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Stor bl

Forhjulstrzk. Fin vejbeliggehed, 590 X 15” dak, 3:6 cyl., 2 takts spillevende motor ,1000 ccm, 48 hk SAE,
4 trins synkroniseret gearkasse med frileb i alle gear. Tophastighed 125 km. Chassisramme. — Lydisoleret kar-
rosseri af 0,9 mm plade, 4 brede dore. Fin benplads. - Ingen kardantunnel. Behagelige formpolstrede sader.
Stort rummeligt bagagerum, vinduesvasker, cigartender, indbyggede askebzgre i ryggen af forstolene, koler-
jalousi, lys i motorrummet og lys i bagagerummet.

En bil hele familien
vli vaere stolt af!

Import:
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Svendborg — TIf. 1299
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Firma Eurobil A/S
Radhusgaten 17, Oslo
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Forsiden

Det er blevet svert at holde trafikken
7 gang i de store byer, men mdaske kan
man fé endnu en frist inden det totale
trafiksammenbrud ved at gi over til
miniaturebiler — lobehjul og rulleskoj-
ter bliver méske den sidste udvej, hvis
der ikke sker noget meget radikalt med
gader, veje og parkeringspladser.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

I den seneste tid har jeg kert nogle tusinde kilometer pd
forskellige motorcykler, hvilket har givet stof til efter-
tanke. De kloge indenfor motorcykleindustrien pastir, at
maskiner med slagvolumen op til 80 ccm vil blive de
mest udbredte, medens maskiner op til 250 ccm vil vare
mest populere pi den mide, at de vil vere mest efter-
tragtelsesvaerdige, hvis prisen er underordnet. Jeg kom
til et helt andet resultat ud fra rent ferdselsmassige be-
tragtninger — jeg kom for mit eget vedkommende til
det resultat, at hvis jeg fortsat skal kere motorcykel i
dette land, s& mi jeg hellere se mig om efter en 1.000
ccm HRD i en sidan stand, at den lader sig tune lidt,
for jeg vil fole mig vasentligt bedre tilpas pd en ma-
skine, der er god for et stykke over de 200 km/t end pi
en maskine, der har mas og megen varme ved at holde
en hastighed pd 100 km/t. For at sige det lige ud: Jeg
tror slet ikke, at jeg med min fremskredne alder, der
nermer sig de 46 (af hvilke de sidste 25 har veret tem-
melig anstrengende) har nerver til at kere pd en 80 ccm
maskine eller en deciliter, der i reglen bliver sur ved
ompiskning.

Nu er det forholdsvis sjeldent, at man er bide bilist
og motorcyklist, men jeg er begge dele, og derfor tilla-
der jeg mig at udtale mig frit uden fast stade i nogen
af de to lejre. Bevar mig vel, hvor bilisterne i dette land
er spekket med dumme motorbpller! Det er sagt, og jeg
stdr ved det.

En af mine overvejelser gir ud p4, om der ikke burde
foretages en mental prove af kerekortaspiranterne, inden
de indstilles til kereproven, for med mine gjne at se —
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gennem et par motorbriller — er der ikke
si fa, der af en god psykedoktor kunne
sigtes fra som komplet uegnede, fordi de
ikke regner menneskeliv for noget som
helst. Tilsyneladende er det kun rent
praktiske overvejelser, der afholder disse
mennesker fra at begd overlagt mord. Det
forekommer mig ogsé forkert, at selv den
mest stupide dndsnudist kan fd et forer-
bevis, blot han kan lere ferdselsreglerne
udenad, som han i sin tid i skolen kunne
plapre Kingos samler, Spaniens floder,
kongerzkken og tommelfingerreglen af,
uden at fatte meningen med noget som
helst i det hele taget.

Hvis man pd en firesporet vej med
midterrabat og f. eks. 70 km/t hastigheds-
begrensning s nogenlunde overholder
den maksimalt tilladelige hastighed, me-
dens man overhaler en billig, faldeferdig
varevogn, hvis forer er ved at tende en
cerut under en noget slingrende adfeerd
afviklet ved 45 km/t, si skal man som
motorcyklist absolut ikke foretage denne
overhaling pi en naturlig og lovbefalet
méide, men frem for alt serge for at
plante sig sidan i overhalingsbanen, at
ingen andre kan komme forbi, medmin-
dre de simpelthen mejer en ned. Selv de
dummeste har fattet, at de vil fd op til
en times forsinkelse af hjemkomsten til
de ferdigkebte frikadeller, hvis de kom-
mer til at dreebe en motorcyklist, og disse
merke udsigter vil afholde dem fra for-
soget. Er en motorcyklist derimod sd let-
sindig at placere sig i hojre del af over-
halingsbanen, vil en bilist med usvigelig
sikkerhed kile sig frem, og selvom man
ikke ligefrem er nogen tesedreng, si er
det ingenlunde betryggende at sidde pd
en motorcykel mellem to biler pd en si-
dan mide, at en sendagsudgave af Ber-
lingske Tidende lige akkurat kan komme
ned mellem enderne pd ens styr og ka-
rosseriet til en bil pd hver side. Blandt
andet derfor siger jeg 1.000 ccm, og
spring sd for livet — navnlig nir man er
fuldt fortrolig med de gennemsnitlige
kvalifikationer af de to herrer pd hver
side af ens dyrebare gestalt.

P& motorvejene gor mange bilister sig
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ikke den ulejlighed at kere over i over-
halingsbanen, nédr de skal overhale en mo-
torcyklist eller scooterkerer, og man kun-
ne unde en sidan chauffer blot en en-
kelt gang at sidde pd en scooter eller
motorcykel med 75 km/t, medens en stor
personvogn overhaler med 130 km/t i en
meters afstand.

Jeg kom til at tale med en anden erfa-
ren motorcyklist, der ogsé er bilist, og han
havde bestemt, at han ville kere roligt og
afslappet til Kgbenhavn med ca. 80 km/t
péd sin kraftige motorcykel, men han an-
kom som et nervevrag efter bilisternes
hirfine overhalinger — de betragtede ham
simpelthen ikke som noget menneskeligt
vasen e] heller som nogen fast genstand,
de skulle vogte sig for. P& hjemvejen
havde han travlt, og da gik han i offen-
siven for fuldt hdndtag, sd han ikke blev
overhalet, og han kom hjem med ner-
verne i behold. Ver sikker pd, at hverken
han (i en dyr Mercedes) eller jeg i min
halvdyre husholdningsbil vil dremme om
at gore noget sidant mod motorcyklister-
ne pi vor vej, og vi er ganske afgjort
ikke de eneste anstzndige personer pd de
danske landeveje — alle gamle motorcyk-
lister vil vide, hvad sagen i virkeligheden
drejer sig om, men tilsyneladende er vi,
der for 4r tilbage blev betegnet som mo-
torballer, fordi vore motorcykler ganske
naturligt overhalede bilisterne, kernen i
de anstendige og hensynsfulde trafikan-
ter pd vejene, medens et dndeligt prole-
tariat, som velferdsstaten har udstyret
med delvis egen afbetalingsbil, er de nu-
tidige og — for en gangs skyld — virkelige
motorbeller.

Ganske givet er det i hvert tilfzlde, at
jeg hellere vil stryge af sted med 150
km/t pd en motorcykel og blive betegnet
som motorbelle af de bilister, jeg over-
haler, end jeg vil sxtte livet pd spil pd
en maskine, der mé se sig overhalet af
de bilister, der gennem manglende dnds-
kapaciteter, udygtig oplering eller simpel
hensynsleshed er de virkelige motorbel-
ler, der overraskende nok kommer fra
alle samfundslag inclusive akademikere
og merkantile topledere.




Den meget store bag-
rude giver godt udsyn
bagud, men efter par-
kering i regnvejr ma
man enten skrabe bag-
ruden ren, eller man
mé forlade sig pa et
undvendigt sidespejl,
der burde vere stan-
dardudstyr.

OGENS H. DAMKIER

orandringen fra VW 1500 til 1600
F TL er ikke stor, men til gengeld ret
bemarkelsesvardig. Da VW 1500 for
fire dr siden blev sendt pd markedet, var
det bide med det hib og den overbevis-
ning, at ejere af VW 1200, der gnskede
at gd over til en storre og kraftigere vogn,
ville blive ved maerket og valge en VW
1500, men selv om det selvfolgelig gik
pd den mdde i mange tilfelde, si blev
VW 1500 absolut ikke den salgssucces,
man havde regnet med. Overraskende nok
var den store model forfulgt af begynder-
vanskeligheder eller bgrnesygdomme, der
dog ikke var drsag til det beskedne salg.
VW 1500 kunne simpelthen ikke havde
sig 1 sin prisklasse i det omfang, man
havde regnet med, og det viser ret overra-
skende, at det renommé, VW unagteligt
har, er kayttet til den lille model alene,
medens den store model selv mi bane
vejen frem. Der er imidlertid ikke tvivl
om, at de ordinare og halvtriste linier i

VW 1600
TL

VW 1500 har vaeret medvirkende til det
beskedne salg, og da man pd fabrikken
i Wolffsburg har det slogan: Ingen for-
andring for forandringens egen skyld, mé
man i dette tilfzelde nok tale om en for-
andring for salgets skyld.

Det er forbleffende at se, hvordan man
med det nye hakparti har rettet vognens
udseende ganske betydeligt op, og det har
veeret interessant at lytte til publikums re-
aktioner i den tid, jeg kerte med vognen.
Da jeg i sin tid provekerte VW 1500,
var folk simpelthen skuffede over dens
udseende, medens VW 1600 TL har fiet
predikaterne smart, raffineret, flot og
clegant. At man ved denne @ndring pd
karosseriet samtidig har skaffet storre
lofthejde over bagsedet og lidt sterre
bagagerum er naturligvis kun en fordel.

Den forggede motoreffekt var maske
ikke fuldt sd pakravet som for VW 1200,
da accelerationsevnen for VW 1500 inden
for bykersel var fuldt tilfredsstillende,
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men pd landevejen kneb det med accelera-
tionsevnen, si snart man kom op pi de
storre hastigheder, og det er navalig i
dette omrdde, at den stgrre motor gor sig
geldende. I forhold til den oprindelige
VW 1500 med en enkelt karburator er
accelerationsevnen fra stiende start til
100 km/t gdet ned med ca. 8 sek., og
overhalinger ved moderate hastigheder
gir betydeligt hurtigere fra hénden.

Vi skal kort repetere vognens opbyg-
ning, der ngje svarer til VW 1500, som
igen er tydeligt afledt af VW 1200. Den
berende konstruktion bestdr af et plat-
formchassis med et kraftigt centralrgr
midt ned gennem gulvet. Dette centralror
berer fortil en forgrening til forhjuls-
ophengningen og bagtil en gaffel til bag-
hjulsophengning og motorens montering.
Karrosseriet er naturligvis medbarende,
og det betegner som sedvanlig en meget
fin kvalitet i sivel samling som finish.

Den fire-cylindrede boksermotor er
bygget s& flad, som det overhovedet har
veret muligt, og dog er alle vitale dele
let tilgengelige. Kolesystemet bestir af en
to-trins blaeser anbragt direkte pd krum-
tapakslen. En aksialbleser suger luften
ind i systemet, og en radialbleeser pumper
keleluften rundt i blaserkappen. Den op-
varmede koleluft sendes ud under vog-
nen, medens man til opvarmning af vog-
nens indre benytter frisk luft, der af ak-
sialblaeseren blases ind i varmesystemet,
som bestdr af store letmetalvarmelegemer
med langsgdende finner anbragt uden om
udblesningsrerene. En gennemtaring af
udblesningsrerene vil ikke kunne pavirke
den varme luft, der sendes ind i vognens
indre, medmindre varmelegemet ogsa bli-
ver gennemtaret, og det er der ikke sand-
synlighed for i vognens levetid.

Et fwelles luftfilter deckker begge kar-
buratorer, den mekaniske benzinpumpe er
anbragt oven pi motorblokken og betje-
nes af en lodretstdende stedstang, der fo-
rer ned til knastakslen. Ved en kold start
lukkes der for keleluften af en termostat,
og kun den luft, der befinder sig inden
for kelekappen, fir lov til at cirkulere.
Oliekgleren er anbragt inden for kele-
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kappen, og den kommer pi den mide
til at virke som en varmeveksler, idet
motorolien forst bliver opvarmet af den
opvarmede koleluft, og senere, nir olie-
temperaturen overstiger kelelufttempera-
turen med 3ben termostat, sker der en
nedkeling af olien, men ved meget lave
temperaturer vil en ventil dbne og sende
olien uden om oliekgleren. Fabrikanter
af luftkelede motorer har ganske vist med
iherdighed fastslet, at luft hverken kan
fryse eller koge, som tilfzldet er med
vand, men bortset fra den lettere og bil-
ligere vedligeholdelse af luftkglesystemet
bestdr den egentlige fordel af en hurtige-
re opvarmning af motoren. Da varmele-
gemerne ogsd meget hurtigt opvarmes af
udblesningsrerene, fir man hurtigere var-
me i vognens indre end ved de fleste
vandkelede systemer. Til gengald afhzn-
ger mengden af varm luft i meget hgj
grad af motorens gjeblikkelige omdrej-

Interioret er enkelt og meget smukt udfort med
hensigtsmessig anbringelse af alle kontrolorga-
ner og med letafleselige instrumenter.
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ningstal, og derfor er det endnu vanske-
ligere at opretholde en ensartet tempera-
tur i vognen, end tilfeeldet er med de
vandkelede systemer.

Ligesom pd motoren til VW 1500 kan
oliesien udtages til rensning uden de-
montering af bundkarret, og der er som
standardudstyr magnetprop i aftapnings-
skruen.

Motoren trekker gennem en tor enkelt-
pladekobling frem til en fuldsynkronise-
ret fire-trins gearkasse, der igen trackker
tilbage til differentialet. Momentet over-
fores til baghjulene gennem pendulaksler
med vridningsslappe reaktionsarme, og
affjedringen sker ved hjzlp af torsions-
fjedre. Forhjulene er ophzngt i langs-
gdende, parallelfgrte svingarme affjedret
af torsionsstave. Der benyttes en kraeng-
ningsstabilisator, og i styretejet er tillige
indskudt en teleskopisk styredemper, der
skal forhindre for voldsomme styreudslag,
hvis man ved hdrd kersel kommer ud
for, at vognen skifter fra understyring til
overstyring.

Interigret svarer nasten i et og alt til
model 1500, men varmluftkanalerne ved
forsedernes fodplads dirigeres nu af

Bagagepladsen fortil

er absolut begrenset,
men sammen med ba-
gagerummetr over mo=
toren har man tilstrek-
kelig plads til en al-
mindelig feriebagage.
Sé er det et sporgsmil,
om det ikke ville vere
Elogere at flytre ben-
zintanken om bag bag-
sedet sdledes, at man
fik det store rum for-
til, medens tanken vil-
le ligge mere beskyt-
tet.

hdndtag anbragt bekvemt inden for rak-
kevidde i stedet for af lemme i gulvhgj-
de, som det kendes fra model 1300. For-
an ratstammen er tre runde instrumenter
med speedometeret midt for ratstammen,
og til venstre for denne sidder benzin-
standsmileren med indbyggede kontrol-
lamper for blinklys, olietryk, ladestrom
og fjernlys. Til hgjre for speedometeret
sidder et elektrisk ur. Midt pd forpanelet
er der et askebzger og til hgjre for dette
sidder tre hdndtag for ventilationsluften.
De to yderste hdndtag regulerer indivi-
duelt lufttilgangen til defrosterspalterne,
medens det midterste hindtag forer frisk
luft ind ved en dbning under forpanelet.
Dette ventilationssystem arbejder altsd
uafhengigt af varmeanlagget, som betje-
nes med to hindtag anbragt pi kardan-
tunnelen — det ene dbner for varmetil-
forslen i det hele taget, og det andet
hindtag regulerer varmen til bagsadets
gulvplads. Til venstre pd forpanelet sid-
der en kontakt til viskeren, der kan kere
med to hastigheder, og midt i denne kon-
takt sidder trykknappen til vindspejlsva-
skeren. Til hgjre for viskerkontakten sid-
der lyskontakten med to stillinger til hen-
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holdsvis positionslys og nzr/fjernlys.
Omskiftning mellem nar- og fjernlys
sker ved hjzlp af en tangent anbragt un-
der blinklysets kontaktarm, og omstyrin-
gen sker ved hjelp af et rele. Nir lyg-
terne ikke er tendt, benyttes den omtalte
tangent til overhalingslys. Tendings- og
startkontakten er bygget sammen med rat-
ldsen anbragt til hejre pd ratstammen, og
hornkontakten er udformet som en halv-
ring. Den korte gearstang er anbragt midt
i kardantunnelen og hindbremsen mellem
de to separate forszder. Til hgjre pa for-
panelet er der et aflukket handskerum
samt et klamrehdndtag til passageren. Dg-
rene har ventilationsruder, og begge dere
kan l8ses udvendig fra uden brug af neg-
len, men alligevel er det vanskeligt at
»smekke sig ude«, hvis man har glemt
neglen inde i vognen, for lasningen kre-
ver to operationer. Forst skal man sld
lasetappen ved det indvendige derhind-
tag ind, og dernast skal man, idet dgren
smaekkes ude fra, samtidig trykke ldse-
knappen i bund. I derenes armlen er der
udformet et greb, som giver god magt
over den brede der. Sideruderne er ud-
formet som vipperuder med en ganske in-
teressant konstruktion, for ruden sidder
fast 1 sin forkant og den forreste tredje-
del, medens man bgjer selve ruden udef-
ter pd de bageste to tredjedele, og der er

derfor ingen ramme rundt om selve ru-
den, der pakker tzt i anlegsfladen mod
gummilisterne. Den forggede lofthgjde
over bagsaedet har bevirket, at selv hoje
personer nu har udmerket plads. Bag
bagsedet er der en bred pakkehylde til
flade ting som paent sammenlagte frak-
ker og lignende, og der er som bekendt
bagagerum bide over motoren og under
fronthjelmen. Benzintanken er anbragt
over forbroen, og foran den sidder re-
servehjulet.

Kereegenskaberne

Motoren starter fint pd den automati-
ske choker, men holder man i tomgang
umiddelbart efter starten, er det tydeligt,
at motoren fdr for fed karburering, me-
dens den ved kersel umiddelbart efter
starten trekker jevnt og godt. Gearskif-
tet til forste gear er lidt tungere end pd
den foregiende model, og pd fabrikken
hevder man, at man »for at lette gear-
skiftet« har sat en kraftigere syncromesh-
kobling mellem forste og andet gear, og
det kan man jo s& fortolke, hvordan man
vil. Skiftningen mellem de tre hgjeste
gear er perfekt med korte bevagelser af
gearstangen og let skiftning. Accelera-
tionsevnen i ferste og navnlig andet gear
foles ganske fortreffelig og i grunden

Der er et godt bagagerum
bag i vognen, og man
drommer egentlig ikke
om, at der skulle ligge en
motor under gulvet.




bedre end stopuret viser, men under by-
korsel har man indtryk af at kere en tem-
melig overlegen vogn. I topgear kan mo-
toren gd ned til 40 km/t, medens tredje
gear dzkker omrddet mellem 25 og 90
km/t hvad jevn kersel angdr, men skal
der accelereres, md man naturligvis gi
yderligere ned i gearene, nir man kerer
ved sd lave hastigheder som 25 km/t i
tredje gear. Tredje gear er virksomt til
op over 100 km/t, men 90 km/t er det
rigtige skiftepunkt til fjerde gear. Ved
overhaling inden for moderate hastig-
hedsomrdder har man stadig god gavn af
sit tredjegear, til hvilket skiftningen sker
meget hurtigt.

Affjedringen virker fortreffelig, og
man har god kontakt med kerebanen selv
pa virkelig dérlig beleegning, og kun ved
udpragede huller eller fremstdende kloak-
daksler kan forhjulene blive sliet meark-
bart op fra kerebanen. Man maerker i ov-
rigt ikke nogen forskel pd kereegenska-
berne i forhold til VW 1500, for vognen
er ved almindelig korsel klart understy-
rende, men kerer man lidt hirdt gennem
et sving, skifter den brat fra understy-
ring til overstyring. Hvis man kerer pd
en bivej med smd kuppelformede bakker,
slir bagvognen stadig et slag til siden,
ndr en sidan kuppelformet bakke er ble-
vet passeret med god hastighed. Manglen

Trods den kompakte
udformning af motor-
aggregatet er de enkel-
te dele som fordeler,
karburatorer, benzin-
pumpe og dynamo
lette at komme til, me-
dens ventiler og tend-
ror ligesom pd model
1300 er lidt vanskelige
at fa fat i sammenlig-
net med en alminde-
lig motorkonstruktion.
Dekslet til hojre for
hjelmlasen lukker
over oliepifyldningen.

pd sidevindsstabilitet er i hvert tilfzlde
ikke blevet forbedret, s VW 1600 TL
hgrer som ventet til de udpraget side-
vindsfelsomme biler, og i sine kereegen-
skaber kan den simpelthen betegnes som
charmeforladt.

Da der er kommet skivebremser pé for-
hjulene, er pedaltrykket som ventet glet
vasentligt i vejret, da der ikke er nogen
servoforsteerker, men pedaltrykket er dog
ikke storre, end at enhver kan magte det,
og bremserne fales i gvrigt bade stabile
og effektive.

Man kan glede sig over mange fikse
detaljer i denne model, der os bekendt er
den eneste (bortset fra VW 1500), der
har automatisk lasning af forstolenes ryg-
len, ndr derene lukkes, og man kan ogsd
glede sig over den gode mekaniske ud-
formning, men pi grund af den bag-
vendte konstruktion med den forholdsvis
tunge motor anbragt bag bagakslen er
vognen for besvarlig at have med at gore
1 vort blesende land, og baghjulsopheng-
ningen er sd tilpas uheldig, at styringen
md betegnes som lunefuld, si vi tror ikke,
at karosseriets nye facon vil vere i stand
til at sikre denne forholdsvis dyre bil
nogen succes, og vi kan i hvert tilfelde
ikke indse, at den har nogen jordisk
chance for at klare sig i konkurrencen med
sin halvfatter, den nye Audi, der er lige

757




To-ders sedan, hakmotor.

Importer: Skandinavisk Motor Co. A/S, Ke-
benhavn @.

Motor: Fire-cyl., topventilet, luftkalet bokser-
motor. Boring 85,5 mm, slagleengde 69 mm,
slagvolumen 1584 ccm, kompressionsfor-
hold 7,7:1, maksimaleffekt 54 hk (DIN)
ved 4000 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 11,2 kgm ved 2200 omdr/min.
Litereffekt 34,1 hk/I. Effekt ifalge SAE:
65 hk ved 4600 omdr/min.

Transmissionsystem: Ter enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med syncromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,80:1, 2,06:1, 1,32:1, 0,89:1,
gulvgear.

Bagaksel: Spiralfortanding, udveksling 4,125
:1. Dekstarrelse: 6,00-15 L.

Hjulophaengning: Forhjul i langsgéende
svingarme, torsionsfjedre, krengningssta-
bilisator, teleskopdeempere. Baghjul i pen-
dulaksler med vridningsslappe reaktions-
arme, torsionsfjedre, teleskopdempere.

Bremser: Forhjul: skivebremser, 277 mm
totalt belegningsareal 80 cm?. Baghjul:
tromlebremser, 248 mm totalt beleegnings-
areal 450 cm?, fabrikat: ATE.

~ SPECIFIKATIONER

Sl o s
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Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 200 watt, ak-

kumulator 77 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4225 mm, total
bredde 1605 mm, total hgjde 1475 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for 1310
mm, bag 1346 mm, fri hejde fra vej 149
mm, benzintank rummer 40 liter, oliesump
rummer 2,5 liter. Egenvaegt 920 kg. Effekt-
veegt 17 kg/hk. Tophastighed 136 km/t.
Standardforbrug 8,3 liter/100 km. Hastig-
hed ved 1000 omdr/min i topgear: 31,6
km/t. Venderadius 5,6 m.

Pris: Kr. 23.989,—.

Sarlige bemaerkninger: Nyttelast 400 kg
Oktanbehov 90.

Tekniske oplysninger:

Karburatorer: 2 stk. Solex 32 PDSIT.
Teendrer: Bosch W 175 T 1, Beru 175/14,
Champion L87Y, elektrodeafstand 0,7
mm, kontaktafstand 0,4 mm, forteending
7,5°, ventilspillerum, indsugning og ud-
bleesning: 0,10 mm ved kold motor. Daek-
tryk forhjul 16-20 p.s.i., baghjul 24-28
p.s.i. Gearkasse og differentiale rummer
2,5 liter SAE 90 Hypoid.

BENZINFORBRUG
60 km/t 5,63 1/100 km
(17,8 km pr. liter)
80 km/t 6,57 1/100 km
(15,2 km pr. liter)
100 km/t 7,85 1/100 km
(12,73 km pr. liter)
" 120 km/t 10,18 1/100 km
(9,83 km pr. liter)

ACCELERATIONSEVNE

]

r
5

0- 40 km/t 3,3 sek
0- 60 km/t 7,6 sek.
0- 80 km/t 13,2 sek.
0-100 km/t 20,7 sek.
0-400 m 20,8 sek.
50— 80 km/t i topgear 14,8 sek.
60-100 km/t i topgear 20,1 sek.
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sa smukt udstyret og tilsyneladende af
lige s& fin kvalitet, men med helt andre
stabile koreegenskaber. Nok vil der vare
en prisforskel pd disse to modeller, men
pd det tyske marked vil den nzppe blive
af bemerkelsesvaerdig storrelse. Selvfol-
gelig er der mange biler i samme prislag,
der har vasentlig bedre kereegenskaber
end 1600 TL, men til gengzld virker de
ikke sd tillidsindgydende i kvaliteten, og
interigret virker ofte uhyre billigt og sju-
sket. Da der stadig er en del bilister, der
ikke ser sd noje pa kereegenskaberne, vil
VW 1600 TL selvfolgelig fi en markeds-
andel, men nzppe af den storrelse, som
man oprindeligt forventede pa fabrikken.
Efterhinden méd det vel kunne fastslds,
at hver gang man konstruerer en bil med
haekmotor, begir man en fundamental
teknisk fejl.
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UDSTYR FOR
TUNING OG
AUTO-SPORT

SPEEDWELL

Héndbog & katalog med alt om
tuning af BMC vogne.
Kr. 10,- + oms & porto.

»We offer the best engineered
equipment and special
accessories«

B

SPEEDWELL
SUPERTONE

Til alle BMC biler samt

Fiat 600 - Ford Anglia &
Consul 315 - Saab - Triumph
Renault Dauphine - Volvo.
Fra kr. 120,- + oms.

(

LYDD AMPERE

GRAND PRIX KOREHANDSKER

— i fineste fararbejdning

Anvendes af bl. a. Graham Hill, John Sur-

tees og Jim Clark. Sterr. 7-9'2 kr. 44,-
+ oms.

ORIGINALE
SPEEDWEEL
TRARAT

BMC 850 & 1100 —
Triumph - Fiat 600
Ford Cortina &
Corsair — MGA,
MGB & Midget
Imp - Saab -
Volvo - VW.

Fra kr. 225,—-

+ oms.

SPEEDWELL

Pracisions-instrumenter
Omdrejn.teeller  kr. 248,50
Temperaturméaler kr. 56,00
Olietrykmaéler kr. 54,00
Amperemeter kr. 33,00
Paneler til 1, 2 eller 3
instrumenter fra kr. 6,50
(alle priser er + oms.).

<“SPEEDWELL

SVEND OLSEN

City depot:
Halmtorvet 13, CE 9063

En gros:
Valhgjs Allé 179, Vanl.
(61) 70 77 11
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Vindspejls-
vaskere

— BILISTENS
VINDUESPUDSER

Af John E. Bech.

S teenklapperne forsvandt! Nogle eller
rettere mange bilister tabte dem in-
den pabudet blev ophavet, og endnu flere
har sidenhen demonteret denne Hakke-
rups darlige og uheldige gummivifte. Nu
er det altid nemt at vere bagklog, men
det blev sagt for og derfor skal det ogsd
siges igen: Hvad om man havde brugt
blot nogle af alle disse bortkastede penge
til at kebe vindspejlsvaskere for, det havde
vist veret mere formilstjenligt og en
bedre investering? I alle tilfzelde havde
man flet betydelig mere valuta for pen-
gene!

Vindspejlsvaskeren er ikke lovbefalet,
hvad den egentlig burde vare, for der vil
trods alt gd endnu en del ir, inden alle
biler, iszr de lidt ®ldre, har en vasker
monteret.

Det er ikke luksus med en vindspejlsva-
sker, nogle vil méske endnu tro det, men
enhver bilist, der blot en enkelt gang har
fiet frontruden mudret til af en foran-
keorende en dag, hvor vejret var lidt fug-
tigt, vil vaere parat til at skrive under pd
nedvendigheden af og gleden over at
have en lille teknisk vinduespudser mon-
teret, en fyr, der i lgbet af nogle enkelte
sprojt fir klaret paragrafferne — og ud-
synet !
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Trico Roto-Matic. Beholderen er en kraftig
plasticseek.

Pé de fleste biler er vindspejlsvaskeren
nu standardudstyr, nir disse leveres.
Blandt de billigere modeller er det som
oftes i form af en mekanisk anordning,
medens mange af de dyrere vogne er
monteret med elektriske vindspejls-
vaskere. Der er dog endnu mange biler,
der korer omkring helt uden nogen
form for frontrudevasker. Med henblik
pa sidstnevnte kategori bringes her
en samlet oversigt over storstedelen

af de pd markedet varende fabrikater
— det kunne jo ogsi tenkes,

at man onsker at installere et bedre
anleg end det, vognen er fodt med.




Den dyreste, men ogsi
den fornemste blandt
vindspejlsvaskere, er
Lucas Screenjet
Electric.

Konstruktionen og
princippet i Lucas

elektriske rudevasker.

Er vognen allerede fra ny udstyret med
for eksempel en mekanisk vaskertype, som
ikke leengere er helt efter ejerens gnske
eller krav, kan det vere en fordel at ofre
en el-vasker.

Er man »lgrdagsmekaniker« af den lidt
fingernemme slags, klarer man selv mon-
teringen af en vindspejlsvasker. Monterin-
gen af beholderen ber ikke volde vanske-
ligheder, sdfremt man kan finde en plads
til denne. Serg for at pafyldningshullet
er let tilgengeligt. Nar man kommer til
dyserne, skal man vare lidt mere papas-
selig, iser ved placeringen af disse. Be-
stemmende for, hvor strilen rammer er
f. eks. vindspejlets facon, afstanden mel-
lem dysen (dyserne) og vindspejlet, strd-
lens kraft, sidevind og farten. Sd det kree-
ver en del justering, inden dyserne er rig-
tigt indstillet.

AUTOMATISK
KONTAKT
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Drejekontakt til Trico Roto-
Matic. Nar kontakten drefes
en halv omgang, afgives to
kraftige striler af 3 sek. va-
righed.

Hvad kan man valge mellem

Lucas »Screenjet«. Den elektriske en-
gelske TLucas rudevasker er ubetinget
Rolls-Roycen blandt vindspejlsvaskere.

Skal man have noget vitkelig tip-top,
og vil man betale prisen, skal man valge
en Screenjet fra Lucas. Screenjet virker pd
folgende médde (se tegningen).

Pd vandbeholderens lig er indbygget
et motorhus med en lille magnetmotor og
automatisk kontakt. Gennem et messing-
ror forer en aksel fra motoren til rotoren

pa en centrifugalpumpe, der er anbragt i
et lille vandkammer nederst i beholderen.
Vandet i beholderen stremmer op i vand-
kammeret gennem et netfilter i bunden af
pumpen. Hver gang rudevaskeren betje-
nes, pumpes kammerets indhold gennem
dysen ud over frontruden. Pumpen sxttes
i gang, ndr der trykkes pd kontaktknappen
pd instrumentbordet, og den er indrettet
sdledes, at der under pumpningen udgves

" et aksialt tryk, som bevirker, at samtlige

roterende dele presses opad. Herved op-

P§ Chevrolet Chevelle Malibu bar frontrudevaskerens dyser-en speciel og tiltalende udforelse. Dy-
serne bestar simpelthen af to tynde ror, der stikker op gennem torpedoens gitter. Justering foregir
ved at boje roret! Stodvis strile synkroniseret med visker.

——




nds, at en automatisk kontakt i motorhuset
sluttes, hvilket medferer, at elektromoto-
ren nu forsynes med strgm direkte fra
batteriet og videre betjening af kontakt-
knappen bliver overfladig. Desuden luk-
kes indstrgmningshullet i bunden af pum-
pen, hvorefter vandkammeret temmes,
medens der trenger luft ned i kammeret
til erstatning for det fortraengte vand. Nar
kammeret er tomt, forsvinder det opad-
gdende tryk, de roterende dele falder til-
bage i deres oprindelige leje, og motoren
stoppes, fordi den automatiske kontakt af-
brydes. Indstremningshullet er atter dbent,
kammeret fyldes piny med vand fra be-
holderen, og rudevaskeren er klar til
brug igen efter fa sekunders forlgb. Pum-
pen arbejder i cirka 7 sek. efter trykket
pd kontakten og vil derefter stoppe af sig
selv. En kort pause er ngdvendig, for at
vandkammeret kan fyldes, hvis fuld ud-
ladning @nskes. Det vil mearkes, at fyld-
ningstiden for vandkammeret forlenges
efterhnden som overfladen falder i be-
holderen, og siledes fir foreren et vink
om, hvor meget vand, der er tilbage. Af
én pafyldning opnds ca. 30 fulde udlad-
ninger.

Ved montering skal stativet placeres
sdledes, at beholderen sidder lodret. Det
anbefales, at dysen, der er en tohals dyse,
anbringes midt for frontruden i en af-
stand af ca. 100 mm. Slangen, der forbin-
der pumpen og dysen, er af et specielt
varmebestandigt materiale, den er 130 cm
lang og skulle siledes vare rigelig, ellers
kan slange leveres i metermdl. Det anbefa-
les at benytte blgdt vand. Vandkapaciteten
er 1 liter; om vinteren anbefales Trico
Vintersolvent. Lucas Screenjet leveres ba-
de til 6 og 12 volt.

Pris komplet kr. 98,50.

Pris (excl. kontakt og dyse) kr. 86,00.

Trico har begrenset et ret omfangsrigt
program indenfor vindspejlsvaskere til to-
tre typer.

Electro-Matic passer til alle vogntyper
med 6 og 12 volts anleg og er den af
Trico-modellerne, der szlges bedst. Vand-
beholderen er af brudsikker plastic og

rummer 1,7 liter; der er stort let aftage-
ligt deksel. De to medfelgende dyser er
forkromede og kan monteres hver for sig
eller samles til en dobbelt strélespids. Dy-
serne, der kan justeres, renses let ved at
dreje strilespidsknappen samtidig med, at
vaskeren arbejder. Striletiden afhanger
af, hvor lenge kontakten trykkes ned.
Denne er til montering i instrumentbraet-
tet:

Pris komplet kr. 97,50 (bruttopris excl.
oms.).

Push-Matic er en ny kraftigt virkende
mekanisk model med hdndbetjent tryk-
pumpe. Pumpen er selvfyldende og sdle-
des hele tiden parat til at afgive to kraf-
tige strdler af 3 sekunders varighed. Be-
holderen, der er af hdrd plastic, rummer
1,1 liter, og dyserne svarer til dem, der
hgrer til Electro-Matic.

Pris komplet kr. 39,50 (bruttopris excl.
oms.) ;

Roto-Matic arbejder ved en drejekon-
takt. Nar kontakten drejes en halv om-
gang afgives to kraftige striler af 3 sek.
varighed, hvis der gnskes mere vand pd
vindspejlet, kan vaskeren straks gentage
sprojtningen. Vandbeholderen rummer
1,1 liter og er en gennemsigtig kraftig
plasticsek. Dyserne er forkromede og kan
monteres samlet eller hver for sig.

Pris komplet kr. 34,00 (bruttopris excl.
oms.).

Firmaet A/S Magneto reprasenteret to
frontrudevaskere henholdsvis en mekanisk
og en elektrisk.

WS|M 201 er betegnelsen pd den me-
kaniske vindspejlsvasker, der er enkel, bil-
lig og effektiv. Pumpen er en solid tryk-
pumpe, og dysehovedet er af plastic med
to strilehuller; disse, der er to metalkugler
med hul i, justeres ved at stikke en ndl i
hullerne og dreje kuglerne. Beholderen er
af gennemsigtig plastic, den er aftagelig
og fastholdes i et hammerlakeret metal-
stativ. Beholderen rummer 0,65 liter. —
Trykkes pumpen i bund, er striletiden 2
sek., men der er ved nyt tryk straks vand
i pumpen igen.

Pris komplet kr. 26,00.

763




Joal B

WSIM 201 fra Magneto. En prisbillig mekanisk
model med en solid trykpumpe.

WSIM 202. Elekirisk model fremstillet nesten
udelukkende i plastic og lignende materiale.

WS/M 202 hedder den elektriske ud-
gave, der nazsten udelukkende er i plastic
og lignende materiale. Den fds bade til
6 og 12 volt, men er uden kontakt, hvil-
ket er for ringe, prisen taget i betragt-
ning. Dysen er mage til den, der lige er
omtalt hos den mekaniske type. Beholde-
ren er ogsd her af gennemsigtig plastic
og kan rumme 1,5 liter. Stativet er ham-
merlakeret.

Pris kr. 68,00.

W aso er en svensk elektrisk rudevasker,
der leveres uden dyse, men med slange
og T-stykke. Fds bdde til 6 og 12 volt.
Beholderen er af stgbt plastic 1 sekfacon
og rummer ca. 1 liter. Pumpen kan an-
bringes separat.

Pris kr. 62,50.

Wingard er navnet pa et engelsk frem-
stillet produkt. Vaskeren er mekanisk.
Pumpen er en kompakt trykpumpe i pla-
stic. Samme materiale er anvendt til dob-
beltdysen, der har to justerbare messing-
strilespidser. Beholderen er cylindrisk og
af bladt plastic, den rummer godt en halv
liter og er aftagelig. En pose solvent med-
folger.

Pris komplet kr. 21,00.

Super Sprayer er et Helphos fabrikat
konstrueret til Folkevognen og Karmann-
Ghia. Det er en mekanisk vinduesvasker
med en 1 liters plasticsek. Vaskersattet
er meget komplet, der medfolger siledes
pifyldningstragt, der er paheftet slangen,
og desuden rensendl til dyserne, der er
en justerbar dobbelt metaldyse. Pumpen
skal monteres pd ratstammen, den har der-
for facon som en afviserkontakt, si den
passer ind i billedet.

Pris komplet kr. 45,00.

Helphos pneumatik arbejder ved tryk-
luft. Enten pumpes beholderen op med
trykluft pd f. eks. en service station eller
ogsi tages trykket fra reservehjulet, enten
periodisk eller ved direkte forbindelse,
hvorfor beholderen normalt placeres i
reservehjulet.

Nir rudevaskeren skal gores klar til
brug, fyldes den store cylindriske nylon-




beholder halvt med vand (ca. 1 liter) og
oppumpes med luft for resten. Sker luft-
tilforslen fra reservehjulet, kan beholde-
ren fyldes med knapt en liter mere. Fra
reservehjulet, hvori trykket er oget til 2,5
ato. presses luften over i vandbeholderen
gennem en trykoverforingsslange. For at
trykket i reservehjulet ikke skal synke
under 1,3 ato., er der pd slangen indskudt
en specialventil. Denne lukker automatisk
for luftoverforingen, ndr trykket i reser-
vehjulet er nede pd 1,3 ato., siledes at
reservehjulet ikke tappes for meget, men
hele tiden er klar til brug ved eventuel
punktering. Dysen er en justerbar forkro-
met dobbeltdyse.

Pris komplet kr. 62,00.

Pris uden trykoverforingsslange kr.
37,50,

Tudor er en lille mekanisk, fiks model,
der rummer 0,5 liter vand. Beholderen er
af plastic, hvilket ogsd er tilfzldet med
dobbeltdysen, der har justerbare metal-
strdlespidser. Pumpen er en rustfri metal-
trykpumpe. En cylindrisk 1 liters plastic-
beholder kan leveres.

Pris komplet kr. 23,50.

Automatic, der er en mekanisk svensk
vindspejlsvasker, giver for en forholdsvis
lav pris god valuta for pengene. Behol-
deren (1 liter) er af grit plastic og om-
givet af en sortlakeret holder. Sugeroret
er i bunden forsynet med et messingfilter.

Automatic leveres med to enkelte dy-
ser eller en dobbelt dyse efter anske. Dis-
se er justerbare og fremstillet i forkromet
messing. Hindpumpen er en solid trak-

umpe i messing med gummistempel. I
neutral stilling er dette i bund, og der stdr
saledes ikke vand i pumpen. Aktiveringen
foregdr ganske enkelt ved at traekke ud i
knappen og derpd give slip. Sprojtetiden
er 2 sek. pr. pumpeslag. For fabrikations-
fejl ydes 1 drs garanti.

Pris komplet kr. 30,00 (vejl. udsalgs-
pris excl. oms.).

Ermax frontrudevasker er ogsd et kva-
litetsprodukt med stor aftagelig cylindrisk
1,5 liters nylonbeholder med sortlakeret
metalstativ. Sugeroret er med messing fil-

ter. Ermax vaskeren leveres efter onske
med dobbelt dyse eller to enkeltdyser, der
er justerbare og fremstillet i forkromet
messing. Pumpen er en SWF fodpumpe i
gummi. Striletid 7-8 sek. pr. tryk. Mon-
teringsskruer medfelger.

Pris komplet kr. 32,00 (vejl. udsalgs-
pris excl. oms.).

Hella leverer ikke lengere elektriske
rudevaskere. Man forer to forskellige me-
kaniske typer, der originalmonteres i flere
tyske vogne.

WA 9 ZP 1 DG 2. Det lyder som be-
nevnelsen pd en ny rumraket, men type-
betegnelsen gelder en af de to lagerforte
Hella grundtyper. Beholderen, der er ud-
tagelig ved péfyldning, er af kunststof og
med lakeret beholder. Indhold 0,7 liter.
Pumpen er en trekpumpe til indbygning
i instrumentbreettet. Dysen er en gummi-
dobbeltdyse.

Pris komplet kr. 26,00 (excl. oms.).

WA 9 FP 3/4 DG 2 har samme behol-
der og dyse som den lige omtalte type.
Pumpen derimod er en gummifodpumpe.

Pris komplet kr. 22,00 (excl. oms.).

Automatic — mekanisk svensk model.




S <55
e %

st




Jolly Jet er en vindspejlsvasker fremstil-
let herhjemme. Det er en mekanisk type,
der er bdde enkel og solid. Beholderen er
af klart plastlc den rummer 0,6 liter og er
monteret i en galvaniseret klembﬂjle Be-
holderen har fralgb i bunden, hvilket be-
virker, at pumpen, der er en Wingard
trykpumpe, skal monteres siledes, at pum-
pens overkant ligger under beholderens
underkant. De to dyser er af forkromet
messing og er justerbare, Strdletid 2 sek.

Pris komplet kr. 29,85 (plus oms.).

Tex Rainmaster rammer 1 liter i sin
cylindriske plasticbeholder, der fastholdes
i et sortlakeret metalstativ. Beholderen er
aftagelig. Sugeslangen er forsynet med
metalfilter. De to dyser er forkromede og
justerbare. Straletid 4 sek. (med fodpum-
pe). Pumpen.er en trykpumpe i metal.
Man kan valge mellem en pumpe til mon-
tering 1 instrumentbrattet eller en fod-
pumpe.

Pris komplet kr. 33,00 (vejl. udsalgs-
pris excl. oms.).

Leveres ogsa med en 0,7 liters beholder
og dobbeltdyse. Striletid 2 sek. (med
hindpumpe).

Pris komplet kr. 26,00 (vejl. udsalgs-
pris excl. oms.).

Som afslutning pd denne oversigt skal
det understreges, at vindspejlsvaskerens
formal med at rense en tilsnavset rude kun
kan blive effektivt, ndr viskerbladene er i
orden. Frontrudevaskeren skaffer vandet,
men renggringen foretages af viskerne!

Lucas: Ketner, Vordingborggade 6-8, Ko-
benhavn @.

Trico: F. Bulow og Co., Bryggervangen
7, Kobenhavn @.
Simonsen & Nielsen A/S, Frederiks-
holms Kanal 4, Kgbenhavn K.

Magneto: A/S Magneto, Abelogade 18—
22, Kgbenhavn @.

Waso, Wingard, Super Sprayer, Helphos,

Tudor: APCO, Sommerstedgade 7, Ko-
benhavn V.

Awntomatic, Ermax: Ermax, Jagtvej 139,
Kgbenhavn N.

Hella: A/S A. Falkenberg, Lerkevej 13,
Kgbenhavn NV,

Jolly Jet: Vilh. Nellemann A/S, Vodroffs-
vej 55-57, Kegbenhavn V.

Tex: Frank Horn A/S, Symfonivej 23,
Kobenhavn, Herlev.

.RODEKAGSEN"

Servicebog til BMV 700,
sportsmodellen 1963 kebes.
Erik Hansen,
tv. Hvidovre.

1960 og

Hvidovrevej 130 B, 1.,
*
GT sazde passende for Morris Mascot
og et Schmidt instrumentpanel, to instru-
menter salges.
Knud Hein,
Tranegilde Strandvej 29, Greve Strand.

Borris
—et dansk

: BATTERI |
specielt beregnet for
det danske klima...

Bah‘erler passende hl a||e
vogntyper pa lager, oplade-
de og klare til brug.

MOLLER & CO. ODENSE A/S
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1 1938 kom Horch 853 A i produktion med en otte-cylindret

rekkemotor pd 120 hk. Selvom den

snart har 30 dr pé bagen, ma man stadig betegne den som en flot vogn og en rigtig bil.

Horch

S-liter Sport-Cabriolet
var pa mange mader
forud for sin tid

er er en vis mode i veteranbiler,

hvadenten der er tale om anleg
af hele samlinger eller blot pusleri om
et enkelt kaert, gammelt keretoj, og den
modepragede hobby er til alt held ofte
affedt af xgte interesse for sagen. Man
kan imidlertid udmarket vaere veteranbil-
entusiast, selvom man ikke ejer noget
gammelt koretoj, da man ved studiet af
de gamle biler finder mange interessante
konstruktioner, der afslgrer bide opfind-
somhed og virkelig indsigt i problemer-
ne — det er et studium, man aldrig bliver

feerdig med.
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Der er imidlertid en swrlig kategori
af veteranbilejere eller ejere af vintage-
modeller, der mé aftvinge en vis beun-
dring. Det er de mennesker, der vedlige-
holder et zldre keretgj pd en sidan ma-
de, at det ikke alene kan komme ud pi
et par drlige praesentationsture, men og-
sd kommer til at tjene som dagligt be-
fordringsmiddel. Blandt disse usandsyn-
ligt velholdte keretojer meder man i
Kebenhavn jevnligt en gammel Citroén,
en Fiat Tipo 501, en Minerva og en
Horch sportscabriolet. Om  sidstnavnte
har jeg hert fortelle, at den som alle




Baghjulsophangningen var serpreget, men blev enstemmigs betegnet som et teknisk fremskrids —
det samme kunne man sige i dag, ndr man sammenligner med de almindelige, stive bagaksler. Kon-
struktionen er udformet af diplomingenior Werner K. Strobel, der nu er nestkommanderende i
Opel's konstruktionsafdeling. Den nye Glas 2300 med V 8 motor har genoptaget denne hijul-

ophengning i 1965.

andre Horch sportscabrioletter har tilhgrt
Hitler, Géring eller en anden fremsta-
ende nazist, samt at den skulle vzre
pansret, fordi den vejer mere end to
tons. Jeg kan hverken afkrafte eller be-
krefte dette forlydende, men i hvert til-
felde har den store egenvaegt intet med
pansring at gore, for denne model kom
til verden med en egenvagt pa ikke min-
dre end 2500 kg.

Der har varet forlydende om, at
mearket Horch skulle genoplives, men
da der nu cksisterer en sammenslutning
mellem Daimler-Benz og Auto Union
samt VW, er det vanskeligt at se, hvor
man skulle placere en Horch i dette byg-
geprogram uden at pafere sig selv kon-
kurrence. Endnu har tyskerne ikke prea-
steret den engelske tdbelighed med at
fremstille alle mulige maerker pd basis
af den samme model, s& hvorfor skulle
de begynde pd den slags nu?

Horch blev startet af August Horch,
der imidlertid forlod fabrikken i 1909
for at blive direktor pd Audi. Ved sam-
menslutningen i 1932 mellem DKW,
Audi, Horch og Wanderer til Auto Union
kom August Horch igen i beroring med

bilmarket Horch, men det var helt an-
dre konstrukterer, der stod for dette
merkes videre udvikling. Ved sammen-
slutningen blev rollerne ganske naturligt
fordelt pd den made, at DKW fortsat
producerede de sméd prisbillige to-takt
modeller, Audi og Wanderer fremstillede
mellemklassevognene, og Horch blev det
fornemme flagskib.

I 1937 kom en ny model pd markedet
nemlig Horch’s 5-liter sportscabriolet med
otte-cylindret raekkemotor, og denne mo-
del blev ved siden af de finere Mercedes-
modeller og Maybach de reprasentative
kontinentale vogne, der ligesom Hispano-
Suiza og Delage var de foretrukne mzr-
ker blandt prominente personligheder,
filmstjerner og andre, der var fremme i
rampelyset. Og spidserne indenfor Det
Nationalsocialistiske ~Arbejderparti var
som bekendt ikke beskedne i deres valg
med hensyn til befordring eller levevaner
i ovrigt, og de korte enten i de store
Horch eller i de stgrste Metrcedes-model-
ler. Da Horch ikke blev genoplivet efter
den anden verdenskrig, er man tilbgjelig
til at hefte et vist nazistisk pradikat pa
denne model, men ikke desto mindre er
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Bag den fuldsynkroniserede fire-trins gearkasse
var der et manuelt betjent overgear med selv-
stendig gearstang. Dette var som de fleste an-
dre overgear udformet som et planetgear, og
0gsd pd moderne biler kunne man have glede
af en sidan foranstaltning, som Fiat nu har ind-
fort pd sine sportsvognsmodeller, hvor overgea-
ret blot betjenes af den almindelige gearstang.

den overordentlig interessant i sin kon-
struktion, selv om den af mange vintage-
entusiaster ikke regnes for noget sztligt,

men om dette skyldes en ubevidst aver-
sion mod merket, eller om det skyldes,
at modellen i virkeligheden var forud
for sin tid, lader sig vanskeligt afgore.

Det officielle navn for Horch’s fem-
liters sportscabriolet er »850 Sport«, og
de to eneste punkter, der i dag mi kaldes
utidssvarende er den otte-cylindrede rak-
kemotor og den hgje egenvagt. Natur-
ligvis er liniefgringen heller ikke tip-top
moderne, men hver gang man meder den
store lysebld Horch, md man alligevel
indremme, at det var en rigtig bil. Mo-
toren var en typisk langsomtgéende, lyd-
svag og overlegen maskine med 87 mm
boring og 104 mm slaglengde, hvilket
gav et slagvolumen pd 4944 ccm. I sin
oprindelige udgave udviklede den 105
hk, men efter 1937 havde motoren en
maksimaleffekt pd 120 hk ved 3400
omdr/min. Kompressionsforholdet var
6:1. Trods motorens lave omdrejningstal
var krumtapakslen lejret i ti hovedlejer
altsd med et leje pd hver side af hvert
krumtapslag svarende til vore fire-cylin-
drede motorer med fem hovedlejer. Der

Til alle
VW-ejer

Na&r De skifter tendrar, sa ggr Dem selv|
den tjeneste at forlange CHAMPION

TYPE L-37 ¥
W/////////////

CHAMPION
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var en enkelt overliggende knastaksel,
der blev drevet ved hjalp af snakke-
hjul, og der benyttedes en dobbelt Solex
faldstremskarburator.

I den oprindelige udgave var der fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem
andet, tredie og fjerde gear, men fra mid-
ten af 1938 var der fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse og et overgear af hen-
syn til korsel pd autobanerne. Den bz-
rende konstruktion bestod af et chassis
med kasseprofiler, og forhjulene var op-
haengt i korte og lange triangelarme, af-
fjedret af to tvaerliggende bladfjedre.
Dette princip svarer i virkeligheden til
de nyeste GM-konstruktioner i Opel Ka-
dette og Vauxhall Viva, hvor man benyt-
ter en tvarliggende bladfjeder, der kun
skal passe affjedringsfunktionen, medens
hjulenes geometriske foring besgrges af
de nok si stabile triangelarme. Baghjuls-
ophengningen var serpreeget, men over-
ordentlig vellykket. Man mi huske, at
betingelserne i Tyskland pd davarende
tidspunkt var ret serpragede, idet alle
landeveje og biveje var af meget dirlig
beskaffenhed, medens de nye autobaner
gav mulighed for hurtig kersel pd jevn
vej. Man mitte altsd tage afgorende hen-
syn til de dirlige veje ved blandt andet
at holde den uaffjedrede vaegt si lav
som muligt. Mange tyske fabrikker holdt
sig til pendulakslerne, men Horch fandt
ikke denne losning tilfredsstillende. Man
benyttede da en stiv bagbro udformet
som en rorforbindelse mellem de to kon-
soller, der holdt baghjulenes lejer, og
differentialet blev boltet til chassiset, me-
dens momentet blev overfort til hjulene
gennem kardanaksler med glidemuffer.
Pi den mdde beholdt man fordelene ved
den sporkonstante stive bagaksel, medens
man reducerede den uaffjedrede vagt ved
at bolte differentialet til chassiset. Kon-
struktionen minder i udpraeget grad om
De-Dion bagakslen, men den er simplere
og billigere i udferelsen. For en ordens
skyld skal det nazvnes, at De-Dion bag-
akslen er udformet pd samme mide, blot
er den stive bagbro pi midten hengslet
til en glideklods, der kan bevaege sig

i lodret retning pd differentialet. Som
affjedringselementer brugte man til bag-
hjulsophzngningen to langsgdende blad-
fjedre dempet af vingesteddempere.
Der var naturligvis tromlebremser pd alle
fire hjul, og bremseanlegget var fabrikat
Ate-Lockheed-Bosch med vakuum servo-
forsterker.

Vi finder altsd mange fine konstruk-
tionsdetaljer af absolut nutidigt preg, og
for eksempel kalechen er senere blevet
kopieret i sin konstruktion af mange fa-
brikker. Nogen lille vogn var Horch 850
Sport absolut ikke, for totallengden var
5350 mm, bredden 1830 mm og hgjden
1580 mm. Egenvagten var 2500 kg, og
méske den automobiltekniske udvikling
afspejler sig bedst i den tilladelige laste-
evne pd 400 kg, altsd det samme som en
NSU Prinz 4 idag md have. Benzin-
tanken rummede 95 liter af gode grunde,
da forbruget var ca. 24 liter pr. 100 km.
Tophastigheden var efter nutidig stan-
dard ret beskeden nemlig 135 km/t, men
120 hk til 214 ton bil af denne storrelse
er jo heller ikke si overvaldende, men
den gang havde mellemklassevognene en
effekt pd ca. 35 hk. Af vognens gvrige
mil skal vi navne: akselafstand 3450
mm, sporvidde for 1510 mm, bag 1516
mm, og dakstgrrelse 7.00—17.

Nu ved De altsd, hvad der gemmer
sig bag en Horch 850 Sport, hvis De en
dag skulle mode den pd gaden.

— Ja, for eller senere ma vi ramme startknappen!
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Apal formel Vee. Denne belgiske vogn

bar et meget vellykket karosseri. Felgene er Porsche felge,

og derfor ikke tilladt efter reglementet.

FORMEL Vee

Folkevognen som formel racer

af John E. Bech

Her er karosseriet
fiernet fra den tyske
Fuchs formel Vee
vogn, og man fdr et

glimrende indiryk af

den nye racers opbyg-

ning.

Tud2

Der er pany sket noget nyt og revolutionerende indenfor
bilsporten i automobilets hjemland, U.S.A. Da der sidst
skete noget epokegerende, var det go-karten, man frem-
bragte. Nu er man avanceret et par klasser ved at frem-
komme med et nyt produkt, der allerede har faet en meget
stor succes. Det drejer sig om en formel Vee racer, hvis
mekaniske komponenter neasten alle er fra VW 1200.




olkevognen, eller VW som den ogsd
hedder, har gennem 4rene vist sig at
vere en yderst utilregnelig vogn. Ved
forste gjekast har den jo zrlig talt altid
lignet et dedfedt projekt, da hverken yd-
re linier, konstruktion eller opbygning
vitker swerlig fremragende. Alligevel er
den gdet hen og blevet en verdenssucces.
En hel del af successen skyldes nok mo-
toren og dennes pélidelighed, en teori der
nemt lader sig underbygge, da man jo
gennem 4rene har set VW motoren dukke
op som drivkraft utallige steder lige fra
mobile svejsevark til mejetarskere.
Samtidig med at der stadig er kommet
nye VW modeller, er der her pd det sid-
ste sket en morsom og interessant ting
med Folkevognen, der nu ogsd danner
grundlaget for en ny racervognstype.

En efterfolger af formel Junior

Da den ikke lengere eksisterende for-
mel Junior klasse blev introduceret, var
det meningen, at den skulle vare en
klasse for nye lovende kerere med vog-
ne, hvis anskaffelsesverdi kunne holdes
inden for rimelighedens grenser, fordi
reglementet for denne klasse foreskrev
anvendelse af en hel del standardkompo-
nenter. Det var ogsd tanken, at formel-]
klassen skulle give smd konstrukterer og

selvbyggere lejlighed til at fremstille en
racervogn, der kunne veere konkurrence-
dygtig.

Hvordan det gik med denne klasse, ved
vi alle. I begyndelsen sd det virkelig ud,
som om alt ville arte sig efter hensigten,
men meget hurtigt blev de gode hensig-
ter spoleret af suveraene engelsk-byggede
fabriksvogne, og straks var den enkelte
mands chancer gdelagt og priserne skruet
himmelhgjt i vejret.

Formel Junior klassen blev inddraget,
og man fik en formel 3 klasse i stedet
for (ikke at forveksle med F III midget),
men det @ndrede ikke de for nevate for-
hold, og deciderede racervogne er stadig
en meget bekostelig affare, hvis man ikke
lige netop kerer go-kart, men i denne
sammenhzng kan man vist godt lade de
smd flyvende jernsenge ude af betragt-
ning, og dog er der flere lighedspunkter
mellem go-karten og formel Vee raceren.

Formel Vee vognen blev nemlig ogsd
til pd grund af fingernemme amerikane-
res trang til at skabe et konkurrencedyg-
tigt koretoj af de forhdndenvaerende mid-
ler, og i en prisklasse, hvor alle skulle
have mulighed for at vare med. Man be-
sluttede simpelthen at konstruere en for-
melracer (monoposto — hvilket betyder, at
vognen er en-sedet og har fritliggende
hjul), hvor de mekaniske komponenter
stammede fra en Folkevogn — altsd en

Sdledes ser cock-
pitet ud i den
amerikanske
Beach vogn.
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Folkevognsmotoren er drejet en halv omgang og er blevet racermotor. Teleskopstoddemperen er

ikke ferdigmonteret.

slags formel Junior, blot holdt inden for
VW-rammer.

Ideen slog straks an og blev en succes
fra begyndelsen. I Amerika har formel
Vee klassen kun eksisteret et par dr som
organiseret sport. Som si meget andet
derovre fra har ideen ogsd vundet indpas
i Europa. I Sverige har man som tidligere
naevnt bygget de forste vogne. Samtidig
med at flere amerikanske vogne er kom-
met i handlen.

I Tyskland er det selveste Porsche fa-
brikken, der har taget sig af introduk-
tionen. Under en rejse i USA fattede le-
deren af lgbsafdelingen, Huschke von
Hanstein, firmachefen Ferry Porsche og
den nu afdede fabrikskerer Edgar Barth
interesse for sagen og bestilte straks en
serie vogne. Disse er senere blevet stillet
til ridighed for den tyske automobilklub.
I lgbet af s@sonen har der vaeret kort lob
bide i Tyskland, Holland og Belgien. I
september debuterede man her i Skandi-
navien med et lob pd Ring Knutstorp.

Som det fremgir af den livlige aktivi-
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tet rundt omkring, tyder alt pd, at for-
mel Vee klassens invasion i Europa re-
sulterer i noget permanent.

Hvad er en formel Vee vogn

Idet der henvises til det efterfolgende
reglement kan felgende populere defini-
tion gives.

Man tager felgende folkevognskompo-
nenter: Motor, gearkasse og transmission,
desuden hjul, styretsj og forhjulsop-
haengning. Disse ting placeres i en ror-
gitterramme, der har bestemte mal. Mo-
toren vendes og placeres pd rigtig racer-
vognsmanér mellem bagaksellinien og
forersedet, hvilket giver udmarket vagt-
fordeling (43 procent pd forhjulene og
57 procent pd baghjulene med forer og
braendstof). Til oplysning for den skarp-
sindige laser, der nu har fundet ud af,
at nir man vender motoren, bliver det
galt med gearene (der kommer flere bak-
gear og kun et fremadgdende gear) kan
vi fortelle, at dette fenomen klares med




et enkelt lille indgreb i transmissionssy-
stemet (differentialet). Folkevognens tor-
sionsaffjedring undgdr man pa baghju-
lene, i stedet benytter man teleskopstod-
dempere og skruefjedre. Pendulakslerne
styres af fremadrettede reaktionsarme.

Med undtagelse af Tyskland, der har
et reglement, hvor kompressionsforholdet
og valg af ventilfjedre er frit, er det
ellers overalt det amerikanske reglement,
der anvendes.

Hvad siger reglementet

»Sports Car Club of America« har fol-
gende reglement for formel Vee klassen:

1. Definition

En formel for én-sedede racervogne
med fritsiddende hjul, baseret pi
Volkswagen 1200 komponenter og
med begraensede specifikationer, si-
ledes at der legges mere vagt pd ke-
rerens formden end pd vognens kon-
struktion og trimning.

2. Vgt og dimensioner
Minimumsvaegt, uden benzin og fo-
rer: 375 kg.

Akselafstand, min. 2,07 m.
Akselafstand, max. 2,12 m.
Sporvidde, foran (stand. VW) 1,30 m.
Sporvidde, bag (stand. VW) 1,28 m.
Samlet lengde, min. 3,12 m.

Samlet lengde, max. 3,23 m.
Karosseriets dybde ved brandplade,
min. 0,64 m.

o

Karosseriets dybde ved brandplade,
max. 0,86 m.

Affjedring

. Forhjulsophzngningen og styretojet

skal stamme fra en VW sedan. Fal-

gende modifikationer er tilladt:

1. Fjernelse af torsionsstang.

2. Montering af kraeengningsstabilisa-
tor.

3. Brug af enhver form for sted-
dempere, som kan monteres péd
standardbeslagene.

4. Flytning af styrehuset til en cen-
tral position og udskiftning af
forbindelsessteengerne med staen-
ger af passende lzngde.

5. Ratstammen ma @ndres og et hvil-
ken som helst rat monteres.

6. Montering af hvilken som helst
styrearm eller zndring af den ori-
ginale. ‘

Baghjulsophangningen skal vere med

en reaktionsarm i hver side, skrue-

fjedre og teleskopstoddempere. Reak-
tionsarmenes lengde: min. 45 cm,
max. 54 cm.

Hjulene skal vere 15 tommer VW
standard sedan hjul.

. Enhver dzkstorrelse ma anvendes (be-

grenses af punkt C).

Enhver slags bremsebelaegning mé be-
ayttes til de originale bremsebakker.
Ankerpladen md gennembores.

Motor
Motoren skal vere en VW standard-

Verdens forste formel Vee bygget af italieneren E. Nardi i 1960.




vogn.

motor og hidrgre fra en Folkevogn
svarende til numrene 11-100-021 og
113-100-025 og med et max: slagvo-
lumen pd 1.192 ccm.

Folgende er tilladt:

A. Afmontering af karburatorens luftfil-
ter og chokermekanisme.

B. At udskifte udblasningssystemet med
et enkelt rgr fra hver cylinder med
konstant diameter. Rorene skal ligge
sd toet som muligt og afsluttes vandret
bag karrosseriet. De mi ikke rage
mere end 10 cm uden for dette.

At reducere svinghjulets vaegt til min.
12 pund (ca. 5,5 kg).

D. At afbalancere alle bevagelige dele i
motoren forudsat, at der ved afbalan-
ceringen ikke fjernes mere gods, end
der er nedvendigt for at opnd ba-
lance.

E. Polering af indsugnings- og udblas-
ningsportene, forudsat at man ved en
sadan polering ikke forgger udbles-
ningsportene over 33 mm indv. diam.
og indsugningsportene over 29 mm
indv. diam.

F. Tilpasning af manifoldsflangerne et
tilladt.
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G.

H.

J.

K.

s

Fjernelse af en hvilken som helst af
elementerne i luftkelesystemet.

Montering af enhver standard VW
karburator, der originalt leveres til
fornevnte VW motorer. Desuden er
det tilladt at anvende enhver stgrrelse
venturi eller hoveddyse, som kan mon-
teres uden @ndring af selve karbura-
toren. Ingen indsugningsror eller an-
dre luftkanaler md direkte forbindes
med eller slutte mindre end 1 tomme
fra karburatoren.

Montering af enhver standard VW
stromfordeler. Zndringer af »de ad-
lere dele« er tilladt, forudsat at der
ikke sker anvendelse af uoriginale
dele. Enhver type hejspaendingskabel
og alle typer tendrer mi benyttes,
men rotoren skal vere VW standard.
Afmontering af indsugningsmanifol-
dets forvarmerror.

Dynamoen skal udfere sin batteriop-
ladende funktion pa normal mide.

Bagaksel
Transmissionssystemet og selve bag-
hjulskonstruktionen skal hidrere fra

(fortseettes side 804)
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3 For Rygere ;

Rygere er folk med sans for tobak,
rigtig tobak der smager af noget -
godt og fyldigt...som Pall Mall,
king-size cigaretten for rygere. . .
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Aermacchi Harley-Davidson Ala Verde er et typisk italiensk produkt — nok lidt mere racerbeto-
net i sit udseende end i sine prestationer, men med afgjort fine koreegenskaber.

AERMACCHI

ALA VERDE

Endelig lykkedes det at redde en enkelt
maskine ud af en forudbestilt sending,
og efter indkering kunne vi gé over til
en reguler provekersel — tidligere kom
vi sd langt som til begyndende indkering,
men sd blev maskinen bogstavelig talt
solgt under bagdelen pé os, da alt skulle
ud, inden omsstigningen.

Ala Verde mi ifelge mine noget man-
gelfulde kundskaber i italiensk betyde
noget i retning af »den grenne«, men
ikke desto mindre var det en postkasse-
red hysterisk udseende maskine, vi skulle
i gang med. De nutidige italienske ma-
skiner ligner i mere eller mindre grad
racere alle sammen uanset motoreffekt og
slagvolumen — Ala Verde ligner en racer
i »mere grad«. Den har et ganske smalt
styr bestdende af to hdndtag anbragt di-
rekte pd teleskopgaffelbenene, smalle
hjul med lengderibbet fordzk, stor ind-
sugningstragt pd karburatoren og ingen

778

luftfilter, kun halvskerm over bagkaden,
ingen indkapsling af baggaflens skrue-
fjedre, dobbeltpedal til gearet, racersadel
og store bremser.

Nar man kaster et blik i specifikatio-
nerne, vil man se, at motoren udvikler
16 hk, medens tophastigheden opgives
til 140 km/t, og hvis de to tal skal rime
sammen, si mad luftmodstanden i sand-
hed ogsd vare ret beskeden. Ndr man
sxtter sig op pd maskinen, vil man imid-
lertid fornemme, at konstruktererne og-
sd har gjort en del ud af at formindske
frontarealet mest muligt ikke alene ved
hjelp af det smalle styr, men ogsd ved
hjelp af kererens stilling, der er sterkt
foroverbgijet, selv ndr han sidder sd langt
fremme pd sadlen som muligt.

Efter denne lille introduktion kan vi
se lidt nermere pd maskinens opbygning.
Stellet bestdr af et rent centralrer fortil
svejset til kronhovedet, og bagtil bzrer




det en lille rerkonstruktion med motor-
beslag, hangsling for svinggaffel, og be-
slag til fjederaggregater og fodhvilere.

Forhjulet er ophangt i en teleskop-
gaffel af ret ordinzr konstruktion, og
den indeholder naturligvis en hydrau-
lisk demper i hvert gaffelben samt en
styredemper med friktionsskiver, men
selv ved hurtig kersel er styringen til-
strekkelig stabil uden daemperen til-
spendt.

Den store forhjulsbremse har en lang
reaktionsarm mellem ankerpladen og gaf-
felbenet, da man pid den mdide undgir
enhver tendens til bukning af gaffelrg-
ret, som tilfeldet kan vare, hvis anker-
pladen ldses ved hjzlp af en tap til gaf-
len. Forgvrigt kan man bemerke, at
bremsekablet ikke har en piloddet nip-
pel, men derimod en nippel, der er ldst
til kablet med to smé bolte. P4 den méde

-TEST

provekorsel

MOGENS H. DAMKIER

kan man hurtigt afmontere niplen, trek-
ke det indvendige kabel ud og foretage
en omhyggelig gennemsmering med fedt.
Styret bestdr af to korte ror, der hver
ender i en banjo med et tvaersnit, og ban-
joen klemmes ved hjzlp af en bolt om
det overste af gaffelroret. Da en almin-
delig motorcykel ikke gennemgis med
samme omhu som en racer — og navnlig
ikke gennemgds for hveranden times kot-
sel — md man huske at efterspaende disse
bolte engang imellem, da et lost styr
simpelthen virker meget ubehageligt og
yderst overraskende.

Baghjulets svinggaffel er lejret i to
udskiftelige besninger pd en gennemgi-
ende aksel, og fjederaggregaterne er ud-
formet pd den méde, at den lukkede, hy-
drauliske demper vender stempelstangen
opefter, og stempelstangen ender i et gje
til montering pid en tap pd bagstellet.
Under dette gje ligger en krave, som
giver anleg for en skruefjeder. Daemper-
cylinderen ender forneden ligeledes i et
gje til montering pd en tap pa svinggaf-
len, og midt pd cylinderen er der en cir-
kuler forsenkning passende til de to
halvdele af en konisk ldsering. Under
fjederen ligger en konisk ldseplade, og
ndr fjederen skydes op over demperen

Forhjulsbremsen frem-
treeder i poleret letme-
tal og forkromet reak-
tionsarm. Niplen pd
bremsekablet er boltet
17l dette.
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Dette blik hen over maskinen viser det smalle
styr og den smalle, men hoje tank.

og trykkes lidt sammen, kan man monte-
re de koniske ldsestykker under ldsepla-
den, der derefter holdes fast af fjeder-
trykket — ngjagtig det samme system, som
benyttes til ldsning af ventilfjedre.

Baghjulsbremsen har parallelfgrt an-
kerplade ved hjzlp af en reaktionsarm
hangslet til ankerpladen og stellet, og
der kommer derfor ingen drejende bevz-
gelse af ankerpladen under affjedrings-
bevagelserne, og dermed slipper man for
den huggende eller 1 det mindste stedvise
bremsevirkning, hvis baghjulet under op-
bremsningen skulle hoppe over koreba-
nen pi grund af tvarriller eller svigtende
steddempere eller en meget ujevn vej i
almindelighed.
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Motoren

Motoren er opbygget efter en sarpra-
get konstruktion, selv om ingen af de
enkelte elementer er usaedvanlige i de-
res udformning. Krumtaphus og gearkas-
se er bygget sammen i et letmetalhus,
der pd undersiden barer et bundkar stebt
sammen med motorhuset — det hele sam-
les efter en lodret midtlinie. Der er kraf-
tige, vandrette koleribber langs siderne
af bundkarret, der tjener som oliereser-
voir og oliekoler, og dermed kan vi med
det samme fastsld, at smoresystemet er
udformet som viddsumpsmering.

Krumtapakslen bestir af de to sving-
hjul med hovedakseltappe samlet om
krumtapsglen, og hovedlejerne bestir af
et enkeltradet kugleleje afdaekket af en
simmerring i dynamosiden og et dobbelt-
radet kugleleje i trazksiden. P4 den dri-
vende del af krumtapakslen sidder et me-
get bredt, skrtskdret tandhjul, der driver
koblingen, og yderst pd akseltappen sid-
der et mindre, skritskdret tandhjul, der
driver knastakslen og oliepumpen. Ud-
vendig pd krumtaphuset i treksiden er
der en paboltet lejekonsol med et kugle-
leje til knastakslen og en besning til den
yderste ende af krumtapakslen — takthjul
og kobling er lukket inde bag et side-
dzksel, der ogsd barer koblingens ud-
lgserarm. Afbryderkontakten med centri-
fugalregulator er anbragt i treeksiden i di-
rekte indgreb med knastakslen og mon-
teret pi den ovennaevnte lejekonsol, af
hvilken grund der tillige er et inspek-
tionsdaksel til kontakten i sidedzkslet.
Jevnstremdynamoens anker er monteret
pd krumtapakslens venstre side bag det
venstre sidedeksel.

Plejlstangslejet er udformet som et rul-
leleje med bur, den korte plejlstang har
udskiftelig besning til stempelpinden.
Stemplet har konveks stempelkrone, to
forskellige kompressionsringe og en olie-
skraberring, og stempel med ringe findes
i fire overstorrelser.

Den nasten vandretliggende cylinder
er pd den halvdel, der vender ind mod
krumtaphuset, udformet som en bgsning,
medens koleribberne er anbragt i kors-




form pd den halvdel, der vender mod
det store letmetaltopstykke, der er stobt
sammen med ventilhuset.

Ventilmekanismen bestdr af cylindri-
ske knastfolgere i udskiftelige styr, stod-
steenger med kuglehoveder i begge ender,
vippearme monteret pd aksler med ud-
skiftelige bosninger og kugleskile i ind-
stillingsboltene. Ventilerne er monteret i
ventilstyr med krave, og de dobbelte ven-
tilfjedre er last pd almindelig midde med
koniske ldsestykker.

Smeresystemet bestér af en enkelt tand-
hjulspumpe, der trykker olien frem til
krumtapakslen og plejlstangslejet og gen-
nem en udvendig rerforbindelse til ven-
tilmekanismen samt gennem en kanal til
knastakslen. Fra plejlstangslejet sprojtes
olien op pi cylinderveeggen og over pd
gearkassehusets loft, hvorfra olien stadig
drypper ned over gearkassens tandhjul.
Gearkassen er kun adskilt fra krumtap-
huset med en skillevaeg, der dekker den
nederste halvdel, og gearkassen har fezl-
les oliebeholder med motoren. En lille
del af olien kan fra indsugningsventilens
kammer lgbe tilbage gennem stedstangs-
tunnelen, men hovedparten af den olie,
der tilfores ventilmekanismen lober til-
bage til oliesumpen gennem et rgr fra
nederste ventilkammer. Den overskyden-
de olie fra krumtaphuset lober gennem
en kanal tilbage til oliesumpen, hvis olie-
stand ndr op til gearhjulene. Fra hgjre
side lober overskydende olie fra knast-
akslen og primartransmissionen tilbage
til oliesumpen gennem et hul i bunden
af krumtaphuset. Olien suges fra sumpen
op i pumpen gennem et dobbelt filter,
og der er endnu et filter og en magnet-
prop. Udluftningen fra krumtaphuset og
gearkassen sker ved hjelp af en snefte-
ventil med oliefelde.

Momentet overfores fra det skrdtskire-
de tandhjul pa krumtapakslen til en tand-
krans pd koblingsskdlen, der har en ind-
vendig notfortanding passende til flige i
de fem glatte koblingsplader. Koblings-
navet pd den indgiende gearkasseaksel
har notfortanding passende til noterne i
de fem friktionsplader, og den inderste

friktionsplade bzrer tillige fire stagbolte,
der ligger indenfor den inderste periferi
af de glatte plader, medens de gir gen-
nem huller i de gvrige friktionsplader.
Til disse fire stagbolte er ldsepladen til
den centrale koblingsfjeder boltet, og 13-
sepladen tjener tillige som trykplade for
udlgserlejet.

Gearkassen er ganske konventionel 1
sin opbygning, blot er skiftemekanismen
udformet som palstifter, der arbejder di-
rekte pa tappe 1 en cylindrisk skiftekulis-
se. Som navnt overfores momentet fra
gearkassen til baghjulet gennem en kea-
de, der kun foroven er afskaermet af en
lille keedeskaerm, og da erfaringen viser,
at opteningsmidlerne pd vintervejene
navnlig gr ud over uindkapslede kader,
mé man regne med hyppig smering, rens-
ning og indkogning med fedt, hvis ma-
skinen kerer i vintermédnederne.

Spolen er anbragt under den store tank,
der ser ud til at vere sat bagvendt pa,
og her kunne man notere en af de be-
synderlige fejl, der opstdr i produktions-
linien — konstruktererne har vearet inter-
esseret i den bedst mulige fyldning af
cylinderen, af hvilken grund de har af-
stdet fra at benytte et luftfilter, men
tendkablet fra spole til tendrer var ud-
mélt i 'en sddan lengde, at det uveger-
ligt kom til at gd ind over karburatorens
indsugningstragt. 1 betragtning af, at
man pd en rigtig racerkarburator flytter
den tynde nél ud i siden af blandekam-
meret for at ungd den sparrende virk-
ning, er det jo lidt voldsomt, at man til-
lader et tykt tendkabel at g8 hen over
indsugningstragten, men det er dog en
fejl, der kan rettes for smipenge.

Kereegenskaberne

Maskinens mal er sikkert udmerket af-
stemt til den noget mindre middelhgjde
for befolkningen syd for Alperne, men
jeg folte mig lidt sammenklemt pd denne
maskine, og jeg vil absolut ikke betegne
korestillingen som ideel til almindelig
korsel, da man har benene si tilpas bgjet,
at det nasten bliver umuligt at betjene
gearets hal-pedal. Desuden sidder man
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i en s foroverbgjet stilling, at man mi
legge nakken godt tilbage for at kunne
se tilstrekkelig langt frem — principielt
har jeg ikke noget imod denne stilling i
det tidsrum, det tager at drikke en hind-
pilsner, men flere timer pd en motot-
cykel i denne stilling virker lidt tratten-
de. I Sydens hede kan det miske endda
vere behageligt at have en kelig benzin-
tank mod benene og tilmed plantet so-
lidt i skridtet, men under vore noget me-
re kolige himmelstrog er det ikke helt
bekvemt, og efterhdnden som det kolde

Dette nerbillede af motoren viser cylinderens
korsformede koleribber (sorte) og det store top-
stykke med ventilkamre. De udvendige olieror
virker mdske lidt gammeldags, men erfaringen
har vist, at olickanaler boret i selve cylinderen
har tilbojelighed 11l at kokse til pa grund af den
store varme, medens olien tvertimod fir nogen
koling gennem de udvendige ror. Under cylin-
deren ses tilbagelobsroret mellem nederste ven-
tilkammer og oliesumpen, og man aner tillige
den noget ubeldige udformning af tendkablet,
der gir ind over karburatorens indsugningstragt.
Trods svommerhusets anbringelse lige over cy-
linderen er der ingen startvanskeligheder med
varm motor. Det kan ikke anbefales at lade
tendkablet gi foran benzinslangen for at undgi
afsperring ved karburatoren, da kablet vil kom-
me til at gnave i slangen.

gys virker igennem tgjet, flytter man
uvilkdrligt tilbage pd sadlen med det re-
sultat, at man mi legge nakken endnu
mere tilbage — en lille isolationsbeklzed-
ning pa den bageste del af tanken ville
vaere en velgerning mod de motorcykli-
ster, der skal kere lengere strakninger.

Man lukker for luften ved hjzlp af et
lille handtag pd selve karburatoren, og
man gor klogt i at treede kickstarteren
halvt ned til kompression, inden tzndin-
gen slds til, da man ellers let kan fd en
tending uden start pd den allerforste be-
vaegelse af kickstarteren. Motoren kraver
en del opvarmning, for man kan satte i
gear, men sd snart motoren kan gi i tom-
gang for fuld luft, treekker den ogsd rent
og godt.

Undertiden kan man fole, at forste
gear er ret lavt, medens der ikke er stort
spring mellem tredie og fjerde gear, men
ndr man lader maskinen treekke ud i de
enkelte gear, vil man merke, at springet
mellem de enkelte gear er ganske ensar-
tet, hvilket i ovrigt ogsd fremgir af spe-
cifikationerne, og nir man ved mere be-
hersket karsel fir en anden fornemmelse,
skyldes det naturligvis, at drejningsmo-
mentet forst sldr rigtigt igennem ved et
forholdsvis hgjt omdrejningstal. Allige-
vel er motoren meget smidig, og trods




§
Lo e e

Fabrjkant: Aermacchi Harley-Davidson,
Varese, ltalien.

Importer: J. A, Hansen, Holbzk.

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring: 66 mm,
slagleengde: 72 mm, slagvolumen 246,2
ccm, topventilet. Kompressionsforhold:
8,5:1, maksimal motoreffekt: 16 hk. Smo-
resystem: Vadsump.

Transmission: Motor til kobling: Skratskare-
de tandhjul. Kobling: Flerplade i oliebad.
Antal gear: Fire. Skiftemekanisme: Dob-
beltpedal i hejre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear 15,367:1,
2.gear 9,293:1, 3.gear 6,744:1, 4,gear
5,277:1. Gearkasse til baghjul: Aben rul-
lekeede 1/2”X7,8 mm. Dekstorrelse for:
2,50X17 R, bag: 3,00 X17 R.

Stelkonstruktion: Centralrar.

Hjulophaengning forhjul: Teleskopgaffel, bag-
hjul: Svinggaffel.

Stativ: | midten.

Bagsade: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 17 liter, heraf ca. 2,0 li-
ter p& reserve (Superbenzin).

Oliesump rummer 2,0 liter SAE 50 sommer,
SAE 30 vinter.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Bosch/Marelli.
Ampéretimer pa akkumulator: 9. Dynamo:
60 watt. Teending: Batteri. Teendrer: Bosch
260 T 25 eller T28. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, veerktej, pumpe, styrlas.

Dimensioner: Akselafstand: 1300 mm. Sadel-
hojde: 740 mm. Fri hojde fra jorden: 160
mm, styrets bredde: 600 mm. Egenveegt:
114 kg.

Pris: kr. 5.548,—

det raceragtige udseende trekker motoren
godt indenfor et meget stort omdrej-
ningsomride.

Det skal blankt erkendes, at man til-
giver maskinen dens noget szrpragede
krav til kererens fysiske beskaffenhed,
ndr forst man kommer ud pa landevejen,
for det er en ren forngjelse at kore den.
Det smalle styr giver netop den rigtige
foling med maskinens bevaegelser, og
maskinens tyngdepunkt ligger tilstrakke-
ligt lavt til sammen med 17” hjulene at
gere den tilpas styrefolsom, og alligevel
er den selv ved hgj hastighed udpraget
retningsstabil.

Man kan derfor hurtigt gd fra venstre-
til hejresving, og maskinens livlige svar
pé alle bevegelser bevirker, at man kan
kore den med meget stor przcision, og
den ligger roligt og meget sikkert i svin-
gene, fra hvilke den lynhurtigt rettes op
pé en lige kurs. I modsetning til de stor-
re og tungere maskiner med hgjtliggende
tyngdepunkt krever Ala Verde derfor
kun en meget beskeden overgangskurve
mellem den lige strekning og det egent-
lige sving, hvilket giver en overlegen fo-
lelse af virkelig mangvredygtighed.

Affjedringen er god, og den giver

glimrende vejkontakt selv pd ujevne veje,
medens der overraskende nok kan kom-
me lidt massive niksvingninger ved skart-
pe, tvaergiende ujevnheder som f. eks.
sammenfgjningen mellem de enkelte be-
tonfag pd en motorvej, tordi forhjulets
dempning er meget kraftig ved pludse-
lige og hurtige affjedringsbevaegelser.
Bremserne er fortrinlige og meget ef-
fektive, og der skal kun benyttes fd fin-
gerkraefter for at opnd maksimal bremse-
virkning pad forhjulet. I fedtet fore skal
baghjulsbremsen naturligvis behandles
med en vis forsigtighed.
Accelerationsevnen kan man heller ikke
klage over, da man med en ubeskeden
ryttervaegt pa 88 kg accelererer fra stden-
de start til 80 km/t pd 8,1 sek. og fra
stdende start til 100 km/t pd 16,3 sekun-
der, og disse tal vil sikkert blive noget
forbedret, nir maskinen ferst kommer op
pd fuld indkering ved ca. 6.000 km. Ud-
bleesningsstejen er navnlig under hdrd ac-
celeration, men ogsd ved hurtig kersel
ret italiensk i sin styrke, og det er gan-
ske klart, at den store lyddemper ikke er
stopfuld af dempende elementer.
Tophastigheden er som altid for mo-

(fortszettes side 804)
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Uensartet deekslitage
pa Skoda Octavia

Jeg er ejer af en Skoda Octavia 440,
61, indregistreret forste gang 12. dec. 61,
kert 62.000 km, og den har aldrig veret
ude for uheld eller pdkersel, men nu et
den begyndt at slide det hgjre fordek
meget pi ydersiden og jeg har talt med
dem pa varkstedet, hvor vognen er kabt,
han er forhandler af mearket, men de har
bare sporet den og afbalanceret dekkene,
men det hjalp ikke noget. Si provede jeg
et andet vaerksted, men de lavede det
samme, men de sagde, der var ikke noget
galt, for der var kun 1 mm udsving. S&
satte vi ny stoddemper pa, det hjalp hel-
ler ikke, si provede vi med trykket i
dekkene 20, 22, 24 — det blev heller ikke
bedre. Si sagde de, at det var fordi det
var slidbanedak. Si satte vi to nye dek
pa, det hjalp heller ikke, men nu stir vi
for at skulle pd en langtur, og jeg vil
gerne have det lavet, inden jeg igen set-
ter nye dek pd. Jeg har pd fornemmel-
sen, at de ikke ved, hvad de skal gore,
for de vil give en sludder for en sladder,
men nu hédber jeg, at De kan give mig et
nyttigt rdd. A. L., Stensby.

Vi er ikke helt sikre pd, hvad De me-
ner med sporing, for i fagsproget dakker
det kun justering af forhjulenes spids-
ning eller spredning. Nir et fordek sli-
des skavt, er det i veglen sporingen, det
er galt med, og varkstedet har for s vidt
baret sig rigtigt ad, og har det veret nod-
vendigt at foretage en justering af spids-
ningen pa forhjulene, sd vil man vel i
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SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfelger svarporto til direkte besvarelse

reglen regne med, at fejlen dermed er
rettet.

Nar en justering pa dette punkt ikke
har hjulpet, 54 er det imidlertid ikke 1il-
strekkeligt, nir det andet vewrksted gen-
tager denne eftermaling og justering, for
man md erindre, at forhjulenes spidsning
er afstemt til forhjulsophengningens ov-
rige mal som hjulets styrt, styreboltens
vinkel og styreboltens heldning bagover.
Derfor ma der foretages en styretojsud-
maling inclusive kontrol af ovenstiende
mal, og samtidig ma det undersoges, at
der ikke er slor ved en af baghjulenes
pendulakselhangslinger. Man har nemlig
veret ude for, at alle forhjulsmdl og
styretojsmal wvar korrekte, medens en
skevhed ved bagakslen bevirkede fortsat
uensartet slid pa det ene forhjul. Dette
sker hyppigst i forbindelse med en stiv
bagbro, der trekker sig skexv under be-
lastning, men det kan ogsi ske pa grund
af slor ved en ren pendulaksels lejring.
Styretojsudmaling m. m. skal foretages pa
et dertil indrettet specialapparat, som de
mindre verksteder ikke altid rider over.

*

Gearreparation pa Prinz 4

Jeg er ejer af en NSU Prinz 4, der
har kert 30.000 km.

Min mekaniker har sagt, at nogle hgje
bankelyde i 2. og 3. gear skyldes, at hej-
gearshjulet er gdet, og at det vil koste ca.
600,— kr. at reparere. (Ca. 180,— for hju-
let og 20 timers arbejde).

Lyder dette sandsynligt?



I bekreftende fald vil jeg gerne have
oplyst, om De kan anbefale et NSU
varksted, der kan pdtage sig opgaven. De
verksteder, jeg kender, har til huse i ga-
rager og rider ikke over sarlig meget
veerktgj og nasten ingen mdleinstrumen-
ter, sd jeg er ikke begejstret for at sende
bilen til sddan et vaerksted. I serdeleshed
ikke, da jeg har féet oplyst, at det er en
meget kompliceret sag.

De nye Prinz 4 leveres med 512
dzk, mens jeg har nye 4,803 12 Dunlop
dek pi forhjulene. Kan jeg sztte 5X12
dek pd baghjulene? Jeg har lest om
f. eks. Fiat Abarth 1600, at det nedsztter
tendensen til overstyring.

J. B., Kabenhavn S.

Symptomerne passer udmerket med
fejl pi hojgearhjulet. Fejlen skyldes uden
tvivl, at vognen er sat i forste gear, og
der er blevet koblet til, medens den end-
nu rullede baglens, hvilket giver en
enorm belastning pa hojgearhjulet, navn-
lig hvis vognen ruller baglens ned ad en
skranende vej — de fleste gearkasseskader
kan tilskrives denne fremgangsmade. Det
md derfor understreges, at det under en
sadan rulning er absolut vigtigt at bremse
vognen med bremsen, inden man kobler
til. Af samme grund bor man ogsa altid
benytte handbremsen, hvis man mé holde
stille pa en skranende vejbane, hvor vog-
nen vil rulle baglens, da den nar at kom-
me i bevagelse i det korte ojeblik fra
bremsepedalen slippes, til koblingen er i
indgreb.

Den nevnte pris pa reparationen er
helt urimelig. Prisen pa gearhjulet er sik-
kert rigtig, men arbejdet kan undfores pa
otte timer nden at forhaste sig, da gear-
kassen kan demonteres separat. Vi vil an-
befale Dem at henvende Dem til impor-
torens specialverksted, Tietgensgade 73 i
Kobenhavn.

Vi kan ikke se, at dekstorrelsen 5,00 X
12 pad baghjulene skulle give mindre
overstyring. Hvis De derimod korer lidt
endnu med de nye Dunlop dek pad for-
hjulene, indtil de er slidt ca. 20 %, og
derefter flytter dem ned pa baghjulene,

medens De monterer helt nye dewk af
samime Storrelse pa forhjulene, vil det re-
ducere overstyringen, fordi der kommer
storre slipvinkler pd fordwkkene end pa
bagdwkkene.

*

Norton 1943, militeermodel

Jeg er eier av en 1943 mod. Norton
500 ccm, fra begynnelsen militaerkjore-
tej. N& har jeg sparsomt med data og
opplysninger. Men jeg finner det onske-
lig, med den overalt dgende kjarlighet
til sidant; mot SMJ'’s alltid levende kil-
der fra fortiden.

Alle data jeg har: 1943 mod., motor-
nr. W 18891, rammenr. W 6498, 1 syl.
sidev., boring og slagl. 79 og 100 mm.
Forgassermerke Amal, EL anlegg Lucas.

Jeg ser- Norton E.S.2. 56 mod. 490
ccm, fra Peder Kroigaards Motorsyklen —
har bl. a. samme boring og slagl., samme
dekkdimensjoner!

Jeg er si meget takknemlig for den
»repetisjon, el. anleggets storrelse, og/
eller henvisninger til lettest oppsporte
kilder.

A.E. Mo i Rana.

Deres Norton militermodel er en 16
H, der blev fremstillet i ca. 100.000 ek-
semplarer til den engelske har. Den er
bortset fra lakering, fribojde og udstyr
identisk med model 16 H fra 1937, og
denne model gir i sin konstruktion til-
bage til 1932 — i virkeligheden er der
kun lidt forskel pi 16 H fra 1932 og De-
res maskine. Til gengeeld er der ogsi kun
beskedne wndringer fra Deres model til
den sidste 16 H ¢ 1954/55, ndr man ser
bort fra stel og teleskopgaffel.

Kompressionsforholdet har for denne
model altid veret 4,9:1, og motoren ud-
vikler ca. 12 hk. Amal karburatoren er
type 70/011 med dyse 170, spjeld 6
og ndlen i tredie hak. Der kan vere lidt
tvivl om den maksimale fortending, der
i forskellige boger op gives til henholdsvis
36" og T¢” for top, men inden for den-
ne beskedne tolerance skulle den bedste
indstilling ikke vere vanskelig at finde.

785

TR e



Kontaktafstanden er 0,012” og elektro-
deafstanden 0,015”. Tendror KLG F70,
men der er mulighed for 18 mm gevind.
Ventilspillerummet er ved kold motor
0,004” for indsugning og 0,006” for ud-
blesning forudsat, at maskinen er i origi-
nal udforelse. Omékring 1947 blev ventil-
spillerummiet reduceret. Der benyttes Lu-
cas standardudstyr, og De vil kunne {4 et
diagram hos den norske Lucas importor.

E. M. Franks (ingenior hos Norton)
har skrevet en udmerket reparationsbog
om de wldre Norton modeller. Den er
udgivet af C. Arthur Rearson Ltd., Tower
House, Southampton Street, Strand, W.C.
2, London — bogstaverne efter Strand
henviser til distriktet i London og har in-
tet med forlagets sanitwre indretninger
ar gore.

*

Blandingsforhold til MZ 150

Foranlediget af H. J.s brev i august-
nummeret af SMJ far jeg lyst til at frem-
komme med yderligere sporgsmél, som
jeg ikke har fdet svar pd, skent jeg har
haft min MZ 150 et &rs tid.

I instruktionsbogen forbyder man bru-
gen af molysliptilsetning i gearkassen,
da man mener, at koblingen uvagerligt
vil glide. Er MZ’ens kobling ringere end
andre motorcyklers koblinger, eller kan
jeg uden at skade, anvende molyslip i
gearkassen? Med hensyn til benzinens
oktantal foreskriver importeren normal-
benzin. Da jeg fremkom med en be-
maerkning om, at hr. Damkier anbefaler
super, var svaret blot en beklagelse af
hr. Damkiers uforstand. Jeg kerer selv
pd super med 3 % olie og blander selv,
og mit udstedningssystem er efter 10.000
km’s kersel uden rensning fuldstendig
rent og tert.

Efter en hird opbremsning konstatere-
de jeg, at min hgjre, forreste svinggaffel
var bgjet. Der blev monteret en ny og
kraftigere type, derefter trak maskinen til
hgjre. Jeg konstaterede, at forhjulet sad
ca. 3,5 mm skavt i gaflen, men ved at
dreje 2 mm af venstre side af navkapslen
og saxtte en tilsvarende skive til hgjre, fik
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jeg hjulet til at sidde i midten, og nu
treekker maskinen kun en anelse til hgjre.
Da man imidlertid ikke kan vare sikker
pd at hjulet var parallelforskudt, kan
hjulets og styretojets centerlinier godt
ligge ude af linie. Kan det vare drsagen
til, at maskinen stadig trakker, eller kan
stellet have vredet sig?

Nar jeg stiller maskinen fra mig, kan
jeg se, forhjulet kerer frem og tilbage
pd grund af et tungt punkt. Kan man
kebe afbalanceringsvagte til at montere
pa egerne?

Til slut nogle rdd til andre MZkorere:
Det er gavnligt at behandle undersiden
af forskermen, bagsiden af sidebeklad-
ningen, akkumulatorkonsol m. v., og bag-
siden af den nederste del af bagskermen
med Tectyl. Det skader heller ikke at de-
montere fjederbenene og behandle dem
indvendigt med Rust-ban.

J. N., Sgborg.

Koblingen i en MZ 150 er ikke ander-
ledes end andre oliebadskoblinger, og vi
har da 0gsa her i SMJ advaret mod at be-
nytte smoremidler med molybdendisulfid
i gearkasser og kaxdekasser, der samtidig
giver olie til koblingen. En flerpladekob-
ling i oliebad minder i sin funktion om
syncromeshkoblingen i en bilgearkasse,
idet oliefilmen ved fuld tilkobling skal
gennembrydes, men et solidt lag molyb-
dendisulfid kan ikke unden videre gen-
nembrydes, og derfor er koblingen til-
bojelig til at fedte — vi har set eksempler
pa, at koblingen fedtede totalt pd grund
af det faste smoremiddel, og ndskiftning
af olien samt genmnemskylning med ren
olie og vensning af pladerne var tilstrek-
keligt 1il at bringe koblingen i orden
igen. Der kan selvfolgelig optraede til-
falde med meget kraftige (i reglen nori-
ginale) koblingsfjedre i forbindelse med
et beskedent drejningsmoment, hvor de
faste smoremidler ikke har indflydelse
pa koblingens funktion.

Jeg kom til det resultal, at maskinen
korte bedst pd superbenzin, hvis man vil-
le undgi tandingsbanken. Maskinen kan
udmerket kores pd standardbenzin, men




man méa da accelerere noget mere beber-
sket. Desuden giver superbenzin mindre
anledning til kulaflejringer, og disse kan
som bekendt 0gsa fore til glodetending.
Hvis man vil kalde det uforstand, 5 for
mig gerne.

Den forste forgaffel var — som ogsa
anfort i vor provekorsel — for fjedrende i
de faste gaffelben, men det lyder allige-
vel utroligt, at gaflen skulle kunne bojes
ved en hard opbremsning. Noget kunne
tyde pa, ai maskinen har veret veltet
eventuelt under parkering, hvis skavhe-
den ikke simpelthen ligger ved baghjulet.
sa prov at kontrollere sporingen ved
hijelp af en reiskinne.

Balanceklodser benyttes nasten udeluk-
kende til meget hurtige maskiner og ra-
cere. De kan fas hos Moto-Stock, Drejer-
vej 8, Kbh.N. De findes i fire forskellige
storrelser.

*

Amperemeter til 4 CV

Kan SM] hjzlpe med nogle sporgs-
mil vedr. instrumenter i Renault 4CV 61,

som jeg ikke har kunnet f8 lgst ad anden
vej.

Ampéremeter: Efter forhandlerens op-
lysning skulle dette kunne tilsluttes ved
startkontakten eller samleddsen bag for-
panelet. Men det vil i s& fald kun vise
stromforbruget uden at viserens udslag
formindskes ved opladning. S&fremt til-
slutning skal foretages ved relzet i motor-
rummet, bliver det vel for omstendeligt,
da man mi demontere indtrzkket for at
fd trukket en ekstra ledning? En ledning
under vognbunden vil formentlig ligge
for udsat?

Vacuummeter: (Smiths) Der medfel-
ger et sikaldt »drosselror«, som ifelge
vejledningen skal anbringes i slangen
med den tynde ende vendende mod in-
strumentet. Hvad bevirker dette ror og
hvorfor skal det vende netop sddan.

H. N. Jensen, Gentofte.

Nar amperemetret kobles ind ved start-
kontakten, skydes det ind pa forbruger-
ledningen, og derfor vil det kun mile
forbruget uden hensyn til den ojeblikke-

professionelt
pa friktionsfaren
- gor som den

MOLYKOTE"

- en ekstra beskyttelse af motorens
belastede glideflader - storre sikker-
hed - mindre slid - hpjere kom-
pression.

erfarne bilist - brug

ERIK JUNGFALK A/S KRONPRINSENSVEJ 9 K@BENHAVN F - TLF. FA 5050

MOLYKOTE danner via olien en
fast smorefilm mellem alle moto-
rens belastede dele: storre sikker-
hed - mindre slid - hgjere kom-
pression! Flere oplysninger? Bed
om brochuren - eller ring/skriv til
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lige balance mellem forbrug og lade-
strom. Ampéremetret skal kobles ind mel-
lem dynamo (rele) og akkumulator, men
pé en sadan mide, at forbrugerkablet og
dynamoen sidder pa samme side af am-
péremetret og kablet til akkumunlatoren
pé den anden side. Pi den made bliver
det yoverskud« eller yunderskud« ved ak-
kumulatoren, der méles.

Ndr der benyttes drosselror i forbin-
delse med et vacuummeter, er det for at
forhindre nalen i at vibrere for voldsomt.
Dette gores ved vacuummetre beregnet til
indbygning i biler, medens et vacuum-
meter til verkstedsbrug i reglen ikke
drosles, da man netop onsker, at dette
skal vere sd fintmerkende som muligt.
Roret skal vendes pé den anviste made
for at give den roligste visning.

*

Karburator-is i august?

Jeg vil hermed gerne here, hvad de
mener om karburatoris, da jeg synes, det
lyder lidt usandsynligt, at det kan danne
sig her midt om sommeren, men det gor
det altsd om morgenen, ndr jeg korer pd
arbejdet. Det begynder efter ca. 1km’s
kersel og gir forst vak efter ca. 12 km.
Jeg har af en mekaniker fiet at vide, at
der er intet andet end sprit, der kan hjl-
pe. Og det foregir altsd i en Hillman
Minx 1957 model, der har gdet 125.000.
Det henger miske sammen med den me-
get ddrlige tomgang, den har ved varm
motor d.v.s. efter 15km’s korsel, nir
man s stopper op, foles det, som om mo-
toren er ved at rive sig lgs af sine for-
tejninger, men hvis man stopper moto-
ren og starter efter 5-10 minutter, foles
det straks mere normal. Karburator og
tending er efterset og justeret flere gan-
ge. Jeg lxste i deres sidste nummer af
SMJ en provekorsel af Taunus 20 M TS,
der var det galt med benzinrgret, da der
dannede sig luft mellem pumpe og kar-
burator pid grund af opvarmning, og
jeg tenkte, om det kunne vare noget lig-
nende her, da der er sat et lille stykke
plasticslange ind midt pd reret, si jeg
kan se, der kommer luftblaerer op til kar-
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buratoren; men nu vil jeg gerne herer
Deres mening.
M. S., Tebstrup pr. Skanderborg.

Man skal ikke regne med karburatoris
ved temperaturer over -+ 7°C. Derimod
méa man erindre, at motoren har et nogel
varieret benzinbehov, indtil den er blevel
gennemvarm — det er jo bl. a. derfor man
har chokeren. Man kan selvfolgelig ikke
se bort fra, at motoren med sine 125.000
km bag sig er noget slidt, og derfor kan
det undertiden knibe ai indstille til en
regelmeassig tomgang, men der vil sik-
kert blive opndet en vasentlig forbedring,
hvis motoren bliver gennemprover pa et
specialverksted, der rider over de nod-
vendige maleinstrumenter. Pumpen bor
desuden renses og efterses, og pumpe-
trykket skal kontrolleres. Vanskeligheder
med indstilling af ren tomgang skyldes
meget ofte slid ved karburatorspjeldets
aksel, hvilket giver falsk luft, s 0gsa aks-
len bor kontrolleres. Vi ville absolut fo-
retage en omhyggelig gennemgang af bi-
de benzin- og tendingssystem frem for
at helde sprit i benzinen, hvis tempera-
turen udelukker, at der kan vere tale om
karburatoris. Det er desvarre en alt for
almindelig fejl pd danske verksteder, at
man renser og justerer karburator uden
at skenke benzinpumpen en tanke, men
pumpen er lige si twt knyttet til karbu-
ratoren som svommerbuset er knyttet til
blandekammeret, og i grunden burde
man aldrig rove ved en karburator, for
man har sikret sig, at pumpetrykket og
pumpens tethed er i orden.

*

Puch 250 SGS

Hjalp! — ved kulrensning viste der sig
smd smeltekratere pd forreste halvdel af
forreste stempel (udblaesningsstemplet)
samt pd det tilsvarende stykke af topstyk-
ket. Stempler og topstykket er nu pole-
rede, men kraterne er der endnu, og jeg
frygter, at processen skal fortsxtte.

For ca. 3000 km siden brandte det til-
svarende stempel, 65 kr. Efter udskift-
ning fik jeg taget gasanalyse hos FDM
— intet unormalt. Fornylig tog jeg mig




sammen og udskiftede det klaprende kar-
buratorspjzld, og med det ogsi nil og
niledyse samt svemmernil. Tending stil-
les med dorn og prevelampe ved varia-
tion af platinafstanden mellem 0,38 og
0,42 mm. Karburatordata: P 31/1 — ori-
ginalspjeld — dyse 140 — ndl 3. hak fra
oven, tomgang gir udmarket, originalt
luftfilter af metalveev, men der er en
hjemmekonstrueret stil- og - glasuldslyd-
potte pd begge udblesningsrer. Nir jeg
setter de yderste ender af lydpotterne pa,
gar tophastigheden 5-10km ned, si jeg
har fiet fat i nogle toppe, der har samme
huldiameter som det perforerede ror i
lyddemperen, og med dem gir den ud-
merket. Tophastighed i TT-stil svinger
mellem 125-130 mélt med nyjusteret
speedometer (viser rigtigt ved 120 km/t
efter stopur).

Den virker undergearet, for bakkerne
generer ikke synderligt, ville jeg fi gle-
de af at sette et storve tanhdhjul pa gear-
kasseakslen? Benzinforbruget ligger om-
kring 22 km/l ved hdrd og 27 km/I ved
pen kersel (ikke malt efter udskiftning
af karburatordele). Hvad er forkert, og
hvis det er lydpotterne, hvilke wndringer
skal gores for at bibeholde dem?

M. E., Lundby St.

Den navnte fejl kan skyldes for mager
karburering eller forkert tendingsindstil-
ling. Dysestorrelsen afhenger noget af
det benyttede luftfilter, men den alminde-
ligste dysestorrelse er 145 og 150, si for-
sog at montere en storre dyse. Det slidte
og nu udskiftede spjeld kan naturligvis
0gsd have fordrsaget for mager blanding,
og endelig kan de wuoriginale lyddempere
@ndre karbureringen. Vi har dog ikke en
levende chance for at sige, hvad der skal
@ndres ved lyddemperne, da der ma kob-
les et swrligt maleapparat ind pa udbles-
ningssystemet, og madlingerne skal sam-
menlignes med de originale demperes
data, som kun fabrikken rader over.

Til vore flade danske forbold kan en
lille opgearing forsvares, men det kom-
mer naturligvis til at g4 ud over accelera-
tionsevnen .

X

Forgaffel og lejer til Ariel 46

1) Eren Ariel 4 G (1000 ccm) fra 1937
fodt med teleskopgaffel? (stelnr. P
356).

2) Huvis ikke, har den da haft samme
forgaffel som de 1-cylindrede model-
ler af samme drgang?

3) Har De nogen ertaring angiende
Vingtor-bronzes anvendelighed til ho-
ved- og knastaksellejer.

K.D., Strandhuse pr. Kolding.

Vi har desvarre ikke stelnummerfor-
tegnelsen over Ariel, men hsis De er sik-
ker pd, at det er en 4 G, sd er den pa
1000 ccm, medens 4 F var pd 600 ccm.
Under alle omstendigheder kan det fast-
slas, at maskinen er fodt med en Girder
forgaffel og ikke med teleskop. Alle Gir-
der-forgafler pi Ariel siden 1934 er iden-
tiske, og de kan ombyttes fra model til
model nden hensyn til cylinderantal. Den
eneste forskel der er pa disse gafler mel-
lem 1934 0g 1946 er de udvendige fjed-
re (hjelpefjedre), der blev indfort i
1939. Teleskopgaflerne kom forst i 1947.

Til fremstilling af hoved- og knastak-
sellejer har vi med upiklageligt resultat
altid benyttet fosforbroncelegeringer.

)

— Jeg sagde til hende, at hendes underkjole hang
forneden — det var for en time siden!
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Lotus Elan Coupé

Siden produktionen af Lotus Elite blev
stoppet, har den bergmte fabrik i Ches-
hunt ikke haft nogen egentlig coupémo-
del pd sit program, det nzrmeste man
har kunnet komme, har veret en Elan
med hard-top.

Nu har Chapman imidlertid for at be-
de noget pd denne mangel introduceret
en ny model. Denne seneste frembringel-
se, en Lotus Elan Coupé, blev prasente-
ret pd biludstillingen i London. Udvendig
minder den nye model rent umiddelbart
meget om den almindelige Elan med
hardtop, men ser man godt efter, opda-

ger man bdde @ndringer og forbedringer.
Vindspejlet er blevet dybere og bagruden
har fdet en mere skrd hzldning. Klappen
til bagagerummet er ogsd blevet storre.
Desuden er de specielle kofangere blevet
belagt med chrome, og pladefalgene har
fdet Rudge-motrikker.

Indvendig har derene fdet en ny ud-
formning og bekledning. Sideruderne ak-
tiveres nu elektriskt.

Strengt taget er det altsd sd som sd med
en ny model. Det er mere korrekt at tale
om en trimning og forbedring af en alle-
rede velkendt sportsvogn.

*

Benzingkonomien forbedret

Den engelske ingenigr, William Scott,
har gennem ti dr atbejdet pd en ny kar-
bureringsmetode til benzinmotorer, og
eksperimenterne er nu s langt, at de har
vist sig overordentlig vellykkede i prak-
sis. Systemet overflodigger brugen af
karburator, benzinpumpe, luftfilter og
benzinrgr, medens der til gengald skal
benyttes et blandeaggregat (som vi end-
nu kun kender som en stor glasflaske)
og en fleksibel slange mellem dette blan-

Lotus Elan Coupé afloser for den epokegorende Lotus Elite.
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deaggregat og indsugningsmanifolden. Af
karburatoren er der kun gassspjaldet til-
bage. Benzindampene tages direkte fra
tanken over i glasflasken, der tilsynela-
dende kun indeholder en beholdning af
gas (benzindampe), som motoren selv
suger til' sig. Muligvis fungerer hele sy-
stemet udelukkende ved undertrykkets
fordampende virkning pd benzinen, og
der fortalles ikke noget om, hvordan gas-
sen sammenszttes til de gjeblikkelige
krav som acceleration og kold start. Det
oplyses, at systemet indbygget i opfinde-
rens egen bil har givet en forbedring af
benzingkonomien pd ca. 22 % i forhold
til almindelig karburatordrift, medens der
samtidig er sket en merkbar forbedring
med hensyn til accelerationsevne og top-
hastighed. For gjeblikket afprover de en-
gelske Ford-fabrikker systemet med hen-
blik pd mulig serieproduktion, og flere
overspiske fabrikanter har varet overor-
dentlig interesserede i ingenigr Scott’s
system.

o

Her ses det merkelige syn: Motor uden karburator, men med »direkte dndedrag«.

Opfinderen ses her med den store glasflaske,
der er monteret med en bestemt ventil ved for-
bindelse til motoren — engang fir man vel
den nermere forklaring pa systemets virkemade.
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Amerikanske GM-modeller for 1966

Der er ikke store @ndringer pi de ame-
rikanske GM-modeller for 1966, men der
er stadig flere kombinationsmuligheder
og dermed flere modeller. Sikkerhedsse-
ler ved bdde for- og bagsede er blevet
standardudstyr, man har veret mere til-
bageholdende med forkromede pynteli-
ster, og der er en tendens til mere af-
rundede linier til aflgsning for navnlig
den skarptkantede taglinie over bagruden.

Chevrolet, Chevelle, Chevy II, Corvair
og Corvette (alle fra Chevrolet) omfat-
ter ikke mindre end 50 forskellige mo-
deller og endnu flere kombinationsmulig-
heder. I selve Chevrolet serien er Caprice
en ny model, der med sit meget omfat-
tende udstyr er den mest luksusbetonede
bil, Chevrolet til dato har sendt pd mar-
kedet. I Chevelle-serien er der to nyheder
nemlig Malibu fire-ders Sport Sedan og
Chevelle Super Sport 396, medens Malibu
SS og en stationcar udgir. Chevelle-mo-
dellerne har @ndret taglinie og visse zn-
dringer ved front- og bagparti med hen-
syn til grill og lygtearrangement — det
samme gzlder for Chevy II. Corvair og
Corvette er stort set uendrede, sidst-
nevnte kan nu byde pi fire forskellige
motorer inclusive en helt ny pd 460 hk.
I Danmark vil kun Chevrolet Impala, der
stadig er verdens mest solgte bilmodel,
og Chevelle-serien bliver lagerfort. En
nyhed, der er verd at bemarke, er »Com-
fortron« varme- og ventilationssystem, der

siges at holde ensartet temperatur efter
forerens valg uanset den gjeblikkelige ko-
rehastighed og de udvendige temperatut-
forhold.

Buick kan byde pd 53 forskellige mo-
deller. Der er nyt karosseri i Special-Sky-
lark serien, og en nyhed er Skylark fire-
ders hardtop sedan, der sammen med en
to-der coupé begge med V8-motor og
automatisk transmission vil blive samlet
i Danmark til lagerforing. Buick Riviera
har fet nyt ventilationssystem, der over-
flodiggor ventilationsruderne i derene,
men den er bortset fra mindre detailen-
dringer ligesom Electra 225 uzndret fra
sidste &r — begge disse modeller vil blive
lagerfort.

Pontiac vil ikke blive lagerfort i Dan-
mark, og det samme kan heldigvis siges
om Oldsmobile, der foruden den szd-
vanlige serie har frembragt det mest livs-
farlige instrument, man lenge har set,
nemlig en ganske flot hardtop coupé med
en V8-motor pa ikke mindre end 385 hk,
automatisk transmission indeholdende en
momentomformer og tre-trins planetgear-
kasse samt forhjulstreek! Det er jo den
gamle historie om Bucciali om igen, skent
denne franske vogn for ca. 35 dr siden
udviklede 220 hk med en Mercedes kom-
pressormotor og 240 hk med to sammen-
koblede, kompressorlase V8-motorer. Med
et forakseltryk pd 1200 kg og forhjuls-
trek gik det rivende galt for datidens bi-
lister, ndr vognen marcherede lige ud i
svingene under acceleration.

Chevelle Malibu fire-dors sedan 1966.
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Buick Riviera med mere afrundede linier og sparsomt med pynteornamenter.

Bide dzk og veje er nok blevet bedre
i mellemtiden, men Oldsmobile Torona-
do udvikler 385 hk SAE (mindst 350 ag-
te hk), den automatiske transmission vil
gjeblikkelig sxtte drejningsmomentet op
ved acceleration, man har ikke mulighed
for at gd over til ren rulning ved at trz-
de koblingen ud, og forakseltrykket er
1270 kg. Hvis man i et sving med 100 m.
radius kerer med 80 km/t og giver gas
svarende til en effekt pd 100 hk, vil man
kunne klare sig igennem uden udskrid-
ning pi en ter betonvej, medens forvog-
nen vil skride ud pd en v&d betonvej eller
en tor, tjzeret vej. Hvis man skiftede mo-
toren ud til en motor pd 170 hk i forbin-
delse med et manuelt betjent transmis-

sionssystem, ville man fi en effektvagt
pd ca. 14 kg pr. hk, hvilket vil give fuldt
tilstrekkelig acceleration og forngden sik-
kerhed, men Toronado V8 er i sin nuvae-
rende udgave et teknisk makvark af den
mere livsfarlige art, og hvordan den slags
kommer ud fra en GM-fabrik begriber
man ikke.

*

Jensen — Ferguson

S4 er det alligevel et helt andet projekt,
som er gjort produktionsmodent gennem
et samarbejde mellem Harry Ferguson
Research og Jensen Motors. P4 udstillin-
gen 1 London kunne man se en Jensen
FF (Ferguson Formula) med samme ka-

Oldsmobile Toronado er en ganske flot vogn, og den ville sikkert hore udmerbet og sikkert, hvis
motoreffekten blev sat ned til 170 bk SAE i forbindelse med et almindeligt transmissionssystem.
Vognens lygter svinger forst frem i det ojeblit, de tendes.
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Motoraggregatet og transmissionssystemet til Toronado. Bag motoren ligger en almindelig moment-
omformer med maksimaludveksling 2:1, og fra momentomformeren overfores momentet med en
2" kwde til gearkassen, der ligger pa motorens venstre side. Den udgiende gearkasseaksel trekker
det foranliggende differentiale (man ser hullet til den drivende aksel til venstre forhjul).

rosseri som Jensen C-V8 Mark III og en
6,3 liter Chrysler V8-motor med Torque-
flite transmission (automatisk) og Fergu-
son hoveddifferentiale samt firehjulstrak.
Ferguson differentialet fordeler momen-
tet med 37 % til forhjulene og 63 % til
baghjulene. Desuden sorger dette diffe-
rentiale for, at intet hjul kan komme til
at spinne pd karebanen under acceleration
eller i sving, og et Dunlop Maxaret brem-
seaggregat forhindrer ethvert af hjulene
i at blokere under opbremsning — sd kan
man begynde at tale om sikkerhed i bi-
lerne! En nermere beskrivelse af dette
transmissionssystem vil fremkomme i nae-
ste nummer af SMJ.

*

Rolls-Royce og Bentley er blevet radikalt
@ndret med de nye modeller Rolls-Royce
Silver Shadow og Bentley T, der afloser
henholdsvis Silver Cloud og Bentley S -
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modellerne Phantom V, Silver Cloud III
og Bentley S.3 Continental med special-
karosserier vil dog fortsat vaere i produk-
tion.

De nye modeller er opsigtsvakkende
ikke mindst pd grund af det selvbzrende
stilkarosseri med dere og hjelme af alu-
minium, uafhengig hjulophaengning for
alle fire hjul med tvarstillede triangelar-
me til forhjulene og langsgdende svingar-
me til baghjulene affjedret af skruefjed-
re ved alle fire hjul. En hydraulisk ni-
veauregulator udligner for vagt, men
ikke for affjedringsbevaegelser pi den
mide, at regulatoren ikke pévirkes af
ujevnheder og pludselig stigning af ke-
rebanen (som Hydrolastic ger), medens
frihgjden hurtigt indstilles, nir derene
dbnes eller vognen holder stille med ten-
dingen sldet til.

Der er skivebremser pd alle fire hjul
med tre af hinanden uafhzngige hydrau-



liske kredsleb foruden den mekaniske
hindbremse, der betjener serlige bremse-
sko pd baghjulene. To hydrauliske stem-
pelpumper drives af knastakslen, og de
oplader hver sin trykakkumulator. Det
ene hydraulisk system betjener et st
bremsesko pi forhjulene og niveaukon-
trollen, det andet system betjener et an-
det set bremsesko pd forhjulene samt le-
verer 42 9 af bremsetrykket til baghju-
lene, medens de resterende 58 % af tryk-
ket kommer fra en hovedcylinder i for-
bindelse med fodbremsen — der er ind-
skudt en inertiventil i det hydrauliske sy-
stem til baghjulsbremserne.

Forhjulsophzngningen, styretojet og
motoren er monteret i en separat ramme
boltet med lydisolering til den bazrende
konstruktion og stabiliseret i sideretnin-
gen af en Panhardstav. Baghjulsophang-
ningen og differentialet er ligeledes mon-
teret til en speciel ramme, der foruden
paboltning til den bazrende konstruktion
ogsd er monteret med reaktionsarme.
Trods letmetaldifferentialets boltning til
den bzrende konstruktion gennem ram-
men, er kardanakslen forsynet med bide
et homokinetisk led og et almindeligt
kardanled.

Motoren er uzndret bortset fra en n-
dring ved forbrendingskamrene, der har
givet en effektforogelse — hvor meget

V8-motoren pid 6230 ccm udvikler, for-
telles som bekendt ikke. En fire-trins
automatgearkasse skiftes af en elektromo-
tor dirigeret af en valgerkontakt pd rat-
stammen. Rolls-Royce er dog stadig sig
selv lig pa flere andre punkter — skulle
der f. eks. ske en kortslutning eller svig-
tende stremtilfersel til forlygterne, tra-
der et andet kredslgb automatisk i funk-
tion. Hvis vaskestanden i kelesystemet af
mystiske grunde skulle synke, tender en
advarselslampe, svigter en af stoplygter-
ne, tender advarselslampen, der ogsd
markerer antrukket hindbremse, og en
lampe tender, hvis der er faldende tryk
i et af de hydrauliske systemer. Der er
som sadvanlig to elektriske S.U. benzin-
pumper.

De nye modeller er 178 mm kortere,
127 mm lavere og 90 mm smallere end
forgaengerne, men alligevel er der bedre
indvendig plads og sterre bagagerum. In-
terioret preges som szdvanlig af for-
nemt lederbetrzk og valngdpaneler, se-
der, vinduer og endda benzindxksel be-
tjenes elektrisk. Prisen er ca. 110.000
kroner uden registrerings- og andre af-
gifter, si man skal have mere end en
kvart million i lommen, hvis man skal
anskaffe en R-R eller en Bentley her i
landet.

Séledes ser de nye Rolls-Royce og Bentley modeller ud — lidt mere tidssvarende, men ogsa lidt mere
ordinere. Som det fremgar af fronten, er dette en Bentley, medens Rolls-Royce Silver Shadow na-
turligvis har bibeholdt den traditionelle udformning af den kantede R-R koler.
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Bortset fra forpartiet er der ikke vesentlig forskel pa denne Wolseley og MG Sport Sedan — begge
er en lidt finere ndgave af Austin 1100/ Morris Marina, og ligesom MG-udgaven er motoren mon-
teret med 1o S.U. karburatorer, og effekten er 55 hk.

Lzderindtrek og valnedpaneler i en
god bil kan man imidlertid ogsd fa for
mere beherskede udgifter. Et par luksus-
udgaver af Austin 1100/Morris Marina
med dette udstyr finder vi nu i Wolseley
og Riley med disse to maerkers karakteri-
stiske kelerfront. Disse modeller ventes
til landet sidst pa dret.

*

Prisen pa NSU Prinz 4 er reduceret fra kr.
13.999,— til kr. 12.900,—, hvilket er den
laveste pris, denne model har veret solgt
til — selv inden afgiftsforhgjelsen tridte i
kraft.

*

Det lyder nzsten usandsynligt, at der i
dag fremstilles en sideventilet motor med
et kompressionsforhold pd 4,75:1, men
ikke desto mindre benytter Harley-David-
son en sidan 750 ccm motor i sin trehju-
lede Servi-car, der frem for alt skal have
en meget smidig motor, der tillige skal
kunne gd meget langsom og lydles tom-
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gang. Foruden politimodellen, der nu har
12 volt anleg med el-starter, fremstilles
Elactra-Glide pd 1200 ccm med topventi-
let V2-motor, kompressionsforhold 8:1 og
daekstorrelse 5.00x 16. De to-cylindrede
sportstermodeller har deksterrelsen 3,50
X 18 og 900 ccm motor med et kompres-
sionsforhold pd 9:1, og motoreffekten for
bade 900 ccm og 1200 ccm motorer er ca.
60 hk. Da en amerikansk Harley-Davidson
i dag koster mere end en VW 1300, er det
ikke noget under, at vi ikke ser noget til
disse maskiner pd vore hjemlige veje.

*

Plymouth Belvedere og Satellite har fdet
buede sideruder i 1966 modellerne, der
er 10 forskellige modeller at valge imel-
lem og seks forskellige motortyper in-
clusive den nykonstruerede Hemi V8 pd
ikke mindre end 425 hk — hvad man sd
i gvrigt skal bruge en sidan motoreffekt
til. Desuden kan samtlige modeller efter



som Victor 101.

onske leveres med skivebremser, hvilket
ogsd gelder for Valliant-modellerne, der
i 1966 modellerne har brudt afgerende
med amerikansk tradition ved at blive
lidt hejere. Valliant har fdet ny taglinie,
og der er visse @ndringer pd positionslys
og forreste blinklys, der er indbygget i
forreste kofanger.

*

De seks-cylindrede Vauxhall modeller
har fdet nyt karosseri bygget efter sam-
me princip, som anvendes i Victor 101.
Konstruktionen er i dette tilfelde blevet
44 9% mere vridningsstabil, og medens
totalbredden er blevet 20 mm mindre, er
den indvendige bredde i skulderhgjde
blevet 110 mm - stgrre. Bagagerummet er
blevet veasentlig storre med en total ka-
pacitet pd 850 liter mod tidligere 433 li-
ter, medens den totale stuvningskapacitet
for kufferter og andre faste genstande er
433 liter mod tidligere 313 liter. Der er

Her er den nye Vauxhall Cresta med buede sidernder og stort set samme karosserikonstruktion

et nyt og meget effektivt varme- og ven-
tilationsanleg.

Tidligere hed standardmodellen Velox
og den finere udstyrede model Cresta,
men med modelskiftet far begge udgaver
navnet Cresta blot med tilfgjelsen de
Luxe til den dyrere model. Cresta leveres
med fuldsynkroniseret tre-trins gearkasse,
ratgear og forsedesofa, medens de Luxe
modellen har fuldsynkroniseret fire-trins
gearkasse, gulvgear og separate forseder.

Med uzndret kompressionsforhold 8,5:
1 er motoreffekten sat op til 140 hk ved
4800 omdr/min (tidligere 128 hk SAE)
som kompensation for den noget forege-
de vaegt, der ikke alene skyldes den mere
vridningsstabile konstruktion, men ogsd
den forpgede totallengde (plus 130 mm
med uzendret akselafstand). Benzintanken
er flyttet ned under bagagerummets gulv,
og den rummer 68 liter. Priser og leve-
ringstider kendes endnu ikke ved redak-
tionens afslutning.

Bilskredderen Pininfarina presenterede pa biludstillingen i Paris den lenge bebudede »civilise-
rede« udgave af Ferrari Dino 166|P og 206|SP. Resultatet af Farinas anstrengelser ses ber. Det er
blevet en lav og slank coupé-model med et tydeligt preg af sin wdle afstamning.




ta’ bilen med i seng —

Giv den dyne pa — varmedunk
— lune tefler m. m., men De
udelukker ikke rustangreb.

Undervognsbehandling alene er
ikke nok; de farligste rustan-
greb sker pa steder, De ikke
ser, i de utallige hulrum, hvor
kondensvand hele &ret byder
rusten de bedste betingelser.

Undga rust og teering ved effek-
tiv rustbeskyttelse med TECTYL.

ELLER LAD DEN
EFFEKTIVT RUST-
BESKYTTE MED

TECTYL

Vi har specialiseret os i rust-
beskyttelse af biler og udfarer
arbejdet efter FDM’s forskrifter.
Pa behandlingen udsteder vi et
5 ars garanticertificat.

Undveer Deres bil een dag og
bevar den mange ar lengere.
Drej 3004 56 og vind kaplagbet
med rusten.

Deres bil — leenge leve!

GERDASGADE 13-15 . VALBY




Den indenlandske
bilsport
Billeb pa Ring Djursland

I forbindelse med de forste motorcyk-
leleb pd Ring Djursland kerte man ogsd
et par billgb for standardvogne.

I klassen indtil 1000 ccm sejrede Roy
Boesen, Fiat 600, foran Kurt Molbech i
Morris 1000.

Danmarksmesteren Jan Heggov, Morris

Cooper, vandt sikkert klassen 1000—1300
ccm foran Poul H. Pedersen, Austin Coo-

per.
*

Sidste afdeling af DM
pa Roskilde Ring

Der var en hel del spending i luften
over Roskilde Ring for sidste afdeling af
danmarksmesterskaberne, idet flere korere
havde mulighed for at drage hjem med
en laurbaerkrans. At spandingen til dels
udeblev, da lgbene kom i gang, skyldtes
blandt andet, at mange af de nye mestre
var for suverane.

Chr. V. Nellemann skabte sensation
ved at blive dansk mester i klassen for
sportsvogne grp. 4 indtil 2.000 ccm. Med
en toptunet Morris Cooper blev den nye
Nellemann mester foran en hel stribe
Ved

racersportsvogne. afslutningslebet

vandtes klassen af Anders Josephsson,
Lotus 23. Nellemann blev her bedste dan-
sker med en fjerdeplads og endnu to
svenskere foran sig.

I den lille standardklasse 0-850 ccm
grp. 2 sejrede Keld Hansen, SAAB, for-
an svenskeren Ake Bengtsson, DKW
F11. Med sin sejr blev Keld Hansen en
suveren danmarksmester i denne klasse.

I klassen for standardvogne 0-1000
ccm grp. 3 vandt Arne Ditlevsen sit 3.
danske mesterskab i trek. P& grund af en
breekket fod deltog han ikke i sidste af-
deling, men hans pointsstilling var si
god, at han blev mester alligevel. Stort
var bifaldet, da Ditlevsen pi to stokke
og med foden i gips modtog sin laurbzr-
krans. Arne Ditlevsen, der i evrigt i 4r
har kert sin sidste sason, fortjener be-
stemt ogsd den header, han fik.

Ved afslutningslebet vandtes klassen af
Fritz Moller, Fiat Abarth, med Peder Pe-
tersen i Hillman Imp pd andenpladsen.

Efter mesterlig korsel vandt Jan Heg-
gov, Morris Cooper, meget suverent stan-
dardklassen 851-1300 ccm, grp. 2 foran
Erik Hoyer og Jorgen Fog, begge i sam-
me vogntype. Heggovs sejr betgd, at han
blev dansk mester foran Jorgen Fog.

Nzsten lige sd sikkert blev Hans Trap-
Nielsen klassevinder og mester i stan-
dardklassen 1001-1300 ccm, grp. 3. Ved
afslutningslebet var de to klasser sliet
sammen, og her viste Heggov sin styrke
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ved at vinde sammenlagt i en grp. 2 tunet
vogn foran Trap-Nielsen, hvis vogn er
gep. 3. Det skal dog nzvnes, at Trap-Niel-
sen blev sat noget tilbage pd grund af en
snurretur.

Det gik ikke for Tom Belsg, Volvo, i
kampen mod Cortina’erne, hans vogn for-
maede ikke rigtigt at folge med, og han
endte helt nede pd en femteplads. Aage
Buch Larsen, Ford Cortina GT, der har
haft en meget fin sason, blev dansk me-
ster. Ved sidste afdeling blev han num-
mer tre. Klassen vandtes af Jorgen Niel-
sen foran Steffen Nielsen, begge Ford
Cortina GT. Fordkerernes placeringer
ved sidste afdeling skal man nu ikke
hafte sig sd sterkt ved, idet holdet var
sd suverent, at man fik tid og lejlighed
til undervejs at ordne de indbyrdes pla-
ceringer, siledes at man kunne score hat-
trick i DM. — Man mi jo ogsa tenke pd
reklamen!

I formel 3 klassen var der efter Jens
Chr. Legarths beslutning om helt at holde

op overhovedet ingen spending om ud-
faldet, Jorgen Elleker behovede sdledes
slet ikke at stille op ved sidste afdeling.
Det gjorde han nu alligevel, og han kla-
rede sig udmerket i kamp med Sveriges
bedste. Picko Troberg vandt foran Egert
Haglund med Ellekaer som nummer tre
lige efter; alle tre korte Brabham.

Den udenlandske
bilsport

Lost og fast og formel | 1966

Her, hvor den tidligere 11/ liters formel
er et afsluttet kapitel, og den nye 3 liters
formel stir for daren, svirrer luften med
béde lost og fast om de forskellige fabri-
kanters planer. Der foreligger endnu kun
fa konkrete oplysninger. Af gammel vane
og iser af hensyn til konkurrenterne on-
sker man ikke at fremkomme med for
mange nyheder. I det folgende prover vi

Tiden endrer sig hurtigt! Her korer Chr. V. Nellemann danmarksmesterskabet hjem med en 1op-
tunet standardvogn foran Jorn Quiste i racersportsvognen Lotus Le Mans.




at opsummere de meddelelser, der indtil
videre foreligger.

BRM stiller med to vogne forsynet
med motorer af egen konstruktion. Man
vil desuden levere motor til andre fabrik-
ker og har allerede modtaget en del be-
stillinger. Ved sasonens start regner man
med at have ti motorer klar til salg. Max.
effekten forventes at komme til at ligge
pi omkring 400 hk.

Lotus har indgéet et samarbejde med
Ford og englenderen Keith Duckworth
fra det kendte firma Cosworth. Dette
team arbejder med et forsegsprojekt, der
skal danne grundlaget for en 3 liters mo-
tor, som forventes klar til sesonen 1967.
I den mellemliggende tid vil man hos Lo-
tus givetvis anvende BRM motorer.

Cooper er for nogen tid siden blevet
overtaget af en stor engelsk industrikon-
cern og ret samtidig indledte man et sam-
arbejde med Maserati med henblik pi den
nye formel, og det oplyses, at den itali-
enske fabrik har en V-12 cylindret motor
under opsejling, resten skal Cooper selv
tage sig af.

Brabham er for gjeblikket en lidt tvivl-
som affere. Meget tyder pd, at man vil
koncentrere sig om formel 2 og 3, hvor
man har store successer at leve op til. Ma-
ske kommer Jack Brabham med en for-
mel I vogn med BRM motor. Der har og-
sd vaeret rygter fremme om, at man vil
benytte en australsk Repco motor. Ende-
lig kunne Brabham jo eventuelt hente de
nodvendige motorer hos Honda, som man
jo i forvejen samarbejder med.

Ferrari gir helt og fuldt ind for den
nye formel, og store, hgjtydende motorer
er jo noget, man har erfaring med pi fa-
brikken i Maranello. Man har gennem
lzengere tid arbejdet med motorer og vog-
ne til den nye 3 liters formel. Ferraris
motorer vil ikke blive solgt.

Det storste problem for den italienske
fabrik bliver mdske at finde en topkerer,
der kan overtage John Surtees’ plads. Ef-
ter denne ulykke i Canada tyder det nem-
lig ikke pa, at han bliver klar det forste
halve érs tid.

Honda har endnu ikke offentliggjort

deres planer, men man forventer staerkt,
at Japanerne kommer med en nykon-
struktion,

Blandt de mere konkrete rygter om helt
nye navne kan navnes, at Bruce McLaren
har en fzrdigkonstrueret vogn stiende
med en amerikansk V-8 Traco motor.
Der foreligger intet officielt fra McLaren,
vognen har indtil videre varet benyttet af
Firestone til dekprover.

P2 den anden side »dammen« er man
ogsd begyndt at rore pa sig. Carroll Shel-
by og Dan Gurney har indgdet et samar-
bejde, og Shelby har varet i Italien og
se pad motorer.

Situationen er for gjeblikket i korte
treek som her nzvnt. Den vil givetvis &n-
dre sig en hel del, og forst nir startfla-
get falder for forste gang i den nye sz-
son, kan man sige noget virkelig kon-
kret.

*

Italiens Grand Prix

Det italienske grand prix pd den 5,75
km lange Monza-bane var bilsportsmaes-
sigt et historisk lgb, idet det var det sidste
grand prix-leb i Europa efter 11/ liters
formlen. Der resterer endnu to afdelin-
ger, men disse kores pd den anden side
»dammen«.

Lobet pd Monza blev ogsd bemarkel-
sesverdigt af en anden grund, idet Jim
Clark’s lange GP-sejrsrekke i dr med
Lotus-Climax blev brudt. En defekt ben-
zinpumpe satte pd 63. omgang et punk-
tum for hans kersel ved denne lejlighed.

Lobet udformede sig ellers som en
yderst spendende duel mellem de to
BRM-korere Graham Hill og Jackie Stew-
art, samt Jim Clark og John Surtees, Fer-
rari. Mellem disse kerere skiftede forer-
positionen hele tiden i lgbets forste halv-
del. Men da John Surtees matte udgd med
koblingsskade pd 34. omgang, og Clark
knapt 30 omgange senere led samme
skaebne, var det mellem de to korere fra
BRM, at den endelige kamp kom til at
std, og her blev det larlingen, der viste
mesteren vejen, idet det store skotske
stortalent Jackie Stewart sejrede foran
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Graham Hill. Stewarts vindertid for lg-
bets 76 omgange blev 2 tim. 04 min. 52,8
sek. Det svarer til en gennemsnitshastig-
hed pd 209,96 km/t, hvilket er ny re-
kord. Graham Hill blev som navnt num-
mer to, og pd de to efterfglgende plad-
ser kom Dan Gurney, Brabham og Lo-
renzo Bandini, Ferrari.

Placeringerne pd Monza skabte lidt ny
spending i kampen om drets VM, ikke
om forstepladsen, for her ar Jim Clark
jo allerede VM’er, men der kan blive
h&rd kamp om andenpladsen mellem Gra-
ham Hill og Jackie Stewart, idet disse to
efter Monza har henholdsvis 34 og 33

points.
*

Det amerikanske Grand Prix

Med en gennemsnitshastighed pd
173,779 km/t vandt den tidligere ver-
densmester Graham Hill, BRM, for tredje
ar i trek, det amerikanske grand prix pd
den 3,7 kilometer lange grand prix-bane
i Watkins Glen. Graham Hill’s sejr var

meget suveran, idet han ferte alle lobets
110 omgange, pd nzr tre omgange me-
get tidligt i lebet, hvor det lykkedes ver-
densmesteren Jim Clark at komme i spid-
sen. Da Clark udgik pd 11. omgang med
motorvanskeligheder, var der ingen andre,
der formdede at true Graham Hill.

Pi Igbets anden- og tredieplads kom
de to Brabham-kerere, Dan Gurney og
Jack Brabham. Derefter fulgte Lorenzo
Bandini og Pedro Rodrigues begge Fer-
rari.

Af 18 startende fuldferte de 13, og
heraf for forste gang begge Honda vog-
nene, med Richie Ginther og Ronnie
Buchnum som henholdsvis nummer 9 og
13. *

Dansk klassesejr i Tour d’Europe

Det lykkedes desvarre heller ikke i ar
det danske rallyhold Robert Nielsen/]Jor-
gen Nielsen at nd helt til tops i det
11.500 kilometer lange rally Tour d’Eu-
rope. Ligesom de sidste par 4r var man
lige ved en totalsejr, men nogle fa kilo-

B Den ny VW 1300 har faet
100 cm? storre motor. Det bety-
der81/2HK (SAE) mere - 50 ialt
- og en acceleration fra 0 til 80
pa 14 sek. (for 18).

Men der er mange andre ny-
heder i VW 1300.

Kom selv og se!

Mi 8085

SMC - SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S

SMC: Centrum SMC: @sterbro SMC: Nerrebro SMC: Ballerup SMC: Tastrup
Réadhuspl. 14  @sterbrog. 135 Lundtofteg. 106 Industriparken 21 Roskildevej 24
TIf. 29 22 33 /&G 501

TIf. 97 43 33 Tif. 99 26 66
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Danmarksmestershkabet i speed-way blev i dr pa Selskov-speed-way vundet af veteranen Erik Kaste-
bo, Jap, pa andenpladsen kom den unge lovende og meget talentfulde juniormester Ole Olsen, Eso.
Trediepladsen tog John Sylvest Andersen sig af. Pa billedet her kemper Erik Kastebo (4) og Ole
Olsen (14) side om side.

meters fejlkorsel satte det danske hold
tilbage pa en samlet tredieplads, de vandt
dog med deres Cortina GT en klassesejr.

Totalvinder blev sidste drs vinderpar,
tyskerne Joachim Springer/Giinther Bren-
del i Taunus 20M TS foran Herbert
Klaint/Franz Kochbodes i Taunus 12M
Coupé. 33 af de 42 startende hold fuld-
forte.

Motorcyklesporten

Tredie afdeling af DM i trial

Glostrup og Omegns Motorklub stod
som arrangoter af tredie afdeling af dan-
marksmesterskabet i trial. Etaperne var
henlagt til terrenet omkring grusgravene
ved Svebglle, der var ialt fem etaper,
kererne skulle igennem.

Senior klassen 500 ccm blev (som szd-
vanligt, fristes man nasten til at sige)
vundet of Mogens Rasmussen foran Poul
Granhgj og Jorgen Henriksen. Senior so-
lo 250 ccm gik til Freddy Kjer med Arne
Nielsen og Johannes Bruun Mortensen
pi de to felgende pladser.

TT-mesterskaber pa Ring Djursland

Arets andet arrangement pd den nystar-
tede Ring Djursland blev afviklet som et
danmarksmesterskab i TT-lgb. Nu er det
vel tvivlsomt, hvor stor verdi man kan
tillegge en begivenhed som denne, hvor
et mesterskab afgeres ved en engangs-
forestilling pd en s lille bane som Ring
Djursland.

Man havde udskrevet mesterskab i fol-
gende to klasser, 50-250 ccm og 250-500
ccm med tre starter i hver klasse. I den
lille klasse blev Dan Jeppesen, Kaben-
havn, mester foran Franz Kroon, Arhus.
I klassen 250-500 ccm sejrede Jorgen
Arenholtz foran Ole Mpller og Franz
Kroon, alle fra Arhus.

En international klasse indtil 500 ccm
blev vundet af svenskeren Bérje Jansson
med hollenderen Cees van Dongen som
nummer to.

Lebskalender

7. nov. Randers Motorsport, 4. afd. af DM.
14. nov. Sportsmotorklubben Odin, 3. afd. af
Fyns mesterskab.
(forstettes neeste side)
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14. nov. Roskilde og Omegns Motorklub.
Alm. trial.

21. nov. Sundby Motorklub. Alm. trial.

28. nov. Bogense Motorklub, 4. afd. af
Fyns mesterskab.

Formel Vee (fortsat fra side 776)
en standard 1.192 ccm VW. Syncro-
meshdelene skal vere monteret og fun-
gere pd mindst tre gear.

Folgende er tilladt:

A. Montering af alle standard VW
gearset, som kan monteres uden
@ndringer af nogen af komponen-
terne i transmissionssystemet eller
af gearhjulene.

B. Fjernelse af hdndbremse.

C. Andring af stoddempernes mon-

teringspunkter.
6. Ballast
Ballast er ikke tilladt.
7. Chassis

Det bzrende element skal vere kon-
stueret af stilror og vare af en sidan
beskaffenhed, at hverken kerer eller
konkurrenter udsettes for nogen ri-
siko.

8. Karosseri
Karosseriet skal omslutte motoren og
mé ikke dakke hjulene eller affjed-
ringen. Brandplade, gulv og sikker-
hedsudstyr skal vere i overensstem-
melse med SCCA’s »General Compe-
tition Rules«.

9. Generelt
Modifikation eller udskiftning af VW
komponenter, som ikke er specielt
specificeret, er ikke tilladt.

(fortsettes i neste nummer)

Aermacchi
(fortsat fra side 783)

torcykler et noget elastisk begreb, da den
ikke alene afhanger af rytterens vaegt og
navnlig sterrelse, men ogsd af korestil-
lingen. Vi vil ikke benzgte en tophastig-
hed pd 140 km/t, ndr en tilpas spinkel og
let person kerer maskinen i ren TT-stil.
Er man lidt bedre ved magt i hgjde og
drgjde, m& man nojes med 135 km/t fladt
over tanken, medens man i oprejst stil-
ling kan notere 125 km/t.

Ala Verde er nasten rorende i sit ben-
zinforbrug, da man selv ved kersel med
90-110 km/t og ret hird kersel med en
del opbremsninger pa de krogede veje
korer mere end 32 km pr. liter i gennem-
snit, og s& lenge man holder hastigheden
under 110 km/t, kgrer man over 500 km
pa en tankfuld.

Kvaliteten virker tillidsvaekkende med
meget kraftige kabler, fuldstendig tat-
hed for olie ved alle daksler og sammen-
fojninger og nydelig forarbejdning. Man
kunne gnske sig en noget bladere sadel,
hvis man skal kere langtur pd maskinen
— forste dag foles sadlen blot hird, nz-
ste dag er som ved massage den varste,
fordi man er gm fra den foregiende be-
handling, men si aftager gmheden, og til
sidst er man tilstreekkelig hardet. For en
ordens skyld skal det bemzrkes, at si-
fremt man ikke kan lide kererstillingen,
kan man valge model Sprint C, der er
samme maskine blot med lidt lavere to-
talgearing, daksterrelse 3,00-17” pa for-
hjulet og amerikansk styr.

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

‘Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 &G 4803
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GO-KART 7)!

Afslutningen pa DM

Den 19. september kertes sidste afdeling
af DM pi Kebenhavns Go Kart Bane pd
Amager.

Teoretisk set drejede det sig kun om
to klasser, A National og D National,
idet A International var vundet af Hen-
rik Petersen, som kunne trekke sidste lgb




fra og vinde med to 1. og en 2. plads.
Klasse C International var gdet suverant
til Jorgen Back Poulsen med forsteplad-
ser 1 samtlige lgb, hans nzrmeste konkur-
renter Bent B. Mortensen, Helmuth Carl-
sen og Poul Anthony kempede derimod
bravt om andenpladsen, og resultatet er
endnu ukendt, idet Anthony og Carlsen
endte med lige mange points, og det er
nu op til D.A.U. at kigge tiderne igen-
nem og finde hvem af de to kerere, som
har brugt den mindste sammenlagte tid i
de fem afdelinger. Det mi her vaere pd
sin plads at fremhave Helmuth Carlsen,
som hele sesonen har kert med delvist
foreldet materiel, men til gengzld si
vedligeholdt som noget og altid tegnet
sig for en placering blandt de forste tre
korere.

I klasse D 200 ccm m. gear stod kam-
pen mellem Peter Engstrem, Hans Hegj-
rup og Holger B. Hansen. Peter Eng-
strom har oftest vist sig at vare den hur-
tigste korer, men det alene giver ikke et
mesterskab, og Hans Hojrup sikrede sig
dette ved sin meget konstante kersel, som
altid har resulteret i en placering i toppen.

Dagens storste skuffelse fik John Se-
rensen i klasse A National. Han har i

Danmarksmesteren
Henrik Petersen gen-
vandt i dr sit mester-
skab i klasse A Inter-
national.

den forlebne seson varet ganske suve-
reen og uden konkurrence i sin klasse, og
det eneste, som kunne tage DM fra ham,
var et maskinuheld sammen med en sejr
til hans nzrmeste konkurrent Arne Lau-
lund. Efter at have fert 5 af de 10 om-
gange i finalen i sin sedvanlige stil stop-
pede hans motor af ukendt drsag, og in-
den han fik skubbet sin kart igang igen,
var hele feltet forbi. P4 ferstepladsen 14
Arne Laulund, han var dog meget hardt
presset af Jan Kurt Christensen, som var
ved at kere sig op fra en meget dérlig
startplacering, og havde lgbet giet over
en enkelt omgang mere, var det meget
tvivlsomt, om Laulund kunne have vun-
det med den vognlengde, som han gjorde.
John Sgrensen métte erkende sit nederlag,
men et nederlag til en sd fair modstander
som Laulund er ikke til at skamme sig
over.

I klasse A International hentede sidste
ars DM Finn Louring sin ferste sejr hjem
i dr. Dette var dog ferst efter, at Hans
Beyer Clausen havde gjort det af med to
af hans varste konkurrenter, Henrik Pe-
tersen og Jac Nellemann ved at torpedere
dem ud af banen. Det fik til folge, at han
ogsd selv mitte treekke sig ud med en de-
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fekt kart. Finn Lourings sejr betod, at han
kom til at std lige med Jac Nellemann i
points om andenpladsen i DM.

De fire danmarksmestre blev:

Klasse A National:
Arne Laulund. A.S.K. Tobu/Komet.

Klasse A International:

£

densmesterskab i Go kart kert pd Pista
D’Oro i Rom, med deltagelse af 46 ko-
rere fra tolv nationer. Sejren gik igen i ir
til Guido Sala fra Italien med en Tecno
kart og B. M. Astra motor. Denne sejr
blev dog ikke til uden dramatik, idet det
pa et tidspunkt sd ud til, at titlen skulle
ga til Werner Ihle fra Tyskland, som vi-

Jorgen Back Poulsen (56) ser betwnkelig ud ved den situation, som Borge Jensen (52) og Helmuth

Carlsen (59) skaber for ham under sidste afdeling af DM pd Amager. Jorgen Back Poulsen gen-
vandt ikke desto mindre sit danmarksmesterskab i klasse C International ved at besette samtlige

forstepladser i de fem afdelinger.

Henrik Petersen. A.S.K. Tecno/Komet.

Klasse C International:

Jorgen Back Poulsen.
A.SK. Tony/Saetta.

Klasse D National:
Hans Hejrup. V.G.K.K. Selv/Bultaco.

Sala verdensmester
for anden gang

Den 26. september blev det andet ver-
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ste den hurtigste korsel pd banen, der var
vidd af de utallige regnskyld, som drev
hen over den. En ting som ikke passede
mange af de sydlandske kerere. Thle hav-
de imidlertid et uheld i den anden finale,
idet han knakkede sit gaskabel. Dette
satte ham ned pd en fjerdeplads, og selv-
om han vandt de to resterende finaler,
fik Sala alligevel de fleste points ved at
besztte en forste og to andenpladser. Tre-
diepladsen gik til Hezemanns fra Hol-
land.




HOBBY
bladet

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

BANDOPTAGERE
ELEKTRONIK
FOTOGRAFERING
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SMA MOTORER

Der star respekt om navnet
Castrol overalt i teknikkens
verden... Castrol har altid

veeret forende i forskning, og E
- a e ofte veeret »forst«, nar det sid-

ste nye skulle besta sin prove.

Sadan vil det ogséd veere for

motorer -
Der er mere end 60 ars erfa- Irnl
km ring i hver drébe Castrol! a T
ver Derfor kan De altid trygt veel- "’“

ge Castrol.

CAs I Ro L man er godt smorende med Castrol
SKANDINAVISK BOGTRYS w.
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