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BP LONGLIFE (15.000 kmeller1 år
mellem hvert olieskift)

har fået en fornem anbefaling..!

  
 

Når verdens fornemste og mest velrenom-
merede bilproducent siger god for BP
LONGLIEE,så er det en triumffor BP -
og en helt urokkelig garanti for, at også DE
trygt kan køre på denne epokegørende mo-
torolie! Vi ved ikke, hvilken bil De kører,
men vi ved, at alle biler kan køre indtil
15.000 km eller maksimum 1 år mellem
hvert olieskift, når blot man sørgerfor, at

 
 

Rolls-Royce godkender BP LONGLIFEtil brug i Rolls-Royce og

Bentley med et olieskiftningsinterval på 20.000 km eller 1 år.

olien altid står over minimumstregen på
oliepinden…

Olien er det vigtigste ved bilens vedlige-
holdelse. BP LONGLIFEerverdens mest
afprøvede motorolie (mere end 8 millioner
kilometers prøvekørsel under streng viden-
skabelig kontrol). Den forhindrer slam-
dannelser, giver let start og fuld motor-
beskyttelse.

BP
LONGLIFE
Danmarks
mest avancerede
motorolie
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Forsiden

Dette er den svenske flyvemekani-
ker Lindquists løsning på den over-
eksbonerede bytrafik.
Hans motorcykel, som siges at være
verdens mindste, kan dog kræve, at
chaufføren tager tyve dybe knæbøj-
ninger hver morgen.
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REDAKTIONELLE STRØTANKER

Førerbevis med gyldighed til indehaveren fylder 70 år er
nu en kendsgerning, og systemet må for så vidt bydes vel-
kommen. Nogen bitterhed har det selvfølgelig avlet hos
de bilister, der for et år eller to siden fik inddraget retten
til at køre motorcykel eller scooter, da mange nu anskaffer
et tohjulet køretøj ved siden af bilen. Lægerne har også
protesteret, men den almindelige lægeundersøgelse for syn
og hørelse har næppe haft nogen større indflydelse på
trafiksikkerheden.
Man kanvist roligt fastslå, at det er lykkedes at komme

af med en unødvendig overadministration, men vi står
alligevel tilbage med et uløst problem. Der er mange æl-
dre bilister, der er til fare for både sig selv og andre, skønt
de både kan se og høre, men de reagerer for senteller slet
ikke på den færdselssituation, som deres sanser skulle
tegne for dem. Dertil kommer, at det er ganske indlysen-
de, at mange af disse trafikanter ikke kender de nugæl-
dende færdselsregler, stregerne på vejen og skiltene.

Dette problem er antagelig større, end de fleste regner
med. Tre gange har jeg selv været på nippet til en meget
alvorlig kollision, fordi ældre bilister kørte lige ud foran
mig — de to gange ved klar tilsidesættelse af hovedvejs-
reglen, den tredje gang var det en kvindelig bilist i halv-
fjerdsårsalderen, der tilsyneladende afventede min pas-
sage, medens hun holdtstille ved en lille bivejs udmun-
ding i en større vej, men hun var blot optaget -af at få
vognen i det rigtige gear. Hun kørte lige ud foran mig,
og jeg kom helt over i den venstre rabat for at undgå et
sammenstød. To bekendte har fået ødelagt deres biler på
samme måde, og de slap mirakuløst med lettere kvæstelser.
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Hvad skal man stille op med dette pro-
blem? Man kan ikke uden videre fastsæt-
te en aldersgrænse, da åndsfriskhed og re-
aktionsevne er egenskaber, der er uafhæn-
gige af alderen indenfor en meget vid
margen. Problemet virker uløseligt, men
man kan dog gøre så meget, at man un-
dersøger de ældre bilisters kørefærdighe-
der, hvis de bliver indblandet i uheld el-
ler ulykker. Da politiet skulle optage rap-
port i det ene af de ovennævntetilfælde,
hvor min bekendt fik ødelagt sin bil, sag-
de den ene betjent i en mildt bebrejdende
tone til den ældre bilist: »Nej, er det nu
Dem igen, Jensen«. Han havde nemlig
udført det samme kunststykke kort tid i
forvejen. Dette problem med de ældre bi-
lister har såmænd intet med lægeundersø-
gelsen til kørekortet at gøre, navnlig da
den familievenlige huslæge er ved at for-
svinde for at blive erstattet af en overbe-
byrdet og fortravlet sygekasselæge, der
ikke kender så meget til sine enkelte pa-
tienter, at han kan bedømmederes kvali-
fikationer bag et rat.

Et andet spørgsmål, der har optaget
tankerne en del, er de ubevogtede jern-
baneoverskæringer, der hvert år kræver
mange dødsofre. Debatten fik fornyet ak-
tualitet på grund af den sørgelige kata-
strofe i Sønderjylland, men hvad sker der
så mere? Man kommer med forskellige
forslag til en bedre sikring, og så sker der
ikke mere. Det har været foreslået, at man
skulle benytte automatiske led, der i åben
tilstand for landevejstrafikken samtidig
lukkede for gennemkørsel af tog, men da
et sådant led ikke kan standse et fremkø-
rende tog, er det næppe af større værdi.
Skulle man endelig foretage en anden
form for sikring, måtte det blive ved
hjælp af signaler, der ikke kan overses
eller overhøres, hvadenten det er tåget,
eller en lavtstående sol virker blændende.

For landevejstrafikkens vedkommende
kunne man anbringe kraftige klokker på
sidste eller næstsidste forvarselsskilt inden
overskæringen som supplementtil blink-

lys eller bomme, hvilket vi har foreslået
for mange år siden. Jernbanetrafikken
kunne passende advares ved hjælp af et

sæt kraftige blinklys mellem de to skin-
ner.
Den slags burde imidlertid kun betrag-

tes som foreløbige foranstaltninger, for
det eneste rigtige er naturligvis at bringe
jernbane og landevej ud af niveau. Det
er selvfølgelig kun omkostningerne, der
virker afskrækkende, men det skulle være
muligt at foretage en nærmede undersø-
gelse af forholdene ved en lang række af
de mest trafikerede overskæringer, for
derefter at udforme et fælles projekt. Det
skulle ikke være umuligt at fremstille en
standardviadukt passende til mange af
overskæringerne, og med en vis rationali-
sering samt en speciel arbejdsstyrke vil
omkostningerne antagelig kunne reduceres
betydeligt.
Man må betragte problemet ud fra den

synsvinkel, at hverken den motoriserede
trafik eller jernbanerne uden videre lader
sig afskaffe, og blinklysene og automat-
bummeneer i det lange løb helt uantage-
lige sikringer. På. jernbanernes hovedru-
ter er der viadukter, men på privatbanerne
og sidelinierne florerer overskæringerne,
og hvis man ikke på forhånd kansige, at
disse baner eller linier skal nedlægges in-
denfor en overskuelig tid, må man gå i
gang med viaduktarbejdet, men indtil det-
te kan fuldføres, må der etableres mere

effektive og betryggendesikringer.

 

 

 

 
Hvorfor skal du altid anbringe den kost i

garagen?

 



 

 

 

BORCHEtristensen
Import for Danmar

Skanderborggade 15—25 Marielundsvej 26

TRia 7303" 91 11 66%

Østerbro Herlev
København

Eller Deres nærmeste automobilforhandler   
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ÅRETS
GRAND-PRIX

MOTORER

i har flere gange her i bladet omtalt
den nye formel I, som træder i

kraft i år, og som har en garanteret leve-
tid på 5 år.

Vognene,derskal deltage i år, vil i det
ydre ikke adskille sig meget fra de hidti-
dige. Også gearkasserne vil være princi-
pielt uændrede, bortset fra, at de natur-
ligvis vil være kraftigere for at kunne
overføre de større momenter, som de nye,
større motorer kan yde. Størsteparten af
vognene benytter fem-trins-gearkasser,
men den nye B.R.M.får hele seks gear.
Affjedringskonstruktionerne er også uæn-
drede i princippet, men de er konstrueret
til at tåle større vægtforskydning fra for
til bag og omvendt under acceleration og
opbremsning. Også skivebremserne bliver
siddende, hvor de hidtil har siddet, nem-
lig ude ved hjulene, hvor de for det før-
ste ikke er udsat for at blive tilstænket
med olie, og hvor de for det andet altid
vil kunne få en anstændig yderdiameter,
der kun er begrænset af fælgstørrelsen.
For det tredie køles bremser, der er an-
bragt ude i fartvinden, naturligvis bedre
end bremser, der er anbragt mere eller
mindre dækket,

Dækkenebliver fladere og bredere for
at opnå den adhæsion og den kurvestabi-
litet, der er nødvenlig med de øgede
trækkraftmuligheder; men gevinsten redu-
ceres naturligvis noget af, at de bredere
dæk giver større rulningsmodstand og
navnlig større luftmodstand, hvilket igen
kræver større trækkraft etc. Både de ud-
vendigt ved hjulene anbragte bremser og
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Kun ét af de syv fabrikater af

væddeløbsmotorer, vi kan vente

at se eller høre om i Grand Prix

løb i år, er at betegne som

en radikal nykonstruktion.

Det er B.R.M.H (16)!,

som skal drive den nyeste

type 83 B.R.M. vogn.

de større dæk medfører i øvrigt automa-
tisk, at den uaffjedrede vægt forøges,
hvilket i sig selv er uheldigt.

Defleste af fabrikkerne har valgt »ben-
løse« karrosserier, dvs. at tidligere tiders
rørgitterramme er udeladt, og tankene er
indbygget i siden af vognen på beggesi-
der af føreren. Ved denne anbringelse
midt i vognen opnår man, at vægtforde-
lingen ikke ændres, efterhånden som
brændstoffet forbruges, hvilket kan være
af stor betydning i de lange løb, hvor
man let kommerop på at medføre 160 kg
brændstof ved løbets start.

Alt i alt vil alle disse ændringer na-
turligvis medføre, at bilerne bliver tunge-
re. For ikke at friste konstruktørerne over
evne med hensyntil at lave ekstremt let-
te og derfor spinkle konstruktioner, har
man forhøjet den tilladte minimumsvægt
fra den nuværende formel I's 450 kgtil
500 kg. I betragtning af de nødvendige
forstærkninger her og der forekommer
forøgelsen uhyre beskeden, og man skul-
le nok synes, at kørerne måske kunne
have klaret sig med lidt mindre end de
0,8 hk pr. kg vognvægt, de nufår.

Motorerne i
De mest interessante nyheder finder vi

i motorrummet, der stadig befinder sig i
den nu til dags næsten klassiske stilling
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Her er et snit i den 3 liters V12'er fra Alfieri Maserati. Boring og slaglængde for denne motor
er 70,4 og 64 mm.

bag føreren. Motorernes slagvolumeneri
alle tilfælde simpelthen blevet fordoblet,
idet alle de konstruktører, der endnu har
røbet deres planer, har valgt den 3-liter
store motor uden kompressor fremfor
den mere komplicerede og vel også noget
dyrere mulighed med 11/ liter med kom-
pressor. Resultatet er for flere motorers
vedkommendeblevet en tilvækst i cylin-
derantallet, og effekten er steget med i
hvert fald en faktor 1,7.

Otte firmaer deltager i konstruktører-
nes verdensmesterskab i år. Det er Brab-
ham, B.R. M., Cooper, Ferrari, Honda,
Gurney-Weslake, Lotus og McLaren. Kun
én af fabrikkerne, nemlig B.R. M., be-
nytter en radikalt nykonstrueret motor.
Brabham benytter en Repco V8 motor,
der i alt væsentligt er udviklet i Austra-
lien på basis af en Buick V8, men i den
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videreudviklede form forsynet med en
overliggende knastaksel for hver cylinder-
række og en ny krumtap. Motoren udvik-
ler ca. 300 hk ved 8000 o/m og vejer 150
kg. B.R. M.'en, der stammer fra et af de
mange selskaber under Rubery Owen kon-
cernen, er karakteristisk nok britisk fra
fortil agter, Dent nye HIG motorer si
princippet to otte-cylindrede boksermoto-
rer med fire cylindre i hver modstående
række. De to boksermotorer er så anbragt
i vandretstilling over hinanden og koblet.
sammen ved hjælp af tandhjul. Ved mo-
torens første fremvisning for pressen i
Bourne, hvor B.R. M.-hovedkvarteret er
beliggende, blev det oplyst, at effekten i
øjeblikket lå over de på forhånd bereg-
nede 400 hk for en motorvægt på 190
kg. Denne motor er i øjeblikket den
tungeste af de nye motorer, men den er
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Den øverste tegning viser to forskellige lod-
rette snit i B.R.M.s nye H16-motor. Til venstre
for motorens centerlinie er snittet lagt, så man

.kan se de to krumtappe og de to sæt cylindre
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over hverandre. Til højre ser man topstykke-
boltenes »bid« i cylinderblokken, og man ser
knastaksellejerne gennemskåret med de ikke
gennemskårne indsugningstragte bagved.
Den nederste tegning er et plant snit i én

af de to ottecylindrede boksermotorer, der lig-
ger oven på hinanden. Nederst i snittet ses de
mange tandhjulsforbindelser til hjælpeaggre-
gaterne,
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samtidig også den af samtlige, der har de
største Zeoretiske muligheder for yder-
ligere effektforøgelse i de kommendeår.
Når man mindes B.R. M.s tidligere, he-
roiske forsøg med en 1,5 liters, 16-cylin-
dret V-motor, kan man imidlertid nok få
lyst til at vente, til den første sæson ef-
ter den nye formel er kørt til ende, før
man forsøger at spå om B.R.M.'ens
indsats i de fire kommende.

Cooper bruger i år en Maserati V12
motor, hvilket nok til en vis grad måtil-
skrives, at der består en økonomisk for-
bindelse mellem Cooper Car Company
Ltd. og den britiske Maserati-importør,
Chipstead Motors Ltd. Grundkonstruktio-
nen i denne V12-motor med to sæt over-
liggende knastaksler er egentlig omkring
10 år gammel, selv om motoren den gang
fremkom som 2,5 liters motor; ikke de-
sto mindre yder den nye udgave ca. 370
hk ved 9750 o/m og med en motors vægt
på godt 140 kg. Motoren har Lucas ben-
zinindsprøjtningssystem.

Ferrari's motor minder meget om Ma-
serati'en. Den er også en V12-motor med
to gange to overliggende knastaksler, men
motoren er noget tungere, ca. 180 kg, og
effekten, der ligeledes til dels skyldes an-
vendelsen af Lucas benzinindsprøjtnings-
system, er på 380 hk ved 10500 o/m.

Japanernes med stor spænding imøde-
sete Hondaer stadig et stort spørgsmåls-
tegn både for konkurrenter, presse og ar-
rangører, og der er ikke megen udsigttil,
at vi får noget at vide om den, før den
første gang skal optræde i et løb, hvilket
medde indtrufne forsinkelser først bliver
den 4. september i det italienske Monza
GrandPrix.

Endelig vil McLaren-vognen være for-
synet med en V8-motor med fire venti-
ler pr. cylinder og to sæt dobbelte, over-
liggende knastaksler. Motoren er en æn-
dret udgave af Ford's 4,2 liters V8-motor
med slagvolumen reduceret til 3 liter.
Den oprindelige motor har udviklet om-
kring 500 hk, og hvis man kantillade sig
at anvende almindelig regula detri, kan
man vente omkring 330 hk fra 3-liters
udgaven.

Årets teknisk set mest interessante bil
og mest interessante motor er imidlertid
uden tvivl B. R. MJ'en. Vognen er som
nævnt »benløs«, og grundkonstruktionen
er på en måde den samme, som blev be-
nyttet i sæsonen 1964—65, men der er én
væsentlig forskel, nemlig at motorhuset
indgår i den bærende konstruktion for
baghjulsophængningen på den nye vogn.
Gearkassen er B.R.M.s type 82 seks-
gears enhed, hvor hvert enkelt tandhjuls-
sæt kan udskiftes for sig af hensyn til
tilpasningen til de enkelte baner.

Motorenscylinderblok er i to »halvde-
le«, der dog ikke er ens, idet den ene
bærer krumtappen og. hovedlejerne. De to
stykker topstykkestøbegods er stort set
identiske. Knastakslens lejediametre er
forøget en del i forhold til den tidligere
V8-motors, og knastakslen drives nu fra
et tandhjulssæt foran på motoren.
Der er to vandpumper, én for hvert sæt

å 8 cylindre, og også de drives fra knast-
akseldrevet. Vandet presses gennem et
støbt galleri via begrænsningshuller, der
er tætnet med O-ringe, i topstykkets sam-
leflade, og det forlader topstykket mel-
lem udstødningsåbningen og udstødsven-
tilens knasthus. Vandet har ingen mulig-
hed for at cirkulere fra den ene side af
motoren til den anden. Olietrykspumpen
trækkes fra den forreste ende af den ne-
derste krumtapaksel, medens den tretrins
olieskyllepumpe drives med tandhjul fra
bagenden af den nederste krumtap. Hvert
sæt å 8 cylindre har sin egen Lucas
brændstofindsprøjtningspumpe. Begge
pumper drives af tandkileremme, og de
sprøjter brændstoffet ind langs indsug-
ningsrørenes akse ovenfor gasspjældene.
Lucas transistortændingen styres af en
lille roterende »edderkop«, der trækkes
fra den forreste ende af den øverste
krumtap og arbejder sammen med to
strømfordelere, der er monteret »ryg mod
ryg«.

Vi håber, at de hosstående tegninger
kan give et lille indtryk af, at det ikke
er nogen helt simpel mekanik, B.R.M.
stiller op med til verdensmesterskabet i
år. grøn.

401

 



  

SAGA
aePALAEGLKRAKS

go SÅ

 
Set i denne vinkel får man en fornemmelse af Zodiads bredde.

ZODIAC
ÆRES Zodiac må betegnes som Ford's

europæiske flagskib, der hidtil har
været yderst konventionel i opbygningen,
og sin titel kunne den egentlig kun er-
hverve gennem sin størrelse og sit slag-
volumen. Den nye Zephyr/Zodiac-linje
betegner for så vidt også konventionelle
biler, når vi tænker på karosseriets form
og passagerernes placering, men der er
alligevel så meget nyt i disse biler, at de
er i stand til at sætte et lille mærke i auto-
mobilhistoriens tekniske udvikling.

I store træk er Zodiac konstrueret efter
følgende princip: En bred vogn med god
indvendig plads, stort bagagerum,stor ak-
selafstand i forhold til totallængden, hjul-
ophængninger, der bærer vidnesbyrd om
reel og ærlig vilje til at opnå gode køre-
egenskaber uden at springe over, hvor
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gærdet er lavest, udnyttelse af moderne
hjælpeudstyr og et rimeligt hensyn til kva-
litet inclusive god lydisolering. Resultatet
er blevet en bil med så tilpas velkendte
elementer, at det store publikum uden vi-
dere vil acceptere vognen, og på den an-
den side repræsenterer den så meget rig-
tigt nyt, at dens amerikanske brødre helt
og holdent kan pakke sammen. Da vi i
maj-nummeret præsenterede vognen ud

fra det materiale, vi havde fået af Ford,
kunne vi give den oplysning, at Zephyr
vistnok havde den største akselafstand på
en masseproduceret europæisk vogn, men
det må vi korrigere lidt. Ford i England
hævdede stolt, at Zephyr med sin aksel-
afstand på 2921 mm havde den største
akselafstand blandt de europæiske vogne,
men vi kunne dog komme med dentil-
føjelse, at både Rolls-Royce og Mercedes-
Benz 600 havde større akselafstand. Vi
glemte en nok så masseproduceret vogn
som Citroén ID 19 og DS 21, der har
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over 3 meter i akselafstand, til gengæld
er Zodiac 121 mm kortere end de store
Citroén-modeller.

Motoren

Den 6-cylindrede V-motor er en yderst
kompakt maskine, der langt fra optager
pladsen i det forholdsvis store motorrum,

og derfor er reservehjulet blevet anbragt
foran motorblokken. På den mådefrigøres
en del plads i bagagerummet, der derfor
er. gjort kortere, og på den måde undgår
man muligheden for en helt uhensigts-
mæssig vægtfordeling i vognen, når et
kæmpestort bagagerum bliver belastet med
vægt et godt stykke bag bagakslen. Zodiac
er som bekendt ikke den eneste bilmodel
med reservehjulet anbragt i nærheden af
motoren, hvilket har skabt en del ængstel-
se med hensyn til den varme, reservehju-
let påvirkes af, men vi kan give den be-
roligende oplysning, at selv efter hård
kørsel med varm motor blev reservehjulet
ikke nær så varmt som dækkene på vog-
nens fire hjul — kun et enkelt sted øverst
på reservehjulet var godt og vel hånd-
varmt, og det kan det i hvert tilfælde ikke
tage skade af.

Den 6-cylindrede V-motor har 60? mel-
lem de to cylinderrækker, og man benyt-
ter samme udformning, som oprindelig
blev benyttet i Taunus V-4 motoren med
cylinderne stående som skorstene inde i
blokken således, at de helt og fuldt om-
spules af kølevandet. Krumtapakslen hvi-
ler i fire hovedlejer, og da slaglængden
kun er 72,41 mm, kan der benyttes for-
holdsvis korte plejlstænger.

Stempelkonstruktionen er ret særpræget,
selvom den i udpræget grad minder om
de stempler, man tidligere med forkær-
lighed benyttede til racermotorer. For-
brændingskammeret er udformet i stem-
pelkronen, hvilket giver en let bearbejd-
ning af topstykket, der kun skal plansli-
bes, og desuden arbejder stemplet koldere,
fordi der er kortere vej fra forbrændings-
kammeret til stempelringene, der skal af-
lede varmen til cylindervæggene. Der er
to kompressionsringe og en oliering, og
et stykke under olieringen trækkes stem-
plet ind på en betydelig mindre diameter
end cylinderboringen således, at det er
helt fri af cylindervæggen. Vinkelret på
stempelpinden forlænges skørtet imidler-
tid med anlægsflader mod stemplets tryk-

 

  
 

Dette længdesnit

gennem den ene cy- |
linderrække og |
krumtaphuset viser
bl. a. stemplernes
særprægede facon.
Endvidere ser man
den højtliggende
knastaksel, de korte
stødstænger og de

kugleophængte vip- |
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sider, og derved opnås mindre friktion
foruden en lettere bearbejdning af selve
stemplet, der hverken behøverat blive ar-
meret eller at blive drejet ovalt. Som be-
kendt udvider et stempel sig mest ved de
store godsophobninger omkring stempel-
pinden, men da disse er trukket helt bort
fra cylindervæggen, vil stemplet udvide
sig ensartet på den del, der er i fuld kon-

takt med cylinderen.
Skønt knastakslen ligger forholdsvis

højt midt i V'et mellem de to cylinder-

blokke, kan man takket være V-konstruk-

tionen og den korte slaglængde benytte

en tandhjulsudveksling mellem krumtap-

aksel og knastaksel. Sidstnævnte er mon-

teret i udskiftelige lejer, og gennem cy-

lindriske knastfølgere og korte stødstæn-
ger aktiverer den vippearmene, der er

monteret i kugleled. Der benyttes ikke ud-

skiftelige ventilstyr (af hensyn til den

bedst mulige køling), og udblæsningsven-
tilerne er fremstillet i to stykker, der er

svejtset sammen. Ventilstammen er udfor-

met af en stållegering, der giver den stør-

ste modstandsevne over for slitage, me-

dens selve ventilhovedet er fremstillet af

en legering, der er modstandsdygtig over

for de store varmepåvirkninger således, at

ventilen beholder sin facon selv ved over-

ophedning.
Da V-6 motoren på 60? kan sammen-

lignes med to sammenkoblede 3-cylindrede
rækkemotorer, er det ikke nødvendigt at

benytte nogen balanceaksel, som tilfældet
er ved V-4 motoren med 60?.
Vandpumpen er anbragt som en selv-

stændig enhed boltet til højre side af mo-

torblokken, og den drives med en kilerem

fra krumtapakslen, og denne rem går og-

så over den højtsiddende vekselstrømsdy-
namo. Benzinpumpe, spole og fordeler

sidder højt oppe på motorblokken, hvor

alle dele er let tilgængelige. Midt mellem

de to cylinderrækker sidder en dobbelt-

karburator med automatisk choker, der

betjenes af kølevandet og en følsom ter-

mostat. ;

Krumtaphusets ventilation sker ved

hjælp af slangeforbindelser til indsug-

ningsmanifolden, og udvendig på hver

cylinderrække ligger en tregrenet manifold

— en motor, der er uhyre let at justere og

efterspænde.
Radiatoren er anbragt under reserve-

hjulet, og den er forbundet til en ekspan-

sionstank med de to ventiler i påfyld-

ningsdækslet.
Transmissionssystemet er for så vidt

ganske konventionelt, idet det består af en

tør enkeltpladekobling og fuldsynkronise-

ret fire-trins gearkasse, men både på gear-

kassen og på det fastboltede differentiale

er der en lang hals således, at kardanaks-

len bliver ganske kort.

Hjulophængninger

Det mest spændende ved denne vogn

er kombinationen af den kendte McPher-

son-forhjulsophængning og den helt nye

baghjulsophængning, som blev ret indgå

ende beskrevet i maj-nummeret af SMJ.

Det skal derfor kun ganske kort gentages,

at det enkelte baghjul er ophængt i en

triangelarm, hvis inderste lejring til den

bærende konstruktion sker ved hjælp af

en laske, medens den yderste lejring er

gjort fleksibel ved hjælp af gummiblokke.

Man har på den måde opnået en uafhæn-

gig baghjulsophængning med ganske mi-

nimale ændringeraf hjulets styrt og spids-

ning og ligeledes med ganske ubetydelig

sporviddeændring. Prøvekørslen viste for

os ganske tydeligt, at man med denne bag-

hjulsophængning havde fået de bedste

egenskaber fra den stive bagbro og fra

pendulakslerne uden at få manglerne med.

Det er takket være denne baghjulsop-

hængning, at man kantillade sig at sætte

et lille kryds og navnet Zodiac i kalende-

ren over automobilets udviklingshistorie.
Ikke fordi man ikke har opnået lige så

gode eller endda bedre resultater ved

hjælp af andre konstruktioner, men fordi

man her har opnået noget virkelig godt

med ganske enkle midler, der egentlig

burde være ensbetydende med den stive

bagbros endeligt.
Differentialet er monteret til traverser,

som medlydisolerende mellemlæg er bol-

tet til den bærende konstruktion, og mo-

 



Tværsnittet af mo-
toren viser forbræn-
dingskamrenes ud-
formning i stempel-
kronen og de plan-
slebne topstykker.
Som det ses arbej-
der ventilstammerne
direkte i godset
uden udskiftelige
ventiludstyr.

mentet overføres ved hjælp af kardanaks-
ler uden glidenoter til de drivende bag-
hjul. Sidekræfterne optages altså i hoved-
parten af kardanakslerne, der samtidig på-
virker geometrien i hjulets affjedringsbe-
vægelse, som det blev beskrevet i maj-
nummeret. Differentialet, spidshjulsaks-
len og den drivende kardanaksel fra gear-
kassen indgår fuldt og helt i den affjed-
rede vægt. Der benyttes skruefjedre og
teleskopdæmpere ved alle fire hjul.

På biler med forhjulstræk er det til-
syneladende rigtigst at benytte langsgåen-
de svingarme til baghjulsophængningen,
men i det øjeblik, man skal benytte denne
hjulophængning i forbindelse med bag-
hjulstræk, bliver det nødvendigt at have
glidenoter på de drivende kardanaksler
mellem differentiale og hjul, hvilket ikke
alene komplicerer og fordyrer fremstillin-
gen, men glidenoterne vil med så stort et
drejningsmoment vise tendens til at »bi-

 
de«, og det kan låse affjedringen. De rene
pendulaksler eller pendulaksellignende
ophængninger giver nok fordele gennem
uafhængig ophængning af de enkelte bag-
hjul, men da baghjulene samtidig ændrer
styrt (camber) og undertiden også spids-
ning i temmelig høj grad, er det vanske-
ligt at undgå styrende tendenser fra bag-
hjulene. Ved de rene pendulaksler har
man tillige den hoppende eller kantende
bevægelse ved hård kørsel i svingene, for-
di det belastede hjul spænder sig ind un-
der vognen og spjætter ud på et givet
tidspunkt således, at netop det hjul, der
skal udføre den største del af det stabili-
serende arbejde svigter et kort øjeblik.
Den stive bagaksel har også sin be-

grænsning, dels fordi den repræsenterer
en stor uaffjedret vægt, dels fordi affjed-
ringspåvirkninger på det ene hjul uvæger-
ligt får indflydelse på det andet hjul, og
dette kommer mest til udtryk, når vognen
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gennemkører et ujævnt sving, hvilket får

baghjulene til at steppe således, at bag-
vognen kommer i små udskridende eller
kantende bevægelser. Tilsyneladende er
manglerne ved disse hjulophængninger
helt elimineret ved den særlige konstruk-
tion 1 Zephyr, og dog har man ganske
åbenlyst fordelen af den uafhængige af-
fjedring af baghjulene.
Der er skivebremser på alle fire hjul,

og bremsefordelingen er 65 9/9 til forhju-
lene og 35 9/0 til baghjulene. En Girling-
bremseforstærker bevirker, at pedaltrykket
er meget lavt med en ringe pedalvandring.
Bremsebelægningen er Mintex 69 med en
friktionskoefficient på 0,33, og trods gen-
tagne hårde opbremsninger viste bremser-
ne ikke tendens til hverken fading eller
hylen.

Interiør

Interiøret i den prøvekørte vogn var
meget smukt udført med sort læderind-
træk og sort læderbeklædning på dørene.
Læder er ikke fuldt så ubehageligt som
massiv plastic, men da vognen kan fås
med klædeindtræk, må dette naturligvis
være at foretrække, og samtidig sparer
man en rund sum.
Når man tager vognens længde i be-

tragtning, virker den indvendige plads
nærmest overvældende, da der trods de
meget tykke ryglæn på forsæderne er
glimrende pladsforhold til at strække be-
nene både ved forstole og bagsæde. I
bredden er der også overdådig plads, og
tre personer sidder absolut komfortabelt
på bagsædet. I bagsædets ryglæn er der
et nedfældbart midterarmlæn. Sædernegi-
ver god støtte for både ryg og ben, og
forsæderne har stor indstillingsmulighed
af ryglænet. Ved hjælp af et håndtag kan

… ratstammen løsnes således, at rattets højde
kan justeres i forhold til kørerens størrel-
se og ønsker.

På forpanelet er der en righoldig in-
strumentsamling med speedometer og om-
drejningstæller lige foran rattet. Desuden
er der amperemeter, benzinstandsmåler,
kølevandstermometer og olietryksmano-
meter samt et elektrisk ur, der overrasken-

de nok gik fuldstændig præcist. Desuden
er der kontrollamper for tænding, blink-
lys, fjernlys og antrukket håndbremse. På
instrumentbordet er der en elektrisk ciga-
rettænder og kontakttil indvendig belys-
ning, der samtidig ved en drejende bevæ-
gelse regulerer instrumentbelysningen. I
speedometeret er der både kilometertæller
og triptæller med 100-meter måling. Til
venstre på ratstammen under det egent-

lige instrumentbord sidder et kontaktbord,
der foruden de sædvanlige kontakter har
plads til to ekstra kontakter til tågelys og
fjernprojektør. Vindspejlsvaskeren er elek-
trisk, og den fungerer så længe, man tryk-
ker den selvparkerende kontakt ned. Af-
blændingskontakten findes i gulvet, og
blinklyskontakten sidder som en kontakt-
arm til venstre under ratstammen — når
man trykker på enden af den, tændes over-
halingslyset. En kort gearstang er anbragt
i gulvet, medens håndbremsener af para-
plyhåndtagstypen, og den er anbragt un-
der forpanelet. Midt på forpanelet sidder
reguleringshåndtagene for varme- og ven-
tilationsanlæg, og i hver side af forpane-
let er der halvkugleformede jalousier, der
kan indstille frisk luft i alle retninger.
Varme- og ventilationsanlægget omfatter
også aftræk af vognens indre gennem ka-
naler ved bagruden.

Indstigningsforholdene er udmærkede,
og man indtager en god kørestilling. Det
efterhånden ret moderne rum mellem de
to forstole er lukket med et låg, som sam-
tidig kan tjene som armlæn, men det gæl-
der for denne vogn som for flere andre,

at køreren ikke har nogen umiddelbartil-
gængelig aflægningsplads for solbriller
med mere, da han under kørslen ikke kan

nå handskerummet i højre side af forpa-
nelet, og rummet mellem de to forstole er

for vanskeligt tilgængeligt. Udsynet er
godt, og viskerne klargør et tilstrækkelig
stort felt på forruden. Desuden virker den
elektriske vindspejlsvasker fortræffeligt,
idet strålen føres ind modet ret lavt punkt
på forruden, og af fartvinden føres van-
det op over ruden. Dette må dog ikke be-
tragtes som nogen standardindstilling for
alle biler, da både vandtrykket og fartvin-    ERarmen W 
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dens kraft og retning har betydning for
dette forhold.

Køreegenskaber og funktioner

I den prøvekørte bil var den automati-
ske choker doseret ret svagt, og der var
derfor ingen tendenstil ottetakt efter star-
ten. Vognen trækker med det samme ud-
mærket, og man mærker ikke meget til
den egentlige opvarmningsperiode. Gear-
skiftet virker ret tungt, men yderst præ-
cist, men vognen kræver nogen tilvæn-
ningsperiode, fordi motoren arbejder lyd-
løst, og den går usædvanligt hurtigt ned
i omdrejninger, når man slipper gassen,

og derfor er man i begyndelsen tilbøjelig
til at give for lidt gas, når man vedskift-
ning til et højere gear skal koble til igen.
Her er omdrejningstælleren forøvrigt en
udmærket hjælp, og har man blot fulgt
omdrejningstallet under denne manøvre
nogle gange, indstiller man ganske natur-
ligt sine fødder til korrekt betjening af
pedalerne. Det er forresten den eneste
fornøjelse, man har af omdrejningstælle-
ren, for under en maksimal acceleration
kan man høre, at motoren ikke må gå
højere op i omdrejningstal, netop når vi-

seren står på 5500 omdr/min., hvor det
røde felt begynder.

Accelerationsevnen er naturligvis for-
træffelig uden dog at være enestående,
når man tager i betragtning, at man har
145 hk SAEtil 1314 kg egenvægt. Moto-
ren virker derimod overraskende smidig,

når man tager i betragtning, at den er
stærkt overkvadratisk, og det virker på en
måde helt umotiveret at levere automat-
gear til denne bil. Eksempelvis kan man
med yderst moderat hastighed dreje ned
ad en'sidevej uden at gå ud af topgearet,
og motoren vil på ingen måde føles over-
anstrengt, men tværtimod accelerationsvil-
lig, når man igen giver gas.

Derimod kan man ikke uden videre ac-
ceptere styretøjet, der er for langsomt vir-
kende og tilsyneladende også med for
stort slør. Det er selvfølgelig ganske
klart, at udvesklingsforholdet er fastlagt
på en sådan måde, at selv de svageste
kvinder kan parkere vogneneller foretage
en vending ved ganske beskeden hastig-
hed, men da det er en bil, som kan køre
ret hurtigt, og som man uvægerligt kører
ret hurtigt med, vil man få for stor en
forsinkelse i styremanøvrerne, og det gæl-
der ikke alene en undvigemanøvre, men

Interiøret virker meget gedigent, men man må betale ekstra for læderindtræk.
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Rattet har temmelig stor indstillingsmulighed,
og det er medvirkende til den gode kørestil-

ling.

også når man skal korrigere for de små
udsving, som finder sted under kraftig
sidevindspåvirkning. Et betydeligt mindre
udvekslingsforhold må foretrækkes, og det
er så muligt, at man bliver nødttil at ind-
føre en moderat form for powersteering.
Den amerikanske form for powersteering
virker helt idiotisk, idet man sjældent re-
ducerer udvekslingsforholdet nævnevær-
digt, medens man med en enkelt finger
kan snurre rundt pårattet, så hjulene dre-
jes til fuld styreudslag, medens vognen
står stille. En fornuftig form for power-
steering finder man i Citroén's store mo-
deller, hvor der skal anvendes normal

        

   

kraft til at påvirke styretøjet, medens man
til gengæld har normal eller snarere be-
skeden udveksling, og derfor kompenserer
man kunfor den store vægt på forhjulene.
Det er mig i øvrigt en stadig gåde, at

man ikke kan indføre en lille gearkasse i
styretøjet således, at man har normalsty-
ring under kørsel og ekstraordinær stor
udveksling, når man skal manøvrere ved
ganske lav hastighed. En sådan styretøjs-
gearkasse kan udformes ret simpelt og
alligevel billigt, men frem for alt kan den
gøres fuldstændig sikker, da det naturlig-
vis vil være en katastrofe, hvis man kan
finde et frigear eller få to gear ind på én
gang.
Under almindelige forhold kan vognen

køres med absolut præcision selv ved ret
hård kørsel, og vognen er udmærketstyre-
følsom på en snoet vej, skønt den er fuld-
stændig retningsstabil op til tophastighe-
den.
Det spændende var naturligvis navnlig

baghjulsophængningens funktion, og det
kan med det samme siges — hvis det ikke
allerede er sagt tydeligt nok — at den ind-
frier alle løfter og forventninger. Selv i
sving med meget ujævn belægning var
der ikke fjerneste tendenstil steppen med
baghjulene, og selv under disse ekstreme
forhold var vognen fuldstændig sporsik-
ker. Ganske uanset belastning på bagvog-
nen og uanset kørslens karakter er styrin-

I Zodiac er der fuld
instrumentering

med speedometer,
omdrejningstæller,
amperemeter, ben-
zinstandsmåler,

kølevandstermome-
ter, olietryksmåler
og elektrisk ur.
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Fem-personers, fire-dørs sedan.
Importør: Ford Motor Company A/S, Sluse-

holmen 1, København SV.
Motor: 60? V6-cyl., topventilet, vandkølet.

Boring 93,66 mm, slaglængde 72,41 mm,
slagvolumen 2994 ccm, kompressionsfor-
hold 8,9:1, maksimaleffekt 145,5 hk (SAE)
ved 4760 omdr/min., maksimalt drejnings-
moment 26,08 -kgm ved 2750 omdr/min.
Litereffekt 48,5 hk/l.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret mem-
brankobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,163:1, 2,214:1,
1,412:1,. 1:1,. bundgear. Ekstraudstyr:
overgear 0,82:1 eller to-trins automat-
gear. Bagaksel: hypoidfortanding, udveks-
ling 3,364:1. Dækstørrelse: 6,70X13 RS.

Hjulophængning: Forhjul i system McPher-
son med teleskopdæmpere og krængnings-
stabilisator. Baghjul i skråtstillede trian-
gelarme med laskehængsling af de inder-
ste lejer, kardanaksler, skruefjedre, tele-

skopdæmpere.
Bremser: Forhjul og baghjul: Selvjusterende

skivebremser, totalt belægningsareal 276
cm?, Fabrikat: Girling. Servoforstærker.

"SPECIFIKATIONER
SSR

Elektrisk anlæg: 12 v, vekselstrømsdynamo
430 watt, akkumulator 53 amp. timer. |

Mål, vægt: Total længde 4699 mm, total
bredde 1811 mm, total højde 1437 mm, ak-

selafstand 2921 mm, sporvidde for 1448
mm, bag 1483 mm,fri højde fra vej 152
mm,benzintank rummer68liter, oliesump

rummer 4,5 liter, kølesystem 11,1 liter.
Egenvægt 1314 kg. Effektvægt 9,04 kg/hk.
Tophastighed 164 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 33,15 km/t. Ven-
deradius 5,5 m, styretøjsudveksling 20,1:1.

Pris: Kr. 48.025,—. (Med stofbetræk).

Særlige bemærkninger: Kuffertrum 580 liter
total.

Tekniske oplysninger: Karburator: Dobbelt
Weber 40 DFA, Tændrør: Autolite AG 22,
elektrodeafstand 0,023”—0,027”, kontakt-

afstand 0,014”7—0,016”, fortænding 129,
ventilspillerum indsugning: 0,010”, udblæs-
ning: 0,018” ved varm motor. Dæktryk
forhjul 24 p.s.i., baghjul 24 p.s.i. Gearkas-
se rummer1,85 liter SAE 80. Differentiale

rummer 1,7 liter SAE 90 hypoid. Ingen
chassissmøring.

 

gen fuldstændig neutral højst med en svag
tendens til understyring. I et bestemt
sving med både falsk krumning, gal hæld-
ning på en del af svinget og ujævn be-
lægning kørtes Zephyr'en hårdt igennem,
hvilket gav et protesterende indianerhyl
fra bagdækkene samt en svag, men abso-
lut jævn bagvognsudskridning, og det var

(fortsættes side 436)

 

" ACCELERATIONSEVNE

0— 40 km/t 3,1 sek.
0— 60 km/t 5,1 sek.
0— 80 km/t 8,9 sek.
0—100 km/t 13,4 sek.

0—120 km/t 21,0 sek.

m
e
e

0—400 m 19,1 sek.

50— 80 km/t i topgear 7,2 sek.
60—180 km/t i topgear 9,6 sek.

BENZINFORBRUG

Benzinforbrug Zodiac
60 km/t 11,375 liter/100 km

(8,8 km pr. liter)
80 km/t 12,275 liter/100 km.

(8,14 km pr. liter)
100 km/t 14,750 liter/100 km

(6,78 km pr. liter)

120 km/t 15,325 liter/100 km
(6,52 km pr. liter)

Gennemsnitsforbrug ved 14—15 km blandet |
landevejskørsel med hastighed op til 140
km/t og marchhastighed på 120 km/t: 13
liter/100 km = 7,7 km pr.liter.
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FORBRÆNDINGSSYSTEMER
Af civilingeniør Mogens Teisen

ilfabrikkerne er som bekendt særde-
B les konservative, og de største er de
værste. Der skal derfor anvendes direkte
magt for at drive dem bort fra de flad-
trådte stier, og — ironisk nok — er det
giganterne i U.S.A., der først har fået
denne magtanvendelse at føle. Det skete,
da de californiske myndigheder langt om
længe reagerede på den luftforurening,
som de overdimensionerede bilmotorer
forårsager ved i det meste af tiden at
køre på tomgang eller virke som motor-
bremse medens firedobbelte faldstrøms-
karburatorer pøser benzin ned i sådanne
mængder, at motorerne umuligt kan for-
døje den og derfor udspyr enorme mæng-
der af kulilte og helt eller delvis ufor-
brændte kulbrinter.

Fabrikanternes reaktion på det califor-
niske magtbud var typisk amerikansk:
Der kunnenaturligvis ikke være tale om
at angribe ondet ved roden og kassere
det karburatorsystem, som man nu i mere
end 50 år havde benyttet til trods for
dets alvorlige, principielle ulemper. I
stedet ofrede man enorme beløb på ud-
viklingen af katalytiske forbrændings-
anlæg, hvor overskudsbrændstoffet ende-
lig kunne finde den ilt, som det måtte
savne, medens det endnu befandtsig det
eneste sted, hvor det kunne gøre gavn
for pengene, nemlig i motorens forbræn-
dingskamre! Et andet »Fremskridt« be-
stod i at forsyne motorerne med veritable
superchargere — ikke for at forøge effek-
ten, der i forvejen var for stor — men for
at blæse luft ind bag udblæsningsventi-
lerne, så overskudsbrændstoffet kunne
brænde færdigt i udblæsningsrøret!

Herlige fremskridt — men ret beset en

fuldstændig karikatur af teknisk forsk-
ning!

Degiftstoffer, man nu går i krig mod,
er alle brændbare og derfor værdifulde,
og den eneste logiske løsning må derfor
være, at forvandle dem fra os til nyttige
hestekræfter! Dette argument har natur-
ligvis ringe vægt i U.S.A., hvor det er
fint at smide væk, men det er grundlaget
for store og meget lovende forsknings-
programmer, der i nogen tid har været
igang forskellige steder i Europa.

Vi skal her omtale et par af de hidtil
offentliggjorte principper, men forinden
er det ønskeligt (og nødvendigt) at se
lidt på de to grundprincipper for regu-
lering, som på afgørende måde har be-
tydning for hele udviklingen.
Den »klassiske«  forbrændingsmotor

med karburator arbejder med såkaldt
homogen ladning, d.v.s. en ladning der
har samme sammensætning, hvor man
end vælger at udtage en prøve af den.
I bilmotorer består ladningen af en blan-
ding af forstøvet eller fordampet benzin
og luft. Blandingsforholdet kan kun va-
riere inden for ret snævre grænser, og
kommer man uden for disse, bliver for-
brændingen uregelmæssig: har motoren
for »fed« blanding, kvæles den, og er
blandingen for »mager«, sker forbræn-
dingen så langsomt, at den til slut kan
vedvare helt ind i næste sugeslag, så
motoren »skyder i karburatoren«. Prin-
cipielt må karburatormotoren derforarbej-
de med et konstant blandingsforhold, og
dens ydelse kan kun reguleres ved, at
man ændrer mængden — kvantiteten — af
den ladning, der med hvert sugeslag
bringes ind i motoren.
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I dieselmotoren regulerer man zkke på
luften men kun på den indsprøjtede
brændstofmængde, og da denne ikke
kan nå at blande sig fuldstændigt med
luften, før tændingen sker, vil ladningen
være inhomogen, d.v.s. have forskellig
sammensætning forskellige steder i for-
brændingskammeret: Men det gennem-
snitlige blandingsforhold, der karakteri-
serer ladningens kvalitet, ændrer sig altså
med motorens belastning, og dette har
givet navn til denne reguleringsmetode.
Tænker man sig to fuldstændig ens

motorer, der kører med samme omdrej-
ningstal, men med henholdsvis kvantitets-
og kvalitetsregulering, vil der ved fuld
belastning ikke være nogen som helst
forskel i deres funktion: de indsuger
begge den samme luftmængde, der ved
forbrænding af lige store brændstof-
mængder opvarmes til samme temperatur,

og de udnytter begge brændstoffet med
samme virkningsgrad.

Går man nu ned til halv belastning
ved samme omdrejningstal, træder for-
skellen på de to reguleringsmetoder tyde-
ligt frem: den kvantitetsregulerede motor
får nu tilført en halvt så stor luftmængde
og en halvt så stor brændstofmængde,
som ved forbrændingen opvarmer lad-
ningen til omtrent samme temperatur som
ved fuld belastning, og tabet til køle-
vandet vil derfor være omtrent det sam-
me som før og derfor omtrent dobbelt så
stort i forhold til motorens halverede
ydelse, hvilket naturligvis giver et bety-
deligt højere brændstofforbrug målt i
g8/HKT (gram pr. hestekrafttime, der
kaldes det specifike forbrug).
Den kvalitetsregulerede motor får lige-

ledes tilført den halve brændstofmængde,
men da luftmængden stadig er den sam-
me som ved fuld belastning, vil forbræn-
dingstemperaturen og dermed tabet til
kølevandet blive reduceret til omtrent det
halve, så motorens specifike brændstof-
forbrug principielt bliver lige så gunstigt,
som ved fuld belastning. Af grunde,
som det vil føre for vidt at komme ind
på her, bliver virkningsgraden endnu
bedre, men her vil det være tilstrække-
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ligt at mærke sig det fundamentale for-
hold, at den kvalitetsregulerede motor
har en langt finere brændstoføkonomi på
de delbelastninger, der benyttes i langt
den største del af driftstiden, når moto-
ren driver en bil. Alene af denne grund
vil kvålitetsreguleringen altid være at
foretrække, og den får sin store chance
nu, fordi den alene kan løse problemet:
den giftfri udblæsning på teknisk kor-
rekt måde.

Så længe en kvalitetsreguleret motor
ikke går med maximal belastning (og det
sker kun ganske kortvarigt i almindelige
bilmotorer) arbejder den nemlig med
luftoverskud, og den har derfor mulig-
hed for en fuldstændig forbrænding, der
ikke efterlader skadelige stoffer i ud-
blæsningen.
En sådan idealforbrænding er desværre

meget vanskelig at realisere i praksis, og
tidligere forsøg har aldrig ført til det
ønskede mål. Et eksempel herpå er det
teoretisk set yderst lovende T'exaco-sy-
stem, der blev omtalt i SMJ nr. 2, side
78. Her ville man realisere en stillestå-
ende flammefront, der gennem en ordnet
rotation af luftladningen fik tilført netop
den luftmængde, der behøves til for-
brændingen. Dette krævede imidlertid en
så nøjagtig kontrol med luftens rotations-
hastighed, at det ville svare til en fast
tandhjulsforbindelse mellem krumtapaks-
len og den roterende luftmasse, og det
lod sig ikke gøre i praksis!
De nye systemer, man nu sætter sin

lid til, går derfor andre veje.
De tyske M.A.N.-fabrikker (der byg-

gede verdens første dieselmotor) udvik-
lede for henved 15 år siden et nyt diesel-
forbrændingssystem — M-systemet — der
på afgørende måde ændrede de anskuel-
ser, man hidtil havde haft på dette om-
råde. Man havde tidligere ment, at dy-
serne burde levere fint forstøvet brænd-
stof i stråler, der absolut ikke måtte ram-
me forbrændingskammerets vægge, men
M.A.N.'s forskningschef, dr. Siegfried
Meurer gik den stik modsatte vej. I et
kugleformet forbrændingskammer, hvor
luften var sat i hastig rotation, lod han
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de ret grove brændstofstråler ramme væg-
gen tangentialt, så hele den indsprøjtede
brændstofmængde blev smurt ud over
kuglefladen som en ganske tynd film.
Varmen fra væggene fordamper brænd-
stoffet i et passende tempo, (der kan re-
guleres ved at ændre væggenes køling),
og den hurtigt roterende luft river dam-
pene med, så der i et tyndt, kugleformet
lag dannes en homogen, brændbar blan-
ding. Tændingen sker ved, at de korte,
frie stråler mellem dysen og væggen af-
giver ganske små mængderfint forstøvet
brændstof, som af sig selv bryder i brand
ved den høje kompressionstemperatur.
M-systemet gav en så blød motorgang,
at det fik tilnavnet »Den hviskende die-
sel«, og det kunne røgfrit udnytte en
større del af den forhåndenværendeluft
end andre systemer, så man fik flere
»heste« ud af motoren.
Da militæret begyndte at interessere

sig for »brændstofuafhængige« motorer,
der kunne arbejde på alt lige fra diesel-
olie til 90 oktan-benzin, voldte det ikke
større vanskeligheder at tillempe M-syste-
mét til dette krav, men vanskelighederne
meldte sig, da kravet blev udvidet til
også at omfatte 100-oktan-benzin. Dette
brændstof er jo nemlig udviklet med
henblik på den størst mulige modstand
mod selvantændelse, og er derfor den
dårligst tænkelige »kost« for en diesel-
motor!

Manforsøgte sig først med en for-
øgelse af kompressionsforholdet helt op
til 25:1, men tændingen var alligevel
usikker, og tændtrykket blev utilladeligt
højt.
Man forsynede derefter motoren med

et specielt tændrør, som vist på fig. 1.
Det blev monteret lodret og diametralt
modsat den skråtstillede dyse, der ikke
ses. på tegningen. I kuglekammeret blev
der endvidere fræset et fladt spor over
en vinkelafstand pa ca. 90? langs kug-
lens »ækvator«. Sporet går fra det sted,
hvor brændstofstrålerne træffer kugle-
fladen, og ender i en lille »lomme« om-
kring tændrørets elektroder. Størstedelen
af det indsprøjtede brændstof bliver som
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før smurt ud til en film på kuglefladen,
men en ganskelille del føres af den ro-
terende luftmasse langs sporet til »lom-
men«, så der her dannes en let antænde-
lig blanding, som selv ved tomgang tæn-
der sikkert, når gnisten springer. Selve
forbrændingen foregår nøjagtigt som ved
M-systemet, men kompressionsforholdet
kan vælges fuldstændig frit. Det kan der-
for nedsættes til 1:12 eller 1:14 uden at
forringe den termiske virkningsgrad, men
med en særdeles kærkommen nedsættelse
af tændtrykket til følge. Det nye system,

 

 

   

 

  

 

 

Fig. 1. Snit gennem forbrændingskammeret i en
M.A.N.-motor med specialtændrør.

der har fået typebetegnelsen FM. (Frem-
medtænding — Midterkugle), har vist sig
at have overordentlig værdifulde egen-
skaber, idet det med meget høj virknings-
grad kan køre på ethvert brændstof mellem
dieselolie og 100-oktan-benzin.

Detlaveste specifike brændstofforbrug
ligger på 169 g/HKT ved ca. 80 % be-
lastning og 185 g/HKT ved halv belast-
ning, og først ved 30 % belastning kom-
mer forbruget over 200 g/HKT. Defør-
ste tal svarer til de fineste »dieselvær-
dier«, men det sidste er egentlig det mest
imponerende, for det er bedre end de

  
 



  

bedste karburatormotorers minimumsfor-
brug og langt under halvdelen af disse
motorers forbrug ved 30 % belastning!
Den såkaldte tændforsinkelse, der er
medvirkende til at begrænse den almin-
delige dieselmotors maximalomdrejnings-
tal, falder bort, og FM-motoren kan der-
for løbe lige så hurtigt som benzinmoto-
ren, og da den kun behøver et ganske
lille luftoverskud, kan den udvikle meget
høje middeltryk (op til 10 kg/cm?) uden
røg eller giftstoffer i udblæsningen. Ana-
lyser viser, at FM-motoren på dette meget
vigtige punkt ligger langt under de vær-
dier, som de (ret strenge) californiske
regler foreskriver.

Set fra et forbrændingsteknisk syns-
punkt må FM-motoren formentlig beteg-
nes som den fineste, verden hidtil har
set, men desværre er den ikke billig. Den
kræver jo nemlig både et kostbart ind-
sprøjtningsanlæg og et (ret billigt) tæn-
dingsanlæg, men begge dele kan »afskri-
ves« over det minimale forbrug af de bil-
ligste, forhåndenværende brændstoffer.

Menren,giftfri udblæsning er et gode,
man nødvendigvis må betale noget for,
og i FM-systemet får man investeringen
godt forrentet. Det gør man derimod
ikke, hvis merprisen ofres på kompresso-

rer og katalytiske anlæg, som også i
denne henseende må betegnes som regu-
lære, tekniske misforståelser.
M.A.N. arbejder videre med FM-sy-

stemet, der hidtil kun har været afprøvet
i svære lastvogns- og busmotorer, og det
forlyder, at en personvognsmotor er un-
der udvikling. — Den glæder vi ostil!
Som tidligere omtalt kan en homogen

benzin-luftblanding kun forbrændes med
en anvendelig hastighed, når blandings-
forholdet ligger indenfor ret snævre
grænser. Dette udelukker dog ikke an-
vendelse af kvalitetsreguleringen, men
det kræver en eller anden anordning, som
i praksis kan realisere det tankeeksperi-
ment, som den berømte engelske forsker
Ricardo har opstillet som idealet: på del-
belastninger er den nødvendige benzin-
mængde blandet homogent med den nød-
vendige luftmængde, og blandingen er

indesluttet i en papirpose omgivet af ren
luft. Ved antændelsen »eksploderer« po-
sen og brænder med den rigtige hastig-
hed færdig i et luftoverskud. Der har
været gjort talrige forsøg på at realisere
dette ideal ved hjælp af såkaldte Jagdelte
ladninger, og fælles for dem alle er, at
man ved alle belastninger har søgt at
sikre, at tændrørselektroderne til stadig-
hed er omgivet af en »sky« meddet rig-
tige blandingsforhold. Men sådanne »sky-
formationer« har vist sig mindst lige så
ustabile i motertekniken som i meteorolo-
gien, så det kan ikke undre, at man hidtil
ikke har kunnet »tæmme« dem.
Man må derfor tage mere »håndfast«

på dette problem, og midlet hertil er det
fra dieselmotorerne kendte forkammer-
princip.

For et par år siden gav et russisk for-
kammersystem anledning til en del om-
tale i fagpressen, under betegnelsen »fak-
keltænding«, men det var småt med præ-
cise oplysninger, og man har ikke hørt me-
re til det siden. Men hos det engelske fir-
ma E.R.A.har man udført en perfekt, tek-
nisk-videnskabelig undersøgelse af dette
princip og offentliggjort en ret udførlig
rapport om de særdeles lovenderesultater.

Forsøgene blev udført med en encylin-
dret, luftkølet motorcykletotakter med et
specielt topstykke, der ses i fig. 2. Hoved-
forbrændingskammeret er dækket af en
svær, vandkølet kvartsrude, så flamme-
udbredelsen kan fotograferes, og hele
forsøgsopstillingen ses (stærkt skemati-
seret) i fig. 3. Hovedkammeret er gen-
nem en kort, cylindrisk kanal i forbin-
delse med et lille forkammer, der blot
består af en forlænget tændrørsboring.
Små, nøjagtigt afmålte brændstofmæng-
der kan indsprøjtes i forkammeret, me-
dens hovedladningen tilberedes i en spe-
cialkarburator uden gas- eller luftspjæld
men medet »variabelt« strålerør, der ved
tomgang kan lukkes helt. Ladningen brin-
ges ind i cylinderen via krumtaphuset på
almindelig totaktsmanér, og cylinderen
er ved alle belastninger fyldt med ren
luft som i en dieselmotor. I tomgang
indsprøjtes der netop så meget benzin i
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Fig. 2. Snit i forsøgstopstykke med forkam-
mer og kvartsrude. 
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Fig. 3. Forsøgsmotoren skematisk.  
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forkammeret, at der her dannes en let
antændelig ladning af korrekt sammen-
sætning, der ved forbrændingen leverer
tilstrækkelig energi til at holde motoren
løbende i (en fuldstændig regelmæssig)
tomgang. Når motoren belastes åbner
man for en passende benzinstrøm gen-
nem karburatorens variable strålerør, og
motorcylinderen fyldes med en homogen
luft-benzinblanding, der ved små belast-
ninger er alt for mager, til at kunne an-
tændes med en almindelig tændrørsgnist.
En lille del af denne magre blanding
presses under kompressionslaget ind i
forkammeret, og samtidig indsprøjtes en
reduceret benzinmængde gennem dysen,
så forkammeret stadig får korrekt blan-
dingsforhold af luft/benzin, medens mo-
tor og karburatorens variable strålespids
er sammenkoblet således, at man ved alle
belastninger får dette konstante blan-
dingsforhold i forkammeret medens mo-

8. Tændings-stetoskop.
9. Skråtstillede spejle.

10. Karburator med »variabelt« strålerør.

11. Bremsedynamo.
12. Svinghjul med gradinddeling.
13. Lige lange lysstråler.
14. Brændstofpumpe.

torcylinderen som nævnt har fuld luft-
fyldning med variabelt benzinindhold.
Når gnisten springer mellem tændrørets
elektroder, får man derfor underalle for-
hold en ganske normal forbrænding i
forkammeret, og dettes indhold drives
ud gennem kanalen med en hastighed
på ca. 200 m/sek. Denne flammestråle er
tilstrækkelig kraftig til at nå helt tværs
over hovedforbrændingskammeret, og
idet den trænger igennem dettes kompri-
merede ladning dannes der omkring den
en række hvirvler, der bringer en stor
del af ladningen i intens kontakt med
flammen. Dette er naturligvis en »tæn-
ding« af en ganske anden »tændkraft«
end en »sølle« gnist, og resultatet er da
også, at selv meget magre blandinger
forbrændes fuldstændigt på meget kort
tid. Det har endog vist sig, at forkam-
mermotoren kan undvære en tændings-
forstiller, for nøjagtige trykmålinger vi-

 



 

 
 

ste, at der »gik« nøjagtig 10 krumtap-
grader efter den elektriske tænding før
trykstigningen satte ind og at forbrændin-
gen var fuldført indenfor de næste 20?
uafhængigt af omdrejningstallet. Ved fuld
belastning tilføres hele brændstofmæng-
den gennem karburatoren, og indsprøjt-
ningspumpen går ned på leveringsmæng-
den nul, idet hele ladningen nu ligger in-
denfor det normale blandingsområde og
således kunne tændes med en almindelig
gnist. Jet-tændingen har imidlertid også
betydning ved dennetilstand, for den gi-
ver meget korte »flammeveje«, nemlig af-
standen fra flammestrålen til hovedfor-
brændingskammerets vægge.

Dette giver en så hurtig gennembræn-
ding, at der ikke er tid til at danne nogen
egentlig restladning med x»banketilbøje-
lighed«, og motoren gik blødt og regel-
mæssigt på 73-oktan blyfri benzin ved et
kompressionsforhold 13,5:1! Flammefo-”
tografierne var en udmærket hjælp ved
udformningen af hovedforbrændingskam-
meret, og man endte ved en pæreform,
der nøje passede til den »naturlige flam-
meform« omkring flammestrålen. Moto-
rens maximaleffekt var 35 % større end
i standardudførelsen med kompressions-
forholdet 8,3:1, men den havdenaturlig-
vis det sædvanlige totaktstab gennem ud-
blæsningsporten. Dette kan elimineres
fuldstændigt ved også at anvende ben-
zinindsprøjtning i hovedkammeret, og
selvom man herved får to dyser i hver
cylinder, behøver fremstillingsprisen ikke
at blive særlig høj. Der kræves nemlig
ikke nogen nøjagtig »timing«, som i die-
selmotoren, og man kan nøjes med ret
lave tryk, fordi man kan lade indsprøjt-
ningen ske lige efter udblæsningskanalens
lukning. Tilsvarende forsøg med enfire-
takts motor var væsentlig vanskeligere,
fordi topventilerne kom i vejen for den
rigtige udformning af hovedkammeret.
Ikke desto mindre lykkedes det at bringe
en firetakter med jet-tænding ned under
180 g/HKT ved et kompressionsforhold
på 11:1, hvilket tydeligt viser systemets
store muligheder.

Benzinindsprøjtningen er i sig selv i

stand til at hindre ethvert direkte brænd-
stofspild i en totaktsmotors udblæsnings-
rør, men først den rene kvalitetsregule-
ring tillader en effektiv skylning med
luftoverskud (og eventuelt regulær over-
ladning i motorer med usymmetrisk sty-
ringsdiagram). Hermed er der åbnet mu-
lighed for højeffektive totaktere med
»dieselforbrugg og med en vidtgående
uafhængighed af brændstoffets kvalitet,
herunder oktantallet. Samtidig vil den
uregelmæssige tomgang forsvinde, for
både FM-systemet og jet-tændingen kan
give totakteren. en finere tomgang end
de bedste karburatorfiretaktere. Merpri-
sen for indsprøjtningsanlægget kan for-
mentlig gå lige op med den ventilmeka-
nisme, som totakteren kan undvære, og
det synes derfor mest logisk at udvikle
de nye systemer i forbindelse med dette
fundamentalt overlegne princip. Men lo-
gik er desværre ikke altid fabrikkernes
stærke side!

 

Automobil Revue's kataløgnummer

Det årlige katalognummer, der er det mest
omfattende  specifikationsnummer over
samtlige personbiler på verdensmarkedet,

indeholder i år tillige artikler, der giver
en gennemgang af nutidens bil og kon-
struktionstendensernes mulighederi frem-
tiden. I en artikel med titlen »Kritik af
fremskridtet« sammenlignes prøveresulta-
ter over en række mindre biler og mellem-
klassevogne. Adriano Cimarosti har en
artikel om de fem formel I reglementer
gennem desidste tyve år, og for veteran-
bilfolkene er der en ganske interessant ar-
tikel om den hedengangne schweiziske au-
tomobilindustri for personbiler — Saurer,

Berna og FBW eksisterer endnu, men kun
med lastvognsproduktion.

Der er god og interessant læsning for
tysk- og franskkyndige, og man behøver
ikke at være nogen stor sprogbegavelse for
at oversætte specifikationerne. Katalog-
nummeret fås som sædvanlig gennem
Knud Rasmussens Eftf., Vesterbrogade
60, København V.
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Laverda 200 ccmfiretakts twin, her i en sportudførelse, der adskiller sig fra den i teksten beskrev-
ne ved at have to karburatorer.

DEM
VI ALDRIG

SER (V)
Af Leon Østergård

Laverda

Moto Laverdai Breganze er kunetlille
firma, men et firma vi uden tvivl vil
kommetil at høre mere fra i fremtiden.
På de sidste Milano-udstillinger har fa-
brikken gjort sig fordelagtigt bemærket
med nogle sobre og usædvanligt velgen-
nemtænkte konstruktioner, i øvrigt med
flere usædvanlige detaljer. Forskning og
reklame omkring disse modeller er da og-
så lagt så »wissenschaftlich« an, at tysker-
ne ikke kunne have gjort det bedre. At
Dr. Francesco Laverda også har haft et
øje på tyskernes konstruktionspraksis ses
ved første blik — går man derimod ma-
skinerne nærmere efter, er de egentlig et
heldigt konglomerat af italiensk, tysk og
engelsk konstruktionspraksis. Fabrikkens
modelrække er kort: Fra neden begynder
den naturligvis med en knallert, typisk
for Laverda ikke i form af en 40-km's-
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TT-maskine, men derimod en motorise-
ret cykel, ganske net og uden overflødige
dikkedarer. Drivkraften er en lille totak-
ter af eget fabrikat med centrifugalkob-
ling. Mere interessant: for og bag an-
vendes skivebremser, ligeledes af eget fa-
brikat. I dette tilfælde er grunden sikkert
den ringe fremstillingspris i forbindelse
med skivebremsens ringe krav til vedlige-
holdelse, men mondeter helt galt at gæt-
te på, at de også som rullende laboratori-
um skal samle erfaringer for en eventuel
fremtidig anvendelse i motorcykel-model-
lerne. Under alle omstændigheder har La-
verda viet bremseproblemerne betydelig
interesse, hvilket vil fremgå senere.

Næste nummer i rækken er en mini-
scooter på 49 ccm forsynet med en lille
blæserkølet, topventilet firetakter på 2,5
hk ved 6000 omdr/min. Stellet er selv-
bærende af plade og foran er en kort
bagudrettet svingaffel, medens baghjulet
er ophængt i dobbelte svingarme, der
svinger med hele motoren. Kobling og
gearkasse er af samme type som på mo-
torcyklen, der vil blive omtalt lidt senere.
De tre gear skiftes med drejehåndtag i
venstre side. Tophastigheden er i denne.
udførelse opgivet til 57 km/t og CUNA-
forbruget til 1,6 1/100 km. Scooteren fås
også med større boring, slagvolumen 59
ccm og effekten 3 hk ligeledes ved 6000
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omdr/min. Tophastigheden stiger da til
65 km/t. Laverdas mindste motorcykel er
en ganske ny model, der blev præsente-
ret på Milano-udstillingen i december, og
de fulde tekniske data er derfor endnu
ikke indløbet her. Så meget kan dog si-
ges, at der er tale om en 125 ccm firetak-
ter med vandretliggende cylinder. Boring
og slaglængde er 54 mm ogeffekten 9,5
hk. Ventilmekanismen er stødstænger og
vippearme, og de fire gear skiftes med
enkeltpedal i højre side. Stellet er et dob-
belt åbent rørstel, hvori motoren indgår
som bærende led, omtrent på samme må-
de som i den berømte (men nu desværre
hedenfarne) Rumi twin. Formgivningen
er yderst elegant med et smalt styr og ret
lavt placeret benzintank — forhåbentlig
hører vi snart mere om denneinteressante
maskine. Laverda's anden motorcykel er
200 ccm twin, en tocylindret firetakter
på 199,53 ccm. Boring og slaglængde er
52 mm og 47 mm og ved et kompres-
sionsforhold på 7,7:1 er effekten 11 hk
ved 6500 omdr/min. Cylindrene er støbt
i letmetal med indpressede støbejernsfo-
ringer, og den hælder let fremover, Top-
stykket er naturligvis også i letmetal og
ligesom cylindrene støbt i ét stykke.
Knastakslen, der ligger foran krumtap-
pen, aktiverer gennem stødstænger og
vippearme ventilerne, Stemplerne harfire
ringe, to kompressionsringe og to olie-
skraberringe, heraf den ene nederst på
skørtet. Plejlstængerne er forneden lejret
i rullelejer, og de fire krumtapdele er
samlet herom og lejret i fire kuglelejer.
Smøringen er efter italiensk praksis af
vådsumptypen med tandhjulspumpe. Olie-
sumpen rummer2 liter SÅE 30-40. Tæn-
dingssystmet er af transformertypen: I
krumtappens højre side sidder en sving-
hjulsmagnet, der leverer strøm til en dob-
belt tændspole under tanken. Da afbry-
derkontakten sidder på krumtapakslen,
tænder begge cylindre altså hver gang de
er i top, men det er i praksis uden betyd-
ning, da den »overflødige« gnist kom-
mer netop i overgangen fra udblæsnings-
slaget til indsugningsslaget. I øvrigt leve-
rer svinghjulsmagneten 40 W 6 til et

9 amp/t batteri gennem en ensretter, og
fra batteriet fødes de øvrige elektriske
installationer. I krumtappens venstre side
sidder for det første et tandhjul, der dri-
ver knastakslen. Bag knastakslens tand-
hjul sidder i øvrigt krumtaphusets ud-
luftning, en lille fjederbelastet pladeven-
til, der drejer med tandhjulet og åbner
til krumtaphuset to gange for hver om-
drejning (og dermed én gang for hver
krumtapomdrejning). Udenpå krumtap-
pens knastakselhjul sidder koblingen, i
dette tilfælde noget så usædvanligt som
en konus-kobling i oliebad. Populært sagt
drejer det sig om to keglestubbe, der af
skruefjedre presses mod hinanden og der-
ved overfører momentet. Denne koblings-
type var meget populær i automobilets
barndom, men blev fortrængt af plade-
koblingen — at denne besnærende enkle
konstruktion nu er blevet taget op igen
må vel skyldes fremkomsten af nye og
bedre belægningsmaterialer. Fra koblin-
gen overføres momentet gennem tand-
hjul til den indgående gearkasseaksel,
hvor transmissionsstøddæmperen også fin-
des. Gearkassen er af den »constant-mesh«
type, der bl. a. anvendes i Vespa, og hvor
skiftningen finder sted ved at dobbelt-
pedalen i venstre side forskyder en lille
stjernenot inden i hovedakslen. De fire
udvekslingsforhold er 4,250 — 2,705 —
1,863 — 1,520, primærudvekslingen er
1,411 og sekundærudvekslingen 3,Å4:1.
Stellet er lidt udsædvanligt, idet den ba-
geste del er selvbærende og presset i
kraftig plade, medens den forreste del er
svejset af stålrør i enkelt, lukket form.
Baghjulet er ophængt i en svinggaffel
med Ceriani-fjederben/støddæmpere. For-
hjulet er teleskopisk ophængt, også med
hydrauliske støddæmpere — dækmonterin-
gen er foran 2,50 X 18" og bag 3,00 X
17". Tanken rummer 13 liter, og der er
ret bredt touringstyr. En lille ting som
kickstarteren bør man lægge mærketil —
den er nemlig ikke udformet som en
sammenklappelig hønsepind men deri-
mod som en rigtig pedal af den type, der
anvendes på mange scootere. Sådan no-

(fortsættes på side 423)

 



ad, keligt opladet, og de skæve kontakter
kommertil at virke på samme måde som

FE en centrifugalregulator, idet man kan
Uld kommetil et bestemt omdrejningstal, men
S=g så sætter motoren ud, hvilket man dog |
lg ikke umiddelbart kan høre, for i samme !

 

øjeblik den mister nogle forbrændinger,
vil trækkraften ophøre, og hastigheden
falder til den værdi, ved hvilken tæn-

i har tidligere omtalt, hvor vigtigt  dingen igen kan følge med. Da dette

det er, at kontaktpunkterne (plati- sker ved forholdsvis store omdrejnings-

nerne) er i god stand, hvis man skal tal, kan man ikke høre sig til de få pe-

kunne regne med motorens fulde effekt.  riodiske fejltændinger. I de værste til-

Eksempelvis har vi gentagne gange ved fælde kan man også »blæse gnisten ud«

prøvekørsler konstateret, at en bils eller ved en hård acceeleration, ganske som Ek

motorcykels tophastighed lå betydeligt tilfældet er i forbindelse med for stor å

under fabrikkens løfter, hvilket er ens-  elektrodeafstand, men det forekommer

betydende med, at hestekraftkurvens dog sjældent, medmindre der er tale om
øverste del simpelthen mangler, og fej- en ret svag spole.
len kunne findes i kontakterne. Hvis De skæve kontakter kan man ikkerette,

kontakterne er skæve i forhold til hinan- medmindre man tager hele fordelen op

den, vil den ene kontakt berøre den i skruestikken, og man kan endda ikke

anden kontaktflade med en kant, hvilket stole på det blotte øje — tilsyneladende

næsten vil sige i et punkt, og spændings- korrekt indstillede kontakter giver et

faldet bliver så stort, at spolen ved de helt andet billede, når man ser på dem

høje omdrejningstal ikke bliver tilstræk- gennem et forstørrelsesglas.
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Det er imidlertid indlysende, at et
kraftigt spændingsfald kan skyldes andet
end netop skæve kontaktpunkter, og kul-
belægning på kontaktfladerne kan i for-
bindelse med almindelige spoler give
samme fejl omend på to forskellige må-
der afhængigt af belægningens art. Kul-
belægningen kan enten virke isolerende
og derfor give et spændingsfald, eller
kulbelægningen kan bevirke unormalstor
gnistdannelse mellem kontaktpunkterne.
Gnistdannelsen betyder fortsat transport
af strøm over kontakterne, og derfor vil
afbrydelsen af primærstrømmenikke blive
tilstrækkelig brat til frembringelsen af
den nødvendige højspænding i sekun-
dærsystemet.
Champion Spark Plug's ingeniører har

undersøgt en lang række tilfælde, hvor
man oprindelig havde mistanke til tænd-
rørene, men fandt fejlen ved kontakterne.
Medens en kulbelægning på kontaktfla-
derne tidligere var ensbetydende med for
voldsom smøring af fordelerknasten og
centrifugalregulatoren eller utætheder
ved fordelerakslen, er der nu kommet en
yderligere og hyppigere mulighed, idet
fejl på krumtaphusets ventilationssystem
kan opbygge tilstrækkeligt tryk til at
presse motorolien op forbi pakdåserne
ved fordelerakslen, selv når disse og aks-
len er i god stand.

I hovedtrækkene er der som bekendt
to former for ventilation af krumtaphuset
på fire-takt motorer med mere end to
cylindre, nemlig aftræk gennem et rør
fra krumtaphuset til den forbistrømmen-
de luft under motoren eller udsugning
fra krumtaphuset (i reglen gennem ven-
tilkammeret) til karburatoren, Det første
system gav tidligere aldrig vanskelighe-
der, men på flere motorer er der nu ind-
skudt en oliefælde på ventilationsrøret,
og bliver der forstoppelse med slam på
dette sted, kan der trænge olie op i for-
deleren, fordi der ikke er undertryk i
krumtaphuset. Hvis ånderøret er blevet
bøjet eller på anden måde beskadiget,
vil den forbifarende fartvind ikke skabe
det ønskede undertryk — der kan tvært-
imod opstå et overtryk.

I udsugningsystemet kan der være
utætheder ved stive plasticslangers mon-
tering, eller der kan være revne i en gum-
mislange. Hvis udsugningen er monteret
til luftfilteret — altså over karburatoren
— vil man ikke få samtidige symptomer
på for mager blanding. Også i disse sy-
stemer-er der i reglen et filter eller en
oliefælde, der kan forstoppes, og det vil
foruden oliedamp i fordeleren give an-
ledning til store slamansamlinger i moto-
ren. Derfor er det ikke tilstrækkeligt, at
man renser eller udskifter kontaktpunk-
terne, for den egentlige årsag til kulaf-
lejringen på kontaktfladerne bør findes.

Det kan ikke benægtes, at de luftkøle-
de motorer har fordele — de er billigere
at fremstille, lettere at vedligeholde, og
de vejer mindre. Men dermed holder
fordelene egentlig også op. Selvfølgelig
kommer en luftkølet motor hurtigere op
på sin arbejdstemperatur, men til gen-
gæld taber den også hurtigt varmen. Den
største mangel består imidlertid i, at
man med den simple blæserfunktion får
ret varierende temperaturer sammenlig-
net med den vandkølede motor, og skønt
det større varmeområdeikke direkte ska-
der motoren, kan man få tændingsvanske-
ligheder i form af glødetænding, eller

gnisten kan udeblive på grund af kort-
slutning i et tilsølet rør, der har haft det
for koldt.

Egentlig burde blæserfunktionen af-
stemmes til den øjeblikkelige motortem-
peratur, men en sådan foranstaltning ville
virke fordyrende på en sådan måde, at
en. væsentlig fordel ved denne motortype
ville forsvinde. I stedet klarer man sig
f. eks. i VW på den måde, at man for-
korter opvarmningsperioden yderligere
ved en termostatregulering af køleluften,
og glødetænding ved tomgang udeluk-
ker man ved hjælp af en elektromagne-
tisk afspærringsventil, der lukker for
tomgangsbenzinen i samme øjeblik, tæn-
dingen bliver slået fra.

Dette udelukker imidlertid ikke, at der
kan forekomme glødetænding, medens
motoren kører på ret høje omdrejnings-

(fortsættes på side 424)

419

 



  

Særpræget og aero-

dynamisk liniefø-
ring kendetegner
Colani-B.M.W. Be-
mærk hvorledes
hele bagruden ud-
gør det øverste af
bagendens fast-back.

COLANTI- B. M.W.
af John E. Bech.

Er Colani en ny Chapman?

Luigi Colani har medsin lille Colani-B.M.W. skabt en ul-

tramoderne og ekstrem konstruktion i glasfiberarmeret

plastic. En vogn, der er fuldt på højde med lignende en-

gelske GT-vogne og som samtidig indeholder en god

portion fremtid.

  

     

Karosseriets tre ho-
vedsektioner kan
alle vippes frem-
over, Motoren er

blaceret bag bag-
hjulene.
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Fr Colin Chapman er for-
uden sin ubetingede dygtighed som

konstruktør også kendt for sine moderne
og specielle konstruktioner. På mange
områder har han som ingen anden skabt
revolution indenfor konstruktion og ud-
formning af sports- og racervogne.
En af de mest moderne vogne, Chap-

man har skabt, er vel nok Lotus Elite,
som blev introduceret allerede i 1957.
Med denne model skrev Chapman bil-
historie, idet det var første gang, man
så en bil med selvbærende plastickaros-

har haft modtil at forsøge sig medlig-
nende konstruktioner — underligt nok i
en tidsperiode, hvor plastic og andre
lignende kunststoffer med udmærkede
resultater benyttes til næsten alting. Cha-
parralen har jo været en stor succes, og
Colani er dukket op på arenaen med et
projekt — eller rettere, en lille smart og
lækker GT-vogn — fremstillet efter sam-
me princip som de to nævnte englæn-
dere, blot er Colanis version med hen-
syn til opbygning og udformning noget
mere speciel og spændende, Luigi Colani

 

  

  

 

Denne røntigentegning af Colani-
B.MW. taler udmærket for sig
selv.

 

seri, Chapman havde hermed bevist pla-
sticens egenskaber og muligheder som
konstruktionsmateriale til biler, ikke blot
til karosserier, men også som selvstæn-
digt materiale til den bærende konstruk-
tion.

Eliten blev en stor succes, det var jo
tilmed også en meget smuk GT-vogn;
men bortset fra den ligeledes engelske
GT-vogn Rochdale Olympic, der også
har selvbærende plastickarosseri og visse
modeller af den amerikanske racersports-
vogn Chaparral, har der mærkelig nok
ikke været andre bilkonstruktører, der

understreger tydeligt med sin Colani-
B.M.W., at han som konstruktør be-
tragtet er meget moderne og utraditio-
nel, hvilket hans øvrige produktion også
tydeligt bærer præg af. Nu skal man al-
tid vogte sig for sammenligninger, men
man fristes næsten til at betegne Colani
som værende en tand mere dristig og
speciel end Colin Chapman, der jo som
bekendt ellers nok plejer at være med
på noderne.
Den lille Colani-B.M.W. er bygget

på bestilling til B.M.W. fabrikken, me-
dens denne endnu havde sit 700-pro-

 



 
 

 

 

gram. Det var meningen, at Colani-
B.M.W.'en skulle benyttes af fabrikken
til både baneløb og rallies, men des-
værre blev produktionen af de små
B.M.W.'er indstillet, og samtidig blev
projektet Colani-B.M.W. skrinlagt. Nu
har Colani tilbagekøbt sit projekt, og
der er planer om at anvende en Saab mo-
tor eller DKW Audi motor og hjulop-
hæng. Og der er så god plads, at en ny
motor vil kunne placeres ideelt foran
bagaksellinien.

Spændende konstruktion
præget af enkelthed

Med sin Colani-B.M.W. har konstruk-
tøren virkelig taget konsekvensen af sine
tidligere ideer og teorier og har skabt en
fordumsfri og utraditionel konstruktion
i moderne materialer og med en eventuel
serieproduktion for øje — med så få kar-
rosserisektioner som vel muligt. Hele
chassiet består således kun af to facon-
støbte skaller, der, når de bliver limet og
nittet sammen, udgør en let, men sam-
tidig meget stærk og vridningsstabil en-
hed.

Karrosseriets opbygning er også præ-
get af enkelthed. Foruden de to langs-
gående sidestykker består det af kun tre
dele, der alle kan vippes fremover (se
foto). Når man blot har formene, er
Colani-B.M.W.'en nem og hurtig at pro-
ducere.
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Chassiet består af
to faconstøbte halv-
dele, der bliver li-
met og nittet sam-

men. Sæderne ind-
går som to facon-
formede hulninger i
den øverste sektion.

Udformningen er meget speciel og ka-
rakteristisk og linieføringen hører ikke
til den stil, hvermands køretøj er udfor-
met efter. Det er tydeligt, at Colani er
en mand med en ganske speciel opfat-
telse af, hvordan en sportsvogn skal se
ud.

Indvendig bemærker man især, at sæ-
derne er faste og indgår i chassiskon-
struktionen, desuden lægger man mærke
til udformning og placering af ratstam-
me og instrumenter. Når midtersektio-
nen vippes op, følger rat og ratstammen
med, hvorfor ratstammen er både tele-
skopisk og fleksibel.
Som antydet i navnet stammer moto-

ren og forskellige af de mekaniske kom-
ponenter i prototypen fra den lille
B.M.V, 700. Motoren er tunet til at
kunne afgive en effekt på omkring 60
hk og vognens tophastighed opgives til
200 km/t. Udblæsningssystemet er af
fabrikat Abarth. Både for- og baghju-
lene er ophængt i komponenter fra
B.M.W.'en.

Dimensionerne er følgende: længde
348 cm, bredde 152 cm og højde 94 cm.
Vægten er kun på 425 kg, hvilket er
mindre end det, en formel I vogn vejer.

Måske er det fremtiden

Colani-B.M.W. er en konstruktion, der
til dels er ny og anderledes, desuden er
den som nævnt i nøje samklang med sin



tid, der jo blandt andet er kendt som
plasticens og kunststoffernes tidsalder.
Men tro nu endelig ikke, at den af den
grund med et enkelt trylleslag vil for-
andre bilverdenen, for det er en mølle,
der med hensyn til fornyelse, maler me-
get langsomt. Men Colanis lille spæn-
dende vogn er et nyt og væsentligt skridt
videre frem ad den sti, Colin Chapman
afstak, da han introducerede sin Lotus
Elite. Hvad disse pionerers produkter vil
betyde for fremtidens biler, er selvfølge-
lig vanskeligt at forudsige, men fortid
og nutid har vist, at sådanne konstruk-
tioner, der i første omgang måske kan
virke meget specielle, ofte, på lige fod
med produkter frembragt i de store fa-
brikkers fornemme og kostbare forsøgs-
afdelinger, alligevel er med til at præge
og bestemme fremtidens konstruktioner.
— Mange epoker indenfor bilens udvik-
ling, både med hensyn til konstruktion
og udformning, er startet som pionerar-
bejde under beskedne forhold.

Om Colani-B.M.W. vil kommetil at
passe ind i denne bilfilosofi, kan kun
fremtiden fortælle, men givet er det, at
der i dens originale konstruktion og op-
bygning er gemt adskillige muligheder.

 

Dem vi aldrig ser

(forsat fra side 417)

get er kun bagateller, men derpå skal
man kende fabrikken. De to underste
stelrør er forlænget bagud og bærer her
de to lyddæmpere og de bageste fodhvile-
re. Bremserne er der også tænkt på: Både
for og bag anvendes Duplex-bremser med
169 mm diameter og 30 mm belægnings-
bredde. I modsætning til normale bremser
åbnes hver bremsebakke i en Duplex-
bremse af en separat bremsenøgle, så beg-
ge bakker kan åbnes imod hjulets omløbs-
retning og derved blive selvforstærkende.
Maskinens totalvægt er 120 kg og top-
hastigheden i gearene ca. 35 km/t, 65

 

Af programmet bør nævnes:

Hovedparten af verdenseliten fra 9
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NU ER DER KUN 14 DAGE TIL DANMARKS
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km/t, 92 km/t og 110 km/t. I første gear
klares stigninger op til 32% — benzin-
forbruget målt efter CUNA er 2,5 1/100
km (tørt føre, vindstille, flad vej, 2/3 af
tophastighed). Laverda 200 ccm koster på
gaden i Italien ca. 2630 kr. — detville an-
tagelig give en pris på ikke over ca. 4300
kr., muligvis mindre.
Moto Laverda, Dott. Francesco Laverda

& Flli, Breganze (Vicenza), Italien.

 

Mekanikerhjørnet

(forsat fra side 419)

tal, og det vil sige, at gasblandingen
under særlige belastningsforhold bliver
antændt lidt tidligere, end den skulle
ifølge tændingsindstillingen, da det ikke
er gnisten, der antænder blandingen.
Med en ren og forholdsvis ny motor

optræder visse vanskeligheder kun ret
sjældent, men selv med en ny motor kan
der efter hurtig kørsel optræde gløde-
tænding ved påfølgende stop af motoren,
og derfor benytter man afspærringsven-
tilen. Optræder der uregelmæssig motor-
gang eller symptomer på for høj tæn-
ding, bør man undersøge tændrørene
umiddelbart efter kørsel over et par kilo-
meter med stor hastighed — som bekendt
skal man helst koble ud og slå tændingen
fra, inden hastigheden tages af vognen.
Man kan da kommeud for tændrør, der
enten ganske tydeligt har haft. det for
varmt, eller tændrør med olie- eller sod-
belægning, fordi de har haft det for
koldt i forhold til motorens tilstand.

Det er en almindelig misforståelse, at
forøget kompressionsforhold giver højere
motortemperatur — tværtimod vil forøget
kompressionsforhold oftest givet noget
reduceret motortemperatur alt andetlige.
Som bekendt er det desværre kun en
beskeden mængde af benzinens bundne
energi, der omdannes til mekanisk ener-
gi, medens resten omdannes til varme,
som går til spilde gennem køleluft og
udblæsning. Når motoreffekten forøges
en smule gennem et højere kompres-
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sionsforhold, bliver der tilsvarende min-
dre at omdanne til varme.

Derfor kan godartede kulaflejringer
gennem en forøgelse af kompressionsfor-
holdet reducere temperaturen noget, men
giver kulaflejringerne anledning til glø-
detænding svarende til for høj tænding,
vil motortemperaturen blive sat mærkbart
i vejret. Også på det punkt hersker der
endnu den misforståelse, at for høj tæn-
ding vil give reduceret motortemperatur,
simpelthen fordi for lav tænding bevise-
ligt giver for høj temperatur, men en-
hver afvigelse fra standardjustering af
tændingstidspunktet vil give forøget tem-
peratur. i

Hvis man finder forbrændte eller so-
dede rør efter den almindelige tændrørs-
prøve med deaf fabrikanten foreskrevne
tændrør, kan man gå op eller ned i glø-
detal til de nærmestliggende værdier fra
standardrøret, blot man er sikker på, at
såvel tænding som karburering er i over-
ensstemmelse med fabrikkens forskrifter,
og dette kan man gøre med god samvit-
tighed, fordi motorerne ændrer sig på
grund af slitage og kulaflejringer.
Når man kan få så afvigende tænd-

rørsprøver med motorer af samme type,
skyldes det, at de luftkølede motorer kan
svinge med ca. 400” C målt ved tænd-
rørselektroderne under de samme belast-
ningsbetingelser, men det er motorens
tilstand, der giver det store udslag, lige-
som køleluftens temperatur også har
større indflydelse på den luftkølede mo-
tor end på den termostatregulerede, vand-
kølede motor.

 

  

Årgangene 1958, 59, 60 og 61 af Kata-
lognummer der Automobil Revue købes,
rimelig pris gives.

Alex Lundsgård-Hansen,
»Søborg«, Øster-Marie,
Bornholm.

 



TOMGANG
Skal motoren sige duk-dok i fiskerbåds-takt, eller skal

den have en livlig tomgang? En umulighed plus en mis-

forståelse divideret med to giver den rigtige løsning.

Af Mogens H. Damkier.

omgangsjustering i praksis er et af
de emner, der indgående bliver be-

skrevet i vore to grundbøger, Min Bil og
jeg og Motorcykel Håndbogen, men der
knytter sig både fordommeog misforståel-
ser til det aktuelle omdrejningstal under
tomgang.

De »gamle drenge«, der har haft med
motorer at gøre gennem mange år, vil
helst have en ganske langsom og regel-
mæssig tomgang, da det langsomme duk-
dok for dem står som et kvalitetsbegreb,
men det er noget i retning af en umulig-
hed med nutidens motorer. På den anden
side gør dette krav mekanikere og værk-
førere vanvittige, og ud fra det synspunkt,
at det kan være så revnende ligegyldigt
med tomgangen, blot bilen kører anstæn-
digt, eller motorcyklen- har et normalt
jævnt træk, giver de tomgangen nogle
hundrede omdrejninger ekstra, og det er
også galt, så lad os prøve at få lidt skik
på dette problem.

Hvis man f.eks. har haft en gammel
motorcykel som en 350 ccm Velocette type
MACfra 1936 eller en NSU model OSL,
så har man et eller andet sted i sin hjerne
et kriterium for tomgang af duk-dok ty-
pen, for disse maskiner kunne vitterligt
stilles til en meget lav tomgangshastighed,
og det var den gang et symbol på kvalitet,
når motoren kunne gå med nogle få hun-
drede omdrejninger i minuttet uden at
miste en eneste forbrænding. Man må blot
erindre, at disse motorer afgav deres mak-
simaleffekt ved forholdsvis beskedne om-
drejningstal, og ventildiagrammet var der-
for ikke beregnet til effektiv cylinderfyld-

ning ved nutidens høje omdrejningstal,
hvilket gjorde den langsomme tomgang
både mulig og ukompliceret.

Nutidens motorer skal afgive et accep-
tabelt drejningsmoment ved ret høje om-
drejningstal, og da ventiltiderne stadig
betegner en fast indstilling, der ikke lader
sig ændre i forhold til omdrejningstallet,
må konstruktørerne tage et rimeligt hen-
syn til god cylinderfyldning ved omdrej-
ningstal på 4000 omdr/min. og opefter.
Dette har en lidt uheldig virkning for
fyldningen og i det hele taget motorens
åndedræt ved 'de lavere omdrejningstal,
og f.eks. ved normal tomgang på 600
omdr/min. kan der optræde små »vacuum-
bøvs«, der giver udsættere ved tomgangs-
hastighed til stor fortrydelse for ejeren.

At tomgangen ikke kan blive regelmæs-
sig ved de normale omdrejningstal for
tomgang, må man betragte som bagsiden
af den medalje, hvis skinnende forside er
god litereffekt og godt drejningsmo-
ment med deraf følgende god accelera-
tionsevne ved omdrejningstal svarendetil
normal, god hastighed på landevejen.
Tomgangen bliver jævnere, når om-

drejningstallet bliver sat i vejret således,
at motorens åndedræt bliver mere natur-
ligt i overensstemmelse med ventiltiderne,
men om man så egentlig kan kalde det
tomgang, er et spørgsmål. Mekanikere og
værkførere og endda de motorkørendeselv
er tilbøjelige til at justere motoren til hur-
tig tomgang for at undgå uregelmæssig-
heder, men her begår man en fejl. Kon-
struktøren har nemlig afstemt karburerin-
gen til et bestemt omdrejningstal, som er
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GENNEMSNITLIGT ANTAL GLØDETÆNDINGER
 

800 omdr/min. 1000 omdr/min.

Norm. "Høj. Lav. Norm. Høj” Lav
 

KARBURERING 600 omdr/min.
Tænding Norm. Høj Lav

Fed 0 0 0
Normal 0 0 0
Mager 0 0 2

I 0 4 I sk 2

2 1 Å 4 3 PI

D 2 9 16 6 25
 

passende, og går man ud over dette om-
drejningstal, kan det blive umuligt at eta-

blere den rigtige tomgangskarburering, og
dette giver abnorme temperaturforhold i
motorens forbrændingskamre.

Vi kan betragte et fænomen som gløde-
tænding. Det skyldes for høj temperatur
på et fremspringende sted i forbrændings-
kammeret, men hvis ventilerne er slebet

korrekt, og hvis motoren er samlet ordent-
ligt uden fremspringende flige af toppak-
ningen, er tændrørenes elektroder de ene-
ste fremspringende punkter. Ikke desto
mindre kan en motor, der på alle måder
arbejder normalt under kørslen, have glø-
detænding, skønt motoren beviseligt er i
god mekanisk stand. Så snart tændings-
nøglen slås fra, halter motoren videre et
vist antal omdrejninger, idet den indsu-
gede gasblanding antændes af et glødende
unkt i motoren — i dette tilfælde af en

glødende tændrørselektrode, da der ikke
er andre muligheder. Jo længere tid mo-
toren går i tomgang, inden tændingenslås
fra, des mere udpræget er glødetændin-
gen, men blot man slipper gaspedalen in-
den en opbremsning umiddelbart inden
man afbryder tændingen, kan der opstå
glødetænding.

Tidligere var dette fænomen ensbety-
dende med for lav tænding eller for høj
tænding, hvilket i begge tilfælde giver
forøget temperatur, eller man rettede op-
mærksomheden mod for mager karbure-
ring, der også giver for høj temperatur,
og fejlen kunne i reglen findes ved fejl-
justering.

Desværre har dette givet anledningtil,

at glødetænding med djævelens vold og
magt skal kureres ved hjælp af tændings-
indstilling eller federe karburering, og så
kan man undertiden komme udi en helt
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fejlagtig justering af motoren, for tom-
gangshastigheden har indflydelse på dette
problem.

Hvis jeg sætter tomgangshastigheden
op til 1000 omdr/min. på min egen bil,
vil den uvægerligt have. glødetænding,
hver gang jeg slår tændingen fra, og den-
ne tilbøjelighed kan jeg fjerne ved at give
lidt federe tomgangskarburering og lidt
højere tænding, uden at ændre omdrej-
ningstallet nævneværdigt af den grund.
Fejlen er fjernet, men motoren ertil gen-
gæld ude af justering. Hvis jeg hverken
rører tændingen eller tomgangsblandin-
gens sammensætning, men går ned til de
normale 600—650 omdr/min., vil der
ikke optræde glødetænding.

Dette gælder for alle motorer, og der
er både på bilfabrikker og hos Champion
Spark Plug gjort forsøg med tomgangs-
hastighedens indflydelse på motortempe-
raturen, og vi kan her gengive et skema

over gennemsnitlige måleresultater for
motorer, der i mekanisk henseendeer helt
i orden.

Betragter man ovenstående resultater,
vil man se, at et for højt omdrejningstal
i tomgang har større indflydelse på gløde-
tænding end forkert justering, men selv-
følgelig giver samarbejdende faktorer som
for lav tænding og for mager blanding i
forbindelse med for højt omdrejningstal
det værste resultat. Læg imidlertid mærke
til, at man næsten kan kvæle tilbøjelighe-
den til glødetænding ved at give for fed
karburering, og medens man regner med
at have fjernet et onde, har man i virke-
ligheden skabt et andet, for nu soder man ,
motoren til, og man kan få en huggende
overgang, når man giver gas igen efter at
have kørt med sluppet gaspedal.

(fortsættes side 440)

 

 

 



  

Den mindste?

Forsiden på dette nummer af S.M.J. vi-
ser den til dato kendte mindste motor-
cykle, som er fremstillet til persontrans-
port.

Motorcyklen er fremstillet af flyveme-
kaniker Lindquist i Malmø som hobby-
arbejde, og han nævnerselv at prisen for
delene til køretøjet beløber sig til kr. 15
(svenske) til køb af den Ilo 50 ccm motor
på 1,5 HK, som driver den lille maskine.
Resten af delene hævder han, stammerfra
brokkassen.

Det lille vidunder er fremstillet med et
enkelt rørstel og stiv baghjulsophæng-
ning, medens forhjulet er teleskopaffjed-
ret. Både for og baghjul er forsynet med
tromlebremser på 31/2” i diameter. For-
bremsen aktiveres via kabel med hånden,

medens bagbremsen aktiveres med fodpe-
dal i højre side. Den er forsynet med et
fremadgående gear, samt flerpladet tør
kobling. Dimensionerne er i øvrigt: total
længde 780 mm, højde 410 mm, aksel-
afstand 530 mm, bredde (over styr) 365
mm,frigang 30 mm, dæk dim. 3.00X4”,
tanken rummer1,5 liter. Hastigheden op-
gives til at være 50 km/t.

For at gøre værket komplet er den for-
synet med for- og baglygte samt elektrisk
horn. Alt inclusive overstiger vægten ikke
10 kg.

Cyklen er bygget til at optage den plads
i Lindquists Saab station car, som normalt
udfyldes af reservehjulet, så en punkte-
ring er ikke længere en lovlig undskyld-
ning for at kommefor sent på arbejde!

Jac Nellemann.

Skal vi køre med støbte døre?

På den nylig afholdte anden internatio-
nale sprøjtestøbningsudstilling i London
viste Kaiser Aluminium Corporation en
støbt bildør.
Den støbte dør erstatter en konven-

tionel pladedør, der består af én stor og
ni mindre pladedele. Samling af. disse
pladedele og montering af dørhængsler

 



 

kræver 49 punktsvejsnniger og 15 andre
mekaniske operationer. Hovedformålet
med at udføre en støbt dør er naturlig-
vis at vise, at man kan undvære alle disse
operationer og erstatte dem med én,
nemlig en sprøjtestøbning. Desuden ville
man vise, at blankt metal indvendigt gi-
ver visse styling-mæssige muligheder (og
visse muligheder for generende solre-
flekser), og endelig håbede man at kunne
vise en vægtbesparelse.
Den udstillede dør var ikke sprøjte-

støbt, men fremstillet ved almindelig
støbning i en gipsform. Det giver et
mere porøst stykke støbegods end det,
man senere vil kunne opnå ved sprøjte-
støbning. Man regner med at kunne
spare 10 % i pris i forhold til en kon-
ventionel dør og op til 25 % af vægten.
Desuden opnår man på godt og ondt en
større frihed i den konstruktive udform-
ning.

k

Interessant eksperimentbil

De store automobilfabrikkers eksperi-
mentvogne kan sjældent påkalde nævne-
værdig interesse, da der kun er meget få
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automobiltekniske nyheder at hente, fordi
man enten interesserer sig for småting som
lygter, der først drejer frem, når de bliver
tændt, eller for fremtidsperspektiver som
automatisk styring, der indtil videre ikke
har praktisk interesse. Anderledes stiller
det sig med CRV 5 (Cycolac Research
Vehicles), der kun skal bevise visse pla-
stic materialers anvendelighed til bilkaros-
serier og andre større genstande, der nor-
malt fremstilles af stålplade eller støbt
materiale. Firmaet Marbon fremstiller for-
skellige plasticmaterialer til industrielt
brug og ABS (akrylnitril-butadin-styrol)
fremstillet af dette firma kaldes Cycolac.
Cycolac EP 3510 kan forkromes med en
holdbarhed, der tilsyneladende overgår
forkromet metal, og Cycolac CG besidder
en sådan styrke, at det i ren pladeform
uden forstærkning eller armering lader
sig benytte til bilkarosserier.
CRV 1 havde en bærende rumgitter-

konstruktion, og karosseriet var fremstil-
let af Cycolac L i en øvre og en nedre
halvdel, og såvel de skålformede sæder,
instrumentbord m. m. indgik i de to halv-
dele som en enhed. Denne vogn, der har
kørt mere end distancen jorden rundt, var
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monteret med en 38 hk motor og i øvrigt
konventionelle aggregater.
CRV 2, 4 og 5 blev bygget som en art

racersportvogne med 140 hk hækmotor
(Chevrolet Corvair), og i stedet for den
bærende rumgitterkonstruktion benyttes et
centralrørchassis fremstillet af glasfiber-
armeret plastic. CRV 3 blev aldrig bygget,
fordi denne vogn var beregnet til ødelæg-
gelse ved sammenstød og lignende ekspe-
rimenter, men da CRV 2 kom udfor et
par drastiske sammenstød under baneløb i
U.S.A. kunne det konstateres, at karosse-
riet fjedrede så meget, at der ikke kom
buler, og en mindre revne i såvel karos-
seri som chassis lod sig udbedre med pla-
sticcement, medens de vogne, CRV'en
stødte sammen med, blev så stærkt beska-
diget, at de måtte tages ud af løbet.
Det interessante ved konstruktionen be-

står i fremstillingsmetoden, idet der først
udføres en lermodel, og over den frem-
stilles en plasticform. Karosseriet fremstil-
les som nævnt i to halvdele, og der er en
form til hver halvdel. Den rå »karosseri-
plade« er 180X425 cm, og den opvarmes
med infrarød bestråling, medens den hæn-
ger opspændt i en ramme. Materialet er
da blødt og formbart, og dels ved let pres-
ning dels ved vacuum får pladen facon i
formen, og efter syv minutters afkøling
er karosseridelen færdig til samling med
den anden del — hele processen tager et
kvarter for hver karosserihalvdel.

Systemet kan ikke afløse stålpladen i
massefabrikation, men det er velegnet til
mindre seriefabrikation. ABS-materialet
lader sig ikke gennemfarve, da farvestof-
fet bevirker en mærkbar svækkelse, men
man kan med glimrende resultat lakere
karosseriet, der selvfølgelig er helt korro-
sionsbestandigt. Yderligere oplysninger om
Cycolac fås hos Thuesen & Funch, H. C.
Andersens Boulevard 4, København V.

k

Acryllak vinder indpasi
bilindustrien

Onde tunger hævder, at bilerne ude-
lukkende sælges på grundlag af lak og

indtræk som de to afgørende faktorer.
Pris og motoreffekt spiller vel også en
rolle for de fleste, og slet ikke så få går
så dybt i de tekniske detaljer, at det kan
få en bilsælger til at fortvivle — efter
sigende hører SMJ's læsere til bilsælger-
nes skræk, fordi de ved mere end sælger-
ne:

Selvfølgelig spiller lakken en stor rolle
for alle bilister, fordi man gerne vil have
et smukt udseende, god rustbeskyttelse og
let vedligeholdelse. Disse egenskaber er så
at sige indbygget i de nye acryllakker, der
giver en meget hård og spejlblank over-
flade, som ikke skal poleres. Når man
meden tør klud fjerner støv fra alminde-
lig lakering, kan de hårde støvpartikler
ridse lakken, men på acryllak kan de højst
virke polerende. Plastic acryl harpiks gi-
ver så hårdt et materiale, at det benyttes
til fremstilling af telefoner, husholdnings-
artikler og endda forlorne tænder, og det
er indlysende, at der er store fordele ved
at benytte en autolak med dette hårde
grundmateriale, men dertil kommer, at de
nye acryllakker er farvebestandige uanset
sol og iltning, hvilket selvfølgelig har be-
tydning ved reparationer efter skader.

I U.S.A. vil de fleste biler nu blive
lakeret med acryllak, da Chrysler, Ford og
General Motors er gået over til denne la-
keringsform. For med det samme at kun-
ne udføre reparationer på nye amerikan-
ske biler har det engelske firma, Berger
Paints, givet demonstrationer og under-
visning med sine Bergacryl lakker på Tek-
nisk Skole i København og Vognmaler-
skolen i Silkeborg.

Denye lakker, der importeres af Baden-
Jensen & Co., København, kan også leve-
res til oplakering af ældre biler, og de
kan leveres i mangefarver.

bad

Reliant, der fremstiller førerhusaf glas-
fiberarmeret plastic til Ford's lastbiler i
D-serien, har konstrueret en to-dørs sedan
i mellemklassen ligeledes monteret med
karosseri fremstillet af glasfiberarmeret
plastic. Der vil blive anvendt en 1200 ccm
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eller 1500 ccm engelsk Ford motor. Skønt
modellen er britisk, vil vognen blive sat
i seriefabrikation i Tyrkiet, der på den
mådefår sit eget første bilmærke.

k

Ifølge Volvos' årsrapport er der ingen
grund til at frygte fremtiden i konkur-
rence med giganterne. Der blev i 1965
fremstillet og solgt 131.913 personvogne,
og der er nu 24.000 ansatte. Der blev i
1965 investeret over 169 millioner sven-
ske kroner, og der var fremgang på alle
eksportmarkeder. Volvo er i bedste for-
stand et folkeforetagende med ca. 39.000
aktionærer, der har fået 3,9 9/0 i udbytte.

k

Hvis Detilfældigvis skal til Island, vil
det sikkert være en hjælp at medbringe
Erik Sønderholm's Islandsk Parlør udgi-
vet på Borgens Forlag (60 sider, kr.
17,75): Det ser ud-til at være: et: ganske
morsomt, halvt oldnordisk sprog. Et tea-
ter hedderet leikhus, og en skuespiller en

leikari. Hvis man ikke havde en parlør,
kunne der let opstå misforståelser. For-

langte man at tale med en læge, og fik
at vide, at man skulle forsøge at få fat
i en på lighuset, så kunne det være, at
man først ville prøve med Aspirin mod
blindtarmsbetændelse.

ik

Medens Cresta tidligere betegnede en
luksusudgave af den seks-cylindrede Ve-
lox, er der ikke mere nævneværdig forskel

på disse to modeller, men Vauxhall kom-
mer nu med en luksusmodel med navnet
Viscount. Den er standardudstyret med
Powerglide automattransmission, power-
steering og servoforstærkede bremser.
Desuden er der elektrisk dirigeret vin-
duesmekanisme, tykt gulvtæppe, små bor-
de ved bagsædet, læselamper og hvad der
i øvrigt hører til engelsk luksusudstyr. Sik-
kerhedsseler er standardudstyr, og der er
naturligvis forpanel i valnød. Prisen ken-
des endnu ikke, men den bliver antagelig
en hel del over de 35.000 kroner, man må
betale for en Cresta.

k

VW nærmersig så småt Ford T's gam-
le og hidtil bestående produktionsrekord

 

De 10 kendte italienske firmaer, Ferrari og Pininfarina har gennem den senere tid vist en meget
kraftig aktivitet, som har givet sig udslag i præsentation af snart mange nye modeller. Det
seneste disse to har frembragt, er denne prototype, som foreløbig er blevet benævnt Ferrari
California Special. Som navnet antyder, er den nye Sportsvogn først og fremmest tilvirket med
henblik på de dollarstærke amerikanere.
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Gammel ide i ny udformning. Martin Vaug-
ham Motors Ltd. har konstrueret en drejelig
forlygte, der følger hjulenes bevægelser, såle-
des at man kan se, hvor man skal køre i
svingene. Det ny ved denne lygte er, at den
sammen med den drejende bevægelse blænder
ned, hvilket har givet den navnet »Rota-

dipper«.

  

 

på 15 millioner biler af samme model.
Der er nu produceret over 11 millioner

VW, men skal det være helt rigtigt, kan
vi kun regne med model 1200/1300, da
VW 1500/1600 er en anden modellige-

stillet med f. eks. Ford ÅA.

ik

Motorcykeludstillingen i Kåln, IFEMA
1966 harfået stor tilmeldelse fra alle pro-
ducerende lande, og der bliver derfor tale
om en virkelig motorcykeludstilling i lig-
hed meddetidligere Frankfurterudstillin-
ger. Udstillingen er åben i dagene 24.—
28. september.

k

I Lancashire har man kunnet spore en

nedgang på 31% i forbrydelserne og
53 9/9 i alvorlige tilfælde med hærværk,
siden man for ca. 10 måneder siden gav
hver patruljerende betjent sin egen vogn.
Derblev leveret 58 Ford Anglia med po-
litiudstyr til tre politidistrikter, og da Ang-
lia'erne er lakeret blå med hvide døre, er
de let kendelige i trafikken, hvilket har
medført en nedgang i færdselsuheldene
på 169/0 i de første ni måneder. Det er
tilsyneladende nok værd at følge dette
eksperiment nøjere, da udgifterne til bi-
lerne øjensynligt bliver sparet ind på flere

måder.
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Toyota Croun de Luxe 2000 med nykonstrueret seks-cylindret motor.

Toyota Crown" de Luxe 2000 er nu
kommet til landet. Det er en seks-cylin-
dret udgave af Crown de Luxe, men med
en helt anden motorkonstruktion. Det er
en ren kvadratmotor med 75 mm i både
boring og slaglængde (1988 ccm), og der
er overliggende knastaksel. Med et kom-
pressionsforhold på 8,8:1 udvikler den
105 hk DIN ved 5200 omdr/min., og det
maksimale drejningsmoment er 16 kpm
ved 3600 omdr/min. Der er vekselstrøm-
generator, og ventilatoren kobler automa-
tisk fra ved 2700 omdr/min. Den kæde-
trukne. knastaksel er lejret i et letmetal-
topstykke, og krumtapakslen ligger i syv
hovedlejer. Forhjulenes sporvidde er for-
øget til 1380 mm, og dækstørrelsen er
6,95—14. Den optankede egenvægt op-
gives til 1280 kg, og prisen er fastsat til
KrE3 PD ORORES

k

Tysk Ford støtter sport

Ford i Kåln har besluttet at betale de
obligatoriske startpenge for alle under 25
år, derstiller op til start i nationale løb i
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en Taunus. Det er efter sigende første
gang, en tysk automobilproducent yder
økonomiskstøtte til unge, der kører i pro-
ducentens vogne, uden at der tages hensyn
til løbsresultatet. Tilbuddet er gældende-
for hele motorsportssæsonen 1966, der
slutter med udgangen af november.

grøn.
ik

Seks-dagestrial i Sverige

Det "41. International Six Days Trial
afholdes som bekendt i Sverige 30/8—4/9.
Hovedkontrol bliver i Villingsberg (Ore-
bro) 200 km vest for Stockholm. Tilsku-
erne vil uden vanskelighed kunne nå de
fleste tidskontroller og området for de 11
specialprøver. Svenskerne starter med
Husquarna, englænderne er klar med et
Triumph-hold til Trophy og Silvervas A,
og blandet hold til B. Østtyskernestiller
antagelig med 1965-holdet.

k

Axel W. Hansen har for alvor genop-
taget importen af Moto Guzzi, der nu kan

 



 
 

levere sine små modeller til fornuftige pri-
ser. Zigolo 110 ccm med vandretliggende
to-takt motor udvikler 4,2 hk ved 5200
omdr/min. Den har en tophastighed på
lidt over 80 km/t, men den har på grund
af sin lave vægt (78 kg) og en velafstemt
tre-trins gearkasse en glimrende accelera-
tionsevne, og derfor er den et fortrinligt
køretøj til bykørsel og nærtrafik. Prisen
erleveret på-gaden-kr: -1997,——.

Sport modellen på 125 ccm medfire-
takt motor af Guzzi's sædvanlige kon-
struktion udvikler 12 hk, og den har en
tophastighed på ca. 115 km/t. Denne mo-
del har letmetalmotor med en støbejerns-
foring, 52 mm boring og 58 mm slag-
længde, og kompressionsforholdet er 9,8:
1, hvilket er medvirkendetil en fin ben-
zinøkonomi (2,7 liter/100 km ifølge CU-
NAstandard). Der er transfertænding og
vådsumpsmøring med centrifugalfilter på
krumtapakslen foruden trådfilteret i
krumtaphuset. Forhjulet er ophængt i en
teleskopgaffel og baghjulet i svinggaffel
med skruefjedre og teleskopdæmpere.

 

Benzintanken rummer 15,5 liter, dækstør-
relse 2,50—17 for og 2,75—17R bag
med længderibbet fordæk og klodsmøn-
stret bagdæk. En virkelig fornuftig lille
maskine til en absolut overkommelig pris
på kr. 2875,— leveret på gaden. Den før-
ste sending på 75 maskiner blev udsolgt
på meget kort tid.

K

Wartburg 1000 er kommettil landet i
sin 1966 udgave. Motor og transmissions-
system er uændret, men hjulophængnin-
gerne er blevet moderniseret. Forhjulene
er ophængt i korte og lange triangelarme
affjedret af skruefjedre, og den stive bag-
bro er blevet erstattet af en uafhængig op-
hængning med skråtstillede triangelarme
ligeledes affjedret af skruefjedre, mentil-
lige forbundet med en krængningsstabili-
sator — der benyttes teleskopdæmpere bå-
de for og bag. For en vogn af dennestør-
relse er prisen usædvanlig lav nemlig kr.
145905

Wartburg 1966 har ikke gennemgået større ydre forandringer, men der er blandt andet ny

baghjulsophængning.
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a Romeo — Giulia Super.Alf
    

 

ALFA ROMEO
igen på det danske marked
 

Der er en særlig klang over navnet
Alfa Romeo. Det er et gammelt navn
med bådetraditioner og præstationer bag.
Alfa Romeo fremstiller masseproducerede
biler af fornem konstruktion — prisen er
væsentligt større end på biler af tilsva-
rende slagvolumen, mål og vægt, men en
ganske kort, sammenlignende prøvekørsel
vil vise, at sammenlignet med »Alfa'en«
virker den iøvrigt udmærkede, gennem-
snitlige konkurrent som en klodset ko.
Alligevel var Alfa Romeo for nogle år
siden ved at køre neden om og hjem,for-
di man var kommet ind i en ond cirkel
sandsynligvis på grund af dårlig ledelse.
Der skete det, at salget svigtede i no-

gen grad på hjemmemarkedet, meni ste-
det for at tage kampen op i den kvalitets-
bevidste ånd, som altid har hersket i den-
ne fabrik, begyndte man at spare på kva-
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liteten navnlig med hensyntil lakering og
færdigkontrol. Resultatet blev, at Alfa
Romeo's salg dalede til bagateller, og den
økonomiske ruin truede.

Fabrikken blev derefter nationaliseret
på den måde, at den kom ind under IRI-
administrationen, der med øjeblikkelig
virkning fik genoprettet kvaliteten, for
derefter at gennemføre en virkelig ratio-
nalisering ved anlæggelsen af en ny fa-
brik med en kapacitet på ikke mindre end
200.000 biler om året. I disse anlæg er
produktionen allerede meget betydelig, og
Alfa Romeo vil igen være en betydende
faktor i den italienske bilindustri.

Tranberg repræsenterer nu Alfa Ro-
meo i Danmark, og man vil koncentrere
sig om de mindre modeller, der på grund
af vore abnorme afgifter sælges fra fa-
brikken til yderst favorable priser.
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Alfa ROBEl — Spider 1600.

Mankan kalde Giulia TI for standard-
modellen, da den er den mest skikkelige
og den billigste. Det er en lækkert udsty-
ret fire-dørs sedan med 1570 ccm fire-
cylindret motor med to overliggende
knastaksler og horisontal registerkarbura-
tor. Ifølge DIN udvikler den 92 hk (106
hk SAE) ved 6.000 omdr/min. Den har
fuldsynkroniseret fem-trins gearkasse og
servoforstærkede skivebremser påalle fire
hjul, differentiale boltet til den bærende
konstruktion og baghjulene ophængt i
langsgående svingarme. De korte og lan-
ge triangelarme til forhjulene er ikke
presset i plade, men er sænksmedede.
Vognens længde er 4140 mm, bredden
1560 mm og højden 1430 mm ubelastet.

Snit for Alfa Romeo —
Giulia TI.
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Prisen er kr. 35.950,—. Prøvekørsel vil
fremkomme inden længe.

Model TI har med en egenvægt på
1000 kg et glimrende kraftoverskud, men
er man trods alt ikke tilfreds med dens
præstationer, kan man vælge en Giulia
Super, der er lidt finere udstyret, og som
bl. a. på grund af to registerkarburatorer
er tunet til 98 hk DIN (112 hk SAE)
ved 5.500 omdr/min., hvilket giver en
tophastighed på over 175 km/t. Denne
model koster kr. 39.950,—.

I Spider 1600 benyttes den samme mo-
tor blot tunet til 109 hk DIN ved 6.000
omdr/min., og undervognen og transmis-

sionen er den samme som i TI, men ka-   
 

  

   Larghezza are Larghezza —Ååm
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rosseriet tegnet af Pininfarina er et 2+2
personer cabriolet. Denne model har en
tophastighed på over 185 km/t, og da
egenvægten kun er 940 kg, har den en
betydelig accelerationsevne, hvilket er af
nok så stor betydning. Prisen er endnu

Alfa Romeo's
raffinerede
instrumentbord.

ikke fastlagt. Prisen kendes heller ikke på
GT Veloce, der er en coupe med samme
specifikationer som Spider 1600, blot
med karosseri tegnet af Bertone. Samme
model som slet og ret Giulia GT koster
imidlertid kr. 49.950,—.

 

 

Zodiac
… (fortsat fra side 409)

ikke mindst denne prøve, der satte bag-
hjulsophængningen »i klasse« efter vor
bedømmelse, for normalt er det kun biler

med baghjulene ophængt i langsgående
svingarme, der kan klare denne manøvre
på tålelig måde om end med voldsom
krængning, medens både stive bagaksler
og pendulaksler giver de mest forrygende
samt overraskende resultater i netop dette
sving.

Krængningen i sving er ikke stor, men

ved hård kørsel mærker man den svage
gyngen på det belastede forhjul, som er
kendetegnende for McPherson-ophæng-
ningen. Affjedringen er ret hård sammen-
lignet med f. eks. de franske konstruktio-
ner, men vognen er absolut komfortabel,
og det er kun på de dårligste veje, at stød
og rystelser går igennem til den bærende
konstruktion.
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Støjniveauet er gennemgående lavt, og
kun i et snævert hastighedsområde mellem
120 km/t og 125 km/t optræder der re-
sonans i karosseriet, hvilket giver en dyb,
brummende tone. Ved de større hastighe-
der optræder der naturligvis en del vind-
støj, men denne skyldes også den rigelige
gennemstrømning af ventilationsluft, og
kører man fortsat med høj hastighed på
en motorvej, kan vindstøjen reduceres, når
man lukkerlidt til for ventilationsluften.

Foruden den sikkerhed, der ligger gen-
nem de gode køreegenskaber og de gode
bremser, er der også tænkt en del på den
sekundære sikkerhed. Reservehjulets an-
bringelse foran motorblokken kan i på-
kommendetilfælde virke som en effektiv
stødpude, der er børnesikkerhedslåse ved
bagdørene, et glimrende sidespejl er an-
bragt på venstre fordør, og så vel dette
spejl som det egentlige bakspejl er af den
blændfri type. I héle vognens bredde er
der på bagpanelet anbragt refleksplader,
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og i interiørets udformning er der taget
vidtgående hensyn til sikkerheden. Så
mangler vi som nævnt kun at få et mere
præcist og hurtigtvirkendestyretøj.

Ford har her skabt en bil lidt ud over
det almindelige, og i hvert tilfælde har
man konstrueret en baghjulsophængning,
som indebærer mange fordele ganske uan-
set hvilket affjedringssystem, man vil be-
nytte.

Et P.S. til prøvekørslen

Benzinforbrugsmålingen af Zodiac var
på grund af det særlige returstrømssystem
ret indviklet, da det krævede særligt må-

" leapparatur og »fittings«, blandt andet
fordi forgreningen ligger i selve svøm-
merhuset. Under arbejdet med dette ap-
paratur lærte vi en hel del om systemet.
Som ventet blev trykket til svømmerhu-

set for stort, når man afspærrer returled-
ningen til tanken, men ikke i den grad,
som man havde regnet med, og vedstørre
omdrejningstal, hvor karburatoren tager
godt fra, får man ikke væsentligt forøget
svømmerstand. Dette skyldes en meget
fin og nøjagtig afstemning mellem pum-
peventiler og svømmerventil. Hvis af-
spærringen foretages, medens motoren

går tomgang, opbygges et overtryk, der
giver forøget svømmerstand, men inden
motoren” kvæles af for fed karburering,
går den igen normalt for umiddelbart ef-
ter at-stoppe. Dette skyldes, at der dan-
nes en såkaldt damplås, der spærrer for
benzintilførslen.

Systemet er derfor uden tvivl blevet
fremstillet, fordi det simpelthen er en
nødvendighed på Zephyr og Zodiac, hvor
den opvarmede køleluft fra radiatoren fø-
res op bag reservehjulet og lige mod ben-
zinpumpen. Da returstrømmen underalle
forhold vil være i stand til at forhindre
damplås i systemet, har man så benyttet
konstruktionen på. Corsair V4, der blot
kom på- markedet før de sekscylindrede
modeller. Det skal bemærkes, at vi arbej-
dede medtilrigningen af måleapparaturet
på en meget varm dag med næsten 30?C,

hvilket selvfølgelig var en medvirkende
årsag til den hurtige opbygning af damp
i systemet med afspærret returstrøm.

Vi gjorde forøvrigt et par andre erfa-
ringer ved samme lejlighed. Efter den
egentlige prøvekørsel blev vognen afleve-
ret til Ford, og vi fik først senere lejlig-
hed til at foretage benzinmålingen. Der-
for var der en temmelig stor temperatur-
forskel i de to omgange, vi havde bilen,
og vi kunne mærke, at speedometeret
havde ændret misvisning i ganske betyde-
lig grad, hvilket vi tilskrev ændret dæk-
tryk på grund af varmen, men en kontrol
af dette forhold viste, at trykket med
varme dæk var så nær ens i begge til-
fælde, at misvisningen ikke kan skyldes
en større rulningsdiameter i varmen. Vi
vil derfor kontakte Smiths i England for
at høre, om speedometeret kan ændre vis-
ning i mærkbar grad afhængig af tem-
peraturen — det kan tænkes, at magnet-
feltet gennem nålens skive ændres, eller
at en udvidelse af bestemte profiler i in-
strumenthuset kan »stramme«lejet.

Vi gjorde også den erfaring, at et af
landets største dagblade ifølge bilens ki-
lometertæller havde afviklet en såkaldt
prøvekørsel på ca. 100 km i tidsrummet
mellem vore prøver. Et andet dagblad
konstaterede, at Zodiac havde pendulaks-

ler og husholdningsdæk, og alle de klas-
siske mangler ved pendulakslerne blev
opremset og vedhæftet Zodiac. Samme
blad gav også hjulophængningen og dæk-
kene skyld for en udpræget tendenstil at
hænge i sporvognsskinner og andre langs-
gående forhindringer. Dette bemærkede
vi også under den egentlige prøvekørsel,
men da fænomenet kun optrådte, når man
kørte fra venstre mod højre skråt over
en sporvognsskinne, måtte noget særligt
gøre sig gældende. Vognen havde under
indkøringen været fejlsporet, og på ven-
stre fordæk var der en fremspringende
slidbanekant, hvilket forklarede fænome-
net. Kun i de tilfælde, hvor en spor-
vognsskinne ligefrem ligger i en grøft,
kan baghjulsophængningens fleksibilitet
bevirke, at hjulet har vanskeligt ved at
slippe den styrende ujævnhed.

 



 
Toyota Sports 800
er en fiks lille å
japaner med et
veldesignet ydre. 

To sporty japanere
En lille og en stor GT model fra Toyota
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Japanske industriprodukter er ikke

længere europæiske plagiater, hvilket
for eksempel tydeligt ses på de ja-
panske biler. Man har gennem de se- å
nere år udviklet selvstændige produk- i
ter udformet i en særegen, men nyde- i
lig stil. På en eller anden måde er
det lykkedes japanerne at give deres J
biler et specielt tilsnit, der giver både

i personlighed og særpræg.

 

 

 
KH en japanske bilindustris fremmarch Toyota Sports 800

| foregår i et hastigt tempo både ude
ft og hjemme. For at kunne være med på
| alle fronter er sportsvognene nu også

Efter en grundig og langvarig afprøv-
ning af prototypen Toyota Publica Sport

i Forkalsor koner ind Billeder Vie Barre 00Shar-mammuzintroduceret; seriemode]: Hd

i tidligere præsenteret den lille Honda len Toyota Sports 800. Som det frem- i
ll sportsvogn, og nu har Toyota hele to går af modelbetegnelsen, er motorens i

tk sportsvogne at byde på. slagvolumen hævet fra 700 til 800 ccm i
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Motorens placering foran aksellinien ses tydeligt på denne røntgentegning af model 800 Sport.

(helt nøjagtig 790 ccm). Der er tale om
en luftkølet, to-cylindret, fire-takt boxer-
motor med overliggende knastaksler med
hydraulisk aktiverede ventiler. Karbura-
torerne er to faldstrømskarburatorer af
japansk fabrikat. Boring og slaglængde
er på henholdsvis 83 og 73 mm. Med
et kompressionsforhold på 9:1 opgives
den maksimale effekt til 49 hk ved 5.400

omdr./min., hvilket skulle kunne give en
tophastighed på 155 km/t. Gearkassen
er fuldsynkroniseret med fire trin og
gulvgearstang.

Forhjulsophængningen er med tvær-
gående triangelarme, og affjedringen sker
ved hjælp af langsgående torsionsstæn-
ger teleskopstøddæmpere. Der er også

 

krængningsstabilisator fortil. Bagakslen
er stiv med langsgående bladfjedre og
teleskopdæmpere. Tromlebremser benyttes
både for og bag.

Karrosserimæssigt er den lille Toyota
udformet som to-personers coupé, der
er blot det specielle, at selve tagstykket,
der er af glasfiber, kan fjernes, således
at man har en åben vogn. Bagagerum-
met er så stort, at tagstykket kan place-
reszhet:
Den indvendige side af sagen er tip-

top. Interiøret er nydeligt, der er god
instrumentering og faconformede sæder.

Toyota Sports 800 er 31 meter lang
og godt 1 meter høj. Vægten opgives til
580 kg.
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Alt i alt er den lille Toyota en tilta-
lende sportspræget vogn, omend med en
del konservatisme i konstruktionen.

Toyota 2000 GT

I og med introduktionen af model
2000 GT har Toyota fabrikken og der-
med også den japanske automobilindustri
fået et direkte modstykke til de mange
europæiske sportsvogne. Samtidig er den
nye japaner en GT-vogn, der på alle
punkter tåler sammenligning med de
bedste vestlige kolleger.
Man har kaldt Toyota 2000 GT en

parallel til Jaguar E, og det kan der egent-
lig være en hel del rigtigt i, men selvom
ligheden på flere punkter er nærliggen-
de, så er Toyota i realiteten en noget
mindre vogn, og det gælder både motor-
mæssigt og med hensyntil størrelse.
Når det gælder udseende, så er det

tydeligt, at den store Toyota, trods en
vis europæisk tendens, alligevel har no-
get orientalsk og personligt over sig.
Den nye Toyota er en smuk og harmo-
nisk GT-vogn med en aerodynamisk ud-
formning og et meget vellykket ydre.

Interiøret er også nydeligt og smag-
fuldt med blandt andet faconformede
sæder og trærat samt en meget omfatten-
de instrumentering.

Medhensyn til det mekaniske er både
for- og baghjulene uafhængigt ophængt.
Trådhjul er standardudstyr, og derer ski-
vebremser på begge hjulpar.
Motoren, der er et nydeligt stykke

mekanik at skue, er en 2-liters, seks-cy-
lindret rækkemotor med to overliggende
knastaksler samt tre dobbelte Solex kar-
buratorer. Med et kompressionsforhold
på 8,5:1 opgives maksimaleffekten til

Spændende fremtid

Toyota 2000 GT er som nævnt den
første rigtige store GT'er fra solopgan-
gens land, men det er givetvis ikke den
sidste. Mange interessante og spændende
ting vil følge efter, for interessen for
denne type vogne er stigende i Japan.
Samtidig begynder interessen for auto-
mobilsporten hastigt at brede sig, der
bygges flere baner, og de japanske fa-
brikker arbejder på fuld kraft med nye
sports- og racervogne. jeb.
 

Tomgang
(fortsat fra side 426)

Konklusionen af dette må være, at man
ved enhver motorjustering og ved fejlfin-
ding må gå ud fra det rigtige omdrej-
ningstal på motoren under tomgang. Hvis
der er tilbøjelighed til glødetænding trods
rigtigt omdrejningstal og korrekt juste-
ring, kan det naturligvis skyldes, at tænd-
rørselektroderne er brændt for tynde, at
der er slebet en skarp kant på en ventil,
at der stikker en grat fra toppakningen
ind i forbrændingskammeret på en cylin-
der, eller at der er glødevillige kulaflej-
ringer i forbrændingskammer eller på
stempelkrone, men inden man kaster sig
ud i disse relativ besværlige undersøgelser
(bortset fra en kontrol af tændrørene),
bør man forsøge at benytte benzin med
højere oktantal. Det har nemlig vist sig,
at man kan risikere glødetænding på grund
af benzin med for lavt oktantal, selv om
der ikke optræder tændingsbanken.
 

Største specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-
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150 hk ved 6.800 omdr./min., hvilket
skulle give en tophastighed på 230 km/t.
Gearkassen er fuldsynkroniseret fem-trins

| cylinderudboring

|
|

gearkasse, hvor det øverste gear er over-

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udføres  gad KØBENHAVNS
Fojots 300067 ben bølgede ale| ESORKER SERVI GEsioner: længde 4,16 m, bredde 1,60 m

NØRREBROGADE211og højde 1,13 m. Vægten ligger på
1.050 kg. (01) 93 ÆG 2403 (01) 93 ÆG 4803     HR 00 440
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Løbsk Triumph

Jeg har et problem, som jeg har rodet
med længe. Jeg har en Triumph motor-
cykel med to Amal monobloc karburato-
rer, type 376/286, spids 200, nålen i tre-
die hak foroven, og tomgangsdyse 25.

Problemet er, at den ikke blot nogen-
lunde kan gå i tomgang. Hvis jeg holder
håndtaget fast ved et lavt omdrejningstal
går den enten i stå, eller arbejder sig op.

Jeg har flere gange fået hver enkelt
karbuartor justeret ned til at gå fint, men
med det samme jeg lukker op én gang
for gassen, og lukker ned igen, så står den
og arbejder med en. masse omdrejninger.
Tændingsanlægget er med svingklodser.
Når man kører med lavere omdrejnin-

ger er den også tilbøjelig til at hugge i
det, men over og omkring 3.000 omdrej-
ninger, går den fint.

Hvis jeg evt. ikke kan klare proble-
merne efter Deres evt. vejledning, kan De
så give mig adressen på en mand i Køben-
havn, som har forstand på karburatorer.

O. H., Hvidovre.

Der kan være forskellige årsagertil de
nævnte symptomer på dårlig tomgang.
Først må De naturligvis undersøge, om et
eller begge spjæld kan «hænge» således,
at de ikke lukker helt. Desuden må De
undersøge spjældenes pasning, da.slid kan
bevirke falsk luft. Falsk luft ved karbu-
ratorernes montering til topstykkerne kan
også være årsag til fejlen.
Når motoren stopper i stedet for at gå

tomgang, kan det både betyde for fed og

SM/'s tekniske medarbejdere står til disposition for vore abonnenter,

når der medfølger svarporto til direkte besvarelse

for mager blanding, så det siger os ikke
noget. Når motoren derimod arbejder sig
op i for stort omdrejningstal, betyder det
i veglen for mager blanding. Hvis moto-
ren kan gå normal tomgang, når den med
varm motor startes efter nogle minutters
stilstand, men derefter begynder på sine
unoder, når der har været åbnet og lukket
for gassen, er det kompensatorsystemet,
som ikke hurtigt nok fyldes op med ben-
zin. Hvis fejlen ikke findes ved hængende
spjæld eller falsk luft, må karburatoren
demonteres, og alle kanaler må renses om-
hyggeligt. I reglen begår man den fejl kun
at rense dyserne, men kanalerne er mindst

lige så vigtige. Der kan med tiden dannes
såkaldt »gum«i disse kanaler, og det gæl-
der ikke mindst for tomgangskanalerne, og
desuden kan der optræde lakansamlinger
(forbrændingsaffald) ved de to små tom-
gangskanaler, der udmunder på begge si-
der af gasspjældet på den del, der vender
ind mod motoren. Da derikke er fejl ved
de højere omdrejningstal, løber benzinen
tilsyneladende frit til karburatoren, men
svømmerventilens tilstand må undersøges,
daslid på ventilstiften kan give medvir-
kende symptomer på forkert karburering.
Dette er altså ikke et spørgsmål om at ju-
stere, men derimod om en omhyggelig
rensning af alle kanaler foruden et grun-
digt eftersyn.

k

Tænding, visir og hjelm

Angående MZ 150 ES. Kan man med
fordel udskifte den almindelige tænd-
spole med en Autonic?



  

  

 

Kan maneventuelt sætte transistortæn-
dingsanlæg på (eventuelt som beskrevet
i Populær Radio & TV, maj 66) og opnå
samme fordele, som man opnår i en 4-
takter?

Dajeg bruger briller, har jeg vanske-
ligt ved at finde noget ordentligt i mo-
torbriller, Kan et af de nye visirer an-
befales, også ud fra sikkerhedsmæssige
synspunkter ?
Apropos visirer, så findes der nogle

såkaldte roto-visirer, der åbenbart skal
køre rundt og slynge vandet af, men bli-
ver man ikke lettere forvirret af den ro-
tation. (Set i svensk MC-blad).

Manhører så megentale om at enjet-
hjelm skulle være bedre end den gode,
gamle veltjente model. — Skal man ved
nyanskaffelse købe en jet-hjelm?

B.P., Klampenborg.

Defleste små motorcykelspoler bruger
en ret kraftig primærstrøm, hvilket hur-
tigt går ud over kontakterne, og derfor
kan man med fordel anvende en Autonic
transformer, men har en motor sin ful-
de effekt, vil den ikke komme til at gå
bedre med et andet tændingsanlæg.
Transistortænding til en en-cylindret mo-
tor vil i vore øjne kun fordyre og kom-
plicere maskinen, og vi kan med vor bed-

ste vilje ikke se, hvordan man skulle
kunne få fire-takterens fordele (lavt ben-
zinforbrug, ingen kulaflejringer af be-
tydning, regelmæssig tomgang) i en to-

takter, fordi man monterer transistortæn-
ding. :
Når man benytter briller med korri-

gerende glas, er et visir nok den bedste
løsning. I det buede visir kan der komme
lidt reflekser, og billedet kan forteg-
nes lidt ude i siden, men det er i en vin-
kel, der ikke har praktisk betydning un-
der kørslen. Turbo-visir har vi prøvet, og
det er en fortrinlig løsning til kørsel i
regnvejr, men det kan ikke bruges uden
motorbriller, da man får voldsom træk
ind bag den roterende skive, hvor der
kan komme både støv og insekter. Man
lægger ikke mærke til den roterende skive
under kørslen, hvorimod der høres lidt
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støj fra lejet, men da man alligevel har
ligeligt med vindtøj på en motorcykel,.
spiller det ingen rolle. Det største minus
ved turbovisiret er anbringelsen, når det
ikke er i brug. Vi har ikke tidligere skre-
vet om turbovisirvet, da importøren øjen-

synlig ikke kunnelevere.
Jethjelmene er absolut at foretrække

frem for den ældre type, fordi jethjel-
men netop beskytter pande, tindinger og
nakke, der er de mest sårbare steder.
Desuden er de nye jethjelme foret ind-
vendig med kork, når de er godkendt
efter britisk standard. Da man nu også
kan få briller passende til jethjelme,
må dette udstyr betegnes som det ene-
ste rigtige.

k

Vigtig oplysning for to-takt kørere

Efter at have læst artiklen om motor-
cykledæk i SMJ nr. 2/66 gav jeg mig til
at undersøge dækkene på min MZ 150.
Det viste sig da, at bagdækket var ca.
halvt nedslidt, mens fordækket vår så godt
som nyt, dvs. bortset fra at den langs-
gående midterrilles dybde i begge dæk va-
rierer, hvad der formentlig skyldes fabri-
kationsfejl, da variationen er temmelig
stor, og da sliddet er jævnt.

Dajeg. nu til sommer skal ud på en
længere tur med cyklen, vil jeg inden
montere et sæt nye dæk. Jeg vil derfor
gerne høre, om det er værd at montere
parrede dæk, altså langrillet for og kraf-
tigt mønstret bag, f. eks. Avons parrede
dæk. Jeg har nemlig hørt både for og
imod at gøre dette på en MZ. Jeg kører
daglig 30 km ialt ad Lyngbyvej og Hel-
singørvejen, så den kører gerne mellem
70 (Lyngbyvej) og tophastigheden.

I øvrigt vil jeg i tilknytning til debatten
om blandingsforhold- til MZ gerne vide,
om man ikke altid bør bruge 1 '/o mere,
når man får benzin fra selvblandende
stander, da ihvert fald Esso, og formentlig
også de andre selskaber, benytter selvblan-
dende olie og direkte gør opmærksom på
dette forhold.

For at tale om noget helt andet: Hvor-
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ledes installerer man overhalingslys på en
Opel Rekord 1700, 1965. Vi var nemlig
så uheldige at få den, lige inden det blev
tilladt. Der er kontakt på afviserarmen,

og der er forskellige ledninger, dels under
instrumentpanelet, dels i motorrummet,
der ender blindt, men jeg har ikke kunnet
forbinde det, da der øjensynligt mangler
»et eller andet«, og der er jo ikke noget

diagram i Opels instruktionsbøger.
H. I, København V.

De længderibbede fordæk er hovedsa-
gelig beregnet til hurtig kørsel gennem
svingene, og den mulighed foreligger ikke
umiddelbart under deres daglige kørsel.
Devil sikkert få størst fornøjelse af et
klodsmønster på begge dæk, mendet vig-
tigste er næsten, at man nu kan få høj-
hysterese-dæk til motorcyklerne, hvilket i
højeste grad har medvirket til forøget sik-
kerhed under kørsel på våd vej.

Vi har som følge af Deres spørgsmål
gjort status indenfor to-takt benzinen fra
mixerbumperne, og vi kan konstatere, at
forvirringen er fuldkommen. Typisk for
olieselskaberne tænker man kuni biler, og
der udgår løbende meddelelser til service-
stationerne om de nye forskrifter f. eks.
for SAAB, men motorcyklerne interesse-
rer ikke benzinselskaberne, skønt de to-
hjulede tilsammen sikkert bruger mindst
lige så megen to-takt benzin som de for-
holdsvis få to-takt biler. Vor undersøgelse
gav følgende resultat:

B.P. og Esso leverer den benzinblan-
ding, der i procent svarer til blandingen
mellem benzin og forblandet to-
takt olie. Da blandepumperne ikke kan
graduere blandingen finere end 1 ?/0, bli-
ver man altså nødt til at forlange 4 ?l0,
hvis fabrikken foreskriver en blanding på
3 0/g ren olie i benzinen. Foreskriver fa-
brikken f.eks. 4selvblandende olie 7
benzinen, skal man altså blot forlange

40/0:
Hos Mobil og Caltex henviser procen-

ten om sommeren til ven olie og om vin-
teren til forblandet olie. Hvis man året
rundt tanker op med 3/0 på disse statio-
ner, får man lidt mindre olie i blandingen

om vinteren, hvilket der næppe vil ske
nogen skade ved, men det er et spørgs-
mål, man selv må tage stilling til. Hos
Gulf og Shell henvises der året rundt til
en procent af ren olie. Shell benytter gan-
ske vist forblandet olie om vinteren, men
pumperne bliver justeret til formålet, og ,
bestiller man en blanding med 3 9/0, så får
man en blanding med 3 /o ven olie i ben-
zinen.

Overhalingslyset på Opel Rekord 1965
(og tidligere) er blevet frakoblet på for-
skellig måde. I nogle få tilfælde har man
blot taget fjederen ud fra trykknappen,
men i de fleste tilfælde er relæet blevet
fjernet, og det er åbenbart tilfældet i den
omtalte vogn. Man skal derfor købe det
nødvendige relæ hos Bosch — de to mon-
teringshuller til galopskruerne findes på
torpedopladen i vognens venstre side. Fra
16 amp. sikringen kommer en sortlgul
ledning, der kobles til relæet 30151. Fra
knappen kommer en grøn ledning, der
skal til relæet 85. Fra nedblændingskon-
takten kommeren hvid ledning, der skal
til relæ 87. I andre tilfælde er et tre-stik
afmonteret og isoleret, og det skal stikkes i
et tilhørende Hella relæ. Strømskema kan
rekvireres hos GM-forhandlerne.
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Matchless G3LS

Det drejer sig om min Matchless G3LS
årgang 1957, som jeg er ved at hoved-
reparere.
1. Hvilken karburator er original til denne

model.
2. Hvordan skal takthjulenes kørnerprik-

ker sidde i forhold til hinanden. Der
er to kørnerprikker tæt sammen og én
for sig selv på hvert takthjul. På det
lille tandhjul er der én kørnerprik.

3. Hvor meget ventilspillerum og fortæn-
ding.

4. Hvor meget må krumtappen kunne for-
skydes i længderetning.

5. Hvordan får jeg lettest magneten til at
slå på det rigtige tidspunkt, da begge
kædehjul er sat på konus uden kiler og
ikke mærket. H. S., Vamdrup.
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Matchless G3LS 1957 er originalmonte-
ret med Amal Monobloc 37615, dyse 3761
100 størrelse 220, tomgangsdyse 3761076
størrelse 30, spjæld 3761060 størrelse 31/2,
strålerør 3761072 størrelse .1065.
Der benyttes samme takthjul for flere

forskellige modeller, og derfor er der fle-
re mærker. Man kan meget let gå i van-
det på denne opmærkning, hvis vi ikke
giver dem numre. Mærket på krumtap-
akslens takthjul er anbragt ud for en tand,
medens mærkerne på knasthjulene er an-
bragt i tandmellemrum. Hvis De ser på
udblæsningsknasthjulet og holder det så-
dan, at det enkelte mærke vender opefter,
vil de med urets retning komme til to
mærker, der kaldes henholdsvis 2 og 3.
Det er det enkelte mærke, der skal benyt-
tes til udblæsningen, medens mærke 3 skal
benyttes til indsugningen — det bliver
altså mærket længst til venstre, når de to
mærker vender ned mod krumtapakslens
takthjul.

Derhar været en del misforståelser med
hensyn til ventilspillerummet for disse mo-
deller, hvilket skyldes det danske sprogs
fåtallige gloser i forhold til engelsk. Vi
har ganske vist betegnelserne lunken,

varm og hed, men når vi taler om varm
motor, mener vi en gennemvarm motor.
Når englænderne siger, at ventilspillerum-
met skal være nul ved warm motor,
vil det sige en let opvarmning af motoren
således, at man ved at lægge hånden mod

cylinderen kan mærke at den er varm, men
man må absolut ikke brænde sig. Hvis
englænderne taler om en gennemvarm
motor, betegner de den som hot. Spil-
lerummet skal altså indstilles til nul så-
ledes, at stødstængerne let lader sig dreje
med fingrene, når motoren et warm.
Maksimal fortænding er 39? eller 12,7
mm før stemplet når top. Lås motoren i
denne stilling, drej magneten til kontak-
ten lige netop begynder at åbne og sæt
kædehjulene på plads. Kontroller først
fuld kontaktåbning til 0,012”, og kontrol-
ler tændingen efter fastspænding af kæde-
hjulene.

I servicebogen står der ikke opgivet no-
get mål for endeslør på krumtapakslen, og
det må være ensbetydende med, at der
ikke må være mærkbart endeslør, og det
stemmer også meget godt med sporkugle-
lejet i træksiden.

 

 Mænderaltid så vrethaveriske.
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Ring Djursland

Sæsonens andet løb på den udvidede
Ring Djursland blev afviklet med stor del-
tagelse af internationale kørere, og det var
ubetinget det fineste startfelt, der endnu
er set i hovedlandet.

Det var først og fremmest i formel 3
klassen, de mange udlændinge deltog.
Navne som John Fenning, England, Mar-
tin Davis, Australien, Frank Williams,
England og svenskerne Picko Troberg,
Freddy Kottulinsky og P. O. Zetterstrom
var med til at give løbene i denne klasse
en vældig kolorit.

Efter en meget fin kørsel var det John
Fenning, der løb af med sejren foran
Picko Troberg og Martin Davis.

Klassen for sportsprototyper blev sik-
kert vundet af svenskeren Gunnar Karls-
son i Elva Porsche foran den unge dan-
sker Karsten Ree, Lotus 23, der nu er med
igen.

I den lille standardvognklasse 851—
1000 ccm var der i andet heat et masse-
sammenstød, der satte så mange vogne ud
af spillet, at man opgav at fortsætte lø-
bene i denne klasse. Hans Chr. Jurgensen,
der i en Fiat Abarth havde vundet første
heat, blev herefter klassens vinder. Ty- 

skerens vogn var mellem dem, der i an-

det heat blev smadret.
I den store standardvognklasse vandt

svenskeren Jan Åkesson en meget over-
legen sejr i en Cortina Lotus med de to
danskere Chr. V. Nellemann og Erik
Høyer på de to efterfølgende pladser,
begge i Morris CooperS.

Copenhagen Cup

Roskilde Ring

Manskal som bekendt ikke være bange
for at prøve noget nyt. Men når det nye
falder uheldigt ud, gør man klogt i hur-
tigst muligt igen at ty til det gamle.
Ved Copenhagen Cup forsøgte Roskilde

Ring sig med noget helt nyt, idet man
kun kørte et løb i hver klasse, men lø-
bene gik så til gengæld over tyve om-
gange, dog med undtagelse af formel Vee
klassen, hvor man nøjedes med femten.

Forsøget faldt imidlertid ikke så hel-
digt ud, idet vognene meget hurtigt blev
spredt over hele banen, og så virkede tre-
dive kilometers formationskørsel ret så
ensformig. Nej, det var ingen succes,
hverken for tilskuere eller kørere, og alle
håber vist, at der kun var tale om et en-
gangsfænomen.
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I standardklassen 0—1.000 ccm, gruppe 5, var der ved Copenhagen Cup på Roskilde Ring en hård
kamp mellem de to Imp-kørere Steffen Nielsen (56) og Peder Pedersen (51) samt John Lundberg
i Morris Cooper (53). Slutresultatet blev dog en sikkersejr til John Lundberg.

Som følge af de lange løb udeblev
spændingen i flere af klasserne, men ind
imellem blev der dog vist god og spæn-
dende kørsel, som for eksempel i stan-
dardklassen indtil 850 ccm, hvor svenske-
ren Leif Sjåstrand, DKW og Arnold Lar-
sen, Fiat Abarth udkæmpede nogle drabe-
lige dueller, der endte med sejr til sven-
skeren.
Morris Cooper-køreren John Lundberg

var stærkt kørende ved Copenhagen Cup,
så stærkt at han satte ny banerekord for
klassen og kom under de magiske 50 sek.
Lundberg vandt også sikkert klassen, men
han måtte en overgang kæmpe hårdt med
de to »Hillmænder«, Steffen Nielsen og
Peder Pedersen.

I den genopstandne Volvo-Cortina klas-
se sørgede Jørgen Nielsen, Aage Buch
Larsen, begge i Cortina Lotus, samt sven-

skeren Krister Holsby, Volvo, for den
spænding, der altid har kendetegnet klas-
sen. I mål placerede de tre kørere sig i
ovennævnte rækkefølge.

Ret overlegent vandt Erik Høyer, Mor-
ris Cooper klassen fra 1001—2000 ccm.
Konkurrenten, Chr. V. Nellemann, der
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ikke rigtig kom medi starten, nåede al-
drig så langt op, at han kunne true
Høyer.

Resultatet i formel 3 klassen var præ-
get af tyskeren Kurt Ahrens suverænitet.
Meget sikkert vandt han i sin Brabham
foran Freddy Kottulinsky, Lotus, og Ro-

bert Lamplough, Brabham.
Racersportsklassen var et meget uinter-

essant foretagende med gamle afdankede
biler. En enkelt undtagelse var vindervog-
nen, en Lotus 23, kørt af Karsten Ree.

GT-klassen indtil 2000 ccm dominere-
des af MGB'er, men vandtes dog af en
Lotus Elan kørt af Sv. Ingmar Nilsson,
Sverige, foran Valentine Gardner, Eng-
land, i MGB. Hans Trap-Nielsen, MGB,
havde her come-back og blev nummertre.

Endelig blev formel Vee klassen, der
for første gang kørte på Ringen, vundet
af Aage Langthjem i en selvkonstrueret
Jala.

Esso Cup på Jyllandsringen

Trods dårligt vejr var der over 16.000
tilskuere til Esso Cup på Jyllandsringen.

 



Det var sæsonens andet løb på den jydske
bane.

Regnvejr og en deraf følgende våd bane
bevirkede flere snurreture for de deltagen-
de vogne, men der var heldigvis kun et
alvorligt uheld, da en svensk Volvo-kører
gik flere gange rundt med sin vogn.

Løbet blev afviklet. kvikt og hurtigt i
løbet af godt et par timer.

Afresultaterne kan især fremhæves den
unge svenske kører Leif Sjåstrands sejr i
den lille standardvognklasse. Det er sven-
skerens tredie danske sejr i træk i år.

Volvo-køreren Jens Nielsen, Silkeborg,
ydede også en fin indsats i klassen fra
1.300—2.000 ccm, som han vandt foran
Tom Belsø. Efter at have kørt træning om
lørdagen deltog Jens Nielsen i det 450 km
lange Danfoss Rally for atter at vendetil-
bage til Jyllandsringen og vindesin klasse.
Mange af løbene blev domineret af

svenske kørere, i øvrigt blev resultaterne:

Resultater

0—850 ccm:

ke" Sjostrand; "Sverige: 25" Gillis
Kjelsson, Sverige. 3. Keld Hansen, Dan-
mark.

0—1000 ccm:

1. Steffen Nielsen, Danmark. 2. Peder

Petersen, Danmark. 3. P. O. Troedson,

Sverige.
Gran turisme:
1. Ulf Karlsson, Sverige. 2 Ingmar Nils-

son, Sverige. 3. Peter Tarrp, Sverige.
1300—2000 ccm gruppeI:
1. Jens Nielsen, Danmark. 2. Tom Bel-

sø, Danmark. 3. Frank Svenningsen, Dan-
mark.

1300—2000 ccm gruppe5:
1. Bo Gilbert Persson, Sverige. 2. Bjorn

Ahlquist, Sverige. 3. Aage Buch Larsen,

Danmark.

Brabham-Hondavinder igen

Jack Brabhams imponerende hat-trick
med sin egen Brabham formel 2 vogn
med Honda motor, der blev omtalt i

sidste nummer, og andenkøreren Dennis
Hulmes næsten lige så fornemme place-
ringer efter sin chef, er blevet fulgt op
af endnu en 1-2 sejr til de to hurtig-
kørende herrer.
Ved Grand Prix du Limbourg, der

blev kørt på Zolder-banen i Belgien,
blev succes'en gentaget. Til trods for at
Jochen Rindt i en Brabham-Cosworth og
Jean-Pierre Beltoise i en Matra-BRM
gjorde, hvad de formåede, kunne de ik-
ke forhindre Jack Brabham og Dennis
Hulmei at hjemtage første- og anden-
pladsen i begge løbets afdelinger, og så-
ledes blev det også sammenlagt til en
suveræn 1—2 sejr til de to nævnte kø-
tere.
Honda motorens overlegenhed bevir-

ker, at de to Brabham-folk for øjeblik-
ket er suveræne i F-2 klassen.

Monaco Grand Prix

Fra den unge fremadstormende skotte,
Jackie Stewart, i en 2-liters BRM på 15.
omgang overtog føringen i det 100 om-
gange lange Monaco Grand Prix og til
løbets afslutning, var han urørlig i sin
førerposition. Stewart sejrede i tiden 2
tim. 33 min. 10,6 sek. og med en gen-
nemsnitshastighed på 123 km/t, hvilket
er ny rekord for dette farverige gadeløb.
Kun en enkelt kører var på omgangs-

højde med Stewart, det var Lorenzo
Bandini i en 2,4 liters Ferrari. På tre-
diepladsen kom Graham Hill også i en
2-liters BRM.

Løbet, der var første afdeling i kam-
pen om VM for de nye3-liters formel I
vogne, var præget af et meget stort man-

defald. Kun tre ud af seksten startende
vogne fuldførte.

Et formel 3 løb, der blevkørt i for-
bindelse med grand prix'et, havde hele
den europæiske elite til start. Sejrherre
blev det nye franske stortalent Jean-
Pierre Beltoise i Matra-Cosworth, efter-
fulgt af de to englændere Chris Willi-
ams, Brabham, og John Cardwell, Lo-
tus Ål.
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Ford-triumf i Le Mans

Seks års Ferrari-suverænitet i det klas-
siske Le Mans løb blev i år eftertrykke-
ligt brudt af en tredobbelt Ford sejr.
Ferrari ikke alene tabte, nej de brandrøde
italienske biler forsvandt så at sige fuld-
stændigt ud af billedet, idet de to bedste
Ferrari'er endte som nummer 8 og 10.

Så suveræn var Ford vognene, at man
mod løbets slutning kunne køre forma-
tionskørsel, og da de vindende vogne gik
over målstregen, skete det så tæt, at man
ikke rigtig kunne finde ud af, hvem der
egentlig havde vundet. Først blev Ken
Miles og Denis Hulmeudråbttil vindere
foran Bruce McLaren og Chris Amon,
men denne placering blev dog meget hur-
tigt ombyttet.
Den sensationelle 1—3 sejr blev vundet

i Ford Mark II vogne forsynet med 7-li-
ters motorer med en effekt på 475 hk.
Tophastigheden for denne version ligger
helt oppe på over 320 km/t.
Den amerikanske Chaparral, som man

havde ventet sig en del af, udgik med mo-
torvanskeligheder omkring midnat uden
dog på noget tidspunkt at have gjort sig
alvorligt gældende.

Belgisk Grand Prix

Efter at otte ud af femten startende
vogne var blevet sat ud af spillet på
løbets første omgang, blev det belgiske
grand prix i Spa-Francorchamps en no-
get tam forestilling i lighed med Mona-
co Grand Prix. Kun strålende kørsel af
John Surtees, Ferrari, og Jochen Rindt,
Cooper-Maserati gjorde løbet en smule
attråværdigt.

Det var en regnvåd bane, der satte de
mange kørere udafspillet. Jackie Stewart
var den eneste, der kom alvorligt til
skade.

Jochen Rindt førte det meste af løbet,
men havde gearkassevanskeligheder og
blev hen imod slutningen passeret af
John Surtees, der vandt sikkert foran
Rindt. På de to følgende pladser kom
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Lorenzo Bandini, Ferrari og Jack Brab-
ham, Brabham-Repco.

Skotsk Rally

Et meget hårdt og anstrengende Skotsk
Rally blev sikkert vundet af det nye en-
gelske stortalent, BMC-køreren Tony Fall
sammen med Mike Wood i en BMC Mi-
ni Cooper.

På en meget fin andenplads kom de to
svenskere Jerry Larsson og L. Lundblad,
SAAB.Trediepladsen blev besat af de to
rally-piger Rosemary Smith og Val Dom-
leo i Hillman Imp.

Indianapolis 500

Amerikasstørste fartfest, 500 miles-lø-
bet på Indianapolis blev en stor britisk
succes, med britiske kørere på de to før-
ste pladser i engelske vogne, den tredie
vogn over målstregen var også engelsk.

Siden Jack Brabham i 1961 blev num-
mer ni i en Cooper er udformningen af
vognene på Indianapolis blevet ændret
totalt. Ved løbet i år, der i øvrigt var
nummer 50 i rækken, deltog der kun en
enkelt af den gamle frontmotorede ud-
gave, alle de 32 andre vogne var efter
europæisk design.

Et massesammenstød på første omgang
satte omkring en halv snes vogne ud af
spillet, og der måtte omstarttil.

Resultatet af løbet blev, at Graham
Hill sejrede i en Lola-Ford foran Jim
Clark i Lotus-Ford. Det var første gang,
at Hill startede i Indianapolis, så det kan
man vist godt kalde en god debut.

Efter løbet troede Jim Clark, at han
havde vundet, og der blev tvivl om ud-
faldet, men slutresultatet blev dog ikke
ændret. Det viste sig senere, at Clark
havde fået en forkert melding fra sit de-
pot.

Fem sejre på rad til Jack Brabham

Goodwood, Pau, Barcelona, Zolder og
nu Crystal Palace. Tilsyneladende er der
ingen, der formår at bryde Jack Brabhams



 

"suverænitet for øjeblikket i formel 2 klas-
sen. Med en meget hurtig Honda motor
vinder Brabham for tiden over alt, hvor
han kommer frem med sin selvkonstrue-
rede formelvogn. Og hans fabrikskører
Denis Hulme i samme type vogn følger
sin mester som en skygge.

På den engelske Crystal Palace vandt
de to kørere påny en meget overbevisende
1—2 sejr foran Alan Rees og Jochen
Rindt, begge i Brabhams Cosworth. —
På ny en stor dag for Jack Brabham.

Japans Grand Prix

Efter et års pause blev det tredie ja-
panske grand prix afholdt på den nye
seks kilometer lange bane, Fuji Speedway,
der er beliggende ved foden af bjerget
Fuji, cirka 120 km fra Tokyo.

Selve løbet, der var udskrevet for
sportsprototyper, var hovedsagelig et na-
tionalt foretagende, dog med enkelte eu-
ropæiske vogne imellem, blandt andet en

Porsche Carrera 6, der dog måtte udgå
efter et sammenstød med barrieren.
Det 360 km lange løb blev derefter

sikkert vundet af japaneren G. Sunako
i en Prince R 380, en ny 2-liters proto-
type, der af udseende nærmest ligner en
blanding af en Porsche 904 GTS og en
Ford GT 40.

Vindertiden for løbet var 2 tim. 9 min.
51,59 sek., hvilket svarer til en så høj
gennemsnitshastighed som 180 km/t.

Nurburg Ring — 1000 km

Daårets store 1000 km-løb på den me-
get krævende Nurburg Ring i år var af-
viklet, var der skrevet et nyt blad i bil-
sportens historie. Løbet endte nemlig
med en sikker sejr til den amerikanske
sportsprototype Chaparral ført af svenske-
ren Joakim Bonnier og amerikaneren Phil
Hill.

Sensationel var sejren, idet det var før-
ste gang overhovedet, at Chaparralen star-

 

 

Billøb på jordbane er en stor publikumssucces, hvad man godt forstår, når man ser nærmere på
dette billede, der er hentet fra den jydske Løvelbane. Med kaskader af jord og støv efter sig broad-
sider vognene gennem svingene i tæt formation. — Det er løbets vinder, Poul H. Pedersen, Morris
Cooper, der fører foran Flemming Hjersted Andersen, Sunbeam.
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Røsemary Smith, der ses her, er både modeteg-
nerske og fabrikskører på Rootes-koncernens
rally-hold, og hun har vældig vind i sejlene for
tiden.
Først på året vandt hun dameklassen i Monte
Carlo Ralliet, men blev diskvalificeret. Senere
har hun været mere heldig i det store 6.600 km
lange Kanadiske Vinterrally, som Rosemary
Smith vandt. Desuden.er det blevet til sejre i
Akropolis Ralliet og i det Skotske Rally.
Tro ikke, at den dygtige irske pige kører rally
iført højhælede sko. Det er kun til ære for foto-
grafen og læserne, hun her er iført sådanne samt
en selvdesignet dragt.

tede i Europa, og ligeledes var det første
gang, en racervogn med automatisk trans-
mission vandt et europæisk storløb. Alle
kan således sikkert forstå, at det var en
stor dag for vognens konstruktør, den
unge cowboy Jim Hall fra Texas. At vin-
de på den udmarvende Nirburg Ring er
en virkelig præstation. Den amerikanske
vogns vindertid for de 1003,64 km blev
6 tim. 58 min, 47,6 sek., hvilket svarer
til en gennemsnitshastighed på 143,8
km/t.

På løbets andenplads kom deto itali-
enere Lodovico Scarfiotti og Lorenzo Ban-
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dini i en kun 2-liters Ferrari Dino. Som
nummertre i løbet placerede endnu en
Ferrari Dino sig kørt af Pedro Rodri-
guez og Richie Ginther,

Motorcykelsporten

Deklassiske europæiske GP for motor-
cykler ser ud til at blive en ren japansk
historie, hvilket dog ikke gør løbene min-
dre interessante. Efter Yamaha's strålende
resultater sidste år, fik man den opfat-
telse, at to-takterne nu var blevet fire-
takterne overlegne både i styrke og påli-
delighed, men Hondaer vendt tilbage på
en temmelig overbevisende måde.
Den tilsyneladende evige diskussion

om to-takt kontra fire-takt kan naturligvis
ikke få sin endelige afgørelse på vædde-
løbsbanerne, hvor kørernes evner også
har et ord at sige, men man får alligevel
et fingerpeg.

I de spanske GP var der ingen større
overraskelser. Luigi Taveri vandt 50 ccm
klassen på Honda foran Anscheidt's Su-
zuki, og 125 ccm klassen blev vundet af
W.D. Ivy på Yamaha foran Taveri's
Honda, medens Hailwood var den eneste,
der gennemførte 250 ccm klassens 33 om-

 

  
Qow-

— Jeg forstod på Deres tegn, at jeg skulle
køre frem!
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Danmarksmesterskaberne i speedway blev i år afviklet på Esbjerg Speedway. Mesterskabet blev

   
vundet af den unge Godtfred Andreassen, Horsens, der er et forholdsvis nyt navn indenfor speed-
waysporten. Efter ekstrakørsel sejrede han foran Kurt Bøgh og Poul Wissing. — Billedet her stam-
mer fra ekstreheatet. Godtfred Andreassen (15) fører foran Kurt Bøgh (3).

gange, og Honda kunne dermed notere
endnu ensejr.

I det tyske GP på Hockenheim skulle
den nye 499 ccm Honda have sin ilddåb
i kamp med den hæderkronede MV, der
gennem mange år har vist sig som den
mest pålidelige og stabile racermaskine,
man har kendt, hvorimod en helt ny kon-
struktion i reglen har nogle småfejl, der
først bliver rettet senere på året. Ikke de-
sto mindre kørte Redman Honda'entil
en overbevisende sejr næsten et halvt mi-
nut foran Agostini's MV Agusta. Red-
man's gennemsnitshastighed blev 177,7
km/t.
Kun Anscheidt's sejr. med Suzuki i 50

ccm klassen forhindrede Hondai at vin-
de det hele, da Taveri kørte sin 125 ccm
Honda i mål som vinder foran mærke-
kammeraten, Bryan, og på trediepladsen
kom Read's Yamaha. I 250 ccm klassen
var de to første maskiner over mållinien
ligeledes Honda, og kun et halvt sekund
skilte Hailwood og Redman. Ivy kom på
trediepladsen med Yamaha 16,6 sekun-
der efter Redman. Hailwood gennemfør-
te som eneste rytter de 23 omgange i 350
ccm klassen. Bortset fra den professionel-

le fabrikskamp i 500 ccm klassen over 28
omgange, var Matchless eneherskende
blandt privatkørerne, der besatte de fire
følgende pladser med dette mærke, om-
end de lå to omgange efter Honda-MV-
duellen. Sidevognsløbet var som sædvan-
lig et BMW-opgør, i hvilket Scheidegger
vandt foran Deubel.

Isle of Man udsat

På grund af den engelske sømands-
strejke er TT-løbene på Isle of Man ud-
sat. Man har fastlagt nye løbedage, og
250 ccm klassen vil blive kørt søndag den
28. august, hvilket i sig selv er bemær-
kelsesværdigt, da der i lighed med almin-
delig engelsk lov ikke afholdes »forlys-
telser« på en søndag. Øen Man er dog
ikke underlagt engelsk lovgivning, hvil-
ket er den oprindelige grund til, at mo-
torløb afholdes på den noget afsideslig-
gende ø, og Man's parlament har måttet
vedtage en dispensation fra gældende re-
gel med forbud mod motorløb om søn-
dagen. Den 31. august køres 350 og 125
ccm klasserne, og den 2. september afvik-
les 50 ccm og 500 ccm.
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Francorchamps 1.000 km

På Monza beviste John Surtees i Fer-
rari P3, at den berømte fabrik stadig er

med i kampen om VM for sportsproto-
typer, og ved det første 1.000 kilome-
terløb, der endnu er afholdt på Fran-
corchamps-banen i Belgien, blev dette

. understreget med en ny Ferrari-sejr. Den-
ne gang med Mike Parkes og Lodovico
Scarfiotti som kørere. I en Ferrari P3

sejrede disse meget suverænt foran Sir
John Whitmore og Frank Gardner i en
7-liters Ford Mk. 2. På trediepladsen
kom de to amerikanere Scott/Revson,
Ford GT 40.

Klassen for to-liters vogne blev vun-
det af Richard Attwood/Jean Guichet i
Ferrari Dino.

GT-klassen tog Julien Vernaeve/An-
drew Hedgessig af i en MG B.

 

 

GO-KART nyt
 

FKE i U.S.A.

For et års tid siden præsenterede vi
i SMJ (1/65) en prøvekørsel med eks-
perimental karten Predator XK. Resulta-
terne af forsøg med at montere karosseri
på karts er foreløbig blevet sådan, at der
er åbnet en klasse i U.S.A. kaldet F.K.E.,
som tillader et samlet slagvolumen på 250
ccm med eller uden gearkasse. Dog er
man blevet enige om at forbyde affjed-
ring. i
Den her afbildede Hornet Marauder
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er monteret med en habit kreeret af GPM
til den nette pris af 1600 kr. Smart ser
det ud, men dyrt.

1. afd. af DM på Skrydstrup Go Kart
Ring viste, at den fremgang, som længe
har været at spore, nu er i rivende udvik-
ling. Jævnbyrdigheden i de fleste klasser
var større end nogensinde, og dermed
skabtes nogle meget spændende heats.
Som så tit før var det også den interna-
tionale klasse A, der bød på dagens mest
spændende løb. Den hurtigste trænings-
tid blev kørt af Bjørn Forst, som ikke
hvilede på laurbærrene fra sæsonens før-
ste løb, men i finalen måtte han taktisk
stå tilbage for Jørgen Back Poulen, som
udnyttede hullerne i Forsts kørsel og kom
hjem på en førsteplads. Bjørn Forst fik
anden, og Henrik Petersen klarede lige
trediepladsen.

Klasse A national blev mishandlet på
det groveste af beregnerne, og har bedst  

 



 

    

SERÅ
professionelt
på friktionsfaren
- gør som den
erfarne bilist- brug

MOLYKOTE og korrosionsbeskyttende smøre-
: film, som er fuldt virksom underalle

- effektiv beskyttelse af motorens driftsforhold. Godkendt af KDAKs

belastede glideflader både før, un- og FDMstekn. afdl. Forlang ud-

der og efter start. trykkeligt »MOLYKOTE«! Informa-

MOLYKOTE danner en ubrydelig tion og Service:

ERIK JUNGFALK A/S KRONPRINSENSVEJ 9 KØBENHAVN F - TLF. FA 5050    
 

 

SSPEEDWELL ÅNDnm D)
| SPEEDWELL SPRINT SÆT

Dobbelt karburatorsæt til Deres BMC 850
eller 1100.

   
SPEEDWELL SPRINT SÆTvil give Dem en mærk-
bar forbedring i acceleration og topfart. Det inde-
holder ekstra karburator, specielt bygget til dob-
beltkarburering, alle dele for modificering af den
eksisterende karburator, alle forbindelsesled, ben-
zinrør, dobbelt chokertræk, 2 polerede indsugnings-
manifold med balanceslange, 2 forkromede ram-
stacks, 2 dash pots, samt alle nødvendige små-

dele for nem montering.
Best.nr. CAS. 210 inkl. oms kr. 528,—.
For yderligere forbedring anbefales specielle ven-
tilfjedre, Supertone 85 lyddæmper, specielt ud-
stødningsmanifold.

SVEND OLSEN

City depot:
Halmtorvet 13, 31 9063

; En gros:
, …Valhøjs Allé 179, Vanl. (01)70 7711
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Bemærk den dobbelte skivebremse og de brede bagdæk på denne 200 ccm kart. For at få plads til

    SE n

BM motorens udstødning (den forreste) var det nødvendigt at afmontere benzinpumpen på Saet-
taen og lade BM pumpen fylde den bageste karburator først og lade returstrømmen fra denne gå
til BM karburatoren, hvis returhane regulerer gennemstrømningen i begge.

af at blive forbigået i stilhed. Dog skal
det nævnes, at Mogens Banke var på mær-
kerne og kom hjem på en suveræn første
plads.

Klasse D blev vundet af Holger Han-
sen fra Vojens efter at de øvrige konkur-
renter var udgået af forskellige årsager,
men så længe som vognene holder i denne
klasse, er løbene meget spændendeat føl-
ge.

Klasse C international havde denne
gang rekorddeltagelse af ikke mindre end
12 200 ccm vogne, hvoraf mange dog var
af ældre årgang. Resultatet blev efter en
del ballade, at Jac Nellemann vandt i en
nykonstruktion, som omtales andetsteds.

k

Den danske deltagelse ved 6 timers lø-
bet i Paris blev af henholdsvis 3 og 31/2
times varighed, idet Jørgen Back Poulsen/
John Sørensen måtte udgå efter 3 timer,
da de ikke havde fuldført det foreskrevne
antal omgange p. gr. af kædeproblemer.

Finn Louring/Robin Smythe (GB) måtte
udgå efter næsten fire timers kørsel, da
Finn Lourings engelske makker ikke kun-
ne undgå at påkøre en kart, som holdt
midt på banen med maskinskade. Dette
resulterede i en kolosal lufttur til Smythe
og en totalt smadret kart til Finn Louring.
Deblev dog placeret som nr. 36 blandt
de 68 deltagere. Vinder af løbet blev
Bobby Day/Micey Allen fra England.

 

ecnok ap
Hellerup

Annasvej 9 - Helrup 4914

Saetta go-kart motor
vandt DMi kl. C 1965

og vandt1. afd. af DM 1966
kørt af Jac Nellemann    
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6O sider

Dette danske GØR DET SELV-magasin bringer

hver måned interessante artikler om:

BÅNDOPTAGERE
ELEKTRONIK

FOTOGRAFERING

GO KARTING

GØR DET SELV-arbejde
bl.a. bådebygning

MINI-RACING

MODEL-FLYVNING

MODEL-JERNBANE

RADIO-FJERNSTYRINGetc.

Deres bladhandler har det!

Årsabonnement(11 nr.) kr. 25,00 - Tlf. FA 9200  
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Trabant
60 års jubilæumsmodellen

 

601

 

 

 
Hvad kan manønskesig
mere?
Forhjulstræk. Fin vejbeliggenhed.

520X13” dæk. Luftkølet 2 cyl. 2

takts spillevende motor. 600 ccm

23 HK. 4 trins fuldsynchroniseret

gearkasse med aut.friløb i 4. gear.

Tophastighed 110 km. Selvbærende

Duro Plast karosseri (kan ikke ru-

ste) med stålprofiler. 2 brede døre,

fine indstigningsforhold. Forstole-

nes ryglæn stilbare. Stort bagage-

rum. Armlæn ved bagsædet. Lys i

bagagerum og motorrum. ÅAsyme-

trisk lys.

Import: Sydfyns Auto Import A/S . Svendborg . Tlf. 211299

Sjællands-afdeling: Egeskovvej . Kvistgaard . Tlf. (03238) 303

En rummelig, robust og driftssik-

ker familievogn, der er gennem-

tænkt indtil mindste detaille — en

fornuftig økonomisk investering —

den nye Trabant 601. Vælg Tra-

bant 601, så er De godt kørende

i Danmarks billigste bil.
 

   OG] Kr.9.745,-
excl. lev.

Se den og prøv den hos

Trabant-forhandleren  
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