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Kort krumtapaksel = stor styrke og ringe vaegt =
mange HK pr. kg. vaegt = fin acceleration.
Endvidere fa hovedlejer = ringe friktion =
effektudnyttelse = gkonomi.

Dette sammen med en lang raekke andre fordele
giver motoren en lang levetid, og det er Deres
bedste grund til at se pa en V-motor

-ien TAUNUS 17 M fra FORD.

Hurtigst. rammeligsit
og mest okonomisk

TAUNUS 17M
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Sikkerheden i nutidens biler er et yndlingstema i katalo-
ger og annoncer fra bilfabrikanterne, og dermed menes
i de fleste tilfelde en form for sekundar sikkerhed, der
i nogen grad kan afbede lidt pi felgerne af mindre al-
vorlige uheld. Man har erstattet massive, fastskruede toj-
knager med blgdt plasticmateriale, der forholdsvis let
kan trekkes ud, i nogle tilfeelde er kontakterne flyttet
til en mindre farlig placering, solskeermene er ikke mere
velegnede til skalpering, da det blede materiale giver
efter, og det polstrede instrumentbord kan ved sammen-
stod fra yderst beskeden hastighed afbede hirde slag.
Dertil kommer si det forsenkede ratnav, der i visse si-
tuationer kan afvaerge katastrofen, men som i andre til-
felde er en verdiles narresut, og sd er der selvfolgelig
forsteetkningerne til beslagene for sikkerhedsselerne,
hvilket langt fra er det samme som sikkerhedsseler. Dette
er gennemsnitsverdier for nutidens personvogn eller
sagt med andre ord: Lirum-larum, katten ger wg.

En mere alvorligt ment sikkerhed finder vi i visse ka-
rosserikonstruktioner med forholdsvis bledt for- og bag-
parti og en stiv passagerafdeling. Styretojet pd Rover
2000 og Porsche, Fiat 1100 (af ren pladsmangel i mo-
torrummet styrehus pd forsiden af forpanelet) og nogle
modeller med tandstangstyring har korte styrestammer,
der ikke trykkes op mod foreren ved et sammensted,
men vi mangler stadig den teleskopisk affjedrede styre-
stamme med hydraulisk tilbageslagsbremse. Som omtalt
under provekorslen af Rover 2000 tjener de store taske-
rum ved forpanelet ogsd i hej grad en afbedende virk-
ning, men disse eksempler er desvaerre undtagelser fra
reglen.
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Foler man i gennemsnitsbilen hen un-
der taget, vil man under »den smukke,
afvaskelige bekledning« marke en frem-
springende kant ved pladernes sammen-
fojning, og den passer lige til at beska-
dige bagsadepassagerernes hovedskaller,
hvis de under et sammenstod loftes op og
frem fra bagsedet. Pakkehylderne under
forpanelet frembyder i nogle tilfalde en
fare for alvorlige knazbeskadigelser under
sammenstgd, og sddan kan der navnes
forskellige uhensigtsmessige konstruk-
tionsdetaljer, som fabrikanterne gennem
deres erfaringer ikke kan vare uvidende
om.

Men hvor finder vi si bilen med en
ansteendig brandsikring af benzintanken?
Jeg har aldrig set den! Selvfelgelig er
der flere bilmodeller, der benytter sig af
den mest hensigtsmessige anbringelse af
tanken nemlig mellem bagsedets ryglen
og bagagerummets forvaeg, hvor tanken
i tilfelde af kollision er mest beskyttet.
I nogle bilsammensted er der pid den
mest uhyggelige mdde glet ild i vognene,
og da der har varet tale om haekmotor-
vogne med tanken foran eller vogne
med frontmotor og tanken foran, er man
tilbgjelig til at fordemme biler med tan-
ken anbragt foran i vognen. Ved sam-
mensted og kollisioner vil i reglen mindst
én af de implicerede biler fi forpartiet
odelagt, og derfor er det i sig selv uhel-
digt set fra et rent statistisk synspunkt,
at tanken er anbragt foran i vognen, men
problemet lgses ingenlunde ved blot at
legge tanken bag i bilen.

Hvis man skal fremstille en bil med
haekmotor, md det vare ret naturligt, at
man valger at legge tanken foran i vog-
nen, dels fordi denne placering hjalper
pa vagtfordelingen, dels fordi det ikke
vil vare hensigtsmassigt at have benzin-
tanken for tet til motoren, hvor afrevne
teendrorsledninger og dynamoen kan give
gnistdannelser, men ndr lygterne er tendt
kan ogsd afrevne ledninger ved forlyg-
terne under en kollision give gnistdan-
nelser, og det har uden tvivl varet drsa-
gen til en af brandulykkerne, der skete
efter frontalkollision i tdge.
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Flytter man tanken om i vognens bag-
ende, hvor man har bag- og stoplygter
samt nummerpladebelysning, er der ogsd
dér stor mulighed for antendelse af ben-
zinen, og en forbedring af forholdet be-
stdr udelukkende i en sjzldnere odelag-
gelse af bagvognen. Studerer man imid-
lertid billeder af bilvragene efter storre
sammensted, vil man ofte se, at det kan
veere nogenlunde ligegyldigt om tanken
ligger for eller bag, hvorimod det ville
veere hensigtsmaessigt at have den under
midten af vognen eller bag bagsedet og
helst med passende skotter bide ved
for- og bagside af tanken. Ser man pd
ulykkesbilleder fra de tyske autobaner,
vil man ofte finde udbrendte vogne,
hvor tanken har ligget bag i bilen, og det
skyldes i reglen massesammensted, hvor
det gir lige sd hirdt ud over bagvognene.

Hvad kan man gere? Der findes me-
toder til at sikre selve tanken temmelig
effektivt siledes, at en revne i tankens
plade ikke bevirker nogen gjeblikkelig
utzthed, fordi tanken er omgivet af et
plastisk materiale, der lukker sig efter
gennembrud af skarpe genstande — man
kan ikke sikre sig 100 % mod en spreng-
ning af tanken, men bliver bilen totalt
knust, vil en efterfelgende brand ikke
vaere det mest fatale moment i den hi-
storie. Men en sikring af tanken er ikke
tilstrekkeligt, for bliver benzinslanger
eller ror revet over, vil der alligevel kom-
me tilstreekkeligt benzin ud til at starte
branden, og den efterfolgende opvarm-
ning af tanken vil vere tilstrekkelig til
at f& benzinen til at valte ud. Man vil
aldrig kunne sikre sig helt mod brand,
men kan man blot holde branden nede
og vinde tid, s& personerne i bilen kan
slippe ud eller blive hjulpet ud, s er det
ogsda det wvigtigste. Et »brandsikkert«
benzinsystem kunne man tenke sig ud-
fort pd den méde, at selve tanken var
beklaedt med et plastisk materiale helst
bidde indvendig og udvendig, og ved tan-
kens sugergr skulle der indskydes en ven-
til, der blev dbnet af benzinpumpens sug-
ning, medens den samtidig kunne lukke

(fortszettes side 828)
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Linierne i karosseriet minder i ndpraget grad om Triumph 2000. Motorhjelmen er hengslet fortil,
og kolergrillen er fremstillet af poleret alumininm.

TRIUMPH 1300

Afgangikanalerne er anbragi i taget over bagruden. Tagrender og samlelisten ved bagpanelet er
ligesom navkapslerne fremstiller af rustfrit stal — navkapslerne dewkker hele hjulet ud til felgen.




ensationen pd biludstillingen i Lon-
don var utvivlsomt Triumph 1300
med forhjulstrek. Det sensationelle la
naturligvis ikke i forhjulstrackket, da den
storste produktion af biler med forhjuls-
treek nu findes hos BMC i England, men
Triumph 1300 kan opvise mange gen-
nemtankte detaljer, man slet ikke er vant
til at finde pd mellemklassebiler i den
moderate prisklasse. Médske er det lidt be-
skeemmende, nar det ligefrem vaekker sen-
sation, fordi en fabrik giver publikum
praktisk nyttevaerdi i stedet for tingel-
tangel for pengene, men forhdbentlig kan
Triumph pd dette punkt virke banebry-
dende, og muligvis vil konkurrencen tvin-
ge andre engelske fabrikker til at levere
pent forarbejdet, hensigtsmaessigt og om-
fattende udsyr til mellemklassebilerne —
de kontinentale fabrikker har pd dette
punkt tilsyneladende ikke haft held til at
pavirke den engelske bilindustri, hvilket
naturligvis har givet dalende eksporttal
for de engelske biler.

Det rummelige 4-5 personers karosseri
med fire dere er tegnet af den kendte
italienske konstruktgr, Giovanni Miche-
lotti i Turin, og han har omhyggeligt
undgéet enhver form for udvendige pyn-
teornamenter. Motoren havde man i hu-
set, for man benytter samme konstruk-
tion, som har gjort god gavn i Herald og

Motoraggregat og
forbjulsophengning
er anbragt i en ramme,
der monteres til den
berende konstruktion
med stojisolerende
mellemleg. Den tre-
akslede gearkasse er
kort og hoj, og da
svinghjulet har ret
beskeden diameter, er
der anbragt et sving-
hjul med startkrans
péi den forreste del
af krumtapakslen (ses
under ventilatoren).

Spitfire modellerne, blot er slagvolumen
foreget til 1296 ccm (73,7 mm boring
og 76 mm slaglengde, og med et kom-
pressionsforhold pd 8,5:1 udvikler den
61 hk net. (svarende til DIN) ved 5000
omdr/min.

Motoren stdr pd langs i vognen, og
selv om transmissionssystemet folger det
sedvanlige princip for forhjulstrak med
langsgdende motor, er tranSmissionen al- -
ligevel usedvanlig i sin udformning. Bag
krumtapakslen har vi en ter enkeltplade-
kobling, og pa koblingsakslen sidder et
lille skratskdret tandhjul, der driver et
stort underliggende tandhjul pa den ind-
gdende gearkasseaksel. For at gore gear-
kassen si kort som muligt, er den tre-
akslet med forlagsakslen i bunden og den
udgdende hovedaksel i midten. Den ud-
gdende gearkasseaksel treekker som sad-
vanlig frem til differentialet, men dette
er anbragt nogenlunde midt under moto-
rens krumtapaksel, og motoren kommer
pd den mide til at ligge lige over for-
aksellinien. Det ville derfor have vearet
en konstruktiv lettelse, hvis man benyt-
tede samme oliebeholdning til motor,
gearkasse og differentiale, men man har
foretrukket at adskille alle tre elementer
med den begrundelse, at motorolien for-
urenes af forbrendingsrester, medens
gearkasse og differentiale hovedsagelig
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Selvfolgelig er der udmeerket at ndnytte pladsen ved at udforme benzintanken pi denne made, men
& er det et sporgsmél, om man husker at lade reservebjul og tank bytte plads i de venstrestyrede
vogne. Under alle omstendigheder forekommer det at vere for risikabelt at lade tanken gi helt nd
til bagpanelet og helt ud i vognens bageste hjorne.

forurenes af metalpartikler, der kunne
vare gdeleggende navnlig for motorens
lejer. Desuden méd man jo ikke se bort
fra, at der stilles vidt forskellige krav til
en motorolie og en transmissionsolie, og
desuden ggr man hele det samlede motor-
og transmissionsaggregat stivere ved ind-
forelsen af en rakke skillerum.

Hele motoraggregatet er anbragt pa en
selvstendig ramme sammen med forhjuls-
ophzngningen og styretojet, og denne
ramme er boltet til den selvbarende kon-
struktion med stojisolerende mellemleg.
Trods forhjulstraekket har det vaeret mu-
ligt at frembringe en yderst beskeden
vendediameter pi ca. 9,15 m, og for at
undgd ryk i transmissionen ved fuld un-
derdrejning har man benyttet homokine-
tiske led med kugler og kuglebaner ude
ved hjulene, medens der inde ved diffe-
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rentialet er et ykardanled« med trepunkt
drev og trek samlet om en gummikob-
ling. Styretgjet er udformet som tand-
stangstyring med 315 omdrejninger for
fuldt styreudslag fra side til side.

Og her kommer vi sd direkte over i et
af de punkter, hvor Triumph 1300 adskil-
ler sig fra andre mellemklassebiler. Rattet
og ratstammen er nemlig begge indstille-
lige siledes, at man kan finde den helt
rigtige korestilling. Rattet kan forskydes
ca. 10 cm aksialt op og ned, og ratstam-
men kan vippes ca. 5 cm frem eller til-
bage. Ogsé med hensyn til det praktiske i
vedligeholdelsesgjemed er der tenkt, for
hele koblingen kan demonteres eller ud-
skiftes uden demontering af motoren eller
det igvrige transmissionssystem.

Forhjulsophangningen bestdr af en
overliggende triangelarm og en underlig-
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gende laske med reaktionsarm, og over
triangelarmen er der mellem denne og
skermkassen indskudt et fjederben om-
fattende en skruefjeder og en teleskop-
demper — altsi en forhjulsophengning,
der meget minder om Simca 1500.

Baghjulsophzngningen har man hentet
fra Triumph 2000, og den bestdr af bag-
udrettede triangelarme monteret pd en
seerlig travers, der er boltet til den bz-
rende konstruktion, og skruefjedre besor-
ger affjedringen. Der er skivebremser pd
forhjulene og tromlebremser pd baghju-
lene.

Kigger vi ind i vognens indre, finder
vi to separate forseder og et bagsade
med nedfeldbart armlen. De indvendige
derhindtag og vinduesregulatorerne for-
svinder sammenklappelige helt ind i deo-
rene siledes, at intet stikker frem fra de
indvendige derflader.

Der er tre runde instrumenthuse med
speedometer, kilometer- og triptzller i det
ene, og amperemeter, kelevandstermome-
ter og benzinstandméler i det andet. Det
tredie sidder midt for styrestammen, og
det indeholder otte klart lysende kontrol-
lamper i forskellige farver for tending,
olietryk, choker, antrukket hindbremse,
benzinreserve, fjernlys og blinklys (to
lamper). Omskifterkontakt til alle tre
lygteforinger sidder som en kontaktarm
under rattet, og hornet betjenes fra en
lang tangent indbygget i rattets to egere.
Kontakter og kontrolgreb sidder indenfor
bekvem rekkevidde, den korte gearstang
er anbragt i gulvet (pd bagsiden af gear-
kassen), og pedalerne er hangslet for-
oven, men igvrigt kommer skermkasserne
overhovedet ikke til at genere benpladsen
ved forsederne.

Der er et konventionelt varme- og ven-
tilationssystem, men der er tillige et ser-
ligt udformet aftraekssystem for ventila-
tionsluften, der ledes ud gennem spalter
under bagvinduet, hvorefter den ledes
gennem de hule sidesprodser ved bagruden
frem til afgangskanalerne, der er anbragt
i taget over bagruden, hvor der er et un-
dertryk, ndr vognen kerer — ndr man ikke
uden videre leder luften ud gennem disse

kanaler direkte fra vognens indre, er det
for at {3 luften ned ad bagruden, hvilket
i sterst muligt omfang holder denne fri
for dug.

Der er selvfolgelig automatkontakter
ved alle fire dore, loftbelysningen har ret-
ningslinse, der oplyser tendings-/ratldsen,
der er to askebagre pd forpanelet og et
i ryglenet til den ene forstol, aflukkeligt
handskerum, pakkehylde, bornesikker-
hedsldse ved bagderene og beslag til sik-
kerhedsseler.

I bunden af bagagerummet ligger re-
servehjulet, og benzintanken er formet pd
en sidan médde, at den optager resten af
bundpladsen — der er jo egentlig aldrig
nogen, der har dikteret, at en benzintank
skal have lige sider og rette vinkler. Imid-
lertid har man her begdet en lille fejl ved
at lade tanken g3 helt tilbage til bagpane-
let og helt ud i venstre hjorne, hvilket
kan betyde spraengt tank ved den mind-
ste pakersel af bagvognen. Det er meget
godt med en tankkapacitet pd 53 liter,
men effektiv beskyttelse af tanken ved
hensigtsmaessig anbringelse er nok sd vig-
tig i sikkerhedens tjeneste.

Af det gvrige udstyr kan nzvnes nav-
kapsler i rustfrit stdl, motorhjelm hzng-
slet fortil, veloplyst bagagerum, forseglet
kiglesystem med ekspansionstank og sea-
led-beam lygter.

Man kan nok sige, at det er en ny
mide at sette gammelkendte ideer sam-
men pé, men hvis en konstrukter blot vil
vare skamles nok til at hugge det bedste
fra enhver bilkonstruktion, si ville resul-
tatet ikke blive sd ddrligt. Der er gjort
noget i denne retning med Triumph
1300, og man mindes ikke tidligere at
have set en sd gennemtenkt og veludsty-
ret engelsk mellemklassebil.

Vognens totallengde er 3937 mm,
koreklar vaegt 914 kg, men lasteevnen op-
gives til kun 320 kg. Dzkstorrelse 5.60—
13, tophastighed 135-140 kmit, accelera-
tionstid fra stdende start til 80 km/t 13
sekunder.

Triumph 1300 skal ikke aflgse Herald
eller nogen anden Triumph model.
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AUTOMATGEAR

TIL

AUSTIN-MORRIS

utomatiske transmissionssystemer og-
A s3 til mindre vogne synes at vare ti-
dens lgsen tilsyneladende ud fra den be-
tragtning, at man mé give det kebedyg-
tige publikum noget nyt og noget mere
at bruge penge til. Selvfolgelig er der
slet ikke s& fd, der kunne gnske sig at
holde fast ved de gamle modeller, me-
dens man gerne si, at disse modeller blev
forbedret 1 kvalitet, men det er naturlig-
vis en reaktionaer og urealistisk indstil-
ling, for kvalitet er ikke udelukkende no-
get, der kan bedemmes med det blotte
gje.
Med stigende trafiktethed navnlig i1
byomrdderne skal man imidlertid ikke se

e

BREMSEBAND BREMSEBAND BREMSEBAND DRIVENDE
TREDJE GEAR ANDET GEAR TANDHJUL

BAKGEAR

bort fra vaerdien af en automattransmis-
sion, der tillader at kereren vier trafikken
hele sin opmearksomhed, og skal man se
rent teknisk og nogternt pd spergsmilet,
si skal den gammelkendte gearkasse jo
kun rdde bod pé en vasentlig mangel ved
forbrendingsmotoren, der ikke kan trak-
ke lige fra den forste omdrejning fra stil-
stand, og som ikke kan prastere det nad-
vendige drejningsmoment ved lave om-
drejningstal. Havde det fra starten vaeret
muligt at benytte effektive dampmaskiner
eller elektromotorer, havde vi neppe no-
gen sinde fiet en gearkasse at se. Der er

“imidlertid en vis spog ved at betjene en

gearkasse korrekt, og derfor er der ogsd

FREMGEAR
KOBLING

FRILOB PLANETHJULHOLDER

FRIGEAR

TOP- OG
BAKGEARKOBLING

I frigear er hverken koblinger eller bremsebdnd aktiverede, og derfor er der ingen forbindelse til

det drivende tandhjul.
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BREMSES AF
FRIL@B

FORSTE GEAR
Frem-gear koblingen
er aktiveret, planet-
hjulbholderen er
stationer, og dens
reaktion bremses af
frilobet. Det indgien-
de tandhjul driver det
koniske tandhjul i

AKTIVERET »det ydre differentia-

le«, 0g momentet overfores med en udveksling pd 2,69:1 (transmissionsforlobet angives af pilene).

hos en vasentlig part af publikum en ud-
praeget uvilje mod helt at blive umyndig-
gjort med hensyn til valg af det ojeblik-
kelige udvekslingsforhold. Som tidligere
omtalt her i bladet har GLAS fremstillet
et automatisk transmissionssystem pd ba-
sis af en almindelig gearkasse, og man

ANDET GEAR

Som ved alle fremad-
gear forbliver frem-
gear koblingen aktive-
ret, og andet gears
bremsebdnd er aktive-
ret, hvilket gor bak-
gearets lille koniske
tandhjul stationcert.
Transmissionen

Netop til disse modeller, der har gear-
kassen indbygget i krumtaphus og i bund-
kar, har der veeret visse pladsmaessige van-
skeligheder med at fi inkorporeret et au-
tomatisk transmissionssystem, men ved at
benytte koniske tandhjul arrangeret som
to differentialer det ene inden i det an-

AKTIVERET
BREMSEBAND

AKTIVERET

forlober som ved forste gear, men planetgearbolderen tvinges samtidig til en vandring rundt om
det stationere bakgearhjul, hvorved den samlede nudveksling reduceres til 1,845:1.

kan der frit velge, om man vil kere pd
ren automatik, eller om man vil skifte
gearene selv. Noget lignende har BMC
prasteret med et nyt transmissionssystem
beregnet for 850 og 1100 modellerne,
men bortset fra det valgfri system herer
sammenligningen ogsd op.

AKTIVERET BREMSEBAND

det, har man veret i stand til at frem-
stille et planetgearsystem, der optager
yderst beskeden plads. I forbindelse med
automattransmission er motorernes drej-
ningsmomentkurver blevet @ndret en
smule, og svinghjul og kobling er blevet
erstattet af en momentomformer, der over

TREDJE GEAR
Tredje gears bremse-
band er akiiveret, og
nu er det store
koniske tandhjul i
»det udvendige
differentiale« gjort
stationcert. Trans-

AKTIVERET 0o
missionsforlobet er

det samme som ved andet gear, blot ma planethjulbolderen nu rotere hurtigere, og det samlede

udvekslingsforbold reduceres til 1,46:1.
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AKTIVERET

AKTIVERET

FJERDE GEAR

Ved aktivering af
top- og fremgear
kobling samiidig
lases de to modstaende
hijul 1 »det indvendige
differentiale«
sammen, og dermed
er hele transmissionen

last sammen til en blok — der er altsd ingen udveksling mellem det indgiende tandhjul og det
udgiende, drivende tandhjul, der driver differentiales.

et mellemtandhjul treekker gearkassen pa
samme mdide, som koblingen traekker
gearkassen pd de modeller, der har ma-
nuel betjent gear. En kraftig oliepumpe,
der drives af motorens knastaksel, afla-
ser den almindelige oliepumpe, og den
nye pumpe betjener bdde motorens sme-
resystem og transmissionssystemets hy-
draulik. Selve skiftesystemet virker som
pi Borg-Warner gearkasserne, der er be-
skrevet her i SMJ og i »MIN BIL OG
JEG«. Det vil sige, at en centrifugalregu-
lator koblet til den udgiende transmis-
sionsaksel hele tiden registrerer vognens
hastighed, og en forbindelse til gaspeda-
len registrerer motorens belastning. Disse
to reguleringsorganer har indflydelse pa
et ventilsystem, der aktiverer de tre for-
skellige bremsebdnd til planetgearet samt
koblingerne. Endnu en lille oliepumpe
kan sztte tryk til det hydrauliske system,
hvis vognen bevager sig med stdende
motor.

Dette system adskiller sig imidlertid fra
andre kendte automatiske transmissions-
systemer derved, at man kan sztte de au-
tomatiske regulatorer ud af funktion og
betjene hovedventilens funktioner direkte

AKTIVERET
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fra gearvalgeren siledes, at man skifter
sine gear efter gnske ligesom i en almin-
delig gearkasse.

Den store oliepumpe sender en kon-
stant oliestrsm gennem momentomforme-
ren, i hvilken der ved hjzlp af en ventil
holdes et konstant overtryk pd 30 p.s.i.
Gearkassens opbygning forstir man bedst,
ndr man betragter diagrammet over fri-
gearstillingen. Vi ser gverst til venstre et
skematisk snit gennem momentomforme-
ren, der over mellemhjulet driver den
indgdende gearkasseaksel, pd hvis mod-
satte ende vi har et konisk tandhjul i det
»udvendige differentiale«. Dette tand-
hjul er i indgreb med to andre koniske
tandhjul lejret i en planethjulholder, og
disse to tandhjul er igen i indgreb med et
konisk halshjul, der er i fast forbindelse
med tredje gears bremsetromle. I det
»indvendige differentiale« finder vi selv-
folgelig ogsd fire koniske tandhjul, af
hvilke det ene er i direkte indgreb med
drivakslen til frem-gears koblingen. Det
modstdende tandhjul er udformet som et
halshjul i fast forbindelse med andet
gears bremsetromle, der tillige indeholder
koblingen til topgear og bakgear. De to

BAKGEAR

Nér bakgearkoblingen
er aktiveret og frem-
gear koblingen er
udlost, vil kraftfor-
lobet blive vendt som
angiver af pilene, og
udvekslingsforboldet
vil Som ved forste
gear vere 2,69:1.




andre koniske tandhjul 1 det »indvendige
differentiale« er anbragt i planetgearhol-
deren koncentrisk med de store tandhjul
i det »udvendige differentiale«. Gearkas-
sens drivende tandhjul er i fast forbin-
delse med den drevne del af frem-gears
koblingen og med topgearkoblingen. For-
uden bremsebindene til de allerede nzvn-
te bremsetromler for andet og tredje gear
ser vi et bremsebdnd til planetgearholde-
ren, der er monteret i gearkassehuset pd
et frileb.

I frigear er hverken bremsebind eller
koblinger aktiveret, og den indgdende ak-
sel med det store koniske tandhjul i det
»udvendige differentiale« vil drive ho-
vedakslen og de @vrige elementer rundt,
som det fremgar af pilene og de gré felter,
men momentet vil ikke blive overfort til
den udgiende aksels drivende tandhjul.
I forste gear aktiveres frem-gears koblin-
gen, og der sker for sd vidt nejagtig det
samme som i frigear, blot er det drivende
tandhjul nu blevet koblet til hovedakslen,
og havde vi ikke frilgbet pd planetgear-
holderen, ville der ske det, at vognen blev
stiende stille, medens planetgearholderen
begyndte at rotere den gale vej, ford:

Gearvelgeren i
Mascot|Partner er en
gearvelger, der

enten benyttes som

en almindelig gear-
stang (omend med
andre skiftebevegel-
ser) eller som velger
mellem antomatisk
korsel i stilling D og
bakgear i stilling R.

tandhjulet pd hovedakslen i det »indven-
dige differentiale« ville fungere som et
solhjul, om hvilket de to koniske tand-
hjul, der er i indgreb med dette, ville
vandre rundt, og drive planetgearholde-
ren med. Som det fremgir af skitsen,
overfores momentet nu gennem tandhjul
af forskellig storrelse, hvilket giver et
udvekslingsforhold pd 2,69:1.

Forst nir man gér tilbage til frigear el-
ler derfra til bakgear, bliver frem-gears-
koblingen udlest, men nir man skifter til
andet gear, er denne kobling stadig i
funktion, men nu bliver andet gears brem-
seband aktiveret, og dermed holdes det
ene koniske tandhjul i det »indvendige
differentiale« stationaert. Momentet over-
fores pd samme mide som ved forste
gear, hvilket fremgar af pilene, men sam-
tidig begynder hele planetgearholderen
at vandre rundt om det stationare koni-
ske tandhjul, og derved vil omdrejnings-
tallet p& det tandhjul, der sidder pd ho-
vedakslen, blive sat i vejret i forhold til
konstant omdrejningstal pd det indgden-
de tandhjul, men i virkeligheden sker
der naturligvis det modsatte, idet hoved-

(fortsaettes side 828)




Der er gode, aerodynamiske linier i SAAB, men den gamle kolergrill virkede nok si harmonisk.

SAAB
1966 |

et er neppe sandsynligt, at man no-
gensinde bliver ferdig med diskus-
sionen totaktmotorer kontra firetaktmoto-
rer. Hver gang totaktmotoren i denne dis-
kussion er blevet demt til deden, sker
der en lille forbedring, og den lever vi-
dere i bedste velgiende. Ved fremkom-
sten af den nye Audi, der som navnt er
en DKW monteret med en opsigtsvaek-
kende fire-takt motor, har man mange
steder kunnet lzse, at nu var det sket med
totaktmotorer i DKW, men det samme
sagde man for gvrigt, da VW fik gkono-
misk indflydelse pd Auto Union. Det er
heller ikke nogen hemmelighed, at man
hos SAAB arbejder pd prototypen med en
fire-takts motor fremstillet af Triumph,
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men derfor er det alligevel ikke sandsyn-
ligt, at to-takt motoren forsvinder.

Den tyske konstrukter A. W. Mantzel
synes valdig interesseret i den nye formel
1 med tre-liter motorer, og til denne den
hirdeste og fineste af samtlige klasser i
motorsporten sysler Mantzel med en 24-
cylindret to-takt motor, der skulle have
en maksimaleffekt pd 444 DIN hk ved
8500 omdr./min. P4 fire-takt fronten ar-
bejder man med 16-cylindrede motorer,
men Mantzel’s motor, der skal opbygges
af fire enheder pa hver seks cylindre skul-
le blive lettere end fire-takt motorerne, og
det er ogsd muligt, at den vil blive mere
stabil.

Hvis man tenker pd forbedringer pd




SAAB gennem drene, er det navnlig den
storre effekt, man husker. Den forste ud-
gave blev fremstillet i drene 1950-1955
og havde en tvarstillet to-cylindret motor
pid 764 ccm, og den udviklede 25 hk
DIN, men blev i 1954 sat op til 28 hk.
I 1955 introducerede man den tre-cylin-
drede motor, der kom i serieproduktion i
1956. Denne var pd 749 ccm og udvik-
lede 32 hk DIN, og senere blev motorens
slagvolumen forgget til 842 ccm, der i
Saab 96 i drene 1960-1964 udviklede 38
hk, i 1965 blev den sat op til 40 hk og
den nyeste version med tre karburatorer
er pd 42hk. I Saab Monte Carlo 850
udvikler motoren 55 hk DIN eller mere
end dobbelt s& meget som i den oprinde-
lige model.

Men der er ogsa sket noget andet, som
man ikke umiddelbart har bemarket, nem-
lig en vasentlig kvalitetsforbedring gen-
nem forfining af de enkelte elementer.
SAAB har et bestemt prgveprogram for

motorer i provebank, og selvom det kan
se meget uskyldigt ud pd papiret, er det
et absolut kraevende program, der begyn-
der med 10 min. tomgang, derefter en
time med fuld gas, men belastet sdledes,
at omdrejningstallet er nede pi 3000
omdr/min, derefter 10 minutter, der sva-
rer til kersel op ad bakke med 85 kmyt,
sd en time med tophastighed, dernzst en

Motoren er nu ikke det aggregat, der fylder
mest i motorrummet. De tre karburatorer har
felles luftfiltre med et langt indsugningsror.
Et spjeld kan lukke for luftindtaget, der mod-
tager kold luft ved siden af radiatoren, og i
stedet hentes indsugningsluften ved vinterkorsel
fra et sted lige over udblesningsrorets varmeste
punkt. For at undgd olietilsoling af tendrorene
benyttes ror med formodstand, og da disse ror
krever en ret hoj overslagsspending, er der
fare for vagabonderende gnistdannelser i en
fugtig fordeler, sa derfor er fordeleren ventile-
ret med udsugning fra karburatoren.




time med hgj hastighed svarende til ker-
sel ned ad bakke, medens motoren kun
fir lov til at udvikle 14 hk ved 5500
omdr/min. Atter 10 minutter svarende til
tophastighed med fuld effekt, en time
svarende til let korsel ned ad bakke med
100 km/t og en motoreffekt pd 15 hk,
derefter kersel med samme hastighed op
ad bakke med 100 km|t og 24 hk i mo-
toreffekt, sd 10 minutter med lav hastig-
hed pd 50 km/t pd plan vej, hvilket kun
kreever fem hk af motoren og dernzst
keres for fuld gas i en time med belast-
ning, der holder motorens omdrejningstal
nede pd 4500 omdr/min. Da man for
nogle dr siden begyndte med dette pre-
veprogram, kunne SAAB-motoren ikke

‘klare mere end 40-50 timer, uden at der

opstod driftsforstyrrelser som glodetaen-
ding eller brud pid stempelringene. Med
nutidens motorer regner man med, at en
SAAB-motor skal kunne klare mindst
200 timer pd denne mdde, og flere moto-
rer har klaret op til 600 timer uden nzv-
neverdig slitage. Til sammenligning skal
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Bagagerummet er ret
stort og med en
yderst reguler facon.

det nzvnes, at ingen af de fire-takt mo-
torer, man har provet med samme prove-
cyklus har veeret i stand til at kere mere
end 20-30 timer, for de kravede juste-
ring eller andet serviceeftersyn — i reglen
var det udblesningsventilen, der gik ud
af justering med formindsket spillerum.
En tocylindret to-takt motor er for-
holdsvis let at afbalancere, men den tre-
cylindrede motor fir en endnu jevnere
og bledere gang med endnu farre vibra-
tioner, men det er dog ikke den egent-
lige drsag til, at man er gdet over til en
tre-cylindret konstruktion. Af hensyn til
bide effekt og lavt benzinforbrug er det
vigtigt, at man har et lavt tryk ved ud-
blaesningsporten under den midterste del
af skylleperioden, da dette vil give en
renere skylning og en bedre fyldning af
cylinderen. P4 sidste del af skyllefasen og
navnlig i det tidsrum, da skylleportene er
lukket, medens udblasningsporten endnu
stir dben, er det derimod af sterste vig-
tighed, at man har et hejt tryk ved og
lige udenfor udblasningsporten, da man




pd den mide undgir for stort skyllegas-
tab, hvilket vil sige, at den friske gas
undslipper gennem udblzsningsporten, og
desuden kan man tillade sig et kompres-
sionsforhold, der giver en ret stejl tryk-
stigning, allerede ndr stemplet begynder
at g op i kompressionsslaget.

Det nevate trykforleb ved og umid-
delbart udenfor udblasningsporten kan
opnds pd den mide, at hver cylinder har
sit eget tilpassede udblasningsrer, men
det viser sig, at den maksimale fyldning
og det minimale specifike forbrug kun
opnds indenfor et ret snavert omdrej-
ningsomrdde, og desuden kraever tre ud-
bleesningsrer en del plads i et motorrum.
Med en bestemt formet udblesningsmani-
fold kan man bruge trykstigningen under
udblasningen fra den ene cylinder til at
sperre ved udblasningsporten for den
naste cylinder, men det krever en opde-
ling af skylleperioderne, der giver et pas-
sende overlap mellem de enkelte cylindre
pa den mdde, at der er dbnet for udblas-
ningsportene i to af motorens cylindre et
vist antal krumtapgrader. Da man pd
SAAB-motoren har en skylleperiode sva-
rende til 150-160 grader pd krumtapaks-
len, giver det et overlap pd 30-40 grader
mellem de enkelte cylindre, og dette har
bevirket, at man har bide et godt drej-
ningsmoment og et relativt lavt benzin-
forbrug indenfor et meget stort omride
pa omdrejningsskalaen.

Néir man pd den seneste model er gdet
over til at bruge tre karburatorer, skyldes
det, at man med en enkelt karburator og
indsugningsmanifold let fir for mager
karburering til den midterste cylinder un-
der almindelig drift, medens den i start-
ojeblikket, inden motoren teender, fir den
fedeste blanding og tilmed storsteparten
af gassen. Ved at benytte tre karburatorer
fir man ensartet fyldning af de tre cylin-
dre, og man fir ingen nevnevaerdig for-
skel i cylindertemperaturen pd de tre cy-
lindre.

Det er nu morsomt nok med biler, for
de opnir med rette eller med urette et
eller andet renommé, som de kan kore
videre pd i 4revis, og dog er der nzppe

nogen, som har opdaget, at »den gode
svenske kvalitet« i SAAB er blevet mere
end tifoldig forbedret gennem arene. No-
get lignende gor sig geldende med kore-
egenskaberne, for da SAAB 92 i sin tid
kom frem pd markedet, havde bilen noto-
risk bedre koreegenskaber end gennem-
snittet, fordi den havde bedre vejkontakt,
var mere styrefolsom, havde bedre ret-
ningsstabilitet og for s& vidt ogsd bedre
affjedring end den gennemsnitlige mel-
lemklassevogn pé det tidspunkt. De fleste
regner stadig med, at SAAB har bedre
kereegenskaber end de fleste andre vog-
ne, men det kommer lidt an pd betingel-
serne. Retningsstabilitet og styrefglsom-
hed er stadig i orden, og vejkontakten
kan man ikke klage over, men pd den an-
den side md man regne med, at bagsede-
passagererne ikke har det ligefrem kom-
fortabelt, ndr der keres pd en ujevn vej.
Til almindelig daglig kersel er koreegen-
skaberne helt i orden, men absolut ikke
bedre end i s& mange andre moderne pet-
sonvogne, hvorimod SAAB for alvor
kommer til sin ret, ndr der bliver kort
hirdt pd en dérlig vej, for da klarer den
sig stadig vaesentlig bedre end gennem-
snittet, men hvor stor praktisk betydning
har det sd for det store bilkebende publi-
kum?

Det er havet over enhver tvivl, at
SAAB stadig er en ganske glimrende bil,
men det er alligevel, som om tiden er lo-
bet lidt fra den. Man klarer sig i bytrafik
og under almindelig kersel udmerket
med den forhindenverende acceleration,
men under visse krevende forhold kan
det knibe lidt, og det m& da ogsd indrem-
mes at en accelerationstid fra stdende start
til 100 km|t pd 26,0 sek er 1 underkanten
sammenlignet med de fleste moderne per-
sonvognskonstruktioner.

Pladsforholdene er tilfredsstillende,
men med hensyn til udstyret, er det lige-
som om, konstruktererne springer over,
hvor gaerdet er lavest, og her tenker jeg
naermest pd kontakternes anbringelse pd
instrumentbordet. Lyskontakt og visker-
kontakt sidder for tet ved ratstammen, og
man skal derfor have hinden ind bag
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ratkransen for at betjene dem, medens
chokerhdndtag og blaserkontakt er let-
tere tilgengelige, skent man kun sjeldent
skal have fat i dem. For de bilister, der
ikke kan undvzre radio i vognen, er der
heller ikke nogen hensigtsmassig plads
til apparatet, for det skal faktisk indbyg-
ges 1 handskerummet, hvor betjeningen
bliver mest utilgengelig for kereren.
Men bortset fra disse smétterier er inte-
ripret stadig i orden med gode, let af-
laeselige instrumenter, god kerestilling og
en overordentlig tiltalende teknik.
Motoren starter omgdende pa chokeren,
der efter fa sekunders forlgb settes helt
ud af funktion, hvorefter man rdder over
god og javn treekkraft. Ved hird accele-
ration markes lidt rystelser i rattet, men
det er ingenlunde generende, og det er i
hvert tilfelde at foretraekke fremfor et
styretoj med stor udveksling. Styringen er
overmade pracis med en karakter af jaevn
understyring, og da man under alle nor-
male omstendigheder (bortset fra bjerg-

Interioret er som sedvan=
ligt sobert og funktiona-
listisk, men man kunne
med fordel bytte om pa
placering af lyskontakr
0g bleserkontakt og pa
viskerkontakt og choker —
de kontakter og greb,
man oftest skal i beroring
med, bor ogsd vere de
lettest 11lgengelige.
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kersel) benytter frilobet, kommer der ik-
ke nogen overstyrende tendenser, hvis
man slipper gassen midt i et sving. Den
tre-cylindrede motor spinder silkebladt,
og kun ndr man ved hurtig kersel slipper
gassen for atter at give gas i en accelera-
tion, kan der heres nogen tzndingsban-
ken, hvilket er et alment kendt totakt-
fenomen.

Ved korsel pd dérlig og virkelig ujevn
vej har man en glimrende vejkontakt, og
det er som nzvnt kun bagsedepassage-
rerne, der har det lidt mindre komforta-
belt. Nir man kerer for alvor hirdt med
vognen under sd kraevende forhold, bliver
man temmelig imponeret af dens stabili-
tet og hdndterlighed, og man féar forstdel-
sen af, at det ikke er ganske tilfzldigt, at
netop denne vogn har klaret sig si godt
1 store og krevende rallies.

Motorens forbedrede drejningsmoment
fornemmer man gennem storre smidighed
og navnlig bedre accelerationsevne i top-
gear. Forgvrigt kunne det bemaerkes, at




To-ders Sedan.

Importer: Automobilforretningen ICI A/S, In-
dustrivej 7, Glostrup.

Motor: Tre-cyl., to-takt, vandkelet. Boring
70 mm, slaglengde 73 mm, slagvolumen
842 ccm, kompressionsforhold 8,5:1, mak-
simaleffekt 46 hk (SAE) ved 5000 omdr/
min, maksimalt drejningsmoment 8,4 kgm
ved 3000 omdr/min. Litereffekt 54,7 hk/I.

Smering: 3 % olie i benzinen.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med syncromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,475:1, 2,08:1, 1,388:1,
0,828:1, ratgear, frileb (l&sbart). Differen-
tiale: hypoidfortanding, udveksling 5,43:1.
Dekstarrelse: 5,00-5,20 X 15",

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange tri-
angelarme, skruefjedre, teleskopdempere,
kreengningsstabilisator. Baghjul i bagud-
rettede svingarme i fast forbindelse med
vridbar bagbro, skruefjedre, reaktionsar-
me, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul: 9” tromlebremser, Duplex.
Baghjul: 8" tromlebremser, Simplex, to-

]

talt beleegningsareal 675 cm?2, fabrikat:
Lockheed, to-kreds system, venstre for-
hjul/hejre baghjul og hejre forhjul/venstre
baghjul.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 300 watt, ak-
kumulator 34 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4170 mm, total
bredde 1580 mm, total hgjde 1475 mm,
akselafstand 2498 mm, sporvidde for 1220
mm, bag 1220 mm, fri hejde fra vej 190
mm, benzintank rummer 40 liter, kolesy-
stem 6,5 liter. Egenveegt 805 kg. Effekt-
veegt 17,5 kg/hk. Tophastighed 130 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
24,9 km/t. Venderadius 5,3 m.

Pris: Kr. 19.340,—.
Szrlige bemarkninger: Lasteevne 445 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 34
W2 (Y), tredobbelt. Tendrer: Bosch
M 225 T1, Bosch M 240 T1, elektrodeaf-
stand 0,8 mm, kontaktafstand 0,3-0,4 mm,
forteending 10°. Deektryk forhjul 25 p.s.i.,
baghjul 22-25 p.s.i. Gearkasse og diffe-
rentiale rummer 1,4 liter SAE 80 EP.

~ ACCELERATIONSEVNE

0- 40 km/t 4,0 sek.

0- 60 km/t 9,0 sek.

0- 80 km/t 14,1 sek.

0-100 km/t 26,1 sek.

0-400 m 22,8 sek.
50— 80 km/t i topgear 13,0 sek.
60-100 i topgear 17,0 sek.

BENZINFORBRUG

60 km/t 7,05 1/100 km

(14,2 km pr. liter)
80 km/t 7,70 1/100 km

(13,0 km pr. liter)
100 km/t 10,15 1/100 km

(9,85 km pr. liter)
120 km/t 11,90 1/100 km

(8,4 km pr. liter)

motoren gik rent og jevnt ved 50 kmit,
medens den ved pracis 60 km]t gik knap
s& rent, men blot en ubetydelig forggelse
af hastigheden fik atter den spindende
motorgang frem igen.

Bremserne er gode og effektive, men
der kraeves stadig et ret stort pedaltryk
sandsynligvis for at forhindre blokering
pd glatte veje. Under opbremsning er
vognen fuldstendig stabil uden udskrid-
ningstilbejeligheder, og man har i det
hele taget en udpraeget fornemmelse af
sikkerhed i denne bil. Varme- og ventila-
tionsanlegget er helt i orden, og ved
hjelp af kelerrullegardinet fir man den
hurtigst tenkelige opvarmning. Da kar-
burator-is er et serligt problem i forbin-
delse med to-takts motorer og frileb, for-
di man ikke kan f2 liv i motoren ved at
vippe lidt med gaspedalen, har man ser-
get for en effektiv forvarmning af ind-
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sugningsluften, der allerede et halvt mi-
nut efter en kold start har sat temperatu-
ren pd indsugningsluften ca. 25° i vej-
ret. Ved hjalp af et spjeld omstilles der
mellem sommer- og vinterkarsel, idet man
til vinterkersel henter indsugningsluften
fra et sted lige over det varmeste sted pa
udblasningsroret.

Efter provekerslen med SAAB 1966
kan det fastslds, at denne vogn ikke ad-
skiller sig mzrkbart fra sine forgengere
med hensyn til kereegenskaber, presta-
tioner, udstyr, eller indretning, men gér
man til bunds i de tekniske detaljer, vil
man se, at der finder en stadig forfining
sted, og intet tyder pd, at man pd fabrik-
ken regner to-takt motorens rolle som ud-
spillet.

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 812)

ved hjzlp af overtryk fra en deformeret
tank. Nédr motoren ved et sammenstod
standsede, ville der omg8ende blive luk-
ket for benzinen, og der kunne kun bli-
ve tale om en karburatorbrand. I de =I-
dre motorcykler var karburatorbrand
yderst almindelig, og hvor dramatisk den
end kunne se ud i starten, var den hur-
tigt under kontrol og udbrendt, blot
man med en behandsket hind fik lukket
hurtigt for benzinen og gav motoren
fuld gas for at bruge svemmerhusets
benzin — hvor mange gamle motorcykli-
ster har ikke slukket en sddan brand uden
sd meget som at std af maskinen?

Selv. med de bestdende modeller af
hekmotorvogne med tanken anbragt i
forvognen ville det vere en meget stor
gevinst med en sidan afsperringsventil
i benzintanken sammen med en plastisk
bekledning af tanken, men vi kommer
ikke uden om, at mange af nutidens bil-
modeller er fundamentalt forkerte i deres
grundkonstruktion, fordi sikkerheden be-
stdr af forskellige lapperier pd gamle for-
semmelser, og selv pa helt nye konstruk-
tioner tager man ikke tilstrekkeligt hensyn
til sikkerheden under alle forhold — ogs3
ved kollision — bl. a. ved den sikrest mu-
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lige udformning og anbringelse af ben-
zintanken, ved en udformning af styre-
tojet sdledes, at dette ikke frembyder no-
gen umiddelbar fare for kereren, ved
helt anderledes solide derldse og igvrigt
ved en gennemarbejdet og hensigtsmes-
sig udformning af vognens indre og ydre.
Indtil disse betingelser er opfyldt vil vi
helst vare fri for at hore om sikkerheds-
foranstaltningerne i bilerne — en druk-
nende pd det dbne hav har brug for en
god redningsvest, hvis han da ikke kan
fa fat i en fldde eller en redningsbid,
og det kan ikke hjelpe, at man stikker
ham en tivoliballon.

Automatgear til Austin-Morris
(fortsat fra side 821)

akslen stort set beholder sit omdrejnings-
tal, medens motorens omdrejningstal re-
duceres. Nér man skifter til tredje gear,
frigores bremsebdndet til andet gear, og
bremsebdndet til tredje gear aktiveres. Nu
er det halshjulet ved det »udvendige dif-
ferentiale«, der geres stationert, og da
dette er storre end andet gears halshjul,
vil planethjulholderen rotere hurtigere
svarende til, at hovedakslen kommer til at
rotere hurtigere i forhold til konstant om-
drejningstal pi motoren, eller hovedaks-
len beholder sin omdrejningshastighed,
og motorens omdrejningstal reduceres
yderligere. I tredje gear er udvekslings-
forholdet 1,46:1. Skifter man s8 til top-
gear, er ingen af bremsebdndene aktivere-
de, men begge koblinger er nu i funktion.
Da de to modstdende koniske tandhjul
(markeret med pile) i det »indvendige
differentiale« nu er 13st sammen, vil der
ikke kunne ske nogen rotation i det »ind-
vendige differentiale«, da disse tandhjul
ellers ngdvendigvis m4 rotere med hver
sin omdrejningsretning, vil ogsd det »ud-
vendige differentiale« veere 13st, og hele
herligheden roterer derefter som en fast
blok uden udveksling.

Nir man gir fra de fremadgiende gear
til frigearet, vil frem-gear koblingen bli-
ve udlest, og ndr man fortsatter til bak-
gear, vil top- og bakgears koblingen blive




aktiveret, hvilket vil sige, at det udgien-
de, drivende tandhjul gennem koblingen
I&ses til halshjulet i det »indvendige dif-
ferentiale«, der nu kommer til at rotere
med modsat omdrejningsretning, men
med samme udveksling som i forste gear.

Man har ved denne konstruktion frem-
stillet et yderst kompakt aggregat, der
rent konstruktivt er dikteret af pladsfor-
holdene i de omhandlede motorer, men
den egentlige nyhed ligger i, at man kan
sette de automatiske regulatorer ud af
funktion og skifte sine gear efter for-
godtbefindende ved hjelp af gearveelge-
ren, der er udformet som en bundgear-
stang.

Boganmeldelse

Ekspert pa vej
Mogens H. Damkier: Ekspert pé Vej,
128 sider, format 14X21 cm, illustre-
ret, Skandinavisk Motor Journals Bog-
forlag|Teknisk Forlag, pris kr. 12,50.

»Ekspert pd Vej« er en helt ny udgave af
»Kor Bedre«, der kom i mange oplag
i halvtredserne. Det er en bog, som ude-
lukkende beskzftiger sig med de fysiske
love, der har indflydelse pd kerslen. Der
er dog ikke tale om ter teori, for sidels-
bende med forklaringen pd de fysiske
grundregler gives der praktiske eksempler
og anvisninger, der mé siges at vere af
vital betydning for alle bilister, motos-
cyklister og scooterkorere. Selvfglgelig
spiller friktionskrefterne og disses lune-
fulde karakter en stor rolle, men der be-
handles emner som over- og understyring,
slipvinkler, dakkonstruktionernes indfly-
delse pd koreegenskaberne, sidevindsfel-
somhed og meget andet. Vi vil ikke spilde
spaltepladsen med at rose vor egen bog,
men har De aldrig lest Kor Bedre, s&
md De lese »Ekspert pd Vej« sd hurtigt
som muligt — den er skrevet for Deres
skyld, og forordet er overtaget direkte
fra Kor Bedre: Denne bog er skrevet for
at De ikke skal sl& Dem selv eller andre
ihjel.

SiEHRe Sy
professionelt
pa friktionsfaren
- gor som den

MOLYKOTE'

- en ekstra beskyttelse af motorens
belastede glideflader - storre sikker-
hed - mindre slid - hojere 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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FERGUSON

Fordelerdifferentiale

Den imponerende Jensen med V8 Chrysler motor og Ferguson fordelerdifferentiale t:l firehjulstrek
er ikke nogen billig fornojelse, men de banebrydende ideer er ikke mindre interessante af den grund.

Firehjulstraek betegner naturligvis et
ideal, fordi hvert enkelt hjul skal
overfore ferre krafter til vejbanen, og
der er derfor faerre chancer for stabilitets-
forstyrrelser i form af-spindende hjul og
udskridninger. Selvfolgelig ville det vere
endnu mere idealt, hvis man kunne for-
dele storsteparten af drejningsmomentet
til de trakkende baghjul og en mindre
part af drejningsmomentet til de bide
trekkende og styrende forhjul, og det var
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netop denne opgave, den kendte, nu af-
dede konstrukter Harry Ferguson, gik i
gang med.

Trek pd alle fire hjul benyttes ellers
udelukkende til terreengdende koretojer
og navnlig militerkeretgjer, der kan
komme ud for helt uvejsomt terren. Des-
uden kan man med fordel benytte fire-
hjulstraek i store lastvogne, der bruges pd
byggepladser, i grusgrave og andre steder,
hvor der er mulighed for at kere fast med




tungt les, men til disse opgaver kan man
ogsd klare sig ganske godt ved hjzlp af
et sperredifferentiale til de to trekkende
baghjul.

I automobilsporten har man ofte koket-
teret med tanken om en racer med trzk
pé alle fire hjul, fordi man p& den mide
ville vare i stand til at overfore flere he-

stekrefter til kerebanen navnlig under’

hard acceleration. Nir racervognene alli-
gevel holder sig til treek pd de to driven-
de baghjul, skyldes det, at firehjulstrek
vil give en markbar vaegtforegelse, og
desuden kniber det stadig mere med plad-
sen i de lavere og lavere racervogne, si
benyttelsen af firehjulstraek i en racer vil
derfor komme til at betyde en vagtfor-
ogelse og sandsynligvis ogsi et storre
frontareal, og dermed sztter man for-
delene ved firehjulstrak overstyr.

Det er ikke rent tilfaeldigt, at den en-
gelske bil Jensen C-V8 FF er den forste
nogenlunde almindelige personvogn med
firehjulstrzk, for den er monteret med en
Chrysler V8 motor pd 6270 ccm og Tor-
queflite-transmission. Med en motor af
denne sterrelse er det som bekendt ingen
kunst at prastere et overbevisende bag-
hjulsspind selv ved behersket nedtraed-
ning af gaspedalen, og derfor er der ble-
vet indbygget et Ferguson hoveddiffe-
rentiale, der fordeler motorens drejnings-

Fordelerdifferentia-
let med de to
udgdende aksler til
henholdsvis for- og
baghjul samt Maxaret-
foleren (sammenlign
med skitsen).

moment med 379 til de drivende for-
hjul og 63 % til de drivende baghjul.

Denne fordeling fandt man ud af alle-

rede i forbindelse med Ferguson’s eks-
perimentvogn, G 99, idet det viste sig, at
man ikke alene havde gode styreegenska-
ber under alle forhold, men ogsi en let
understyring blandt andet hidrerende fra
differencen pd for- og baghjulenes slip-
vinkler.

Fordelerdifferentialet er indrettet p&
den mide, at den udgdende gearkasse-
aksel er koblet sammen med den indgi-
ende aksel i fordelerdifferentialet, og
denne aksel barer planethjulsholderen i
et planetgear. Denne aksel er koncentrisk
med den hule aksel, der barer solhjulet
til planetgearet, og tandkransen er i di-
rekte forbindelse med den udgiende ak-
sel til baghjulene. Solhjulsakslen overfg-
rer momentet til den udgdende aksel til
forhjulene ved hjzlp af en tredobbelt
tandkede (Morse kaede). Desuden er der
et kontrolaggregat med to koblinger, der
kan ldse differentialet siledes, at hjul-
spind undgds.

Systemet er det, at blot to af de tre
komponenter i planetgearet (solhjul, pla-
nethjulsholder og tandkrans) er l3st til
hinanden, vil hele differentialet virke
som en stiv enhed, og de to udgiende
aksler ved henholdsvis forhjul og bag-
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KONTROLAGGREGAT MED
KOBLINGER

FORDELERDIFFERENTIALE

(markeringen peger pa
akseltappen til det ene planethjul)

—
[
i /
] L

MAXARET AGGREGAT

/
UDGAENDE AKSEL TIL FORHJUL

UDGAENDE AKSEL TIL BAGHJUL

———— TANDK£DE

Skitse over Ferguson fordelerdifferentialet, der er nok sé nodvendig for forstdelsen af forklaringen

7 teksten.

hjul vil rotere med samme omdrejningsha-
stighed. I samme gjeblik forhjulene begyn-
der at spinde, vil de blive last fast pi en
sddan méde, at de kommer til at folge
baghjulenes omdrejningshastighed, og det
samme gelder for baghjulene, der tvin-
ges til at folge forhjulenes omdrejnings-
tal, hvis de begynder at spinde. I denne
konstruktion sker l&sningen dog forst,
hvis forhjulenes omdrejningstal overskri-
der baghjulenes omdrejningstal med 16,5
% og hvis baghjulenes omdrejningstal
overskrider forhjulenes omdrejningstal
med 5,5 %.

Som det fremgir af skitsen, er der
lengst til venstre pd solhjulsakslen et
tandhjul, som er i indgreb med et tand-
hjul pd kontrolaggregatets hovedaksel.
Desuden er der pa den indgiende aksel
to tandhjul, der driver to lestlebende
tandhjul p& hovedakslen. Koblingerne er
udformet som almindelige flerpladekob-
linger af den art, man kender til motor-
cykler, idet det ene set plader er i ind-
greb med kontrolaggregatets hovedaksel,
medens det andet szt plader udvendig er
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i indgreb med koblingshuset, der kan ro-
tere frit p& hovedakslen. P4 skitsen ser
man kugler indskudt mellem kontrol-
aggregatets lostlobende tandhjul og kob-
lingshusene, men der er ikke tale om et
almindeligt sporkugleleje, for kuglerne
tjener som en art frileb, idet de ved dif-
ferencer pi omdrejningshastigheden mel-
lem koblingshus og tandhjul lsber op ad
nogle ramper, hvorved de aktiverer kob-
lingen.

Nir vognen p3 almindelig mide korer
lige ud ad vejen, vil hele aggregatet ar-
bejde som en harmonisk enhed, og pd
grund af den lette friktion i koblingerne
vil koblingshusene blive tvunget med
rundt pi kontrolaggregatets hovedaksel,
og de vil derfor folge de lestlabende
tandhjul i omdrejningshastigheden. Man
ser pi skitsen, hvordan de to faste tand-
hjul pd den indgidende aksel har samme
storrelse som de to lgstlebende tandhjul
og det faste tandhjul p& kontrolaggrega-
tets hovedaksel samt det faste tandhjul
pd solhjulsakslen, og derfor vil hoved-
akslen og de lostlobende tandhjul felges




ad i den omdrejende bevagelse, og ho-
vedakslen bringer som navnt gennem
koblingspladerne koblingshusene med i
den omdrejende bevaegelse. Hvis et hjul-
par begynder at spinde pa vejen, vil der
fremkomme en difference for omdrej-
ningshastigheden mellem den udgdende
aksel til forhjulsdrevet og den indgiende
aksel, og det vil i kontrolaggregatet sige,
at de lgstlgbende tandhjul og hovedaks-
len ikke lengere vil folges i den om-
drejende bevagelse, og da koblingsplader
og koblingshus felger hovedakslens om-
drejningstal, vil der vate forskellig om-
drejningshastighed pd koblingshuset og
de lostlebende tandhjul, og derved vil
koblingerne aktiveres. De to koblinger
har frilgb til hver sin side, og hvilken af
koblingerne, der bliver aktiveret, afthan-
ger af, om det er forhjulene eller bag-
hjulene, der spinder. I det gjeblik en af
koblingerne aktiveres, vil det dertil he-
rende, lostlgbende tandhjul blive 13st til
kontrolaggregatets hovedaksel, og der-
med vil den indgdende gearkasseaksel vae-
re l3st til solhjulsakslen, og i samme gje-
blik denne I8sning finder sted, vil planet-
hjulsholderen og dermed den udgiende
aksel til baghjulene vzre ldst sammen
med det gvrige planetgear, der nu kom-
mer til at arbejde som en fast blok, og de
to udgdende aksler til for- og baghjul vil
folgelig kore med samme omdrejningsha-
stighed.

For at undgd blokering af et enkelt
eller to hjul under opbremsning benyttes
et Dunlop Maxaret aggregat, der forhin-
drer, at et hjul blokeres, sd leenge vognen
ikke stdr stille. Normalt md man have et
Maxaret aggregat ved hvert hjul, men i
forbindelse med Ferguson fordelerdiffe-
rentialet og sparredifferentialet pd aks-
lerne er i det i dette tilfelde nok med et
enkelt Maxaret aggregat. Hvis et baghjul
vil blokere for det andet, vil sparredif-
ferentialet forhindre dette, og hvis for
eksempel baghjulene begge vil blokere
for forhjulene, vil forhjulene gennem
fordelerdifferentialet soge at dreje dem
med rundt. Derfor er det tilstrekkeligt
med et enkelt Maxaret foleraggregat i for-

bindelse med den indgdende aksel (dri-
ves over det lostlebende tandhjul p3 kon-
trolaggregatet), da Maxaret foleren pa
den méde stadig vil registrere, om der er
rotation i transmissionssystemets aksler.

Jensen-bilerne, der stadig fremstilles
som en stor portion adelt hdndvark, er i
sig selv ikke billige, og Ferguson’s for-
delerdifferentiale og firehjulstrzk gor na-
turligvis ikke sagen billigere. Prisen uden
afgifter i England er ca. kr. 87.000, og
det vil sige, at en sidan vogn her i lan-
det kommer til at koste over 180.000 kr.,
sd det foranstdende skal ikke opfattes
som forbrugervejledning, men kun som
en beskrivelse af en teknisk nyskabelse,
der sandsynligvis vil 4 sterre udbredelse
med tiden.

*

specielt beregnet for
i, det da}n__vslggfklilma...
Batterier passende fil alle
vogntyper pa lager, oplade-
de og klare til brug.

MO@LLER & CO. ODENSE A/S
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Kontaktfolere som kofangerhorn

Ved vanskelig kantstensparkering mel-
lem to andre biler kan det undertiden
vare nedvendigt at benytte hver eneste
millimeter plads uden dog at komme i for
hird berering med de andre biler. En ru-
tineret Korer klarer denne opgave uden
vanskeligheder, men man md indremme,
at man ofte mener at vare helt tet pd
den bagved holdende bil, men kaster man
s et blik pa spejlbilledet i en butiksrude,
vil man se, at der endnu er 30-50 cm
luft mellem de to kofangere.

Til VW er der fremstillet specielle
stadhorn til den bageste kofanger i form
af fjedrende stilbgjler, der aktiverer en
lille kontakt ved den mindste bergring, og
en summer monteret i motorrummet ad-
varer kereren. De smidige og bgjelige
stodhorn kan ved bergring med den bag-
ved holdende bils kofanger absolut ikke
gore nogen skade.

Nir disse kontaktfalere kun leveres til
VW, skyldes det gnsket om let montering
uden verktoej eller tilpasning, og felerne
monteres da ogsd uhyre let, idet de sidder
fast pd kofangerne ved hjelp af deres
egen fjederspaending. Kontaktfelerne har

veret i handelen i ca. et halvt &r, og de
har vist sig at vere effektive og drift-
sikre. (Fabrikation: Telco, Kongevejen
228, Kvistgdrd).

Rocket WD-40 og Prounto —
nye universalmidler

Et nyt produkt, der efter sigende skulle
vare fremstillet til beskyttelse af det elek-
troniske udstyr i raketter og satellitter, er
kommet i handelen. Hvad det end har
vaeret beregnet til, er Rocket WD-40 et
meget nyttigt produkt for bilister, motor-
cyklister og cyklister, for det er et af de
bedste rustfjerningsmidler, vi til dato har
prevet, og det er tilmed i udpraget grad
selvvirkende. Desuden giver det udmer-
ket beskyttelse mod rust omend ikke af

ermanent karakter, da man under almin-
delige forhold kan regne med en eller to
mineders rustbeskyttelse, medens man om
vinteren, nir der er kemiske optenings-
midler pd gader og veje, kan regne med
to til fire ugers beskyttelse af kofangere,
forkromede fzlge og lignende.

Samtidig er Rocket WD-40 usaedvan-
ligt vandfortrengende og er derfor et
glimrende beskyttelsesmiddel til taen-
dingsanlegget. Hvis man aftorrer kabler,
teendror og fordeler med en klud for at
fierne olie og snavs og sprajter Rocket
WD-40 fra aerosolddsen over disse dele,
har man sikret sig mod udvendig kort-
slutning pd grund af fugt, hvilket er en
af de hyppigste arsager til startvanskelig-
heder. Ogsi de indvendige dele af for-
delerhuset kan behandles, men kontakt-
punkterne ma afskaermes eller renses efter
behandlingen — dette vil forhindre kon-

Y

Kontaktfolerne monteres uden brug af veerktoj, idet de ved deres egen spendkraft klemmes om

kofangeren.

834




Mini Marcos GT: — Det nye engelske 2 + 2 plastickarosseri 11l BMC Mini.

densvand og dermed folgende vagabon-
derende gnister i fordeleren. Midlet har
samtidig en fortreffelig smerende virk-
ning, der kommer afbryderkontakten til
gode. Den rustbeskyttende, vandfortran-
gende og smerende egenskab gor tilsam-
men dette middel meget velegnet til be-
skyttelse af dbne kader til cykler, knal-
lerter og motorcykler, da ikke mindst
kaederne lider under de kemiske opto-
ningsmidlers terende egenskaber. Keden
skal vaere velsmurt pd almindelig méde,
og man giver den sd et overtrek med
Rocket WD-40. Prisen for en aerosoldése
er kr. 12,85 (Importer: Fimex, Anker
Heegirdsgade 2, Kebenhavn V). Prounto
har ngjagtig de samme egenskaber og
forhandles af.P. Broste, Kobenhavn.

X

Mini Marcos GT

Marcos Cars Ltd., der er kendt for sine
specielle og avancerede konstruktioner,
som tidligere har varet omtalt i SMJ,
har igen ladet hore fra sig. Man har for
kort tid siden introduceret en lille interes-
sant sag med udgangspunkt i den snart
legendariske BMC Mini. Det drejer sig

om et smart selvbzrende karrosseri, der
passer til alle BMC Mini modeller. Selve
det nye karrosseri er af glasfiberarmeret
plastic, medens chassiset er opbygget i
lighed med tidligere Marcos modeller.
For at fremtrylle en Mini Marcos, overfo-
rer man blot motor, hjulophangning og
de nedvendige mekaniske og indvendige
dele fra en BMC Mini. Det nye karrosse-
ri har en nydelig og tiltalende udform-
ning og en fin finish. Alt efter hvor
meget man selv kan eller gnsker at ud-
fore, leveres Mini Marcos GT i fire for-
skellige udgaver.

Skade, at vore hjemlige bilpriser ikke
rigtig passer til legetgj som denne lille
GT’er. Ydermere vanskeliggores et si-
dant eventuelt projekt af myndighedernes
krav om ny omsztningsafgift pd et om-
bygget koretoj.

X

Simca 1966 med automatgear

Simca modellerne er stort set uendrede
for 1966, blot skal det naevnes, at der er
kommet ventilationsruder i derene pd
Simca 1000, og Simca 1300 leveres nu
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med skivebremser pd forhjulene. Men der
er alligevel noget interessant nyt. Model
1500 kan leveres med automatisk trans-
missionssystem af den kendte Borg War-
ner type med tre-trins planetgearkasse og
momentomformer.

Simca 1000 kan ogsd leveres med auto-
matisk transmission — eller i det mindste
halvautomatisk transmission af en ganske
interessant udformning. Der er en mo-
mentformer, en elektrisk betjent tor en-
keltpladekobling og en tre-trins gear-
kasse. Ved beroring af gearstangen udle-
ser koblingen efter gammelkendte prin-
cipper, og man kan kere vognen ganske
almindeligt, blot uden brug af koblings-
pedal. Under bykersel kan man imidler-
tid blive i andet gear, og ved hjalp af
momentformeren kan man klare sig fra
stilstand til almindelige kerehastigheder
i byen uden gearskifte. Udvekslingsfor-
holdene er afstemt pd den mdde, at forste
gear er et udpraeget accelerationsgear, an-
det gear daekker ved hjzlp af moment-
omformeren et meget stort omdrejnings-
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omréde, og tredje gear er et landevejs-
gear. Momentomformeren er med sin ud-
veksling pa ca. 2:1 naturligvis virksom i
forbindelse med alle tre gear.

Priserne for Simca 1966 ser sdledes ud:

Simca 1000 Luxe Export ........... 16.657
Simca 1000 Luxe Super ........... 17.698
Simca 1000 Grand Luxe .......... 17.989
Merpris for aut. gear i Simca
1000 modellerne ................ 2.612
Simca 1300 Luxe Super ........... 23.600
Simca 1500 Grand Luxe ........... 25.988

Simca 1500 Grand Luxe Super ... 28.598
Merpris for bundgear i 1500
sedant@ §h it el Bair b (s 422
Simca 1500 Stationcar Luxe Super 26.988
Simca 1500 Stationcar Grand Luxe
SUPEr Al 2 Tt R e 29.988
Metpris for aut. gearkasse i
1500 sedan og stationcar mo-
delletpei e Bl 4 o 4.697

Produktion og salg af motorcykler har
altid veeret sesonbetonet pd den noget

Bagsedet pi Simca 1000
kan feldes frem og pé den
mdde danne en overdidig
bagageplads.




uheldige mdde, at fabrikkernes lagre
fyldtes om vinteren, indtil produktions-
tempoet mitte nedswttes, og om fordret
temtes lagrene, hvorefter produktionen
knapt kan folge med eftersporgslen. I et
forseg pa at udjevne salget lidt har im-
porteren af MZ, C. Reinhardt A/S, be-
sluttet at give en serlig vinterrabat i form
af gratis udstyr, hvilket vil sige, at man
includeret i den ordinzre pris fir maski-
nen leveret med benskjold, sidespejl og
bagagebazre, der reprasenterer en veerdi
pd ca. kr. 250,— eller rundt regnet 10 %
af maskinens pris pd gaden. Denne ord-
ning begyndte i slutningen af november
og vil gelde for december méned med.

2%

De engelske Ford fabrikker gir nu
ogsd sa smit over til V-linien med enV-4
motor, der benyttes i Corsair samt i en ny
serie Transit varevogne, hvor den kom-
pakte, korte motorkonstruktion naturlig-
vis ikke kommer mindre til sin ret. Nar
man herer, at der til Corsair benyttes en
1,7 liter motor og til Corsair GT en 2,0
liter motor, vil man straks vere klar over,
at der er tale om de samme motorer, som
benyttes til de tyske Ford modeller sile-

des, at der bliver fzlles reservedele og
falles service for de tyske og de engelske
Ford overalt i Europa — men man tager
helt fejl. Grundkonstruktionen med ba-
lanceaksel og det hele er naturligvis den
samme for de engelske og tyske modeller,
men det er alligevel forskellige motorer,
hvilket man forklarer pd den mide, at
englenderne arbejder med tommer, me-
dens tyskerne arbejder med millimeter.
P4 de respektive hjemmemarkeder betyder
dette intet, men for de lande, der impor-
terer Ford fra bdde England og Tyskland
ville en fzlles motor have betydet en
uhyre forenkling af reservedelslagre og
service.

Som det fremgir af specifikationerne,
er Cortina blevet vasentlig kraftigere og
en del mere smidig pd grund af det for-
bedrede drejningsmoment, og gearkassens
udvekslingsforhold er blevet afstemt til
den nye motors drejningsmomentkurve.

Karosseriet er uzndret, men de nye
Corsair modeller har nu ligesom Cortina
Aero-flow ventilation med indstillelige
friskluftkanaler pd forpanelet og luftud-
tag ved bagruden foruden det ordinare
varme- og ventilationssystem, og der er
kommet runde instrumenter.

Af tekniske nyheder skal navnes storre

Corsair 1966 med V4 motor adskiller sig i udseende fra den tidligere model kun ved luftudtaget
bag sideruderne.
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Jo bedre bilist -
des storre krav til
instrumentpanelet

Kplevandstermometre Oliemanometre

Sportskererne ta’r det som en selvfglge - er-
hvervschauffererne ved det - treenede bilister
har fundet ud af det: det er sikrere, sjovere, bil-
ligere at kunne sidde ved rattet og se ngjagtigt,
hvordan det star til i motoren!

Amperemetre Vacuummeter Olietermometer

Impuls-omdrej- Elektriske ure
ningsteller
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Her ser De hvilke hjeelpe-

JO bed re inStrU' midler, De kan f4 instal-

leret. Tal med veerkstedet

mentpanel - des i iendeen on e

bedre bilist

ser fra kr. 29,85) og de
forskellige instrumentpa-
neler (priser fra kr. 7,10)

Panel til et instrument

Panel til tre instrumenter

Panel til to instrumenter og en
impuls-omdrejningsteeller

Panel til to instrumenter

Cooper-instrumentpanel

SMITHY

VILH. NELLEMANN A/S
K@BENHAVN - RANDERS
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Pé Corsair 1966 er der tre runde instrumenthuse, der er monteret med bajonetfatninger siledes, at
et instrument hurtigt kan udtages til inspektion eller udskiftning. 1 forpanelets sider sidder de
indstillelige friskluftdyser, der gir udenom varmeanlegges.

bremseareal pd forhjulenes skivebremser
og selvjusterende tromlebremser pé bag-
hjulene. Koblingen har fdet membranfje-
der, der kreever ca. 17 % lavere pedaltryk,
og gearskiftet er blevet noget lettere, bl. a.
fordi man har forladt kabelforbindelsen
til fordel for stenger mellem gearstang
og gearkasse. Styringen er gjort lettere
ved en foregelse af udvekslingsforholdet
fra 15,1:1 til 17,75:1, men samtidig kree-
ves der naturligvis sterre styrebevegelser.

I lgbet af december vil der kun fore-
komme meget beskedne leverancer af de
nye Corsair modeller, der forst vil komme
til landet i fuldt omfang i januar. Priserne
er fastsat til kr. 23,853,— for Corsair og
kr. 28.527,— for Corsair GT. Specifika-
tionerne for motor og transmission ser si-

ledes ud:

Motor

Cylinderantal: 4-60° V
Boring/slagleengde: 93,66 < 60,35 mm
(GT: 93,66 X 72,41 mm)
Slagvolumen: 1663 ccm (GT: 1996 ccm)
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Kompressionsforhold: 9,1:1 (GT: 8,9:1)
Drejningsmoment (kgm v/omdr.): 13,73
/3000 SAE 12,55/3000 DIN (GT: 17,04
/2750 SAE 15,6/2750 DIN)
HK/omdr.: 81,5/4750 SAE 72/4750 DIN
(GT: 93/4750 SAE 82,5/4750 DIN)
Karburator: Zenith 36 IV 28 mm (GT:
29 mm)

Transmission

Antal fremadgdende gear: 4
Synkronisering: alle

Udvekslinger: I 3,543:1 II 2,396:1 III
1412:1° IV 1:1. Bak 3.963:1 (GT: I
2:972:5 5 1182 10X 0TI 18397 1 STt
Bak 3,324:1)

Differentialeudveksling: 3,77:1

»x

Til aflgsning af Volvo’s billigste mo-
del, PV 544 Quick, har man sendt en
Amazon Quick pd markedet. Denne mo-
del er udrustet med B 18 motoren pi 75
HK, og i modsztning til de ovrige Ama-




zon modeller har den tre-trins gearkasse.
Udstyret er lidt enklere, da der ikke er
forkromede lister ved for- og bagrude,
der er kun solskarm i venstre side, og den
elektriske cigartzender er sammen med
andre mindre vaesentlige detaljer forsvun-
det, og vognen kan kun leveres i sort
eller hvid lakering. Til gengald sparer
man nasten tretusinde kroner i forhold
til model 121. Volvo’s program og priser
ser sdledes ud:

AMAZON QUICK 2-D 75 HK,
kr. 24.988,—
AMAZON 121 2-D 75 HK, kr. 27.719,~
AMAZON 121 4-D 75 HK, kr. 28.192 —
AMAZON 122 S 4-D 95 HK,
kr. 29.817,—
AMAZON 122 S 2-D 95 HK m/overgear
kr. 30.895,— i
AMAZON 121 2-D 75 HK aut. gear,
kr. 31.630,—
AMAZON 121 4-D 75 HK aut. gear,
kr. 32.708,—
AMAZON STATIONCAR 75 HK,
ke, 32.720~
AMAZON STATIONCAR 95 HK,
kr. 34.546,—

x

Det er indlysende, at vi tor eller se-
nere md bort fra kelesystemernes almin-
delige ventilatorer, der sluger mellem
5 % og 10 % af motoreffekten ved hur-
tig korsel, hvor man overhovedet ikke
har brug for ventilatoren. Det er endnu
kun meget f& bilmodeller, der er udsty-
ret med elektromagnetisk ventilatorkob-
ling som standardudstyr, og mange bi-
lister har derfor selv gjort noget ved sa-
gen bl. a. ved at montere en elektrisk
Kenlowe-bleser med tilhgrende termo-
stat. Vi har tidligere omtalt en ny venti-
latortype med selvindstillelige blade i for-
hold til motorens omdrejningstal. Dowty
Autofan . bliver nu importeret af Vilh.
Nellemann A/S, og indtil videre kan den
leveres til BMC’s 850- og 1100-modeller,
men vil senere kunne leveres til andre
merker og modeller. I denne konstruk-

tion lader man centrifugalkraften indstil-
le ventilatorbladene siledes, at de ved
store omdrejningstal stir nasten parallelt
med radiatoren og derfor er uden storre
blaservitkning, hvilket medferer, at kun
ca. 1'% af motoreffekten bruges til at
drive ventilatoren. Systemet har tilsyne-
ladende det svage punkt, at man ved
bjergkersel i lavt gear og hejt omdre;j-
ningstal setter ventilatoren omtrent ud
af funktion, men til gengeld slipper man
for de ret sirbare termostater til de elek-
triske ventilatorer. I praksis har det imid-
lertid vist sig, at selv under kraevende
bjergleb har man haft tilstrekkelig ke-
ling med Autofan, og det kan navnes,
at Poul H. Petersen, Randers, har kert
alle sazsonens lgb med en Autofan pd
sin Cooper, der ikke under nogen betin-
gelse havde kelingsbesvarligheder, skent
der ofte er tale om heje omdrejningstal
i forhold til relativ beskeden hastighed
omtrent som under hérd bjergkersel —
at en defekt oliepumpe var ved at gde-
legge motoren er s& en helt anden hi-
storie,

Incl. oms. er prisen pid Autofan kr.
77,—, og der er ca. en times monterings-
tid.

*

Priserne pd de nye Opel modeller er
fastsat til folgende:

Opel Rekord kr.

1,5, 2 ders Sedan 23.494 —
1,7, 2 ders Sedan 24.350,—
1,7, 4 ders Sedan 25.588,—
1,9, 2 ders Sedan 25.124,—
1,9, 4 ders Sedan 26.467,-
1,9, 2 ders Coupe 28.596,—
1,9, 4 ders Sedan de luxe 28.357,—
2,6, 2 ders Coupe, 6 cyl. 32.583,—

2,6, 4 ders Sedan de lux, 6 cyl. 32.786,-
Opel Kadett kr.

2 dors Sedan 18.572,—
»S« 2 dors Sedan 19.815,-
2 dors Coupe 218671,
4 dors Sedan 19.517,—
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Bridgehampton National Race, USA. Autodynamic, Beach og Formcar er rekkefolgen pd vognene.

FORME

Vogne som byggesaet

John E. Bech og Axel Japp

(fortsat fra SMJ nr. 11)

Alt efter hvor fingernem man er, og
hvor megen tid og hvor mange penge man
har til rddighed, kan man i USA erhver-
ve sin formel Vee vogn pd forskellig
vis. Da det nu er Amerika, kan man
selvfolgelig kebe vognen som byggesxt;
dette indeholder alt, hvad der skal til fra
den mindste skrue til karrosseriets dele,
byggevejledning medfolger ogsi. Alle
VW-delene mé man selv skaffe. For man
gdr i gang, skal man naturligvis have et
vist kendskab til almindelig mekanik og
VW.

Formcar Mk. 3 skabt
af klassens amerikan-
ske grundlegger.
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L Vee

Den anden mulighed er, at man keber
et »luksus« byggeszt, der foruden de for
navate komponenter desuden indeholder
de mekaniske VW dele, der er ngdven-
dige, med undtagelse af hjul, dek og
batteri. Endelig kan man sd kebe vognen
fiks og faerdig. Sidstnevnte mulighed ma
veere lidt tam, da hele forngjelsen med
selv at bygge sin racervogn jo si for-
svinder. Prisen pd et byggeset uden VW
dele ligger pd omkring 6.500 kr. (945
dollars). En faerdigmonteret vogn koster
i USA ca. 2.500 dollars, eller ca. 17.500




kr. Flere amerikanske byggesat forhand-
les allerede i Sverige.

Den svenske Hallberg formel Vee ko-
ster som byggeset uden VW dele ca.
5.000 svenske kroner.

Mange amerikanske fabriksvogne

Formear Constructors, Inc. er beliggen-
de i Orlando, Florida. Firmaet har frem-
stillet over halvdelen af de amerikanske
vogne. I forhold til ovrige merker var
Formcar vognene (Matk I og IT) karros-
serimessigt lidt kedelige og ufikse, de
mindede en hel del om de forste formel

Den tyske Fuchs formel Vee har et serpraget bagparti.

Junior modeller. Den Formcar Mk. III,
der her bringes billede af, er fabrikkens
prototype til en ny model, og her er kar-
rosseriets linier nydelige.

Georg M. Smith, tidligere oberst i luft-
vabnet, nu direktor for Formcar, har gi-
vet folgende korte beretning om formel
Vee vognens opstien og forhistorie:

»Prototypen blev konstrueret og bygget
i Italien i 1960 af tunings- og special-
vognseksperten E. Nardi til mr. Hubert
L. Brundage, Jacksonville, USA. Videre-
udviklingen af vognen blev i 1962 over-
draget til mr. Smith. Samme 4r blev fir-
maet Formcar Constructors, Inc. dannet,
og klassen blev navngivet formel Vee,
grundet anvendelsen af de mekaniske
Volkswagen komponenter. »The Sports

Car Club of America« anerkendte i 1963
formel Vee pd »forelobig« basis. I 1964
blev klassen officielt anerkendt af SCCA.
De sidste tre ar har formel Vee klassen
indgdet ved lgbene ved Bahamas Speed
Week 1 Nassau«.

Competition Components, Inc., Clear-
water, Florida. Firmaet bygger racervogne
under navnet Beach Racing Cars. Deres
formel Vee vogn hedder Beach Mark 5
og er konstrueret af Eugene Beach.

Det er en vogn med en virkelig nyde-
lig forarbejdning og en udmerket finish,
samt et virkelig professionelt udseende.

Karrosseriet er af glasfiberarmeret pla-
stic, hele bagenden udger en sektion, der
kan vippes bagover. Ved forste gjekast
kan Beach raceren godt minde lidt om
Porsches tidligere formel vogne. Meget
tyder pd, at Beach vognen bliver den
mest populere formel Vee vogn i Eu-
ropa.

Auntodynamic Corporation, Marblehead,
Massachusetts, har kaldt deres vogn VEE-
VA. Fabrikken pastdr, at det er den mest
sejrrige af de eksisterende vogne.

VEEVA har flere interessante detaljer,
siledes er tanken anbragt pd siden og
bagkonstruktionen kan fjernes, hvilket er
en stor fordel, ndr motoren skal ud. Hju-
lene kan justeres for bide camber og toe-
in. Alt efter personlig storrelse kan man
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Den svenske Hallberg formel Vee med SRA karosse.

valge mellem to sedetyper, hvoraf det
ene er lodretstiende og det andet mere
skrétstillet.

Foruden de her nevnte amerikanske
formel Vee vogne, findes der i USA vog-
ne af fabrikat Vanguard og Viper, forst-
nevote har en meget solid, lavtliggende
ramme, medens sidstnzvnte har et kort
og buttet karrosseri.

De europzeiske formel Vee vogne

Som tidligere nzvnt arbejder sports-
vognsklubben i Goteborg med et projekt
pd seks vogne. Det er virkelig lykkedes
for konstrukteren at frembringe nogle
meget fine karrosserilinier, iser er bag-
partiet meget vellykket. Prototypen havde
aluminiumskarrosseri, men vi glaeder os
til at se det fardige resultat. Den er kon-
strueret af ingenior T. Hallberg og kaldes
derfor Hallberg formel Vee. Karrosseriet
bliver stebt hos firmaet ABZ-Produkter,
Goteborg.

Der er i gjeblikket flere svenske selv-
byggere i gang med formel Vee byggeri.

I Tyskland har den forste selvbyggede
Vee racer set dagens lys i nzrheden af
Stuttgart. Den tyske konstrukter hevder
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at kunne bygge sin Fuchs formel Vee til
en billigere pris, end det de amerikanske
vogne koster, og agter at starte en be-
grenset produktion.

Det belgiske firma Apal, der ogsd
fremstiller plastickarrosserier til VW, er
straks gdet ind for formel Vee og har
fremstillet en meget nydelig Apal formel
Vee. Karrosserimassigt er det noget af
det mest vellykkede, man endnu har set
pd denne front. Hollenderne har en
vogn, der hedder HvB formel Vee.

Konklusion

Formel Vee har i USA vist, at den har
sin store berettigelse. Den kom, s& og
blev en succes! Nu er den for alvor kom-
met til Europa og Skandinavien, en be-
givenhed alle interesserede har grund til
at glede sig over. Hvorfor har de fleste
sikkert fundet ud af, men lad os alligevel
prove at konkludere.

Klassisk automobilsport i formelvogne
er en meget dyr historie, der kun er for-
beholdt fd velhavere og s& fabrikskaerere,
og sddan som klasserne har vaeret de sid-
ste dr, har det i al for stor udstrekning
veret vognene, der har varet det afge-




rende fremfor kererne. Det har vearet
svert at skille drengene fra mandene!
Ofte var det blot den bedste vogn, der
vandt. Dette forhold ndrer sig miske,
ndr den nye formel I traeder i kraft naste
ar.

Men tilbage til formel Vee. Her er
vognene alle ensartede, mulighed for va-
riation er ifglge reglementet begranset,
sd her medes kererne pd lige fod, og
bedste mand vinder. Konkurrencemomen-
tet bliver stort pd grund af vognenes ens-
artethed, og der bliver mere sport i en
sddan klasse.

Formel Vee vognen kommer bedst til
sin ret pd smd, kurverige baner og for
eksempel i bjergleb. For man ma trods
alt hele tiden huske pa, at tophastigheden
kun ligger p& omkring 150 km/t. Vore
egne to baner, Roskilde Ring og Ring
Djursland er med deres f& langsider og
mange sving som skabt til formel Vee.

Med hensyn til det gkonomiske, har
det jo allerede varet navnt, at anskaffel-
sesprisen er yderst overkommelig, idet
den nogenlunde svarer til prisen pd en
lille mellemklassevogn. Reservedelspriser-
ne kan ogséd holdes meget nede, enten
man kebet brugt, ombytningsdele eller
nyt. At formel Vee vognene si allerede er
debt »fattigmands grand prix racer«, skal
man jo bare se stort pa.

Man har fiet en racervogn, hvor alle
kan vere med, begynderen og den talent-
fulde kerer kan laere en masse, og klassen
bliver et naturligt springbret til noget an-
det og hurtigere. Sddan mi det vare, og
her mi klassens varetagere finde deres
fornemste opgave. Nir en korer synes, at
nu er det ikke lengere svert nok i for-
mel Vee, s skal han have noget andet
og hurtigere, for at han ikke sammen
med eventuelle andre ligestillede skal fal-
de for fristelsen til at pille yderligere
ved motoren. Der kan nemlig godt hen-
tes mere ud af den VW motor, men be-
gynder man pd det, samtidig med at reg-
lementet gradvis zndres, er man ude pd
skrdplanet. For dels odelegger man klas-
sens grundidé, sidan som man gjorde
med formel Junior, og dels kan formel

Vee vognen ikke tdle ret storre hastighe-
der, for si kan kere- og styreegenskaber
samt hjulophangning ikke lengere folge
med.

Officielt har folkevognsfabrikkerne i
Wolfsburg ikke meddelt nogen form for
begejstring for de nye racervogne, fabrik-
ken giver sig jo ikke af med bilsport,
men mon ikke man i det stille er glad
for reklamen.

Man siger jo, at Folkevognen nzsten
er udedelig, at den sa tilmed skal g& hen
og ende sine dage som decideret racerbil,
havde vist kun de farreste regnet med.

Formel Vee betyder en vitkelig demo-
kratisering af racersporten, og de nye
racere har alle muligheder for at blive
bilsportens »folkevogn«.

Lidt konkret vejledning

Det er ikke altid lige let at vaere forst
med nyhederne, og inden for motorspor-
ten kan det ofte vare vanskeligt at be-
demme, om nye ideer vil vinde indpas,
eller kun enkelte entusiaster i visse lande
vil gi ind for et eller andet projekt.

I USA har man i flere 4r afholdt store
motorsportsarrangementer med de sikald-
te »dragsters«, der har varet enkelte til-
lgb i England, men derudover er det ikke
blevet til mere. I flere r har man i USA
kort med en formel Vee, uden at den har
vakt serlig opsigt her i Europa. Men
pludselig sker der s& noget, omtrent som
en vulkan i udbrud, og i lebet af kort tid
er denne formel lanceret overalt i Europa.

P4 SM]J’s redaktion er det naturligvis
vor pligt at holde gje med de forskellige
projekter, der arbejdes med rundt om i
den store verden, og naturligvis var vi
ogs3 tidligt i ferd med at lave smi teg-
ninger af en formel Vee, men da vi for
et ar siden ikke vidste, om denne formel
kom til Danmark, blev det ved de sma
papitlapper. Nu er der imidlertid rere i
andedammen, og detfor besluttede vi at
samle papirlapper og ideer, overlade dette
samt det amerikanske reglement til en af
vore automobilingenigrer og sd se, hvad
han kunne tilbyde.
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Tegning af dansk formel Vee konstrueret af
Axel Japp.

Resultatet

En opgave som konstruktion af en for-
mel Vee er jo en ret bundet opgave, idet
man har dels et reglement og dels er bun-
det af ganske bestemte konstruktive en-
heder. Ifglge reglementet skal chassisram-
men bestd af en rorkonstruktion, og val-
get faldt da pa anvendelse af firkantror,
idet disse er meget lette at skaere i gering
og samle ved svejsning. Da hele drivag-
gregatet er vendt 180° for at f4 den gun-
stigste vaegtfordeling, mé gitterrammen
udferes ret speciel for at kunne demon-
tere motor og gearkasse. Dette lostes let-
test ved at lade et overliggende ror i git-
terkonstruktionen vere boltet til denne,
og omtalte ror forbinder ophengnings-
punkterne for de to bageste steddempere.

P4 gitterrammens forreste del fastspan-
des si hele forakselenheden fra en VW
1200, hvor den gverste torsionsfjeder er
fjernet og erstattet af en krengningssta-
bilisator. Foran forakslens befastigelse er
akkumulatoren monteret. Styrehuset er
flyttet ind i vognens centerlinie, og dette
har bevirket, at der m& foretages en min-
dre modifikation ved styrearmen, der er
anbragt pid selve styrehuset, ellers vil vi
ikke fa det korrekte styreudslag af begge
forhjul. Rattet er naturligvis et trarat
fremstillet over en 3 mm aluminiumplade
med tre eger, hvori der er boret letnings-
huller. Rattets udvendige diameter er 300
mm. Umiddelbart foran rattet findes et
instrumentbredt med omdrejningsteller
(elektronisk), olietermometer og oliema-
nometer, amperemeter, tendingskontakt
og startkontakt.
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Koretojet er naturligvis forsynet med
to-kredsbremsesystem, idet bremsepeda-
lens arm pavirker et dg, der er i forbin-
delse med to hovedbremsecylindre. Agets
sider er ulige lange, idet man ensker stor-
re bremseeffekt pd forhjulene end pi
baghjulene siledes, at faren for en bag-
hjulsblokade skulle vare elimineret. Aget
er udformet sidan, at bremsefordelingen
bliver 60 % pa forhjul og 40 % pé bag-
hjul.

Koblingen er hydraulisk betjent, og
sivel bremsepedal med de to hovedbrem-
secylindre som koblingspedal med sin
koblingscylinder og speederen er monte-
ret pd en forskydelig ramme, der er gjort
justerbar ved hjalp af et paraplyhdndtag
anbragt umiddelbart til venstre for rattet
sdledes, at foreren kan indstille pedalerne
til den rigtige afstand. Dette er jo af
stor vigtighed, idet sedet er fastmonteret
i gitterrammen.

Gearstangen er anbragt til hgjre for
foreren og forsynet med en »liseplade«
for bakgearet.

Vognen er forsynet med to benzintan-
ke hver pi 30 liter anbragt pd hver side
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af foreren med péfyldningsstutse ud for
rattet. Hindbremsen er anbragt til ven-
stre for foreren og er af »fly-off« typen.

Baghjulene fikseres i lengderetningen
af to langsgiende reaktionsarme, der har
fat i chassisrammen umiddelbart bag fo-
reren. Affjedringen sker ved hjalp af
skruefjedre anbragt uden om indstillelige
steddempere.

Karrosseriet er for storstedelen frem-
stillet i glasfiberarmeret polyester, og be-
stdr af to dele. Den forreste del har skil-

lelinie ved brandskottet sdledes, at denne
del kan fjernes, uden at den bageste del
skal rores, og det modsatte er naturlig-
vis ogsd tilfeeldet. Den nederste del af
karrosseriet fra forakselenheden og til
brandskottet er udfert i 1,2 mm alumi-
nium, medens underparten fra brandskot-
tet og til bagakslen er udfert i 1,5 mm
aluminiumplade.

Koretgjet er monteret med 4 J fzlge,
og som dakmontering er der anvendt
Veith asymetriske radialdek, der har en

SET OVENFRA

SET BAGFRA

SET FORFRA

Snittegning af dansk formel Vee. Bemark styrtbojlens nydelige udformning.
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karakteristik, der minder meget om ra-
cerdzk, siledes at vognen lettere skulle
kunne driftes gennem sving.

Hovedmalene for dette projekt er:

Storsteflende nanae e T T 3225 mm
Storste karrosseribredde ........

Storste karrosserihgjde ......... 675 mm
Alkselafstandiecres e iiis Lo 2100 mm
*

Sjov Fysik

Kenneth M. Swezey: Sjov Fysik, 90
sider, format 13 X 18 cm, illustreret,
. Fr. Clausens Forlag, kr. 14,50.

Det er en fantastisk god ide, der ligger
bag denne lille bog. Med ganske enkle
midler og oftest ved hjzlp af rekvisitter,
der findes i ethvert hjem, kan unge men-
nesker i den eksperimenterende alder ud-
fore fysiske forseg og vel at maerke drage

lere af dem. Der er netop tale om sjov
fysik, for de forskellige eksperimenter
kan betegnes som en kombination af lege-
toj og tryllekunster, og de unge menne-
sker skal nok huske forklaringen, som de
kan fd nytte af en anden gang. Og mon
de voksne kan lade vare med at lege
med? Man fir da for resten en hel del
at vide i denne bog — hvem har tenkt pa,
at man kan f4 et lysstofrer til at lyse, blot
ved at gnide det med en plasticpose, hvad
er fidusen i polariserede briller, hvor
lang tid tager det for en kanonkugle at
falde til jorden, hvis den udskydes pa en
vandret bane, og hvordan kan man pi et
gjeblik lave et luftpudefartgj af en tom
garntrisse og en ballon — blot nogle enkel-
te af de sporgsmil, man fir besvaret. Jo
for de unge mennesker fir forstdelse af
naturkrefterne og de fysiske fenomener
des bedre, for de fysiske love spiller en
betydelig rolle i vor hverdag.

x

B Den ny VW 1300 har faet
100 cm3 starre motor. Det bety-
der81/2HK (SAE) mere - 50 ialt
- og en acceleration fra 0 til 80
pa 14 sek. (fer 18).

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

Kom selv og se!

Réadhuspl. 14

Ml 8085 Tif. 29 22 33

SMC - SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S

SMC: Centrum SMC: @sterbro SMC: Nerrebro
@sterbrog. 135 Lundtofteg. 106 Industriparken 21 Roskildevej 24
/&G 501

SMC: Ballerup  SMC: Tastrup

TIf. 97 43 33 Tif. 99 26 66
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Gasanlseg pa Triumph Vitesse 1363

\

Da jeg fornylig har fiet pimonteret et
gasanleg af typen Landi, tillader jeg at
sporge, om vaerkstedet, hvor jeg har fiet
anleegget monteret, har ret, ndr det hev-
der og for evrigt har @ndret tendingen
til hojere (foretaget efter geher). Vog-
nen har ikke tendingsbanken, ndr den
korer pd gas, men slir man den over pd
benzin, fir den tendingsbanken, blot
man giver hird gas i frigear.

Jeg vil vere Dem meget taknemlig,
hvis De kan sige mig, om tendingen skal
vere den samme som til benzin og hvis
ikke, hvilken tendingsindstilling den s
skal have. K. E. A., Helsingpr.

Det er rigtigt, at tendingen skal stil-
les vasentligt hojere til gasdrift end til
almindelig benzindrift. Gas har ikke ale-
ne et meget hojt oktantal, men er tillige
langsommere i forbrendingen, og da for-
brendingen under alle omstendigheder
skal wvere afsluttet omkring G6° efter
stemplets topstilling, ma forbrendingen
pabegyndes tidligere, nir flammefronten
beveger sig langsommere gennem for-
brendingskammeret.

Man kan desverre ikke give faste reg-
ler for omstilling af tendingen til gas-
drift, da der bl. a. findes flere sammen-
setninger af gas, og disse har ikke sam-
me forbrendingshastighed. Det ma imid-
lertid ikke vere bankefribed, der bliver
afgorende for, hvor tidligt tendingen pa-
begyndes, for man kan eksempelvis lade
en eldre, lavt komprimerende motor gi
pa superbenzin, og tendingen kan stilles
54 hojt, at motoren nesten ikke kan

SM]J’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse

trackke, men alligevel kan man ikke fa
den til at banke.

Den rigtige fremgangsmide ma vere
den, at man indstiller tendingen til den
bedste acceleration og den storste topha-
stighed, og derefter gir man 1°-2° til-
bage. Man kan som bekendt skabe en
kunstig forogelse af kompressionsforhol-
det ved at give ekstra hoj tending, men
en sidan tendingsindstilling vil samtidig
give en kraftig forogelse af temperaturen
i forbrendingskammeret og navnlig pa
tendror og udblesningsventil. Nar man
korer med gas, ma man samtidig benytte
benzin med oktantal 100 i reserveanleg-
get med benzin, og alligevel ma man i de
fleste tilfwlde behandle gaspedalen med
varsombed under acceleration, nir der er
sldet over til benzindrift.

*

S. U. Karburator flyder over

Jeg har en Austin-Healey 3000 MK II,
1963 model, monteret med tre S. U. kar-
buratorer type H. S. 4.

Problemet er, at den midterste karbu-
rator flyder over! I starten bankede jeg
bare pd svemmerhuset, si var den klaret,
men det blev efterhinden trattende, og
tilsidst manglede huden pé fingrene. Sd
korte jeg til »Lucas« elektro, det var det
bedste sted, jeg kunne finde her i Es-
bjerg. Han skiftede ndleventiler pd den
midterste og bageste karburator rensede
vacuumklokkerne og fyldte noget tyndere
olie i dem. Han mente olien var for sver.
Skiftede gummisamlemufferne pd udlig-
ningsroret mellem de tre karburatorer, det
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sluttede ikke helt tet. Resultat — den fly-
der over pa den midterste og kan gare det
pi de andre to. Jeg har renset néleventi-
ler, s jeg kan gere det i dremme. Man
kan bare ikke se noget snavs, men det
ma vel vere snavs — benzinrgrene forde-
ler sig sddan, at der gir et ror til forre-
ste og et ror til midterste og bageste, sd
roret er monteret med en 4 forgrening
mellem de to svemmerhuse, si der kan
madske laves strgmhvirvler, si snavset kan
fa tid til at sette sig. Den forreste er
nemlig den, der mindst flyder over.

Jeg har tenkt mig at montere et CAV
keramikfilter! Hvad mener De?

Desuden er den meget vdd i bunden,
ndr jeg kerer med hard-top i regnvejr.
Jeg kan godt se, det er et darligt sporgs-
mil, men hvis De tilfeldigvis ved noget,
vil jeg gerne here. V.]., Esbjerg.

Ogsa i dette tilfelde vil det vare klogt
at kontrollere pumpetrykket, for man ka-
ster sig ud i undersogelse af selve kar-
buratoren. Lidt for hojt pumpetryk vil
medfore for hoj svommerstand, og for
hoj svommerstand er netop en af de dr-
sager, der kan bevirke oversvommet kar-
burator. Pd andre punkter er S.U. karbu-
ratoven ikke si folsom overfor svommer-
Standen, si hvis pumpetrykket iovrigt er
7 orden, kan man senke svommerstanden
lidt, bvis karburatorerne ellers er i god me-
kanisk stand. Slidt ventil eller snavs i
ventilen er andre drsager, men da venti-
lerne er udskiftet, kan man se bort fra
den mulighed, og da der er filtre i bide
pumpe og karburator, vil snavs vere
sjeldent forekommende, medmindre man
far en »wbundskraber« fra en tank.

Nar det hjelper at banke pi svommer-
huset, kunne det tyde pa, at svommeren
ikke kan bevege sig tilstrwkkelig let. Leg
derfor mearke til forgreningen pa svom-
merarmen: Hvis de to arme ikke flugter
i det vandrette plan, vil svommeren blive
kantret lidt, og den kan da skrabe mod
den centrale ledestang — en defekt i
svommeren kan 0gsi kantre den, s kon-
troller svommeren i delvis fyldt svommer-
hus med afmonteret topdwksel. Nar de
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ved lejlighed korer forbi et Austin- eller
DOMI-verksted, hvor man er vant til at
have med S. U. karburatorer at gore, vil
sagen kunne ordnes forholdsvis hurtigt.
De kan jo tage dette brev med, det vil
spare mange forklaringer.

P& Deres dérlige sporgsmal har vi des-
veerre kun et darligt svar: Find utethe-
den og stop den.

X

Rumleri i Caravan

Jeg laser Deres tekniske sporgsmal i
hvert nummer. Jeg har ligeledes et tek-
nisk spergsmél, som jeg meget gerne vil
have besvaret i det naeste nummer af
Deres Motor-Journal, om det er muligt.
Da jeg er mekaniker og ikke selv har
flere muligheder.

Jeg har en 1959 Opel Caravan med
afblendede ruder, og den rumler frygte-
ligt, ndr jeg kerer med en hastighed af 90—
105 km/t. Lige sd snart jeg kerer over
105 km i timen, er vognen fuldstendig
lydles, og det er lige slemt, hvad enten
vognen traekker eller leber pé.

Jeg har provet en masse ting, men ikke
noget af det har hjulpet. Jeg har sat nye
forhjulslejer, baghjulslejer, sidelejer i, og
endvidere har jeg provet at sztte nye kar-
dankryds i og prevet flere forskellige
kardanaksler, men uden resultat. Jeg har
ogsd udskiftet motorophanget, planethju-
lene, aksler og sidelejer, men stadig
uden resultat. S& har jeg provet at skifte
dek og hjul og fiet dem afbalanceret,
men heller ikke det hjalp. Men, hvis jeg
haver hgjre side af vognen op pi en
dunkraft, siledes at kun hgjre baghjul
lgber i luften og kere den op pd de 90—
105 km pr. time, er rumlen der; hvis jeg
sd flytter pd klodserne fra afbalancerin-
gen, kan jeg flytte rumlen, sdledes at den
kommer for og senere i hastigheden.
Hvis jeg haver venstre baghjul op pi
samme mdde er den ganske normal. Det
er da ogsd sommetider, der er mere rum-
len end andre tider ved samme hastighed.

Jeg har nu kun en mulighed tilbage,
og det er, om bagakslen kan vere skev,
og der skal en ny pd? V. N., Vamdrup.




Det fremgdar af Deres brev, at De har
grebet sagen yderst fornuftigt an, da De
har undersogt og provet alle de logiske
muligheder. De skriver ikke, hvordan
hjulene er afbalanceret — lost i apparat
eller monteret pi vognen. Da der kan
opnds forskel pd brummelyden i forhold
11l omdrejningstallet ved at flytte pa hju-
lets balanceklodser, kunne man jo tenke
sig den mulighed, at der er en ubalance
i bremsetromlen. Ubalance ved hjulene er
i reglen si lavfrekvent i svingningerne,
at det kommer til at lyde som et par ma-
skingeverer i fase, og det vil neppe give
nogen brummelyd. Det kan derimod den
hurtigtlobende kardanaksel, og der er mu-
lighed for, at vibrationerne skyldes den-
ne, fordi stationcars og varevogne har no-
get stivere fjedre end personvogne, og
kardanakslen kommer derfor til at indta-
ge en storre vinkel i forhold til det vand-
rette plan. Muligvis kan de bemerke en
forskel i lyden ved belastet og ubelastet
vogn. Der er en fidus med nogle gummi-
kiler til bagakslen — vi har talt med GM
om dette sporgsmdl, og serviceafdelingen
har lovet at sende Dem en servicevejled-
ning om dette. Disse gummikiler fas som
reservedele under nummeret 434287.
Desuden  skal  bagfjedrenes dragebind
spendes med et moment pa 17 ft.lbs. og
kontramotrikkerne med 29 ft. lbs.

Noget kunne iovrigt tyde pd, at lyden
stammer fra kardanakslen, for hor her
gode herve: Nir De haver det ene hjul
fra jorden og korer motoren op pi et
omdrejningstal svarende til 90—-105 km|t
i topgear, i er motor og kardanaksel pa
det rigtige omdrejningstal, men det frie
baghjul wvil rotere wvesentligt hurtigere
end ved korsel pa lige landevej, fordi
planethjulene vil give en overgearing
ved hjelp af det stillestiende drabanthjul
tilhovende det baghjul, der hviler mod

jorden.

*

Mysterium med blokerende baghjul

P4 ferietur i sommer opstod der et
merkeligt og tilsyneladende uforklarligt
tilfzlde med min FIAT 1100 D. Méske

kan De af folgende beskrivelse finde en
fornuftig forklaring?

Efter i et par dage at have kert i regn-
vejr og pd plorede veje, blokerede plud-
selig baghjulene uden forudgidende var-
sel, og derefter var vognen ikke til at
rokke. Da der efter ca. 1 time kom bug-
serhjelp, kunne den skubbes baglzns. Se-
nere da bagenden var loftet op, var det
muligt at dreje hjulene med hinden! -
Hindbremsen havde ikke veret trukket
an — men ved bugserhjzlpens ankomst
blev det konstateret, at det var umuligt
at trekke den mere end et lille stykke af
den normale vandring.

Vognen kom pd varksted og hele bag-
tojet adskildt og undersegt — men der
var intet unormalt noget sted — altsd blev
den samlet igen.

Siden har den kert ca. 3000 km uden
vanskeligheder, men for kort tid siden
blev jeg klar over, at der mitte vere en
skade fordrsaget ved uheldet. Det venstre
baghjul viste tegn pd unormalt slid — pad
den inderste banehalvdel.

Jeg korte derfor pd provestation, og
der konstaterede man, at der er en skev-
hed i bagakselrorerne.

Hvordan opstir en sidan skavhed? —
Umiddelbart synes man, at blokering af
hjulene ikke virker anderledes end en
evt. kraftig opbremsning.

Jeg er klar over, at det er vanskeligt
pi grundlag af disse oplysninger at finde
lgsningen — men problemet er bide ube-
hageligt og farligt, hvis det ikke lgses, sd
jeg haber trods alt, at De méske kan fin-
de en sandsynlig losning!

H. B.. Grend.

Det skal blankt indrommes, at jeg al-
drig tidligere har hort om et tilfelde, der
ligner det af Dem beskrevne. Huvis en
tand brakker i differentialet, eller hvis
et andet fremmedlegeme kommer i klem-
me mellem tenderne pi kron- og spids-
hjul, vil det give blokering af de driven-
de hjul, men det er indlysende, at man
ved demontering af differentialet vil fin-
de fejlen eller i det mindste tydelige spor
efter den. Ved blokering af begge bag-
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hjul samtidig vil vognen i reglen snurre
rundt med bagvognen i korselsretningen.
Vi tor ikke udelukke, at fremdrift pé hiju-
lene umiddelbart aflost af blokering kan
give en bojning af bagakselroret, men vi
kan med vor bedste vilje ikke se, hvor-
dan det skulle gi til.

Vi vil snarere vende problemstillingen
om pa den mide, at vi gir nd fra Deres
oplysninger om, at De var pd ferietur,
og at De havde kort pi plorede veje,
hvilket sikkert er ensbbetydende med, at
der har veret godt les pd vognen, og de
plorede veje kan tyde pa dérlige veje,
men under alle omstendigheder kan man
plumpe i et bhul eller kore for hurtigt
over en meget ujevn jernbaneoverskering
eller lignende, og dette kan muligvis ha-
ve givet en svag bojning af bagakselroret,
hvilket igen kan have overbelastet et leje
pa grund af spendingen, og hvis dette
leje seetter sig fast og blokerer det ene
hiul, sker der samtidig en alvorlig opgea-
ring af det andet hjul over differentia-
let, og da det skal lobe hurtigere, end ha-
stigheden betinger, vil 0gs dette hjul fo-
les som blokeret. Ved den efterfolgende
afkoling af de forskellige elementer har
det atter veeret muligt at dreje hjulet. Sa
langt kan vi sige OK for den forklaring,
men hvorfor kan vognen si uden egent-
lig reparation kore 3.000 km uden drift-
forstyrrelser, skont bagakselrorene stadig
er skave?

Sa er der en anden mulighed, der kan
seettes i forbindelse med de regnvade veje
og en fejljustering af baghjulsbremsen.
Hvis den forsterkende sko pa den ene
baghjulsbremse har slebt mod tromlen,
kan man tenke sig den mulighed, at
skoen pa grund af endrede varme- eller
fugtforbold pludselig har bidt sig fast i
tromlen og derved er blevet trukket ud
mod denne i sin selvforsterkende virk-
ning, hvilket har blokeret hjulet, og den
nevnte opgearing pa det andet hjul har
bevirket, at 0gsa dette foles som blokeret.
Da vognen blev skubbet baglens, kom
den blokerende sko atter fri, og ved den
efterfolgende demontering af bagakslen
er fejlen ved bremsen samtidig blevet ret-
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tet. Den pludselige blokering af hjulet
mod bremsens ankerplade har givet en
svag vridning af bagbroen, der samtidig
er blevet bukket. Det stemmer alt sam-
men, men vi har blot aldrig hort om en
bremse, der blokerer af sig selv, hvilket
naturligvis ikke er ensbetydende med,
at det ikke kan lade sig gore under visse
omstendigheder. Narmere kan vi ikke
lose problemet.

*

Jeg var for et halvt dr siden sd letsin-
dig at kebe en Norton big four 1952.
Jeg vil derfor bede brevkassen give mig
lidt assistance, da jeg ikke kan finde no-
gen lekture omhandlende denne maskine.
Jeg har set i N.C.Demant Hansens
»Motorcyklereparationer«, men jeg fik
forstdelsen af, at afsnittet om Norton
kun omhandlede Dominator modellen.
Desuden skrev jeg til M. Nielsen i Oden-
se efter instruktionsbog og reservedele.
Jeg blev henvist til Axel W.Hansen i
Valby, men han har intet af, hvad jeg
skal bruge. Med undtagelse af toppak-
ning.

Problemet er, at jeg kan helde uane-
de mengder af olie pd tanken med det
resultat, at olien lober ud i forkadekas-
sen og ud af ventilindkapslingen samt
ndr motoren standses, ud af det lille ror,
der sidder nederst i magnetkedehuset.
Hvorfor gor den sidan?

I den studs pa venstre del af krumtap-
huset, hvor krumtapakslen gir ind i kee-
dekassen, sidder der nederst et ca. 5 mm
hul. Derud eller indad suser det, ndr aks-
len stir i en bestemt stilling. Sdvidt jeg
kan se, passer dette hul til et tilsvarende
hul i krumtapakslen, siledes at der er
forbindelse til det fri fra krumtaphuset.
Hvad skal det gavne? Jeg har skilt mo-
toren ad, men kan desverre ikke se, om
der er noget ivejen udover, at der pd
krumtapakslen er to blanke baner ved si-
den af hinanden. Den ene fremkommet
ved bergring med studsen og den anden
af kuglelejet?

Nér krumtaphuset skal samles, hvad




skal der si smores pd samlefladerne, da
der ikke er nogle pakninger imellem?

Tzndingsindstillingen er 3/8”. Hvor-
meget er det i mm? Engang stod der i
SM] en artikel om momentngglen, men
man er jo nedt til at vide, med hvor me-
get tryk der skal spendes, og det vil jeg
ogsd gerne have oplyst, hvis det er mu-
ligt. Det har jeg senere brug for at vide
til Morris 10/4 serie M, s& hvis det ikke
er for meget ulejlighed, vil jeg ogsd ger-
ne have det med.

Til slut: Hvis De kan give mig de on-
skede oplysninger, hvor fir De si dem
fra? J. M., Birkergd.

Nir vi skal give konkrete oplysninger
om mal m.m., ma vi soge oplysningerne
i vort arkiv, der indeholder flere tusinde
instruktions- og serviceboger, medens re-
sten er erfaring, der sidder fast i hove-
dets indre — der er det for resten ikke
kommet af sig selv, for dels ma man le-
se, dels md man arbejde med tingene,
men belst i nevnte rekkefolge. Nu har
De altsi valgt den modsatte rekkefolge
ved forst at splitte hele motoren, men

bvis De kaster et blik i Motorcyklehind-
bogen side 52 og 53 vil De se, at det lille
hul i venstre side af krumtaphuset er af-
gangen for udluftningsventilen, og De
vil endvidere se, at der meget nodig skal
suges luft ind her, medens underkompres-
sionen ved de forste stempelslag skal pu-
stes den wvej nd. Under motorens gang
vil der komme oliestov med nd i kede-
kassen med denne luftstrom, og kan der
traenge luft ind i krumtaphuset fra utet-
heder f. eks. ved stodstangstunneler eller
ventildeksler, vil den stadige luftstrom
fore store mangder olie ud af motoren,
hvilket markes gennem et meget stort
olieforbrug samt i reglen en del tilsoling
af olie ndvendig pi maskinen. Der md
ikke komme olie ud ved det lille drenror
nederst pi magnetkaedebuset.

Nar De skal samle motoren, md De un-
dersoge, at alle samleflader er plane, og
De ma benytte et godt pakmiddel for at
sikre lufttwthed (fés bl. a. i verktojsfir-
maer),

En engelsk tomme er 254 mm, og
3/8" er altsi 9,52 mm. Kun meget fa
forbandlere eller fabrikanter af motorcyk-
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ler opgiver tilspendingsmomentet for de
forskellige bolte, men hos forbandlere af
momentnogler, (f. eks. W. Lowener) kan
man fa en tabel over tilspendingsmomen-
ter i forhold til boltenes storrelse, og der
er endda udarbejdet specifikationer over
bilmaerkerne, men desverre ikke over
motorcyklerne.

*

Teendingsbanken

Mit spergsmdl er ganske kort: ten-
dingsbanken! Koretojet — der har kert
16.000 km, heraf de 2.000 km efter ho-
vedreparation — er en NSU Prima V
scooter med dynastart.

Den har ellers kort udmerket, og det-
for var det maske ijkke videre klogt at
lade den hovedreparere, men stemplet
raslede en lille smule, og s& ved De. . ..
Efter hovedreparationen fik motoren
pludselig nykker, da den begyndte at ban-
ke i tendingen og ikke kunne kore mere
end 200 meter ad gangen uden at gi i
std. Fejlen blev udbedret pi et varksted,
men desvarre kunne mekanikeren kun
oplyse mig om, »at der havde veret nz-
sten alt i vejen, og at en ledning sad lgs,
sa tendingen kortsluttede«. Imidlertid gik
motoren nu fantastisk fint, indtil den var
blevet godt og vel tilkert.

Nu er den begyndt at banke voldsomt
i tendingen igen ved hastigheder pd over
60 km/t i 4. gear, ndr motoren er varm.
Flere varksteder har justeret karburator
og tending, men der gir kun et par dage,

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NGRREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 /G 4803
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inden fejlen viser sig igen. Hele maski-
nen fremtreder i absolut standard trim,
kun er kanalerne poleret (ikke mere), og
hoveddysen er en 110 i stedet for den
oprindelige 105.

Jeg korer pd en blanding af lige dele
97 oct. og 87 oct. benzin med 5% 40
SAE motorolie, og der kares fortrinsvis
over lange afstande med hastigheder pé
70 km/t, ndr den altsd kan kere sd sterkt.
Endelig skal jeg nzvne, at et Bosch-vark-
sted har undersggt hele det elektriske sy-
stem uden at finde noget.

K. N., Roskilde.

Hvis vi gir ud fra, at tendingen stir
korrekt samt at bleserkappen er rigtigt
monteret, ma tendingsbanken enten skyl-
des glodetending eller for mager blan-
ding. Glodetending kan naturligvis skyl-
des kul i forbrendingskammeret, og
navnlig under en indkoringsperiode kan
der let opstd kulaflejringer. Da cylinde-
ren er blevet boret, kan der vere mulig-
hed for, at toppakningen stikker en flig
ind i forbrendingskammeret, si tag top-
stykket af og foretag en kulafrensning,
og se efter, at der ikke er et glodepunkt
ved pakningen.

Forkert karburering kan ikke mindst
ved en Prima V opstd pd den mide, at
motoren far for megen luft. Da der er
flere forbindelser mellem karburatoren
og luftfilteret, mi De undersoge, om dis-
se er teette, samt at selve filterlegemet er
pé plads. Hvis benzinen lober frit til
karburatoren, og hvis karburatoren har
de rigtige dyser og er i god mekanisk
stand, kan fejlen skyldes for lav svom-
merstand pa den made, at karburatoren
er drejet lidt pa studsen siledes, at svom-
merhuset sidder for lavt. Hvis der er lidt
falsk luft (eventuelt ogsd ved et slidt
spjeld), kan man rette op pi blandings-
forholdet ved at give karburatoren en lille
drejning, si svommerhuset bliver loftet
lidt, og det vil fjerne tendingshanken,
der skyldes for mager karburering. Ved
justering af to-takt motorer ma det iovrigt
altid vere en forudswtning, at udbles-
ningssystemet er nogenlunde rent.
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dr der nu foretages et salgsfrem-
stod med Loctite produkterne med

retning mod de private forbrugere, kan
man kun byde velkommen, for det er et
produkt, man som hjemmemekaniker har
god brug for. Loctite er en letflydende
vaeske, der herder med stor bindende
kraft, og derfor anvendes det til sikring
af bolte og metriker uden brug af lise-
skiver eller kontrametrikker samt til tzet
forskruning ved rorsammenfojninger .
Med den almindelige type AV Loctite
kan sammenfgjningerne losnes igen un-
den gdeleggelse af gevindet, men man
skal legge krefterne i. Desuden findes
der typer, der liser gevindsammenfgjnin-
ger for tid og evighed. Vi prevede type
AV blandt andet pd en kervskrue med

R

metrik og et overordentlig letgdende ge-
vind, og da vi skulle splitte denne enkle
samling efter en haerdetid pd seks timer
(fire timer ved 20° C er tilstreekkeligt)
var vi ikke s omhyggelige med valget af
skruetraekker, hvilket gik synligt ud over
kerven, og forst da vi tog den helt rig-
tige skruetreekker, kunne vi losne samlin-
gen.

Flere koblingsgreb til motorcykler er
indrettet pd den made, at bolten ved en
solid ldsning trykker konsollen si meget
sammen, at hindtaget gr for stramt, men
losner man den tilhorende metrik for at
fd hdndtaget til at g passende let, viser
motrikken tilbgjelighed til at falde af —
en sddan metrik ldste vi med Loctite pd
helt tilfredsstillende mdde. Forskruninger
mellem rerstudse og benzinpumpe, brem-
sergr 0.5.v. ikke alene sikres, men gores
helt tette uden brug af andre pakmidler.
Inspektionsdaksler med gevind, aftap-
ningspropper og lignende, der kan vise
tilbgjelighed til utethed overfor olie kan
ogsd med fordel behandles med Loctite
pd den yderste del af gevindet, blot man

\\\\\\\\\\E 3\\\\\\\\\\
LA L7

En dribe Loctite pa bolt eller motrik vil lise
samlingen sikkert uden brug af liseskiver eller
kontramotrikker.

B e

Trods store spillerum mellem lejehus og ydre
lejebane samt mellem aksel og indre lejebane
kan lejet monteres sikkert uden brug af seeger-
ringe eller andre lise. Loctite beskytter tillige
mod udvendig korrosion, der ofte kan vere den
egentlige drsag til, at et leje gar los i lejebuse.

benytter faste nogler til senere afmonte-
ring.

Ogsa til storre reparationer kan man f4
god brug for Loctite, eksempelvis hvis et
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Ved deformerede
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lejehuse kan man

A ; < lejerne sikkert, og
lejerne. Eksemplet
deformationer, man i

J med akslen som
& styredorn montere
man sparer opboring
og overstorrelse af
) betegner naturligvis
en overdrivelse af de
praksis kommer ud
for.

leje eller en bosning ikke har tilstrekke-
lig stram pasning i godset eller pd akslen
(for kugle- og rullelejers vedkommende).
Hvis f.eks. et hovedleje til en motor-
cykelmotor sidder for lgst i krumtaphuset
enten pd grund af gentagne udskiftninger
eller p& grund af forkert behandling som
utilstreekkelig opvarmning af godset ved
en udskiftning, kan lejet fastgores med
Loctite, der tilmed forhindrer korrosion
og overflgdigger brugen af seegerringe
til sikring af lejet — Loctite kan fastggre
et kugleleje, selv om der med koldt gods
er et spillerum pd 0,16 mm mellem god-
set og den udvendige lejebane.

I modsatning til andre former for pak-
midler og kunststoffer sker der ingen
storkning eller hzrdning af Loctite, sd

lenge veesken er i forbindelse med fri
luft, og herdningen begynder forst efter
monteringen. Ved lejemontering og lig-
nende opgaver, hvor man md vare sikker
pé fuldstendig gennemherdning, md man
regne med en hardetid pd 24 timer. Der
findes forskellige typer Loctite, og har
man ved en fejltagelse benyttet en type,
der gor det umuligt at lgsne en samling,
kan man opvarme til ca. 250° C, hvor-
efter man kan foretage demontering med
almindeligt verktgj. Hvis der er tale om
justering som vinkeldrejning af et rorknae
eller centrering af et leje, kan man efter
opvarmning og justering blot lade godset
afkele, hvorefter Loctite igen opndr sin
oprindelige styrke.

Til samling af flanger og godsflader
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Loctite Plastic Gasket
giver en tryktet sam-
ling sikker overfor
olie og benzin uden
brug af anden pak-
ning. Ar og ujevn-
heder i samlefladerne
udfyldes af det plasti-
ske materiale.
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benytter man med fordel Loctite Plastic
Gasket — en flydende pakning, der luk-
ker tet overfor bdde luft, benzin og olie
tilmed mod betragtelige tryk. Dette pak-
middel er glimrende til ventildaksler
(varmestabilt indtil 200° C), sidedaksler
og krumtaphuse — ikke mindst nir der er
tale om lidt skavhed eller ar, som papir-
pakninger og almindelige pakmidler ikke
kan klare — i virkeligheden er det med
Loctite ikke nogen kunst at gore en motor
helt olietaet endda uden kostbar afretning

af samlefladerne. Flader, der er samlet
med Loctite Plastic Gasket, kan vere van-
skelige at f& fra hinanden i kold tilstand,
men ved opvarmning kan de lgsnes som
dele samlet med almindelige pakmidler.
Sterre stykker letmetalgods som ventil-
huse skal efter opvarmningen have lov til
at afkgle helt, og ferst da skal boltene
lgsnes, hvis man skal undgd, at godset
slar sig, men da plasticpakningen pény
kreever sine 12 timers hardetid, vil god-
set alligevel kunne afmonteres i kold til-
stand.

2 komplette drgange (1963 og 1964)
af »Auto Motor und Sport« szlges for
hgjeste bud. Skriftlig henvendelse til Pe-
ter Gammeltoft Nielsen, Bjernedevej 6,
Bronshgj.

x

Instruktionsbog for BMW R 26 1959
kabes. M. B. Petersen, Melchiorsvej 77,
Lillered pr. Allered. Telf. (03) 27 30 25
efter kl. 18,30.

*

Folgende nr. haves i overskud:
Argang 1955, nr. 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10,
L leg 12 S Arp 956, 8Nl 821 3084, 555
6,7y 9,9, 10, 11i0g 12. Arg. (1957, nt.
2 og 7. Arg. 1964, nr. 4. Pris 1,00 kr.
pr. stk. A.L. Jakobsen, Vitus Beringsvej
25, Aalborg.

x

Jeg har en Packard Convertible 1941
model, type 1900/110 med chassis no
DE 1489-2805, som jeg trenger styre- og
opphengsbolter til. Bilen er forevrig i
meget fin stand, og jeg ville derfor gjer-
ne ha originale deler til den. Styre- og
ophengsboltene gor i nelelager originalt,
sd det har vist sig a vare meget vanskelig
4 f8 noen »pirat« deler med vanlige bol-
ter og besninger til 4 holde.

Jeg har skrevet til Studebaker-Packard
Corporation U.S.A., men de synes & ha
alt annet enn akkurat dette. Her i Norge

har man ingenting, likeens i Sverige si
da er mitt siste hdp Danmark.
Per Eiene,

Lyder Sagensgt. 24, Stavanger, Norge.

*

Hvis man kan hjelpe meg, mot full be-
taling plus porto med SMJ nr. 1-1962 og
nr. 1-1963 vil jeg gjerne here fra Dem.

Oddvar Alexandersen,
Tollbugt. 50, Drammen, Norge.

PORSCHE-
Faelge
41/5 J x 15 passer

for alle YW 12-1300
og Karman Ghia

Pris: nye kr. 68,50

incl. oms.

NYESTE
1966 model

ikker
%I‘ae\'d“"‘d

€
S YW med W

Dt
NO-BAGRU

original 66-model

ombygningssaet leverer

evt. monterer:

PRIS Kompl. set incl. oms. Kr. 288,75
for montering i Sehus - 127,50
evt. + maling - . 45,00

HENO . Sghus st., Fyn . TIf. Odense (09) 1110 41
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Den udenlandske
bilsport

Mexico Grand Prix

Omkring 70.000 tilskuere overvaerede
i Mexico City afslutningen pd den 11/-
liters formel I klasse, der tog sin begyn-
delse ved Monaco Grand Prix i maj
1961, og som i og med afslutningen af
dette drs VM-lgb nu er et afsluttet kapi-
tel.

Det 65 omgange lange lob pd den 5
kilometer lange bane blev historisk pé

endnu et punkt, idet lobets sejrherre blev
amerikaneren Richie Ginther med den ja-
panske Honda V-12 som vindervogn. Det
er den forste grand-prix sejr til denne
forste formel I racer fra solopgangens
land. Honda debuterede i formel klassen
sidste 4r, da man med en anden amerika-
ner, Ronnie Bucknum, deltog i det tyske
grand prix pd Niirburgring. Siden da har
de japanske vogne nasten hver gang mat-
tet udgd med mekaniske vanskeligheder,
og nogle ordentlige placeringer er det
slet ikke blevet til. Men i Sydamerika
lykkedes det altsd endelig.

Straks fra starten af sked Ginther frem

Triumfen var tredobbelt, da amerikaneren Richie Ginther i en Honda V12 sejrede i det mexikanske
grand prix. Det var nemlig den forste GP-sejr 11l bide Ginther, Honda samt Goodyear.
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Med denne lekre Dino 206[SP har Ferrari og Ludovico Scarfiotti vunder dette drs EM i bakkelob.
Med fire sejre i trek vandt Scarfiotti mesterskabet med 38 point foran Porche-koreren Gerbard
Mitter, der fik 33 point, og dermed var Porches flerdrige domineren i disse lob brud.

Dino’en har en V-6 cylindret motor pd 1.986 ccm. Dens max. effekt opgives til 220 hk ved
9.000 omdr.|min.

i spidsen fra sin startposition i anden
reekke, og sin forsteplads beholdt den lil-
le amerikaner lgbet igennem, idet han
gik i mil nesten tre sekunder foran Dan
Gurney, Brabham, der siledes blev num-
mer to med Mike Spence, Lotus, og
schweizeren Joseph Siffert, Brabham-
BRM, pé de efterfolgende pladser. Pd
femtepladsen kom endnu en Honda med
Ronnie Bucknum bag rattet. Richie Gin-

thers vindertid for de 65 omgange blev
2 tim. 08 min. 32,1 sek., hvilket svarer
til en gennemsnitshastighed pd 151,7 km
1 timen.

Nu er det sd den nye 3 liters formel,
der stdr for deren, og her bliver det
blandt andet spzndende at se, om japa-
nerne formdr at folge successen op. Re-
sultaterne i Mexico har uden tvivl givet
dem ekstra blod pd tanden.

Slutresultatet i kampen om kerernes VM
i formel I klassen blev for 1965 s&so-
nens vedkommende fglgende:

s o)
ot b e e S g
3 g =4 SV e el W ] x
i A BT 5 = =) 2 3 %) o
P o TSR R e R T
GaE e B BN S e e
1. Jim Clark 9 = 9 9 9 9 9 = = 5 54
2. Graham Hill A ORI YENDN A6 B3 6 G i O A
3. Jackie Stewart (1) 4 6 6 2 6 - 9 e - 33
4.  Dan Gurney - - - - 1 4 4 + 6 6 25
5, John Surtees 6 3 = 4 4 = i = = 17
6. Lotenzo Bandini - 6 - = — £ 1 3 3 s 13
7. Richie Ginther - - 1 = = 1 L = i 9 11
8. Bruce McLaren 2 2 4 - - - = 2 - - 10
8. ex. Mike Spence 3 = = z 3 = ot = -t 4 10
10. Jack Brabham - = 3 = = & > = 4 = 9
11 Denis Hulme — = = 3 = 2 = = o b 5
11. ex. Joseph Siffert - 1 - 1 — = 3 - x 3 5
13.  Jochen Rindt - - = A = 3 = il = 4
14, Richard Attwood - - - - - - - e - 1 2
14. ex. Pedro Rodriguez - = - = = = = 2 2 2, 2
14. ex. Ronnie Bucknum - = = = = i 2 5 £ 2 2
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I kampen om konstrukterernes VM blev
slutresultatet folgende:

< o

che R T N e S

SRS R F e E T

P e i R IR el S

Tl TR U R e Dl TR i
1. Lotus O oS RO FUC IS D5 W fO BRROMU ()T R () S
2. BRM (4)8elo NS (G R G) =6 6 6 9 9 = 45
3. Brabham - (BN 8 3T (1) at= 4 4 6 6 237/
4. Ferrari 6 6 - 4 4 ] I 3 - 26
5. Honda - - 1 = - 1 - - - 9 11
6. Cooper - il - 1 - - - 2 1 - 5

Ove Fundin gar over til bilsporten

Svenskeren Ove Fundin, der fire gan-
ge har vundet verdensmesterskabet i speed-
way, starter i 1966-sesonen pd fire hjul.
Fundin er blevet medlem af Rosqvist Ra-
cing Department og kommer enten til at
kore formel 3 eller formel Vee. Maske
bliver han en ny John Surtees.

*

Svenske rally-kerere pa
Fords fabrikshold

Skandinaviske rally-karere er efterhén-
den rigt reprasenteret blandt rally-spor-
tens topkerere. I de senere dr er bédde
finske og svenske kerere blevet engage-

ret som fabrikskorere hos de store fabrik-
ker.

Engelsk Ford har fornylig sikret sig to
af Sveriges bedste rally-kerere, idet man
har skrevet kontrakt med béde Bengt S6-
derstrém og Gunnar Palm. Soderstrom
blev svensk rally mester 1965 og Gunnar
Palm er kendt for sine mange sejre sam-
men med Erik Carlsson, SAAB.

Den indenlandske
bilsport

Jyllandsringen —
ny dansk bilbane

Den succes Jens Chr. Legarth allerede
har haft med sin bane »Ring Djursland«,

L

Osttysk racervogn: — Den ost-tyske korerlerer Heinz Melkus i Dresden er ogsd racervognskon-

struktor. For denne nydelige Melkus-Warthurg formel 3, der ses her, har Heinz Melkus blandt
andet ogsi bygget formel junior vogne. Med hensyn til Melkus F3 er der virkelig tale om en vel-
konstrueret vogn. Motoren er en Wartburg 1000, for at fa lav byggehojde, er den blevet lagt ned.

Effekten opgives til 85 bk ved 6.000 omdr.|min.
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INDGANG A. & B.
+

INDGANG C.
= L

Skitse visende den nye »]yllandsringen«.

har som ventet straks givet andre blod
pé tanden.

Danmarks tredie asfalt-motorbane vil
i vinterenes lgb blive anlagt ved Resen-
bro nord for Silkeborg. Man er allerede
glet i gang med projektet, som er blevet
debt »Jyllandsringen«. Banen, der kom-
mer til at ligge i en tidligere grusgrav,
bliver ialt 1600 meter lang. Bortset fra
en langside pd 470 meter bliver det en
meget kurverig bane. To af svingene an-
legges som hzvede sving og det ene af
disse bliver ganske snavert i lighed med
f. eks. karrussellen pd Nirburgring. Til-
lad os her at indskyde, at vi ikke rigtig
forstdr, hvorfor man ensker at dossere
to af svingene, da en sidan facon er me-
get hdrd ved materiellet — hvor mange
flyvende hjul har vi ikke set svaeve over
Pirelli-svinget pd Roskilde Ring? Bane-
bredden kommer til at variere fra 15 til
21 meter. Grusgravens muligheder udnyt-
tes fuldt ud, dels ved at man skaber en
varieret bane med en niveauforskel pd
5 til 10 meter, og dels ved, at tilskuer-
pladserne bygges aftrappede. Der bliver
tilskuerforhold til 50.000.

Bag det nye baneprojekt stir idéhave-
ren, restaurator Ole Hansen, Arhus, og
entreprengr S. K. Jensen, Hammel. Bane-
leder bliver Jorgen Kruuse, Resenbro.

Sportslig arranger af lgbene bliver Aar-
hus Automobil Sport, som allerede har

ansggt DAU om tre Igb i 1966, heraf
hiber man at kunne kere det ene lgb
som en afdeling af DM.

Motorcyklesporten

Fjerde afdeling af DM i trial

I terreenet omkring Senderbak afvik-
lede Randers Motor Sport fjerde afd. af
DM i trial med folgende resultater:

Senior solo 250 ccm: Arne Nielsen,
Keobenhavn, 490 points. Borge Vad, Ran-
ders, 420 points. Johs. Bruun Mortensen,
Svendborg, 405 points.

Senior sidevogn 500 ccm: Ove Larsen
og Arne Pedersen, Frederiksborg, 275
points. Harald Nielsen og Frank Nielsen,
Odense, 275 points (samme pointstal
men med dirligere tid). Bent Serensen
og Svend Hald Pedersen, Frederiksborg,
270 points.

Senior solo 500 ccm: Mogens Rasmus-
sen, Nestved, 475 points. Poul Granhgj,
Svendborg, 435 points. Erling Sjgholm,
Senderborg, 405 points.

Lebskalender

5. dec. Aalborg Motor Klub, Trial.
12. dec. Herning Motor Sport, Trial.
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GO-KART 7yt

Sesonen sluttede for de udenders stev-
ners vedkommende med Kebenhavasme-
sterskaberne pd Amager den 24. oktober,
hvor lidt over 30 korere kempede om
de uofficielle titler.

Den storste gledelige overraskelse kom
under John Sgrensens debut i A Interna-
tional klassen, hvor han klart distancere-
de »gamle rotter« som Finn Louring og
Henrik Petersen, der begge efter kampen
om DM er afsluttet har vist en konstant
faldende formkurve.

I et sdkaldt Reverheat over tyve om-
gange forte John Sgrensen feltet de fem-
ten forste med Jac Nellemann 3-5cm
efter sig, da hans motor satte ud pé et
kort stykke af 16. omgang blev han dog
passeret og var ikke i stand til senere at
overhale igen. Fortsetter John Sgrensen
med at udvikle det talent, han s ubetin-
get er i besiddelse af, kan man til naste
ar vente sig noget godt fra hans side.

Resultater:

A National: Per Amundsen,

Per Stengade.
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A International: Jac Nellemann,
John Serensen.

D National: Anker Sjogren.

C International: Bgrge Jensen.

Bobby Day, engelsk mester

Til glede for alle, der overvarede
Bobby Days kersel i Forum i januar, kan
det nzvnes, at det i &r lykkedes for ham
at erobre det engelske mesterskab i klas-
se C International, med en engelsk Avan-
ti kart og to B.M. Astra motorer.

EM og VM 1966

I 1966 skal der afvikles EM for hold
i fire afdelinger som i 1964. Disse afde-
linger vil finde sted pd senere fastsatte
tidspunkter i folgende rekkefolge i fol-
gende byer: Vevey (Schweitz), Brignol-
les (Frankrig), Firence (Italien) og Ant-
werpen (Belgien).

Til alles og ikke mindst Danmarks
overraskelse er det bestemt, at verdens-
mesterskaberne skal afvikles i Kgbenhavn
til naeste dr. Arrangementet skal tilrette-
legges af D.A.U., som fir bistand fra
den anden side af sundet, idet svensker-
ne har samlet stgrre international erfa-
ring i lgbsarrangementer.

John Sorensen har i
den sidste del af
swsonen vist takter,
som bringer ham op i
international klasse.
Her er han under
tidtagningen til den
sidste del af DM pé
go-kart banen pa
Amager.




Tecno kart formel 4

I forbindelse med VM i go-kart i Rom
i september benyttede Tecno kart fabrik-
kerne lejligheden til at holde verdens-
premiere pd deres seneste produkt, en
fuldblods formelvogn efter det italienske
reglements K 250 klasse,

Vognen, som ikke er mere end 67 cm
hgj, har uafhengig affjedring pa forhju-
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ndr man tager vognens yderst beskedne
madl i betragtning. I siderne af det form-
stobte sede er der stobt to benzintanke,
som fyldes gennem et deksel under vog-
nens glasfiberkledning. Formgivningen
af dette karosseri er et af de mest hel-
dige, man kan tenke sig for en vogn af
denne storrelse, selv den moderne afska-
rede hek har man med held udfert, s

Techno karts Formel 4 er forsynet med fire hydranliske skivebremser af eget fabrikat. Det meget
lave karosseri er meget smukt formgivet og de to skerme, som giver motoren koleluft, miskleder

ikke den slanke linie.

lene efter Brabham princippet, medens
baghjulene er monteret pd en fast bag-
aksel, hvis rerophang danner en affjed-
ret enhed over to bagudvendte teleskop-
staddempere og skruefjedre.

Hjulene er 10” i felgdiameter og bae-
rer dekstorrelserne 4,50 10 bag og
135 10 for. Motoren er den kendte Du-
cati 250 ccm med overliggende knastak-
sel, som har en effekt pd 24 hk v. 6.500
omdr./min. Den er forsynet med en fem
trins gearkasse, som betjenes fra en kort
og pracis gearstang i hgjre side af cock-
pittet. Dette er i ovrigt meget rummeligt,

den runder op i et lille halvtag over mo-
toren. .

Fremtiden for en klasse af denne stor-
relse burde der ikke vzre tvivl om, og
hvis den bliver international, som italie-
nerne har forsggt og haber pd, gir den
en lys fremtid i mode, idet hele koretojet
kommer til at koste under 10.000 kr. i
kereklar stand og ca. 6.000 kr. uden mo-
tor. I naste nr. af SM]J vil vi bringe det
reglement, som forsgges godkendt af
F.I.A. i Paris, samt en nermere omtale
af provekerslen pd Vallelunga banen i
Rom.
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INDHOLBDSFORTEGNELSE 1965

Skandinavisk Motor Journal

NB: Forste tal angiver sidetallet, sidste
tal bladets nummer.

PROVEK@RSLER

Aermacchi ala Verde .............. 778/11
AISH AP At N hty s e b ks i 178/3
AUSE W D dSO a0 A Te sty 30/1
Chevelle Malibu V8 .............. - 420/6
DR L02 500t s e 74/2
Ford Cortina:GligSiir: s 364/5
Eord Cortina: [IofisTrs. ool 27 574/8
Glas 1700 b st s 4157
Hillman Super Minx Sport

Martk 1T b S 3825

NSU Spider med Wankel-motor 488/7
Renault Major, Supplement til en

provekoarsel ... 639/9
IRoveri 20005100 ot il aih s 550/8
CONIE L] T O e 822/12
Faurus 20M TS @ aidtaig 618/9
Vauxhall Victor 101 ....... 686/10
Volvo Amazon: 1228 .......0.... 12/1
SO0 | P 714/10
VAWATGOOEEL e o 75311

TEKNIK
Akkumulatoren i vinterkulden ... 20/1
Automatgear til Austin/Morris... 818/12

BRM-Raceren i teknisk belysning 348/5
Coventry Climax tager verdig

afsked med bilsporten ......... 482/7
DATF prover Variomatic pd

formeli3=Vosn i iRts £ 5w 602/8
De Normanville overgear .........  6/1
Drilagtigesmiting fee. 0l oo 324/4
Effektiv motortuning ............. 595/8
Effektive og holdbare

lyddempereisiv e s . 589/8
Effektive maleapparater .......... 28/1
Beronsontfs dre s el v S 830/12
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GocleartanyhSosig el s 131/2
Horch 5-liter Sport- Cabrlolet .. 768/1i
Interesserer vi os ikke nok for

bilensibremsen?, . it 358/5
Karburatorlgs benzinmotor ...... 791/11
Lidt nyttig viden om

transistortending ... o 564/8
Logoite o S i Mot 855/12
Midierfopamalic - o s 370/5
Motorvarmere i Danmark ........ 509/7
Nybed:fradRiat e e v 505/7
Nyheder fra Englandii. ... 5o 88/2
Nyt elektronisk grej ............... 84/2
Nyt dEntdor. . & e ate o 115/2
Pinin-Farina sikkerhedsbil ....... 508/7
Pirellis BS oo i i ety 106/2
Predator XK Kart ..o, 59/1

Specifikationer for diverse motor-

cykler pd det danske marked 145/3
Specifikationerne (forklaring) .. 216/4
Specifikationer over samtlige bil-

modeller pd det danske marked 222/4
SP-dzk pd Mascot og Partner ... 416/6
Storre: Sporviddet it urt .. 400/5
Syndsforladelse med hensyn til

tendrgti i St Al 626/9
Sédan laves det (Akkumulatorer) 510/7
Telmisk. Brevkasse so it . it -is 43]1
Teknisk Brewkassesuio. i o, 95/2
Teknisk. Brevkasse o v 198/3
Tekaisk: Brevkasse st ci.. 330/4
Teknisk 'Breykasse suims o 390/5
Teknisk Brevkasse St 20 o, 453/6
Teknisk Brevkasse * oo ciies v 524/7
Teknisk :Brevicasser ovis,ion il 568/8
Teknisk Brevkasseianii. ol 657/9
‘Teknisk Brevkasse ot hnl e 730/10
‘Teknisk:Brevkasse 00 .. 0 784/11
Ventilator med indstillelige blade 589/8
Vindspeflvaskere w2 e S 5 760/11
Vinge pad vinduesvaskere ......... 401/5
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NYE MODELLER

@ Eobrass. S i poie i 504/7
Alfa Romeo Berlina 2600 ....... 399/5
Alfa Romeo Giulia 1300 ......... 5Bl
APINE S s s B iy il ol ot 86/2
Amerikanske GM-modeller

e o LoTeTent VR R M et 792/11
Apal — belgisk sportsvogn ....... 112/2
BMC 1100 som stationcar ........ 401/5
@itroen! WeekeBndfis i s 506/7
De farste 1966-nyheder .......... 630/9
Fiat Abarth 595/595SS og

BOSToESRE s 196/3
Fiat Abarth OT 850-1000-1600 22/1

Fiat 1500 Coupé fra Pininfarina 591/8
Elere 1966-nyheder . ......c...... 692/10

Hord Mustang s ot Sl % 58/1
Honda S500 (S600) ............... 592/8
Liotas; Elan: Coupe o shs e s 790/11
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Moto-cross Maico i

serieprodukbion. & fifi o s 649/9
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Ny engelsk formelvogn .......... 666/9
Ny sportcoupé fra SAAB ........ 206/3
Ny type hatrdtop: ..t i h . 398/5
INytafra Bininfaring s 65 i 333/4
Reaeot D040 il ds bk s T 461/6
RenaulbR 1671 5 mieme bttt 102/2
SAAB AS] prototype ....c........ 653/9
Simca 1966 med automatgear ... 835/12
SunbeamChamois® i i, . 462/6
foyata, Coronansun ie s ol 460/6
Trinmph 13005550 S0 ion g 814/12
Vauxhalli Vavar G e 7 652/9
Vauxhall Viva, luksusudgave ... 597/8
Velo-Solex’ 1965-model .......... 463/6
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Danmark — Bilfaergernes land ... 430/6
Dirligt nyt for biltyve ............ 644/9
En aflgser for solvtgjsredslerne 594/8

Biernsyntil briem s SatRinsls, 507/7
God bekledning 4 oo 728/10
Historien om en andenplads ... 561/8
Hvad mener De om en
chauffatvekker o n. 506/7
Hvis De skulle sidde fast
(Turgo:=lgberen) “.i7. . .oue oiivii 48/1

Kontaktfglere som kofangerhorn 834/12

Motorbriller og styrthjelm ....... 591/8
Motorcykler med bekledning ... 584/8
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Plastic-benzindunk ................. 724/10
RacingyCar Showi.. -ovis bivne e 186/3
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nye universalmidler ............. 834/12
RiOdCkasSell Aot v = s 52/1
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Sikkerhedsnet der forhindrer

Bliend mod st Ritieaos Tee 462/6
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Svensk Sportsvognsudstilling ... 448/6

Transistoriseret vibrator .......... 332/4
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SPORTEN

Actopolis Rally ..iuiiinasmn 532/
Alpe Rally seviisvanibomenissapdes 665/9
Anpgola-Grand Prix- . itiis e 62/1
Belgiens Grand Prix MC ......... 606/8
Brifisk Grand"Prix' = . 0% o 605/8
Copenhagen Cup pd

Roskilde fRingaa e s e 536/7

Dansk klassesejr i Tour d’Europe 802/11
Dansk sejr p& Ring Knutstorp... 740/10

Den internationale GP-serie ...... 671/9
Det amerikanske Grand Prix .... 802/11
Det russiske vinterrally .......... 201/3
Dansk sejr til Knutstorp ......... 464/6
Det Skotske Rally .................. 600/8
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DM, otoCEOSS n it L n 741/10
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EMeioRallyle 2§ S sn s ttors 631
Europa Grand Prix ............... 605/8
24-timers lgbet i Le Mans ........ 603/8
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Safdari=RallySetal e s S a 466/6
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RoskildesRipgos S0E o i s 799/11

Sjellandsmesterskaberne i Trial . 337/4
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SpaniensiGRAas 51 Saih et 470/6
Stirling Moss ger come-back ... 334/4
Sumbeam Tiger satter ny

24:timers ' rekord SN L O 404/5
Syd-Afrika Grand Prix ............ 126/2
SyracuselGR e v B el 0L 465/6
Tilbageblik pd Monte Carlo-lgbet 202/3
12-timers lgbet i Rheims ......... 601/8
12-timers lobet i Sebring ......... 405/5
TouffelciBelorouet o il BE e 63/1
AlouristEditophy .. sl 464/6

Tredje afdeling af DM i Trial .. 803/11
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Tysklands Grand Prix ............ 664/9
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Skagen—Kgbenhavn ............ 540/7
@strios G randWRIixE: . .. ol s 741/10
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Abningslgb pd Ring Djursland . 738/10

REVOLT

REVOLT BATTERI ADDITIV

REVOLT
— et Batteri Additiv,
der har bestaet sin prave.

REVOLT

- sorger for, at batteriet er »morgenfriskt« selv | den
hérdeste vinter. REVOLT kan udrette mirakler mod

et sulfateret batteri. Sulfatering er nemlig den ska-
vank, som langt overvejende er arsag til de traditio-
nelle vanskeligheder ved koldstart etc.

REVOLT

- hindrer d af og opl bestiende sulfate-
ring, hvorved den fulde ydelse og samtidig de gun-
stigste driftshetingelser for batteriet opnds, hvilket
igen vil vere enshetydende med en sterkt sget funk-
tionstid.

REVOLT

— skal kun tllszttes een gang for alle og koster
kr. 16.50.

Leveres portofrit pr. efterkrav. Ring eller skriv til:

REVDL

Dansk Generalagentur
Gronttorvet 6 — Valby TIf. (01) 307314




HOBBY
bladet

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

BANDOPTAGERE
ELEKTRONIK
FOTOGRAFERING
GO KARTING

G@R DET SELV-arbejder
bl. a. badebyggeri

MINI-RACING
MODEL-FLYVNING
MODEL-JERNBANE
RADIO-FJERNSTYRING

SMALFILM m.m.

68 sider Kr.2,50

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr.) kr. 25,00 - TH. FA 9200




otor bl

Forhjulstraek. 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-

rogseri af 0,9 mm plade, 4 brede dore. Fin benplads. — Ingen kard |. Behagelige formpolstrede sader.
Stort rummeligt bagagerum, vinduesvasker, cigartznder, indbyggede askebzgre i ryggen af forstolene, ksler-
jalousi, lys i motorrummet og lys i bagagerummet.

En bil hele familien
vil vaere stolt af!

Import:
Sydfyns Auto Import A/S
Svendborg — TIf. 1299

Import Norge:

Firma Eurobil A/S
Radhusgaten 17, Oslo
TIf. 427281 - 41 2263

WARTBURG

1000H

SKANDINAVISK BOGTRYK
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