka som korts pa OQutboard och vilka
som korts pa vanlig 2-taktsolja —
skillnaden var fantastisk. De motorer
som korts pa BP Outboard var helt
fria fran sot- och koksavlagringar
trots en hel sommars korning.

BP Outboard minskar risken for mo-

torskdrning, motorn startar lattare
och gar bittre.

Dirfor rader jag alltid mina kunder
att kora pa BP Outboard, specialoljan
for utombordare, som genom ett helt
nytt tillsatsmedel motverkar sotbild-
ning och minskar motorslitaget.
Motorer som kors pa BP Outboard
fordrar mycket mindre 6versyn.”

OKAR MOTORNS
LIVSLANGD

Eskil Carlsson, erfaren expert pd
2-taktare, har sedan 1958 specia-
liserat sig pa utombordsmotorer.

e N e P g

BP:s specialbrinsle for utombordsmotorer, som
innehaller BP Outboard Oil.

Begiir BP ZOOM Marin pa nidrmaste BP-station eller
pd BP Batstationer i Malaren, Saltsjon, pa ostkusten
och vastkusten. For Er som wvill blanda sjdlv finns Out-
board-oljan i praktiska 1- och S-litersforpackningar.
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Campbell har varit ute och virmt upp sin Bluebird, med vilken han tdnker 3ka fortare &n alla andra till
lands. Rekordet skall sittas i en saltoken, och vagnen &r tvungen att rusa fram fortare &n 630 km/tim.

175 KM/TIM "PA ETTAN"”

5 000 histar ute pa en nitt liten upp-
viarmningstur ¢ sa didr 175 km/tim. His-
tarna holls i mycket strama tyglar, for
detta var bara en liten, liten fdraning
om vad som komma skall. Och vad som
kommer, det dr ingenting mindre 4n att
Donald Campbell med sin Bluebird tén-
ker siitta nytt viirldsrekord i hastig-
het pa landbacken. Det gamla — John
Cobhs — lyder pa i runt tal 620 km/tim.

P 1800 HELSVENSK

Volvos exklusiva sportkupé P 1800
4r numera en helsvensk skapelse, dvs
niastan helsvensk.. Vagnen monterades
tidigare av Jenser Motors i England,
men den uppgiften klaras nu av i Gote-

Jborg. Karossen tillverkas dock fort-

farande av Pressed Steel Company. I
samband med flyttningen till- Sverige
har en del férdndringar gjorts: motorn
har fatt 8 extra hidstar och ger nu 108,
niagot som astadkommits genom att
kompressionen hojts till 10:1. Den 6kade
effekten har framfor allt lagts pa acce-
lerationen som nu &r atskilligt béttre.
Aven interidren Ar ny, det trakiga tart-
papperet har bytts ut mot en stilenlig
laderklidsel, och hastighetsméitaren har
fatt en annorlunda och tydligare grade-
ring. Det dr en pataglig skillnad mellan
den nya P 1800 — som fatt tilliggs-
beteckningen S — och den gamla. Vag-
nen kinns rasren och helgjuten, framfor
allt 4r den tit, sa tdt att man maste
ta i ordentligt for att stinga dorrarna.
Pris: 21 000 pa gatan, 21 700 med dver-

MOTORVAG 200 M UNDER HAVSYTAN

Virldens langsta undervattenstunnel
skall byggas i Japan. Tunneln skall g
200 meter (!) under havets yta och
omfatta bade motorvdg och jidrnvig.
Den skall férbinda Sarna Hokkaido och
Honshu och tar sju ar att bygga for
en kostnad av 100 miljarder yen. Ja-
panska regeringen har just gett klar-
signal.

VAGBYGGE M/ROYAL ARMY

Att bygga en vig dr ingen konst. Det
ar bara att ta viagen pa taket och kéra
ivig. Dvs man maste ha en prydlig
rulle vig att ta till, och inte ha alltfér
hoga krav pia att vigen skall bli sa dir
alldeles perfekt och jimn. Men den gar
att komma fram pa. Det anger i alla
fall den engelska armén, som har lyc-
kats riktigt bra med sina vigexperi-
ment.

Sa hir bygger den engelska armén sina vigar. En
tasthil rullar helt enkelt ut viagen framfér sig.

: OM-SLAGSBILDEN,_-
1 * wvisar en 135 C — den tvdsitsiga skol-
- wersionen av ''Draken’’ klar for start
Rt )i ett Gvningspass. Liraren har tagit
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TfA och The Motor testar:

Djupt vilvda rutor, smala vindrutestolpar och en sluttande motorhuv med markerade flyglar ger foraren en {orstklassig sikt.

VOLKSWAGEN 15

I princip kan man saga att VW 1500 ar konstruerad pa samma satt som den

mindre modellen 1 200. Den visar dock upp forbattringar pad nastan alla punkter.

Komforten, ljudisoleringen, prestanda och koéregenskaperna har blivit battre i

forhallande till den gamla modellen, men s& har ocksd priset &kat...

N dr dr Porsche fore kriget konstrue-
rade Volkswagen blev resultatet en
vagn, som var liangt f6re sin tid, sa
langt fore ' o m att kontinuerliga de-
taljforbiittringar har ridckt "Sr att for-
sdljningssiffrorna skall stiga idnnu nir
mer dn fem miljoner vagnar produce-
rats. Nir det blev kint att man i Wolfs-
burg skulle slippa ut en ny 1,5-liters-
modell, undrade man helt naturligt om
det skulle vara mdéjligt att ta ett lika
stort steg framéit, att kormma fram med
en bestseller for nista decennium.

1 sjdlva verket tycks emellertid VW
1500 inte vara avsedd for den rollen,
utan den fir snarare betraktas som en
mera raffinerad och lyxig extramodell
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for iin si linge ganska sma serier. Den
dr mycket néra sldkt med den #ldre
modellen, och eftersom den sliktskapen
inbjuder till en direkt jimforelse mel-
lan de tvid maste man konstatera, att
VW 1500 visar upp forbittringar pa
nidstan alla punkter. Bekvimlighet, ljud-
isolering, prestanda och Kkoregenskaper
har blivit bdttre, dock knappast i pro-
portion till den avsevirda prisskillnaden.

I princip &r konstruktionen likadan
som hos den mindre Volkswagen. Den
laga tyreylindriga, luftkylda motorn har
storre slaglingd och storre cylinderdia-
meter, vilket ger en slagvolym pa 1493
em? och en effekt av 533 hk SAE 45 hk
DIN) vid endast 3 800 varv per minut.

Liksom tidigare &r wmotorn placerad
bakom bhakaxellinjen och kombinerad
med en fyrvixlad lada, som driver de in-
dividuellt fjadrade bakhjulen via sving-
axlar. Genom en radikal omplacering av
bl a motorns hjidlpaggregat, speciellt
kylflikten och generatorn, har hela mo-
toraggregatets totalhdjd reducerais till
endast 40 cm, sA att motorn far plats
under en lucka i bakre bagagerumsgol-
vet, Den kanske stérsta férdelen med
det nya arrangemanget dr att det for
forsta gangen méjliggér en stations-
vagnskaross pa VW-basis. Det finns
mianga som tror att just den versionen
kommer att bli den allra populdraste i
1500-serien.



VW 1500 Limousine har fdrlorat fore-
gangarens sluttande front och bakparti,
men genom att man valt en konventio-
nell och betydligt mindre sirprédglad
karosseristil har vagnen blivit mera
praktisk. Bagageutrymmen finns nu ba-
de fram och bak, och bada har stor plan
yta men &dr ganska grunda. Det an-
vindbara bagageutrymmet &r fortfa-
rande betydligt mindre &n i manga 1,5-
litersvagnar med motorn fram men &r
sakerligen fullt tillrickligt fér manga
bilister. Bade frimre och bakre bagage-
luckorna lases respektive Oppnas ini-
fran bilen, den forra under panelen och
den senare vid ena dorrstolpen. Det &r
salunda omdojligt att lasa bagageutrym-
met, om bilen i &vrigt dr Oppen.

UR FORARENS SYNPUNKT

Det bdr redan fran boérjan slas fasi,
att ingen férare, som dr van att koéra
Volkswagen, lir kunna ta miste pa den
hdr vagnens ursprung. Sittstdllningen,
reglagen och ljudet 4r mycket karakter-
istiska och sdrpridglade, men en del an-
mirkningsvédrda forbittringar finns att
notera. Djupt vilvda rutor, smala vind-
rutestolpar och en sluttande motorhuv
med markerade flyglar ger forstklassig
sikt och en trygg kénsla av att man
behédrskar vagnen. Genom sin storlek
och sin placering i forhallande till fora-
ren ger backspegeln ett ovanligt brett
panorama utan att behdva vara vilvd,
med vad detta innebdr av avstandsfor-
falskning.

De flesta av dem som prévade test-
vagnen papekade den ovanligt goda Kkor-
stillningen. Forarsétet 4r hogt, ger gott
stod under benen, kan justeras tillridck-
ligt langt framat och bakat och har eft
ryggstdod, vars vinkel ldtt kan &dndras
nir som helst, helt enkelt genom att
man staller om en stor "knapp” vid ena
sidan. Stod i sidled astadkoms mera av
stridv kinsel dn ryggstdodets form. Rat-
ten Ar vilplacerad, om dn en aning lag,
medan pedalerna inte riktigt &r av
samma standard som ovriga reglage.
Kopplings- och bromspedalen sitter hogt
over golvet, si att foten forst maste
lyftas upp pa4 dem och sedan rdra sig
i ndstan horisontell riktning, vilket pas-
sar illa ithop med sittstdllningen. Kéns-
lig behandling av kopplingspedalen &r
inte ldtt, och bromspedalen géar tillbaka
betydligt ldngre dn gaspedalen, av lyp
orgeltrampa, som forresten hiar dr gans-
ka styv och ger ganska hiiftiga gaspa-
drag. Detta, i férening med en oférlat-
ligt stum kraftéverféring, gér det svart
for en ovan att kéra VW 1500 mjukt i
lag fart.

A andra sidan dr det ett ndje att an-
vinda den nistan osvikligt synkroni-
serade vixelladan med dess en aning
vaga men fjiderlitta golvviaxelspak. Ju
snabbare vixlingarna sker, desto béttre
blir resultatet. Motorn svarar mycket
snabbt 1 neutrallige och hur snabbt
spaken &an hanteras kan motorvarvet
alltid anpassas sa att man slipper ryek,
nir kopplingen slipps upp. Fabriken
rekommenderar max ca 55 km/tim pa
tvaan och ca 80 pa trean, men det &r
siffror, som valts huvudsakligen dirfor
att de motsvarar effektkurvans topp
vid 3 800 varv per minut. Man fir ut det
mesta i friga om prestanda genom att
anvanda ytterligare 400—500 varv, och
dven om ett tydligt fliktvinande fore-
kommer, sa nar man dessa varvtal sa
litt och mjukt. att de mycket litt ten-
derar att bli normala maximivarv for
snabb kérning. Vid overvarvning liter
motorn en aning klapprig, om den &r
varm, men den #r utomordentligt litet
anstradngd vid snabb lingkdrning pa
hogsta védxeln. Vi korde Aatskilliga mil
i toppfart och kunde ibland iven dver-

skrida denna med ca 15 km/tim i ned-
forslut, men det férekom aldrig nagot
tvivel om att de ovanligt stora och liitt-
paverkade trumbromsarna inte skulle
motsvara fartresurserna.

Hogsta vixeln ar naturligtvis i sjidlva
verket en Overvidxel, som ger ganska
blygsam acceleration men 4 andra sidan
mycket ekonomisk koérning. Genom rik-
lig anvidndning av littmetall och genom
en foredomlig utformning av den bi-
rande konstruktionen i karossen har
vagnvikten kunnat hallas under 870 kg,
en anmérkningsviirt lag siffra, som i sin
tur har mdéjliggjort goda prestanda i
kombination med lag kompression, lagt
motorvarv och darmed en som man far
anta Iang livslingd hos motorn. Den gar
pa lagoktanig bensin, men en viss
knackning vid laga farter gér det dinda
fordelaktigt att "blanda”. Nér motorn
var varm var det ibland svart att starta,
om inte gaspedalen trycktes ned helt,
men i kallt tillstind startade niotorn
omedelbart och virmdes upp snabbt
under automatchokens dverinseende”.

LANGKORNING MED KOMFORT

VW 1500 dr en vagn, som i traga om
fart ldtt lurar sin forare. Vi har redan
namnt utvixlingen, som ger mycket
hégre marschfart dn foraren kanske vet
om, men god fjidring och lagt vindbrus
bidrar ocksa till att vagnen gar mycket
behagligt i hog fart. Koérningen karak-
teriseras av att man kdnner karossens
enastaende soliditet och far en kinsla
av att hjulrérelserna &dr avligsna och
vidl dampade av gummi. D#rfor kan
mycket daliga viigavsnitt klaras utan
att man behéver sla av pa farten och
utan att man fiar en kidnsla av att den
individuella fjadringen utséitts for miss-
handel. P4 vanliga vigar dr komforten
i framsitet kanske nagot Over genom-
snittet for klassen, medan passagerarna
i baksédtet ddremot far kdnna av en hel
del rorelser i héjdled.

Baksitet har en mycket hard stopp-
ning och dr mycket hdogt, troligen for
att ge rum for vixellddans framparti.
Resultatet 4r att passagerarna har ut-
mirkt sikt framat, men att utrymmet
i héjdled endast ridcker till for personer
av normalldngd.

N&dr det mittersta armstodet fills
undan kan tre personer pressa sig in pa
utrymmet i sidled, men kniutrymmet
ridcker endast ndr framstolarna inte Ar
helt tillbakaskjutna.

Viluttormade séten ger komfort vid langkérning.

F'dr uppvarmning i passagerarutrym-
met levereras varm luft fran motorns
kylsystem till defrosteréppningarna, till
bakre passagerarutrymmet i golvhdjd
och till instédllbara oppningar vid fram-
siitespassagerarnas fotter. Luftméingden
kan justeras med hjidlp av en skruvven-
til pa tunneln meltan framstolarna, men
temperaturen varierar med effektutta-
get, fran otillricklig vid lag fart till
"subtropisk” vid snabb koOrning pa
motorvig. Ett friskluftssystem utgér
ett virdefullt komplement till virmean-
lageningen. Tre spakar mitt pa instru-
mentpanelen reglerar kalluftsstrommen,
som tas in genom ett galler framfor
vindrutan. Den mellersta spaken ger
friskluft ned mot fotterna och de yttre
till defroster6ppningarna. Aven om
friskluftsreglagen visade sig mycket
effektiva gav de ocksa upphov till ett
storande vindtjut i helt 6ppet tillstand.

STYRNINGEN

Den individuella balkhjulsfjddringen
bir upp 61 procent av den olastade
vagnens vikt, men genom olika Atgir-
der, t ex Kkrangningshimmare fram,
stor sparvidd bak och kraftiga lagpro-
fildick med betydligt hogre tryck bak
dn fram, har overstyrningstendenserna
dimpats betydligt. Normalbilisten fin-
ner koéregenskaperna helt tillfredsstil-
lande utom i sidvind, ndr en stindig
motstyrning dr nodvindig. Avvikelserna
i sidled kan bli forskriickande stora nir
det blaser stormvindar.

Styrningen dr mycket ldtt och exakt
och fri fran vigstétar. Vagnen kringer
mycket litet i kurvor och dickstjut kan
man helt bortse fran. VW 1500 &r vid
hard kurvtagning understyrd och myc-
ket stadig upp till ett ganska hogt g-
viarde, men ddrdver vidxlar den snabbt
till att bli 6verstyrd, varvid alltsa bak-
vagnskast snabbt maste korrigeras.
Tendensen Ar mest utpridglad nir fora-
ren ir ensam i bilen, grinsen fo6r bak-
vagnskast flyttas upp pa hastighetsska-
lan, nir vagnen ir lastad och alltsa bak-
hjulen fir en mera negativ camber-
vinkel.

Den tvaekrade ratten med signal-
hornsring &ver den nedre halvan ger god
sikt 6ver de enkelt och klart graderade
instrumenten. Dessa 4r placerade ome-
delbart under panelens Overkant och sa
ndra forarens siktlinje som mdjligt. P&
ena sidan av rattstangen sitter en rikt-
ningsvisarspalk, som ocksiA anvinds for
positionsljusen, nidr tdndningen Ar av-
slagen. Med denna spak kan man ocks&
signalera med helljuset eller koppla om
mellan hel- och halvljus under morker-
korning. Bade hel- och halvljus 4r ovan-
ligt kraftiga och har ovanligt god ljus-
spridning.

Fyra tangenter pa panelens vinstra
sida reglerar stralkastare, parkerings-
ljus, vindrutetorkare och spolare, och en
vridbar knapp ger mdjlighet att stiilla
in instrumentbelysningens styrka och
vindrutetorkarnas hastighet. Spoalaren
dr ovamlig sa till vida, att den arbetar
pneumatiskt. (I Sverige med hjilp av
luft fram reservhjulet).

Kliidsel och stoppning ar av hdg stan-
dard och interidrens utseende tilitalar
de flesta. Aven den yttre finishen &r
anmirkmingsvirt god, och det finns
inget skil att tro att material, arbete
och konstruktiam hos den hir vagnen
inte skall uppfylla Volkswagenwerks
erkdnt hoga kvalitativa standard. VW
1500 erbjuder visserligen mindre utrym-
me och sdmre acceleration in genom-
snittet i prisklassen, men fér manga
spekulanter kommer detta att mer in
védl uppvédgas av vad den lovar i fraga
om slitstyrka, palitlighet och ett langt
liv.
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DATA

TESTFORHALLANDEN: Viader: Kallt och torrt med kraftig vind. Temperatur:
—1 — +2°, Lufttryck 752 mm Hg. Vagbelaggning: Torr, grov asfalt. Brénsle:
Blandat Reqular och Premium, ca 90 oktan.

INSTRUMENT: Hastighetsmataren visade 7,5 resp 55 procent fér mycket vid
50 resp 100 kmftim. Vagmétaren visade exakt.

VIKT: Komplett med vatten, olja och brédnsie for ca 80 km kdrning 858 kg.
Viktfordelning fram/bak 39/61. Vikt under provkérningen 1058 kg.

MAXIMIHASTIGHETER: Medelhastighet pa doserad rundbana 123,1 km/tim. Bésta
tid pd uppmétt rakstracka i en riktning (400 meter) motsverar hastigheten 129
km/tim. Vid ett annat prov fick bilen accelerera fran stillastdende en strécka
pad 1600 meter, varefter tiden fér efterféljande 400 meter méttes. Medelvérdet
av flera prov | bada riktningarna 121 km/tim. Bésta tid i en riktning motsvarar
127.4 kmitim

HASTIGHETER PA OLIKA VAXLAR:

pé& 3:an 107.9 km/tim
. 2:an 757 -
{:an 41,8 &

Hégsta hastighet

BRANSLEFORBRUKNING:

Se diagram nedan. Totala bransleforbrukningen var under 2415 mil 259,5 liter,
vilket motsvarar en forbrukning av 1,075 I/mii. Normal tandsvégskérning 0.84
I/mil. Vardet motsvarar férbrukningen vid en hastighet mitt emellan 50 km/tim
och vagnens toppfart + 5 procents tillagg fér accelerationer.

ACCELERATION FRAN STILLASTAENDE: Se diagram nedan.
ACCELERATION PA TREDIE OCH FJARDE VAXELN:

3:an 4:an
15 — 50 km/tim 19 sekunder 9.9 sekunder
8= B 16,5 5 8,6 S
5 — 8 13,2 & 8.1 5
8= 85 17,0 A 13,2 =
80 — 115 333 . = "

BACKTAGNINGSFORMAGA VID BIBEHALLEN JAMN FART:
Max. lutning pa 4:an 1: 13,5
3:an 1: 75
2:an 1. 50

TEKNISK SPECIFIKATION

MOTOR: Fyrcylindrig luftkyld toppventiimotor med 83 mm _cylinderdiameter
och 69 mm slaglingd. Slagvolym 1493 cm? Kolvarea 215 cm2. Kompressions-
forhallande 7,2:1. Stoétstangspédverkade ventiler.

FORGASARE: Solex 32 PHN

BRANSLEPUMP: Mekanisk.

OLJEFILTER: Fullflédestyp.

MAX. EFFEKT: 53 hk SAE (45 hk DIN) vid 3800 varv/min.
Kolvhastighet vid toppeffekt 8,7 m/sek.

Frams3te till tak 1 067,

Golv 1l tak 1220 Tramrutans Sverkant till golv 1108

“Baksite till tak 940

Storsta bredd 1605
Fram 1310

Bek 1346

T

Splrvidd:

KRAFTOVERFORING: Bakhjulsdrift via fyrvéxlad véxelldda. Motor
bakom bakaxellinjen. Utvaxlingsférhallanden, 4:an 3,67: 1, 3:an 544:1, 2:an
8,50: 1, 1:an 15,67: 1, back 16,01: 1. Bakaxelutvéxling 4,125: 1. Hastighet pa hégsta
vaxeln vid 1000 motorvarv per sekund 33,5 km/tim.

placerad

BROMSAR: Hydrauliska trumbromsar med 228 mm diameter. 800 cm? broms-
bandsarea arbetar mot 1290 cm? trumarea.

FJADRING. Fram: Individuell fjaddring med tvadrliggande torsionsstavar och
langsgéende svangarmar. Krangningshammare. Bak: Individuell med svéngaxlar,
langsgdende svangarmar och tvarliggande torsionsstav. Teleskopstétdampare.
STYRINRATTNING: Typ skruv och rulle med hydraulick stétdampare.

DACK: 6.00 x15”.
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Har @r arets /
dick! o7

GPROFIL . -

med runda skuldror

© mjukare gang
@ sdkrare grepp
@ stiirre kurvstabilitet

Firestone nya P300 &4r den fullindade
konstruktionen fér dagens moderna, snabba
vagnar. Kravet pa sakerhet i férening med
ekonomi och komfort har varit avgérande
for konstruktionen. Vill Ni ha ytterligare
fakta om arets dick nya P 300 — hér med
fackmannen-gummiverkstaden. Dar far Ni
annu en fin dverraskning (se nedan).

Tirestone

TILLV.: VISKAFORS ] VARLDENS STORSTA GUMMIPRODUCENT
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For att ge en uppfattning om vad man i dagens Iage fér for pengama nar man koper o

~ latta flygplan presenterar TfA ett tvarsnitt av marknaden rned nio aktueiia flygplanstyper.

- Utrustningen varierar betydligt pa olika modeﬂer, varfor priserna inte ar nktngt jamforbara.
~ ‘Man maste ocksa rakna med att det i manga fall blir nédvéndigt med en dBi extra utrustning.
Men siljaren vill ofta limna 6ppet fér kdparen att sjalv vali,a ut det han anser sig behova < 10
extravdg. Det finns alltjamt kvar ett stort antal dldre flygplan i tjanst pd grund av sin -

% slitstyrka och ekonomi. Néagra av dem ar av vasentlig betydelse for prwatﬂyget annu

nagra ar @ven om de hor hemma i den ”hsstorlska" avdelnmgen. 5
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JODEL CLUB

Detta flygplan dr avsett for amator-
bygge och testades i TfA nr 3/63. KSAK
lade upp ett tjugotal byggsatser av vil-
ka de flesta vid det hir laget resulte-
rat i fdrdiga flygplan. De &ar byggda
helt i trd och har ganska goda prestanda
och dr {(6r Ovrigt trevliga att flyga.
Motoreffekten varierar mellan 65 och 90
hk. Med 85 hk d4r marschfarten 180 km/
tim. Priset for allt material i byggsats-
form plus motor varierar n&got men
15000 kr kan anges som ett riktvidrde.
KSAK avser att ligga upp en ny om-
gang byggsatser om intresset &r till-
rackligt stort. I varje fall torde detta
flygplan innebidra det billigaste sittet
att bli flygplansigare, men det innebir
forstas ocksid en hel del arbete. Jodel
Club ir tvasitsigt.

PIPER COLT

Tvasitsigt hogvingat plan uppbyggt i
fackverk av stalror med dukklidsel.
Forare och passagerare sitter sida vid
sida. Colt dr ndrmast avsedd for skol-
flygning. Utvaldes for nagra ar sedan
som enhetstyp for flygklubbarna och in-
koptes genom KSAK:s formedling i

stort antal. Colt dr synnerligen ldtt att
flyga, rent "idiotsdker”. Prestanda &r
mattliga: marschfarten pa lag hojd ar
ca 160 km/tim. Motorn dr pa 103 hk.
Generalagent 4r Nyge Aero, och priset
fritt Nykdping dr 36 900 kr med stan-
dardutrustning utan radio.

MFI-JUNIOR

Ett litet tvasitsigt helmetallflygplan
med hidpnadsvidckande prestanda. Med
en 100 hk motor har flygplanet en
marschfart, som redan pa lag héjd upp-
gar till 215 km/tim. Flygplanet 4r det
enda i denna presentation som &4r konst-
ruerat av en svensk ingenjor, Bjorn
Andreasson vid Malmé flygindustri, dar
planet ocksa tillverkas. Dessutom byggs
Junior pa licens av Bolkow-fabriken i
Viasttyskland, som lagt upp en forsta
serie pa nagra hundra plan. Junior har
god stigformiaga och védndbarhet (se
test i TfA nr 14/62). Spaken har en ori-
ginell placering. Den sitter hogt place-
rad mellan stolarna och mandvreringen
ar bekvdm. Flygplanet 4r tillatet for
segelflygbogsering. Priset i standardut-
férande utan radio ar 35 000 kr.
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FLYG 63-. ..  (forts)

MORANE-SAULNIER
RALLYE CLUB

Ett franskt tresitsigt helmetallplan av
modern Konstruktion. Det har effektiva
Fowler-klaffar och automatiska slots
som gor vikning och spinn omdjliga.
Planet dr dirfor mycket lattfluget och
sdkert. Rallye Club har 100 hk motor och
en marschfart av 185 km/tim pa bésta
hdjd. Super-versionen har 145 hk och
marschar pa 210 km/tim. Det senare
startar pad 120 meter och landar pa
hundra jimnt, dvs det har STOL-egen-
skaper som gor det méjligt att anviinda
mycket smé fdlt. Generalagent 4r SAAB
och planen kostar 35 900 resp. 44 800 kr
med standardutrustning utan radio.

PIPER AZTEC B

Ett beprovat afférsflygplan, som dgs
av ett flertal svenska industrier. Det tar
sex passagerare och har en marschfart
pa 330 km/tim pa bidsta hojd. Maximala
flygstrdckan dr 2200 km, vilket ju &r
tillrdckligt {or att nd Sydeuropa utan
mellanlandning. Motorerna ir pa var-
dera 250 hk. Bagageutrymmena 4r myec-
ket vil tilltagna. Priset &r omkring
290 000 kr med blindflyginstrument men
utan radio och elektroniska navigerings-
hjdlpmedel.

BEECHCRAFT
MUSKETEER

Ett fyrsitsigt reseflygplan i helmetall
byggt med utnyttjande av modernaste
principer. Marschfarten Ar 216 kmjtim
PA bista hojd. Motorn dr pa 100 hk. De
fyrsitsiga planen drar i allminhet lagre
kostnad per passagerarkilometer an de
mindre planen. Beechcraft representeras
i Sverige av AB Flygleveranser, Stock-
holm, och kostar 77 500 kr med riklig
standardutrustning i vilken bla ingar
radio.
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BEAGLE AIRDALE

Detta ar en utveckling av Auster, som
importerats i ganska méanga exemplar.
Man har behdllit stalrérskonstruktionen
med dukklddsel. Planet dr fyrsitsigt och
har en motor pd 180 hk med stdllbar
propeller for god verkningsgrad. Airdale
d4r for komfortens skull dven forsedd
med ljuddimpare. LaAmpar sig for rese-
bruk, men kan ocksé anvidndas for se-
gelflygbogsering. Standardutrustningen
ar riklig men omfattar inte radio. Gene-
ralagent dr Sverigeflyg, Stockholm, och
priset fritt England &r 72 000 kr.

CESSNA 182

Ett bekvdmt reseflygplan i helmetall
med 230 hk motor. Det &r ett av de
populéraste ldtta flygplanen i USA f n.
Marschfarten d4r pi bidsta hoéjd 255 km/
tim vilket ger en flygstrdcka pa 1100
km. Flygplanet har stillbar propeller.
Cessnas svenska representant Ar Sol-
berg Flyg AB, Ski, och Cessna 182 kos-
tar 108 000 kr. Utrustningen omfattar
dven blindflygningsinstrument och en
360-kanalsradio.

CESSNA 205

Med detta 6-sitsiga plan kan en ny
klass sdgas ha tillkommit. Flygplanet
lampar sig for resor, taxi och rundflyg-
ning. Genom att planet tar sex vuxna
personer blir kilometerpriset mycket
lagt. Motorn ar p4 260 hk med direkt-
insprutning, och marschfarten pa bista
hgjd 260 km/tim. Priset med blindflyg-
instrument och 360-kanalsradio &ar
135 000 kr.
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- SEGELFLYGET SEGLAR

BERGFALKE 11/55

Tvisitsigt segelflygplan. Anvdnds mest for
skolflygning | dubbelkommando (DK) dar l&ra-
ren sitter bakom eleven och &vervakar hans
mandvrer. Spannvidd 16,6 m. Glidtal 1: 28,

1 UPPVIND

Passar in | den Internationella standardklas-
sen (max 15 m spédnnvidd) och har flugits av
svenskar vid VM-tivlingarna bide 1 Polen
och i Tyskland. Spannvidd 15 m. Glidtal 1:31.

¥ G 4 = =

Liksom Zugvogel ett prestationssegelflygplan
for den erfarne segelflygaren. KA-6 #r nigot
léttare d@n Zugvogel. Tillhdr standardklsssen.
Spéannvidd 15 m. Giidtal 1: 30.




\:_%g; i

{UCHA STANDARD

nsteegelflygplan fran Polen. | "Mucha”
nar man looping, spinn etc — férutsatt
'stds att man har vederbdrligt tllistind in-
rivet i certiflkatet. Aven Mucha tlllhdr stan-
rdklassen. Maxhastighet 230 km/tim. Glidtal
28.

"De tysta vingarnas sport” har i all tysthet fatt kraftig upp-
vind. Modernare utbildningsmetoder och bittre flygplan har
bidragit till uppsvinget. Tidigare hette det att segelflyg var till
99 procent hart slit pa backen och futtiga 1 procent flygning.

| dag sker utbildningen i dubbelkommando och vara
blivande segelflygare far "luft under vingarna” redan

fran forsta lektionen.

Under kriget dd vi hade ont om ben-
sin i landet védndes intresset mot
segelflyget och sporten fick sitt forsta
stora uppsving fran att dessférinnan
knappast ha existerat. Men efter krigs-
slutet kom bensinen tillbaka och motor-
flyget, bilarna och motorcyklarna blev
ater tillgéngliga, varpéd intresset sjonk
nigot igen. Men inte mycket. Snarare
kan man sdga att segelflygets utveck-
ling stagnerade.

I borjan pa 50-talet tog det ny fart.
1951 noterades dock endast 3 300 segel-
flygtimmar. 1962 hade siffran stigit till
bortat 15000! Samtidigt har tekniken
gatt framat. De dldre flygplanstyperna
av forkrigskonstruktion anvidndes i viss
utstrickning fortfarande, men uték-
ningen av flygplansparken har efter
hand inneburit en omfattande moder-
nisering av materielen. Det viktigaste
dr kanske att man helt Overgivit den
gamla utbildningsmetoden med glidare
som slidpades efter bil eller vinschades
upp till ett par hundra meters héjd. I
stédllet sker all utbildning i dubbelkom-
mando. Forr fick man slipa omkring
sina glidare kors och tvdrs over leriga
falt i kanske flera ir innan man nidde
fram till C-diplomet och fick béra det
vackra maéarket med de tre masarna.
Numera kan man direkt i ett segel-
flygplan klara samma sak pd nagra
veckors koncentrerad utbildning, och
resultatet blir sdkert mycket bittre nir
ldraren kan slipa bort alla fel i dubbel-
kommando.

CERTIFIKAT FOR 280 KR

Rent kostnadsméssigt torde den mo-
derna utbildningen ocksd stilla sig for-
delaktig. En Allebergs-kurs for nyborja-
re till C-diplom kostar bara 320 kr for

VISSTE NI ATT...

— Otto Lilienthal flég 400 meter re-
dan 1891. | dag #4r strickrekordet 861
km.

— uthéllighetsrekordet fér segelplan
ar 56 timmar och 16 minuter.

— man ridknar teoretiskt med att
kunna nd ca 27000 meters hojd. Nu-
varande rekord dr 14 102 meter.

— det finns segelflygpian med glid-

manliga elever i 8ldern 15—20 A&r, som
itnjuter visst statsunderstdod, och 550 kr
for ovriga.

Kursen for segelflygcertifikatet, som
berittigar till flygning pa egen hand
utan att man stAr under ldrares uppsikt,
kostar 280 kr.

Men det dr inte bara Allebergsskolan
som har kurser. De forsiggar i klubbar-
na runt hela landet.

BATTRE PLAN

Den viktigaste egenskapen hos ett
segelflygplan &r glidvinkeln, som bor
vara si flack som mdjligt. Tidigare an-
vidnde man i stor utstrickning dvnings-
segelflygplan med glidtal 1:17. For
varje meter som planet forlorade i hdjd
gled det alltsd 17 meter framéat. Sa
daliga prestanda &ar inte god ekonomi.
Numera har man kostat pd sig bittre
plan, som ger betydligt stérre mojlig-
heter att halla sig uppe och att verk-
ligen komma néagon vart. De har bittre
glidvinkel och ldgre sjunkhastighet sam-
tidigt som farten framat &r betydligt
hogre.

Tvagitsaren Bergfalke dominerar
kraftigt hir i landet. Den anvindes
bade for utbildningen pa alla stadier och
for den fortsatta segelflygningen. Forra
aret gjordes 80 procent av alla segel-
flygningar med denna typ. Men det
finns ocksa betydligt hogvéirdigare mo-
deller, i allménhet ensitsiga.

Medan privatflyget knappast slagit
igenom som ren sport — helst vill man
slippa hdra beteckningen sport — utan
mera tenderar mot att vara ett snabbt,
bekvimt och ganska billigt kommunika-
tionsmedel, har segelflyget pd ett Gver-
tygande sitt visat att det ar sportflyg-
ning i dess renaste form.

tal p& 6ver 1: 40. Frédn 1 km hdéjd kan de
alltsi glida 4 mil utan uppvind.

— en riktig segelflygare maste vara
vdl hemma i instrumentflygningens konst,
eftersom de bésta uppvindarna ofta
finns i molnen.

— 11 000 segelflygare har utbildats i
Sverige under &rens lopp. Sammanlagt
har ca 800 000 starter gjorts.




Faltflygare Borje Edvardsson g6r sig klar for ett
T'flygpass'’ i simulatorn, medan faltflygare Hans
Larsson véntar vid instruktérspanelen. Instruktdren
kan fdlja elevens flygkurs via en fardskrivare.

En stor del av den inledande utbildningen i typin-
flygningsskedet sker i den tvasitsiga Draken-versio-
nen J 35 C. Flygldraren kan hér direkt dvervaka ele-
ven och bedéma hans flygning och olika mandvrer.

Ett flygpass i 135 C &r slut. Filtflygare Edvards-

son avger hér rapport efter avslutad flygning fér

flygldraren, kapten Rolf Ericson (t v). Nista flyg-
1 35.

pass blir ensamflygning | en "vanlig
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Apropa omslaget:

DE LAR SIG ATT KAMPA
MED MODERNA "DRAKAR

Det ar ett langt steg fran propellerplan och jetskolflygplan
till ett sa tekniskt avancerat stridsflygplan som

Draken. Det krdvs en grundlig utbildning steg fér steg innan

en faltflygare kan lara sig behdrska Draken, och de

forsta forsoken att spaka det 6verljudssnabba

jaktplanet sker i en simulator, dar piloterna flygtrdanas

under verklighetstrogna férhallanden.

Av STIG SANDELIN

ur kdnns det att flyga Draken? Ja,

den fragan Hir nédstan onddig att
stdlla till den grupp entusiastiska félt-
flygare paA F 16 i Uppsala, som nu kom-
mit sa langt i sin utbildning att de far
spaka Flygvapnets overljudssnabba dub-
beldeltajaktplan.

Filtflygarna — som &n si ldnge béir
grongdlingarnas grona halsduk till fly-
gardrikten — &r de forsta som far
préova pad den nya och effektiviserade
Draken-utbildningen. De har fatt sin fly-
garutbildning pa Ljungbyhed och under
ett ars tid pluggat och oOvat flygkonst
med SK 50 Safir och den tvasitsiga skol-
versionen av jetjaktplanet Vampire.
Den utbildningsfasen blir densamma
dven i framtiden, men typinflygningen
p4 ett modernt stridsplan — da det bla
ghller att ldra sig for en stridsflygare sa
vidsentliga saker som molngenomgéang
och avancerad flygning — har nu for-
langts fran tre till sex minader. Draken
ir ju ett betydligt mera komplicerat
flygplan Ain J 29, och det Krivs dirfér
betydligt mera for att behirska Flyg-
vapnets modernaste och snabbaste plan.
Efter denna utbildning f6ljer nu som
tidigare omkring ett ars grundliggande
flygslagsutbildning, da det giller att
lara sig den taktiska delen av uppgiften
som jakt- eller attackflygare.

Tack vare Flygvapnets nya Draken-
simulatorer kan nu utbildningen bedri-
vas mycket mera rationellt &n tidigare.
Filtflygarnas ’skolschema” for en dag
pa F 16 brukar omfatta ett morgonpass
i simulatorn, diar dagens flygning si att
sigas o6vas pd markhdjd, ett flygpass
med flygldraren i den tvésitsiga Dra-
ken-versionen J35C och slutligen en
soloflygning med en vanlig J35. Nar
eleven sitter ensam vid spakarna har
han alltsd redan ovat dagens flygupp-
gift tva ganger.

Simulatorn &ar en flygplansattrapp
som gor det mojligt att pd ett verklig-
hetstroget sidtt efterhdrma “riktig”
flygning. Instrumentuppséttningen och
inredningen i férarhytten 4r densamma
som pa Draken och det enda som skiljer

attrappen fran det verkliga flygplanet-

dr att kabinhuven dr svartmaélad, detta
for att eleven inte skall kunna se in-
struktéren och hans instrumentpanel.

Foto NILS G LINDQVIST

Instruktoren kan pa sin instrument-
panel folja elevens mandvrer och en
fardskrivare ritar upp 'flygplanets”
kurs. Det visentligaste med simulatorn
dr emellertid att man kan &va besvir-
liga situationer, som eleven méste kun-
na mota med snabba motitgirder i
luften.

Med hjdlp av simulatorn kan instruk-
toren lata eleven uppleva en mardroms-
flygning med hela serier av katastrof-
tillbud. Piloten kan raka ut for instru-
mentfel, storningar i el- och brénsle-
systemen, motorstopp, hydraulikfel om-
fattande landstédllskringel samt en hel
serie andra tillbud.

Instruktodren kan hela tiden f6lja pilo-
tens mandvrer under en sadan olycks-
serie. Han kan se hur snabbt piloten
ingriper och vilken motatgidrd han sit-
ter in.

Simulatorn &r inte bara véardefull
nidr det giller olyckstillbudstrining
utan dven nir det giller 6vning i instru-
mentflyg, navigering och inflygning till
baser etc. Man kan t ex mata in system
for olika typer av landningsradar sa
att piloten kan 6va inflygning till olika
baser osv.

En flygplanssimulator av detta slag
4r en mycket komplicerad anliggning
och det kridvs en imponerande elektro-
nisk utrustning f6r att manévrer, instru-
ment och kontrollbord skall fungera pé
ett realistiskt sidtt. Elektronhjdrnan for
en Draken-simulator fordrar didrfor ett
betydligt storre utrymme &n sjilva simu-
latorhallen med dess flygplansattrapp
och instruktodrspanel. Sjdlva elektron-
hjarnan omfattar rader med grd plat-
skap, bakom vilkas dorrar datamaskin-
enheter lagrar uppgifter, minns” man-
Ovrer och later instrumentvisarna i
attrappen reagera vid varje mandéver
just s& som den skulle ha gjort i verklig-
heten och dirtill blixtsnabbt rdknar ut
konsekvensen av just den manéver, som
eleven just utfor. Har finns det vildiga
knippen av ledningstradd, som fungerar
som systemets nervtriddar, méngder av
kondensatorer, motstadnd och transisto-
rer som i komplicerade elektroniska
system férmedlar en verklighetsbild av
flygning trots att denna i sjdlva verket
dger rum i nigot s& markbundet som i
ett fore detta logement.



En 135 C frdn F 16 sveper fram &ver molnticket. Bakom eleven sitter flygldraren, som kontrollerar
att ''gréngélingen” lirt slg léxan frdn morg t i simul n. Utbildning i avancerad flygning kan inte ske i
simulatorn, utan den bedrivs 1 inflygningsskedet alltid med den tvasitsiga Draken-versionen.




Madnraketer och satelliter

ror sig i snigelfart i

jimforelse med den hogsta hastighet som
dr mojlig att uppna, ljushas-

tigheten. I denna fart stannar t o m
tiden och manniskan upphor

att aldras!

FORTARE
KAN INGEN
FARA...

Virlden har aldrig varit sa liten for oss som just nu. I fort-
sittningen kommer den bara att vixa. Inget slikte har haft en sa
liten virld att rora sig i som vart och ingen kommer heller

att fa det. De raketer som skall fora de forsta médnniskorna till
Venus och Mars kommer inte att ga nimnvdrt fortare dn man-
raketerna, men avstanden dr mer dn hundra ganger sa stora.
Eftersom rymden dr odndlig kommer okade hastigheter i fortsdiitt-
ningen bara att betyda lingre resor i stillet for kortare restider.

Av tekn dr Lars Block Teckning Carleric léranson
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rymdaldern maste man vinja sig vid

helt andra avstdnd &n man tidigare
behovt rdkna med. Forr var dven av-
stdnden inom Europa ofantliga. For ett
par hundra ir sedan tog en resa till
Tyskland méinga glnger s& lang tid som
nu en resa till manen trots att avstan-
det till manen #ir hundratals ginger si
stort. Men genom transportmedlens
Okade hastighet har restiderna kunnat
minskas si att p4 senare Ar ingen plats
pA jorden behéver ligga pA mer &dn ett
par dagars avstind ifrdn oss. Och jor-
den var ju tills helt nyligen hela var
tillgéngliga virld.

Nu borjar helt plotsligt védrlden att
vixa for oss. Det blir snart méojligt att
resa till manen, lat vara bara for nigra
utvalda mén. Men eftersom maéanrake-
ternas hastigheter 4r ungefédr 30 ginger
hégre 4n de snabbaste jetdrivna passa-
gerarplanen s& tar maéanfirden inte
lingre tid &n en flygresa till Australien.
Den tillgdngliga vérlden har alltsd
vuxit i ungefidr samma proportion som
hastigheterna.

Né&r s& i ett slag hastigheterna &kas
tiotals gdnger som nu skett, tror man
gédrna att det inte finns négon grins
for utvecklingen. Men det &r fel. Man
vet sedan 75 ar tillbaka att det finns en
absolut hastighetsgrins, ljushastigheten,
som man inte kan Overskrida. Visserli-
gen &r ljushastigheten mer &n 25 000
ganger hogre in rymdraketernas hastig-
het, men avstindet till den ndrmaste
fixstjirnan dr ungefdr % miljon ginger
avstidndet till Venus. Aven om man
skulle resa med ljushastigheten skulle
det alltsid ta 4,2 Ar till nirmaste fix-
stjirna som &4r Proxima Centauri.

LJUSHASTIGHETEN — DEN ABSOLUTA
FARTGRANSEN

Hur kan man veta att det inte kan
finnas hdgre hastigheter &n Iljusets?
Svaret dr att vissa experiment visar
det.

Om tva bilar méts med vardera 100
km/tim s& blir relativa hastigheten mel-
lan bAda bilarna 200 km/tim. En timme
efter motet har de ju kort 100 km var
och en &t siit hall s att avstandet
mellan dem da dr 200 km. Det tycker vi
alla dr sjdlvklart.

Okar bilarnas fart till t ex 200 km/
tim blir relativa hastigheten dem emel-
lan 400 km/tim. Man fir relativa has-
tigheten genom att ligga ihop de bdgge
bilarnas enskilda hastigheter. Det finns,
tycker man, ingen anledning att tro att
inte den regeln skulle gilla hur myc-
ket man in Okar hastigheten. Men om
bilarna koérde med ljusets hastighet
skulle di inte relativa hastigheten bli
dubbla 1jushastigheten?

Svaret r bade ja och nej. En stilla-
stdende Askadare pA vigen skulle tycka
att de for med dubbla ljushastigheten
ifrdn varandra. Men diremot skulle
bigge bilisterna tycka att de bara kdrde
med ljusets hastighet i férhallande till
varandra. For si hoga hastigheter gil-
ler inte den enkla additionsregeln. Vi
skall i denna och ett par féljande artik-
lar forsoka beskriva hur detta kan
komma sig. Vidnta er bara inte att ni
ska forstd det pA vanligt sétt. Att man
forstir en sak betyder bara att man ar
van vid den. Och ljushastigheten kan
vi inte vinja oss vid bara genom att
lisa négra artiklar.

Alla har vil pa tivoli sett sig sjidlva i
skrattspeglar. Antag att vira 6gon vore
konstruerade som en skrattspegel som
gér att man ser ldng och smal ut. Alla

Att Jorden hittilis krympt for oss dr vi alla medvetna om. Ar 1600 tog det t ex flera ar att fara runt jorden.
Ar 1900 kunde en angare klara det pA ett par manader. 1960 kunde man varva jorden med jetflyg pd 2
dagar och nu far astronauter runt pad 14 timme. Till andra himlakroppar har man #nnu inte kommit, men
nar si sker borjar den tillgdngliga vériden Ater att véixa vad restiderna betréffar.

ménniskor som stod uppritt skulle da
se ldnga och smala ut, medan de som
ligger ner skulle se korta och och tjocka
ut. Vore man van vid det skulle man
anse det som sjalvklart. Man skulle inte
kunna fatta att det kan finnas en vérld
dir man inte blir kortare nir man gar
och ldgger sig.

TRO OCH VETANDE

Vi bor alltsd inte vinta oss att vi skall
kunna férstd vad som hidnder nir man
reser med hastigheter som nirmar sig

Man skulle kunna g8ra glaségon som fick en att
se ladnga smala ménniskor bll korta och tlocka nér
de gir och ldgger sig. | ndsta nummer kan ni ldsa
om hur siddant kan Intriffa vid h8ga hastigheter
utan hjélp av ndgra glaségon eller skrattspeglar.

ljusets. Vi fAr ndja oss med att tro pa
vara experiment och maitinstrument och
dra ut konsekvenserna av deras resul-
tat. En ging i framtiden kommer det
kanske att finnas ménniskor som far
direkt erfarenhet av siddana fantas-
tiska hastigheter.

Ljuset &r en vAgrorelse brukar man
sdga. Vad 4r det som gér i vigor? Nar
det bldser pa sjon gir vattnet i vagor.
Man kan ta sikte pa en viss vagtopp
och f6lja. den., Tiden som det tar for en

(Forts pd nista sida)

SOLEN

JORDEN

L]usets hastighet &r enorm &ven [dmférd med alla

dskepp hastigheter. Frdn solen tlll jorden
tar ljuset 8 min och till Pluto 5—8 timmar. Snab-
bare kan Ingen fara...
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vigtopp att rora sig en meter kan méi-
tas och dirigenom kan man rdkna ut
vAghastigheten. Foér att det skall vara
nigon mening med det hela bér man
méta vAghastigheten i forhéllande till
vattnet som vigen ror sig i. Det dr klart
att vAghastigheten i forhallande till vatt-
net i en simbassidng ombord p& en ocean-
Angare inte beror pa hur fort angaren
gir pA havet. Men vill man méita vag-
hastigheten i simbassédngen i forhallan-
det till havsvattnet fir man naturligt-
vis ta hénsyn till &ngarens fart.

LIUDET GAR | VAGOR

Ljudet &4r ocksd en vAgrérelse men
av annat slag dn vattenvAgorna. I luf-
ten gar ljudet med cirka 1100 km/tim
i forhallande till luften sjdlv. Om det
bara blaser 100 km/tim eller 28 m/sek —
verklig orkan — s gar ljudet 1 200 km/
tim i forhallande till marken om man
ropar i vindens riktning men bara 1 000
km/tim mot vinden.

Inne i ett jetplan som gar med dubbla
ljudhastigheten féljer luften med sa att
Ijudet dédrinne fortfarande gar med 1 100
km/tim i férhéllande till planet. Det
betyder tredubbla ljudhastigheten i fér-
héllande till luften utanfér fér en ljud-
vidg som gir framat i planet fran t ex
en person i aktfern till nidgon ldngre
fram.

ATT FLYGA IFRAN LIUDET...
Om man nu kunde gdra ett s snabbt

plan utan en sluten kabin sia att luften
fick stromma fritt mellan passagerarna
s& skulle ingen kunna hora nigon som
satt bakom. Planet skulle ju kora ifran
ljudet. De som sitter framfér kan man
ddremot héra — om de kan &verrosta
vindbruset.

Ljuset 4r en vAgrorelse av helt annat
slag dn bade vattenvAgorna och ljudet.
Ljuset behdver varken luft eller vatten
for att fortplantas. I sjdlva verket gér
det allra bast genom vakuum. Det kan
ju ga fran solen till jorden utan hinder.
Déiremellan &r det ju néstan vakuum.
DA finns dir ju ingenting som kan gi i
vagor.

MAN TRODDE DET VAR ETER...

P4 1800-talet trodde man att det
fanns nigot som hette eter som Iljuset
gar i. Naturligtvis inte sjukhuseter utan
eter som &r s& oerhdrt tunn att den kan
tringa igenom allting utan att mirkas
pé& nigot annat sitt &n genom att ljuset
kan gi dirigenom.

Helt naturligt ville man forsoka méita
hur vi ror oss i forhallande till etern.
Jorden ror sig ju i rymden runt solen
med en fart pd 30 km/sek eller 108 000
km/tim. Allts4 borde etern Atminstone
nigon Aarstid rdra sig med ungefdr 30
km/sek i forhallande till jorden. DA
skulle ljuset g& 60 km/sek fortare i
etervindens riktning &n At motsatt hall.
60 km/sek &dr visserligen bara en fem-
tusendel av ljusets hastighet, men ame-

rikanarna Michelson och Morley lycka-
des konstruera en apparat, som ledigt
skulle kunna upptéicka en sidan hastig-
hetsskillnad. Ar 1887 hade de apparaten
fardig for experiment. Men hur de &n
véinde och vred pad den kunde de inte
hitta nAgon riktning dir ljuset gick
fortare &n &t nAgot annat hall.

Resultatet var si forbluffande att
man forst inte ville tro pa det. Man
forsokte hitta pa alla mojliga bortfor-
klaringar. Hade experimentet gjorts
ndgra hundra &r tidigare hade vem som
helst funnit pd en mycket enkel for-
klaring; jorden rér sig inte. Men 1887
gick ju inte det. En béttre forklaring
som Michelson kom med var att etern
dras med av jorden ungefir som luften
inne i en bil. Men andra experiment
visade att inte heller den forklaringen
var riktig.

LIUSHASTIGHETEN KONSTANT

En annan férklaring vore att ljuset
gar med en viss hastighet jaimfort med
ljuskillan. En gevdrskula gir med tex
500 m/sek i forhAllande till gevaret. Om
den avskjuts i riktning framat fran ett
flygplan som gir med 300 m/sek =
1080 km/tim sd blir kulans hastighet
300 - 500 = 800 m/sek i forhallande till
marken.

Inte heller det duger som férklaring.
Ryska forskare gjorde 1955 ett experi-
ment som visade detta. De tédnkte att i
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MICHELSON —
MORLEYS
EXPERIMENT

Nedan: Jordens rorelse runt
solen borde ge olika hastig-
heter | etern vid olika
arstider. Om etern blaser
som den grova pilen visar
blir det en kraftigare etervind
pd jorden ndr den dr upptill
t h dn t v. Hastighets-
skillnaden kan bll 60 km/sek.
Det borde man kunna mita
ansdg Michelson och Morley
pa 1880-talet.

sd fall skulle ljuset frdn ostra kanten
av solen gé fortare d4n fran den vistra
pad grund av solens rotation Kring sin
egen axel. Den Ostra sidan ror sig 2
km/sek mot oss och den vistra lika fort
ifrAin oss. Hastighetsskillnaden skulle
alltsd bli 4 km/sek.

Ryssarna kunde inte finna ndgon sa-
dan hastighetsskillnad. De maste accep-
tera att ljuset gir med exakt samma
hastighet oberoende av hur ljuskillan
ror sig.

EN PARADOX SOM MASTE
ACCEPTERAS

Det verkar alltsd som om man inte
kan vare sig ldgga till eller dra ifran
nagot fran ljushastigheten. Det &r pre-
cis som med oédndligheten. Om man lag-
ger négot till odndligheten eller drar
nagot darifrdn si har man fortfarande

odndligheten. Skillnaden &r bara den att -

ljushastigheten visst inte &r o&ndlig,
bara mycket stor.

Om ljushastigheten inte blir storre
fastdn man ror sig mot ljuset, s& maéste
det betyda att man inte kan uppna
hdgre hastigheter. Ljushastigheten &r
en paradox men méiste accepteras efter-
som de noggrannaste experiment vigrar
att visa nagot annat.

Detta betyder ocksa att vi inte kan
avgora hur vi ror oss i forhallande till
etern. Etern kan helt enkelt inte upp-
tickas. Det som inte kan upptdckas
har vetenskapen ingen anvéndning for.

For vetenskapsmannen finns det ingen
eter.

"SKRATTSPEGLAR”
FORVRANGER VERKLIGHETEN

Vad dr det di4 som gar i vagor i
ljuset? Fysikern sdger att det &r
elektromagnetiska féalt som kan utdva
krafter p4 sméi atomer och elektroner
enligt vissa bestdmda lagar.

For lekmannen &r detta bara ord men
fysikern kan beskriva det med mate-
matikens hjédlp. Men forklara vad det
dr kan ingen. Vad det &r Idnar det
sig aldrig att frdga om, bara hur det
verkar. Det dr verkningarna vi kan se
med viAra Ogon och méta med vara
instrument. Det &r s&dant som veten-
skapen sysslar med. Verkligheten bak-
om det vi ser kan vi aldrig komma at.
VAara ogon och maditinstrument har sé-
kert ndgra inbyggda ’skrattspeglar”
som forvranger vAr uppfattning om
verkligheten fér oss. Men vi kan aldrig
mérka det, eftersom forvrangningen all-
tid ar likadan. Och d& spelar det ju
heller ingen roll.

Vi har sett att ljushastigheten &r
absolut, inte relativ som man forut
trodde. Lustigt nog &r detta utgéngs-
punkten for relativitetsteorin. Det &r
fel att sidga att relativitetsteorin gor
allting relativt. Den infor tvédrtom nya
absoluter men samtidigt gér den gamla
absoluter relativa, t ex tid och ldngd.
Hur detta gar till skall vi se i en kom-
mande artikel.

Den apparat som Michelson och Morley anvinde vid sitt berémda experiment 1887 fungerade pa

féljande satt.

Ljusstrdlen frdn lampan L delas av prismat P | tvd stridlar. Den ena gir 3t héger mot spegein S,
och reflekteras dar mot ''malet’” M. Den andra gir mot Si, reflekteras sedan tillbaka mot S; och
siutligen mot M. Om etervinden bldser i den grova pilens riktning kommer strdlen P—S:1—S; — M
att ta ldngre tid &n P — S; — M, om biéigge vdgarna &r lika l1a4nga. Visserligen blir hastigheten stdrst
mellan P och S men den blir minst mellan S; och S; och totalt blir det dirigenom en tidsférlust.
Om etervinden hade ljusets hastighet skulle ju ljuset aldrig kunna g3 frdn Sz tilt S;.

Vid M blandas de bida ljusstrlarna s3 att ljusa och mérka s k Interferenslinjer uppstir. Om nu
apparaten vrids 90° sd kommer | stillet P — Sy — M att gbra en tldstérlust och resuitatet blir att
interferenslinjerna forskjuts. Men da i verkligheten ingen f6réndring kunde upptickas maiste man dra

den slutsatsen att det inte finns ndgon etervind.
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1jA restar jiygpian (6):

PIPER COMANCHE

Hittills har testserien endast berort de ldttare, prisbilliga flygplan som

sedan gammalt funnit den storsta avsittningen bland svenska

privatflygare. Med Comanche tar vi steget upp i en tyngre klass av

enmotoriga snabbare plan med infillbart landstéll. Orsaken till att dessa

plan borjat importeras forst under de senaste dren ar ndrmast att

Sverige saknat affarsflyg. Men nu har det kommit igdng pa allvar, och

darmed har en ny kundkrets dykt upp pd flygplansmarknaden.

Priset betyder inte lingre sd mycket, men i stdllet har kraven pa

snabbhet, regularitet och komfort vuxit.

Av kapten SVEN SANDBERG

Comanche ir en beprévad flygplans-
typ som sAlts i stort antal, och som
i sin ldttare version — med 180 hk —
innehar Atskilliga véarldsrekord i dis-
tansflygning med den legendariske Max
Conrad vid spakarna. Det exemplar som
anvindes under provturen var av 1959
ars modell. Sedan dess har vissa for-
bédttringar gjorts. Bland annat har klaf-
farna blivit effektivare. Comanche &r
synnerligen rymlig fér att vara en fyr-
sitsare. Planet har mycket korta land-
stillsben med ovanligt stor spérvidd.
Forutom den ursprungliga handspaken
for hjulbromsarna finns numera ta-
pedaler f6r individuell bromsning av
hjulen. Flygplanet har alltsd tvaA broms-
system. Vid sidan av det elektriska sys-
temet for in- och utfdllning av land-

stillet kan detta mand&vreras manuellt i
héndelse av att elsystemet inte fungerar.

SNABB STIGNING

Korningen pd marken var lika latt
som med mindre flygplan om man bort-
ser frdn att den relativt starka motorn
"drar” ganska bra redan pad tomgéang.
Att den &r stdrre &n i gidngse privat-
planstyper mérker man ocksid pd det
dova ljudet, en behaglig ton, som dess-
utom mildras av kabinens ljudisolering.
Vingprofilen 4r av hogfartstyp, varfor
start- och landningsstriackorna &r né-
got ldngre &n for ldttare plan. De allra
minsta landningsstriken torde darfér
knappast vara tillgdngliga fdr Coman-
che, men det 4r kanske av mindre bety-
delse for ett affarsflygplan med pres-

tanda i frdga om fart och rackvidd,
som kan tdvla med de mindre trafik-
flygplanens.

Med tvA personer ombord var stig-
hastigheten imponerande. Vi kom raskt
upp till ett par tusen meters hdjd for
att dir prova om den uppgivna marsch-
farten — 291 km/tim p&4 75 procents
effekt — stidmde med verkligheten.
Efter noggrann instdllning av motor-
virdena fick farten stabilisera sig. Efter
omriakning med kompensering for hoéjd
och temperatur visade det sig att farten
stdmde precis.

FOR DALIGT VADER

Om man kostar pa sig ett flygplan i
Comanches prisklass har man sékert

Aterstdr fér bagage, radioutrustning,
extrabréinale .............c0.00ann 84 kg
o et el B L L W 1315 kg

TEKNISK
BESKRIVNING

Fyrsitsigt, lagvingat, frib&rande helmetallflygplan
med trehjulslandstall. Skivbromsar och styrbart
noshjul kopplat till sidroderpedalerna. [nféllbart
landstdll och klaffar som manévreras elektriskt.
Héjd- och - sidtrim. Dubbelkommando, Bagagerum
bakom passagerarstolarna. Detta kan mot extra-
kostnad férses med en femte stol.

Viktuppgifterna géller f6r Standard-versionen.
Ovriga modeller blir ndgot tyngre pd grund av
rikligare utrustning.

PRESTANDA

I:d?dwr: Lgc:minn X)?IO-SW-AT. gaxcyllinddrip. qu}; L ey e I S 304  kmjtim

me orisontella motstaende indrar oc 0

ornstallhar metallpropeller. Effekt Eﬁﬂcyhk- Coman- M:L?fihkfr.tf.?.s..@. eﬁEkt ?,a. bﬁm 291  km/tim

che kan ocksd forses med en mindre motor pé Stighastighet wvid havets niva,

180 hk. iy Ly Il P elld S o 6.9 misek
TjdnstetopphBld ......covvneniee 6100 m

Spnnvidd ... 1.0 m Startrullstricka ............ceeu.. 05 m

I oen s e b o e A e 76m Landningsrulistrécka ............ 198 m

HO et rharaien st ars m A 22 m Max flygstracka, 75 % effekt ..1250 km

T T 16,5 m? Max flygstricka, ekonomisk

Vingbelastning  .......ceieerenenne 78,6 kg/m? marschfart med extratankar ....2650 km

Effektbelastning .................... 5,1 kg/hk Max flygtid utan extratankar .... 7.5 tim

TOMMIIEE: & ae s tiias r s A i o 753 kg Max flygtid med extratankar .... 11,2 tim

Besattning (4 personer) ............ 300 kg

Brinele (227 Hter) .. ... .c.icvnerenann 163 kg Ovanstiende strackor galler vid vindstilla.

BN Bl e D TN A 5 kg Uppgifterna lémnade av tillverkaren,
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Plper PA 24 Comanche tillhér "Cadillac-klassen’ bland afférsfiygplan. Tack vare komplett instrumentutrustning ‘fdr
flygning | daligt vider och | mérker kan planet flygas med samma regularitet och slkerhet som ett trafikflygplan. Dértill
fordras dock att piloten har sirskild IFR-utbildning och Instrumentbevis. Aven | frdga om prestanda och komfort kan C h

stora fordringar p& regulariteten. Da-
ligt vdder far inte hindra genomfdéran-
det av flygningarna. Darfor bér planet
givetvis utrustas med erforderliga in-
strument och radionavigeringshjilpme-
del, Allt detta finns i Super Custom-
versionen. Men man far inte glomma
att dylik flygning under sk IFR-for-
hallanden krdver god utbildning och
sdrskilt instrumentbevis. Alternativt kan
man givetvis anstdlla en trafikflygare
sdsom méanga foretag i landet redan
gjort.

Vi gjorde nAgra inflygningar till
Kungséingens flygplats i Norrkdping
med hjdlp av fyrarna och radiokompas-
sen. Comanche kéndes stadig i instru-
mentflygning. I landningen vill utflyt-
ningen gérna bli ldAng om man inte
haller exakt planéfart. Det ghller att
vara nogrann: dr planéfarten for lag far
man i stidllet dra pad gas och far di ett
irriterande hogt noslidge fore séttningen.
D& man ér ovan vid ett s& ligt land-
stédll vill man géirna sitta det ett par
decimeter for hogt. Men pA det hela
taget kan Comanche anses vara latt
att flyga.

Stallfarten &dr omkring 100 km/tim.
Planet viker sig mycket markant, men
stallvarnaren séger till i god tid innan
det hiénder. Comanche &r ett utmérkt
flygplan for den relativt oerfarne pri-
vatféraren under forutsidttning att han
dar vil influgen, samtidigt som en mera
van pilot méaste uppskatta planets egen-
skaper, den vidl genomtidnkta instru-
mentplaceringen och den allménna kom-
forten for pilot och passagerare.

tivia med de mindre trafikplanen, samtidigt som det &r littfluget.

EKONOMISK KALKYL

Provturen #gde rum med modell 250 Super
Custom, den nést dyraste versionen. Den &r
utrustad for IFR-flygning, vilket ett flygplan 1|
denna klass nog gt:r vara. Emellertid finns
det &ven billigare versioner. Har nedan foljer
exposé Over de fyra olika utrustningsalternati-
ven:

Standard: Fartmétare, kénslig héjdmatare, am-
peremétare, kompass, brénsleméatare, brénsle-
manometer, oljetryckmétare, oljetermometer,
varvriknare, generator, startmotor, batteri, na-
vigationsljus, Instrumentbelysning, 2 landnings-
strilkastare, kabinbelysning, kabinh&gtalare.

Cust har d hérlurar, mikrofon,
vakuumpump, horisont- och kursgyro, elektrisk
girindikator, klocka, Narco Superhomer VHF-
radio, Piper Autonav radiopejl.

Super Custom har d tva vingsp L
om vardera 57 |iter, Narco Mark V 90-kanals-
radio, Narco CS-3A VOR/ILS (ersétter Super-
homer), Motorola ADF-T12 radickompass (ersit-
ter Autonav).

Autoflite har dessutom Piper AutoControl for
kursévervakning.

Priser 180 250

Standard .......... 93 200 kr 114 000 kr
Suntem N L il 102 500 kr 123 200 kr
Super Custom .... 107 700 kr 135 100 kr
Autoflite .......... 111 800 kr 139 300 kr

Priserna galler fritt USA, For dem som &nskar
fA sina plan trensporterade till Sverige genom
séljarens forsorg tillkommer cirka 13 kr.

Planen flygs hit.

Inképspris (med transport) ...... 148 100 kr
Avskrivning pa 7 é&r till 20 % av
¥y o AR R A 17 000 kr/ér

Férsdkring (kasko 10 % av me-

delvéirde + ansvar) 11 700 kr/&r
Landningskort LFS .......... 100 kr/ar
Besiktning m m ......... : 480 kr/&r
Hengaravgifter .................. 1500 kr/ér
FERbTRORIAL s e ama 30 780 kr/Ar
Pricmedel e i s 29 krftim
Lendningsavgifter | utlandet .... 1,5 kr/tim
Oversyn och reparationer ........ 18 kr/tim
Reservdelar ........ccoveeniven 3 kritim
Direkt kostnad ... ciicibiaaasias 51,5 kritim
Timpriser 300 tim/ar 500 tim/ar
Fasta kostnader .. 103  kr/tim 62  krftim
Rérliga kostnader . 51,5 krjtim 51,5 krftim
Summe ......ee. 1545 krftim  113,5 kr/tim
Kilometerpris  .... 55 tre 41 Gre
(280 kmjtim)
Platspris .......... 14 dre 10 dre
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risk debut pa Le Mans:

INTJUT
GERMELODI

ad som &n kommer att hdnda pa

Le Mans den 15 och 16 juni — ett
dr da sdkert: arets lopp kommer att bli
en milstolpe i bilsportens historia! For
forsta gangen kommer en gasturbin-
sportvagn — den engelska Rover BRM
— att delta i tdvlingen. Denna bil, som
dr den tekniskt mest intressanta av
alla vagnar pd anmélningslistan, dr den
enda kandidaten till det specialpris pa
25 000 francs som uppsatts av “Auto-
mobile Club de I'Ouest” for den forsta
turbinvagn, som uppnir en genomsnitts-
hastighet av minst 150 km/tim under det
dygnslanga loppet. =

Den tvasitsiga vagnens chassi dr en
stalrorskonstruktion for vilken det
framgéangsrika BRM-Grand-Prix-chas-
sit ligger till grund. Den baktill in-
byggda 2S-150 Rover gasturbinen &ar en
vidareutveckling av den prototyp som
anvidnds i Rover Limousine T 4 och ut-

vecklar ca 140 hk. Turbinen ar bara 76
cm lang och viger inklusive vixelldda
och andra tillbehdr bara 90 kg. Den ar
alltsd mycket kompakt och betydligt
ldttare &n motor och lada i en vanlig
racervagn. Det finns bara en framat-
och en bakitvéxel, ingen koppling och
endast tva pedaler: broms och gas.

ENORM FOTOGENTORST

For att minska den hos alla gastur-
biner &nnu mycket hdga brinslefor-
brukningen och hélla nere avgastempe-
raturen anvidnds for det mesta en vir-
mevixlare. Nar det giller att driva
fram en tavlingsbil spelar dock l6nsam-
heten knappast nigon roll. Utslagsgi-
vande &ar desto mera karossens form
och vikt, varfor virmevidxlaren i detta
fall har uteldmnats. Daremot har stora
brédnsletankar monterats for att man
inte skall behdva fylla pA alltfor ofta.




Aston Martin DB 4GT med 3 liters motor och speclalkaross
har haft en varvtid av 3.52,5.

Ferrarl Tipo 250P med V12 motor pd 3 liter som John Surtees kort
varvet pd 3.45,7.

I sjalva verket haller teknikerna det for
troligt att Rover-turbinen trots sin enor-
ma torst -— 40 liter fotogen, inle ben-
sin, p4 100 km — inte behdver stanna
fér tankning oftare #&n nigon annan
vagn pa Le Mans.

Viarldsméstaren och engelsmannen
Graham Hill och hans kaliforniske co-
driver Ritchie Ginther kommer att av-
16sa varandra vid ratten. Inte bara
konstruktérerna utan ocksd forarna har
haft att kdimpa med svar tidsnod. Beslu-
tet att stdlla upp i tdvlingen fattades
namligen férst i borjan av februari, na-
got som Rovers tekniske ledare talade
om for vAr medarbetare, ndr denne
uppsékte honom i trakten av Birming-
ham. Och att vagnen var korklar redan
atta veckor senare — i borjan av april
— &dr ett rent under. For att undvika
varje tidsforlust testades vagnen inte
ens forst i England, utan fraktades
oprovad till L.e Mans.

ALLTING AR ANNORLUNDA

Men inte bara byggandet, utan ocksa
korningen av en sddan i s& ménga av-
seenden ny och ovanlig vagn maste
ldras in. Graham Hill och hans codriver
gjorde diarfor de forsta, trevande for-
soken med den nu snart tre 4r gamla
Rover-Turbolimousine T 4 pA en test-
bana i Warwickshire. De férsta prov-
firderna p4 den franska tdvlingsbanan
foéretogs den 6 och 7 april med den ny-
byggda vagnen. Den féljande veckan
fragade vi ut virldsméstaren om hans
erfarenheter. Den nya vagnen har gjort
ett starkt intryck pad honom, det méste
sigas forst som sist.

Lola GT férsedd med aktermonterad Ford V 8 pd 370 hk. Toppfarten dver 300 kmjtim.

Ferrari 250 GT med specialkaross, som redan vid debuten 1962
visade sig vara oerhort snabb.

— En turbinvagn uppfor sig myckel
ovanligt, helt annorlunda 4n andra ra-
cervagnar, berittar viarldsméstaren.

BADA FOTTERNA UPP

For att bérja med starten, skall vins-
ter fot vara nitad med all kraft pa
bromspedalen. Vagnen har &verdimen-
sionerade skivbromsar, eftersom framat-
véaxeln méste ldggas i innan man sétter
igdng turbinen; bromsarna haller alltsd
vagnen t o m ndr motorn gir péa full-
gas. Man méiste nidmligen samtidigt ge
gas med hoger fot, eftersom inte ens
den bésta turbin gir runt utan gas.
Vénster fot p4 bromsen, hoger pa gasen,
turbinen pa fullvarv, men vagnen stir
fortfarande stilla, si borjar det alltsa.

— Sedan minskar man litet p&4 gasen.
Det gir ju inte att braka ivig med full-
gas. Samtidigt sldpper man langsamt
och forsiktigt bromsarna — och vagnen
bérjar rulla. Bada fétterna skall alltsd
lyftas ldngsamt fran pedalerna for att
kunna starta, men sedan gas igen.

Sedan ir det enkelt, pa rakstridckorna
i varje fall. Vinster fot fir vila, med
héger pressar man ned gaspedalen —
det dr allt.

BAKVAGNEN LYFTER

Men det finns en svarighet, medger
raceresset. Varken jag eller min co-
driver har hittills kunnat kéra med full
fart. Redan vid forsta forscket — jag
hade gétt upp till omkring 170 km/tim
-— lyfte sig vagnens bakparti. Men det
avhjilptes snabbt med en liten forédnd-
ring i karossens form.

(Forts pd sid 28)
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Konstruktéren Folke Mannerstedt med en av de
berémda maskiner han konstruerade pd 30-talet...

Folke Mannerstedt konstruerade
pa 1930-talet Husqvarnas beromda
racermotorcyklar som gick seg-
rande fram pa& kontinenten. Hus-
gvarna gar ater mot en ny stor-
hetstid men nu géller det latta
motorcyklar och mopeder. Den
varldsber6mde konstruktéren fran
30-talet presenterar i denna spe-
cialartikel for TfA fabrikens
senaste motorkonstruktion, en
hogeffektiv mopedmotor.

Av FOLKE MANNERSTEDT

. .. och hir 1963 tillsammans med Husqvarna-lagets
chefmekaniker frAn GP-tiden. Numera férman,

HUSQVARNA PA VAG
MOT NY STORHETSTID

sitt &ndamal. SA resonerar man hos
Husqvarna Vapenfabrik — i dag en av
Europas modernaste industrier foér till-
verkning av mopedmotorer. D&r har
man sividl gammal som ny tévlings-
och konstruktionserfarenhet att falla
tillbaka pa nir det giller att skapa en
ny motor.

E n mopedmotor skall vara byggd for

Den nya mopedmotorn som nu tillver-
kas hos Husqvarna ir en treportsmotor
med cylindertopp av lidttmetall, cylinder
av gjutjirn och pressgjutet ldttmetall-
vevhus med inbyggd vidxelldda for tva
viaxlar och en mycket kraftig koppling.
Svianghjulet med magneter av barium-
oxid-typ ger mycket effektiv tdndning.
Motorn kan for vissa dndamdl, tex for
transportmopeder, levereras med flakt-
kylning, varvid en inkapslad nylonflakt

Provningen utférs i specialbyggda testbinkar dédr varje motor k&rs under belast-

ning och | toppvarv.
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monterad pa svidnghjulet svarar for kyl-
ningen.

Motorn har en sportig formgivning,
med fotvdxel i crick-crack-typ. For-
gasare och luftrenare &r inbyggda i in-
sugningsljudddmpare av plast som noga
utprovats och som visat sig ge en viss
6verladdningstendens av motorn genom
resonansverkan. Det &dr hdr pé sin plats
att papeka att det innebédr en effektfdr-
lust att montera av savidl insugnings-
som avgasljudddmpare. Inte nog med
att effekten blir mindre, det kan ocksa
bli bbter.

MaAlsdttningen vid konstruktionen av
den nya motorn har varit att inom ra-
men av gillande bestimmelser fa fram
ett driftsdkert fordon med 30 km maxi-
mifart och med en marginal uppat som
inte far uppgé till fem procent, dvs for-

Husqvérnas senaste
och kickstart.

donet far inte framforas pad sldt vig
med en hastighet 6verstigande 31,5 km/
tim. Daremot &Ar det givetvis en fordel
om denna hastighet kan uppnis sa
snabbt som mdjligt. Det &r p& detta
omride som Husqgvarna-fabriken lyc-
kats finna formeln for den effektivaste
kombinationen av kanaldimensionering,
kanalutformning, férgasare, tédndnings-
instdllning och kylning.

Importerade motorer, byggda for av-
sevidrt hdgre hk-antal och varvtal, kan
visserligen mycket ldatt strypas ned ge-
nom ett starkt minskat insugningsrér
och dito forgasare till de fixerade 1—1,5
hk som de svenska bestimmelserna Kra-
ver. Didremot har dessa motorer inte
samma mdgjligheter att anpassa sin ac-
celeration fran ldgre varv som en for
detta &ndamal byggd motor.

skapelse f6r mopedmarknaden #r férsedd med fotvixel



CRESCENT - FAMILJESAKER : BRANSLESNAL : DRAGSTARK I SARKLASS
BRANSLE
i SNAL

Nu ar det dnnu enklare och sakrare att
kora Crescent Marin 8. Ny forgasare av tvi-
spjallstyp ger osviklig start och ldg, stadig
tomgang. Fasta munstycken ger alltid ritt installning och
g6r motorn brinslesndl i sirklass. Den separata bransle-
tanken rymmer 11 liter. Det ricker f6r ndra fyra timmars kdrning
med full gas. Nykonstruerad vixelspak med sjilvjusterande
reglage underldttar mangvreringen. Motorn véger bara 17 kg —
laet ate bdra, och litt att stuva i bilens bagagerum. Siker
och snabb Crescent-service 6ver hela landet.

Tala med Er bhandlare om Crescent Frinans
for bekvimare finansiering.

Ny férgasare

Ny forgasare av spjilltyp med
skilda ligfarts- och hogfarts-
system kombinerat med kom-
pensationsmunstycke ger snabb
och siker start vid sdvil kall
som varm motor. Lig och sta-
dig tomging ger jimn dorj-
fart. Blixtsnabb acceleration
over hela varvtalsregistret
Stillbar choke. Fasta mun-
stycken.

Reglage

Nykonstruerad vixel- och fri-
gingsspak med enkelt, sjdlv-
justerande reglage pid motorn.
Friging f6r bekvim start och /.
vid stillaliggande, vixel for
gdng. Backar genom motor-
vridning.

Propellerviixel

Viixelhus och riggdel med ritt
hydrodynamisk utformning for
minsta vattenmotstind. Kugg-
hjul av utvalt stdl med kraf-
tiga lagringar. Propeller med
inbyggd slirkoppling.

Crescent Marin 4 Crescent Bundy 500 Crescent sjésiikra familjebét Crescent 11 — sportfiskarnas
Familjesiiker ny favorit

N forgasare av  tvi-
spjilllstyp. Skilda
hogfarts- och lig-
fartssystem, Funk-

Nyheten i1 Crescent-
familjen pi 30 hk.
Inastiende drag-
\ kraft. Lag briinsle-
forbrukning, Tvi-

.
JVQ g

tionssiiker magna- cylindrig, vatten-

pullstart, Drag- kyld tviitaktare. Kvalitetsdeklarerad fiber-

stark, 45 kilopond, Tre viixelliigen: glnsl)at.‘ Godkiind av Lloyds!

men {indi briinsle- fram, back, fri- Liingd 4 m. Bredd 1,6 m. Kvalitetsdeklarerad  fiberglasbAt.
¢ sndl. Lig och sta- gang. Funktions- Vikt 120 kg. Liimplig, mo: Godkiéind av Lloyds! Liingd 3,3 m.
- 3§ d!_z_tomg:‘my; for sitker magnapull- tor: Crescent Marin 4 hk el- Bredd 1,43 m. Vikt 95 kg. Limp-
'*_—:;.1 dorjfart. stn;t. ll';lm;s ocksit ler 8 hk. lig motor: Crescent Marin 4 hk
Riktpris: 775:— med elstart. ¥ o . " eller 8 hk.
‘-v% + oms. Riktpris: 3.225:— i imeil M i Riktpris: 1.295:— med &ror
] + oms. + oms.

¥ cyklar mopeder

utbordare batar
batvagnar motor- FOR GLADARE FRITID

grasklippare —
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MELKA LANSERAR EN VARLDSSENSATION

TVASTEGSJACKAN

| ROTSAKER DRALON

STEG 1:

Inbyggt, fast flytmaterial i sm|d|g cell-
plast, som redan i sig sjalvt fullt betryg-
gande héller en fullvuxen person flytande.

STEG 2:

Specialutformad luftblasa, som i behovs-
situationer mer #n férdubblar birkraften
och gér jackan helt flytriktig enligt VDN:s
normer. Uppblasningen sker antingen ge-
nom den ventilférsedda inblasningsslang-
en (3—4 utandningar ar tillrackligt) eller
genom utlésning av kolsyrepatronerna.
Tvastegskombinationen ger vad bétfolk
och sportfiskare ldnge kravt — en smidig,
praktisk och méngsidigt anvindbar jacka,
som samtidigt & den tryggaste fé6rsik-
vingen!

BARFORMAGA:
80—100 % stérre dn vad som enligt VDN
anses nédvindigt.

FLYTRIKTIGHET :

Vénder en medvetslés person ratt i vatt-
net p& 8—10 sekunder (minimikrav 20 se-
kunder enligt VDN — alltsd en betryg-
gandc extramarginal!)

MATERIAL:

Flytmassa = cellplast med slutna celler.
Yttertyg i 100 % dralon, vilket &r rétsakert,
helt bestandigt mot solljus och dessutom
silikonbehandlat, d. v. s. vattenavstotande.
Foder av 100 % nylon. Metalldelar korro-
sionsbestdndiga. Luftblasa av 100 % nylon
belagd med neopren — bestdndig mot
motorbrinslen och vattentvdttmedel.

KONFEKTIONERING:

Modern, fritidsriktig design med bl a
turtleneckkrage, vindlas i drmen och drag-
sko nertill gér Melka SAFER:

® PRAKTISK | BAT
® SAKER PA SJON

® FRITIDSELEGANT | LAND

26 TEKNIK for ALLA l) 1963

Vﬁt}N RERAD




SPJALGARDIN

Det dr friagan om inte
denna enkla och funktions-
sdkra ljusgardin &r den
bésta l6sningen mot sol och
insyn.

Gardinen &r av typisk
"godr det sjidlv”’-modell och
fordrar inga mérkvirdiga
verktyg eller arrangemang
for tillverkningen. Ribborna
eller lamellerna &r av tunt
trd eller plat. Lamellerna
bestédller man bédst borta,
s& att de blir maskinarbe-

tade. Det garanterar att
tjocklek och ldngd blir
exakt. Om ni viljer tra

skall lamellerna ha en tjock-
lek av 3 mm, tar ni plat
s& bestdll dem i 0,5—0,7
mm tjocklek. Bredden skall
vara 40 mm och ldngden
anpassas efter fonstret.
Trédlamellerna bestéller ni
lampligen hos snickaren
eller i en briddgird och
lampligt virke &r furu.

Platlamellerna bestélls
hos en platslagare, som
klipper till dem med grad-
sax, si att de blir raka
och i samma storlek. Det
gar at ca 30 lameller till ett
normalt fonster.

Hingbanden gors av van-
liga s k bendelband av
bomull. De skall sys ihop
dubbla si att ridnnor bildas
for lamellerna ndr banden

sys ihop. Det gir &ven
bra att hidfta ihop banden
med en hiftapparat av den
typ man héftar samman
papper med. Avstandet mel-
lan rannorna skall vara 40
mm. Banden sitts tillsam-
mans s& att de blir som ett
par ringar, som upphangs i
var sin d&nde pa en rund
stdng, i vilken sedan spjil-
gardinen kommer att hinga.
Sedan lamellerna lackerats
eller malats i Onskad firg,
tris de in i sina rédnnor i
banden. P4 mitten av den
runda stingen fists en
draglina med tofs, se fig,
s& att spjdlgardinen kan
hissas upp di den inte an-
vinds.

I en skrotaffir inhandlas
en kasserad 50-liters mjolk-
flaska. Ett hal, ungefir
9X12 em, huggs nira flins-
ningen (nedre flinsen) péa
flaskan. Man behdver en-
dast hugga ut tre sidor, den
dvre sidan ldmnas ordrd.
Dérefter viks plittungan in
i flaskan och “kaminen”
ar firdig for sopeldning.
Vid eldning placeras flaskan
pa en sten si att inte bot-

AVFALLSBRANN ARE

tenvirmen tdnder i gammal
vegetation. Draget &4r yp-
perligt.

Vill man brinna avfall
mycket forsiktigt, rekom-
menderas att pasitta locket
till en tredjedel nedsénkt i
flaskhalsen. Roken gar da
ut genom tre hél i lockets
kant. Dessa bor man dock
forst ha gjort litet storre,
de kan huggas upp till ca
3X3 em.

STORU 8,55x2,80 m. Motorkryssare med 4 kojplatser, pentry, wc m m. Motorer:
2 st Volvo Penta BB 100, fart c:a 22 knop.

KOMEFORT
och FART -~ =

— 2 krav p& dagens bat ]

A
A AL

Bitidgaren i dag stéller stora krav pi sin bat. | var vélplanerade
batserie finns biten som motsvarar dessa, fran den komfortabla
motorkryssaren till den rymliga familjebiten eller snabba vatten-
skidbaten. Lat oss visa Er vad vi har att erbjuda.

SOLU 7,25x2,25 m. Ruffbat med 2 kojplatser och pentry. Motor: Volvo Penta BB 70,
fart c:a 16 knop. SOLU finns ocks& i byggsats.

AQUA-FALKEN 5,60x2,10 m. Snabb pass- och vattenskidbat, M
Aquamatic 80 el 100, fart c:a 28 resp 31 knop.

FALKEN 5,10x1,95 m. Rymlig elegant campingbt. Passande mo