J

NR. 7

& JULI1966

KR. 3,25 incl. oms.
(Pris i Norge: n.kr. 3,85)

SKANDINAVISK

Indhold af dette nummer bl. a.:

* Arets grand-prix
motorer

% Vi provekerer
Ford Zephyr Zodiac

* Nye forbrendingssystemer

* Motorcyklerne
vi aldrig ser

* Mekanikerhjernet
* Colani BMW
* Tomgang




BP LONGLIFE (15.000 km eller 1 ar

mellem hvert olieskift)
har faet en fornem anbefaling..!

Nar verdens fornemste og mest velrenom-
merede bilproducent siger god for BP
LONGLIFE, sa er det en triumf for BP -
og en helt urokkelig garanti for, at ogsa DE
trygt kan kore pa denne epokegorende mo-
torolie! Vi ved ikke, hvilken bil De korer,
men vi ved, at alle biler kan kore indtil
15.000 km eller maksimum 1 ar mellem
hvert olieskift, nar blot man serger for, at

Rolls-Royce godkender BP LONGLIFE til brug i Rolls-Royce og
Bentley med et olieskiftningsinterval pa 20.000 km eller 1 ar.

olien altid stdr over minimumstregen pa
oliepinden...

Olien er det vigtigste ved bilens vedlige-
holdelse. BP LONGLIFE er verdens mest
afprovede motorolie (mere end 8 millioner
kilometers provekorsel 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 losning pa den over-
eksponerede bytrafik.

Hans motorcykel, som siges at vere
verdens mindste, kan dog kreve, at
chaufforen tager tyve dybe knwboj-
ninger hver morgen.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Forerbevis med gyldighed til indehaveren fylder 70 dr er
nu en kendsgerning, og systemet m3 for s& vidt bydes vel-
kommen. Nogen bitterhed har det selvfolgelig avlet hos
de bilister, der for et dr eller to siden fik inddraget retten
til at kore motorcykel eller scooter, da mange nu anskaffer
et tohjulet koretsj ved siden af bilen. Legerne har ogsd
protesteret, men den almindelige leegeundersggelse for syn
og herelse har nappe haft nogen sterre indflydelse pd
trafiksikkerheden.

Man kan vist roligt fastsla, at det er lykkedes at komme
af med en ungdvendig overadministration, men vi stdr
alligevel tilbage med et ulgst problem. Der er mange l-
dre bilister, der er til fare for bdde sig selv og andre, skent
de bidde kan se og here, men de reagerer for sent eller slet
ikke pd den fardselssituation, som deres sanser skulle
tegne for dem. Dertil kommer, at det er ganske indlysen-
de, at mange af disse trafikanter ikke kender de nugel-
dende faerdselsregler, stregerne pd vejen og skiltene.

Dette problem er antagelig sterre, end de fleste regner
med. Tre gange har jeg selv varet pd nippet til en meget
alvorlig kollision, fordi aldre bilister kerte lige ud foran
mig — de to gange ved klar tilsidesxttelse af hovedvejs-
reglen, den tredje gang var det en kvindelig bilist i halv-
fjerdsirsalderen, der tilsyneladende afventede min pas-
sage, medens hun holdt stille ved en lille bivejs udmun-
ding i en sterre vej, men hun var blot optaget af at fi
vognen i det rigtige gear. Hun kerte lige ud foran mig,
og jeg kom helt over i den venstre rabat for at undgd et
sammensted. To bekendte har fiet odelagt deres biler pd
samme méde, og de slap mirakulest med lettere kvastelser.
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Hvad skal man stille op med dette pro-
blem? Man kan ikke uden videre fastsat-
te en aldersgraense, da dndsfriskhed og re-
aktionsevne er egenskaber, der er uafhzn-
gige af alderen indenfor en meget vid
margen. Problemet virker ulgseligt, men
man kan dog gere si meget, at man un-
dersoger de zldre bilisters korefaerdighe-
der, hvis de bliver indblandet i uheld el-
ler ulykker. Da politiet skulle optage rap-
port i det ene af de ovennavnte tilfzlde,
hvor min bekendt fik gdelagt sin bil, sag-
de den ene betjent i en mildt bebrejdende
tone til den zldre bilist: »Nej, er det nu
Dem igen, Jensen«. Han havde nemlig
udfert det samme kunststykke kort tid i
forvejen. Dette problem med de aldre bi-
lister har simend intet med leegeunderso-
gelsen til kerekortet at gore, navnlig da
den familievenlige huslege er ved at for-
svinde for at blive erstattet af en overbe-
byrdet og fortravlet sygekasselzge, der
ikke kender s& meget til sine enkelte pa-
tienter, at han kan bedemme deres kvali-
fikationer bag et rat.

Et andet speorgsmédl, der har optaget
tankerne en del, er de ubevogtede jern-
baneoverskaringer, der hvert dr kraver
mange dedsofre. Debatten fik fornyet ak-
tualitet pd grund af den sergelige kata-
strofe i Senderjylland, men hvad sker der
s3 mere? Man kommer med forskellige
forslag til en bedre sikring, og sd sker der
ikke mere. Det har varet foresldet, at man
skulle benytte automatiske led, der i dben
tilstand for landevejstrafikken samtidig
lukkede for gennemkersel af tog, men da
et sidant led ikke kan standse et fremke-
rende tog, er det neppe af storre verdi.
Skulle man endelig foretage en anden
form for sikring, mitte det blive ved
hjelp af signaler, der ikke kan overses
eller overheres, hvadenten det er taget,
eller en lavtstiende sol virker blendende.

For landevejstrafikkens vedkommende
kunne man anbringe kraftige klokker pd
sidste eller nastsidste forvarselsskilt inden
overskeringen som supplement til blink-
lys eller bomme, hvilket vi har foresldet
for mange &r siden. Jernbanetrafikken
kunne passende advares ved hjelp af et
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set kraftige blinklys mellem de to skin-
ner.

Den slags burde imidlertid kun betrag-
tes som forelgbige foranstaltninger, for
det eneste rigtige er naturligvis at bringe
jernbane og landevej ud af niveau. Det
er selvfalgelig kun omkostningerne, der
virker afskrekkende, men det skulle vare
muligt at foretage en nzrmede underse-
gelse af forholdene ved en lang rekke af
de mest trafikerede overskeringer, for
derefter at udforme et fzlles projekt. Det
skulle ikke vere umuligt at fremstille en
standardviadukt passende til mange af
overskzringerne, og med en vis rationali-
sering samt en speciel arbejdsstyrke vil
omkostningerne antagelig kunne reduceres
betydeligt.

Man mi betragte problemet ud fra den
synsvinkel, at hverken den motoriserede
trafik eller jernbanerne uden videre lader
sig afskaffe, og blinklysene og automat-
bummene er i det lange lob helt uantage-
lige sikringer. P4 jernbanernes hovedru-
ter er der viadukter, men p& privatbanerne
og sidelinierne florerer overskzringerne,
og hvis man ikke pd forhdnd kan sige, at
disse baner eller linier skal nedlegges in-
denfor en overskuelig tid, md man gd i
gang med viaduktarbejdet, men indtil det-
te kan fuldferes, mi der etableres mere

effektive og betryggende sikringer.

Huorfor skal du altid anbringe den kost i
garagen?

i j
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ARETS

GRAND-PRIX

MOTORER

i har flere gange her i bladet omtalt

den nye formel I, som trader i
kraft i dr, og som har en garanteret leve-
tid pd 5 ar.

Vognene, der skal deltage i 4r, vil 1 det
ydre ikke adskille sig meget fra de hidti-
dige. Ogsé gearkasserne vil vare princi-
pielt uzndrede, bortset fra, at de natur-
ligvis vil vaere kraftigere for at kunne
overfore de storre momenter, som de nye,
storre motorer kan yde. Storsteparten af
vognene benytter fem-trins-gearkasser,
men den nye B.R.M. fir hele seks gear.
Affjedringskonstruktionerne er ogsd uzn-
drede i princippet, men de er konstrueret
til at tale storre vagtforskydning fra for
til bag og omvendt under acceleration og
opbremsning. Ogsd skivebremserne bliver
siddende, hvor de hidtil har siddet, nem-
lig ude ved hjulene, hvor de for det for-
ste ikke er udsat for at blive tilsteenket
med olie, og hvor de for det andet altid
vil kunne f& en anstendig yderdiameter,
der kun er begrenset af falgstorrelsen.
For det tredie koles bremser, der er an-
bragt ude i fartvinden, naturligvis bedre
end bremser, der er anbragt mere eller
mindre daekket,

Dzkkene bliver fladere og bredere for
at opnd den adhasion og den kurvestabi-
litet, der er nedvenlig med de ogede
treekkraftmuligheder; men gevinsten redu-
ceres naturligvis noget af, at de bredere
dek giver storre rulningsmodstand og
navnlig sterre luftmodstand, hvilket igen
krever storre trekkraft etc. Bide de ud-
vendigt ved hjulene anbragte bremser og
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Kun ét af de syv fabrikater af
veeddelgbsmotorer, vi kan vente
at se eller here om i Grand Prix
lob i ar, 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 storre dek medferer i gvrigt automa-
tisk, at den uaffjedrede vagt foroges,
hvilket i sig selv er uheldigt.

De fleste af fabrikkerne har valgt »ben-
lgse« karrosserier, dvs. at tidligere tiders
rotgitterramme er udeladt, og tankene er
indbygget i siden af vognen pd begge si-
der af foreren. Ved denne anbringelse
midt i vognen opndr man, at vagtforde-
lingen ikke endres, efterhinden som
breendstoffet forbruges, hvilket kan vare
af stor betydning i de lange lob, hvor
man let kommer op pd at medfere 160 kg
breendstof ved lobets start.

Alt i alt vil alle disse andringer na-
turligvis medfore, at bilerne bliver tunge-
re. For ikke at friste konstruktererne over
evne med hensyn til at lave ekstremt let-
te og derfor spinkle konstruktioner, har
man forhgjet den tilladte minimumsvaegt
fra den nuverende formel I's 450 kg til
500 kg. 1 betragtning af de nedvendige
forsteerkninger her og der forekommer
forggelsen uhyre beskeden, og man skul-
le nok synes, at keorerne miske kunne
have klaret sig med lidt mindre end de
0,8 hk pr. kg vognvaegt, de nu far.

Motorerne

De mest interessante nyheder finder vi
i motorrummet, der stadig befinder sig i
den nu til dags nasten klassiske stilling

_——L
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Her er et snit i den 3 liters V12'er fra Alfieri Maserati. Boring og slaglengde for denne motor

er 70,4 og 64 mm.

bag fareren. Motorernes slagvolumen er i
alle tilfelde simpelthen blevet fordoblet,
idet alle de konstrukterer, der endnu har
robet deres planer, har valgt den 3-liter
store motor uden kompressor fremfor
den mere komplicerede og vel ogsd noget
dyrere mulighed med 11/ liter med kom-
pressor. Resultatet er for flere motorers
vedkommende blevet en tilvakst i cylin-
derantallet, og effekten er steget med i
hvert fald en faktor 1,7.

Otte firmaer deltager i konstruktgrer-
nes verdensmesterskab i dr. 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 vasentligt er udviklet i Austra-
lien pd basis af en Buick V8, men i den

2*

videreudviklede form forsynet med en
overliggende knastaksel for hver cylinder-
reekke og en ny krumtap. Motoren udvik-
let 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
for til agter. Den nye H16 motor er i
princippet to otte-cylindrede boksermoto-
rer med fire cylindre i hver modstdende
reekke. De to boksermotorer er sd anbragt
i vandret stilling over hinanden og koblet
sammen ved hjelp af tandhjul. Ved mo-
torens forste fremvisning for pressen i
Bourne, hvor B. R. M.-hovedkvarteret er
beliggende, blev det oplyst, at effekten i
gjeblikket 18 over de pd forhidnd bereg-
nede 400 hk for en motorvaegt pd 190
kg. Denne motor er i gjeblikket den
tungeste af de nye motorer, men den er
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Den overste tegning viser to forskellige lod-
rette snit 1 B.R.M.s nye H16-motor. Til venstre
for motorens centerlinie er snittet lagt, sé man
kan se de to krumtappe og de to set cylindre

-
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L. OF ENGINE

over hverandre. Til hojre ser man topstykke-
boltenes »hid« i cylinderblokken, og man ser
knastaksellejerne gennemskdret med de ikke
gennemskdrne indsugningstragte bagved.

Den nederste tegning er et plant snit i én
af de to ottecylindrede boksermotorer, der lig-
ger oven pa hinanden. Nederst i sniitet ses de
mange tandhjulsforbindelser 1il hjelpeaggre-

gaterne.
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samtidig ogsd den af samtlige, der har de
storste zeoretiske muligheder for yder-
ligere effektforggelse i de kommende &r.
Nir man mindes B. R. M.s tidligere, he-
roiske forsgg med en 1,5 liters, 16-cylin-
dret V-motor, kan man imidlertid nok f&
lyst til at vente, til den forste sason ef-
ter den nye formel er kert til ende, for
man forsgger at spdi om B.R.M.ens
indsats i de fire kommende.

Cooper bruger i 4r en Maserati V12
motor, hvilket nok til en vis grad ma til-
skrives, at der bestdr en gkonomisk for-
bindelse mellem Cooper Car Company
Ltd. og den britiske Maserati-importer,
Chipstead Motors Ltd. Grundkonstruktio-
nen i denne V12-motor med to szt over-
liggende knastaksler er egentlig omkring
10 4r 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 vegt
pd godt 140 kg. Motoren har Lucas ben-
zinindsprejtningssystem.

Ferrari’s motor minder meget om Ma-
serati’en. Den er ogsd 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 benzinindsprgjtnings-
system, er pd 380 hk ved 10500 o/m.

Japanernes med stor spending imgde-
sete Honda er stadig et stort spergsmals-
tegn bade for konkurrenter, presse og ar-
ranggrer, og der er ikke megen udsigt til,
at vi fir noget at vide om den, for den
forste gang skal optrede i et lob, hvilket
med de indtrufne forsinkelser forst bliver
den 4. september i det italienske Monza
Grand Prix.

Endelig vil McLaren-vognen vare for-
synet med en V8-motor med fire venti-
ler pr. cylinder og to sat dobbelte, over-
liggende knastaksler. Motoren er en n-
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 kan tillade sig
at anvende almindelig regula detri, kan
man vente omkring 330 hk fra 3-liters
udgaven.

3

Arets teknisk set mest interessante bil
og mest interessante motor er imidlertid
uden tvivl B.R. M.’en. Vognen er som
nevat »benlos«, og grundkonstruktionen
er pd en mide den samme, som blev be-
nyttet i sesonen 1964-65, men der er én
vaesentlig forskel, nemlig at motorhuset
indgdr i den bwrende konstruktion for
baghjulsophengningen pi den nye vogn.
Gearkassen er B.R.M.s type 82 seks-
gears enhed, hvor hvert enkelt tandhjuls-
set kan udskiftes for sig af hensyn til
tilpasningen til de enkelte baner.

Motorens cylinderblok er i to »halvde-
le«, der dog ikke er ens, idet den ene
berer krumtappen og hovedlejerne. De to
stykker topstykkestosbegods er stort set
identiske. Knastakslens lejediametre er
forgget en del i forhold til den tidligere
V8-motors, og knastakslen drives nu fra
et tandhjulssat foran pd motoren.

Der er to vandpumper, én for hvert szt
A 8 cylindre, og ogsd de drives fra knast-
akseldrevet. Vandet presses gennem et
stobt galleri via begrensningshuller, der
er tetnet med O-ringe, i topstykkets sam-
leflade, og det forlader topstykket mel-
lem udstedningsdbningen og udstedsven-
tilens knasthus. Vandet har ingen mulig-
hed for at cirkulere fra den ene side af
motoren til den anden. Olietrykspumpen
treekkes fra den forreste ende af den ne-
derste krumtapaksel, medens den tretrins
olieskyllepumpe drives med tandhjul fra
bagenden af den nederste krumtap. Hvert
set 4 8 cylindre har sin egen Lucas
brendstofindsprejtningspumpe.  Begge
pumper drives af tandkileremme, og de
sprojter breendstoffet ind langs indsug-
ningsrgrenes akse ovenfor gasspjeldene.
Lucas transistorteendingen styres af en
lille roterende »edderkop«, der trakkes
fra den forreste ende af den gverste
krumtap og arbejder sammen med to
stremfordelere, der er monteret »ryg mod
ryg«.

Vi hiber, at de hosstdende tegninger
kan give et lille indtryk af, at det ikke
er nogen helt simpel mekanik, B.R. M.
stiller op med til verdensmesterskabet i
ar. gron.
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Set i denne vinkel far man en fornemmelse af Zodiac's bredde.

ZODIAC

Zephyr Zodiac mé& betegnes som Ford’s
europeiske flagskib, der hidtil har
veeret yderst konventionel i opbygningen,
og sin titel kunne den egentlig kun er-
hverve gennem sin storrelse og sit slag-
volumen. Den nye Zephyr/Zodiac-linje
betegner for si vidt ogsd konventionelle
biler, ndr vi tenker pid karosseriets form
og passagerernes placering, men der er
alligevel s3 meget nyt i disse biler, at de
er 1 stand til at sette et lille merke i auto-
mobilhistoriens tekniske udvikling.

I store treek er Zodiac konstrueret efter
folgende princip: En bred vogn med god
indvendig plads, stort bagagerum, stor ak-
selafstand i forhold til totallengden, hjul-
ophangninger, der barer vidnesbyrd om
reel og erlig vilje til at opnd gode kare-
egenskaber uden at springe over, hvor
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geerdet er lavest, udnyttelse af moderne
hjalpeudstyr og et rimeligt hensyn til kva-
litet inclusive god lydisolering. Resultatet
er blevet en bil med s& tilpas velkendte
elementer, at det store publikum uden vi-
dere vil acceptere vognen, og pd den an-
den side reprasenterer den si meget rig-
tigt nyt, at dens amerikanske bredre helt
og holdent kan pakke sammen. Da vi i
maj-nummeret praesenterede vognen ud
fra det materiale, vi havde féet af Ford,
kunne vi give den oplysning, at Zephyr
vistnok havde den starste akselafstand pd
en masseproduceret europzisk vogn, men
det md vi korrigere lidt. Ford i England
hevdede stolt, at Zephyr med sin aksel-
afstand pd 2921 mm havde den sterste
akselafstand blandt de europziske vogne,
men vi kunne dog komme med den til-
fojelse, at bdde Rolls-Royce og Mercedes-
Benz 600 havde storre akselafstand. Vi
glemte en nok s& masseproduceret vogn
som Citroén ID 19 og DS 21, der har

| |




over 3 meter i akselafstand, til gengeld
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. P4 den mide frigeres
en del plads i bagagerummet, der derfor
er gjort kortere, og pd den méde undgdr
man muligheden for en helt uhensigts-
mzssig vagtfordeling i vognen, ndr et
kempestort bagagerum bliver belastet med
vaegt et godt stykke bag bagakslen. Zodiac
er som bekendt ikke den eneste bilmodel
med reservehjulet anbragt i narheden af
motoren, hvilket har skabt en del ngstel-
se med hensyn til den varme, reservehju-
let pdvirkes af, men vi kan give den be-
roligende oplysning, at selv efter hérd
korsel med varm motor blev reservehjulet
ikke nzr sd varmt som dakkene pd vog-
nens fire hjul — kun et enkelt sted everst
pi reservehjulet var godt og vel hénd-
varmt, og det kan det i hvert tilfelde ikke
tage skade af.

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

Stempelkonstruktionen er ret serpraget,
selvom den i udpraeget grad minder om
de stempler, man tidligere med forker-
lighed benyttede til racermotorer. For-
braendingskammeret 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 forbreendings-
kammeret til stempelringene, der skal af-
lede varmen til cylinderveggene. Der er
to kompressionsringe og en oliering, og
et stykke under olieringen trekkes stem-
plet ind pd en betydelig mindre diameter
end cylinderboringen sdledes, at det er
helt fri af cylindervaggen. Vinkelret pd
stempelpinden forlenges skortet imidler-
tid med anlegsflader mod stemplets tryk-

Dette lengdesnit
gennem den ene cy- |
linderrekke og |
krumtaphuset viser
bl. a. stemplernes
serpregede facon.
Endvidere ser man
den hojtliggende
knastaksel, de korte
stodstenger og de
kugleophengte vip- |
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sider, og derved opnis mindre friktion
foruden en lettere bearbejdning af selve
stemplet, der hverken behever at 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 cylinderveggen, vil stemplet udvide
sig ensartet pd den del, der er i fuld kon-
takt med cylinderen.

Skont knastakslen ligger forholdsvis
hejt midt i Vet mellem de to cylinder-
blokke, kan man takket vere V-konstruk-
tionen og den korte slaglengde benytte
en tandhjulsudveksling mellem krumtap-
aksel og knastaksel. Sidstnavate er mon-
teret i udskiftelige lejer, og gennem cy-
lindriske knastfelgere og korte stedsten-
ger aktiverer den vippearmene, der et
monteret i kugleled. Der benyttes ikke ud-
skiftelige ventilstyr (af hensyn til den
bedst mulige keling), og udblaesningsven-
tilerne er fremstillet i to stykker, der er
svejtset sammen. Ventilstammen er udfor-
met af en stillegering, der giver den stor-
ste modstandsevne over for slitage, me-
dens selve ventilhovedet er fremstillet af
en legering, der er modstandsdygtig over
for de store varmepavirkninger siledes, at
ventilen beholder sin facon selv ved over-
ophedning.

Da V-6 motoren pd 60° kan sammen-
lignes med to sammenkoblede 3-cylindrede
rekkemotorer, er det ikke ngdvendigt at
benytte nogen balanceaksel, som tilfzldet
er ved V-4 motoren med 60°.

Vandpumpen er anbragt som en selv-
steendig enhed boltet til hgjre side af mo-
torblokken, og den drives med en kilerem
fra krumtapakslen, og denne rem gir og-
s& over den hgjtsiddende vekselstromsdy-
namo. Benzinpumpe, spole og fordeler
sidder hejt oppe pd motorblokken, hvor
alle dele er let tilgengelige. Midt mellem
de to cylinderrekker sidder en dobbelt-
karburator med automatisk choker, der
betjenes af kelevandet og en folsom ter-
mostat. ¢

Krumtaphusets ventilation sker ved
hjelp af slangeforbindelser til indsug-
ningsmanifolden, og udvendig pd hver
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cylinderraekke ligger en tregrenet manifold
— en motor, der er uhyre let at justere og
efterspande.

Radiatoren er anbragt under reserve-
hjulet, og den er forbundet til en ekspan-
sionstank med de to ventiler i pafyld-
ningsdekslet.

Transmissionssystemet er for si vidt
ganske konventionelt, idet det bestdr af en
tor enkeltpladekobling og fuldsynkronise-
ret fire-trins gearkasse, men bide pd gear-
kassen og pi det fastboltede differentiale
er der en lang hals sdledes, at kardanaks-
len bliver ganske kort.

Hjulophaengninger

Det mest spendende ved denne vogn
er kombinationen af den kendte McPher-
son-forhjulsophzngning og den helt nye
baghjulsophengning, som blev ret indgi-
ende beskrevet i maj-nummeret af SMJ.
Det skal derfor kun ganske kort gentages,
at det enkelte baghjul er ophzngt i en
triangelarm, hvis inderste lejring til den
berende konstruktion sker ved hjelp af
en laske, medens den yderste lejring er
gjort fleksibel ved hjalp af gummiblokke.
Man har pi den mide opndet en uafhaen-
gig baghjulsophangning med ganske mi-
nimale 2ndringer af hjulets styrt og spids-
ning og ligeledes med ganske ubetydelig
sporviddezendring. Provekorslen viste for
os ganske tydeligt, at man med denne bag-
hjulsophengning havde fiet de bedste
egenskaber fra den stive bagbro og fra
pendulakslerne uden at fi manglerne med.
Det er takket vere denne baghjulsop-
haengning, at man kan tillade sig at sxtte
et lille kryds og navnet Zodiac i kalende-
ren over automobilets udviklingshistorie.
Ikke fordi man ikke har opndet lige si
gode eller endda bedre resultater ved
hjelp af andre konstruktioner, men fordi
man her har opniet noget virkelig godt
med ganske enkle midler, der egentlig
burde vere ensbetydende med den stive
bagbros endeligt.

Differentialet er monteret til traverset,
som med lydisolerende mellemleg er bol-
tet til den barende konstruktion, og mo-
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Tveersnittet af mo-
toren viser forbren-
dingskamrenes ud-
formning i stempel-
kronen og de plan-
slebne topstykker.
Som det ses arbej-
der ventilstammerne
direkte i godset
uden udskiftelige
ventiludstyr.

mentet overferes ved hjaelp af kardanaks-
ler uden glidenoter til de drivende bag-
hjul. Sidekrafterne optages altsd i hoved-
parten af kardanakslerne, der samtidig pa-
virker geometrien i hjulets affjedringsbe-
vegelse, som det blev beskrevet i maj-
nummeret. Differentialet, spidshjulsaks-
len og den drivende kardanaksel fra gear-
kassen indgdr fuldt og helt i den affjed-
rede vaegt. Der benyttes skruefjedre og
teleskopdempere ved alle fire hjul.

P& biler med forhjulstrek er det til-
syneladende rigtigst at benytte langsgden-
de svingarme til baghjulsophzngningen,
men i det gjeblik, man skal benytte denne
hjulophengning i forbindelse med bag-
hjulstrak, bliver det nedvendigt at have
glidenoter pd de drivende kardanaksler
mellem differentiale og hjul, hvilket ikke
alene komplicerer og fordyrer fremstillin-
gen, men glidenoterne vil med sd stort et
drejningsmoment vise tendens til at »bi-

de«, og det kan lise affjedringen. De rene

pendulaksler eller pendulaksellignende
ophangninger giver nok fordele gennem
uafhangig ophangning af de enkelte bag-
hjul, men da baghjulene samtidig andrer
styrt (camber) og undertiden ogsd spids-
ning i temmelig hej grad, er det vanske-
ligt at undgd styrende tendenser fra bag-
hjulene. Ved de rene pendulaksler har
man tillige den hoppende eller kantende
bevaegelse ved hdrd kersel i svingene, for-
di det belastede hjul spender sig ind un-
der vognen og spjetter ud pd et givet
tidspunkt siledes, at netop det hjul, der
skal udfere den sterste del af det stabili-
serende arbejde svigter et kort gjeblik.
Den stive bagaksel har ogsi sin be-
grensning, dels fordi den reprasenterer
en stor uaffjedret vaegt, dels fordi affjed-
ringspavirkninger pd det ene hjul uvager-
ligt far indflydelse pd det andet hjul, og
dette kommer mest til udtryk, nir vognen
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gennemkgrer et ujevnt sving, hvilket far
baghjulene til at steppe sdledes, at bag-
vognen kommer i smd udskridende eller
kantende bevagelser. Tilsyneladende er
manglerne ved disse hjulophengninger
helt elimineret ved den sarlige konstruk-
tion i Zephyr, og dog har man ganske
dbenlyst fordelen af den uafhengige af-
fjedring af baghjulene.

Der er skivebremser pd alle fire hjul,
og bremsefordelingen er 65 9/ til forhju-
lene og 35 /o til baghjulene. En Girling-
bremseforstaerker bevirker, at pedaltrykket
er meget lavt med en ringe pedalvandring.
Bremsebelaegningen er Mintex 69 med en
friktionskoefficient pd 0,33, og trods gen-
tagne hdrde opbremsninger viste bremser-
ne ikke tendens til hverken fading eller
hylen.

Interior

Interioret 1 den prevekerte vogn var
meget smukt udfert med sort lederind-
trek og sort laederbekledning pd derene.
Leder er ikke fuldt s ubehageligt som
massiv plastic, men da vognen kan fis
med kledeindtrek, mé dette naturligvis
vere at foretrakke, og samtidig sparer
man en rund sum.

Nir man tager vognens lengde i be-
tragtning, virker den indvendige plads
nermest overveldende, da der trods de
meget tykke ryglen pd forsederne er
glimrende pladsforhold til at strackke be-
nene bide ved forstole og bagsaede. I
bredden er der ogsd overdddig plads, og
tre personer sidder absolut komfortabelt
pd bagsedet. T bagsedets ryglen er der
et nedfaeldbart midterarmlen. Saederne gi-
ver god stette for bide ryg og ben, og
forseederne har stor indstillingsmulighed
af ryglenet. Ved hjalp af et hindtag kan
ratstammen losnes sdledes, at rattets hojde
kan justeres i forhold til kererens storrel-
se og onsker.

P3 forpanelet er der en righoldig in-
strumentsamling med speedometer og om-
drejningsteller lige foran rattet. Desuden
er der amperemeter, benzinstandsmaler,
kolevandstermometer og olietryksmano-
meter samt et elektrisk ur, der overrasken-
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de nok gik fuldsteendig pracist. Desuden
er der kontrollamper for tending, blink-
lys, fjernlys og antrukket hdndbremse. P
instrumentbordet er der en elektrisk ciga-
retteender og kontakt til indvendig belys-
ning, der samtidig ved en drejende beva-
gelse regulerer instrumentbelysningen. I
speedometeret er der bdde kilometertaeller
og tripteller med 100-meter miling. Til
venstre pd ratstammen under det egent-
lige instrumentbord sidder et kontaktbord,
der foruden de szdvanlige kontakter har
plads til to ekstra kontakter til tigelys og
fjernprojektor. Vindspejlsvaskeren er elek-
trisk, og den fungerer si lenge, man tryk-
ker den selvparkerende kontakt ned. Af-
bleendingskontakten findes i gulvet, og
blinklyskontakten sidder som en kontakt-
arm til venstre under ratstammen — ndr
man trykker p& enden af den, teendes over-
halingslyset. En kort gearstang er anbragt
i gulvet, medens hindbremsen er af para-
plyhdndtagstypen, og den er anbragt un-
der forpanelet. Midt pa forpanelet sidder
reguleringshindtagene for varme- og ven-
tilationsanleg, og i hver side af forpane-
let er der halvkugleformede jalousier, det
kan indstille frisk luft i alle retninger.
Varme- og ventilationsanlegget omfatter
ogsd aftrek af vognens indre gennem ka-
naler ved bagruden.
Indstigningsforholdene er udmarkede,
og man indtager en god kerestilling. Det
efterhdnden ret moderne rum mellem de
to forstole er lukket med et ldg, som sam-
tidig kan tjene som armlaen, men det gal-
der for denne vogn som for flere andre,
at kereren ikke har nogen umiddelbar til-
gaengelig aflegningsplads for solbriller
med mere, da han under kerslen ikke kan
nd handskerummet i hojre side af forpa-
nelet, og rummet mellem de to forstole er
for vanskeligt tilgengeligt. Udsynet er
godt, og viskerne klarger et tilstrekkelig
stort felt p& forruden. Desuden virker den
elektriske vindspejlsvasker fortraeffeligt,
idet strilen fores ind mod et ret lavt punkt
pd forruden, og af fartvinden fores van-
det op over ruden. Dette m& dog ikke be-
tragtes som nogen standardindstilling for
alle biler, da bide vandtrykket og fartvin-
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dens kraft og retning har betydning for
dette forhold.

Kereegenskaber og funktioner

I den provekerte bil var den automati-
ske choker doseret ret svagt, og der var
derfor ingen tendens til ottetakt efter star-
ten. Vognen treekker med det samme ud-
merket, og man marker ikke meget til
den egentlige opvarmningsperiode. Gear-
skiftet virker ret tungt, men yderst prae-
cist, men vognen krever nogen tilvaen-
ningsperiode, fordi motoren arbejder lyd-
lost, og den gir usedvanligt hurtigt ned
i omdrejninger, nir man slipper gassen,
og derfor er man i begyndelsen tilbgjelig
til at give for lidt gas, ndr man ved skift-
ning til et hojere gear skal koble til igen.
Her er omdrejningstelleren forgvrigt en
udmeerket hjalp, og har man blot fulgt
omdrejningstallet under denne mangvre
nogle gange, indstiller man ganske natur-
ligt sine fedder til korrekt betjening af
pedalerne. Det er forresten den eneste
forngjelse, man har af omdrejningstelle-
ren, for under en maksimal acceleration
kan man here, at motoren ikke mi gd
hojere op i omdrejningstal, netop ndr vi-

seren stdr pd 5500 omdr/min., hvor det
rede felt begynder.

Accelerationsevnen er naturligvis for-
treffelig uden dog at vare enestdende,
ndr man tager i betragtning, at man har
145 hk SAE til 1314 kg egenvaegt. Moto-
ren virker derimod overraskende smidig,
ndr man tager i betragtning, at den er
steerkt overkvadratisk, og det virker pd en
méide helt umotiveret at levere automat-
gear til denne bil. Eksempelvis kan man
med yderst moderat hastighed dreje ned
ad en sidevej uden at g& ud af topgearet,
og motoren vil pd ingen mdde fales over-
anstrengt, men tvaertimod accelerationsvil-
lig, ndr man igen giver gas.

Derimod kan man ikke uden videre ac-
ceptere styretojet, der er for langsomt vir-
kende og tilsyneladende ogsd med for
stort slgr. Det er selvfolgelig ganske
klart, at udvesklingsforholdet er fastlagt
pd en sidan mdde, at selv de svageste
kvinder kan parkere vognen eller foretage
en vending ved ganske beskeden hastig-
hed, men da det er en bil, som kan kere
ret hurtigt, og som man uvagerligt kerer
ret hurtigt med, vil man fa for stor en
forsinkelse 1 styremangvrerne, og det gel-
der ikke alene en undvigemangvre, men

Interioret virker meget gedigent, men man ma betale ekstra for lederindtrek.




Rattet har temmelig stor indstillingsmulighed,

og det er medvirkende til den gode korestil-

ling.

ogsé ndr man skal korrigere for de smd
udsving, som finder sted under kraftig
sidevindspavirkning. Et betydeligt mindre
udvekslingsforhold ma foretrakkes, og det
er si muligt, at man bliver nedt til at ind-
fore en moderat form for powersteering.
Den amerikanske form for powersteering
virker helt idiotisk, idet man sjeldent re-
ducerer udvekslingsforholdet nzvnevar-
digt, medens man med en enkelt finger
kan snurre rundt pa rattet, s& hjulene dre-
jes til fuld styreudslag, medens vognen
star stille. En fornuftig form for power-
steering finder man i Citroén’s store mo-
deller, hvor der skal anvendes normal

kraft til at pavirke styretgjet, medens man
til gengeld har normal eller snarere be-
skeden udveksling, og derfor kompenserer
man kun for den store vagt p& forhjulene.

Det er mig i gvrigt en stadig gide, at
man ikke kan indfere en lille gearkasse i
styretojet siledes, at man har normal sty-
ring under korsel og ekstraordinzr stor
udveksling, nir man skal mangvrere ved
ganske lav hastighed. En sidan styretgjs-
gearkasse kan udformes ret simpelt og
alligevel billigt, men frem for alt kan den
gores fuldstendig sikker, da det naturlig-
vis vil vaere en katastrofe, hvis man kan
finde et frigear eller f& to gear ind pd én
gang.

Under almindelige forhold kan vognen
kores med absolut pracision selv ved ret
hérd kersel, og vognen er udmzrket styre-
folsom pd en snoet vej, skent den er fuld-
stendig retningsstabil op til tophastighe-
den.

Det spzndende var naturligvis navnlig
baghjulsophangningens funktion, og det
kan med det samme siges — hvis det ikke
allerede er sagt tydeligt nok — at den ind-
frier alle lofter og forventninger. Selv i
sving med meget ujevn belegning var
der ikke fjerneste tendens til steppen med
baghjulene, og selv under disse ekstreme
forhold var vognen fuldstendig sporsik-
ker. Ganske uanset belastning pd bagvog-
nen og uanset korslens karakter er styrin-

I Zodiac er der fuld
instrumentering
med speedometer,
omdrejningsteller,
amperemeter, ben-
zinstandsmdler,
kolevandstermome-
ter, olietryksmdler
og elektrisk ur.
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Fem-personers, fire-ders sedan.

Importar: Ford Motor Company A/S, Sluse-
holmen 1, Kebenhavn SV.

Motor: 60° V 6-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 93,66 mm, slagleengde 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/I.

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. Deekstorrelse: 6,70X13 RS.

Hjulophaengning: Forhjul i system McPher-
son med teleskopdempere og krengnings-
stabilisator. Baghjul i skrétstillede trian-
gelarme med laskehangsling af de inder-
ste lejer, kardanaksler, skruefjedre, tele-
skopdempere.

Bremser: Forhjul og baghjul: Selvjusterende
skivebremser, totalt beleegningsareal 276
cm?, Fabrikat: Girling. Servoforsteerker.

SPECIFIKATIONER

]

Elektrisk anlaeg: 12 v, vekselstramsdynamo
430 watt, akkumulator 53 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4699 mm, total
bredde 1811 mm, total hejde 1437 mm, ak-
selafstand 2921 mm, sporvidde for 1448
mm, bag 1483 mm, fri hejde fra vej 152
mm, benzintank rummer 68 liter, oliesump
rummer 4,5 liter, kolesystem 11,1 liter.
Egenveegt 1314 kg. Effektveegt 9,04 kg/hk.
Tophastighed 164 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 33,15 km/t. Ven-
deradius 5,5 m, styretajsudveksling 20,1:1.

Pris: Kr. 48.025—. (Med stofbetraek).

Sarlige bemarkninger: Kuffertrum 580 liter
total.

Tekniske oplysninger: Karburator: Dobbelt

Weber 40 DFA. Teendrer: Autolite AG 22,
elektrodeafstand 0,0237—0,027”, kontakt-
afstand 0,014”—0,016”, fortending 12°,
ventilspillerum indsugning: 0,010”, udblees-
ning: 0,018” ved varm motor. Daektryk
forhjul 24 p.s.i., baghjul 24 p.s.i. Gearkas-
se rummer 1,85 liter SAE 80. Differentiale
rummer 1,7 liter SAE 90 hypoid. Ingen
chassissmaring.

gen fuldstendig neutral hgjst med en svag
tendens til understyring. I et bestemt
sving med bide falsk krumning, gal hald-
ning pd en del af svinget og ujavn be-
legning kortes Zephyr'en hdrdt igennem,
hvilket gav et protesterende indianerhyl
fra bagdekkene samt en svag, men abso-
lut jeevn bagvognsudskridning, og det var

(fortszettes side 436)

ACCELERATIONSEVNE

0— 40 km/t
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.

3,1 sek.

B L L R
| BENZINFORBRUG

L

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 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 14-15km blandet
landevejskarsel med hastighed op til 140
km/t og marchhastighed pa 120 km/t: 13
liter/100 km = 7,7 km pr. liter.
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FORBRANDINGSSYSTEMER

Af civilingenigr Mogens Teisen

ilfabrikkerne er som bekendt sarde-
B les konservative, og de storste er de
vaerste. Der skal derfor anvendes direkte
magt for at drive dem bort fra de flad-
trddte stier, og — ironisk nok — er det
giganterne i U.S.A., der forst har fdet
denne magtanvendelse at fgle. Det skete,
da de californiske myndigheder langt om
lenge reagerede pd den luftforurening,
som de overdimensionerede bilmotorer
fordrsager ved i det meste af tiden at
kore pd tomgang eller virke som motor-
bremse medens firedobbelte faldstrems-
karburatorer pgser benzin ned i sidanne
mzengder, at motorerne umuligt kan for-
dgje den og derfor udspyr enorme mang-
der af kulilte og helt eller delvis ufor-
breendte kulbrinter.

Fabrikanternes reaktion pa det califor-
niske magtbud var typisk amerikansk:
Der kunne naturligvis 7éke vaere tale om
at angribe ondet ved roden og kassere
det karburatorsystem, som man nu i mere
end 50 4r havde benyttet til trods for
dets alvorlige, principielle ulemper. I
stedet ofrede man enorme belgb pd ud-
viklingen af katalytiske forbraendings-
anleg, hvor overskudsbrendstoffet ende-
lig kunne finde den ilt, som det mAtte
savne, medens det endnu befandt sig det
eneste sted, hvor det kunne gere gavn
for pengene, nemlig i motorens forbraen-
dingskamre! Et andet »Fremskridt« be-
stod i at forsyne motorerne med veritable
superchargere — ikke for at foroge effek-
ten, der i forvejen var for stor — men for
at blase luft ind bag udblesningsventi-
lerne, sd overskudsbrendstoffet kunne
breende faerdigt i udblesningsreret!

Herlige fremskridt — men ret beset en
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fuldstendig karikatur af teknisk forsk-
ning!

De giftstoffer, man nu gér i krig mod,
er alle brandbare og derfor verdifulde,
og den eneste logiske lgsning ma derfor
veere, at forvandle dem fra os til nyttige
hestekrefter! Dette argument har natur-
ligvis ringe vegt i US.A., hvor det er
fint at smide vaek, men det er grundlaget
for store og meget lovende forsknings-
programmer, der i nogen tid har varet
igang forskellige steder i Europa.

Vi skal her omtale et par af de hidtil
offentliggjorte principper, men forinden
er det onskeligt (og nedvendigt) at se
lidt pd de to grundprincipper for regu-
lering, som pd afgerende mide har be-
tydning for hele udviklingen.

Den »klassiske« forbreendingsmotor
med karburator arbejder med sdkaldt
homogen ladning, d.v.s. en ladning der
har samme sammensxtning, hvor man
end valger at udtage en preve af den.
I bilmotorer bestdr ladningen af en blan-
ding af forstevet eller fordampet benzin
og luft. Blandingsforholdet kan kun va-
riere inden for ret snavre grenser, og
kommer man uden for disse, bliver for-
brendingen uregelmessig: har motoren
for »fed« blanding, kveles den, og er
blandingen for »mager«, sker forbran-
dingen s langsomt, at den til slut kan
vedvare helt ind i naste sugeslag, sd
motoren »skyder i karburatoren«. Prin-
cipielt mé karburatormotoren derfor arbej-
de med et konstant blandingsforhold, og
dens ydelse kan kun reguleres ved, at
man endrer mengden — kvantiteten — af
den ladning, der med hvert sugeslag
bringes ind i motoren.
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I dieselmotoren regulerer man zkke pé
luften men kun pd den indsprejtede
breendstofmangde, og da denne ikke
kan nd at blande sig fuldstendigt med
luften, for tendingen sker, vil ladningen
vaere inhomogen, d.v.s. have forskellig
sammensatning forskellige steder i for-
breendingskammeret. Men det gennem-
snitlige blandingsforhold, der karakteri-
serer ladningens £valiter, endrer sig altsd
med motorens belastning, og dette har
givet navn til denne reguleringsmetode.

Taenker man sig to fuldstendig ens
motorer, der korer med samme omdrej-
ningstal, men med henholdsvis kvantitets-
og kvalitetsregulering, vil der ved fuld
belastning ikke veare nogen som helst
forskel i deres funktion: de indsuger
begge den samme luftmengde, der ved
forbrending af lige store brendstof-
ma?ngder opvarmes til samme temperatur,
og de udnytter begge brandstoffet med
samme virkningsgrad.

Gér man nu ned til halv belastning
ved samme omdrejningstal, treeder for-
skellen pd de to reguleringsmetoder tyde-
ligt frem: den kvantitetsregulerede motor
fér nu tilfert en halvt sd stor luftmengde
og en halvt sd stor brandstofmaengde,
som ved forbrendingen opvarmer lad-
ningen til omtrent samme temperatur som
ved fuld belastning, og tabet til kole-
vandet vil derfor vare omtrent det sam-
me som for og detfor omtrent dobbelt 5i
stort i forbold til motorens halverede
ydelse, hvilket naturligvis giver et bety-
deligt hgjere brendstofforbrug malt i
g/HKT (gram pr. hestekrafttime, der
kaldes det specifike forbrug).

Den kvalitetsregulerede motor far lige-
ledes tilfort den halve breendstofmangde,
men da luftmangden stadig er den sam-
me som ved fuld belastning, vil forbren-
dingstemperaturen og dermed tabet til
kolevandet blive reduceret til omtrent det
halve, si motorens specifike braendstof-
forbrug principielt bliver lige s gunstigt,
som ved fuld belastning. Af grunde,
som det vil fore for vidt at komme ind
pd her, bliver virkningsgraden endnu
bedre, men her vil det vare tilstrekke-
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ligt at mearke sig det fundamentale for-
hold, at den kvalitetsregulerede motor
har en langt finere brendstofekonomi pé
de delbelastninger, der benyttes i langt
den sterste del af driftstiden, nir moto-
ren driver en bil. Alene af denne grund
vil kvalitetsreguleringen altid vare at
foretrakke, og den fir sin store chance
nu, fordi den alene kan lgse problemet:
den giftfri udblesning pd teknisk kor-
rekt mide.

S& lenge en kvalitetsreguleret motor
ikke gdr 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 fuldstendig forbrending, der
ikke efterlader skadelige stoffer i ud-
blesningen.

En sddan idealforbrending er desvaerre
meget vanskelig at realisere i praksis, og
tidligere forseg har aldrig fert til det
onskede mal. Et eksempel herpd er det
teoretisk set yderst lovende Texaco-sy-
stem, der blev omtalt i SMJ nr. 2, side
78. Her ville man realisere en stillesta-
ende flammefront, der gennem en ordnet
rotation af luftladningen fik tilfert netop
den luftmangde, der behoves til for-
brendingen. Dette kravede imidlertid en
sd ngjagtig kontrol med luftens rotations-
hastighed, at det ville svare til en fast
tandhjulsforbindelse mellem krumtapaks-
len og den roterende luftmasse, og des
lod sig ikke gore i praksis!

De nye systemer, man nu sztter sin
lid til, gdr derfor andre veje.

De tyske M.A.N.-fabrikker (der byg-
gede verdens forste dieselmotor) udvik-
lede for henved 15 4r siden et nyt diesel-
forbreendingssystem — M-systemet — der
pa afgerende mide zndrede de anskuel-
ser, man hidtil havde haft pd dette om-
rdde. Man havde tidligere ment, at dy-
serne burde levere fint forstevet braend-
stof 1 strdler, der absolut 7kke mitte ram-
me forbrendingskammerets vaegge, men
M.AN.’s forskningschef, dr. Siegfried
Menrer gik den stik modsatte vej. I et
kugleformet forbraendingskammer, hvor
luften var sat i hastig rotation, lod han
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de ret grove brendstofstrdler ramme vaeg-
gen tangentialt, s& hele den indsprejtede
brendstofmangde blev smurt ud over
kuglefladen som en ganske tynd film.
Varmen fra vaeggene fordamper brand-
stoffet i et passende tempo, (der kan re-
guleres ved at zndre vaggenes koling),
og den hurtigt roterende luft river dam-
pene med, si der i et tyndt, kugleformet
lag dannes en homogen, brendbar blan-
ding. Tendingen sker ved, at de korte,
frie striler mellem dysen og vaeggen af-
giver ganske smd mangder fint forstovet
brendstof, som af sig selv bryder i brand
ved den hgje kompressionstemperatur.
M-systemet gav en sd bled motorgang,
at det fik tilnavnet »Den hviskende die-
sel«, og det kunne rogfrit udnytte en
storre del af den forhindenvarende luft
end andre systemer, si man fik flere
»heste« ud af motoren.

Da militeret begyndte at interessere
sig for »braendstofuafhaengige« motorer,
der kunne arbejde pd alt lige fra diesel-
olie til 90 oktan-benzin, voldte det ikke
storre vanskeligheder at tillempe M-syste-
mét til dette krav, men vanskelighederne
meldte sig, da kravet blev udvidet til
ogsd at omfatte 100-oktan-benzin. Dette
breendstof er jo nemlig udviklet med
henblik pd den sterst mulige modstand
mod selvantendelse, og er derfor den
darligst tenkelige wkost« for en diesel-
motor !

Man forsegte sig forst med en for-
ogelse af kompressionsforholdet helt op
til 25:1, men tendingen var alligevel
usikker, og tendtrykket blev utilladeligt
hajt.

Man forsynede derefter motoren med
et specielt tendrer, som vist pd fig. 1.
Det blev monteret lodret og diametrall
modsat den skrdtstillede dyse, der ikke
ses pd tegningen. I kuglekammeret blev
der endvidere fraset et fladt spor over
en vinkelafstand pa ca. 90° langs kug-
lens »aekvator«. Sporet gir fra det sted,
hvor braendstofstrilerne treffer kugle-
fladen, og ender i en lille »lomme« om-
kring tendrerets elektroder. Storstedelen
af det indsprojtede breendstof bliver som
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for smurt ud til en film pa kuglefladen,
men en ganske lille del fores af den ro-
terende luftmasse langs sporet til »lom-
meng, si der her dannes en let antende-
lig blanding, som selv ved tomgang taen-
der sikkert, ndr gnisten springer. Selve
forbrendingen foregir nejagtigt som ved
M-systemet, men kompressionsforholdet
kan velges fuldstendig frit. Det kan der-
for nedsattes til 1:12 eller 1:14 uden at
forringe den termiske virkningsgrad, men
med en szrdeles kerkommen nedszttelse
af tendtrykket til folge. Det nye system,

Fig. 1. Snit gennem forbreendingskammeret i en
M.A.N.-motor med specialtendror.

der har faet typebetegnelsen FM (Frem-
medtending — Midterkugle), har vist sig
at have overordentlig verdifulde egen-
skaber, idet det med meget hgj virknings-
grad kan kere pi ethvert breendstof mellem
dieselolie og 100-oktan-benzin.

Det laveste specifike braendstofforbrug
ligger pd 169 g/HKT ved ca. 80 % be-
lastning og 185 g/HKT ved halv belast-
ning, og forst ved 30 % belastning kom-
mer forbruget over 200 g/HKT. De for-
ste tal svarer til de fineste »dieselvaer-
dier«, men det sidste er egentlig det mest
imponerende, for det er bedre end de
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bedste karburatormotorers minimumsfor-
brug og langt under halvdelen af disse
motorers forbrug ved 30 % belastning!
Den s3kaldte tandforsinkelse, der er
medvirkende til at begrense den almin-
delige dieselmotors maximalomdrejnings-
tal, falder bort, og FM-motoren kan der-
for lgbe lige s hurtigt som benzinmoto-
ren, og da den kun behgver et ganske
lille luftoverskud, kan den udvikle meget
hgje middeltryk (op til 10 kg/cm2) uden
rog eller giftstoffer i udblesningen. Ana-
lyser viser, at FM-motoren pa dette meget
vigtige punkt ligger langt under de veer-
dier, som de (ret strenge) californiske
regler foreskriver.

Set fra et forbrendingsteknisk syns-
punkt mi FM-motoren formentlig beteg-
nes som den fineste, verden hidtil har
set, men desvarre er den ikke billig. Den
kraever jo nemlig bdde et kostbart ind-
sprojtningsanleg og et (ret billigt) taen-
dingsanleg, men begge dele kan »afskri-
ves« over det minimale forbrug af de bil-
ligste, forhdndenvarende brandstoffer.

Men ren, giftfri udblesning er et gode,
man nedvendigvis mi betale noget for,
og 1 FM-systemet fir man investeringen
godt forrentet. Det gor man derimod
tkke, hvis merprisen ofres pd kompresso-
rer og katalytiske anleg, som ogsd i
denne henseende mé betegnes som regu-
lere, tekniske misforstielser.

M.AN. arbejder videre med FM-sy-
stemet, der hidtil kun har veret afprovet
i svaere lastvogns- og busmotorer, og det
forlyder, at en personvognsmotor er un-
der udvikling. — Den gleder vi os til!

Som tidligere omtalt kan en homogen
benzin-luftblanding kun forbrendes med
en anvendelig hastighed, ndr blandings-
forholdet ligger indenfor ret snaevre
grenser. Dette udelukker dog ikke an-
vendelse af kvalitetsreguleringen, men
det kraever en eller anden anordning, som
i praksis kan realisere det tankeeksperi-
ment, som den bergmte engelske forsker
Ricardo har opstillet som idealet: pd del-
belastninger er den nedvendige benzin-
mengde blandet homogent med den ned-
vendige luftmangde, og blandingen er

indesluttet i en papirpose omgivet af ren
luft. Ved antzndelsen »eksploderer« po-
sen og braender med den rigtige hastig-
hed ferdig i et luftoverskud. Der har
vaeret gjort talrige forseg pi at realisere
dette ideal ved hjelp af sikaldte lagdelte
ladninger, og felles for dem alle er, at
man ved alle belastninger har segt at
sikre, at tendrerselektroderne til stadig-
hed er omgivet af en »sky« med det rig-
tige blandingsforhold. Men sddanne »sky-
formationer« har vist sig mindst lige s&
ustabile i motertekniken som i meteorolo-
gien, s det kan ikke undre, at man hidtil
ikke har kunnet »temme« dem.

Man mi derfor tage mere »héndfast«
pa dette problem, og midlet hertil er det
fra dieselmotorerne kendte forkammer-
princip.

For et par 4r siden gav et russisk for-
kammersystem anledning til en del om-
tale i fagpressen, under betegnelsen »fak-
keltzending«, men det var smit med pra-
cise oplysninger, og man har ikke hert me-
re til det siden. Men hos det engelske fir-
ma E.R.A. har man udfert en perfekt, tek-
nisk-videnskabelig undersggelse af dette
princip og offentliggjort en ret udferlig
rapport om de szrdeles lovende resultater.

Forsogene blev udfert med en encylin-
dret, luftkelet motorcykletotakter med et
specielt topstykke, der ses i fig. 2. Hoved-
forbreendingskammeret er dakket af en
svaer, vandkelet kvartsrude, s flamme-
udbredelsen kan fotograferes, og hele
forsegsopstillingen ses (sterkt skemati-
seret) i fig. 3. Hovedkammeret er gen-
nem en kort, cylindrisk kanal i forbin-
delse med et lille forkammer, der blot
bestdr af en forlenget tendrersboring.
Smi, ngjagtigt afmilte braendstofmaeng-
der kan indsprejtes i forkammeret, me-
dens hovedladningen tilberedes i en spe-
cialkarburator uden gas- eller luftspjeeld
men med et »variabelt« strilergr, der ved
tomgang kan lukkes helt. Ladningen brin-
ges ind i cylinderen via krumtaphuset pd
almindelig totaktsmanér, og cylinderen
er ved alle belastninger fyldt med ren
luft som i en dieselmotor. I tomgang
indsprojtes der netop s& meget benzin i
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Fig. 2. Snit i forsogstopstykke med forkam-
mer og kvartsrude.

Fig. 3. Forsogsmotoren skematisk.

. Faxtax camera.

. Indsprojiningsdyse.
. Forkammer.
Hovedkammer.

. Blypakning.

. Vandkammer.

. Kvartsrude.
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forkammeret, at der her dannes en let
antendelig ladning af korrekt sammen-
setning, der ved forbrendingen leverer
tilstreekkelig energi til at holde motoren
lobende i (en fuldstendig regelmeassig)
tomgang. Nir motoren belastes abner
man for en passende benzinstrem gen-
nem karburatorens variable strileror, og
motorcylinderen fyldes med en homogen
luft-benzinblanding, der ved smd belast-
ninger er alt for mager, til at kunne an-
tendes med en almindelig tendrersgnist.
En lille del af denne magre blanding
presses under kompressionslaget ind i
forkammeret, og samtidig indsprejtes en
reduceret benzinmangde gennem dysen,
s& forkammeret stadig far korrekt blan-
dingsforhold af luft/benzin, medens mo-
tor og karburatorens variable strdlespids
er sammenkoblet sledes, at man ved alle
belastninger fir dette konstante blan-
dingsforhold i forkammeret medens mo-
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8. Tendings-stetoskop.

9. Skrétstillede spejle.

10. Karburator med »variabelt« stréleror.
11. Bremsedynamo.

12. Svinghjul med gradinddeling.

13. Lige lange lysstriler.

14. Brendstofpumpe.

torcylinderen som nazvant har fuld luft-
fyldning med variabelt benzinindhold.
Nir gnisten springer mellem tendrerets
elektroder, fir man derfor under alle for-
hold en ganske normal forbrending i
forkammeret, og dettes indhold drives
ud gennem kanalen med en hastighed
pé ca. 200 m/sek. Denne flammestrile er
tilstrekkelig kraftig til at nd helt tvars
over hovedforbrendingskammeret, og
idet den tranger igennem dettes kompri-
merede ladning dannes der omkring den
en rekke hvirvler, der bringer en stor
del af ladningen i intens kontakt med
flammen. Dette er naturligvis en »ten-
ding« af en ganske anden »tendkraftq
end en »solle« gnist, og resultatet er da
ogsd, at selv meget magre blandinger
forbrendes fuldstendigt pd meget kort
tid. Det har endog vist sig, at forkam-
mermotoren kan undvere en tendings-
forstiller, for nejagtige trykmélinger vi-
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ste, at der »gik« ngjagtig 10 krumtap-
grader efter den elektriske tending for
trykstigningen satte ind og at forbrendin-
gen var fuldfert indenfor de naste 20°
uafhangigt af omdrejningstallet. Ved fuld
belastning tilferes hele brendstofmang-
den gennem karburatoren, og indsprajt-
ningspumpen gir ned pd leveringsmang-
den nul, idet hele ladningen nu ligger in-
denfor det normale blandingsomridde og
sdledes kunne teendes med en almindelig
gnist. Jet-tendingen har imidlertid ogsid
betydning ved denne tilstand, for den gi-
ver meget korte »flammeveje«, nemlig af-
standen fra flammestrdlen til hovedfor-
brendingskammerets vagge.

Dette giver en sd hurtig gennembran-
ding, at der ikke er tid til at danne nogen
egentlig restladning med »banketilbgje-
lighed«, og motoren gik blgdt og regel-
meessigt pd 73-oktan blyfri benzin ved et
kompressionsforhold 13,5:1! Flammefo-
tografierne var en udmarket hjelp ved
udformningen af hovedforbrendingskam-
meret, og man endte ved en paereform,
der ngje passede til den »naturlige flam-
meform« omkring flammestrdlen. Moto-
rens maximaleffekt var 35 9% sterre end
i standardudferelsen med kompressions-
forholdet 8,3:1, men den havde naturlig-
vis det sedvanlige totaktstab gennem ud-
blasningsporten. Dette kan elimineres
fuldsteendigt ved ogsi at anvende ben-
zinindsprejtning i hovedkammeret, og
selvom man herved fdr to dyser i hver
cylinder, behover fremstillingsprisen ikke
at blive sarlig hegj. Der kreves nemlig
ikke nogen ngjagtig »timing«, som i die-
selmotoren, og man kan nejes med ret
lave tryk, fordi man kan lade indsprojt-
ningen ske lige efter udblasningskanalens
lukning. Tilsvarende forseg med en fire-
takts motor var vasentlig vanskeligere,
fordi topventilerne kom i vejen for den
rigtige udformning af hovedkammeret.
Ikke desto mindre lykkedes det at bringe
en firetakter med jet-tending ned under
180 g/HKT ved et kompressionsforhold
pd 11:1, hvilket tydeligt viser systemets
store muligheder.

Benzinindsprojtningen er i sig selv i

stand til at hindre ethvert direkte braend-
stofspild i en totaktsmotors udblasnings-
ror, men forst den rene kvalitetsregule-
ring tillader en effektiv skylning med
luftoverskud (og eventuelt regular over-
ladning i motorer med usymmetrisk sty-
ringsdiagram). Hermed er der dbnet mu-
lighed for hgjeffektive totaktere med
»dieselforbrug« og med en vidtgdende
uafhangighed af brendstoffets kvalitet,
herunder oktantallet. Samtidig vil den
uregelmessige tomgang forsvinde, for
bdde FM-systemet og jet-tendingen kan
give totakteren en finere tomgang end
de bedste karburatorfiretaktere. Merpri-
sen for indsprejtningsanlegget kan for-
mentlig gd lige op med den ventilmeka-
nisme, som totakteren kan undvare, og
det synes detfor mest logisk at udvikle
de nye systemer i forbindelse med dette
fundamentalt overlegne princip. Men lo-
gik er desvarre ikke altid fabrikkernes
steerke side!

Automobil Revue’s katalognummer

Det drlige katalognummer, der er det mest
omfattende specifikationsnummer over
samtlige personbiler pd verdensmarkedet,
indeholder 1 dr tillige artikler, der giver
en gennemgang af nutidens bil og kon-
struktionstendensernes muligheder i frem-
tiden. I en artikel med titlen »Kritik af
fremskridtet« sammenlignes proveresulta-
ter over en rekke mindre biler og mellem-
klassevogne. Adriano Cimarosti har en
artikel om de fem formel I reglementer
gennem de sidste tyve dr, og for veteran-
bilfolkene er der en ganske interessant at-
tikel om den hedengangne schweiziske au-
tomobilindustri for personbiler — Saurer,
Berna og FBW eksisterer endnu, men kun
med lastvognsproduktion.

Der er god og interessant laesning for
tysk- og franskkyndige, og man behover
ikke at vaere nogen stor sprogbegavelse for
at overswtte specifikationerne. Katalog-
nummeret fds som sedvanlig gennem
Knud Rasmussens Eftf., Vesterbrogade
60, Kegbenhavn V.
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Laverda 200 ccm Jiretakts twin, her i en sportudforelse, der adskiller sig fra den i teksten beskrev-

ne ved at have to karburatorer.

DEM
VI ALDRIG
SER (V)

Af Leon Ostergard

Laverda

Moto Laverda i Brteganze er kun et lille
firma, men et firma vi uden tvivl vil
komme til at here mere fra i fremtiden.
Pd de sidste Milano-udstillinger har fa-
brikken gjort sig fordelagtigt bemzerket
med nogle sobre og usedvanligt velgen-
nemtenkte konstruktioner, i evrigt med
flere usedvanlige detaljer. Forskning og
reklame omkring disse modeller er da og-
s lagt sd »wissenschaftlich« an, at tysker-
ne ikke kunne have gjort det bedre. At
Dr. Francesco Laverda ogsd har haft et
gje pa tyskernes konstruktionspraksis ses
ved forste blik — gdr man derimod ma-
skinerne nzrmere efter, er de egentlig et
heldigt konglomerat af italiensk, tysk og
engelsk konstruktionspraksis. Fabrikkens
modelrekke 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 overfledige
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 tilfzlde er grunden sikkert
den ringe fremstillingspris i forbindelse
med skivebremsens ringe krav til vedlige-
holdelse, men mon det er helt galt at gat-
te pd, at de ogsd som rullende laboratori-
um skal samle erfaringer for en eventuel
fremtidig anvendelse i motorcykel-model-
lerne. Under alle omstendigheder har La-
verda viet bremseproblemerne betydelig
interesse, hvilket vil fremgd senere.
Naste nummer i rekken er en mini-
scooter pd 49 ccm forsynet med en lille
blaeserkelet, topventilet firetakter pd 2,5
bk ved 6000 omdr/min. Stellet er selv-
berende af plade og foran er en kort
bagudrettet svingaffel, medens baghjulet
er ophangt i dobbelte svingarme, der
svinger med hele motoren. Kobling og
gearkasse er af samme type som pd mo-
torcyklen, der vil blive omtalt lidt senere.
De tre gear skiftes med drejehdndtag i
venstre side. Tophastigheden er i denne
udfgrelse opgivet til 57 km/t og CUNA-
forbruget til 1,6 1/100 km. Scooteren fas
ogsd med storre boring, slagvolumen 59
ccm og effekten 3 hk ligeledes ved 6000



omdr/min. Tophastigheden stiger da til
65 km/t. Laverdas mindste motorcykel er
en ganske ny model, der blev prasente-
ret pd Milano-udstillingen i december, og
de fulde tekniske data er derfor endnu
ikke indlgbet her. S& meget kan dog si-
ges, at der er tale om en 125 ccm firetak-
ter med vandretliggende cylinder. Boring
og slaglengde er 54 mm og effekten 9,5
hk. Ventilmekanismen er stodstenger og
vippearme, og de fire gear skiftes med
enkeltpedal i hgjre side. Stellet er et dob-
belt dbent rarstel, hvori motoren indgér
som bzrende led, omtrent pd samme ma-
de som i den beresmte (men nu desvarre
hedenfarne) Rumi twin. Formgivningen
er yderst elegant med et smalt styr og ret
lavt placeret benzintank — forhibentlig
herer vi snart mere om denne interessante
maskine. Laverda’s anden motorcykel er
200 cem twin, en tocylindret firetakter
Pa 199,53 ccm. Boring og slaglengde er
52 mm og 47 mm og ved et kompres-
sionsforhold pd 7,7:1 er effekten 11 hk
ved 6500 omdr/min. Cylindtene er stebt
i letmetal med indpressede stobejernsfo-
ringer, og den halder let fremover. Top-
stykket er naturligvis ogsd i letmetal og
ligesom cylindrene stobt 1 ét stykke.
Knastakslen, der ligger foran krumtap-
pen, aktiverer gennem stodstenger og
vippearme ventilerne, Stemplerne har fire
ringe, to kompressionsringe og to olie-
skraberringe, heraf den ene nederst pd
skortet. Plejlstengerne er forneden lejret
i rullelejer, og de fire krumtapdele er
samlet herom og lejret i fire kuglelejer.
Smoringen er efter italiensk praksis af
vaddsumptypen med tandhjulspumpe. Olie-
sumpen rummer 2 liter SAE 30-40. Teen-
dingssystmet er af transformertypen: I
krumtappens hgjre side sidder en sving-
hjulsmagnet, der leverer strom til en dob-
belt tendspole under tanken. Da afbry-
derkontakten sidder pi krumtapakslen,
teender begge cylindre altsd hver gang de
er i top, men det er i praksis uden betyd-
ning, da den' »overflodige« gnist kom-
mer netop i overgangen fra udblesnings-
slaget til indsugningsslaget. I ovrigt leve-
rer svinghjulsmagneten 40 W 6 v til et

9 amp]t batteri gennem en ensretter, og
fra batteriet fodes de gvrige elektriske
installationer. I krumtappens venstre side
sidder for det forste et tandhjul, der dri-
ver knastakslen. Bag knastakslens tand-
hjul sidder i ovrigt krumtaphusets ud-
luftning, en lille fjederbelastet pladeven-
til, der drejer med tandhjulet og &bner
til krumtaphuset to gange for hver om-
drejning (og dermed én gang for hver
krumtapomdrejning). Udenpd krumtap-
pens knastakselhjul sidder koblingen, i
dette tilfzlde noget si usedvanligt som
en konus-kobling i oliebad. Populert sagt
drejer det sig om to keglestubbe, der af
skruefjedre presses mod hinanden og det-
ved overfgrer momentet. Denne koblings-
type var meget populer i automobilets
barndom, men blev fortrengt af plade-
koblingen — at denne besnzrende enkle
konstruktion nu er blevet taget op igen
mi vel skyldes fremkomsten af nye og
bedre belegningsmaterialer. Fra koblin-
gen overfgres momentet gennem tand-
hjul til den indgiende gearkasseaksel,
hvor transmissionssteddemperen ogsd 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, primzrudvekslingen er
1,4:1 og sekunderudvekslingen 3,4:1.
Stellet er lidt udsedvanligt, idet den ba-
geste del er selvbzrende og presset i
kraftig plade, medens den forreste del er
svejset af stdlror i enkelt, lukket form.
Baghjulet er ophangt i en svinggaffel
med Ceriani-fjederben/stoddeempere. For-
hjulet er teleskopisk ophangt, ogsid med
hydrauliske steddempere — dekmonterin-
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 bgr man legge merke til —
den er nemlig ikke udformet som en
sammenklappelig hensepind men deri-
mod som en rigtig pedal af den type, der
anvendes pi mange scootere. S&dan no-
(fortszettes pa side 423)
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i har tidligere omtalt, hvor vigtigt

det er, at kontaktpunkterne (plati-
nerne) er i god stand, hvis man skal
kunne regne med motorens fulde effekt.
Eksempelvis har vi gentagne gange ved
provekgrsler konstateret, at en bils eller
motorcykels tophastighed 14 betydeligt
under fabrikkens lofter, hvilket er ens-
betydende med, at hestekraftkurvens
gverste del simpelthen mangler, og fej-
len kunne findes i kontakterne. Hvis
kontakterne er skave i forhold til hinan-
den, vil den ene kontakt bergre den
anden kontaktflade med en kant, hvilket
nasten vil sige i et punkt, og spendings-
faldet bliver si stort, at spolen ved de
heje omdrejningstal ikke bliver tilstraek-
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Glzdetending

Kul- og olieaflejring
i dette omrade

keligt opladet, og de skave kontakter
kommer til at virke pi samme mide som
en centrifugalregulator, idet man kan
komme til et bestemt omdrejningstal, men
si sztter motoren ud, hvilket man dog
ikke umiddelbart kan here, for i samme
gjeblik den mister nogle forbrendinger,
vil trekkraften ophere, og hastigheden
falder til den verdi, ved hvilken ten-
dingen igen kan folge med. Da dette
sker ved forholdsvis store omdrejnings-
tal, kan man ikke here sig til de fa pe-
riodiske fejltendinger. I de varste til-
felde kan man ogsd »blase gnisten ud«
ved en hird acceeleration, ganske som
tilfeldet er i forbindelse med for stor
elektrodeafstand, men det forekommer
dog sjzldent, medmindre der er tale om
en ret svag spole.

De skave kontakter kan man ikke rette,
medmindre man tager hele fordelen op
i skruestikken, og man kan endda ikke
stole pd det blotte gje — tilsyneladende
korrekt indstillede kontakter giver et
helt andet billede, ndr man ser pd dem
gennem et forstorrelsesglas.

elektroder

Tomgang
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Det er imidlertid indlysende, at et
kraftigt spendingsfald kan skyldes andet
end netop skave kontaktpunkter, og kul-
belegning pa kontaktfladerne kan i for-
bindelse med almindelige spoler give
samme fejl omend péd to forskellige ma-
der afhaengigt af belegningens art. Kul-
belegningen kan enten virke isolerende
og derfor give et spendingsfald, eller
kulbelzegningen kan bevirke unormal stor
gnistdannelse mellem kontaktpunkterne.
Gnistdannelsen betyder fortsat transport
af strom over kontakterne, og derfor vil
afbrydelsen af primaerstremmen ikke blive
tilstreekkelig brat til frembringelsen af
den nedvendige hgjspaending i sekun-
daersystemet.

Champion Spark Plug’s ingenigrer har
undersggt en lang raekke tilfalde, hvor
man oprindelig havde mistanke til tend-
rorene, men fandt fejlen ved kontakterne.
Medens en kulbelegning pé kontaktfla-
derne tidligere var ensbetydende med for
voldsom smering af fordelerknasten og
centrifugalregulatoren  eller utaetheder
ved fordelerakslen, er der nu kommet en
yderligere og hyppigere mulighed, idet
fejl pd krumtaphusets ventilationssystem
kan opbygge tilstrekkeligt tryk til at
presse motorolien op forbi pakdiserne
ved fordelerakslen, selv ndr disse og aks-
len er i god stand.

I hovedtrakkene er der som bekendt
to former for ventilation af krumtaphuset
pd fire-takt motorer med mere end to
cylindre, nemlig aftrek gennem et ror
fra krumtaphuset til den forbistremmen-
de luft under motoren eller udsugning
fra krumtaphuset (i reglen gennem ven-
tilkammeret) til karburatoren. Det forste
system gav tidligere aldrig vanskelighe-
der, men pa flere motorer er der nu ind-
skudt en oliefzlde pd ventilationsroret,
og bliver der forstoppelse med slam pi
dette sted, kan der traenge olie op i for-
deleren, fordi der ikke er undertryk i
krumtaphuset. Hvis dnderoret er blevet
bejet eller pd anden mide beskadiget,
vil den forbifarende fartvind ikke skabe
det gnskede undertryk — der kan tveert-
imod opstd et overtryk.

I udsugningsystemet kan der veare
utzetheder ved stive plasticslangers mon-
tering, eller der kan vare revne i en gum-
mislange. Hvis udsugningen er monteret
til luftfilteret — altsd over karburatoren
— vil man ikke fi samtidige symptomer
pa for mager blanding. Ogsd i disse sy-
stemer er der i reglen et filter eller en
oliefelde, der kan forstoppes, og det vil
foruden oliedamp i fordeleren give an-
ledning til store slamansamlinger i moto-
ren. Derfor er det ikke tilstrakkeligt, at
man renser eller udskifter kontaktpunk-
terne, for den egentlige drsag til kulaf-
lejringen pd kontaktfladerne ber findes.

Det kan ikke benzgtes, at de luftkgle-
de motorer har fordele — de er billigere
at fremstille, lettere at vedligeholde, og
de vejer mindre. Men dermed holder
fordelene egentlig ogsd op. Selvfolgelig
kommer en luftkelet motor hurtigere op
pa sin arbejdstemperatur, men til gen-
geeld taber den ogsd hurtigt varmen. Den
storste mangel bestdr imidlertid i, at
man med den simple bleserfunktion fir
ret varierende temperaturer sammenlig-
net med den vandkelede motor, og skent
det storre varmeomrdde ikke direkte ska-
der motoren, kan man {3 tendingsvanske-
ligheder i form af glodetending, eller
gnisten kan udeblive pd grund af kort-
slutning i et tilsglet ror, der har haft det
for koldt.

Egentlig burde blaserfunktionen af-
stemmes til den gjeblikkelige motortem-
peratur, men en sddan foranstaltning ville
virke fordyrende pd en sidan madde, at
en vasentlig fordel ved denne motortype
ville forsvinde. I stedet klarer man sig
f.eks. i VW pd den méde, at man for-
korter opvarmningsperioden yderligere
ved en termostatregulering af keleluften,
og glodetending ved tomgang udeluk-
ker man ved hjelp af en elektromagne-
tisk afspaerringsventil, der lukker for
tomgangsbenzinen i samme gjeblik, ten-
dingen bliver sldet fra.

Dette udelukker imidlertid ikke, at der
kan forekomme glodetending, medens
motoren korer pd ret hgje omdrejnings-

(fortseettes pa side 424)

419



Serpreeget og aero-
dynamisk liniefo-
ring kendetegner
Colani-B.M.W. Be-
merk hvorledes
hele bagruden ud-
gor det overste af
bagendens fast-back.

COLANI - B. M. W.

af John E. Bech.

Er Colani en ny Chapman?

Luigi Colani har med sin lille Colani-B.M.W. skabt en ul-
tramoderne og ekstrem konstruktion i glasfiberarmeret
plastic. En vogn, der er fuldt p4 hejde 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
placeret bag bag-
hjulene.
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Englaenderen Colin Chapman er for-
uden sin ubetingede dygtighed som
konstrukter ogsd kendt for sine moderne
og specielle konstruktioner. P4 mange
omrider 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 ferste gang, man
sd en bil med selvbzrende plastickaros-

har haft mod til at forsege sig med lig-
nende konstruktioner — underligt nok i
en tidsperiode, hvor plastic og andre
lignende kunststoffer med udmarkede
resultater benyttes til nasten alting. Cha-
parralen har jo varet en stor succes, og
Colani er dukket op pd arenaen med et
projekt — eller rettere, en lille smart og
lekker GT-vogn — fremstillet efter sam-
me princip som de to nzvnte englen-
dere, blot er Colanis version med hen-
syn til opbygning og udformning noget
mere speciel og spzndende. Luigi Colani

Denne rontgentegning af Colani-
B.M.W. taler udmerket for sig
selv.

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

Eliten blev en stor succes, det var jo
tilmed ogsd en meget smuk GT-vogn;
men bortset fra den ligeledes engelske
GT-vogn Rochdale Olympic, der ogsa
har selvbzrende plastickarosseri og visse
modeller af den amerikanske racersports-
vogn Chaparral, har der merkelig nok
ikke veret andre bilkonstruktarer, der

understreger tydeligt med sin Colani-
B.M.W., at han som konstrukter be-
tragtet er meget moderne og utraditio-
nel, hvilket hans gvrige produktion ogsd
tydeligt barer preg af. Nu skal man al-
tid vogte sig for sammenligninger, men
man fristes nasten til at betegne Colani
som varende en tand mere dristig og
speciel end Colin Chapman, der jo som
bekendt ellers nok plejer at vare med
pa noderne.

Den lille Colani-B.M.W. er bygget
pi bestilling til B.M.W. fabrikken, me-
dens denne endnu havde sit 700-pro-
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gram. Det var meningen, at Colani-
B.M.W.en skulle benyttes af fabrikken
tii bdde baneleb og rallies, men des-
verre blev produktionen af de smd
B.M.W.er indstillet, og samtidig blev
projektet Colani-B.M.W. skrinlagt. Nu
har Colani tilbagekebt sit projekt, og
der er planer om at anvende en Saab mo-
tor eller DKW Audi motor og hjulop-
heng. Og der er s god plads, at en ny
motor vil kunne placeres ideelt foran
bagaksellinien.

Spandende konstruktion
praeget af enkelthed

Med sin Colani-B.M.W. har konstruk-
toren 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 gje — med sd fa kar-
rosserisektioner som vel muligt. Hele
chassiet bestdr siledes kun af to facon-
stobte skaller, der, ndr de bliver limet og
nittet sammen, udger en let, men sam-
tidig meget sterk og vridningsstabil en-
hed.

Karrosseriets opbygning er ogsd pre-
get af enkelthed. Foruden de to langs-
gdende sidestykker bestdr det af kun tre
dele, der alle kan vippes fremover (se
foto). Nir man blot har formene, er
Colani-B.M.W.'en nem og hurtig at pro-
ducere.
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Chassiet bestir af
to faconstobte halv-
dele, der bliver li-
met og nittet sam-
men. Sederne ind-
gar som to facon-
formede hulninger i
den overste sektion.

Udformningen er meget speciel og ka-
rakteristisk og liniefgringen horer ikke
til den stil, hvermands keretoj 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 bemerker man iser, at se-
derne er faste og indgdr i chassiskon-
struktionen, desuden legger man merke
til udformning og placering af ratstam-
me og instrumenter. Nir midtersektio-
nen vippes op, felger rat og ratstammen
med, hvorfor ratstammen er bade 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 pd omkring 60
hk og vognens tophastighed opgives til
200 km/t. Udblasningssystemet er af
fabrikat Abarth. Bide for- og baghju-
lene er ophangt i komponenter fra
B.M.W . en.

Dimensionerne er felgende: lengde
348 cm, bredde 152 cm og hejde 94 cm.
Vaegten er kun pd 425 kg, hvilket er
mindre end det, en formel I vogn vejer.

Maske er det fremtiden

Colani-B.M.W. er en konstruktion, der
til dels er ny og anderledes, desuden er
den som nevnt i ngje samklang med sin
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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 molle,
der med hensyn til fornyelse, maler me-
get langsomt. Men Colanis lille span-
dende vogn er et nyt og vesentligt 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 selvfalge-
lig vanskeligt at forudsige, men fortid
og nutid har vist, at sidanne konstruk-
tioner, der i forste omgang méske kan
vitke meget specielle, ofte, pd lige fod
med produkter frembragt i de store fa-
brikkers fornemme og kostbare forsags-
afdelinger, alligevel er med til at prage
og bestemme fremtidens konstruktioner.
— Mange epoker indenfor bilens udvik-
ling, bdde med hensyn til konstruktion
og udformning, er startet som pionerar-
bejde under beskedne forhold.

Om Colani-B.M.W. vil komme til at
passe ind i denne bilfilosofi, kan kun
fremtiden fortzlle, 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 derpd skal
man kende fabrikken. De to underste
stelror er forlenget bagud og barer her
de to lyddempere og de bageste fodhvile-
re. Bremserne er der ogsd taenkt pa: Bide
for og bag anvendes Duplex-bremser med
169 mm diameter og 30 mm belegnings-
bredde. I modsztning til normale bremser
dbnes hver bremsebakke i en Duplex-
bremse af en separat bremsenggle, si beg-
ge bakker kan dbnes 77204 hjulets omlgbs-
retning og derved blive selvforsteerkende.
Maskinens totalvagt er 120 kg og top-
hastigheden 1 gearene ca. 35 km/t, 65

Af programmet bgr nasvnes:

Hovedparten af verdenseliten fra 9

Formel-vogne.

NU ER DER KUN |14 DAGE TIL DANMARKS
ST@RSTE MOTORSPORTSBEGIVENHED

KANONL@BET pa RING DJURSLAND

SONDAG DEN 31. JULI KL. 14.15

nationer deltager i alle tiders race for

GA IKKE GLIP AF DANMARKS ST@RSTE
INTERNATIONALE LANDEVEJSL@B ! |

Banen er beliggende 3 km. gst for Tirstrup lufthavn
ad hovedvejen Arhus-Grena

Internationalt TT-sidevogns-race.
DM:-Igb for standardvogne
0-1000 ccm. grp.5.
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km/t, 92 km/t og 110 km/t. I forste gear
klares stigninger op til 32'% - benzin-
forbruget milt efter CUNA er 2,51/100
km (tort fore, vindstille, flad vej, 2/3 af
tophastighed). Laverda 200 ccm koster pa
gaden i Italien ca. 2630 kr. — det ville an-
tagelig give en pris pd ikke over ca, 4300
kr., muligvis mindre.

Moto Laverda, Dott. Francesco Laverda
& Flli, Breganze (Vicenza), Italien.

Mekanikerhjgrnet
(forsat fra side 419)

tal, og det vil sige, at gasblandingen
under szrlige belastningsforhold bliver
antendt lidt tidligere, end den skulle
ifolge tendingsindstillingen, da det ikke
er gnisten, der antender blandingen.
Med en ren og forholdsvis ny motor
optraeder visse vanskeligheder kun ret
sjeldent, men selv med en ny motor kan
der efter hurtig kersel optrade glode-
tending ved pifelgende stop af motoren,
og derfor benytter man afspzrringsven-
tilen. Optraeder der uregelmassig motor-
gang eller symptomer pd for hej ten-
ding, ber man undersoge tendrerene
umiddelbart efter korsel over et par kilo-
meter med stor hastighed — som bekendt
skal man helst koble ud og sld tendingen
fra, inden hastigheden tages af vognen.
Man kan da komme ud for tendrer, der
enten ganske tydeligt har haft det for
varmt, eller tendrer med olie- eller sod-
belegning, fordi de har haft det for
koldt i forhold til motorens tilstand.
Det er en almindelig misforstdelse, at
foreget kompressionsforhold giver hgjere
motortemperatur — tvaertimod vil foreget
kompressionsforhold oftest givet noget
reduceret motortemperatur alt andet lige.
Som bekendt er det desvarre kun en
beskeden mangde af benzinens bundne
energi, der omdannes til mekanisk ener-
gi, medens resten omdannes til varme,
som gir til spilde gennem keleluft og
udbleesning. Nér motoreffekten foreges
en smule gennem et hgjere kompres-
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sionsforhold, bliver der tilsvarende min-
dre at omdanne til varme.

Derfor kan godartede kulaflejringer
gennem en forpgelse af kompressionsfor-
holdet reducere temperaturen noget, men
giver kulaflejringerne anledning til glo-
detzending svarende til for hej tending,
vil motortemperaturen blive sat merkbart
i vejret. Ogsd pd det punkt hersker der
endnu den misforstdelse, at for hej ten-
ding vil give reduceret motortemperatur,
simpelthen fordi for lav tending bevise-
ligt giver for hgj temperatur, men en-
hver afvigelse fra standardjustering af
tendingstidspunktet vil give foraget tem-
peratur. _

Hvis man finder forbrendte eller so-
dede ror efter den almindelige tendrors-
prove med de af fabrikanten foreskrevne
teendror, kan man gd op eller ned i glo-
detal til de nzrmestliggende vardier fra
standardreret, blot man er sikker pa, at
sdvel tending som karburering er i over-
ensstemmelse med fabrikkens forskrifter,
og dette kan man gegre med god samvit-
tighed, fordi motorerne andrer sig pd
grund af slitage og kulaflejringer.

Nir man kan fi si afvigende tend-
rorsprover med motorer af samme type,
skyldes det, at de luftkelede motorer kan
svinge med ca. 400° C mélt ved tend-
rorselektroderne under de samme belast-
ningsbetingelser, men det er motorens
tilstand, der giver det store udslag, lige-
som koleluftens temperatur ogsd har
storre indflydelse pd den luftkelede mo-
tor end pa den termostatregulerede, vand-
keolede motor.

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

Alex Lundsgard-Hansen,
»Seborg«, Dster-Marie,
Bornholm.
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TOMGANG

Skal motoren sige duk-dok i fiskerbads-takt, eller skal

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

forstdelse divideret med to giver den rigtige lasning.

Af Mogens H. Damkier.

omgangsjustering i praksis er et af

de emner, der indgdende bliver be-
skrevet i vore to grundbeger, Min Bil og
jeg og Motorcykel Hindbogen, men der
knytter sig bide fordomme og misforstdel-
ser til det aktuelle omdrejningstal under
tomgang.

De sgamle drenge«, der har haft med
motorer at gere gennem mange ar, Vil
helst have en ganske langsom og regel-
messig tomgang, da det langsomme duk-
dok for dem stdr som et kvalitetsbegreb,
men det er noget i retning af en umulig-
hed med nutidens motorer. P4 den anden
side gor dette krav mekanikere og vaerk-
forere vanvittige, og ud fra det synspunkt,
at det kan vare si revnende ligegyldigt
med tomgangen, blot bilen kerer ansten-
digt, eller motorcyklen har et normalt
jevat treek, giver de tomgangen nogle
hundrede omdrejninger ekstra, og det er
ogsd galt, s3 lad os prove at fd lidt skik
pd dette problem.

Hvis man f.eks. har haft en gammel
motorcykel som en 350 ccm Velocette type
MAC fra 1936 eller en NSU model OSL,
s& 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 pd kvalitet,
ndr motoren kunne gd med nogle £ hun-
drede omdrejninger i minuttet uden at
miste en eneste forbraeending. Man ma blot
erindre, at disse motorer afgav deres mak-
simaleffekt ved forholdsvis beskedne om-
drejningstal, og ventildiagrammet var det-
for ikke beregnet til effektiv cylinderfyld-

ning ved nutidens heje omdrejningstal,
hvilket gjorde den langsomme tomgang
bidde mulig og ukompliceret.

Nutidens motorer skal afgive et accep-
tabelt drejningsmoment ved ret hgje om-
drejningstal, og da ventiltiderne stadig
betegner en fast indstilling, der ikke lader
sig @ndre i forhold til omdrejningstallet,
mé konstruktererne tage et rimeligt hen-
syn til god cylinderfyldning ved omdrej-
ningstal pd 4000 omdt/min. og opefter.
Dette har en lidt uheldig vitkning for
fyldningen og i det hele taget motorens
dndedret ved de lavere omdrejningstal,
og f.eks. ved normal tomgang pid 600
omdr/min. kan der optraede smi »vacuum-
bevs«, der giver udsattere ved tomgangs-
hastighed til stor fortrydelse for ejeren.

At tomgangen ikke kan blive regelmzes-
sig ved de normale omdrejningstal for
tomgang, ma man betragte som bagsiden
af den medalje, hvis skinnende forside er
god litereffekt og godt drejningsmo-
ment med deraf felgende god accelera-
tionsevne ved omdrejningstal svarende til
normal, god hastighed pa landevejen.

Tomgangen bliver jevnere, nir om-
drejningstallet bliver sat i vejret sdledes,
at motorens dndedrzt bliver mere natur-
ligt i overensstemmelse med ventiltiderne,
men om man si egentlig kan kalde det
tomgang, er et sporgsmil. Mekanikere og
veerkforere og endda de motorkerende selv
er tilbgjelige til at justere motoren til hur-
tig tomgang for at undgd uregelmassig-
heder, men her begdr man en fejl. Kon-
struktgren har nemlig afstemt karburerin-
gen til et bestemt omdrejningstal, som er
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GENNEMSNITLIGT ANTAL GLODETZANDINGER

KARBURERING 600 omds/min. 800 omdr/min. 1000 omdr/min.
Tending Norm. Hegj Lav Norm. Hej Lav Norm. Hegj Lav

Fed 0 0 0 1 0 4 1k 1 2

Normal 0 0 0 2 1 4 4 3 21

Mager 0 0 2 5 2 9 16 6 23

passende, og gdr man ud over dette om-
drejningstal, kan det blive umuligt at eta-
blere den rigtige tomgangskarburering, og
dette giver abnorme temperaturforhold i
motorens forbreendingskamre.

Vi kan betragte et fanomen som glade-
tending. Det skyldes for hej temperatur
pd et fremspringende sted i forbraendings-
kammeret, men hvis ventilerne er slebet
korrekt, og hvis motoren er samlet ordent-
ligt uden fremspringende flige af toppak-
ningen, er tendrerenes elektroder de ene-
ste fremspringende punkter. Ikke desto
mindre kan en motor, der pd alle mider
arbejder normalt under kerslen, have glo-
detending, skent motoren beviseligt er i
god mekanisk stand. S3 snart tendings-
neglen slds fra, halter motoren videre et
vist antal omdrejninger, idet den indsu-
gede gasblanding antendes af et gledende

unkt i motoren — i dette tilfaelde af en

gledende tandrorselektrode, da der ikke
er andre muligheder. Jo laengere tid mo-
toren gér i tomgang, inden tendingen slds
fra, des mere udpreget er glodetzndin-
gen, men blot man slipper gaspedalen in-
den en opbremsning umiddelbart inden
man afbryder tendingen, kan der opstd
glodetending.

Tidligere var dette feenomen ensbety-
dende med for lav tending eller for hgj
tending, hvilket i begge tilfelde giver
foreget temperatur, eller man rettede op-
merksomheden mod for mager karbure-
ring, der ogsd giver for hej temperatur,
og fejlen kunne i reglen findes ved fejl-
justering.

Desveerre har dette givet anledning til,
at glodeteending med djavelens vold og
magt skal kureres ved hjzlp af tendings-
indstilling eller federe karburering, og sd
kan man undertiden komme ud i en helt
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fejlagtig justering af motoren, for tom-
gangshastigheden har indflydelse pd dette
problem.

Hvis jeg smtter tomgangshastigheden
op til 1000 omdt/min. pd min egen bil,
vil den uvagerligt have glodeteending,
hver gang jeg slir tendingen fra, og den-
ne tilbgjelighed kan jeg fjerne ved at give
lidt federe tomgangskarburering og lidt
hojere tending, uden at @ndre omdrej-
ningstallet nevnevardigt af den grund.
Fejlen er fjernet, men motoren er til gen-
geld ude af justering. Hvis jeg hverken
rorer tendingen eller tomgangsblandin-
gens sammensztning, men gir ned til de
normale 600—650 omdr/min., vil der
ikke optrade glodetznding.

Dette gelder for alle motorer, og der
er bade pd bilfabrikker og hos Champion
Spark Plug gjort forssgg med tomgangs-
hastighedens indflydelse pd motortempe-
raturen, og vi kan her gengive et skema
over gennemsnitlige méleresultater for
motorer, der i mekanisk henseende er helt
i orden.

Betragter man ovenstdende resultater,
vil man se, at et for hejt omdrejningstal
i tomgang har sterre indflydelse pd glade-
tending end forkert justering, men selv-
folgelig giver samarbejdende faktorer som
for lav teending og for mager blanding i
forbindelse med for hejt omdrejningstal
det verste resultat. Leg imidlertid maerke
til, at man nezsten kan kvale tilbgjelighe-
den til gledetznding 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 fi en huggende
overgang, ndr man giver gas igen efter at
have kort med sluppet gaspedal.

(fortseettes side 440)
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Den mindste?

Forsiden pd dette nummer af SM.]. vi-
ser den til dato kendte mindste motor-
cykle, som er fremstillet til persontrans-
port.

Motorcyklen er fremstillet af flyveme-
kaniker Lindquist i Malmg som hobby-
arbejde, og han nevner selv at prisen for
delene til koretaiet beleber sig til kr. 15
(svenske) til keb af den Ilo 50 ccm motor
pd 1,5 HK, som driver den lille maskine.
Resten af delene haevder han, stammer fra
brokkassen.

Det lille vidunder er fremstillet med et
enkelt rorstel og stiv baghjulsophang-
ning, medens forhjulet er teleskopaffjed-
ret. Bide for og baghjul er forsynet med
tromlebremser pd 31/2” i diameter. For-
bremsen aktiveres via kabel med hinden,

medens bagbremsen aktiveres med fodpe-
dal i hejre side. Den er forsynet med et
fremadgdende gear, samt flerpladet tor
kobling. Dimensionerne er i gvrigt: total
lengde 780 mm, hgjde 410 mm, aksel-
afstand 530 mm, bredde (over styr) 365
mm, frigang 30 mm, dak dim. 3.00X4”,
tanken rummer 1,5 liter. Hastigheden op-
gives til at vaere 50 km/t.

For at gore varket komplet er den for-
synet med for- og baglygte samt elektrisk
horn. Alt inclusive overstiger veegten ikke
10 kg.

Cyklen er bygget til at optage den plads
i Lindquists Saab station car, som normalt
udfyldes af reservehjulet, s en punkte-
ring er ikke lengere en lovlig undskyld-
ning for at komme for sent pd arbejde!

Jac Nellemann.

Skal vi kere med stebte dore?

P& den nylig afholdte anden internatio-
nale sprojtestobningsudstilling i London
viste Kaiser Aluminium Corporation en
stobt bildor.

Den stobte der erstatter en konven-
tionel pladeder, der bestir af én stor og
ni mindre pladedele. Samling af disse
pladedele og montering af dorhengsler
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krever 49 punktsvejsnniger og 15 andre
mekaniske operationer. Hovedformalet
med at udfere en stobt der er naturlig-
vis at vise, at man kan undvare alle disse
operationer og erstatte dem med én,
nemlig en sprojtestobning. Desuden ville
man vise, at blankt metal indvendigt gi-
ver visse styling-massige muligheder (og
visse muligheder for generende solre-
flekser), og endelig hibede man at kunne
vise en vagtbesparelse.

Den udstillede der var ikke sprgjte-
stobt, men fremstillet ved almindelig
stebning i en gipsform. Det giver et
mere porgst stykke stobegods end det,
man senere vil kunne opnd ved sprojte-
stobning. Man regner med at kunne
spare 10 % i pris i forhold til en kon-
ventionel der og op til 25 % af vagten.
Desuden opndr man pd godt og ondt en
storre frihed i den konstruktive udform-
ning.

*

Interessant eksperimentbil

De store automobilfabrikkers eksperi-
mentvogne kan sjaldent pidkalde navne-
veerdig interesse, da der kun er meget fd

lighederne i de nye materialer.
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automobiltekniske nyheder at hente, fordi
man enten interesserer sig for smating som
Iygter, der forst drejer frem, ndr de bliver
tendt, 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 stgrre genstande, der nor-
malt fremstilles af stilplade eller stobt
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 overgir
forkromet metal, og Cycolac CG besidder
en sidan styrke, at det i ren pladeform
uden forsterkning eller armering lader
sig benytte til bilkarosserier.

CRV 1 havde en barende rumgitter-
konstruktion, og karosseriet var fremstil-
let af Cycolac L i en ovre og en nedre
halvdel, og sivel de skilformede seder,
instrumentbord m. m. indgik i de to halv-
dele som en enhed. Denne vogn, der har
kert mere end distancen jorden rundt, var




monteret med en 38 hk motor og i avrigt
konventionelle aggregater.

CRV 2, 4 og 5 blev bygget som en art
racersportvogne med 140 hk haekmotor
(Chevrolet Corvair), og i stedet for den
baerende rumgitterkonstruktion benyttes et
centralrorchassis fremstillet af glasfiber-
armeret plastic. CRV 3 blev aldrig bygget,
fordi denne vogn var beregnet til edeleg-
gelse ved sammensted og lignende ekspe-
rimenter, men da CRV 2 kom ud for et
par drastiske sammensted under baneleb i
US.A. kunne det konstateres, at karosse-
riet fjedrede si meget, at der ikke kom
buler, og en mindre revne i sdvel karos-
seri som chassis lod sig udbedre med pla-
sticcement, medens de vogne, CRV’en
stadte sammen med, blev s sterkt beska-
diget, at de métte tages ud af lobet.

Det interessante ved konstruktionen be-
stdr i fremstillingsmetoden, idet der forst
udferes en lermodel, og over den frem-
stilles en plasticform. Karosseriet fremstil-
les som nzvnt i to halvdele, og der er en
form til hver halvdel. Den & »karosseri-
plade« er 180 X425 cm, og den opvarmes
med infrarad bestrdling, medens den haen-
ger opspzndt i en ramme. Materialet er
da bledt og formbart, og dels ved let pres-
ning dels ved vacuum fér pladen facon i
formen, og efter syv minutters afkeling
er karosseridelen faerdig til samling med
den anden del — hele processen tager et
kvarter for hver karosserihalvdel.

Systemet kan ikke aflgse stilpladen i
massefabrikation, men det er velegnet til
mindre seriefabrikation. ABS-materialet
lader sig ikke gennemfarve, da farvestof-
fet bevitker en merkbar svakkelse, men
man kan med glimrende resultat lakere
karosseriet, der selvfolgelig er helt korro-
sionsbestandigt. Yderligere oplysninger om
Cycolac fas hos Thuesen & Funch, H. C.
Andersens Boulevard 4, Kebenhavn V.

*

Acryllak vinder indpas i
bilindustrien

Onde tunger havder, at bilerne ude-
lukkende szlges pd grundlag af lak og

indtrek som de to afgerende faktorer.
Pris og motoreffekt spiller vel ogsd en
rolle for de fleste, og slet ikke sd fd gir
s& dybt i de tekniske detaljer, at det kan
fa en bilselger til at fortvivle — efter
sigende herer SMJ'’s lasere til bilszlger-
nes skrxk, fordi de ved mere end salger-
ne.

Selvfolgelig spiller lakken en stor rolle
for alle bilister, fordi man gerne vil have
et smukt udseende, god rustbeskyttelse og
let vedligeholdelse. Disse egenskaber er s
at sige indbygget i de nye acryllakker, der
giver en meget hird og spejlblank over-
flade, som ikke skal poleres. Nir man
med en tor klud fjerner stov fra alminde-
lig lakering, kan de hdrde stevpartikler
ridse lakken, men pd acryllak kan de hgjst
virke polerende. Plastic acryl harpiks gi-
ver si hirdt et materiale, at det benyttes
til fremstilling af telefoner, husholdnings-
artikler og endda forlorne teender, og det
er indlysende, at der er store fordele ved
at benytte en autolak med dette hdrde
grundmateriale, men dertil kommer, at de
nye acryllakker er farvebestandige uanset
sol og iltning, hvilket selvfelgelig har be-
tydning ved reparationer efter skader.

I US.A. vil de fleste biler nu blive
lakeret med acryllak, da Chrysler, Ford og
General Motors er giet over til denne la-
keringsform. For med det samme at kun-
ne udfere reparationer pi nye amerikan-
ske biler har det engelske firma, Berger
Paints, givet demonstrationer og under-
visning med sine Bergacryl lakker pd Tek-
nisk Skole i Keobenhavn og Vognmaler-
skolen 1 Silkeborg.

De nye lakker, der importeres af Baden-
Jensen & Co., Kebenhavn, kan ogsd leve-
res til oplakering af aldre biler, og de
kan leveres i mange farver.

*

Reliant, der fremstiller forerhus af glas-
fiberarmeret plastic til Ford’s lastbiler i
D-serien, har konstrueret en to-ders 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. Skent
modellen er britisk, vil vognen blive sat
i seriefabrikation i Tyrkiet, der pd den
made fir sit eget forste bilmaerke.

*

Ifelge Volvos’ drsrapport 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 pi alle
eksportmarkeder. Volvo er i bedste for-
stand et folkeforetagende med ca. 39.000
aktionerer, der har fet 3,9 9/ i udbytte.

*

Hvis De tilfaeldigvis skal til Island, vil
det sikkert vare en hjelp at medbringe
Erik Senderholm’s Islandsk Parlor udgi-
vet pd Borgens Forlag (60 sider, kr.
17,75). Det ser ud til at vere et ganske
morsomt, halvt oldnordisk sprog. Et tea-
ter hedder et leikhus, og en skuespiller en
leikari. Hvis man ikke havde en parler,
kunne der let opstd misforstielser. For-

langte man at tale med en lege, og fik
at vide, at man skulle forsege at fi fat
i en pd lighuset, s3 kunne det vare, at
man ferst ville preve med Aspirin mod
blindtarmsbetandelse.

*

Medens Cresta tidligere betegnede en
luksusudgave af den seks-cylindrede Ve-
lox, er der ikke mere navneverdig forskel
pd disse to modeller, men Vauxhall kom-
mer nu med en luksusmodel med navnet
Viscount. Den er standardudstyret med
Powerglide automattransmission, power-
steering og servoforsterkede bremser.
Desuden er der elektrisk dirigeret vin-
duesmekanisme, tykt gulvteppe, smi bor-
de ved bagsadet, leselamper og hvad der
1 gvrigt horer til engelsk luksusudstyr. Sik-
kerhedsseler er standardudstyr, og der er
naturligvis forpanel i valned. Prisen ken-
des endnu ikke, men den bliver antagelig
en hel del over de 35.000 kroner, man mi
betale for en Cresta.

*

VW nzrmer sig s smit Ford T's gam-
le og hidtil bestdende produktionsrekord

De to kendte italienske firmaer, Ferrari og Pininfarina har gennem den senere tid vist en meget
kraftig aktivitet, som har givet sig udslag i preesentation af snart mange nye modeller. Det
seneste disse 10 har frembragt, er denne protorype, som forelobig er blevet benwunt Ferrari
California Special. Som navnet antyder, er den nye sportsvogn forst og fremmest tilvirket med

henblik pi de dollarsterke amerikanere.
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Gammel ide i ny udformning. Martin Vaug-
ham Motors Ltd. har konstrueret en drejelig
forlygte, der folger hjulenes bevagelser, sile-
des at man kan se, hvor man skal kore i
svingene. Det ny ved denne lygte er, at den
sammen med den drejende bevegelse blender
ned, hvilket har giver den navnet »Rota-

dipper«.

pd 15 millioner biler af samme model.
Der er nu produceret over 11 millioner
VW, men skal det vare helt rigtigt, kan
vi kun regne med model 1200/1300, da
VW 1500/1600 er en anden model lige-
stillet med f. eks. Ford A.

*

Motorcykeludstillingen i Koln, IFMA
1966 har fiet stor tilmeldelse fra alle pro-
ducerende lande, og der bliver derfor tale
om en virkelig motorcykeludstilling i lig-
hed med de tidligere Frankfurterudstillin-
ger. Udstillingen er dben i dagene 24.—

28. september.
*

I Lancashire har man kunnet spore en
nedgang pd 3109 i forbrydelserne og
53 9/o i alvorlige tilfzelde med harverk,
siden man for ca. 10 mineder siden gav
hver patruljerende betjent sin egen vogn.
Der blev leveret 58 Ford Anglia med po-
litiudstyr til tre politidistrikter, og da Ang-
lia’erne er lakeret bld med hvide dere, er
de let kendelige i trafikken, hvilket har
medfert en nedgang i fzrdselsuheldene
pd 169 i de forste ni mineder. Det er
tilsyneladende nok vaerd at felge dette
eksperiment ngjere, da udgifterne til bi-
lerne gjensynligt bliver sparet ind pd flere

mader.
*
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Toyota Crown de Luxe 2000 med nykonstrueret seks-cylindres 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 bide
boring og slaglengde (1988 ccm), og der
er overliggende knastaksel. Med et kom-
pressionsforhold pd 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 vekselstrom-
generator, og ventilatoren kobler automa-
tisk fra ved 2700 omdr/min. Den kade-
trukne. knastaksel er lejret i et letmetal-
topstykke, og krumtapakslen ligger i syv
hovedlejer. Forhjulenes sporvidde er for-
oget til 1380 mm, og daksterrelsen er
6,95—14. Den optankede egenvagt op-
gives til 1280 kg, og prisen er fastsat til
kr. 32.929,—.

*

Tysk Ford stotter sport

Ford i Koln har besluttet at betale de
obligatoriske startpenge for alle under 25
ar, der stiller op til start i nationale lgb i
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en Taunus. Det er efter sigende forste
gang, en tysk automobilproducent yder
gkonomisk stette til unge, der kerer i pro-
ducentens vogne, uden at der tages hensyn

til lgbsresultatet. Tilbuddet er galdende -

for hele motorsportssesonen 1966, der
slutter med udgangen af november.
gron.
*

Seks-dages trial i Sverige

Det 41. International Six Days Trial
atholdes 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 ni de
tleste tidskontroller og omrédet for de 11
specialprgver. Svenskerne starter med
Husquarna, englenderne er klar med et
Triumph-hold til Trophy og Silvervas A,
og blandet hold til B. Osttyskerne stiller
antagelig med 1965-holdet.

*

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




levere sine sm& 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 pi
lidt over 80 km/t, men den har pd grund
af sin lave vaegt (78 kg) og en velafstemt
tre-trins gearkasse en glimrende accelera-
tionsevne, og detfor er den et fortrinligt
koretoj til bykersel og nartrafik. Prisen
er leveret pd gaden kr. 1997,—.

Sport modellen pd 125 ccm med fire-
takt motor af Guzzi's szdvanlige kon-
struktion udvikler 12 hk, og den har en
tophastighed pa ca. 115 km/t. Denne mo-
del har letmetalmotor med en stebejerns-
foring, 52 mm boring og 58 mm slag-
lengde, og kompressionsforholdet er 9,8:
1, hvilket er medvirkende til en fin ben-
zingkonomi (2,7 liter/100 km ifelge CU-
NA standard). Der er transfertzending og
vadsumpsmering med centrifugalfilter pa
krumtapakslen foruden tradfilteret i

krumtaphuset. Forhjulet er ophzengt i en
teleskopgaffel og baghjulet i svinggaffel
med skruefjedre og teleskopdempere.

Benzintanken rummer 15,5 liter, dakstor-
relse 2,50—17 for og 2,75—17 R bag
med lengderibbet fordek og klodsmen-
stret bagdak. En virkelig fornuftig lille
maskine til en absolut overkommelig pris
pé kr. 2875,— leveret pd gaden. Den for-
ste sending pd 75 maskiner blev udsolgt
pd meget kort tid.

*

Wartburg 1000 er kommet til landet i
sin 1966 udgave. Motor og transmissions-
system er uzndret, men hjulophzngnin-
gerne er blevet moderniseret. Forhjulene
er ophangt i korte og lange triangelarme
affjedret af skruefjedre, og den stive bag-
bro er blevet erstattet af en uafhzngig op-
hengning med skritstillede triangelarme
ligeledes affjedret af skruefjedre, men til-
lige forbundet med en krengningsstabili-
sator — der benyttes teleskopdempere ba-
de for og bag. For en vogn af denne stor-
relse er prisen usedvanlig lav nemlig kr.
14.390,—.

Warthurg 1966 har ikke gennemgdet storre ydre forandringer, men der er blandt andet ny

baghjulsophengning.
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Alfa Romeo — Ginlia Super.

ALFA ROMEO

igen pa det danske marked

Der er en szrlig klang over navnet
Alfa Romeo. Det er et gammelt navn
med bédde traditioner og praestationer bag.
Alfa Romeo fremstiller masseproducerede
biler af fornem konstruktion — prisen er
veesentligt storre end pd biler af tilsva-
rende slagvolumen, mail og vagt, men en
ganske kort, sammenlignende provekersel
vil vise, at sammenlignet med »Alfa’en«
virker den igvrigt udmearkede, gennem-
snitlige konkurrent som en klodset ko.
Alligevel var Alfa Romeo for nogle &r
siden ved at kere neden om og hjem, for-
di man var kommet ind i en ond cirkel
sandsynligvis pd grund af darlig ledelse.

Der skete det, at salget svigtede i no-
gen grad pd hjemmemarkedet, men i ste-
det for at tage kampen op i den kvalitets-
bevidste 4nd, som altid har hersket i den-
ne fabrik, begyndte man at spare pd kva-
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liteten navnlig med hensyn til lakering og
ferdigkontrol. Resultatet blev, at Alfa
Romeo’s salg dalede til bagateller, og den
gkonomiske ruin truede.

Fabrikken blev derefter nationaliseret
pa den mide, at den kom ind under IRI-
administrationen, der med gjeblikkelig
vitkning fik genoprettet kvaliteten, for
derefter at gennemfore en virkelig ratio-
nalisering ved anlaggelsen af en ny fa-
brik med en kapacitet pd ikke mindre end
200.000 biler om dret. I disse anleg er
produktionen allerede meget betydelig, og
Alfa Romeo vil igen vere en betydende
faktor i den italienske bilindustri.

Tranberg repraesenterer nu Alfa Ro-
meo i Danmark, og man vil koncentrere
sig om de mindre modeller, der pd grund
af vore abnorme afgifter salges fra fa-
brikken til yderst favorable priser.




Alfa Romo — Spider 1600.

Man kan kalde Giulia TI for standard-
modellen, da den er den mest skikkelige
og den billigste. Det er en laekkert udsty-
ret fire-dors sedan med 1570 ccm fire-
cylindret motor med to overliggende
knastaksler og horisontal registerkarbura-
tor. Ifglge DIN udvikler den 92 hk (106
bk SAE) ved 6.000 omdr/min. Den har
fuldsynkroniseret fem-trins gearkasse og
servoforsterkede skivebremser pé alle fire
hjul, differentiale boltet til den bearende
konstruktion og baghjulene ophangt i
langsgdende svingarme. De korte og lan-
ge triangelarme til forhjulene er ikke
presset i plade, men er senksmedede.
Vognens lengde er 4140 mm, bredden
1560 mm og hgjden 1430 mm ubelastet.

Snit for Alfa Romeo —

Prisen er kr. 35.950,—. Provekorsel vil
fremkomme inden laenge.

Model TI har med en egenvagt pi
1000 kg et glimrende kraftoverskud, men
er man trods alt ikke tilfreds med dens
preestationer, kan man valge en Giulia
Super, der er lidt finere udstyret, og som
bl. a. pd grund af to registerkarburatorer
er tunet til 98 hk DIN (112 hk SAE)
ved 5.500 omdr/min., hvilket giver en
tophastighed pd 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-

Giulia TI.
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rosseriet tegnet af Pininfarina er et 2+2
personer cabriolet. Denne model har en
tophastighed pd over 185 km/t, og da
egenvagten kun er 940 kg, har den en
betydelig accelerationsevne, hvilket er af
nok si stor betydning. Prisen er endnu

Alfa Romeo’s
raffinerede
instrumentbord.

ikke fastlagt. Prisen kendes heller ikke pd
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 prove, der satte bag-
hjulsophangningen »i klasse« efter vor
bedommelse, for normalt er det kun biler
med baghjulene ophangt i langsgiende
svingarme, der kan klare denne mangvre
pé tdlelig mdde om end med voldsom
krengning, medens bdde stive bagaksler
og pendulaksler giver de mest forrygende
samt overraskende resultater i netop dette
sving.

Krengningen i sving er ikke stor, men
ved hérd kersel marker man den svage
gyngen pd det belastede forhjul, som er
kendetegnende for McPherson-ophang-
ningen. Affjedringen er ret hird sammen-
lignet med f. eks. de franske konstruktio-
ner, men vognen er absolut komfortabel,
og det er kun pé de dérligste veje, at stad
og rystelser gar igennem til den barende
konstruktion.
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Stejniveauet er gennemgdende lavt, og
kun i et snevert hastighedsomridde mellem
120 km/t og 125 km/t optreeder der re-
sonans i karosseriet, hvilket giver en dyb,
brummende tone. Ved de sterre hastighe-
der optreeder der naturligvis en del vind-
stej, men denne skyldes ogsd den rigelige
gennemstremning af ventilationsluft, og
korer man fortsat med hej hastighed pd
en motorvej, kan vindstgjen reduceres, ndr
man lukker lidt til for ventilationsluften.

Foruden den sikkerhed, der ligger gen-
nem de gode koreegenskaber og de gode
bremser, er der ogsd tenkt en del pd den
sekundere sikkerhed. Reservehjulets an-
bringelse foran motorblokken kan i pa-
kommende tilfzlde virke som en effektiv
stedpude, der er bernesikkerhedslise ved
bagderene, et glimrende sidespejl er an-
bragt pd venstre forder, og si vel dette
spejl som det egentlige bakspejl er af den
blendfri type. I hele vognens bredde er
der pd bagpanelet anbragt refleksplader,




og i interigrets udformning er der taget
vidtgdende hensyn til sikkerheden. S3
mangler vi som nzvnt kun at f3 et mere
praecist og hurtigtvirkende styretg;.

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

Et P. S. til provekorslen

Benzinforbrugsmalingen af Zodiac var
pa grund af det serlige returstromssystem
ret indviklet, da det krevede serligt ma-
leapparatur og »fittings«, blandt andet
fordi forgreningen ligger i selve svem-
merhuset. Under arbejdet med dette ap-
paratur lerte vi en hel del om systemet.

Som ventet blev trykket til svemmerhu-
set for stort, ndr man afsparrer returled-
ningen til tanken, men ikke i den grad,
som man havde regnet med, og ved storre
omdrejningstal, hvor karburatoren tager
godt fra, far man ikke veesentligt forgget
svommerstand. Dette skyldes en meget
fin og ngjagtig afstemning mellem pum-
peventiler og svemmerventil. Hvis af-
sparringen foretages, medens motoren
gir tomgang, opbygges et overtryk, der
giver forgget svemmerstand, men inden
motoren kvales af for fed karburering,
gir den igen normalt for umiddelbart ef-
ter at stoppe. Dette skyldes, at der dan-
nes en sikaldt damplds, der spzrrer for
benzintilferslen.

Systemet er derfor uden tvivl blevet
fremstillet, fordi det simpelthen er en
nedvendighed pd Zephyr og Zodiac, hvor
den opvarmede koleluft fra radiatoren fo-
res op bag reservehjulet og lige mod ben-
zinpumpen. Da returstremmen under alle
forhold vil vere i stand til at forhindre
damplds i systemet, har man si benyttet
konstruktionen pd Corsair V4, der blot
kom pd markedet for de sekscylindrede
modeller. Det skal bemerkes, at vi arbej-
dede med tilrigningen af méleapparaturet
pd en meget varm dag med nasten 30°C,

hvilket selvfolgelig var en medvirkende
drsag til den hurtige opbygning af damp
i systemet med afsparret returstrom.

Vi gjorde forgvrigt et par andre erfa-
ringer ved samme lejlighed. Efter den
egentlige provekersel blev vognen afleve-
ret til Ford, og vi fik ferst senere lejlig-
hed til at foretage benzinmélingen. Der-
for var der en temmelig stor temperatur-
forskel i de to omgange, vi havde bilen,
og vi kunne merke, at speedometeret
havde ndret misvisning i ganske betyde-
lig grad, hvilket vi tilskrev andret dak-
tryk pd grund af varmen, men en kontrol
af dette forhold viste, at trykket med
varme dak var sd ner ens i begge til-
felde, at misvisningen ikke kan skyldes
en storre rulningsdiameter i varmen. Vi
vil derfor kontakte Smiths i England for
at hegre, om speedometeret kan zndre vis-
ning i maerkbar grad afhaengig af tem-
peraturen — det kan tenkes, at magnet-
feltet gennem nélens skive andres, eller
at en udvidelse af bestemte profiler i in-
strumenthuset kan »stramme« lejet.

Vi gjorde ogsd den erfaring, at et af
landets storste dagblade ifplge bilens ki-
lometerteller havde afviklet en sakaldt
provekersel pd ca. 100 km i tidsrummet
mellem vore prover. Et andet dagblad
konstaterede, at Zodiac havde pendulaks-
ler og husholdningsdak, og alle de klas-
siske mangler ved pendulakslerne blev
opremset og vedhzftet Zodiac. Samme
blad gav ogsd hjulophengningen og dzk-
kene skyld for en udpraget tendens til at
hange i sporvognsskinner og andre langs-
glende forhindringer. Dette bemarkede
vi ogsd under den egentlige provekarsel,
men da faenomenet kun optradte, nir man
kerte fra venstre mod hejre skrit over
en sporvognsskinne, mitte noget serligt
gore sig geldende. Vognen havde under
indkeringen varet fejlsporet, og pi ven-
stre fordaek var der en fremspringende
slidbanekant, hvilket forklarede fzenome-
net. Kun i de tilfzlde, hvor en spor-
vognsskinne ligefrem ligger i en groft,
kan baghjulsophzngningens fleksibilitet
bevirke, at hjulet har vanskeligt ved at
slippe den styrende ujevnhed.
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Toyota Sports 800
er en fiks lille |
japaner med et

veldesignet ydre.

To sporty japanere

En lille og en stor GT model fra Toyota

Japanske industriprodukter er ikke
lengere europeiske plagiater, hvilket
for eksempel tydeligt ses pa de ja-
panske biler. Man har gennem de se-
nere ar udviklet selvsteendige produk-
ter udformet i en seeregen, men nyde-
lig stil. P& en eller anden made er
det lykkedes japanerne at give deres
biler et specielt tilsnit, der giver bade
personlighed og seerpreeg.

en japanske bilindustris fremmarch  Toyota Sports 800
foregdr i et hastigt tempo bide ude

og hjemme. For at kunne vare med pi i T

ning af prototypen Toyota Publica Sport

alle fronter er sportsvognene nu ogsd
for alvor kommet ind i billedet. Vi har
tidligere prasenteret den lille Honda
sportsvogn, og nu har Toyota hele to
sportsvogne at byde pa.
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700 har man nu introduceret seriemodel-
len Toyota Sports 800. Som det frem-
gir af modelbetegnelsen, er motorens
slagvolumen havet fra 700 til 800 ccm




Motorens placering foran aksellinien ses tydeligt pi denne rontgentegning af model 800 Sport.

(helt ngjagtig 790 ccm). Der er tale om
en luftkelet, to-cylindret, fire-takt boxer-
motor med overliggende knastaksler med
hydraulisk aktiverede ventiler. Karbura-
torerne er to faldstremskarburatorer af
japansk fabrikat. Boring og slaglengde
er pd henholdsvis 83 og 73 mm. Med
et kompressionsforhold pd 9:1 opgives
den maksimale effekt til 49 hk ved 5.400
omdr./min., hvilket skulle kunne give en
tophastighed pd 155 km/t. Gearkassen
er fuldsynkroniseret med fire trin og
gulvgearstang.

Forhjulsoph@ngningen er med tvar-
gdende triangelarme, og affjedringen sker
ved hjzlp af langsgdende torsionssten-
ger teleskopsteddaempere. Der er ogsd

krengningsstabilisator fortil. Bagakslen
er stiv med langsgiende bladfjedre og
teleskopdaempere. Tromlebremser benyttes
bdde for og bag.

Karrosserimassigt er den lille Toyota
udformet som to-personers coupé, der
er blot det specielle, at selve tagstykket,
der er af glasfiber, kan fjernes, sdledes
at man har en dben vogn. Bagagerum-
met er sd stort, at tagstykket kan place-
res her.

Den indvendige side af sagen er tip-
top. Interigret er nydeligt, der er god
instrumentering og faconformede sader.

Toyota Sports 800 er 31/, meter lang
og godt 1 meter hgj. Vegten opgives til
580 kg.
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Alt i alt er den lille Toyota en tilta-
lende sportspraeget 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 ogsd den japanske automobilindustri
fdet et direkte modstykke til de mange
europziske sportsvogne. Samtidig er den
nye japaner en GT-vogn, der pd alle
punkter tdler sammenligning med de
bedste vestlige kolleger.

Man har kaldt Toyota 2000 GT en
parallel til Jaguar E, og det kan der egent-
lig veere en hel del rigtigt i, men selvom
ligheden pi flere punkter er naerliggen-
de, si er Toyota i realiteten en noget
mindre vogn, og det galder bide motor-
meassigt og med hensyn til sterrelse.

Nir det gelder udseende, sd er det
tydeligt, at den store Toyota, trods en
vis europzisk 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.

Interigret er ogsd nydeligt og smag-
fuldt med blandt andet faconformede
seder og trerat samt en meget omfatten-
de instrumentering.

Med hensyn til det mekaniske er béde
for- og baghjulene uafhangigt ophangt.
Tridhjul er standardudstyr, og der er ski-
vebremser pd begge hjulpar.

Motoren, der er et nydeligt stykke
mekanik at skue, er en 2-liters, seks-cy-
lindret raekkemotor med to overliggende
knastaksler samt tre dobbelte Solex kat-
buratorer. Med et kompressionsforhold
pd 8,5:1 opgives maksimaleffekten til
150 hk ved 6.800 omdr./min., hvilket
skulle give en tophastighed pd 230 km/t.
Gearkassen er fuldsynkroniseret fem-trins
gearkasse, hvor det gverste gear er over-
gear.

Toyota 2000 GT har felgende dimen-
sioper: lengde 4,16 m, bredde 1,60 m
og hgjde 1,13 m. Vzgten ligger pi
1.050 kg.
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Spandende fremtid

Toyota 2000 GT er som navat den
forste rigtige store GT'er fra solopgan-
gens land, men det er givetvis ikke den
sidste. Mange interessante og spendende
ting vil folge 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 pd fuld kraft med nye
sports- og racervogne. jeb.

Tomgang
(fortsat fra side 426)

Konklusionen af dette m& vere, at man
ved enhver mototjustering og ved fejlfin-
ding m3 g& ud fra det rigtige omdrej-
ningstal pd motoren under tomgang. Hvis
der er tilbgjelighed til glodetending trods
rigtigt omdrejningstal og korrekt juste-
ring, kan det naturligvis skyldes, at tznd-
rorselektroderne er brendt for tynde, at
der er slebet en skarp kant pd en ventil,
at der stikker en grat fra toppakningen
ind i forbraendingskammeret pd en cylin-
der, eller at der er gledevillige kulaflej-
ringer i forbrendingskammer eller pé
stempelkrone, men inden man kaster sig
ud i disse relativ besvarlige undersogelser
(bortset fra en kontrol af tendrerene),
ber man forsege at benytte benzin med
hgjere oktantal. Det har nemlig vist sig,
at man kan risikere glodeteending pd grund
af benzin med for lavt oktantal, selv om
der ikke optraeder teendingsbanken.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NBRREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 A£G 4803




Lobsk Triumph

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

Problemet er, at den ikke blot nogen-
lunde kan gi i tomgang. Hvis jeg holder
hindtaget fast ved et lavt omdrejningstal
gir den enten i std, eller arbejder sig op.

Jeg har flere gange fiet hver enkelt
karbuartor justeret ned til at gd fint, men
med det samme jeg lukker op én gang
for gassen, og lukker ned igen, sd stir den
og atbejder med en masse omdrejninger.
Tandingsanlegget er med svingklodser.

Nar man kerer med lavere omdrejnin-
ger er den ogsd tilbgjelig til at hugge i
det, men over og omkring 3.000 omdrej-
ninger, gir den fint.

Hvis jeg evt. ikke kan klare proble-
merne efter Detes evt. vejledning, kan De
s& give mig adressen pd en mand i Keben-
havn, som har forstand p& karburatorer.

0. H., Hvidovre.

Der kan vere forskellige drsager til de
nevnte symptomer pa darlig tomgang.
Forst mé De naturligvis undersoge, om et
eller begge spjeld kan «hange» siledes,
at de ikke lukker helt. Desuden ma De
undersoge spjeldenes pasning, da.slid kan
bevirke falsk luft. Falsk luft ved karbu-
ratorernes montering til topsiykkerne karn
0gsd vare drsag til fejlen.

Ndr motoren stopper i stedet for at ga
tomgang, kan det bide betyde for fed og

SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfalger svarporto til direkte besvarelse

for mager blanding, si det siger os ikke
noget. Ndr motoren derimod arbejder sig
op i for stort omdrejningstal, betyder det
i reglen for mager blanding. Hvis moto-
ren kan gi normal tomgang, nir den med
varm motor startes efter nogle minutters
stilstand, men derefter begynder pa sine
unoder, ndr der har veret dbnet og lukket
for gassen, er det kompensatorsystemet,
som ikke burtigt nok fyldes op med ben-
zin. Hois fejlen ikke findes ved hangende
spjeeld eller falsk luft, ma karburatoren
demonteres, og alle kanaler ma renses om-
hyggeligt. I reglen begir man den fejl kun
at rense dyserne, men kanalerne er mindst
lige s vigtige. Der kan med tiden dannes
sakaldt »gum« i disse kanaler, og det gel-
der ikke mindst for tomgangskanalerne, og
desuden kan der optraede lakansamlinger
(forbrandingsaffald) ved de to sma tom-
gangskanaler, der udmunder pa begge si-
der af gasspjeldet pi den del, der vender
ind mod motoren. Da der ikke er fejl ved
de hojere omdrejningstal, lober benzinen
tilsyneladende frit til karburatoren, men
svommerventilens tilstand mé undersoges,
da slid pé ventilstiften kan give medvir-
kende symptomer pa forkert karburering.
Dette er altsi ikke et sporgsmal om at ju-
stere, men derimod om en omhyggelig
rensning af alle kanaler foruden et grun-
digt eftersyn.
*

Teending, visir og hjelm

Anglende MZ 150 ES. Kan man med

fordel udskifte den almindelige tend-
spole med en Autonic?
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Kan man eventuelt sette transistorten-
dingsanleg pd (eventuelt som beskrevet
i Populer Radio & TV, maj 66) og opnd
samme fordele, som man opndr i en 4-
takter?

Da jeg bruger briller, har jeg vanske-
ligt ved at finde noget ordentligt i mo-
torbriller, Kan et af de nye visirer an-
befales, ogsd ud fra sikkerhedsmessige
synspunkter ?

Apropos visirer, s findes der nogle
sakaldte roto-visirer, der &benbart skal
kore rundt og slynge vandet af, men bli-
ver man ikke lettere forvirret af den ro-
tation. (Set i svensk MC-blad).

Man herer sd megen tale om at en jet-
hjelm skulle vere bedre end den gode,
gamle veltjente model. — Skal man ved
nyanskaffelse kebe en jet-hjelm?

B.P., Klampenborg.

De fleste smi motorcykelspoler bruger
en ret kraftig primerstrom, hvilket huy-
tigt gdr 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 g
bedre med et andet 1xndingsanleg.
Transistortending til en en-cylindret mo-
tor vil 7 vore ojne kun fordyre og kom-
plicere maskinen, og vi kan med vor bed-
ste vilje ikke se, hvordan man skulle
kunne fa fire-takterens fordele (lavt ben-
zinforbrug, ingen kulaflejringer af be-
tydning, regelmessig tomgang) i en to-
takter, fordi man monterer transistorten-
ding. '
Ndr man benytter briller med korri-
gerende glas, er et visir nok den bedste
losning. I det buede visir kan der komme
lidt reflekser, og billeder kan forteg-
nes lidt ude i siden, men det er i en vin-
kel, der ikke har prakiisk betydning un-
der korslen. Turbo-visir har vi provet, og
det er en fortrinlig losning til korsel i
regnvejr, men det kan ikke bruges nden
motorbriller, da man fir voldsom trek
ind bag den roterende skive, hvor der
kan komme bade stov og insekter. Man
legger ikke merke 11l den roterende skive
under korslen. hvorimod der hores lidt

442

stoj fra lejet, men da man alligevel har
ligeligt med vindtoj pi en motorcykel,
spiller det ingen rolle. Det storste minus
ved turbovisiret er anbringelsen, nir det
tkke er i brug. Vi bhar ikke tidligere skre-
vet om turbovisiret, da importoren ojen-
synlig ikke kunne levere.

Jethjelmene er absolut at foretrakke
frem for den wldre type, fordi jethjel-
men netop beskytter pande, lindinger og
nakke, der er de mest sdrbare steder.
Desuden er de nye jethjelme foret ind-
vendig med kork, nir de er godkend:
efter britisk standard. Da man nu o0gsd
kan 4 briller passende 1il jethjelme,
md dette udstyr betegnes som det ene-
ste rigtige.

*

Vigtig oplysning for to-takt kerere

Efter at have laest artiklen om motor-
cykledzk i SMJ nr. 2/66 gav jeg mig til
at undersege dakkene pid min MZ 150.
Det viste sig da, at bagdakket var ca.
halvt nedslidt, mens fordekket var si godt
som nyt, dvs. bortset fra at den langs-
gdende midterrilles dybde i begge dak va-
rierer, hvad der formentlig skyldes fabri-
kationsfejl, da variationen er temmelig
stor, og da sliddet er jaevnt.

Da jeg nu til sommer skal ud pi en
lengere tur med cyklen, vil jeg inden
montere et set nye dek. Jeg vil derfor
gerne hore, om det er vard at montere
parrede dek, altsd langrillet for og kraf-
tigt monstret bag, f.eks. Avons parrede
dek. Jeg har nemlig hert bide for og
imod at gere dette pd en MZ. Jeg karer
daglig 30 km ialt ad Lyngbyvej og Hel-
singervejen, si den kerer gerne mellem
70 (Lyngbyvej) og tophastigheden.

I gvrigt vil jeg i tilknytning til debatten
om blandingsforhold til MZ gerne vide,
om man ikke altid ber bruge 19/ mere,
ndr man fir benzin fra selvblandende
stander, da ihvert fald Esso, og formentlig
ogsd de andre selskaber, benytter selvblan-
dende olie og direkte gor opmaerksom pd
dette forhold.

For at tale om noget helt andet: Hvor-




ledes installerer man overhalingslys pd en
Opel Rekord 1700, 1965. Vi var nemlig
s& uheldige at f& den, lige inden det blev
tilladt. Der er kontakt pd afviserarmen,
og der er forskellige ledninger, dels under
instrumentpanelet, dels i motorrummet,
der ender blindt, men jeg har ikke kunnet
forbinde det, da der gjensynligt mangler
wet eller andet«, og der er jo ikke noget
diagram i Opels instruktionsbager.
H. I.. Kgbenhavn V.

De lengderibbede fordewk er hovedsa-
gelig beregnet til hurtig korsel gennem
svingene, og den mulighed foreligger ikke
umiddelbart under deres daglige korsel.
De vil sikkert fd storst fornojelse af et
Elodsmonster pi begge dek, men det vig-
tigste er nasien, at man nu kan fa boj-
hysterese-dek til motorcyklerne, hvilket i
hojeste grad har medvirket til foroget sik-
kerhed under korsel pa vid vej.

Vi har som folge af Deres sporgsmal
gjort status indenfor to-takt benzinen fra
mixerpumperne, og vi kan konstatere, at
forvirringen er fuldkommen. Typisk for
olieselskaberne tenker man kun i biler, og
der ndgar lobende meddelelser til service-
stationerne om de nye forskrifter f.eks.
for SAAB, men motorcyklerne interesse-
rer ikke benzinselskaberne, skont de to-
hiulede tilsammen sikkert bruger mindst
lige s megen to-takt benzin som de for-
holdsvis fa to-takt biler. Vor undersogelse
gav folgende resultar:

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 10/, bli-
ver man altsé nodt til at forlange 4 %o,
hvis fabrikken foreskriver en blanding pa
39/g ven olie i benzinen. Foreskriver fa-
brikken f.eks. 490 selvblandende olie i
benzinen, skal man altsé blot forlange
49/,

Hos Mobil og Caltex henviser procen-
ten om sommeren 1il ren olie og om vin-
teren til forblandet olie. Hvis man dret
rundt tanker op med 3 /o pd disse statio-
ner. far man lidt mindre olie i blandingen

om vinteren, hvilket der neppe vil ske
nogen skade ved, men det er et sporgs-
méal, man selv ma tage stilling til. Hos
Gulf og Shell henvises der dret rundt til
en procent af ren olie. Shell benytter gan-
ske vist forblandet olie om vinteren, men
pumperne bliver justeret til formalet, og
bestiller man en blanding med 3 °/o, 5d fér
man en blanding med 3 /o ren olie i ben-
2inern.

Overhalingslyset pa Opel Rekord 1965
(og tidligere) er blevet frakoblet pa for-
skellig made. I nogle fa tilfelde har man
blot taget fiederen ud fra trykknappen,
men i de fleste tilfelde er relwet blevet
fiernet, og det er dbenbart tilfeldet i den
omtalte vogn. Man skal derfor kobe det
nodvendige relee hos Bosch — de to mon-
teringshuller til galopskruerne findes pa
torpedopladen i vognens venstre side. Fra
16 amp. sikvingen kommer en sortlgul
ledning, der kobles til releet 30/51. Fra
knappen kommer en gron ledning, der
skal til releet 85. Fra nedblendingskon-
takten kommer en hvid ledning, der skal
til rele 87. 1 andre tilfalde er et tre-stik
afmonteret og isoleret, og det skal stikkes i
et tilhorende Hella rele. Stromskema kan
rekuvireres hos GM-forhandlerne.

*

Matchless G3LS

Det drejer sig om min Matchless G3LS
drgang 1957, som jeg er ved at hoved-
reparere.

1. Hvilken karburator er original til denne
model.

2. Hvordan skal takthjulenes kernerprik-
ker sidde i forhold til hinanden. Der
er to kernerprikker tet sammen og én
for sig selv pd hvert takthjul. P4 det
lille tandhjul er der én kernerprik.

3. Hvor meget ventilspillerum og forten-
ding.

4. Hvor meget md krumtappen kunne for-
skydes i lengderetning.

5. Hvordan fér jeg lettest magneten til at
sld pd det rigtige tidspunkt, da begge
kedehjul er sat pd konus uden kiler og
ikke merket. H. S., Vamdrup.
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Matchless G3LS 1957 er originalmonte-
ret med Amal Monobloc 37615, dyse 376/
100 storrelse 220, tomgangsdyse 3761076
storrelse 30, spjeld 3761060 storrelse 31/z,
stréleror 3761072 storrelse .1065.

Der benyttes samme takthjul for flere
forskellige modeller, og derfor er der fle-
re marker. Man kan meget let gi i van-
det pa denne opmearkning, hvis vi ikke
giver dem numre. Mavket pi krumtap-
akslens takthjul er anbragt ud for en tand,
medens maerkerne pa knasthjulene er an-
bragt i tandmellemrum. Hvis De ser pa
udblesningsknasthjulet og holder det si-
dan, at det enkelte marke vender opefter,
vil de med wrets rvetning komme til to
maeerker, der kaldes henholdsvis 2 og 3.
Det er det enkelte mearke, der skal benyt-
tes 11l udblasningen, medens merke 3 skal
benyttes til indsugningen — det bliver
altsd market lengst til venstre, nir de to
marker vender ned mod krumitapakslens
takthjul.

Der har veret en del misforstaelser med

hensyn til ventilspillernmmet for disse mo-

deller, hvilket skyldes det danske sprogs
fatallige gloser i forbold til engelsk. Vi
har  ganske wvist betegnelserne lunken,

varm og hed, men ndr vi taler om varm
motor, mener vi en gennemvarm motor.
Nir englenderne siger, at ventilspilleruni-
met skal vere nul ved warm motor,
vil det sige en let opvarmning af motoren
siledes, at man ved at legge hinden mod
cylinderen kan maerke at den er varm, men
man ma absolut ikke brende sig. Hvis
englenderne taler om en gennemvarm
motor, betegner de den som hot. Spil-
lerummet skal altsi indstilles til nul sa-
ledes, at stodsiengerne let lader sig dreje
med fingrene, nir motoren er warimn.
Maksimal foriending er 39° eller 12,7
mm for stemplet nar top. Lds motoren 1
denne stilling, drej magneten til kontak-
ten lige netop begynder at dbne og st
kadehjulene pa plads. Kontroller forst
fuld kontaktdbning til 0,012”, og kontrol-
ler tendingen efter fastspending af kede-
hjulene.

I servicebogen stir der ikke opgivet no-
get mdl for endeslor pa krumtapakslen, og
det méd vere ensbetydende med, at der
ikke md vere merkbart endeslor, og det
stemmer ogsi meget godt med sporkugle-
lejet i traeksiden.

Mend er altid sa rethaveriske.
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Ring Djursland

Sesonens andet lob pd den udvidede
Ring Djursland blev afviklet med stor del-
tagelse af internationale korere, og det var
ubetinget det fineste startfelt, der endnu
er set i hovedlandet.

Det var forst og fremmest i formel 3
klassen, de mange udlendinge 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 lobene i denne klasse
en veeldig kolorit.

Efter en meget fin kersel var det John
Fenning, der lob 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-
sammenstgd, der satte s& mange vogne ud
af spillet, at man opgav at fortsztte lo-
bene i denne klasse. Hans Chr. Jiirgensen,
der i en Fiat Abarth havde vundet forste
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 Akesson en meget over-
legen sejr i en Cortina Lotus med de to
danskere Chr. V. Nellemann og Erik
Hoyer pd de to efterfolgende pladser,
begge i Morris Cooper S.

Copenhagen Cup
Roskilde Ring

Man skal som bekendt ikke vare bange
for at prove noget nyt. Men ndr det nye
falder uheldigt ud, ger man klogt i hur-
tigst muligt igen at ty til det gamle.

Ved Copenhagen Cup forsggte Roskilde
Ring sig med noget helt nyt, idet man
kun kerte et lob i hver klasse, men lg-
bene gik si til gengald over tyve om-
gange, dog med undtagelse af formel Vee
klassen, hvor man ngjedes med femten.

Forsaget faldt imidlertid ikke si hel-
digt ud, idet vognene meget hurtigt blev
spredt over hele banen, og sd virkede tre-
dive kilometers formationskersel ret si
ensformig. Nej, det var ingen succes,
hverken for tilskuere eller korere, og alle
hiber vist, at der kun var tale om et en-
gangsfaenomen.
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I standardklassen 0—1.000 ccm, gruppe 5, var der ved Copenhagen Cup pi Roskilde Ring en hird

kamp mellem de to Imp-korere Steffen Nielsen (56) og Peder Pedersen (51) samt Jobn Lundberg
7 Morris Cooper (53). Slutresultatet blev dog en sikker sejr til John Lundberg.

Som felge af de lange leb udeblev
spendingen i flere af klasserne, men ind
imellem blev der dog vist god og spzn-
dende kersel, som for eksempel i stan-
dardklassen indtil 850 ccm, hvor svenske-
ren Leif Sjostrand, DKW og Arnold Lar-
sen, Fiat Abarth udkampede nogle drabe-
lige dueller, der endte med sejr til sven-
skeren.

Morris Cooper-kereren John Lundberg
var sterkt korende ved Copenhagen Cup,
sd steerkt at han satte ny banerekord for
klassen og kom under de magiske 50 sek.
Lundberg vandt ogsa sikkert klassen, men
han mitte en overgang kempe hirdt med
de to »Hillmaender«, Steffen Nielsen og
Peder Pedersen.

I den genopstandne Volvo-Cortina klas-
se sgrgede Jorgen Nielsen, Aage Buch
Larsen, begge i Cortina Lotus, samt sven-
skeren Krister Holsby, Volvo, for den
spending, der altid har kendetegnet klas-
sen. I mil placerede de tre kerere sig i
ovennavnte rakkefolge.

Ret overlegent vandt Erik Heyer, Mor-
ris Cooper klassen fra 1001-2000 ccm.
Konkurrenten, Chr. V. Nellemann, der
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ikke rigtig kom med i starten, ndede al-
drig si langt op, at han kunne true
Hayer.

Resultatet i formel 3 klassen var pree-
get af tyskeren Kurt Ahrens suvernitet.
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, kert af Karsten Ree.

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

Endelig blev formel Vee klassen, der
for ferste gang kerte pd Ringen, vundet
af Aage Langthjem i en selvkonstrueret
Jala.

Esso Cup pa Jyllandsringen

Trods darligt vejr var der over 16.000
tilskuere til Esso Cup pd Jyllandsringen.




Det var sesonens andet lob pd den jydske
bane.

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

Lobet blev afviklet kvikt og hurtigt i
lgbet af godt et par timer.

Af resultaterne kan iszer fremhaeves den
unge svenske korer Leif Sjostrands sejr i
den lille standardvognklasse. Det er sven-
skerens tredie danske sejr i traek 1 dr.

Volvo-kereren Jens Nielsen, Silkeborg,
ydede ogsd en fin indsats i klassen fra
1.300-2.000 ccm, som han vandt foran
Tom Belsg. Efter at have kort traening om
lordagen deltog Jens Nielsen i det 450 km
lange Danfoss Rally for atter at vende til-
bage til Jyllandsringen og vinde sin klasse.

Mange af lobene blev domineret af
svenske kearere, i gvrigt blev resultaterne:

Resultater

0-850 ccm:

1. Leif Sjostrand, Sverige. 2. 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 gruppe 1:

1. Jens Nielsen, Danmark. 2. Tom Bel-
s@, Danmark. 3. Frank Svenningsen, Dan-
mark.

1300-2000 ccm gruppe 5:

1. Bo Gilbert Persson, Sverige. 2. Bjérn
Ahlquist, Sverige. 3. Aage Buch Larsen,
Danmark.

Brabham-Honda vinder igen

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

sidste nummer, og andenkereren Dennis
Hulmes nesten lige si fornemme place-
ringer efter sin chef, er blevet fulgt op
af endnu en 1-2 sejr til de to hurtig-
korende herrer.

Ved Grand Prix du Limbourg, der
blev kert pid 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 formdede, kunne de ik-
ke forhindre Jack Brabham og Dennis
Hulme i at hjemtage forste- og anden-
pladsen i begge lobets afdelinger, og si-
ledes blev det ogsd sammenlagt til en
suveren 1-2 sejr til de to nevate ko-
rere.

Honda motorens ovetlegenhed bevir-
ker, at de to Brabham-folk for ojeblik-
ket er suverene i F-2 klassen.

Monaco Grand Prix

Fra den unge fremadstormende skotte,
Jackie Stewart, i en 2-liters BRM pa 15.
omgang overtog feringen i det 100 om-
gange lange Monaco Grand Prix og til
lgbets afslutning, var han urerlig i sin
forerposition. Stewart sejrede i tiden 2
tim. 33 min. 10,6 sek. og med en gen-
nemsnitshastighed pd 123 km/t, hvilket
er ny rekord for dette farverige gadelgb.

Kun en enkelt kgrer var pd omgangs-
hojde med Stewart, det var Lorenzo
Bandini i en 2,4 liters Ferrari. P& tre-
diepladsen kom Graham Hill ogsd i en
2-liters BRM.

Lobet, der var forste afdeling i kam-
pen om VM for de nye 3-liters formel I
vogne, var praeget af et meget stort man-
defald. Kun tre ud af seksten startende
vogne fuldferte.

Et formel 3 lob, der blev kort i for-
bindelse med grand prix’et, havde hele
den europziske elite til start. Sejrherre
blev det nye franske stortalent Jean-
Pierre Beltoise i Matra-Cosworth, efter-
fulgt af de to engleendere Chris Willi-
ams, Brabham, og John Cardwell, Lo-
tus 41.
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Ford-triumf i Le Mans

Seks 4rs Ferrari-suverenitet i det klas-
siske Le Mans lgb blev i dr eftertrykke-
ligt brudt af en tredobbelt Ford sejr.
Ferrari ikke alene tabte, nej de brandrede
italienske biler forsvandt si at sige fuld-
steendigt ud af billedet, idet de to bedste
Fetrari’er endte som nummer 8 og 10.

S& suveren var Ford vognene, at man
mod lgbets slutning kunne keore forma-
tionskarsel, og da de vindende vogne gik
over mélstregen, skete det s tet, at man
ikke rigtig kunne finde ud af, hvem der
egentlig havde vundet. Forst blev Ken
Miles og Denis Hulme udrébt til 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 Matk IT vogne forsynet med 7-li-
ters motorer med en effekt pa 475 hk.
Tophastigheden for denne version ligger
helt oppe pd over 320 km/t.

Den amerikanske Chaparral, som man
havde ventet sig en del af, udgik med mo-
torvanskeligheder omkring midnat uden
dog pd noget tidspunkt at have gjort sig
alvorligt galdende.

Belgisk Grand Prix

Efter at otte ud af femten startende
vogne var blevet sat ud af spillet pd
lobets forste omgang, blev det belgiske
grand prix i Spa-Francorchamps en no-
get tam forestilling i lighed med Mona-
co Grand Prix. Kun strilende korsel af
John Surtees, Ferrari, og Jochen Rindt,
Cooper-Maserati gjorde lgbet en smule
attraveerdigt.

Det var en regnvdd bane, der satte de
mange korere ud af spillet. Jackie Stewart
var den eneste, der kom alvorligt til
skade.

Jochen Rindt forte det meste af lgbet,
men havde gearkassevanskeligheder og
blev hen imod slutningen passeret af
John Surtees, der vandt sikkert foran
Rindt. P4 de to folgende pladser kom
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Lorenzo Bandini, Ferrari og Jack Brab-
ham, Brabham-Repco.

Skotsk Rally

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

P4 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

Amerikas storste fartfest, 500 miles-lo-
bet pd Indianapolis blev en stor britisk
succes, med britiske kerere pd de to for-
ste pladser i engelske vogne, den tredie
vogn over milstregen var ogsd engelsk.

Siden Jack Brabham i 1961 blev num-
mer ni i en Cooper er udformningen af
vognene pa Indianapolis blevet zndret
totalt. Ved lgbet i dr, der i evrigt var
nummer 50 i rekken, deltog der kun en
enkelt af den gamle frontmotorede ud-
gave, alle de 32 andre vogne var efter
europzisk design.

Et massesammensted pd forste omgang
satte omkring en halv snes vogne ud af
spillet, og der mdtte omstart til.

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

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

pot.

Fem sejre pa rad til Jack Brabham

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




‘suverenitet for gjeblikket 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 fabrikskerer
Denis Hulme i samme type vogn folger
sin mester som en skygge.

Pi den engelske Crystal Palace vandt
de to kerere pany en meget overbevisende
1—2 sejr foran Alan Rees og Jochen
Rindt, begge i Brabhams Cosworth. —
P4 ny en stor dag for Jack Brabham.

Japans Grand Prix

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

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

Porsche Catrera 6, der dog maitte udgid
efter et sammensted med barrieren.

Det 360 km lange lgb blev derefter
sikkert vundet af japaneren G. Sunako
i en Prince R 380, en ny 2-liters proto-
type, der af udseende nzrmest ligner en
blanding af en Porsche 904 GTS og en
Ford GT 40.

Vindertiden for lgbet var 2 tim. 9 min.
51,59 sek., hvilket svarer til en si hgj
gennemsnitshastighed som 180 km/t.

Niirburg Ring — 1000 km

Da 3rets store 1000 km-lgb pd den me-
get krevende Niirburg Ring i 4r var af-
viklet, var der skrevet et nyt blad i bil-
sportens historie. Lgbet endte nemlig
med en sikker sejr til den amerikanske
spottsprototype Chaparral fort af svenske-
ren Joakim Bonnier og amerikaneren Phil
Hill.

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

Billob pa jordbane er en stor publikumssucces, hvad man godt forstar, ndr man ser nermere pa
dette billede, der er hentet fra den jydske Lovelbane. Med kaskader af jord og stov efter sig broad-
sider vognene gennem svingene i tet formation. — Det er lobets vinder, Poul H. Pedersen, Morris
Cooper, der forer foran Flemming Hjersted Andersen, Sunbeam.
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Rosemary Smith, der ses her, er bide modeteg-
nerske og fabrikskorer pi Rootes-koncernens
rally-hold, og hun har veldig vind i sejlene for
tiden.

Forst pa dret vandt hun dameklassen i Monte
Carlo Ralliet, men blev diskvalificeret. Senere
har hun veret 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 korer rally
ifort hojheelede sko. Det er kun til ere for foto-
grafen og leserne, hun her er ifort sidanne samt
en selvdesignet dragt.

tede i Europa, og ligeledes var det forste
gang, en racervogn med automatisk trans-
mission vandt et europzisk storleb. Alle
kan sdledes sikkert forstd, at det var en
stor dag for vognens konstrukter, den
unge cowboy Jim Hall fra Texas. At vin-
de pi den udmarvende Nirburg Ring er
en virkelig prastation. Den amerikanske
vogns vindertid for de 1003,64 km blev
6 tim. 58 min, 47,6 sek., hvilket svarer
til en gennemsnitshastighed pd 143,8
km/t.

P4 lgbets andenplads kom de to itali-
enere Lodovico Scarfiotti og Lorenzo Ban-
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dini 1 en kun 2-liters Ferrari Dino. Som
nummer tre i lebet placerede endnu en
Ferrari Dino sig kert af Pedro Rodri-
guez og Richie Ginther.

Motorcykelsporten

De klassiske europaiske GP for motor-
cykler ser ud til at blive en ren japansk
historie, hvilket dog ikke gor lebene min-
dre interessante. Efter Yamaha'’s strdlende
resultater sidste dr, fik man den opfat-
telse, at to-takterne nu var blevet fire-
takterne overlegne bdde i styrke og péli-
delighed, men Honda er vendt tilbage pd
en temmelig overbevisende made.

Den tilsyneladende evige diskussion
om to-takt kontra fire-takt kan naturligvis
ikke fa sin endelige afggrelse pd vadde-
lgbsbanerne, hvor kerernes evner ogsd
har et ord at sige, men man far alligevel
et fingerpeg.

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

— Jeg forstod pa Deres tegn, at jeg skulle
kore frem!




Danmarksmesterskaberne i speedway blev i dr afviklet pa Esbjerg Speedway. Mesterskabet blev

vundet af den unge Godtfred Andreassen, Horsens, der er et forholdsvis nyt navn indenfor speed-
waysporten. Efter ekstrakorsel sejrede ban foran Kurt Bogh og Poul Wissing. — Billedet her stam-
mer fra ekstrebeatet. Godtfred Andreassen (15) forer foran Kurt Bogh (3).

gange, og Honda kunne dermed notere
endnu en sejr.

I det tyske GP pd Hockenheim skulle
den nye 499 ccm Honda have sin ilddib
i kamp med den haderkronede MV, der
gennem mange ar har vist sig som den
mest pélidelige og stabile racermaskine,
man har kendt, hvorimod en helt ny kon-
struktion i reglen har nogle smifejl, der
forst bliver rettet senere pd dret. Ikke de-
sto mindre kegrte Redman Honda'en til
en overbevisende sejr nasten 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 Honda i at vin-
de det hele, da Taveri korte sin 125 ccm
Honda i mil som vinder foran marke-
kammeraten, Bryan, og pd trediepladsen
kom Read’s Yamaha. I 250 ccm klassen
var de to forste maskiner over mallinien
ligeledes Honda, og kun et halvt sekund
skilte Hailwood og Redman. Ivy kom pd
trediepladsen med Yamaha 16,6 sekun-
der efter Redman. Hailwood gennemfor-
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 privatkererne, der besatte de fire
folgende pladser med dette marke, om-
end de 14 to omgange efter Honda-MV-
duellen. Sidevognslebet var som sedvan-
lig et BMW-opger, i hvilket Scheidegger
vandt foran Deubel.

Isle of Man udsat

Pi grund af den engelske sgmands-
strejke er TT-lgbene pd Isle of Man ud-
sat. Man har fastlagt nye lobedage, og
250 ccm klassen vil blive kert sendag den
28. august, hvilket i sig selv er bemar-
kelsesveerdigt, da der i lighed med almin-
delig engelsk lov ikke afholdes »forlys-
telser« pd en sendag. Pen Man er dog
ikke underlagt engelsk lovgivning, hvil-
ket er den oprindelige grund til, at mo-
torlgb afholdes pd den noget afsideslig-
gende @, og Man’s parlament har madttet
vedtage en dispensation fra gzldende re-
gel med forbud mod motorleb om sen-
dagen. Den 31. august keres 350 og 125
ccm klasserne, og den 2. september afvik-
les 50 ccm og 500 ccm.
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Francorchamps 1.000 km

P4 Monza beviste John Surtees i Fer-
rari P3, at den beromte fabrik stadig er
med i kampen om VM for sportsproto-
typer, og ved det forste 1.000 kilome-
terlob, der endnu er afholdt pi Fran-
corchamps-banen i Belgien, blev dette

- understreget med en ny Ferrari-sejr. Den-

ne gang med Mike Parkes og Lodovico
Scarfiotti som kerere. I en Ferrari P3

sejrede disse meget suverent foran Sir
John Whitmore og Frank Gardner i en
7-liters Ford Mk. 2. Pi 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 Hedges sig af i en MG B.

GO-KART 7yt

FKE i U.S.A.

For et drs tid siden prasenterede vi
i SMJ (1/65) en provekersel med eks-
perimental karten Predator XK. Resulta-
terne af forsgg med at montere karosseri
pa karts er forelgbig blevet sddan, at der
er dbnet en klasse i U.S.A. kaldet FK.E.,
som tillader et samlet slagvolumen pé 250
ccm med eller uden gearkasse. Dog er
man blevet enige om at forbyde affjed-
ring. _

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 pd Skrydstrup Go Kart
Ring viste, at den fremgang, som lenge
har varet at spote, nu er i rivende udvik-
ling. Jevnbyrdigheden i de fleste klasser
var storre end nogensinde, og dermed
skabtes nogle meget spaendende heats.
Som si tit for var det ogsé den interna-
tionale klasse A, der bed pd dagens mest
spendende lgb. Den hurtigste treenings-
tid blev kert af Bjorn Forst, som ikke
hvilede p& laurbarrene fra sesonens for-
ste lgb, men i finalen méitte han taktisk
std tilbage for Jergen Back Poulen, som
udnyttede hullerne i Forsts korsel og kom
hjem pd en fersteplads. Bjorn Forst fik
anden, og Henrik Petersen klarede lige
trediepladsen.

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




S e
professionelt

pa friktionsfaren

- gor somden

erfarne bilist - brug

MOLYKOTE

- effektiv beskyttelse af motorens
belastede glideflader bade fgr, un-
der og efter start.

MOLYKOTE danner en ubrydelig

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

og korrosionsbeskyttende smegre-
film, som er fuldt virksom under alle

driftsforhold. Godkendt af KDAKSs

og FDMs tekn. afdl. Forlang ud-
trykkeligt Y MOLYKOTE«! Informa-
tion og Service:

24417438 NYHED

SPEEDWELL SPRINT SAT

Dobbelt karburatorszt til Deres BMC 850
eller 1100.

SPEEDWELL SPRINT ST vil give Dem en mark-
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-
zinrgr, dobbelt chokertrak, 2 polerede indsugnings-
manifold med balanceslange, 2 forkromede ram-
stacks, 2 dash pots, samt alle nedvendige sma-
dele for nem montering.

Best.nr. CAS. 210 inkl. oms kr. 528,—.

For yderligere forbedring anbefales specielle ven-
tilfijedre, Supertone 85 lyddemper,
stedningsmanifold.

SVEND OLSEN
City depot:
Halmtorvet 13, 31 90 63

En gros:
Valhgjs Allé 179, Vanl. (01) 70 77 11

specielt ud-
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Bemerk den dobbelte skivebremse og de brede bagdwek pi denne 200 ccm kart. For at f& plads til
BM motorens udstodning (den forreste) var det nodvendigt at afmontere benzinpumpen pé Saet-
taen og lade BM pumpen fylde den bageste karburator forst og lade returstrommen fra denne gi
til BM karburatoren, hvis returhane regulerer gennemstromningen i begge.

af at blive forbigdet i stilhed. Dog skal
det navnes, at Mogens Banke var pd mzer-
kerne og kom hjem pd en suveren forste
plads.

Klasse D blev vundet af Holger Han-
sen fra Vojens efter at de evrige konkur-
renter var udgdet af forskellige &rsager,
men s lenge som vognene holder i denne
klasse, er lobene meget spandende at fol-
ge.
Klasse C international havde denne
gang rekorddeltagelse af ikke mindre end
12 200 ccm vogne, hvoraf mange dog var
af zldre &rgang. Resultatet blev efter en
del ballade, at Jac Nellemann vandt i en
nykonstruktion, som omtales andetsteds.

x.

Den danske deltagelse ved 6 timers lo-
bet i Paris blev af henholdsvis 3 og 31/2
times varighed, idet Jorgen Back Poulsen/
John Serensen mitte udgd efter 3 timer,
da de ikke havde fuldfert det foreskrevne
antal omgange p. gr. af kadeproblemer.
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Finn Louring/Robin Smythe (GB) maitte
udgld efter nesten fire timers kersel, da
Finn Lourings engelske makker ikke kun-
ne undgd at pikere en kart, som holdt
midt pd banen med maskinskade. Dette
resulterede i en kolosal lufttur til Smythe
og en totalt smadret kart til Finn Louring.
De blev dog placeret som nr. 36 blandt
de 68 deltagere. Vinder af lsbet blev
Bobby Day/Micey Allen fra England.

ecno arl

Hellerup
Annasvej 9 - Helrup 4914

Saetta go-kart motor

vandt DM i kl. C 1965
og vandt 1. afd. af DM 1966
kert af Jac Nellemann




60 sider Kr.2,50

Dette danske GOR DET SELV-magasin bringer
hver maned interessante artikler om:
BANDOPTAGERE
ELEKTRONIK
FOTOGRAFERING
GO KARTING

GOR DET SELV-arbejde
bl.a. bAdebygning

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

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

60 ars jubilaumsmodellen

601

Hvad kan man gnske sig

mere?

Forhjulstreek. Fin vejbeliggenhed.
520X 13" deek. Luftkelet 2cyl. 2
takts spillevende motor. 600 ccm
23 HK. 4 trins fuldsynchroniseret
gearkasse med aut. frileb i 4. gear.
Tophastighed 110 km. Selvbaerende
Duro Plast karosseri (kan ikke ru-
ste) med stélprofiler. 2 brede dore,
fine indstigningsforhold. Forstole-
nes ryglen stilbare. Stort bagage-
rum. Armlen ved bagsaedet. Lys i
bagagerum og motorrum. Asyme-
trisk lys.

En rummelig, robust og driftssik-
ker familievogn, der er gennem-
taenkt indtil mindste detaille — en
fornuftig ekonomisk investering —
den nye Trabant 601. Velg Tra-
bant 601, s& er De godt korende
i Danmarks billigste bil.

@) Kr.9.745,-

excl. lev.
Se den og prev den hos
Trabant-forhandleren

Import: Sydfyns Auto Import A/S . Svendborg . TIf. 211299
Sizllands-afdeling: Egeskovvej . Kvistgaard . TIf. (03238) 303

SKANDINAVISK BOGTRYK




