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REDAKTIONELLE STROTANKER

Den sagnagtige formand for »Sterre Fardselssikkerhed«

har fdet en ny kaphest at gallopere rundt pi. Den ame-

rikanske forfatter, Nader, har som bekendt skrevet en
bog, i hvilken han angtiber den amerikanske automobil-
industri for at negligere alle sikkerhedsforanstaltninger
ved bilkonstruktioner samt for sabotage mod indfgrelse
af sikkerhedsseler m. m.

Nader har ganske sikkert ret i mange af sine syns-
punkter, men for os i Europa er disse betragtninger uden
storre interesse, da de europziske fagblade i mange r
har kritiseret den amerikanske automobilindustris pro-
dukter. Desuden har man altid anmeldt amerikanske bi-
ler pd den mide, at der her var tale om biler fremstil-
let til det amerikanske publikum efter dette publikums
egne gnsker. For os i Danmark har hele sagen kun yderst
periferisk interesse, da importen af amerikanske vogne
er sire beskeden, og det har neppe nogen praktisk be-
tydning for os, om der i visse amerikanske biler er au-
tomatgear med bakgearet anbragt pi den forkerte side
af frigearet pa skiftehindtaget. Man kunne derfor med
et skuldertraek forbig de kronikker, Svend Bergsse har
skrevet i Politiken, men konklusionen af Nader’s bog
er ifplge Bergsoe’s opfattelse den, at propagandaen ikke
mere skal rettes mod manden bag rattet, men mod bil-
fabrikkerne. Vi har tidligere pipeget det forkerte i #de-
lukkende at rette skytset mod trafikanterne, da netop en
institution som »Sterre Faerdselssikkerhed« kunne pa-
vitke myndighederne med hensyn til lovgivningen, dods-
felder pd vejene o.s.v.
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Nar Svend Bergsoe virker si overras-
kende i sine synspunkter, skyldes det
forst og fremmest, at han gentagne gan-
ge kommer med udtalelser, der vidner
om, at han ikke har sat sig det fjerneste
ind i automobilteknikken, samt — og det
er det mest overraskende — at han ikke
har tilstrekkeligt kendskab til de fysiske
love, der er dikterende for al kersel.

I de to kronikker var der endnu et
par eksempler pd denne manglende ind-
sigt. Eksempelvis behgver en bil ikke
nedvendigvis at vere overstyrende, fordi
storsteparten af vaegten ligger pd bag-
hjulene — en haletung vogn er en urigtig
konstruktion af helt andre grunde, der
navnlig kommer til udtryk i sidevinds-
folsomhed og manglende retningsstabili-
tet. Nar det fremfores, at det som et
middel mod overstyring »naturligvis er
vardilost« at have storre tryk pd bag-
dzkkene end pd fordakkene, vidner det
om manglende indsigt. Ved en foregelse
af trykket pd et dek reduceres slipvink-
len, og har man mindre slipvinkler pd
baghjulene end pad forhjulene, skaber
man en understyring, som kan udligne
tendensen til overstyring fra hjulophzng-
ningerne. Det besynderlige er imidler-
tid, at Nader’s kritik af den amerikanske
automobilindustri betegnes som det mest
sensationelle, der er sket i de sidste 30
ar, skont amerikansk automobilindstri
som sagt er uden stgrre betydning for
det danske marked.

Nir Nader sldr hirdt ned pd Chevro-
let Corvair, indebzrer det et interessant
perspektiv, som tillige giver et udmarket
udgangspunkt i diskussionen om ma-
skinel og den menneskelige faktor.

Corvair er monteret med en luftkelet,
sekscylindret boksermotor anbragt i vog-
nens haek — med udgangspunkt i den ty-
ske VW har man altsd slet og ret prak-
tiseret det amerikanske slogan: How to
make elephants bigger, better and faster.
En Corvair er ganske rigtigt en darlig
bilkonstruktion, men det er VW ogsi,
fordi det principielt er forkert at anbrin-
ge motoren bag bagakslen, da tyngde-
punktet derved kommer for langt tilbage
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i vognen. I sine koregenskaber svarer
Corvair nogenlunde til en VW, men den
kan blot kere en del hurtigere end sit
europziske forbillede.

Biler af denne konstruktion kerer an-
derledes end den almindelige bil, og de
kreever viden og kunnen af bilisten. Kan
kereren ikke leve op til bilens krav, er
en ulykke ikke usandsynlig, men der er
ingen grund til at antage, at Corvair
skulle vaere arsag til flere ulykker end
andre hzkmotorvogne. Nar man netop
falder over denne model, skyldes det
ganske dbenbart, at det var en ny ame-
rikansk konstruktion, som man kunne gi-
ve skylden, nér bilisternes koreferdighed
var utilstrekkelig. Det ville nemlig have
vaeret temmelig umuligt at rejse erstat-
ningskrav mod VW, Renault, Simca,
NSU, Fiat o.s.v., si lenge europzerne
klarer sig fortrinligt med millioner af
disse biler.

Den menneskelige faktor spiller en
rolle lige fra bilkebet til korslen. Bilerne
bliver stadig mere fuldautomatiske og
mere driftsikre, og tilsvarende bliver
publikum mindre teknisk kyndige, sim-
pelthen fordi de ikke mere tvinges til at
udfore nedreparationer pid landevejen.
De fleste amerikanske biler selges nu
med automatgear, og det amerikanske
publikum har fiet indtryk af at eje en
tibesikker, fuldautomatisk keremaskine,
hvorimod den europziske bilist stadig ma
arbejde med sin bil, og han er derfor i
langt bedre kontakt med den.

Man kan hurtigt blive enige om, at
der kan indbygges storre sikkerhed i bi-
lerne, men det mé ske ganske stilfaerdigt
og uden propagandabrgl, da man for. alt
i verden ikke mi give publikum det ind-
tryk, at bilen er et sikkert opholdssted
selv under et sammensted. Ved kollision
mod en fast genstand eller ved et fron-
talsammenstod udleses der sd store kraef-
ter trods forholdsvis ringe hastighed i
ulykkesgjeblikket, at de fleste sikkerheds-
foranstaltninger er aldeles nyttelose, og
derfor ma den altovervejende vegt leg-
ges pd at undgd sammenstod, hvilket igen
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Man ved, at muligheden eksisterer

Man indremmer, det sker for andre

Man regner ikke med, at det sker for en selv
Man kan dog ikke udelukke muligheden

Man kan tro pa en heldig stjerne

Man kan ogsa gere noget ved det

Man kan lzse ,,Ekspert pa vej”

Man kan forare ,,Ekspert pa vej” til en,

der trenger til at vide noget mere

»Ekspert pa Vej« er udgivet af Skandinavisk Motor Journal’s
Bogforlag, den koster 12,50, den fas hos boghandlerne, eller
den sendes direkte fra Teknisk Forlag A/S. Skelbzkgade 4,
Kebenhavn V.
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vil sige, at det er den menneskelige fak-
tor, der er afgorende.

Bilindustrien kan naturligvis mildne
ulykkernes omfang i nogle tilfzlde
blandt andet ved at udforme konstruk-
tionen pd en sidan mide, at frontpartiet
i meget vasentlig grad lader sig trykke
sammen uden at passagerkabinen bliver
nevneverdig beskadiget, ndr der er tale
om mindre alvorlige sammenstod. Pa
den made bliver passagererne i kabinen
afbremset mindre kraftigt, men det er
formilslgs ensketenkning at tro, at en
sddan konstruktion vil kunne afvaerge
ulykken under alle omstendigheder. Den
teleskopiske ratstamme vil ogsd kunne
redde menneskeliv, men hvis den bliver
indfert med et stort reklamebrol, der for-
teller om den trafiksikre bil, vil man
nappe opnd noget, da publikum vil fd
det indtryk, at bilen er trafiksikker pd
den maide, at der kun vil ske lidt ma-
teriel skade ved et sammensted. At en
sddan nyskabelse skulle kunne ske i stil-
hed, turde vere en umulig tanke, nér
man erindrer den tale om sikkerhed i
bilerne, som smi gummilister pd forpa-
nelet, forsenket ratnav og beslag til sik-
kerhedsseler har givet anledning til. Det
mi derfor vare fabrikanternes opgave at
gore bilerne bedre pd alle mider, men
det md vare propagandaens stadige pligt
at gore opmarksom pa faren i trafikken,
og propagandaen skal stadig arbejde
med den menneskelige faktor bortset fra
almindeligt oplysningsarbejde om lovan-
dringer, det betimelige i at benytte styrt-
hjelm pa motorcykler og lignende.

" Svend Bergsoe gor fardselssikkerhe-
den en bjornetjeneste ved stadig at tale
om for stor hastighed, da han derved
uvagerligt svakker respekten for det me-
re beskedne hastighedsomride, og ved
den rejste kritik af bilkonstruktionernes
forsvarlighed kan publikum yderligere fa
det indtryk, at lav hastighed i forbindelse
med »trafiksikre« biler vil gore kerslen
farefri. Dette skyldes antagelig en tilside-
settelse af de fysiske love, der navnlig
kom til udtryk i Svend Bergsoe’s tidlige-
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re forslag om at anbringe et tov i hyre-
vognene til erstatning for sikkerhedsseler.
Passagererne skulle tage tovet over skul-
deren og holde fast med begge hznder.
Undersgger man denne sag lidt nazrmere,
vil man se, at en voksen passager med
gennemsnitsvegt under et sammenstad
med fast genstand (eller frontalkollisi-
on) pa grund af den kinetiske energi vil
have en si betragtelig vagt, at han hgjst
kan opna at rive kedet af hznderne, hvis
han holder tilstrekkeligt fast. Omsat til
kendte storrelser svarer det nemlig til, at

der i den anden ende af tovet via en -

trisse anbringes en betonblok pa halvan-
den ton, og denne blok slipper man lgs
i et frit, lodret fald, medens den ulykke-
lige passager skal holde fast i den an-
den ende. Efter forslag af denne art stdr
man lidt uforstdende overfor den kends-
gerning, at benzvnte tovs opfinder vil
gore sig til kritiker af bilindustrien, si
lad os i stedet betragte de to kronikker
som slet og ret en boganmeldelse.

Man kommer dog ikke uden om, at
Naders bog betegnes som noget sensa-
tionelt, og anmelderen deler forfatterens
forargelse over de beskedne belgb, Ge-
neral Motors har benyttet til forskning,
skont der i den forbindelse tales om
forskning indenfor et bestemt omride.
Antallet af amerikanske biler her i lan-
det er si beskedent, at sagen ikke har
starre interesse, hvorimod det kunne va-
re ganske interessant at se os lidt om-
kring i vor egen andegird.

Den danske stat havde i finansdret
1964/65 en indtegt pd 2244 millioner
kroner i motorafgifter, og man bevillige-
de 100.000 kroner til trafikforskning sva-
rende til ca. 0,0045 %. Hvorfor si for-
arges over, at GM til forskning af sam-
menstod alene (ikke at forveksle med
GM’s samlede forskningsprogram) be-
nyttede 1 million dollars svarende til nae-
sten 0,06 % af selskabets overskud —
procentvis altsd godt og vel 13 gange sd
meget som den danske stat.

Ved udgangen af finansdret 1963/64
var vejfondens kapital 4318 millioner




kroner, der ifolge loven skal (eller skul-
le have varet!) benyttet til vejformail,
og ud fra dette tal er de 100.000 kroner
til trafikforskning endnu mere grelt.
Men varre er det nasten, at utallige
dodsfzlder, der pd den sindrigeste mide
er indbygget i vore veje, fir lov til at
ligge uberorte fra 4r til 4r, alt imedens
de kraver menneskeliv.

I anmeldelsen af Naders bog fremhz-
ves det uansteendige i »korridorarbejdet«,
der forsinkede almindelig indferelse af
sikkerhedsseler pd de amerikanske biler,
men er det meget bedre, at den danske
stat pilignede bdde sikkerhedsseler og
styrthjelme omsatningsafgift?

Hvorfor skal man klage over kvalite-
ten 1 amerikanske biler, nir man i Dan-
mark gennem mange 4r har ladet bil-
inspektorerne ligge og rode under biler-
ne pd dben gade i alt slags vejr? Da der
blev givet bevilling til en syningshal for
Kgbenhavns bilinspektorer, mitte afdede
civilingenigr Voltelen tage stilling til, om
han ville undvaere ordentlige toiletfor-
hold til fordel for nedvendige tekniske
indretninger — det kunne minde om et
afsnit af en humoristisk novelle!

Der kan fremdrages utallige eksemp-
ler, der viser det betimelige i at feje for
egen dor, for man haver en sensations-
betonet amerikansk bog til skyerne, navn-
lig da bogens indhold kun har periferisk
interesse for det danske publikum, og
ikke mindst ndr bogens konklusion er
den, at det mi vare det bilkebende pub-
likum, der skal stille krav om bedre der-
ldse, bedre koreegenskaber og bedre kon-
struktioner. Hvordan skulle det bilkeben-
de publikum have forudsetninger for at
vurdere den slags, nir bilindustrien ma
smadre dusinvis af biler for selv at kom-
me til klarhed over sporgsmilet?

Man kan naturligvis opnd en del i sik-
kerhedens tjeneste ved sagligt oplysnings-
arbejde, hvilket Radet for storre Fardsels-
sikkerhed ikke har bidraget til i nevnevzr-
dig grad og i hvert tilfzlde aldrig pi det
tekniske omrdde, og formandens private
udtalelser har nermest haft negativ virk-
ning. ;

Det er ikke udelukket, at man en dag
kan se bort fra den menneskelige faktor
i det mindste for hovedvejsstrzkninger-
ne, men det vil kreve motorveje med
elektroniske styrekabler beregnet for si-
vel hastighedsregeulering som styring og
bremsning af vognen, og det vil igen
kreve, at de automatiserede koretojer
med regelmassige mellemrum inspiceres
af hejt kvalificeret mandskab i lighed
med den nuvzrende kontrol af fly. Dette
vil igen kraeve en enorm stab af personel
og uhyre investeringer i bide veje og
koretgjer, og en tilsvarende stigning i
almindelig levestandard m4 derfor vare
forudsztningen for et sidant projekts
gennemforelse.

Tilbage stdr man si med bytrafik og
smdvejstrafikken, der stadig vil krave no-
get af den enkelte bilist. P4 udstillinger
kan de amerikanske bilfabrikker sagtens
fremvise koretgjer med automatstyring,
og det tiltaler muligvis ogsa barnlige sja-
le, at sddanne koretgjer dirigeres med
trykknapper eller hulkort eller datama-
skiner, si man ganske automatisk bliver
transporteret til friseren, kontoret, som-
merhuset eller tante Agathe, men silen-
ge de ydre forudsatninger for disse
transportautomater mangler, mi man be-
skaftige sig med den almindelige bil og
den almindelige mand eller kvinde, der
skal kere den.

Uanset hvor sikker og godt en bil er
konstrueret, vil den ikke vere en evig-
hedsmaskine i den forstand, at dele ikke
kan slides, teres eller blive defekte. Selv
»sikkerhedsbilen« med velkonstrueret ka-
rosseri, styrehus pd forpanelet og dog
teleskopisk ratstamme, passagerseder med
ryggen til kerselstetningen o.s.v. vil bli-
ve udsat for rusttering, og dette natur-
lige angreb, der svakker den bzrende
konstruktion og beslagene til hjulop-
hengningerne, md man holde gje med,
men hvem er »man«? Det er den tek-
nisk indstillede bilist, eller det er bilisten
med s megen sund fornuft, at han uden
mekaniske forudsztninger kan indse, at
man ikke kan hznge tusind kilo op i en
rustklat, men hvor mange af nutidens
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bilister har ladet deres biler rustbeskytte,
og hvor mange vedligeholder denne rust-
beskyttelse pa specialvarksteder ? Desver-
re en forholdsvis lille procent, og griber
politi eller motorsagkyndige ikke ind, vil
bagakslen en dag gi lgs fra sin opheng-
ning, og si kan bilisten vare syvdobbelt
verdensmester i GP Formel I, han vil al-
ligevel ikke kunne stille noget op. Her
har vi et fingerpeg om gennemsnitsbili-
stens tekniske indsigt og indstilling, og
det er altsd den mand, der skal stille krav
om forsvarligt udferte derldse, rigtige
hjulophangniger m. m.

M3i man i den forbindelse sperge, om
det ikke havde vzret bedre, om en bil-
inspektor og en karosserifagmand havde
benyttet den kostbare sendetid i TV til
at gore rede for rustangrebenes farlige
karakter, end at den blev beslagtlagt af
en ligegyldig diskussion om hastigheden,
al den stund det vil vere meningslest at
skaere toppen af hastigheden, s& lenge
bilerne ruster i bunden.

Kom sé ikke og sig, at bilfabrikanter-
ne mi fremstille deres biler af rustfrit
stdl og aluminium, for bilerne skal ogsd
kune betales, og biler er en konsumarti-
kel, fordi de efter en bestemt arrekke
er taeret og slidt i en sddan grad, at de er
kassable, men pd grund af den danske
stats abnorme afgifter skal bilerne i vort
land holde dobbelt s& lenge som i andre
lande, og en verdensindustri kan ikke
tage hensyn til abnorme forhold pd si
lille et marked, som det danske nu en
gang er.

For eller senere bliver det nedvendigt
at inddrage bilerne i et tvunget syn fore-
taget af fagfolk, men dermed er selv den
»trafiksikre«, offentligt eftersete bil ikke
blevet tdbesikker. En bilinspekter kan
ikke til stadighed holde bilisten i hédn-
den og f. eks. fortelle ham, at nu mi
han udskifte sine dak, hvis han ikke
vil risikere liv og lemmer. Det er noget,
bilisten selv ma tage stilling til, men har
man nogensinde set propaganda fra Ste-
re Faerdselssikkerhed om farligheden ved
at kore pd slidte dek? Selv dakimporte-
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rerne kunne man ikke forene i en falles
annoncering i en kampagne for at skifte
dak i rette tid. Politiets folk har travlt
med at notere tider for kortfristet parke-
ring, men trods lovens forskrift om 1,0
mm som minimum i slidbanetykkelse
milt pd slidbaneklodserne, kaster disse
politifolk ikke s& meget som et blik pd
de parkerede bilers dak. Selv har jeg
undersggt de parkerede biler en tilfzldig
dag p& Nikolaj Plads, og 20 % af vog-
nene havde et eller flere kassable dek,
men den sikaldte vinkelskriver, der mar-
kerer ventilvinklerne péd bilernes hjul,
interesserede sig kun for ventilerne og
nummerpladerne samt klokkeslettet. Der
er altsd tilstrekkeligt med oprydningsar-
bejde i den hjemlige andegdrd, og der
er stadig rig lejlighed til at udfere et
oplysningsarbejde for »den menneskelige
faktor«.

Man kan nemlig ikke pludselig op-
heve hverken inerti- eller centrifugal-
krefter, og man kan trods en stadig for-
bedring af dzkkene ikke forhindre den
dedsensfatrlige aquaplaning.

Man kan heller ikke forhindre, at en
stoddemper bliver defekt, og bilisten md
derfor kende noget til friktionsforhold
og friktionskraefter, hvis han skal vare
i stand til at vurdere betydningen af den-
ne defekt. Igen er det altsd sagligt op-
lysningsarbejde udformet til brug for den
almindelige bilist, der gor sig galdende.

Disse vigtige begreber bliver end ikke
berort gennem den danske fardselspro-
paganda, skent der er materiale nok at
tage af. Som endnu et oprydningsarbe;j-
de indenfor dette lands trafikale forhold
kan man kastet et blik pd propagandaen
fra Sterre Feerdselssikkerhed.

Pi én og samme aften optridte dir.
Duurloo og Svend Bergsge i TV. Duur-
loo fortalte under TV-avisen om den nye
kampagne, »Se Dem rigtigt for«, og der
blev derefter vist en kort film omhand-
lende chaufferen, der er pi jagt efter
en raslelyd i vognen, og derfor er uop-
metksom i trafikken. De fleste bilister
er nok blevet klar over, at man ma holde

(fortsaettes side 516)




Deres bil fortjener den bedste behandling —

ety Sooat— JVpettl s oot

MOTOR OLIE VALVOLINE motorolie pa ren naturlig pa-
: rafinbasis - sperg en neutral olie-ekspert
hvilken fordel det har for Deres gkonomi.

et kendt VALVOLINE produkt

- ogsa i handy
og praktisk

5-liter plastic-
reservedunk

- en sikkerhed
mere pa lang-

MOTOR OLIE ture og pa
ferieturen.

lidt dyrere — langt bedre

X

KAROSSERI og BUND

skal ogsa behandles med
en keerlig hand!

Rustbeskyt Deres bil med Tectyl - rustens
fiende nr. 1. Tectyl treenger ind under

fugten, leegger et vandskyende lag, som o
»farsegler« overfladen og hindrer snigen-

de rustteering. Tectyl stopper begyndende

rustdannelser og beskytter mod nye. med ®
Tectyl fas ogsa i handy spray-flasker til

de forcromede dele, til veerktejer, have- e c

redskaber m. m.

Det er Tectyl — el VAI.VDUNE Dradi

automobilfabrikkerne bruger
VALVOLINE OIL A/S . Vejlegardsvej 45-47 . Brondby Strand
Telf. (01) 7322 00 anviser forhandler

— og det far den, nar De bruger VALVOLINE
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PININFARINA

— OG EFTERKRIGSTIDENS BILKAROSSERIER

AF CIVILINGENI@R BENNY CHRISTENSEN

| begyndelsen af april dede den beramte

italienske karosseritegner Pininfarina.

| denne artikel forteelles om baggrunden for

avnet Pininfarina leder miske i for-
N ste rekke tanken hen pd form-
fuldendte Ferrari-karosserier, af den slags,
der sjeldent ses pd vore breddegrader,
og pd sensationelle specialvogne fra de
store internationale biludstillinger. Set i
en stgrre sammenhaeng er det imidlertid
andre sider af den italienske bilskabers
vitksomhed, der treder i forgrunden,
nemlig hans direkte og indirekte pavirk-
ning af de senere &rs bilkarosserier, af de
mere hverdagsbetonede biler.
Gir man de europziske bilfabrikkers
1966-modeller igennem, vil man — rent

den betydelige indflydelse, han har haft

pé& de senere ars bilkarosserier.

bortset fra de vogne, der direkte er tegnet
af Pininfarina — pa de fleste kunne finde
traek, der viser hans pévirkning. Ganske
vist er inspirationen ikke altid forvaltet
med lige heldig hénd, men trods alt ma
det betegnes som et fremskridt, at det
ikke lengere alene er Detroit-formgiver-
nes tilfzldige indfald, der er inspirations-
kilden. Selv de europziske merker, der
stadig troligt folger de amerikanske for-
billeder, kan ikke sige sig fri, fordi ita-
liensk pévirkning ogs& har aendret bilidea-
let pd den anden side af Atlanten.
Pininfarinas person skal vi ikke be-

Pinin Farind's karosserier fra trediverne fulgte i reglen tidens gengse stil. Her er et cabriolet-

karosseri fra 1932 pa Lancia » Arditag chassis.
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skaeftige os med her. Beretningen om
landarbejderspnnen — nummer ti af en
borneflok pa elleve — der blev en nagle-
figur i den internationale bilverden, og
det stof den rummer til den traditionelle
beretning om streebsomhed og succes, skal
overlades til eksperterne i den genre.
Nogle bemarkninger om navnet Pinin-
farina kan dog vare pd sin plads, fordi
det har givet anledning til misforstéelser.
Pininfarina’s fulde dgbenavn var Gio-
vanni Battista Guiseppe Farina, men for-
navnet Guiseppe forte tidligt over afled-
ningerne Guiseppino og Pino til Pinin,
og da han startede egen virksomhed, var
han si kendt under det sidste navn, at
han debte den »Carrozzeria Pinin Fari-
na«. I 1960 fik han officiel tilladelse til
at zndre familienavnet Farina til Pinin-
farina.

For mange bilinteresserede var Pinin
Farina relativt ukendt, da hans navn i
midten af halvtredserne dukkede op i in-
ternational sammenhzng, bl. a. ved pre-
sentationen af Peugeot’s 403-model og
samarbejdet med den engelske BMC-kon-
cern. Til gengzld var springet fra ube-
mearketheden til den helt ukritiske dyr-
kelse kort, og ironisk nok kom den brede
popularitet forst i &r for Farina i 1959
overlod den daglige ledelse af virksom-
heden i Torino til sin sen og svigersgn.

Vil man felge udviklingen hertil, og
finde de forudsetninger, der gjorde, at
det blandt de mange italienske karosseri-
tegnere netop blev Farina, der niede si
langt, md man sege tilbage til de forste
efterkrigsir, og det kan ogsa vzre nyttigt
at kaste et blik pd hans arbejde i tredi-
verne.

Pinin Farina’s karriere som karosseri-
tegner og karosseribygger begyndte gan-
ske vist langt tidligere, da han i 1912,
som medarbejder pd den zldre broder
Giovanni’s verksted, fremstillede sit for-
ste selvstzendige karosseri p& Fiat »Zero«-
chassis. Samarbejdet mellem de to bredre
i karosserivirksomheden »Stabilimenti Fa-
rinag fortsatte indtil 1928, da Pinin Fa-
rina startede sin egen, selvstzendige virk-
somhed med gkonomisk stette af Vinzen-

co Lancia. En veesentlig del af de forste
drs produktion bestod af karosserier til
Lancia’s kostbare 8-cylindrede »Dilamb-
da«-modeller.

I Igbet af trediverne blev det dog klart,
at Pinin Farina havde ambitioner, der
rakte ud over karosseribyggernes traditio-
nelle virkefelt, de dyre og luksugse en-
keltkarosserier. Bilismens zndrede sociale
struktur og det ggede udbud af lette bil-
lige chassistyper skabte et nyt marked for
specialkarosserier, ogsd i mere beherske-
de prislag. Farina tog konsekvensen af
udviklingen og startede produktion i
mindre serier af sportspragede karosse-
rier, f. eks. til Fiat'’s populere modeller.
Resultatet var en kraftig udvikling af
vitksomheden i lobet af trediverne, og en
begyndende omstilling fra rent hind-
verksmzessige metoder til mere industrielt
preget produktion. Ogsa pa det konstruk-
tive plan fulgte han den nyeste udvik-
ling op, og fremstillede i 1937 sit forste
selvbzrende karosseri, pé et tidspunkt da
dette konstruktionsprincip kun var accep-
teret af enkelte blandt de store bilpro-
ducenter.

Hvis man venter at finde de revolu-
tionerende ydre tegn pd den udvikling,
der skulle komme i efterkrigsirene, gir
man dog i det store og hele forgzves til
Farina’s karosserier fra trediverne. Und-
tagelser findes naturligvis; blandt de
mest bemzerkelsesvaerdige er et stromlinie-
karosseri til Lancia’s Aprilia-model, ud-
stillet i Milano i 1937. Vognens glatte.
gennemgiende skarmsider og den dribe-
formede overbygning havde lighedspunk-
ter med samtidige tyske forsegsvogne,
f. eks. Adler og Maybach, men hvor dis-
se var praeget af stiv videnskabelighed
og ensidig interesse for den side af sa-
gen, der kunne udtrykkes i torre tal, viste
Pinin Farina’s karosseri en levende opta-
gethed af de nye muligheder, de viden-
skabelige etfaringer havde givet bilform-
giveren.

I slutningen af trediverne havde Pinin
Farina sdledes indstillet sig pd de andre-
de tekniske og ekonomiske vilkdr, der
skulle blive endnu mere fremherskende
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efter krigen. Her er en del af forklarin-
gen pé, at Carrozzeria Pinin Farina vok-
sede stot i de forste efterkrigsir, da ad-
skillige italienske karosserifabrikker (der-
iblandt Stabilimenti Farina) bukkede un-
der, fordi forudsztningerne for deres
virksomhed — de traditionelle chassiser og
de dyre luksusvogne — gled ud af bille-
det.

Naturligvis er det ikke hele forklarin-
gen. Mindst lige si betydningsfuldt var
det, at Farina ogsd havde fremsynede ide-
er om selve karosseriformen. Havde man
kun lejlighedsvis kunnet spore det i hans
vogne fra trediverne, kom det til gen-
geeld klart til udtryk i hans forste efter-
krigs-karosserier. I 1946 fremstilledes en
coupé-model til Cisitalia, et nyopdukket
merke, der arbejdede med Fiat 1100-
komponenter. Denne vogn betragtes of-
te — og ikke med urette — som »stam-
faderen« til efterkrigstidens italienske ka-
rosseribygning. I den genfindes trzk fra
tredivernes stromlinie-eksperimenter, men
vognen er langt mere harmonisk og hel-
hedsindtrykket nyt. Den helt flade keler-
hjelm var bygget ned mellem forskaer-
mene, og bagtil skrinede taget jevnt i
hele vognens bredde. Det sidste er net-
op i de seneste dr blevet lanceret som en
»nyhed« pd en rakke amerikanske og
enkelte europziske modeller under be-
tegnelsen »fast back«. En sammenligning
mellem den kluntede behandling af den
»oye« idé pd VW 1600 TL og den klas-
siske udferelse pd Cisitalia’en er ganske
tankevaekkende. Det kan i hvert fald va-
re vanskeligt at acceptere VW-karosseriet
som et resultat af 20 4rs »udvikling«.
Det betyder naturligvis ikke, at udvik-
lingen i almindelighed er gdet i std, men
blot at nogle producenter dbenbart er det.
Selv sammenlignet med mere nutidige re-
prasentanter for 1966-modellerne kan
Farina’s 1946-karosseri imidlertid havde
sig, og dets betydning for de folgende
drs udvikling er ubestridelig. Der blev
fremstillet omkring 1000 eksemplarer af
modellen, inden Cisitalia-fabrikken nogle
ar senere gik konkurs. En ikke ringe del
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af dem gik til USA, og blandt keberne
her var i gvrigt Henry Ford II.

Farina’s pavirkning gik i de folgende
r ad flere kanaler. P4 de drlige bilud-
stillinger i Paris, Torino og Geneve var
hans specialvogne genstand for stor op-
mzrksomhed. P4 dem lancerede og gen-
nemarbejdede han nye ideer, og megen
inspiration blev videregivet til fabrikker-
nes formgivere, selv om det ofte varede
flere &r, for man kunne spore den, og
selv om det ofte var ligegyldige detaljer
og mere eller mindre tilfeldige trak,
der blev kopieret.

Det var derfor et vaesentligt fremskridt,
at Pinin Farina ogsd tidligt indledte et
direkte samarbejde med flere store bil-
fabrikker, siledes med Peugeot fra 1953-
54 (403-, 404- og 204-modellerne) og
BMC fra 1956 (Morris, Austin m. fl.).
Desuden fortsatte han naturligvis linien
fra trediverne med seriefremstilling af
karosserier til hjemlige modeller, span-
dende fra Fiat 600 og 1100 til Ferrari’s
dyreste typer. Denne produktion over-
flyttedes i slutningen af halvtredserne til
en stor ny fabrik i udkanten af Torino,
indrettet efter meget avancerede og til-
dels utraditionelle principper. Her be-
skaeftiges 1 ojeblikket omkring 1700
mand, og der produceres over 100 ka-
rosserier om dagen, deriblandt cabriolet-
modeller til Alfa Romeo og coupé- og
cabriolet-modeller til Lancia og Peugeot.

Farina’s indsats som konsulent for et
par af Europas store bilfabrikker fik epo-
kegorende indflydelse, ikke alene pa disse
virksomheders modeller, men i det lange
leb ogsi pd bilproduktionen som helhed.
I en tid, da bilformgivningen mere og
mere pragedes af svulmende linier og
hemningsles brug af plademateriale og
ornamentik, havde han held til at skabe
et nyt bilideal, hvis dominerende trek
var enkelhed og effektiv pladsudnyttelse.
Udviklingen startede pd en serie special-
vogne, men fortsattes direkte i seriemo-
dellerne.

»Florida«-karosseriet til Lancia Aure-
lia var det forste skridt pd vejen (udstil-




Skont Pinin Farina ikke er blandt de italienske karosseribyggere, der mest iherdigt har dyrket
stromlinieformen, har den i perioder beskwftiget ham, og trek fra bans stromlinievogne har
ofte fundet vej til hans ovrige karosserier.

De tre her viste vogne giver mulighed for interessante sammenligninger. Quverst et tidligt for-
s0g fra 1937 pa Lancia »Aprilia-basis, i midten en Lancia »Aureliac fra eksperimentalserien
»pf-200«, hvori ideer fra trediverne blev genoptaget (1952) og nederst den rendyrkede strom-
linieform i en Abarth rekordvogn pd Fiat 500 basis (1958).
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Farind's forste etferkrigskarosserier blev pi mange mader banebrydende. De to her viste ehs-

empler stammer fra 1946, Karosseriet til Lancia »Apriliac (overst) er et endnu rer traditions-
bundet forsog pié ar nd frem til en mere helstobt form, mens coupé-karosseriet 1il Cisitalia
(nederst) betegner det endelige brud med tredivernes formsprog.

let 1955), karakteristisk ved den hgje
skaermlinie, overbygningens kantede form
med nzsten plan bagrude, og det enkle,
rektangulere kelergitter. Den videre ud-
vikling af »Florida«-karosseriet var ud-
forligt omtalt i SMJ, juli 1963, og det
skal springes over her. Blot kan det re-
summeres, at den oprindelige specialmo-
del med forskellige mindre zndringer
blev til Lancia’s seriemodel Flaminia, der
endnu — 10 ar efter — produceres i uzn-
dret skikkelse. Den videre udvikling farte
over coupé-versionen af Flaminia (pre-
senteret 1957 og ligeledes stadig i pro-
duktion) til Awstin Futura, der i 1959
markerede starten pd samarbejdet med
BMC, og i hvilken Farina linte trzk fra
stationcar-modellernes  formgivning og
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gjorde op med en rekke fordomme om
mellemklassevognenes udseende. De stor-
re BMC-modeller (Austin Cambridge og
Morris Oxford) fra samme ir mé beteg-
nes som mindre vellykkede randbemark-
ninger, mens Peugeot 404, der prasente-
redes i 1960, fortsatte Lancia-traditionen,
og sammen med den senere Morris 1100
(herhjemme kendt som »Marina«) mf
betragtes som det mest vellykkede resul-
tat af Farinas konsulent-virksomhed.
Det er ikke en tilfzldighed, at alle de
her navnte vogne stadig er i produktion,
nogle pd tiende r. Det viser klart, at
Farina ikke blot havde skabt en ny til-
feldig mode, men at hans »stil« var
skabt ud fra de praktiske krav, der stil-
les til bilkarosseriet. Det er nappe over-




Coupé-karosseriet til Lancia »Flaminia« repreesenterer den fuldi gennemarbeidede kaorsseriform,

hvis udvikling startede med »Flovida-serien tre dr tidligere. Vognen har talrige lighedspunkter
med Pinin Farind's samtidige og senere vogne for bl. a. Peugeot, Morris og Austin.

drevet at betegne den som efterkrigsire-
nes forste konsekvente forseg pa at brin-
ge bilformgivningen ind i mere realisti-
ske baner, bort fra tegnebords- og tegne-
seriefantasierne. Derfor har den ogsi vist
sig at vare sejlivet, og de senere forsog
pid at reducere den til en forbigiende
mode og pd at lancere noget »nyt« til
at aflgse den, har forekommet sert
krampagtige.

Et kapitel for sig udger Farinas pa-
vitkning over Atlanten; vel samtidig den
mindst gode side af hans virksomhed.
Bortset fra, at Nash i en periode satte
hans navn til en »Rambler«-model (uden
at den i navnevaerdig grad bar preg af
det), har det hverken fra Farina selv eller
fra amerikansk side vaeret indremmet, at
der har varet tale om egentligt samarbej-
de. Men vi har adskillige indicier, der
peger i den retning.

I drene 1956-62 udferte og udstillede
Pinin Farina en rakke specialkarosserier
pd GM-chassier, fortrinsvis Buick og Ca-
dillac. Disse vogne kan med deres enkle
og suverzne liniefgring neppe have und-
gdet at gore indtryk pd koncernens egne
formgivere. Dertil kommer, at vi natur-
ligvis ikke ved, hvor mange, der er frem-
stillet uden at blive vist offentligt. Blot
er det en kendt sag, at bdde Farina og
andre italienske karosserispecialister har

bygget »meorklagte« vogne til amerikan-

- ske og europaiske bilfabrikker. Det har

nok ikke varet de mindst spendende og
indflydelsesrige modeller, der p& denne
mide er unddraget offentlighedens op-
marksomhed.

Sd meget kan i hvert fald konstateres,
at da GM i 1958 tog det forste spede
skridt bort fra den mest overlessede
»konditorstil« (med sin dyreste Cadillac-
model) var der adskillige trek, der midt
i alt det typisk amerikanske pegede mod
Italien, og mere pracist mod Farina. No-
get tilsvarende kunne i de felgende &r
ses pd koncernens gvrige modeller. Det
kan siledes tznkes, at det bl. a. var Fa-
rinas pdvirkning, der forte til opgivelse
af en rxkke af de foregiende irs vild-
skud, bl. a. den besynderlige og i sin tid
hejt priste »panorama-forrude«.

Efter siledes at have skabt et nyt, leve-
dygtigt bilideal og efter at have gvet va-
rig indflydelse pd udviklingen pd begge
sider af Atlanten, kunne man miske have
ventet, at Farina i slutningen af halv-
tredserne havde sldet sig til tdls med de
opndede resultater og hvilet pd laurber-
rene. Det gjorde han ikke, selv om han,
som allerede navnt, efterhdnden trak sig
ud af det daglige arbejde med virksom-
heden 1 Torino.

Tvztimod fortsatte han utratteligt sine
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Der er neppe tvivl om, at General Motors i slutningen af halvtredserne hentede inspiration hos

Pinin Farina. Allerede i 1955-56 byggede han flere vogne pa amerikanske GM-chassiser. Af
noget nyere dato er de her viste vogne, bygget i 1961-62 pa basis af henholdsvis Cadillac »EI-

dorado« og Chevrolet »Corvair«.

eksperimenter. Skulle der gives en ud-
tommende omtale af denne side af hans
virksomhed, kunne et helt nummer af
SM]J let fyldes med illustrationer alene.
Det er karakteristisk, at mange af Farinas
eksperimentvogne optreder i serier, i
hvilke han systematisk gennempreover for-
skellige ideer. P4 den méde kan hans
arbejde med bilformen s at sige folges
skridt for skridt frem til det endelige
resultat, selv om det ikke md glemmes,
at der mellem de enkelte modeller lig-
ger adskillige forsgg, der kun ndede til
tegnebordet eller modelstadiet. Arbejdet
med sidanne serier kunne ofte strakke
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sig over flere dr, og i nogle tilfalde, som
ved den allerede navnte »Florida«-serie
fra 1955-58, forte det direkte frem til
produktionsmodeller. Ved andre lejlig-
heder blev resultatet kun en rekke inter-
essante udstillingsvogne; det var siledes
tilfeeldet med »pf-200«-serien, der om-
fattede en rzekke Lancia-karosserier fra
drene 1954-55, alle karakteriseret ved
karosseriformer, der pegede tilbage mod
tredivernes stremlinimodeller.

Et overblik over Farinas produktion
afslorer overraskende forbindelser pi
langs og péd tvaers af det, man kan kalde
»hovedlinien« i hans udvikling. Ofte blev




ideer taget op til ny behandling efter drs
forleb, og eksperimenter, der i sin tid
kunne forekomme af tvivlsom betydning,
har senere vist sig frugtbare som igang-
sxttere og inspirationskilder.

En af de seneste standardmodeller med
Pininfarina-karosseri er en 2-personers
cabriolet-udgave af Alfa Romeos 1600—
model, vist pd Geneve-udstillingen i dr,
og beundret som et fremragende eksem-
pel pd de nyeste italienske »stiltenden-
ser«. I virkeligheden raekker dens »stam-
tavle« tilbage til 1956, og pd en rekke
af Farinas udstillingsmodeller fra de mel-
lemliggende 10 4r, har dens karakteristi-
ske treek kunnet genfindes enkeltvis eller
i mere eller mindre komplet form.

Den forste begyndelse var »Superflow
I«-karosseriet, bygget pd basis af Alfa
Romeos 3500 ccm eksperimentalmodel og
udstillet i 1956. Med sin utraditionelle
udformning af merkets klassiske keler-
front, med overbygning helt i glas og
plexiglas og med en karakteristisk kon-
kav presning langs karosserisiden var vog-
nen blandt Farinas mest saerpragede fra
den periode. Halefinnerne og iser de
gennemsigtige plastic-forskaerme spillede
nok en rolle for den opsigt, vognen vak-
te; treek af den art tjener til at under-
strege, at specialkarosserier ikke altid
blot er formeksperimenter og udviklings-
arbejde, men ogsd blikfang og reklame
for den fabrik, der fremstiller dem. P2
den senere model »Superflow Il« var
frontpartiet =ndret, og de gennemsigtige
skaerme forsvundet. Til gengzld var hale-
finnerne nu af gennemsigtig plastic. Li-
gesom pa den forste model var derene
hzngslet foroven nzr ved midten af tag-
fladen.

I en specialudgave af Alfa Romeo,
»Giulietta SS« fra 1962, kan en rzkke
af de karakteristiske traek fra »Super-
flow«-modellerne genfindes, men i va-
sentlig afdempet form. Kolerpartiet hav-
de steerke lighedspunkter med den forste
af disse, men lygterne er forsvundet un-
der klapper i skarmene. Karosserisidens
karakteristiske konkave w»balte« er beva-

ret, og det samme galder overbygnin-
gens facon, selv om der er kommet et
ugennemsigtigt tagfelt ind, og selv om
dgrene &bnes pd traditionel médde. Det
oprindelige »panoramavindspejl« er op-
givet til fordel for en normal buet for-
rude, og halefinnerne er vak.

I 4r, altsd 4 &r efter, kan vi sd genfin-
de nesten alle disse trek i den netop
prasenterede cabriolet-model. Den ve-
sentligste forskel, bortset fra overbygnin-
gen naturligvis, er at forlygterne pd den
nye model er fast monterede og dzkket
af plexiglas, som pd den anden af »Su-
perflow«-modellerne.

De fleste af Pininfarinas standardka-
rosserier har ikke haft behov for ndrin-
ger, selv om adskillige af dem er tegnet
for 10-12 4r siden. Det sidste eksempel
viser tillige, at selv ved en karosseritype,
der miske i hgjere grad end de fleste
andre kunne tenkes at vaere underkastet
modens luner, ligger der et systematisk
arbejde bagved. Det er ikke tilfaeldigt
nedkradsede’ skitser, men grundigt gen-
nemarbejdede ideer, der ligger bag en
ny Pininfarina-model.

Man kan ikke lade vare med at sam-
menligne med de »formgivere«, hvis va-
sentligste indsats er, at de forsoger at
overbevise os om, at de vogne, de for
to eller tre ar siden selv tilbed som uover-
trufne mestervarker, nu er latterlige, for-
@ldede og tjenlige til udskiftning. Den
mest nerliggende forklaring pa dette pe-
riodisk tilbagevendende fanomen er vel,
at bide de »gamle« vogne, og de, der nu
tilbydes som aflgsere for dem, var latter-
lige og forzldede allerede, da de forlod
samlebdndet.

Denne »planlagte forzldelse« som et
led i bilfabrikkernes salgstaktik har efter
krigen bredt sig fra USA, hvor den sta-
dig trives i sin mest rendyrkede form,
til adskillige europziske fabrikker. Ogsd
italienske karosseritegnere har forsagt sig
efter dette princip, hvor »nyheden« er
det primare krav, og hvor fejltagelserne
hurtigt glemmes. Peninfarina har haft
position og format til at holde sig fri af
sddanne tendenser. Derfor vil de bedste
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Et Farina-karosser?s wstamtavle«: OQuverst eksperimentvognene »Superflow I« og »Superflow I«
pé Alfa Romeo 3500 chassis (1956). Nummer tre i rekken er en specialcoupé til Alfa Romeo's
Giuletta SS serie (1962), og pa side 475 det endelige resultat, produktionsudgaven af Alfa Ro-
meo’s »1600 Spyder«, presenteret pé Geneve-udstillingen i ar. <
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af hans karosserier blive stiende som
»klassikere« ogsd efter, at de er taget ud
af produktion og lenge efter, at de fle-
ste ovrige bilkarosserier fra fyrrerne,
halvtredserne og tresserne er glemt eller
reduceret til historiske kuriositeter.
Naturligvis er Pininfarinas karosserier
ogsd underkastet udviklingens love. Hans
Cisitalia fra 1946 er et overstiet stadium,
og hans yFlorida«-karosserier fra halv-
tredserne md kun betegnes som et trin i
udviklingen. Nar Pininfarinas navn vil
blive stdende i bilhistorien, er det i for-
ste rekke pd grund af hans tidlige er-
kendelse af den industrielle fremstillings-
tekniks muligheder, hans stadige systema-
tiske arbejde med bilens form, og hans
vilje til at gd pd tveers af den mere eller
mindre tilfeldige udvikling, satte sit
preg pd den og pege p& hidtil uleste

problemer. S& sent som i 1963 gjorde
han med sin »Sigma«-model opmerksom
pa en raxkke hidtil ubrugte muligheder
for at forege korselssikkerheden, og rej-
ste derved en debat, der forhabentlig
kommer til at bare frugt i de kommen-
de ér.

Blandt de italienske biltegnere var han
den centrale figur, og den der mest kon-
sekvent holdt fast ved de idealer, der
havde gjort den italienske efterkrigska-
rosseribygning beromt. Han efterlader
detfor et tomrum, og pd baggrund af de
svaghedstegn, man har kunnet spore in-
denfor den italienske karosseriindustri i
de senere dr, er det endnu et abent
sporgsmal, om der findes nogen, der har
talent og dristighed nok til at sikre fort-
settelsen af den udvikling, han satte i
gang. *

Instruktionsbog til BMW 600 enskes.
Bedes sendt pr. efterkrav.
Jobhn Thanlov Hansen,
Ernst Kapersvej 16, 4., Kgbenhavn SV.

*

Undertegnede onsker en instruktions-
bog over »Skoda« Octavia 1962 m. 1089
cc. Evt. bytte med » ARIEL« instruktions-

bog over 1, 2 og 4-cyl. modeller 350-
1000 cc. John Larsen,

»Solhgj« Grsted pr. Havdrup.
NB. pr. efterkrav.

*

Lancia Aprilia serie 1. motor sgges,
evt. brugbare dele til samme; endvidere
har stumper til Lancia Augusta interesse.
Ogsd oplysninger om heldigt gennem-
forte modifikationer af disse modeller
har interesse. Endvidere sgges mod god
betaling S.M.J. nr. 2 1947 samt nr. 4 og
7, 1948. ‘ Birger Olsen,
Amalievej 16, 2. th., Kbh. V.
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Triumph Tiger 100 er blevet udviklet roligt og sikkert fra sin oprindelige grundkonstruktion,
men den betegner stadig en del konservatisme. Den mest dbenlyse mangel er tilsyneladende den
uindkapslede bagkede, men under den daglige transport savner man i nok si hoj grad en styrlds.

“ MOGENS H. DAMKIER

Triumph er en af de engelske motor-
cykelfabrikker, der ikke alene har
overlevet en alvorlig krise, men som ogsd
har en ret stor produktion og en stadig
stigende eftersporgsel. Dette forhold ma

soges 1 fabrikkens fabrikationsprogram

og prispolitik, idet man leverer forholds-
vis store og kraftige motorcykler til en
yderst favorabel pris. Ndr en maskine
som Tiger 100 S/S kan leveres pd gaden
for kr. 7.580,00, bliver man maske ikke
ligefrem rort til tirer, men en ikke uva-
sentlig del af dette belgb er som bekendt
afgifter. Ser man bort fra afgifter og le-
veringsomkostninger, kan maskinen leve-
res med speedometer for kr. 4.550,00.
Motorcyklerne er utvivlsomt blevet bil-
ligere, for regner vi med en verdiforrin-
_gelse af den danske krone til en fjerde-
del af for-krigs niveauet, vil det sige, at
en sidan maskine dengang skulle have
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en basispris pa ca. kr. 1100, og den skul-
le da kunne salges for ca. kr. 1400, me-
dens man dengang mitte betale nojagtig
det dobbelte for en god encylindret 500
ccm model. Lige netop for en motorcykel
kan man i gvrigt ikke regne med en fire-
dobling af prisniveauet, da mange unge
faglerte har en lon, der er otte gange sd
hej, som de tilsvarende fag kunne prz-
stere for krigen. Nutidens unge menne-
sker har tilmed kortere arbejdstid og fe-
riepenge og dermed storre mulighed for
at kore p& motorcyklerne, og disse goder
mi jo vere opndet pd en eller anden ma-
de, som en gennemgang af maskinens
tekniske opbygning til dels giver svar pa.

Naturligvis ved vi alle, at stor produk-
tion og rationalisering har veret medvir-
kende til at senke industriprodukternes
priser, men da motorcykelproduktionen
trods alt er begranset for eksempel sam-




menlignet med bilproduktionen, er der
ogsd grenser for, hvor store investerin-
ger, der kan gores i automatisering. Til
gengzld er teknikken inden for stgberi
og verktgjsmaskiner gdet alvorligt frem
hovedsageligt pd grund af den metallur-
giske forskning, der har frembragt man-
ge nye legeringer og dermed ogsé nye
behandlingsmetoder.

Lad os for eksempel sige, at vi pd en
rund skive med en tykkelse pd ca. 9 mm
skal anbringe tre cylindriske klor for eks.
til en lille klokobling i en knallert-gear-

driske klor i lgbet af et gjeblik uden mu-
lighed for fejlbearbejdning og uden et
gram i affald. Denne metode kaldes fly-
depresning, idet man under det store tryk
opvarmer metallet si meget, at det kom-
mer til at flyde, hvorefter det formes i
matricerne — naturligvis alt sammen i én
operation.

Dette var for si vidt et sidespring,
men man finder flere af den slags ar-
bejdsbesparende detaljer i en Triumph-
motor. Betragter man for eksempel krum-
taphuset, der er bygget sammen med

Den engelske konservatisme har ogsa sine gode sider. De enkelte komponenter er let tilgenge-
lige, og man skal ikke adskille den halve motorcykel for at komme til karburator eller afbryder-
kontakt. 1966 modellen er en af de forste motorcykler med mulighed for tendingsjustering ved
hj@lp af neonlampe og 12 volt anleg er standardudstyr.

kasse. Tidligere métte man da vzlge, om
man ville frese den lille klokobling ud
af et stykke, eller om man skulle krympe
de tre cylindriske klor ned i nejagtigt
borede huller i skiven. Begge dele beteg-
ner en omstendelig proces, men sidst-
nevnte fremgangsmédde vil give mindst
arbejde og mindst affaldsmateriale i
form af spdner, medens metoden si til
gengzld giver sterst mulighed for fejl-
bearbejdning. I dag legger man sin ski-
ve ind i en stor hydraulisk presse, der un-
der et enormt tryk former de tre cylin-

gearkassehuset stebt i to halvdele efter
en lodret midtlinie, vil man se, at der
her er tale om stebegods, som man for
25 ar siden ville vige tilbage for, fordi
der ville gd alt for meget i brokkassen
pd grund af fejlstobning. Takthjulshuset
er stobt med pd den hgjre del af krum-
taphuset, og ved hjalp af multiborema-
skiner og automatiske gevindskaeremaski-
ner er krumtaphuset og gearkassen hur-
tigt klar til monteringsarbejdet.
Krumtapakslen betegner en lige s ra-
tionel fremgangsmide, idet de to krum-
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tapslag med tilhgrende kontravagte og
hovedakseltappe er smedet ud i ét stykke,
der naturligvis md efterbearbejdes ved
slibning og fresning, men det egentlige
svinghjul, der ligger mellem de to krum-
tapsoler, er boltet til krumtapakslen, hvil-
ket giver langt enklere gods at smede.

Triumph-modellerne er som bekendt fra
en grundkonstruktion vokset frem i sta-
dig kraftigere tuning, og skulle man i
dag starte pa en frisk, er det nok tvivl-
somt, om man ikke ville have foretruk-
ket et midterleje mellem de to krumtap-
slag, da motoren trods alt udvikler 34 hk
ved 7000 omdr/min.

Krumtapakslen er i treeksiden lejret i et
sporkugleleje og i takthjulssiden i en bgs-
ning, der tjener som glideleje. Uden pi
det dobbelte kadehjul i treksiden sid-
der rotoren til vekselstramsgeneratoren.
Krumtapakslens lille takthjul driver over
et mellemhjul de to knastakslers tand-
hjul. En gennemboring i indsugnings-
knastakslen udger sammen med en fje-
derbelastet pladeventil motorens udluft-
ningssystem, idet pladen trykkes mod en
kanal i krumtaphusets vag, og udskarin-
gerne 1 pladeventilen dbner siledes ud
til det fri, hver gang stemplerne er i
bund.

De todelte plejlstenger har udskifte-
lige lejepander af Vanwall-typen, og den-
ne lejetype, der snart benyttes over alt i
motorindustrien, er endnu et eksempel pd
bidde forbedring og besparelse i fabrika-
tionen, fordi lejerne passer sig til, ndr
de spendes rundt om krumtapselerne,
hvorimod de gamle hvidmetallejer skulle
tilpasses med en del héndarbejde selv i
fabriksvirksomhed, hvis kvaliteten skulle
vare i orden. De konvekse stempler har
to kompressionsringe og en olieskraber-
ring, og stempelpinden er gjort kort ved
at udforme bukkene til stempelpindens
lejring i recesser trukket tilbage fra stem-
pelskortet. P4 den mide reducerer man
friktionen, og man nedsatter vagten pi
frem- og tilbagegiende dele. De to stobe-
jernscylindre er stebt sammen i en blok,
der monteres til krumtaphuset ved hjzlp
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af korte trekbolte og metrikker. Letme-
taltopstykket, der ligeledes er stebt ud i
et stykke, monteres til cylinderblokken
ved hjzlp af otte lange bolte, og de
stobte ventilhuse, der samtidig danner le-
jebuk for vippearmsakslerne, er boltet til
topstykket.

Fra et teknisk synspunkt kan man ikke
ligefrem begejstres over ventilmekanis-
men, der er sire enkel og billig i udfe-
relsen. P& for- og bagsiden af motorblok-
ken er der mellem de to cylindre en stod-
stangtunnel, der forneden ender i et styr
til knastfolgerne. Disse bestdr af korte
stodstenger, der glider aksialt i styrets
boringer, og forneden ender de i en lille
buet sko, som trykker mod knasten. Disse
sko glider i rektangulere udskzringer i
den nederste del af styret, og bliver pi
den mide forhindret i at dreje. Denne
ret simple udferelse er selvfolgelig bil-
lig at fremstille, men den giver ogsd et
bidrag til den mekaniske stgj, som ken-
detegner Triumph-motoren. Til gengeld
kan man s& uden videre udskifte bide
knastfolgerne og disses styr, hvor man
med cylindriske knastfolgere, som arbej-
der direkte i cylinderblokkens stabegods,
er henvist til beatbejdning af materialer-
ne, hvis der forekommer stort slid. Ven-
tilerne lukkes af dobbelte ventilfjedre, og
ventilspillerummene indstilles ved vippe-
armene pd en indstillelig bolt, der treeder
pa ventilstammen, medens kuglehovedet
er skruet op i den anden ende af vippear-
men med et selvldsende gevind.

Over en duplex-kade trekker krum-
tapakslen en flerpladekobling med kork-
belzgning, og en transmissionsdemper i
form af gummiblokke indbygget ved kob-
lingsnavet demper momentchoket, inden
det ndr den indglende gearkasseaksel.
Forkedespendingen holdes konstant af
en bladfjeder i bunden af kadekassen,
men denne kaedestrammer skal indstilles
med passende mellemrum.

Gearhjulene skiftes bide pd forlags-
akslen og hovedakslen, ‘og momentet
overfores til baghjulet gennem en kade
kun afskermet af en overliggende kade-




Svinghjulet boltes 1il krumtapakslen, men i ovrigt folger konstruktionen swdvanlig praksis.
Det er dog et serpreg for Triumph, at motorens udlufining sker gennem indsugnings-
knastakslen — bemerk den fiederbelastede pladeventil til hojre for den overste knastabsel,
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skerm — pd det punkt er englenderne
s& stokkonservative, at det nasten graen-
ser til det utrolige.

Motorens smoresystem er det samme,
som Triumph har anvendt gennem man-
ge &r. Fra olietanken, der har pafyld-
ningsdaksel under twinsadlen, gir olien
gennem et filter ud til fodeledningen, og
oliepumpen er udformet som en dobbelt
stempelpumpe. Fra fodepumpen trykkes
olien frem til krumtapakslens glideleje
og reduktionsventilen, og fra glidelejet
trykkes olien gennem borede kanaler i
krumtapakslen frem til de to plejlstangs-
lejer. Stemplerne og krumtapakslens kug-
leleje smores ved hjalp af stenksmering.
I bunden af krumtaphuset er der en olie-
si, fra hvis indre olien suges op af retur-
pumpen og sendes videre til tanken. In-
den udmundingen i tanken er der en for-
greningsledning, der forer frem til ven-
tilmekanismen i topstykket, og herfra lg-
ber den overskydende olie ned gennem
stedstangstunnelerne til knastakslen.

Af tilbehoret skal endvidere navnes
en Amal-karburator med direkte hindtag
pd luftspjeldet, og pad 1966-modellen er
der 12 volt anleg med to sammenkob-
lede 6-volt akkumulatorer, der oplades
over en scilikoneensretter fra vekselstroms-
dynamoen.

Stellet er et enkelt lukket rorstel med
slaglodning og svejsning. Bagstellet ud-
gor en enhed for sig, der er boltet til
hovedstellet. Forhjulet er ophangt 1 en
teleskopgaffel og baghjulet i en sving-
gaffel med indstillelige fjederaggregater,
der har tre indstillingsmuligheder af hen-
syn til skiftende vagtbelastning.

Vearktajet er anbragt under twinsadlen,
der kan vippes til siden, og pd tanken
er der en lille forkromet bagageberer, til
hvilken man kan spande en mappe eller
mindre pakkenelliker. Et amperemeter er
indbygget i forlygten, og speedometeret
sidder pd den overste del af teleskop-
gaflen. Den billige teendingslds er blevet
aflost af en rigtig teendingslds med indi-
viduelt nogleszt, og denne er sammen
med lyskontakten indbygget i batterikas-
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sen under sadlen. Denne tendingslds gi-
ver dog ikke tilstrekkelig sikkerhed mod
tyveri, og man mangler stadig en ind-
bygget styrlas.

Kereegenskaber og funktioner

Korestillingen pd de engelske maskiner
er ikke altid lige heldig, fordi englen-
derne aldrig er kommet helt ud over den
gamle metode, der gik ud pd at frem-
stille en motorcykel af de elementer, man
nu fandt passende, og si mitte kereren
pd en eller anden konstruktgren uved-
kommende méde finde sig til rette pd
maskinen.

For Triumph’ens vedkommende er det
lidt vanskeligt at indstille fodhvilerne pa
en sddan mide, at kickstarterpedalen ikke
virker generende, og man kommer der-
for let til at sidde med foden for langt
ude pd forhvileren. Styrets facon er hel-
ler ikke helt rigtig, fordi man mi dreje
hinden i hindleddet, hvilket giver en ud-
praget trethedsfornemmelse pi en lang-
tur. N&r man sidder pd en motorcykel i
normal kerestilling, skal hinden vare i -
lige forlengelse af underarmen uden no-
gen sidedrejning. Denne bagatel kan dog
forholdsvis let ordnes med en kold buk-
ning af styrets ror.

Kobling og gearkasse pd en Triumph
er som bekendt udformet pd en sidan
mide, at man sxtter i forste gear med et
ryk og med nogen mekanisk stoj, blandt
andet fordi koblingen ikke udlgser totalt.
Dette bliver af nogle betragtet som en
skonhedsfejl, men det kan lige s godt
betegnes som et serkende — det var som
bekendt et serprag for Bugatti, at disse
vogne lagde et blit olierggsler efter sig,
hvilket den dag i dag kan betage entu-
siasterne, medens man i rent mekanisk
henseende nok ogsd kan tale om en sken-
hedsfejl. Et andet er selve gearskiftnin-
gen med én ned og tre op under accele-
ration til topgear, hvilket er et skifte-
system, som flere engelske fabrikker be-
nyttede tidligere.

I selve Triumph-motoren er der ogsd
en del mekanisk stgj, men til gengald
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Her ser vi cylindre, topstykke og ventilmekanisme. Leeg merke til knastfolgerne og disses

ndskiftelige styr.
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Triumph har i efterkrigsirene forsogt sig med forskellige stelkonstruktioner, men man er gaiet
tilbage 1il det enkle rorstel, der er forholdsvis let og billigt at fremstille, og 1il en solomaskine

er det rigeligt vridningsstabilt.

kan man f3 denne motor til at gi sd
smukt rent ved hgje omdrejningstal, at
det er en forngjelse at hore pd den, og
om der sé er lidt mekanisk mislyd i tom-
gang, kan vere si uendelig ligegyldigt.

Med sine 34 hk giver motoren natur-
ligvis en glimrende accelerationsevne,
som med fi undtagelser er samtlige bi-
lers helt overlegen, da man med én per-
son pd maskinen ialt kan regne med at
have ca. 7,0 kg pr. hk.

Tredje og fjerde gear ligger ret tat
pi hinanden, og derfor kan man i »af-
ventende position« inden en overhaling
kore i tredje gear uden at fi et alt for
hgjt omdrejningstal pd motoren, og nir
overhaling bliver mulig, har man et for-
midabelt kraftoverskud sdledes, at over-
halingen kan blive overstdet hurtigt. Des-
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uden kan man pd en snoet vej kere i
tredje gear uden for stort omdrejnings-
tal pd motoren, og uden at have si lav
totalgearing, at der bliver fare for hjul-
spind, hvis man giver lidt for kraftig gas.

Der er i det hele taget en god afstem-
ning i denne maskine, for man har alt,
hvad man behgver med hensyn til top-
hastighed og accelerationsevne, og dog
skal man i fedtet fore ikke tage med
flgjlshandsker pd maskinen, som tilfzldet
kan vere med de noget kraftigere model-
ler, der kan have lidt for stor tilbgjelig-
hed til hjulspind under disse omstendig-
heder.

Forgvrigt er det en forngjelse at kore
denne maskine pa en snoet vej, for trods
dens storrelse og det ret hgjtliggende
tyngdepunkt (18” dak), er maskinen til-




pas styrefelsom, og den kan meget hut-
tigt gd fra et venstresving direkte over
i et hojresving. Selv ndr maskinen ligger
i en temmelig skrd vinkel i et sving, at-
bejder affejdringssystemet godt uden
vibrationer eller bgjninger i forgaflen.

Pid en hullet vejstrakning, der i sin
struktur minder en del om en terrenba-
ne, vil man med langsom kersel maerke
kraftige rystelser i maskinen, men de hy-
drauliske dempere opfanger affjedrings-
bevagelsen tilpas progressivt, og forgaflen
gér derfor ikke i bund. Nok sd bekvemt
er det at kore med god hastighed over en
sddan streekning, da man pd den mdde
flyver over hullerne, og ogsé under disse
betingelser arbejder affjedringen perfekt.

Selvfglgelig er der i visse omdrejnings-
omrdder vibrationer i stel og styr, men
de virtker absolut ikke generende. Der-
imod kan det hurtigtvirkende gashind-
tag virke lidt trettende under laengere
tids bykersel, og det ville vaere en afgo-
-rende fordel, om man i stedet fik et gas-
handtag af den type, som bl. a. benyttes
af BMW, hvilket vil sige, at hindtaget
er langsomtvirkende pd den forste del og
hurtigtvirkende pa den sidste del af be-
vagelsen.

Man hgrer ofte omtalt ganske impo-
nerende hastigheder med disse maskiner,
men navnlig unge mennesker er ret til-
bojelige til at overdrive pd dette punkt,
og ikke alle regner med speedometermis-
visningen. Vi havde til provekerslen to
forskellige maskiner, og den forste, der var
blevet mishandlet under et tyveri var ble-
vet saboteret i smoresystemet, og den
mitte derfor have nye stempler i honede
cylindre, medens krumtapakslen stadig
rumlede en del under hdrd acceleration.
Denne maskine havde en ganske alvorlig
misvisning pd speedometeret, og da dette
viste 140 km/t, kunne enhver motorcyk-
list med lidt erfaring se, at det ikke hav-
de noget med virkeligheden at gore. Stop-
uret fortalte da ogsd, at speedometeret
viste ca. 20 km/t forkert gennem hele
hastighedsomrédet.

Den anden maskine, der var fuldt ind-

kert, havde mindre speedometermisvis-
ning nemlig ca. 5'%. Den forste maski-
ne gik efter en sikkert for kort indke-
ringsperiode 135km/t i tophastighed,
medens den anden maskine som gennem-
snit for kersel i begge retninger havde en
tophastighed pd 146 km/t i foroverbajet
stilling, men dog ikke i ren TT-stil. Der
var kun beskeden forskel pd med- og
modvind (omend denne var af ret ringe
styrke), hvilket bekraeftede vor mistanke
om, at maskinen er forholdsvis lavt gea-
ret af hensyn til accelerationsevnen.

Selv i de engelske motorblade kan det
vare vanskeligt at hente palidelige oplys-
ninger. Motor Cycle News oplyser f.eks.,
at man fra 60 mph bremsede pd 110 feet,
hvilket ikke siger de fleste danskere ret
meget, men omregnet til metrisk mal er
det en bremselengde pd 33,53 meter fra
96 km/t, hvilket giver en friktionskoeffi-
cient pd 1,07, og der tor i sd tilfelde
vaere tale om en meget speciel korebane
og et unikum af en kerer. Mit bedste re-
sultat pd en god, tor dansk landevej var
55 meter fra 100 km/t svarende til en
friktionskoefficient pd 0,71, hvilket er
absolut glimrende for en motorcykel. T
den anledning skal det bemarkes, at for-
hjulsbremsen kraever et ret betydeligt ak-
tiveringstryk, og for sd relativ hurtig en
maskine ville det vare formalstjenligt
med to selvforsterkende sko pd forhju-
let eller i det mindste en anden udveks-
ling i bremsesystemet, selv om dette kom
til at betyde hyppigere justeringer.

Da for- og baghjulsbremse er lige sto-
re, skal man ved en eventuel omstilling
af fodhvilerne passe lidt pd baghjuls-
bremsens aktivering. I normal stilling af
fodhvilerne kan man ikke trede ret
hardt pd bremsepedalen, og derfor fales
bremsefordelingen udmaerket, men stiller
man fodhvilerne ned, kan man traede
hardt pd pedalen, og man vil i fedtet fo-
re let kunne overskride blokeringsgraen-
sen.

Motoren er passende smidig, og under
bykersel i tredie gear er der absolut hat-
moni i maskinen. Skal man kgre ganske
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Fabrikant: Triumph Engineering Company Ltd.,
Coventry.

Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Kongevej 11,
Kebenhavn V.

Motor: To-cylindret, boring: 69,0 mm, slag-
lengde: 65,5 mm, slagvolumen 490 ccm,
topventilet. Kompressionsforhold:9:1, mak-
simal motoreffekt: 34 hk ved 7000 omdr./
min. Smaresystem: Torsump.

Transmission: Motor til kobling: Endelss
duplexkaede 3/8”, 78 led. Kobling: Fler-
plade i oliebad. Antal gear: Fire. Skifte-
mekanisme: Pedal i hsjre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul: 1.
gear 14,05:1, 2. gear 9,16:1, 3. gear 6,94:1,
4, gear 5,69:1. Gearkasse til baghjul: Kee-
de, 5/8” X 3/8" (bred), 102 led. Daekstor-
relse for: 3,25-18”, bag: 3,50-18".

Stelkonstruktion: Lukket, svejset og slaglod-
det rorstel.

Hjulophzengning: Forhjul: Teleskopgaffel.
Baghjul: Svinggaffel.

Stativ: Midterstativ med veegtarm.

Bagszde: Dobbeltsaddel.

Benzintank: Rummer 13,5 liter, heraf ca. 1,5
liter pa reserve.
Olietank: Rummer 3,5 liter.

 SPECI r-l <4 ;

Bremser: 7” tromle, 188 cm? effektivt brem-
seareal.

Elektrisk anleeg: Fabrikat: Lucas 12 volt,
ampéretimer pd akkumulator. Teending:
Batteri, Teendregr: Champion N 4. Ladekon-
trol: Amperemeter.

Dimensioner: Akselafstand: 1360 mm. Sadel-
hejde: 762 mm. Fri hgjde fra jorden: 190
mm, styrets bredde: 673 mm. Egenveegt:
153 k.

Tophastighed: Ca. 146 km/t.

Pris: Kr. 7580.— incl. omsztning og leve-
ringsomkostninger.

Sarlige bemaerkninger: Fodhvilerszt til bag-
sede kr. 52,80, ekstra omdrejningsteeller
kan leveres for kr. 357,50.

Tending: Kontaktafstand 0,35-0,40 mm, =
0,014”-0,016”, forteending (stdende motor
med lukkede svingklodser) 2,4/16° for
gverste dedpunkt = 1,52 mm for top.
Elektrodeafstand i teendrer 0,6 mm =
0,020”

Karburator: Amal 376/273, dyse 190, strale-
rer 106, spjeeld 376/3/2, chokerboring 17,
nalen anbragt i 3. hak, tomgangsdyse 25.

Ventiler: Indsugning 0,002”, udbleaesning
0,004” (ved kold motor).

Dektryk: Forhjul 20 p.s.i., baghjul 20 p.s.i.

langsomt i de lavere gear, sker dette uden
styringsbesvarligheder, og dette skyldes
ikke alene en god afstemning af kron-
hovedvinkel og eftetlob, men ogsd den
omstendighed, at de to hjulaksler og
krumtapakslen ligger ngjagtig pd linie
siledes, at gyroskopkrefterne ligger i
samme plan, og desuden er tyngdepunk-
tet tilstrekkeligt hojt til at give bade ret-
ningsstabilitet ved hgj hastighed og sta-
bil og ubesvaret karsel ved ganske lave
hastigheder.

Hvis man pd landevejen holder en
marchhastighed pd ca. 100-110 km/t, er
der endnu si godt et kraftoverskud, at
man kan prastere en god acceleration.
Der er derfor glimrende sikkerhed i den-
ne maskine, for den er tilstrackkelig kraf-
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tig til at give overlegen mangvrering, og
den er alligevel ikke s& kraftig, at den
kan byde pé sterre problemer selv i fed-
tet fore, blot man kerer den nogenlunde
korrekt.

Englenderne ved sandelig nok, hvor-
dan en god motorcykel skal fremstilles,
men de er pd mange mider hiblost kon-
servative. Den uindkapslede kade vil
uvagerligt pifore ejeren enten stort ved-
ligeholdelsesarbejde eller store omkost-
ninger til nye keder, og forhjulsbremsen
kunne som navnt forbedres. Lygten er
hverken verre eller bedre end andre lyg-
ter pd motorcyklerne, men fjernlyset har
egentlig ikke meget at gore med hurtig
natkersel. I grunden er det ubegribeligt,
at man ikke kan f& et par gode forlygter
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Motoren i »eksploderet« stand. Det er mu-
ligt, at stobegodsets facon ikke helt lever
op til moderne vindustrial design«, men
motoren er ganske logisk og praktisk i
sin opbygning.

pa motorcyklerne og en tilsvarende dyna-
moeffekt, men motorcyklernes lygtefo-
ring er stort set ikke blevet bedre gen-
nem de sidste 30 dr, skent motorcykler-
ne er blevet hurtigere og landevejene
indrettet til hurtigere kersel.

Prismessigt stdr Triumph ret sterkt i

konkurrencen, og man skal ikke bekymre
sig over den mekaniske stgj fra motoren
eller koblingens uvillighed til total ud-
kobling, for motoren er holdbar, og
Triumph holder fast ved denne koblings-
type, fordi den kun meget sjeldent krae-
ver justering eller udskiftning.
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AERODYNAMIK

pa en populaer made (l)

roede De vitkelig, Deres bil var
T stromlinjet? Nej, De tager hgjst
sandsynligt fejl. Det, de smarte reklame-
folk kalder stremlinjet udformning, er
antagelig detaljer udelukkende med de-
korativ virkning, og som ikke steder bil-
keberens konservative og konventionelle
gje. Det stdr temmelig fast, at hvis bi-
lens konstrukter havde lagt lige sd lidt
tid og omtanke for dagen med hensyn
til bilens bremsesystem, som han har an-
vendt pd dens aerodynamiske egenskaber,
sa ville bilen have varet livsfarlig. En
domstol ville méske endog have erkleret
konstruktionen for at vare kriminel. Fak-
ta er i hvert fald, at bilfabrikkernes
manglende interesse for rigtig aerodyna-
mik koster bilejerne store summer i form
af stort benzinforbrug og en forkortet
levetid for motorens vedkommende.

Stromlinjevidenskaben er nasten lige
sé gammel som bilen selv — hvis man da
kan kalde det videnskab pd et si tidligt
tidspunkt. Jenatzys elektriske bil »La Ja-
mais Contente«, som satte de farste re-
gistrerede hastighedsrekorder i 1898,
var udformet som en cigar, spids i begge
ender. Ikke meget senere fremkom der
personbiler, hvor karosseriet tydeligvis
var inspireret af et luftskib. P4 Brook-
lands varede det ikke lenge, for racer-
korerne opdagede, at bilen kerte hurti-
gere, hvis den fik et meget smalt karos-
seri, hvor keleren befandt sig frit i luft-
strommen forrest.

Det var amerikanerne, som i trediverne
indferte det misforstiede stremlinjebe-
greb. Alt, hvad der ikke ligefrem var re-
gulare flader eller rette vinkler, blev plud-
selig kaldt stremlinjet, og denne misfor-
stielse har holdt sig op til vore dage. Re-
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Af Jon Winding Serensen

klamen har gjort meget ud af den for-
holdsvis nyligt introducerede »fast-backg,
som foruden at give god plads og et pznt
udseende, i folge reklamen skulle veere
vaf meget aerodynamisk effektiv kon-
struktion«. Realiteten er dog den noget
anderledes, at stationcar-udgaven af sam-
me bil har en bedre stremlinjeudform-
ning — men skriv ikke det i reklamerne!

Et af motorjournalistens yndlings-
sporgsmil, ndr han besoger en bilfabrik,
er »hvorfor er der ikke fundet en anden
losning pd det problem?« (underforstd-
et en mere effektiv lgsning). Tank blot
pd det dobbelte bremsesystem for eksem-
pel, fagbladene havde spurgt efter det i
mange &r. S pludselig kom der en mas-
seproduceret bil med dette system, og i
lgbet af utrolig kort tid var nasten alle
europeiske biler udstyret med denne de-
talje, som skulle have vearet en selvfolge-
lighed de sidste tyve dr. P4 samme made
er det med aerodynamik. Blandt de, som
har ansvatet for de masseproducerede ka-
rosserier, har jeg desvaerre kun haft mu-
lighed for at drefte problemet indgdende
med chefdesigneren Wes Dahlberg hos
tysk Ford. Han er meget optaget af pro-
blemet og siger rent ud, at han rejste
fra Detroit, fordi han ikke der fik an-
ledning til at arbejde med netop dette.
I Koln mener han, at der skulle vere
chancer, hvilket ogsd visse detaljer viser,
men hans karosserier er imidlertid endnu
ikke pd nogen made enestdende med hen-
syn til stromlinet udformning.

Bill Mitchell hos General Motors pé-
stdr ogsd, at han er meget optaget af
aerodynamik, og han siger desuden, at
ved udformningen af drgmmebilen Mako
Shark havde han helt frie hender. En
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Den wldste af disse to (biler) koretojer er fra 1913. Den italienske grev Ricotti ‘lot Castagna

byggede det luftskibsinspirerede karosseri pa et Alfa 40160 HP chassis. De samme krumme
karosserilinier genfinder man i den 40 dr yngre Alfa Romeo Disco Volante. Dette karosseri, der
forst og fremmest udmerker sig ved de konvekse sider, blev bygget af Touring. Disco Volante
hed forovrigt Giulia pi prototypestadiet, men det varede 1i dr, for der kom en Giulia i handlen.

af disse udtalelser ma vere forkert, for
ellers ma konklusionen blive, at han ikke
kan. Alec Issigonis er en autokrat i sit
bil-rige, og da det er en kendt sag, at
han ikke er interesseret i, om bilisten
sidder godt eller ej, md man kunne gi ud
fra, at han heller ikke interesserer sig for,
om bilen glider godt gennem luften. Af-
dede Ferdinand Porsche forsggte at byg-
ge en stromliniet Folkevogn, men dette
mislykkedes fuldstendigt, og hans sen
var sikkert ogsd skuffet over at opdage,

at de nye Porsche 911 og 912 kun var
en ubetydelighed mere strgmlinjede end
den gamle type. SAAB er et tydeligt be-
vis pd, at det ikke er helt nok, at man
ved, hvordan et fly skal udformes, den
almindelige SAAB er nemlig ikke si frem-
ragende med hensyn til aerodynamik,
som man mdske kunne forvente.

Store mzngder luft skal flyttes
Grunden til, at aerodynamik burde
vaere et serigst problem for alle bilkon-
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Billedet viser, hvilke krefter der pavirker en bil i sidevind. Vinden bleser skrit forfra
fra hojre. Pi et typisk stromliniekarosseri kan vindkrefterne deles op i to komponenter,
K; pa forbjulene og Ky, pd baghjnlenc. Resultantkraften K bliver meget stor, og da vin-
dens angrebspunkt V,, ligger si langt foran tyngdepunktet T, bliver den kraft, som for-
soger at blese bilen af vejen, sa stor, at foreren ikke vil kunne holde bilen i kurs ved
bhoj fart. Hvis ikke karosseriet er swrligt stromliniet, vil K, virke fra den anden kant,
derved vil K blive mindre, og bilen lidt sidevindsfolsom. Huvis konstruktoren kan f4
trukket vindens angrebspunkt bagover, for eksempel ved at benytte Kammhbek eller fin-
ner, vil K f& mindre arm at arbejde pa, siledes at den drejende effekt bliver mindre.
Mange moderne biler er livsfarligt sidevindsfolsomme, og selv om sidan en tendens er
nem at rette, virker det, som om placeringen af askebegrene for konstruktorerne er vig-
tigere!
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Folgende luftkrefter
md forskeren af aero-
dynamik tage hensyn
til. R,, sidevindskraften,
som kun opstir, nir
det bleser fra siden,
og Ry, der er lofte-
kraften. Alle krafter
angriber i luftkrefter-
nes angrebspunkt V.
Resultatet af disse
krefter kan indtegnes
som resultantkraften R.
PG billedet bleser det
‘ fra siden (P), derfor
er R rettet skrit opover
og bagover. Alle disse
krefter er det, det
gelder om at fd sd lave

som muligt, samtidig med, ar V., bor ligge si ner bilens tyngdepunkt som muligt og
hellere bag dette end foran. (At Alfa Romeo Giulia Tubolare med specialkarosseri fra
Pininfarina er benyttet som baggrund, har overhovedet intetr med bilens aerodynamiske
tvaliteter at gore. Det er blot en af de nydeligste biler der findes).

w
APkg
W
—PWr
b
»
v km/t
| Wg =fxG
W, =0063-F- Cw v2
W= WR+W

motoromdrejningstal end en almindelig bil.

hold. En bil med lav luftmodstand kan geares siledes, at den fir hojere fart ved samme

Kurven wviser, hvor meget luftmodstanden
stiger, nir hastigheden foroges. W er rul-
ningsmodstanden, | er friktionskoefficien-
ten for hjul og vejbane, den stiger lidt
ved oget hastighed og er afhengig af dek-
type og vejoverflade. G er bilens veegt. W,
er luftmodstanden. 0,0637 er en konstant,
som imidlertid ikke altid er nojagtig, den
er blandt andet afhwengig af barometertryk-
ket. F er bilens frontareal, og C,, er luft-
modstandskoefficienten, som man mdler sig
til 7 en vindtunnel. v er hastigheden, og
den skal opheeves til anden potens, hvorfor
luftmodstandskurven er sé bras.

W er den totale modstand udtrykt i kg.
W-kurven bruges blandt andet, ndr inge-
nioverne skal finde bilens udvekslingsfor-

strukterer, er, at ndr bilen korer, mi den
flytte luft for at komme frem. Séledes
skal en almindelig bil, som kerer med
en hastighed pd 90 km/t, i lobet af et
sekund fjerne 65.000 liter luft. Og luft
er et tregt materiale, som forplanter tryk-
ket pd en sédan mdde, at en luftmangde,
der er hundrede gange storre, bliver ak-
tiviseret. Dette betyder friktion, hvilket

igen betyder et hgjt energiforbrug til in-
gen nytte. Jo mindre en bil er, og jo
mere stromlinjet den er, desto mindre
er den luftmengde, som bliver sat i be-
vaegelse, ndr biler korer, og desto lavere
bliver benzinforbruget. Men da bilens
storrelse eller rettere frontareal er afhaen-
gig af det antal mennesker, som skal sid-
de ved siden af hverandre inde i bilen,
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og som skal have relativt god bevagel-
sesfrihed, er stremlinieformen faktisk
den eneste detalje, konstruktgren kan ma-
nipulere med. At legge passagererne ned
som i en racerbil giver en traettende kore-
stilling, darligt udsyn og et alt for langt
karosseri, hvis der skal vare to rekker
seeder bag hinanden.

Alle er enige om, at en god stremlinie-
udformning er vigtig for en bil. Men
enigheden er tydeligvis akademisk og teo-
retisk, siden den giver sig sd fd praktiske
udslag. De, som ved bedst, kan nemlig
fortelle, at skal man bygge en personbil
med optimale aerodynamiske egenskaber,
sa vil den blive for stor og upraktisk.
Markeds-afdelingen vil tilfgje, at den
desuden vil blive s usedvanlig, at kun
eksentriske engelske majorer vil bryde
sig om udseendet. Det er utroligt, at no-
get sddant er ment som serigse argumen-
ter. Det eneste, dette viser, er, at tyskernes
grundige forskning pd dette omrdde, som
blev afbrudt af sidste verdenskrig, ikke
har sat sine spor i moderne bilbyggeri,
og at Kamm er et uartigt navn blandt
moderne bilfolk.

Draben danner forbilledet
Jaray, Rumpler, Lay, Klemperer og

iser professor Kamm gav alle glimrende
opskrifter pd, hvordan man skulle bygge
en bide effektiv, estetisk og samtidig
praktisk akceptabel stromlinjebil. Kamms
evangelium forkynder, at bilens front
skal vere meget omhyggeligt udformet.
Fra fronten bygger man det ideale dra-
beformede karosseri, og si skerer man
bagenden af, der hvor praktiske hensyn
forlanger det.

Det ideale stromlinjekarosseri ser ud
som en dribe med fladpresset bund.
Drabefronten kan imidlertid 2ndres, uden
at strgmlinjeformen forstyrres vasentligt.
Derved kan man fi en motorafstivning
og en frontrude sd nzr foreren som mu-
lig. Afslutningen pd karosseriet regnes
fra frontruden. Bag denne md karosse-
risiderne ikke afvige mere end 10° fra
vognens midtakse, idet 10-11° er den
storste heldning, luften kan felge uden
at slippe og derved danne hvirvler. La-
der man bide siderne, bunden og taget
danne 10 grader, vil karosseriet ende i
en spids, men sd langt efter baghjulene,
at bilisten vil f& brug for fire parkerings-
pladser.

Professor Kamm var imidlertid ikke
mere professor end, at han forstod, at
dette kunne opfattes som en upraktisk

Denne Alfa Romeo har en typisk Kamm-hek. Tenker man sig karosseriets linier trukket videre

bagover, far man en gennemfort dribe-hek, som imidlertid vil strekke sig tre meter bag bag-
bjulene. Dette ville selvfolgelig vere upraktisk, derfor folger man Kamm's rdd og skerer brat
af. Luften vil slippe og komme i hvirvler dér, men slipfladen vil vere den mindst mulige

i forbold til bilens lengde.
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detalje, men losningen 14 ikke langt bor-
te. Da det ideale stromliniekarosseri, det
karosseri som fordrsagede ferrest hvirv-
ler, ndr det bevaegede sig gennem luften,
ikke kunne bruges til andet end rekord-
biler, s& ville altsd ethvert personvogns-
karosseri skabe visse uroligheder i luften.
Milet mitte da veere at finde frem til en
form, der forstyrrede mindst mulig luft.
Derved kom han frem til Kamm-haek-
ken, en ret flade som danner en afslut-
ning pa et idealt stromliniekarosseri. Stor-
relsen pd denne hak er afhangig af bi-
lens frontareal ( idet leengden af det ide-
ale stromliniekarosseri er afhengig af
bilens bredde og hgjde), og af den leng-
de konstruktgren har bestemt, at bilen
skal have. I alle tilfeelde er Kamm-hzak-
ken den mindste luftforstyrrende flade,
en bilkonstrukter kan benytte.

Tredive ir efter, at Kamm larte sine
studenter dette, ser man nu visse resulta-
ter, forst og fremmest pd racerbanerne.
For et par ar siden dukkede Ferrari for
eksempel op pd Le Mans med den si-
kaldte »varevogn«. Denne kunne godt
have varet pznere og alligevel blevet
godkendt af professor Kamm. De allet-
fleste af vor tids racersportsvogne og
sportsprototyper har en flad, afhugget
bagende. Men tvivlsomt er det, om dette
skyldes Kamm, for de farreste flader er
afslutningen pd noget, som blot tilnar-
melsesvis kan kaldes et rigtigt sttamlinie-
karosseri. Man har sterk mistanke om,
at tilfeeldighederne rdder, og det sker og-
sd, at man fdr bevis netop for det.

Da Mike Costin (setlig kendt fra Lo-
tus og Marcos) tegnede et coupé-karos-
seri til en af Maseratis Le Mans biler,
leverede han et forslag til noget, som
kunne vere blevet det mest stromlinjede,
som endnu var bygget. Den lokale la-
tinske karosseribygger fulgte tegninger-
ne, men skar pd egen hind si mange
huller til keleluft, at Costins anstrengel-
ser var uden vaerdi. Og ndr man ser en
NSU Sport Prinz, kan man med rette
beundre Bertones evne til at bygge si
nydelig en lille coupé, men samtidig kan

A viser en ren stromliniekrop. Et sidant ka-
rosseri er imidlertid upraktisk for biler, for
huis det er 1,20 m hojt, vil det méile 6 m i leng-
den, og alligevel vil der kun vere plads til
to eller tre passagerer.

B viser et Kamm-karosseri. Fronten er modi-
ficeret, blandt andet for at fé fromtruden ner-
mere koreren, og hekken er skiret af, siledes
at den wdvendige lengde bliver nogenlunde
praktisk.

C viser princippet for mange andre sikaldte
stromliniekarosserier. Da hekken her er mere
brat end 10°, vil der opstd lufthvirvler helt
fra toppen af taget.

Nederst ser man slipfladen for B og C. Da
udformningen af hekken er meget vigtig, er
det kElart, at en lille slipflade betyder bedre

aerodynamik.

man ikke rigtig tro, at den afskdrne haek
har noget med Kamm-teori at gore, der-
til er taglinien nemlig alt for brat. Luft-
hvirvlerne begynder allerede ved toppen
af taget. Det samme er tilfeldet med det
nye modelune kaldet fast-back, som vi
kender fra VW 1600 TL, Dodge Char-
ger, Oldsmobile Toronado, SAAB 96, Ja-
guar E Coupé o.s.v. Huvis ikke taglinien
hzldede s& brat, ville luftmodstanden og
dermed hestekraftbehovet blive mindre,
og det er tvivlsomt, om udseendet ville
blive ringere.
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D et er muligt pa vejen at mile sin
egen bils luftmodstandskoeffi-

cient. Til dette formal er det ngdven-
dig med et ngjagtig speedometer, et
stopur, en mand, som kan aflase disse
to, og endelig en mand, der kan holde
bilen pé vejen. Desuden skal man ken-
de bilens vagt med benzin og to per-
soner ombord samt bilens frontareal.
(En citkaverdi for frontarealet er 80
procent af bilens hgjde gange bred-
den).

Forst kegrer man bilen op til, lad os
sige 60 km/t. Der kobler man s& ud
og satter stopuret igang. Sd tager man
tiden indtil bilen er rullet ned pé for
eksempel 55 km/t. Den forste verdi
(60 km/t) kalder vi Va og den anden
(55 km/t) Vb. Tiden kaldes T, lad os
sige, at den var 4 sek.

Derefter gentages forseget, men ved
lavere hastighed for eksempel fra 15
til 10 km/t. Disse vardier kaldes va
(15km/t) og vb (10km/t). Tiden
kaldes t, og den var miske dennegang
pa 7,6 sek.

Nir man har mailt disse verdier,
kan man begynde at regne. Forst fin-
der man gennemsnitshastigheden i de
to forseg. 1 det forste var gennem-

Va+Vb_
e

snitshastigheden V =

Find Deres egen bils C,,-veerdi

vb
57,5. I det andet er v 2 s =

12,5. Derefter finder vi gennemsnits-
decellerationen (det omvendte af ac-
celeration). I forste tilfeelde bliver

Va — Vb

Bi=
a0

= 1,25 og i det andet

va — vb

tilfeelde bliver b = s 0,66.

Disse vardier V, v, B og b ber ud-
regnes efter flere malinger, siledes at
resultatet ikke bliver forkert pa grund
af modvind eller andet.

Luftmodstandskoefficienten ¢, fin-
des si ved at indsztte de fundne veer-

6G (B — b)
F (V2 —v2)’
vort tilfelde bliver det, nir vi stter
bilens vaegt G lig 1450 og frontarea-
let E lig 2,5,

6 X 1450 (1,25 — 0,66)

S 25.57,5% ==12,5%)
=0,65:

dier i formlen ¢, =

Helt ngjagtigt er dette tal imidlertid
ikke, fordi modstand i transmissionen
kan variere.

WS,

Kamm udferte sine ideer i praksis.
Specifikationerne for hans bil lgd: fem
seder med god plads i alle retninger,
85 hk, tophastighed 180 km/t og benzin-
forbrug 10 liter pr. 100 km ved 140
km/t. Hertil skal bemearkes, at dette var
for krigen med sideventiler og lavt kom-
pressionsforhold. S3 hvis en moderne bil
bruger for megen benzin, sd er det ikke,
fordi karburatoren er forkert indstillet;
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en eller anden har blot glemt at tenke
pa aerodynamik. Denne en-eller-anden
kunne blive tilgivet for ikke at have hert
om Kamm, men hvorfor skal han place-
re vinduesviskerne i luftstremmen, dor-
handtag, som forstyrrer langs vognsiden,
ekstralygter, som fordrsager hvirvler af
opsigtsvaekkende dimensioner og lade bi-
lens underside se ud som noget af det mest
luftforstyrrende, man kan tenke sig? Har




han glemt, hvordan det var at kere pd
cykel og opdage, hvor mange kraefter man
egentlig sparede ved at leegge sig fladt ned
over styret? En-eller-anden er selvfolgelig
heller ikke nedsaget til at folge Kamm.
Der findes andre — om end ikke sd effek-
tive — metoder til at formindske luftmod-
standen. Ofte overraskende metoder.

Renault R8 er for eksempel mere
stromliniet end Renault Dauphine med
alle sine dejlige runde hjerner. Skarpe
kanter giver nemlig velordnede hvirvler.
Derfor er for eksempel Hillman Imp
ikke s& h&blgs med hensyn til aerodyna-
mik, som man maske rent umiddelbart
skulle mene. Og Renault R 16 byder pd
meget godt i samme retning, -men den
nermer sig nu ogsé sterkt Kamm. Hav-
de den bageste del af taget varet 20-30
cm lavere, si havde det vearet et idealt
Kamm karosseri, men si havde der ikke
veret anstendig plads ved bagsedet. Og
selv. om VW Variant mangler lidt for at
vere efter Kamm-monster, si er den al-

ligevel mere stremlinjet end alle andre
medlemmer af VW-familien. Citroéns
store karosseri skylder ogsd Kamm meget.
Men i stede for at skere hakken lige af,
lader konstrukteren den skrdne meget
skarpt. Ved at fremstille et nyt bund-
skjold, forggede ingenigrerne Citroénens
tophastighed med 10 km/t, hvilket viser
betydningen af omhyggeligt udformede
detaljer pd dette omride.

Der er ikke spor tvivl om, at bilister-
ne er en umelende flok, der gerne lader
sig udnytte. Vi er steerkt afhangige af,
hvor vellykket girsdagens selskab hos
samlebdndsmekanikeren var, vi godtager
villigt at skulle tilbringe en ikke ringe
tid af vort liv i seder, som overhovedet
ikke tager hensyn til vor anatomi (und-
skyld Volvo, men en skruetrekker, som
har svaert ved at finde frem til skruen,
er vel neppe losningen?), og vi lader os
pddutte krombehangte karosserier, som
medferer, at mindst tyve procent af ben-
zinpengene medgdr til at flytte ungdven-
dige mengder luft.

rverk

MEKANISK ETABLISSEMENT

Import og forhandling af:

Iskenderian racerknastaksler

CIoMET

STOREGARDSVEJ 8 — K@BENHAVN BR@NSH@J — TELEFON BE 6815

KA-TE kreengningsstabilisatorer og sporviddeforagelse for VW

go-kart-racermotorer

Vinder af danmarksmesterskabet 1965
i bade klasse A international og klasse A sport

BILSTEIN GAS-STODDZEMPERE

| sine fire sidste rallies — der sikrede ham europamesterskabet —
foretrak Tom Trana BILSTEIN GAS-STODD/AMPERE

— OG HVAD DER ER OKONOMISK VIGTIGT:

Tom Trana anvendte det samme saet steddeempere i alle fire lgb . .
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Tysk sikkerheds-jubileeum

Den tyske organisation »Vereinigung
der Technischen Uberwachungs-Vereine
e.V.« fejrede den 14. juni 100 drs dagen
for grundleggelsen af den forste
»Dampfkessel-Uberwachungs-Vereing,
der var forlgberen for den store organi-
sation, der i dag i Tyskland i daglig tale
omtales som TUV, og som veasentligst
er kendt for sin overtagelse af det tek-
niske tilsyn med motorkeretgjerne péd
myndighedernes vegne.

TUV har i 1965 undersggt mere end
4,1 millioner motorkeretgjer og pdhangs-
vogne; kun 10 % af alle tyske koretgjs-
undersogelser sidste dr blev foretaget pé

de statslige provestationer i Hamburg og
Hessen. 46 % af alle underspgte keore-
tgjer forlod synspladsen med pategnin-
gen »i orden«, hvilket er en vasentlig
hgjere procentdel end herhjemme ved
de forste last- og varevognssyn. Man mé
dog her huske pd, at last- og varevogne
stort set bruges hirdere end keretgjer
gennemsnitligt bliver brugt, og at man
i Tyskland har haft de drlige inspektioner
af samtlige koretgjer i &revis, og at folk
derfor er vaennet til, at keretgjer, der skal
til syn, skal bringes i orden forst.

32.600 af de undersogte koretgjer blev
betegnet som absolut uforsvarlige, me-
dens en fjerdedel havde svare og endnu
en fjerdedel lette mangler. Som oftest
var der mangler ved bremser, lysanleg
og pabudt udstyr. Neasten hvert tredie
koretoj havde mangler ved bremseanlag-
get og nasten hvert fjerde mangler ved
lysanlzegget.

TUV rider nu over 225 provestationer
med ialt 400 inspektionsbaner, hvoraf de
380 er udstyret med bremsepravestande.
Det er herved lykkedes at nedbringe de
i begyndelsen ret lange ventetider pa syns-
pladserne til et minimum. gron

*

Efter at Ford har ophort med at levere deres standardvogne i Gbne ndgaver med kaleche, er
dette tema blevet taget op af andre mindre firmaer. Corsair versionen her kommer fra et en-
gelsk firma, der hedder Phillips Motors. Selve den karosserimessige wndring er udfort af spe-
cialfirmaet Crayford, der er eksperter i netop den slags arbejde. Resultatet er nydeligt, og vog-

nens elipsefacon fremtreder nu tydeligere.
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Et par gamle, velkon-
serverede Ellehammer
motorcykler spiller en
fremtredende rolle i
en film om Elleham-
mers liv (Rialto
Film). Her ses Louis
Miehe-Renard som
opfinderen med en af
de gamle Ellemobil,
som den scooterlig-
nende motorcykel
oprindelig hed.

Tagbagagebereren
benyttes kun i for-
holdsvis kort tid
indenfor et dr, og
resten af tiden fylder
den op.

Wingar Lid., Eng-
land, har fremstiller
denne bagageberer,
der kan adskilles sa-
ledes, at den kan
ligge i den viste kar-
ton med mdlene
765615 X 7. em.

Sa slap vi af med
tredepedalerne pa
knallerter og scooter-
knallerter. Her ses
Vespa scooter-knaller-
ten — det bide pyn-
tede og gavnede.

495



NSU Quickly i sin nuverende udforsel med kickstarter. Fodbvilernes placering forekommer at

veere lidt for lav.

De pedallgse knallerter er nu pa mar-
kedet i fuld udstrekning. Der er ingen
prisendring i forhold til treedepedalmo-
dellerne for Puch’s vedkommende, og
kun en enkelt af Puch modellerne vil for
fremtiden kunne leveres med traedepeda-
ler. NSU Quickly kan leveres med sivel
kickstarter og bremsepedal (kr. 1550,-)
som i hidtil kendt udfgrelse med traede-
pedaler (kr. 1460,-).

*

ADAC Tour d’Europe vil i 4r blive
kort i dagene 1.-10. september. Distan-
cen er 10.000 km, og den farer gennem
12 lande med kun tre overnatninger.
Deltagerantallet er begraenset til 60, og
gennemsnitshastigheden ligger mellem
50 km/t og 95 km/t afhengig af klasse
og etape.

*

Lambretta har sendt en ny model pi
markedet under betegnelsen X 200. Der
er tale om den sedvanlige Lamibretta-
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konstruktion blot med en 200 ccm motor,
der udvikler 11 hk ved 5.500 omdr/min.
Ligesom 175 ccm sportsmodellen er den-
ne maskine monteret med en skivebrem-
se pd forhjulet, hvilket uden videre kan
lade sig gore, da man pi grund af 10”
hjulene kan benytte en forholdsvis stor
skivediameter, medens en tilsvarende
bremseskive pd f.eks. et 16” eller 18”
hjul vil give alt for store aktiverings-
tryk.

Det er imidlertid ikke rigtigt, ndr im-
porteren oplyser, at X 200 er den storste
og kraftigste scooter pd markedet, for
Maicoletta produceres stadig, og den er
med sin 250 ccm motor og 14 hk stadig
den kraftigste scooter. P4 grund af sine
store hjul og rigtige vagtfordeling er
Maicoletta tillige den scooter, der har de
bedste koreegenskaber, og det er i grun-
den ubegribeligt, at denne maskine, der
er af meget fin kvalitet, ikke er blevet
solgt i sterre antal, da prisen er yderst
rimelig nemlig kr. 3.998,—, hvorimod den
nye Lambretta er kalkuleret til kr. 4.495,—.
Denne bemarkelsesvardige prisforskel




skyldes, at Lambretta leveres gennem et
ret stort forhandlernet, medens Maicolet-
ta kun szlges direkte fra importoren
(Mogens Oster, Borgergade 18, Keben-
havn K.).

*

Vi har ofte fremhaevet vigtigheden af
at tilrette et nyt kontaktset ved indbyg-
ning i stremfordeleren, da béde ten-
dingsfunktionen og kontaktens levetid
lider betydeligt ved skave kontakter, og
selv en fabriksny kontakt er i nasten
alle tilfelde skev. Endelig er der kom-
met et fremskridt pd dette punkt, idet
Bosch leverer et forjusteret kontaktszt,
der indbygges som en helhed og ikke
som kontaktarm og fast kontaktpunkt
hver for sig.

*

Endnu en sammenslutning indenfor
bilindustrien har fundet sted. BMC og
Jaguar er blevet sluttet sammen pd den
méde, at begge selskaber har indskudt
deres aktiver i et holdingselskab, British
Motors (Holding) Ltd. Formdlet med
denne sammenslutning er sdvel teknisk
og produktionsmaessig samarbejde som
udvidelse af slagsaktiviteten, idet man nu
kan byde pd et stgrre program af ikke
konkurrerende person- og lastvogne.
Hvilke konsekvenser sammenslutningen
vil fi pd det danske marked, kan endnu

ikke siges, men der sker nappe nogen
endring. *

Alle nye koretgjer skal efter 1. decem-
ber 1966 vere radiostgjdempede, og det
samme gelder for brugte keretojer, der
ejerskiftes efter denne dato, medens de i
brug verende koretgjer har frist indtil 1.
december 1969. En vejledende pjece er
udsendt af ministeriet for offentlige ar-
bejder, og praktisk vejledning i radiostj-
dempning fés bl. a. hos Bosch. Udferlig
beskrivelse findes i SMJ nr. 12/1961 og
nr. 1/1962. 5

Endelig har man fjernet enhver tvivl
om lygteforing i tdge ved at pabyde nar-
lys tendt »i tige under kraftig nedber
eller lignende dérlige lysforhold«. Hvis
en bilist foler trang til at tende sit po-
sitionslys pd grund af tige, overtreder
han altsd nu loven i lige s& hoj grad, som
hvis han helt undlader at tende sine lyg-
ter. En anden vigtig regel er blevet gen-
pemfort: Al parkering pd hovedveje
udenfor bymessigt bebygget omride er
forbudt. Da der endnu er udpraget man-
gel pd holdebaner og vigepladser, ville
det tillige gavne med pabudt advarsels-
materiel ved motorstop eller andre uheld.
P4 frivillig basis ber man derfor anskaf-
fe advarselstrekant, blinklygte eller fak-

ler. 2

Prototypen af Reliant, der vil blive fabrikeret i Tyrkiet.
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M -TEST

provekorsel

gammeldags.

‘)C?artburg 1000/312 er en temmelig

stor vogn til en forholdsvis billig
anskaffelsespris. I sine tanker betragter
man den som en esttysk DKW, men den
har efterhinden ikke mange ligheds-
punkter med den vesttyske DKW, og
desuden er den en af de billigste biler
pd markedet, da den nejagtige pris uden
leveringsomkostninger er kr. 14.390,00.
Med en totallengde pd 4300 mm, m3 den
betegnes som en mellemklassevogn til fire
personer eller fem personer, blot der sid-
der tre smalle pd bagsedet.

Chassis og hjulophangninger
Wartburg 1000/312 har ligesom sin
forgenger et regulert chassis, der ner-
mest er pereformet og fremstillet af rekt-
angulere rer med traverser og konsoller
til hjulophengningen. I chassisets smalle
forende er motoren anbragt foran for-
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Karosseriet er for si vidt pent, men pi en eller anden made virker linieforingen lidt tung og

WARTBURG 1000
TYPE 312

aksellinien, og den trakker tilbage til en
synkroniseret fire-trins gearkasse, som igen
treekker frem til differentialet, hvorfra
momentet overfgres til forhjulene ved
hjelp af kardanaksler, der har tredobbel-
te kardanled inde ved motoren og homo-
kinetiske led ude ved hjulene. Affjed-
ringen sker ved hjzlp af skruefjedre over
den gverste triangelarm.

Baghjulene er ophengt i skritstillede
triangelarme, der dog er s lidt skritstil-
lede, at de nzrmer sig langsgdende sving-
arme, hvilket som bekendt giver et lavt
krengningscenter for baghjulsopheng-
ningen. Ogsd her benyttes skruefjedre,
der omslutter teleskopdempere, og der er
desuden en krangningsstabilisator ved
baghjulene.

Der er tromlebremser pi alle fire hjul,
og her har man benyttet en temmelig rd
fidus, idet man blot stikker bremsetrom-




lerne ind over de fire hjulbolte anbragt
pd en navplade, og dette giver naturligvis
den fordel, at man meget hurtigt kan in-
spicere bremserne, fordi bremsetromlen
uden videre kan tages af, nir blot hjulet
er afmonteret, men til gengzld kan man
ikke ligefrem péstd, at bremserne er godt
centrerede, og pd den sidste del af en op-
bremsning feltes det da ogsd, som om
bremsetromlerne var ovale.

Motoren

Den tre-cylindrede motor er ganske
ordiner i sin opbygning, og den er mon-
teret med et letmetaltopstykke, i hvilket
der er anbragt et termostathus. P4 langs
oven pd topstykket ligger ventilatoraks-
len, der fortil drives med en kilerem fra
krumtapakslen og bagtil bzrer den ble-
sende ventilator, der bleser koleluften
ind gennem radiatoren, som altsd er an-
bragt bag motorblokken.

P3 blokkens venstre side ligger udblaes-

ningsmanifolden, og et kort udblesnings-
tor forer ned til den forreste lydpotte,
som ligger pé tvaers under motoren. Det-
fra gir et udblaesningsrer under chassiset
ned til endnu en tvarliggende lydpotte
foran bagaksellinien, og fra denne forer
udblesningsreret ud i det fri, men pd den
sidste del er der dog en udvidelse af det-
te rors diameter siledes, at der dannes
en vindkedel. P hgjre side af motorblok-
ken sidder en BVF karburator, der fodes
med benzin ved hjzlp af en membran-
pumpe, som arbejder ved hjzlp af under-
trykket i krumtaphuset.

Hver cylinder har sin tandspole, og
foran pa motorblokken sidder et stort
kontakthus med tre afbryderkontakter,
der betjenes af en knast direkte pd krum-
tapakslen. Spolerne er hverken store eller
serlig kraftige, og da motoren desuden
er radiostojdempet, er motoren ret gm-
findtlig overfor for stor elektrodeafstand.

Motoren, der er pd 992 ccm, udvikler
45 hk DIN ved 4200 omdr/min, og det

Her ses ventilatorarrangementet og de tre spoler, der betjener de tre radiostojdempede tendror.
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maksimale drejningsmoment er 9,4 kpm
ved 3000 omdr/min. Motorens krumtap-
aksel er lejret i fire sporkuglelejer, og
stempelpindene er lejret i ndlelejer i
plejlstangen, og derfor skulle motoren f&
rigelig smoring ved de foreskrevne 3 %,
men det skal vel at marke vere forblan-
det to-takts olie, og det vil i henhold til
vore oplysninger i forrige nummer sige,
at man for eksempel pd en Esso-tank, der
ved 3% blanding giver 3 9% forblandet
to-takt olie, skal holde fast ved de 3 %
og ikke forlange 4%, medens man pi
de benzinstationer, der leverer 3 9% ren
motorolie i benzinen, faktisk skal have
lidt ekstra ren benzin oven i for at und-
gd for rigelig olieblanding. Kelesyste-
met er af den forseglede type med eks-
pansionsbeholder, og det er pafyldt per-
manent kelevaske med to drs holdbarhed.

Transmissionssystemet bestir af en ter
enkeltpladekobling til gearkassen, der er
bygget sammen med differentialet, og i
transmissionssystemet indgdr et sperbart
frileb. I specifikationerne anfores det, at
der er sparresynkronisering mellem an-
det, tredje og fjerde gear, men da syn-
chromeshkoblingerne kunne overhales ved
hurtig skiftning, ma det nok vare til-
strekkeligt at betegne disse gear som syn-
kroniserede. For gvrigt skiftede vi gan-
ske udmaerket til forste gear uden at bo-
ste tender og uden at bruge dobbelt ud-
kobling, men det skyldes sandsynligvis
afstemningen af motorens tomgangsha-
stighed i forbindelse med frilobets ind-
flydelse.

Karosseri og interiar

Wartburg 1000/312 er en fire-dors se-
dan med to separate forstole og et rum-
meligt bagagerum. Benzintanken er an-
bragt bag bagsedets ryglen forrest i ba-
gagerummet, hvilket stadig m3 anses for
at vere det mest beskyttede sted i vog-
nen. Karosseriet er fremstillet af ret svae-
re plader, og derene er lejret i meget so-
lide hangsler. Derimod er der ikke gjort
noget videre ud af stgjdeempningen bort-
set fra et svingningsdeempende materiale,
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der er sprojtet pd den forreste skilleveg
ud til motorrummet. Trods derenes uom-
tvistelige soliditet lyder det derfor, som
om man tabte ldget til en kagekasse, nir
man smakker en dgr, men lader man det
kraftige bagagerumsldg falde ned, lyder
det noget i retning af en mindre granat-
eksplosion. Her er for alvor noget at
gore for en fingernem mand, der gerne
vil anskaffe en billig bil, men som pi
den anden side ikke vil have noget imod
at forbedre den ved beherskede udgifter
og lidt fritidsarbejde. Ved at klaebe tap-
peunderlagsmateriale (med gummi pi
den en side) indvendig i derenes plade i
motorrummet og ved skillerummet til ba-
gagerummet, md man kunne opnd en
ganske betydelig lyddempning, og hvis
man vil gere sig den ulejlighed at tage
bekleedningen ud af loftet siledes, at
man ogsd kan underfore taget, md man
ligefrem komme over i det luksusbeto-
nede. :

Sederne er betrukket med stof, og de
er lidt delte meninger om szdernes ud-
formning. Jeg sad fortreffeligt i forsa-
det, andre syntes, at de sad lidt anstrengt
eller ligefrem darligt. PA forpanelet er
der foran ratstammen to runde instru-
menture med speedometer og kilometer-
teller i instrumentet til venstre og kele-
vandstermometer samt benzinstandsmaler
i instrumentet til hejre. I sidstnzevnte in-
strument er der tillige kontrollamper for
blinklys fjernlys, og ladestrom. Til hgjre
under rattet sidder en ganske kort gear-
stang, og pd venstre side af ratstammen
har vi en lang kontaktarm til blinklyset,
og med denne betjenes ogsé horn og
overhalingslys. Midt under forpanelet
sidder et kontaktbord med seks tangent-
kontakter, af hvilke de to er til ensidigt
parkeringslys, men de er ifglge vor nuvz-
rende lovgivning begge koblet til posi-
tionslyset. De tre naste kontakter er til
fjern-/nrlys, viskere og blaser, og den
sidste tangent er en elektrisk cigarettaen-
der. Under forpanelet sidder to hindtag
til ventilationssystemet og varmeanlaegget.
Det ene hindtag dirigerer pd saedvanlig
mide luftmaengden og luftretning til hen-




Formgivningen af interivet er udmerket, men visse detaljer er lidt kluntet udfort. 1 ovrigt ville
det vere en fordel med matsort lakering af forpanelet.

holdsvis defrosterspalter og ind i vognen,
medens det andet hdndtag regulerer var-
men. Lidt har man lart af russerne, da
man ogsé kan etablere recirkulation, men
man har blot ikke set rigtigt efter, hvor-
dan russerne gor det. I de russiske biler
kan varmeapparatet nemlig hente sin luft
fra vognens indre, opvarme denne luft
og sende den gennem defrosterspalterne
mod vindspejlet, nér dette kraever hurtig
og effektiv afisning. Varmeapparatet
slipper pd denne méde for at skulle op-
varme frisk luft fra for eksempel —30°
til en hel del plus-grader, men i Wart-
burg kommer luften fra vognens indre
ikke gennem varmeapparatet, ndr der er
lukket for begge handtag, og blaseren
er sat i funktion, s meningen med den-
ne recirkulation er ikke si nem at forstd.

Under forpanelet finder vi et regule-
ringshdndtag til kelerjalousiet, hindtag
til motorhjelmens 1ds og héndtag til af-
sperring af frilobet. Godt gemt inde un-

der forpanelet finder vi endvidere cho-
keren, og pd forpanelet under instrument-
urene sidder den kombinerede tendings-
og startkontakt samt pumpehdndtaget til
vindspejlsvaskeren. Afblendingskontak-
ten sidder i gulvet, i venstre side under
forpanelet er der en stikkontakt til repa-
rationslampe, og til hgjre i forpanelet er
der et aflukket handskerum. @verst pd
forpanelet helt oppe ved vindspejlet sid-
der askebageret, og det er tilsyneladende
den rigtige placering, da kereren ikke
behover at tage gjnene fra kerebanen,
fordi han skal sl& asken af sin cigaret.
Af udstyret skal endvidere nzvnes to
solskerme, og s& sandelig om der ikke
er madame-spejl pd bagsiden af den hej-
re skarm.

Funktioner og kereegenskaber

En af fordelene ved totaktmotoren er
den lette koldstart, der ikke kraver no-
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gen efterfolgende opvarmningsperiode.
Motoren starter gjeblikkelig, nir choke-
ren er trukket fuldt ud, og si snart mo-
toren tender, kan man give lidt gas og
stille chokeren helt ud af funktion, hvor-
efter vognen er koreklar uden yderligere
opvarmning.

Gearskiftet er udmarket og pracist, og
trods den korte gearstang er gearskiftnin-
gen letgdende og med meget smi beva-
gelser. Pi en médde minder den korte
gearstang om en forvaelger til en automat-
gearkasse, og selv i funktion er der visse
lighedspunkter, da man p& grund af fri-
lobet kan skifte til for eksempel andet
gear, medens vognen endnu triller ved
ret god hastighed, men med motoren pi
tomgang, og man kan derfor foretage en
opbremsning og svinge rundt om et gade-
hjorne, og man har si det rigtige gear
inde, nir man igen skal accelerere. Under
accelerationen i de indirekte gear er vog-
nen absolut ikke lydles, da der dels er
nogen transmissionsstoj i forste og andet
gear, dels larmer ventilatoren uszdvanlig
meget. Hvis man vil gore noget ud af
stojdempningen i denne vogn, kan en
elektrisk bleeser med termostatkontakt
gore underverker, eller man vil muligvis
kunne tilpasse en Auto-fan.

Ved de lavere hastigheder er der flere
vibrationer i vognen end ventet, hvor-
imod den spinder som en kat ved hastig-
heder omkring 110 km/t, hvor stejni-
veauet tilmed er under middel.

Forste gear er ret lavt, men det trak-
ker dog vognen op til ca. 35 km/t, om-
end med en bemearkelsesvaerdig lydeffekt.
Ved start rusker koblingen lidt, hvis man
behandler den for forsigtigt, medens man
far en noget dramatisk afgang, hvis man
kobler til ved en hird acceleration — kob-
lingen bider da med det samme, og man
far lidt hjulspind pd forhjulene. I gst-
landene er man tilsyneladende ikke kom-
met ud over stoltheden ved i det hele
taget at producere noget som helst, og
man er ikke kommet s3 langt, at man be-
gynder at forfine de enkelte elementer
for pa den mdde at forbedre kvaliteten.

Nir man taler om kvalitet i en bil,

gelder det som bekendt mange forskel-
lige ting, og vi tror for eksempel ikke,
at der er noget i vejen med holdbarhe-
den, medens motoren utvivlsomt ville
kunne blive mere vibrationsfri gennem
en mere omhyggelig afbalancering, trans-
missionen kunne vere mindre stojende
ved en mere gennemfort bearbejdning af
tandhjulene, og koblingen kunne fi en
finere funktion ved hjzlp af en anden
koblingsbelegning.

Styretojet er praecist og meget hurtigt-
virkende, og kommer man lige fra en
bil med storre udveksling og noget slor
i styretgjet, bruger man for store bevz-
gelser ved sine korrektioner, og man und-
rer sig over, at en bil af denne konstruk-
tion ikke er mere retningsstabil. Nar
forst man har vannet sig til styretgjet
og benytter meget sm& og forsigtige be-
vagelser, er der ikke noget i vejen med
retningsstabiliteten. N4r man tager vog-
nens sterrelse i betragtning og husker
pd, at der er forhjulstrek, er det ret
usedvanligt med en drejeradius pd kun
fem meter, og alligevel skal rattet kun
drejes 314 omdrejning fra fuldt styre-
udslag til venstre mod fuldt styreudslag
til hejre.

Under almindelig korsel mi styringen
betegnes som neutral med svag tendens
til understyring, hvis man samtidig har
trek pd forhjulene. Hvis man kerer lidt
hurtigt gennem svingene, kan der ske
mange forskellige ting beroende pd de
forskellige omstendigheder. Man kan for
eksempel i en bled kurve f3 vognen til
at feje igennem pd den mest elegante
mide ved ret hurtig kersel, og derefter
kan man komme til et sving, som man
gir ind i med forholdsvis moderat ha-
stighed, hvorefter vognen kraenger vold-
somt, bliver overstyrende og begynder at
kante sig igennem svinget pd en temme-
lig dramatisk made. De osttyske dak er
ikke noget at rdbe hurra for, og derfor
var den provekerte vogn monteret med
Good Year. Ved gentagne forsgg i svin-
gene med forskellig belastning, kom jeg
til det resultat, at Wartburg 1000 opfe-
rer sig modsat mange andre vogne med




en lignende baghjulsophzngning. Hvis
man er alene i vognen, kan man kere
pent gennem svingene, ndr man vel at
marke korer tilstrekkelig hurtigt til at
fi baghjulene i en jaevn udskridning.
Korer man i det samme sving med ned-
sat hastighed, hvor hjulene vil bide sig
fast, kommer den store krengning og
overstyringen ind i billedet. Hvis der er
passagerer pd bagsedet, vil de fleste vog-
ne med en lignende baghjulsophzngning
fi negativ camber pd baghjulene, hvil-
ket virker stabiliserende for kerslen i
svingene, men pd grund af baghjulsop-
hengningens geometri, kommer der ikke
tilstrekkelig negativ camber pd baghju-
lene, hvorimod de giver anledning til
stor krengning og en pludselig oversty-
ring, s& man meget let kommer til at
korrigere for staerkt pd det hurtigtvirken-
de styretoj.

Bagagerummet er storre end det ser ud til, og det har en reel facon. Man ser en del af benzin-

Nir man skal udforske kareegenskaber-
ne grundigt i en bil, m& man naturligvis
kore den ret hdrdt, og ndr vi taler om
hurtig kersel, s& gzlder denne betegnel-
se faktisk kun for et fatal bilister her i
landet, da vi rundt regnet kerer dobbelt
sd hurtigt gennem et sving som gennem-
snitsbilisten, der i virkeligheden kerer
forbleffende langsomt i svingene. Sikker-
heden i langsom kersel gennem svingene
kan imidlertid blive et tveagget svard,
fordi bilisterne ikke bliver fortrolige med
at behandle bilen ved en hastighed, der
nermer sig maksimum i forhold til svin-
gets krumning. P& den mdde sker det,
at de forsigtige bilister en skenne dag
overraskes af et sving, der har veret
skjult bag en lille stigning pd kerebanen
eller et sving, som ser meget uskyldigt
ud ved indgangen, men som pd den sid-
ste del af svinget gir ind pd en mindre

4

tanken forrest i rummet. Reservebjulet er anbragt under bundmérten, hvor man ogsa finder et

formidabelt set verktoj.
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WARTBURG 1000 TYPE 312
Fire-/fem-personers, fire-dars sedan med
chassisramme.

Importor: K. W. Brun, Kvistgard.

Motor: Tre-cyl., to-takt, vandkelet. Boring 73,5
mm, slagleengde 78 mm, slagvolumen 992
ccm, kompressionsforhold 7,0-7,3:1, mak-
simaleffekt 45 hk (DIN) ved 4200 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 9,4 kgm ved
3000 omdr/min. Litereffekt 45,4 hk/I. Smo-
ring: 3 %o selvblandende (forblandet) olie i
benzin.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem 2., 3. og 4. gear. Udvekslingsforhold
i gearkasse: 3,273:1, 2,133:1, 1,368:1,
0,956:1, ratgear spezerbart frilgb, forhjuls-
treek. Differentiale, udveksling 4,714:1.
Deeksterrelse: 6,00-13.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange tri-
angelarme, skruefjedre, teleskopdeempere.
Baghjul i skratstillede triangelarme, skrue-
fiedre, teleskopdaempere, kreengningsstabi-
lisator.

i

IONER

S B

Bremser: Forhjul: Duplex tromlebremser.
Baghjul: Simplex tromlebremser, totalt be-
leegningsareal 920 cm?,

Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 220 watt, akku-
mulator 84 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 4300 mm, total bred-
de 1570 mm, total hgjde 1433 mm, akselaf-
stand 2450 mm, sporvidde for 1260 mm, bag
1300 mm, fri hojde fra vej 175 mm, benzin-
tank rummer 42 liter, kalesystem 7,5 liter.
Egenveegt 920 kg. Effektveegt 20,4 kg/hk.
Tophastighed 126 km/t. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear: 24,2 km/t. Venderadius
5,0 mm, nyttelast 400 kg.

Pris: Kr. 14.390,—.

Serlige bemarkninger: Forseglet kalesystem
med ekspansionsbeholder.

Tekniske oplysninger: Karburator: BVF 36 F-
11. Teendrer: M 18-225, elektrodeafstand
0,6 mm, kontaktafstand 0,4 mm, forteending
22° = 3,6 mm.f.t., deektryk forhjul 21-23
p.s.i., baghjul 21-24 p.s.i. Gearkasse og
differentiale rummer 2,25 liter SAE 90.
Chassis-smoring for hver 50.000 km.

e

ACCELERATIONSEVNE

Rl

¥

0- 40 km/t 4,3 sek.

0- 60 km/t 10,7 sek.

0- 80 km/t 16,6 sek.

0-100 km/t 31,4 sek.

0-400 m 23,0 sek.

50— 80 km/t i topgear 11,8 sek.
60-100 km/t i topgear 20,2 sek.

BENZINFORBRUG
60 km/t 8,25 liter/100 km
(12,12 km pr. liter)
80 km/t 9,02 liter/100 km
(11,1 km pr._ liter)
100 km/t 11,0 liter/100 km
(9,1 km pr. liter)
120 km/t 13,65 liter/100 km
(7,35 km pr. liter)
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radius og derfor sterre krumning. I ste-
det for at styre sig igennem en sidan
situation bliver mange bilister forskraek-
kede og prover at bremse, og si har vi
som bekendt situationen, hvor man mi-
ster herredemmet over vognen. Hvis man
overraskes af et sidant sving i Wart-
burg’en, har man hznderne fulde, for
man aner ikke ngjagtigt, hvordan vog-
nen vil tage det — det eneste, man med
sikkerhed kan sige, er, at den ikke vil
tage det pant. Wartbug 1000 kan der-
for ikke anbefales til folk, der korer med
en vist sportsligt tilsnit, hvorimod bili-
sten, der keorer med yderst beskeden ha-
stighed gennem svingene, har udmarket
transportmulighed 1 en Wartburg.

Selve affjedringen er for si vidt ud-
mzrket, og vognen kerer komfortabelt
selv pd de mest ujevne veje. Bremserne

(fortszettes side 516)
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Ford som vinder pa ferste, anden og tredie plads
i Le Mans 24-timer lehet 1966

Side om side strog 3 FORD GT
racere over mélstregen i drets hir-
deste billob - 24-timers lobet i Le
Mans. - Denne preastation beviser
bedre end noget andet, at teknikerne
og konstruktorerne hos FORD har
vundet deres lob. - En vindervogn
i dette lob skal besidde alle de egen-
skaber en moderne personbil skal
have - plus en hel masse mere!
Faktorer som acceleration, topfart,
udholdenhed er selvfolgelig altdo-
minerende, men teknisk kvalitet, de

bedste koreegenskaber,hjulophang,

bremser - kort sagt ALT skal vaere
tip-top i orden, for at vognen kan
kores sikkert over malstregen. Ud
af 52 startende vogne fuldforte kun
15 lobet - heraf var de 3 vindere
FORD GT’ere.

Herhjemme har FORD pa Roskilde
Ring bevist, at den populeere Cortina
er medlem af samme familie som
vindervognene pd Le Mans banen.
Ogsa i Cortina er der lagt vaegt pd
kvaliteten, palideligheden og sikker-
heden - der er tenkt pa alt - iser
pa Dem!

Samme hoje tekniske standard og
sikkerhed finder De ogsédialle de an-
dre kvalitetsvogne fra FORD. Dag-
lig er der tusinder af FORD-vogne,
der giver deres ejere koreglaede og
sikkerhed, og dermed er med til
at opfylde konstruktorernes stren-
ge krav til de vogne de har skabt.
Lad FORD-for-
handleren  vise
Dem nogle af de
kvalitetsprodukt-
er,der er skabt af

FORD for DEM. FOR FREMTIDEN

CORSAIR

CORTINA

TAUNUS 17 M

FORDs biler - bade pa banen og pa landevejen - er udstyret med AUTOLITE taendror - en ikke uvasentlig
arsag til de mange sejre i lob og de mange tilfredse ejeres korsel kilometer efter kilometer.
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Et par klassiske fejl

Jeg har noen problemer med min Fiat
1100 D, 1965 mod. som jeg hdper De
kunne hjelpe meg med.

Saken er, at ndr jeg kjorer pd ujevn
vei (og de har vi mange av) med pen
gass, henger liksom bilen igjen over
dumpene. Den lugger direkte og pd va-
skebrett er den ubehagelig og direkte
plagsom 4 kjare.

Den har ikke vert slik for..Jeg trodde
kansje, det kom av motorens rystelser,
som forplantet seg til gasspedaloverfo-
ringene, men de er akkurat, som da bi-
len var ny.

Kan det vare forgasseren, som pa
grunn ay rystelsene gir en ujevn gange?
Eller tenningen?

Et annet problem, som kansje har noe
med dette 4 gjore, er folgende: Nir jeg
har stitt stille med motoren igang en
liten stund f.eks. i et gatekryss, lugger
eller henger motoren igjen, ndr jeg aksel-
rerer. Det merkes best, ndr jeg gir gass i
ca. 60 km/t i 3. gear, men det kan ogsé
merkes i de lavere gear. Ved kontinuerlig
kjorsel pd landevei merkes det ikke.

Tennplugger og stifter nylig skiftet,
bilen er utstyrt med Weber forgasser.

Hvordan maler man og hvor mye skal
svemmerstanden vare pd en slik Weber
forgasser, type 32 IMPE 7. P4 forhind
takk.

G. H., Lorenskog,
Norge.

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

Havde De nu lwst vore to grundboger,
»Min Bil og jeg« samt »Ekspert pa vej«,
havde De ikke varet i tvivl om fejlene
ved Deres Fiat 1100. Ndir vognen lige-
som holder igen pd dirlig vej, og nir
den er plagsom at kore pi sddanne vej-
streekninger, skyldes det, at den ene eller
begge stoddempere ved bagakslen er de-
fekte. Fa for en sikkerheds skyld (i or-
dets bogstavelige forstand) alle fire stod-
dempere efterset.

Ndr motoren seetter ud efter stilstand,
Skyldes det gas i benzinen i forbindelse
med en poros pumpemembran. Hvis De
korer til sydens varme eller korer hird
bjergkorsel i varmi vejr, vil motoren
sandsynligvis ga helt i std, nir vognen
har holdt stille med gdende motor et
ojeblik, og nnder bjergkorsel vil den ma-
ske ogsd gd i std under korslen. Fano-
menet og fejlens ndbedring er ogsi om-
talt i »Mekanikerhjornet« side 36 i SM]
nr. 1 — 1966.

Svommerstanden pi Weber-karburato-
ren undersoges pa folgende mdde: Svoim-
merventilens sede skal vere skruet fast,
svommeren skal arbejde frit pd sin aksel
uden for stort slor, ventilstiften ma ikke
have merkbar slidrille, og kuglen pa stif-
ten skal dreje frit i sit swde. Derefter
holdes karburatordwkslet lodret séledes,
at svommeren henger nedefter, og af-
standen mellem svommeren og dekslet
skal da vere 7,0 mm (man kan bruge et
bor som mal). Svommerens slaghojde
skal vere 6,5 mm, og der skal altsq ved




fuld dbning vere 13,5 mm mellem dek-
sel og svommer. Passer dette mal ikke
ved fuld dbning, justerer man pd svom-
merens anslagsarm ved akslen. Det er na-
turligvis en forudseining, at svommeren
ikke er bulet, samt at den holder den
foreskrevne vagt. Det skal dog bemer-
kes, at mdlene galder for Weber 36
DIM 7, der ifolge vore serviceboger er
monteret til 1100 D. Malet kan for De-
res karburator kontrolleres hos en Fiat-
forhandler, men fremgangsmaden er der
samue.
*

Det drejer sig om GUAZZONI MAT-
TA 50, der blev omtalt i S.M.]. nr. 5, 66.

Vil De kort beskrive princippet i en
drejeventilmotor, eller give mig en hen-
visning til laesestof om den?

Dernaest vil jeg bede Dem, hvis De tor,
udtale Dem om motorens holdbarhed,
hvilken man jo ikke nazrer si stor tillid
til, ndr man herer, at kompressionsforhol-
det er 17:1, og at maksimaleffekten pd
8 HK opnids ved 10.400 o.m.

De omtalte 8 HK, er de milt efter
SAE-, DIN- eller CUNA-metoden?
J. W., Lunderskov.

I den almindelige, ventillose to-takt mo-
tor er man ret bundet med hensyn til ind-
sugningsportens Abning og lukning, der
dirigeres af stemplet. Med drejeventilmo-
toren gor man sig uafhengig af stemplets
stilling, og man kan pa den made opni en
lengere indsugningsperiode, der giver
bedre fyldning og jevnere gennemstrom-
ningshastighed — gennem  karburatoren.
Drejeventilen er ikke i metallisk beroring
med porten, men arbejder med en meget
lille frigang. Man kan benytte svinghjulet
eller kontraveegten som drejeventil, hvil-
ket er tilfaldes i Vespa, eller man kan
fremstille en selvstendig drejeventil ud-
formet i en tynd stélplade, hvis flade er
parallel med godset i krumtaphuset.

Det er indlysende, at de smad motorer,
der arbejder ved hoje omdrejningstal i
forbold til korehastigheden, ikke har den
samme holdbarbed som de store, lang-
somigdende motorer. Merkeligt nok er

S I.443. %448 NYHED

SPEEDWELL SPRINT SAT

Dobbelt karburatorsazt til Deres BMC 850
eller 1100.

SPEEDWELL SPRINT SAT vil give Dem en merk-
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-
zinrer, dobbelt chokertraek, 2 polerede indsugnings-
manifold med balanceslange, 2 forkromede ram-
stacks, 2 dash pots, samt alle nodvendige smé-
dele for nem montering.

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

For yderligere forbedring anbefales specielle ven-
tilfjedre, Supertone 85 lyddemper, specielt ud-
stedningsmanifold.

SVEND OLSEN

City depot:
Halmtorvet 13, 31 90 63

En gros:
Valhgjs Allé 179, Vanl. (01) 7077 11
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det altid kompressionsforboldet, der vir-
ker afskrakkende, men det har ikke den
betydning, man tillegger det. I en to-takt
motor med drejeventil er et kompressions-
forbold pa 17:1 ikke si uswdvanligt, som
man skulle tro, men det kan ikke direkte
sammenlignes med kompressionsforholdet
i en fire-takter, da cylinderfyldningen har
lige 54 meget at sige som selve kompres-
sionsforholdet — det vil ikke kunne be-
tale sig at gi over 12:1 i kompressions-
forbold pa en fire-takt motor af de nu-
vaerende konstruktioner.

Nir slidstyrken skal varderes, skal man
simpelthen regne ud, hvor mange omdrej-
ninger motoren skal foretage over en kort
distance pa f. eks. 1000 meter i topgear,
og skal det veere helt vigtigt, ma man have
motovens belasining med ind i billedet,
idet man ma udregne lejetryk og sidetryk
pa stemplet. Tidsmessigt har de smi,
hirdt tunede motorer en udmaerket leve-
tid, blot de bebandles vigiigt, men det
skyldes, at man ikke korer de samme di-
stancer pa f.eks. en Guazzoni som i en
bil. De 8 hk er DIN eller Cuna, hvilket
7 dette tilfelde bliver det samme, da mo-
torer af denne art ma afproves med nor-
malt udblesningssystem.

*

Hydraulik

Ved teoriundervisningen til kerepro-
ven et sted her til lands fortelles det ele-
verne, at ved aktiveringen af et stort
stempel i hovedbremsecylinderen foroges
trykket, ndr kraften via vaesken i det hy-
drauliske system trykker videre pad et
mindre stempel — i SMJ’s »Min Bil og
Jeg« findes pd side 229 to skitser af et
hydraulisk anleg bestdende af 2 cylindre
forbundet ved et ror, og i den forklaren-
de tekst ser det ud, som om forfatteren
har fundet ud af det modsatte.

Forstnaevnte forklaring lyder meget be-
snerende og far uvilkarligt én til at ten-
ke pé sylfiden, der kommer op pd sd tyn-
de stillethale, at hun til sidst trykker
med samme vagt pr. cm2, som var hun
en afrikansk elefant, mens det ved sidst
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navnte ligesom ligger i luften af trykket
i et hydraulisk anlag altid er ens pr. cm2,
men at stemplet p.gr. af sin 4 gange
storrelse udferer et arbejde (tryk af
bremseskoen) 4 gange si stort.

Hvad er eventyr og hvad er realitet i
denne historie?

Vi md med beskeden rodmen fastsla,
at det er rigtigt, som det stir beskrevet i
»Min Bil og jeg«, idet trykket i et hy-
draulisk system overalt er det samme —
skal man vere belt korrekt, mi man til-
foje, »ndr det er i ro«. En neddrosling
af en trykledning kan nemlig reducere
trykket til den bagved liggende del af
Systemet i et bestemt tidsinterval, men
ndr systemet er i ro, vil der herske sam-
me tryk overall.

Nér man er i stand til at etablere et
udvekslingsforbold i et hydraulisk system,
skyldes det netop dette forhold. Nar man
benytter et lille pumpestempel f. eks. i en
hydraulisk donkraft og et f. eks. 11 gange
sa stort loftestempel, vil loftestemplet
prastere ti gange si stor kraft som puni-
pestemplet, men til gengeld vil det kun
udfore en tiendedel si stor vandring. Si
stor forskel pi de to stempler benytter
man kun sjeldent, da man bl. a. i en hy-
draulisk donkraft eller i et bremsesystem
indskyder en vegtstang mellem aktive-
ringshandtag eller bremsepedal og pum-
pecylinderen, der i bremsesystemet kaldes
hovedcylinderen. I bremsesystemet ser
forboldet mellem stemplerne forkert ud,
men man ma regne med summen af de
otte bremsestemplers areal i et simplex
bremsesystem, hvor man ikke benytter sig
af nogen storre hydraunlisk ndveksling.
Eksempelvis kan man have en hovedcy-
linder med 1" boring, medens forhjule-
nes cylindre kun har 11|g” i boring, og
pé baghjulene onsker man tvertimod re-
duceret tryk, si derfor benytter man kun
7]g” bremsecylindre til disse hjul.

Nér en stilethel kan trykke merker i
en hird gulvbelwgning, er det fordi en
vasentlig part af personens vagt er kon-
centreret indenfor et meget beskedent
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areal, og man méi nodvendigvis tale om
tryk pr. kvadratcentimeter — en elefant-
fod er jo vesentlig storre end en stilet-
hel, og derfor kan vaegtsammenlignin-
gen foretages, ndr man vel at merke gar
ud fra trykket pr. kvadratcentimeter.

*

Dekstgj

Problemet er dakstgj i en Simca 1000,
stgjen er meget voldsom, ndr der keres
pd en vejbelegning, der er »rug, ved
karsel pd »glat« f.eks. »teppebelegning«
er der si godt som ingen stgj, men da
det efterhdnden er meget almindeligt, at
der laves veje med denne meget ru over-
fladebehandling, er »stojplagen« blevet
et stort problem, da det efter meget kort
tids kersel giver hovedpine til alle dem,
der er »ombord« i vognen. Hjulstajen
forplanter sig til hele karossen og er me-
get ubehagelig. Jeg har forsogt at sporge
hos Simca-importeren »Nordisk Diesel,
her kendte man godt til denne »stojpla-
ge« og gav det »gode« rdd« skift til et
andet dekfabrikat, men hvilket fabrikat
eller menster, kunne man ikke oplyse,
det m3 De selv finde frem til. Nu er det
sd, jeg vil forsoge om teknisk brevkasse
evt. kan give et godt rdd, médske har De
hort om det for, jeg har vaeret igennem
de sidste 3 &rgange af SMJ, men ikke
fundet noget sporgsmil om dette, jeg
kunne ogsd sperge »Motor«, men gir ud
fra at »Harry« ville lgse »problemet«
med »Har De provet med vat i »arer-
gangen«, en tom olietonde i et tov efter
vognen, prov dette og »hjulstejen« er
vak, og sd var der lige den med Prasten
og Degnen, har De hert den o.s. v. Kan
De miske give et »fingerpeg« mod det
rigtige dek, er jeg Dem taknemlig.

Jeg er klar over, at det miske kan vz-
re vanskeligt, der findes jo sd mange
dekfabrikater og forskellige monstre,
men hvilket marke og menster vil De
»skyde« pd, dekmontering nu er folgen-
de: 2 stk. Maloja, 2 stk. UniRoyal, sidst-
nzvnte er ogsd monteret fra fabrikken.

P. ., Nakskov.

Vi tror tkke, at problemet kan loses
blot ved at skifte til en anden dwktype.
Det er en kendsgerning, at beltedek lar-
mer mere end andre dek pd ujevn vej-
bane, men indenfor de forskellige fabri-
kater og typer er der i ovrigt ikke nev-
neverdig forskel.

Fejlen er den, at der ikke er tilstrak-
kelig lydisolering mellem hjulene og den
berende konstruktion, og det kan man
ikke uden videre wndre. Derimod vil der
sikkert kunne opnds en del ved at lydiso-
lere selve vognen. Dette kan gores ved
paklebning af specielle filtmatter med
gummivrang pa den indvendige karosse-
plade inclusive gulvet, og — hvis det er
muligt — taget. Ndar man pa den made
gor pladen »dod«, vil stojen ikke blive
forsterket. Man md erindre, at selve ka-
rosseriet i nogen grad kan have samme
funktion som en violin eller hojttaler,
der gennem en stor flade bragt i sving-
ninger af en forholdsvis beskeden lyd-
kilde er i stand til at forsterke lyden.
Man kan til lydisolering benytte teppe-
underlag med gummi pi den ene side, og
det kan klebes pd med kontaktlim.

*

lkke hos os!

Jeg har en Derby Ferrari knallert, dr-
gang 1963. Den kan pi lige vej kere ca.
40 km/t. Jeg vil have den til at kere
sterkere men ved ikke rigtig, hvordan
jeg skal gribe sagen an.

I indsugningskanalen sidder der en
plomb, der bestir af en meget hard lege-
ring, jeg har forsggt at bore hullet stor-
re, men almindelige jernbor »bider« ikke
i legeringen. Hvilket bor skal anvendes?
Kan hele plomben tages ud og i bekraef-
tende fald hvordan.

Jeg har hert, at man kan taget noget
af stemplet vak. Narmere betegnet pi
det sted, der lukker indsugningskanalen,
skal det ske ved bortslibning, og skal
det vere i toppen eller i bunden af
stemplet. Hvis motorens effekt bringes
op, kan det sd betale sig samtidig at zn-
dre udvekslingen (som en yderligere op-
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lysning kan jeg give, at jeg gerne vil
have knallerten til at kore med en fart
pa 60-65 kmyt).
Undskyld de mange sporgsméil, som
jeg hadber De kan og vil svare pa.
A. L., Arhus V.

Vi kunne nok besvare Deres sporgs-
mal, men vi vil ikke, da vi rent princi-
pielt tkke kan hjzlpe vore lesere med en
grov overtredelse af fardselsloven eller
andre bestemmelser. Vi kan derimod g
ve Dem det rid at anskaffe en motor-
cykel, hvis De ikke er tilfreds med den
lovbefalede hastighed pa en knallert.

*

Vognmaerke: NSU Prinz Il 1959
Motorstand: 40.000 km

I gir begyndte min sommerferie, vog-
nen var pakket og klar til en tur sydp3,
men den ndede kun at kere 5 km, si
gik den kun pd een cylinder. Jeg hin-
kede hjem, og pid veerkstedet viste det
sig, at der ikke var kompression pd den
ene cylinder, altsd en afbrendt ventil.

For en uge siden fik jeg vognen tes-
tet pd en FDM-provestation. For moto-
rens vedkommende med fglgende resul-
tat:

Kompression:

Noget forskel pd de to cylindre, men
jeg fik den besked, at det var meget al-
mindeligt, at cylinderen, der 13 lengst
vek fra bleseren, havde den darligste
kompression. Jeg kan ikke huske méle-
enheden, men verdien for den venstre
cylinder var 170, og for den hgjre 125.

Gasanalyse:

I orden.
Tending:

Statisk fortending korrekt, men cen-
trifugalavanceringen for kraftig. Ved
3.000 r.p.m. skal den avancere 15°, men
den skulle efter mekanikerens udsagn ved
dette omdrejningstal vare avanceret 60°.

Ventilspillerum.:
Kontrolleret dagen for vor planlagte
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afrejse og fundet i orden. (1/10 mm
ved kold motor).

Konklusionen burde nu vere, at drsagen
var centrifugalreguleringen, men det kan
jeg ikke helt g& med til, for motoren har
pd intet tidspunkt haft tendens til svig-
tende moment, som jeg mener mi vare
folgen af for hej tending.

I vinter har den en enkelt gang haft
en smule tendingsbanken ved hérd be-
lastning, men da jeg ikke kunne finde
fejlen den gang, klarede jeg det ved at
gd fra oktantal 93 til 95. Jeg har nu
monteret to nye fjedre i centrifugalregu-
latoren. Fjedrene er ikke lige kraftige.
Hvorfor er de ikke det? Sdvidt jeg kan
se, pavirkes de af de samme krefter. Der
var ikke nogen bemerkelsesverdig for-
skel pd de nye og de gamle fjedre, men
i begge tilfaelde sad den kraftigste fjeder
pd med ca. 3 mm spillerum, sidan at
forstd, at svingklodsen frit kunne svinge
et stykke ud, for fjedren holdt igen. Jeg
har nu kortet den kraftigste fjeder af,
si den sidder pd uden spillerum, men
uden forspending.

Hvordan justerer man forresten pum-
petrykket pd en Prinz? Jeg kan ikke se
nogen justeringsmulighed.

I SMJ nr. 3, 1966 svarer De pid en
foresporgsel om, hvordan et amperemeter
kan forbindes i en Prinz: »Et ampere-
meter kan ikke indbygges i en bil med
dynastart«.

Jeg har monteret et amperemeter pd
folgende made:

Pluskablet fra akkumulatoren gir hen
til en klemme pd relaeet, der er falles
for startrelzet og relaet til spandings-
regulering af akkumulatoren. Klemmen
er ret bred og nittet fast. Denne klemme
deles i to ved hjzlp af en nedstryger, re-
laeet afmonteres, og klemmen deles fra
relzets bagside, og en smule lak duppes
ned i mellemrummet. Pluskablet tilslut-
tes nu direkte til startreleet og ampere-
meteret tilsluttes de to nye klemmer. Alt-
s& fra pluskablet og til relzet for spen-
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dingsreguleringen. P4 den maide undgér
man at f& startstremmen igennem ampe-
remeteret.

C. C., Sendersg, Fyn.

Den opstiede fejl i form af svigtende
kompression kan udmerket skylde den
defekte centrifugalregulering, da det er
en temmelig streng overavancering. Ved
den forogede fortending er der tale om
en alvorlig temperaturstigning ved ven-
tilerne og tendroret, og i dette tilfalde
har De sandsynligvis fdet afbrendt en
ventil, inden tendrovet svigtede.

De to fjedre i en centrifugalregulator
er ofte af forskellig spaending af hensyr
til afstemningen — de udsettes. ganske
rigtigt for de samme krefter, men de
arbejder fjo ogsi pa den samme enhed,
og det er den endelige tendingsforskyd-
ning, der er afgorende, og ofte ma man
benytte to forskellige fiedre for at opni
den tendingsforskydning, man onsker i
den pageldende motor. Man bor absolu:

holde sig 1il standardelementerne, og De
mé hellere {4 tendingen kontrolleret
igen, da De har endret pi standardmdle-
ne, for ellers kan De risikere at brende
en ventil igen.

Merkeligt nok kan man med sterkt
avanceret fortending i visse motorer
komme ud for normal motorgang uden
tendingsbanken, eller der kan vere tale
om tendingsbanken indenfor et meget
snevert omdrejningsomréde. Med en
luftkolet hakmotor kan der ved visse
omdrejningstal optrede tendingsbanken,
som man ikke kan hore fra vognens in-
dre.

Pumpetrykket kan kun justeres ved
hielp af wventilklappernes fjederspen-
ding, men sidan er det pd neesten alle
benzinpumper.

Nér der er mulighed for at skille
startstrommen ud fra det ovrige elektri-
ske system, kan man naturligvis montere
et amperemeter. Deres fremgangsmaide
lyder forboldsvis let og tiltalende.

BE
professionelt
pa friktionsfaren
- gor somden

MOLYKOTE

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

MOLYKOTE danner en ubrydelig

erfarne bilist - brug

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

og korrosionsbeskyttende smgre-
film, som er fuldt virksom under alle
driftsforhold. Godkendt af KDAKs
og FDMs tekn. afdl. Forlang ud-
trykkeligt yMOLYKOTE«! Informa-
tion og Service:
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M. V. Germano Sport 50 ccm er bestemt ikke genert over at have luftindtag til forbjulsbremsen.

DEM
VI ALDRIG
SER (VI)

Af Leon Ostergard

MV Agusta
M eccanica Verghera har altid vearet

et af de storste italienske motor-
cykelnavne, og talrige er de verdensme-
sterskaber, market har hentet hjem. Efter
en pause deltager MV nu igen med fa-
briksmaskiner i VM, omend kun med en
enkelt korer, Agostini, der bide skal kore
den nye trecylindrede 350 ccm model og
den velkendte firecylindrede 500 ccm’er.
Til 1966-sasonen er begge blevet videre-
udviklet og siges nu at udvikle henholds-
vis 55 og 75 hk, sd selv mod den stzrke
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konkurrence fra bl. a. Gilera og Honda,
mi MV vzre en af sesonens VM-favo-
ritter. I betragtning af fabrikkens fine
sportslige renomé kan det synes merke-
ligt, at vi ikke ser MV-standardmodel-
lerne noget mere herhjemme, men det
kunne jo skyldes, at man i flere &r hos
MYV i nogen grad har hvilet pd de laut-
ber, der er tjent i GP-lgbene. Forst i det
sidste ar er der kommet virkelig span-
dende nyheder fra MV, og dem skal vi
vende tilbage til. De gvrige modeller er
absolut sobert og nydeligt arbejde, beva-
res, men om nye tekniske landvindinger
er der ikke tale.

Fra neden har vi den sedvanlige rak-
ke 50 ccm totaktere, »Germano«. Form-
givningen er naturligvis italiensk sports-
stil — endda med en forhjulsbremse med
luftindtag og -afgang for bedre keling.
Dette ligner nu mest en salgsfidus — hvis
man havde problemer med kolingen, sy-
nes det rimeligere blot at gere bremsen
noget storre, hvilket bestemt ikke ville
skade. Under navnet yLiberty« skjuler
sig en firetakts knallert, stort set opbyg-
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Traditionel italiensk touring: M. V. Checca Sport pa 99 ccm.

get som fabrikkens storre modeller. Den
leveres ligesom Germano bade i droslet
og udroslet udgave. Alle MV’s mindre
motorcykler er bygget over samme last,
hvis udgangspunkt er en encylindret stod-
stangs-firetakter med stebejernscylinder
og letmetaltopstykke. Smeringen er af
vidsumtypen med oliesumpen ribbet pd
det nydeligste — tendingen besorges af
en svinghjulsmagnet og belysningen af et

batteri opladet af dynamospoler over en
ensretter. Stellet er et dobbelt dbent ror-
stel, hvis bageste del er fremstillet delvis
af presset plade. Ligesom si mange an-
dre fabrikker anvender MV i udstrakt
grad »byggeklodsprincippet«, for med si
fa vaerktojer og enkelte dele som muligt
at kunne fremstille det storst mulige an-
tal modeller.

Motorcykelrazkken starter med CHEC-

Gran Turismo Lusso, 125 ccm, 9,5 bk, 5 gear, en af M. V.’s mest vellykkede sportsmodeller.
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Vi kan vist godt afslore, at tvillinglyddemperne ikke bar nogen som helst indflydelse pa effeb-
ten. Bemeerk ogsi den fikse anvendelse af det gamle trick: Sank tanken 10 cm, og Rapido Sport
ser ud 1il at vokse fra 150 cem til mindst 350 cem.

CA SPORT pi 99 cem (boring 50,7 mm
og slag 49 mm). Ved et kompressionsfor-
hold pd 7,5:1 er effekten 5,25 hk ved
6000 omdr/min. Egenvaegten er 93,3 kg,
der er fire gear og tophastigheden opgi-

M. V. 250 ccm twin erstatter den 160 com twin, fabrikken lovede os for et ars tid siden, men
som aldrig blev 1il noger. Maskinen berer preg af ombyggelig forarbejdning i detaljerne.
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ves til 90 km/t. To ret nyudviklede ma-
skiner er GRAN TURISMO og GRAN
TURISMO LUSSO, begge pi 123,5 ccm
(53 mm X 56 mm). Den forste er en ty-
pisk touring-model med 8 hk, den anden
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en betydeligt mere sportspraget udgave
af samme maskine med en effekt pd 9,5
hk (kompression 10:1). Egenvagten er
ca. 108 kg og tophastigheden henholds-
vis 105 og 115km/t (i hvert fald efter
fabrikkens mening). Hvad der imidlertid
er betydeligt interessantere er, at de beg-
ge har femtrins-gearkasser. Det er noget,
der er ved at blive overmide populert
pé nye sportsmaskiner, og det md betrag-
tes som en naturlig konsekvens af de sta-
dig hejere litereffekter, der arbejdes med.
Om nogle & vil en sportsmotorcykel
med mindre end fem gear antagelig ve-
re en sjzldenhed, selvom touringmodel-
lerne nok i endnu nogle ar vil fortsatte
med fire gear.

MV’s encylindrede modeller sluttes af
med den deciderede sportsmodel RAPI-
DO SPORT pé 150 ccm (59,5 mm X 54
mm). Effekten er 10 hk, egenvaegten 109
kg og tophastigheden opgivet til 120 km/
t. RS har kun fire gear, men »til gen-
geld« to lyddempere, idet det enkelte
udblasningsrer grener sig i to over hin-
anden liggende dempere (4 la Ducati

200 elite). En af de mest lovende nyhe-
der fra MV er den 250 ccm twin, der
blev prasenteret i Milano i december.
Den er opbygget i traditionel MV-stil
bortset fra stellet, der er et enkelt dbent
rorstel. Med to karburatorer er effekten
18 hk ved 7500 omdr/min — ogsd denne
model har femtrins-gearkasse. En af sen-
sationerne pd Milano-udstillingen var
uden tvivl den nye firecylindrede 60O
ccm-model, ganske tydeligt beslegtet med
MV’s store TT-maskiner. Det er bestemt
ogsé en yderst usedvanlig motorcykel:
De fire cylindre er tvaerstillet, der er to
overliggende knastaksler, drevet af tand-
hjulssat, to karburatorer og fire separate
udblasningsror med hver sin lille lyd-
demper. Der er fem gear og kardantraek
til baghjulet (man har altsd vendt traek-
ken inden i gearkassen). En selvstarter
mi vist betragtes som en nedvendighed
— her i form af et 135 watt, 12 volt Dy-
namostartanleg. P4 forhjulet sidder en
dobbelt (!) skivebremse, en pd hver side
af navet — skivebremser pd motorcykler
er 4benbart noget, der er kommet for at

M. V. 600 ccm med fire cylindre pa tvers og 52 b, bemark de dobbelte skivebremser i fornuf-
tig dimensionering og kardanakselroret, der samtidig fungerer som hojre gaffelben. Men hvorfor
en s spendende maskine skal vere sé grim, ved kun U.S.A.-eksportchefen.
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blive, og ikke blot et tilfeldigt lune. I
dette tilfaelde betjenes de to bremser over
hvert sit kabel af det fzlles hindtag pé
styret. Maximaleffekten opgives til 52 hk
ved 9000 omdr/min og tophastigheden
opgives til 180 km/t, hvilket absolut ikke
lyder usandsynligt. Hvor spandende den-
ne maskine end er rent teknisk, er det
meget lidt pant, man kan sige om selve
formgivningen, der s3 tydeligt er U.S.A.-
inspireret. For at sige det rent ud, er det
en usedvanlig grim maskine, med den
volumingse motorblok, den hzvede tank,
det fjollede styr og lygtehuset. Man kan
kun habe snart at se denne maskine med
et lidt mere europaiseret udstyr. Hvor-
ledes det ligger med priser og leverings-
muligheder, foreligger der endnu intet
om.

Meccanica Verghera S.p.A., Cascina
Costa, — Gallarate — Varese, Italien.

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 464)

gjnene ved korebanen, men filmen har
miske alligevel bud til nogen. Men der-
efter kommer R&dets formand, der til en
afveksling udtalte sig som privatperson
i en samtale med dir. Lerches, F.D.M.,
og rddsformanden gik ind for hastigheds-
begraensning, der uvaegerligt vil medfare,
at man ustandselig mi fore tilsyn med
sit speedometer — hvordan stemmer dette
med den kort forinden viste film?

Det hgje rdd uddeler hvert ir en pra-
mie til en person, der har gjort fard-
selsikkerheden tjeneste (udsat af Avon),
men f. eks. de fynske keorelerere, der
indrettede landets forste skridbane til vit-
kelig undervisning i glatferekorsel og an-
skueliggarelse af friktionsforholdene, har
aldrig féet en sidan udmarkelse, hvor-
imod den sidste gang blev tildelt opszt-
teren af de rede giv-dig-tid hjerter, hvil-
ket forklarer noget om dansk fzerdsels-
propagandas niveau og alvor. Man kan
ikke lade veere med at tenke pd Storm-P’s
vidunderlige og rammende tegning af
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hgjhat-og-jaket kledte herrer, der for-
samlet i alvorlig rundkreds rdber hurra
med tilhgrende hattesving ved opsendel-
sen af en tivoliballon.

Mon vi i det hele tagt har koste nok
til at feje for vor egen der, for vi kaster
os over den amerikanske bilindustri?

Mogens H. Damkier.

Wartburg
(fortsat fra side 504)

er ogsd udmerkede, da der er ca. 1 cm2
effektivt bremseareal pr. kg vognvagt,
men en ordentlig centrering af bremse-
tromlerne var naturligvis gnskelig.

Vognens accelerationsevne inden for
det lavere hastighedsomrdde er nok lidt
under middel, men absolut acceptabelt.
I omrddet mellem 80 km/t og 100 km/t
begynder det imidlertid at knibe, og da
man i dette hastighedsomride ikke far
nogen hjelp fra tredje gear, md overha-
linger foretages med en vis forsigtighed,
hvilket vil sige, at man mi vare sikker
pd at have distance nok til at foretage
mangvren. Accelerationsevnen kan for-
bedres en del ved at montere en sterre
hovedyse i karburatoren, men det vil na-
turligvis ogsd give et stotre benzinfor-
brug. Da der er tilbgjelighed til ten-
dingsbanken med den lille dyse, men
ikke med den store, vil man sandsynlig-
vis vaelge at kore med den noget storre
dyse. Accelerationsevnen og benzinfor-
brug er milt med standarddysen.

Man fir nok en forholdsvis stor og
prisbillig vogn i Wartburg 1000, men pd
de fleste punkter har den svart ved at
konkurrere med en bil som Morris 1000,
der kun koster kr. 600 mere. Skal man
vaelge Wartburg, ma det vere, fordi man
foretreekker den solide chassisramme, for-
hjulstrekket og de gode pladsforhold,
men man md tillige huske, at det er et
transportmiddel, der kan keres med god
hastighed pd en lige vejstrekning, me-
dens man ber bevage sig med yderst mo-
derat hastighed pd en snoet vejstrzkning.
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Hvorfor er Morris Mascot blevet
verdens populzereste i sin klasse?

Fordi den er svaret pa det moderne menneskes onske
om en vogn af tidssvarende kvalitet til lav pris

Masser af motorkraft: 38 HK til en vogn, der kun vejer 610 kg, giver
lynhurtig acceleration og hgj march-hastighed. Sikkerhed: Motor foran
— benzintank bagi, frit udsyn hele vejen rundt, overdimensionerede
bremser, kraftigt rotodip-rustbeskyttet karrosseri. Enestaende vejbelig-
genhed: Hjulene yderst i de 4 hjerner og forhjulstreekket giver kurve-
sikkerhed og hgj sidevindsstabilitet. Behagelig korsel: Ingen koretreet-
hed - Hydrolastic-affjedringen giver helt enestdende balance under
alle kerselsforhold. Masser af plads: Tveerstillet motor, ingen kardan-
aksel — al plads udnyttet til 4 voksne og masser af bagage. Lav pris
og god ekonomi: Kun kr. 14.725 excl. lev.omk., kerer 18 km pa literen,
kun smgring for hver 5.000 km og olieskift for hver 10.000 km.

MORRIS MASCOT ka

VERDENS KVIKKESTE BRUGSVOGN
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Den indenlandske

bilsport

Mini Le Mans p& Jyllands-Ringen

P4 den nye jydske bane er man ikke
bange for at prove noget nyt. Med intet-
esse imgdesd man banens afholdelse af
tre-timers lobet »Mini Le Mans«. Da lg-
bet var kort, viste det sig, at arrangemen-
tet havde veret en succes bide hos pub-
likum, der medte op i et antal pa om-
kring 10.000, og hos kererne, selvom
godt halvdelen af de cirka 30 startende
vogne udgik undervejs. Men successen
var hjemme, si mon ikke dette Igb bliver
en drlig tilbagevendende begivenhed!

Hver vogn var bemandet med to kore-
re, og man skulle skifte ved hver 30. om-
gang. Dette gav i forbindelse med for-
skellige depotstop, hvor der blev foreta-
get dakskift, benzinpafyldning og for-
skellige smireparationer, lobet en vis in-
ternational atmosfere.

Lobets generalklassement blev vundet
af holdet Chr. V. Nellemann og Hans
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Trap-Nielsen i Morris Cooper S 1275.
Dette hold ndede ialt at tilbagelegge 134
omgange. P4 andenpladsen kom John
Lundberg—Erik Hayer, Morris Cooper
med 132 omgange, medens hold nummer
tre, det var svenskeren Krister Holsby,
Volvo Amazon og hans far, Bengt Hols-
by, ndede op pd 131 omgange.
I gvrigt blev resultaterne:

Standardvogne over 1300 ccm, gruppe 5:
Krister Holsby og Bengt Holsby, Vol-
vo Amazon$, 131 omgange. Gunnar
Henriksen og Flemming Rasmussen, Cor-
tina GT, 125 omgange. Peter Kjzrulf og
Fritz Ovesen, Volvo Amazon, 112 sp.

Standardvogne 1000 til 1300 ccm,
gruppe 2:

Chr. V. Nellemann og Hans Trap-
Nielsen, Morris Cooper, 134 omgange.
Ragnar Eklund og Dagober Swensson,
BMC Cooper S, 84 omgange. Jens Lon-
ning og Ole Vejlund, Morris Cooper S,
63 omgange.

Standardvogne 0 til 1000 ccm, gruppe 5:
John Lundberg og Erik Hoyer, Morris




Cooper, 132 omgange. Flemming Hjer-
sted Andersen og Svend Erik Sgrensen,
Sunbeam Imp, 129 omgange. Karsten
Ree og Michael Holmbick, BMC Coo-
per, 121 omgange.

Standardvogne 0 til 850 ccm, gruppe 2:
Karl Roger Gustavsson og Bengt Berg,
BMW 700 CS, 127 omgange. Keld Han-
sen og Gosta Karlsson, SAAB Sport, 125
omgange. Poul Weinrich og Frank Sven-
ningsen, Fiat 850 S, 125 omgange.

Den udenlandske

bilsport

Britisk Grand Prix

Jack Brabhams strilende formel 1 sejr
i sin egen Brabham-Repco Fl vogn ved
det franske grand prix i Rheims blev
fulgt op af en lige s& fin prastation ved

det britiske grand prix pd Brands Hatch
banen uden for London.

Den 40-8rige australier vandt det 80
omgange store lgb i tiden 2 tim. 13 min.
13,4 sek. og sikrede sig derved verdiful-
de points i kampen om dette drs VM.

P4 lgbets andenplads kom den anden
Brabham-kerer og australier, Denis Hul-
me. P4 ny en stor dag for Jack Brabham.

Moldau Rally

Det tjekkiske Moldau Rally eller Ral-
ly Vltava, som det kaldes i Tjekkoslova-
kiet, blev en meget hird dyst mellem en-
gelske, svenske og finske korere.

Det meste af lgbet igennem, s& det ud
til, at Timo Makinen og Paul Easter skul-
le vinde i en BMC Cooper, men et me-
kanisk uheld satte dem pd en af de sid-
ste etaper tilbage pd en tredieplads. Vin-
der blev herefter Rauno Aaltonen og
Henry Liddon ogsid i BMC Cooper. P4
andenpladsen kom svenskerne Bengt S6-
derstrdm og Gunnar Palm i Cortina Lotus.

P3 den snoede Brands Hatch bane forer den tidligere verdensmester Jack Brabham feltet an i

sin egen Brabkam-Repco. Som nummer to ligger Dan Gurney i sin nye Eagle. Derefter folger

Denis Hulme, Brabham, og Jim Clark, Lotus.
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Frankrigs Grand Prix

Det var sd ubetinget Jack Brabhams og
hans bilers dag ved det franske grand
prix i Rheims.

Om Ilprdagen vandt den tidligere dob-
belte verdensmester sin sjette formel 2
sejr 1 trek, og Brabham er siledes stadig
ubesejret i dr i denne klasse med sin
Brabham-Honda. P4 andenpladsen i dette
leb kom englenderen Alan Rees i en
Brabham-Cosworth.

Lykken var med Jack Brabham ogsi
om sendagen i formel I lobet, hvor han
igen i en selvkonstrueret vogn hjemtog
sejrens palmer. Brabhams formel I vogn
er monteret med en 3-liters Repco V-8
motor, der har sit udgangspunkt i den
amerikanske Oldsmobile aluminiumsmo-
tor.

Jack Brabham tilbagelagde Igbets ialt
318 km pd 1 tim. 48 min. 31,3 sek., hvil-
ket betad ny rekord med en gennemsnits-
hastighed pa 220 km/t.

P4 andenpladsen kom englenderen

Mike Parkes, der er ingenior hos Ferra-
ri. Efter John Surtees’ brud med den ita-
lienske fabrik er Parkes, der har en fin
fortid med Ferraris sportsprototyper, ryk-
ket ind som formel I kerer. Andenplad-
sen i Rheims indkerte han i en specielt
til ham forlenget Ferrari. P3 tredieplad-
sen kom Dennis Hulme i endnu en Brab-
ham Repco. Jo, det var virkelig Brab-
hams dag.

Hollands Grand Prix

Efter to GP-sejre i henholdsvis det fran-
ske og britiske grand prix skabte Jack
Brabham sensation i bilsportsverdenen ved
ogsd at hjemfere sejren i det hollandske
grand prix og siledes score hat-trick i kam-
pen om dette drs VM. Brabham har efter
denne fornemme prastation alle chancer
for at vinde sit tredie verdensmesterskab,
hvilket vil vare sensation, idet ingen tid-
ligere har formaet at vinde denne fornem-
me titel i en selvkonstrueret vogn.

Store dele af det hollandske lgb blev el-
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lers fort af Lotus-kereren Jim Clark, men
efter 75 omgange matte denne midlertidigt
udgd med en overophedet motor. Clark
vendte senere tilbage, men kunne da slet
ikke true Brabham.

P4 andenpladsen i lgbet kom Graham
Hill, BRM, og som nummer tre ndede Jim
Clark at placere sig.

Motorcyklesporten

Frankrigs GP

T en fuldstendig suveren og strilende
stil vandt Mike Hailwood 250 ccm klas-
sen i det franske Grand Prix pd Honda
i tiden 1.07.51,4 nasten et minut foran
markekammeraten J. A. Redman, der
igen gik i mil ca. 3/4 minut foran Phil
Read’s Yamaha. Kun disse tre karerc
gennemforte de 18 omgange. Hailwood's
gennemsnitshastighed var 128,3km/t. Lo-
bet var for si vidt begivenhedslgst, men
det var en smuk opvisning i fin kersel.

Med bogstaveligt talt samme gennem-
snitshastighed gentog Hailwood sejren i
350 klassen, hvilket forteller lidt om
den vanskelige Clermont-Ferrand bane.
P3 andenpladsen ca. 20 sekunder senere
i mdl kom Agostini pi MV Agusta, men
nasten to minutter foran Redman’s Hon-
da. Provini's firecylindrede Benelli 13 i
lang tid tet efter Agostini, men krum-
tapakslen kunne ikke holdt til de store
omdrejningstal, og han métte udga.

Sidevognslebet blev vundet af Schei-
degger, og overraskende kom C.]J. See-
ley pd andenpladsen foran Max Deubel
— som szdvanlig er ren BMW-opvis-
nmg.

GO-KART 7t

En ny type 200 ccm kart blev praesen-
teret til DM i Vojens og havde en meget
lovende premiere. Konstruktionen, som
var anmeldt af Tecno kart i Hellerup, gik
i al sin simpelhed ud pd at montere to
100 ccm motorer pd en 100 ccm kart,

vel at merke i samme side. Vognen var
desuden forsynet med en bredere bagak-
sel, forskudt sede, samt 5!/2” brede bag-
dak. (Se ill. SM] 7:1966).

*

3. afdeling af EM blev meget beteg-
nende afviklet i den lille belgiske by
Coo, hvor alle synes at vere beskeftiget
ved byens turistattraktion, et ca. ti meter
hgjt vandfald med alt til faget herende
i form af tovbaner, souvenirboder m. m.

Lige s& kerkomment denne oase md
vaere for bilister, som af uforklarlige
grunde har givet sig i kast med at udfor-
ske Belgien, lige s& uonsket var det at
afvikle et EM samme sted d. 26. juni.
Man kunne en overgang forledes til at
tro, at stedets vandfald havde forlagt sit
residens til den nerliggende go kart ba-
ne, idet det fra tidlig morgen til sen af-
ten gsede ned. Det forste chok fik man
dog allerede om lordagen, da en dame
i et billethul forkyndte, at det ikke var
muligt at trene pi banen med de fra

ecnof arl”

Hellerup
Annasvej 9 - Helrup 4914

Saetta go-kart motor
vandt igen
19/6 Alborg - 1.2.3.4.0g 5. plads

A. INTERNATIONAL
A.NATIONAL
C. INTERNATIONAL

Alle brugte

ALVOLINE

MOTOR OLIE
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hjemlandet medbragte instrumenter, men
at det var muligt ved erleggelse af et
beskedent belgb at gennemkore en bane,
der til forveksling lignede den, som skul-
le benyttes til EM, med nogle vogne, som
langt fra lignede dem, som skulle benyt-
tes naste dag.

Nok om faciliteterne ved banen. Da
belgierne nok havde pd fornemmelsen,
at vejret ikke ville blive si godt, lagde
de ud lordag aften med en reception,
som gav kererne m.m. mulighed for at
fad den indre varme.

Betingelserne ved tidtagningen var no-
genlunde ens for alle, og uden at over-
raske alt for meget, besatte Truffo (I)
forstepladsen hele 4/10 sek. foran Heze-
mans (H), som igen var 4/10 sek. foran
Oscar Sala (I), og for forste gang til et
EM var der ingen danske korere i den
sidste trediedel af startlisterne. De ind-
ledende heats skulle dog vise, at nogle
af de danske korere har en del at lare,
hvad angdr kersel i regnvejr, og det var
vel det sidste, man kunne vente. Javn-
byrdigheden var si stor som aldrig for,
og samtlige indledende heats blev vundet
af forskellige korere, og af dem lagde
man mearke til, at Colens fra Belgien
vandt sit indledende heat med en pan
margin.

Jac Nellemann var eneste danske korer
i A-finalen med en sammelagt 12. plads,
medens Finn Louring og Bjern Forst
begge havde et enkelt point for meget
til at vere blandt de atten bedste, og
Jorgen Back Poulsen var med 48 points
placeret helt i bunden ved opstillingen
til B-finalen, men kerte sig op til en
plads som nr. 25 i det samlede resultat.
Bjorn Forst klarede sig fint for forste
gang i det fine selskab, og besatte 26.
pladsen efter Back Poulsen, medens Finn
Louring métte ned som nr. 31, efter at
have startet som master i B-finalen.

I A-finalen gik der ikke mange om-
gange, for det belgiske hjemmepublikum
tik deres egen helt at heppe p4, idet Co-
lens gjorde kort proces med Pernigotti
(I) og Truffo (I), og lagde sig i spid-
sen med Ronnie Peterson i berorig af-
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stand, efterfulgt af Pernigotti og Bobby
Day. Séledes var stillingen i mél efter de
tyve minutter. Jac Nellemann matte kore
hele finalen med en defekt bremse, men
klarede sig ind pd en 16. plads, saledes
at Danmark for forste gang rykkede op
pd en samlet 7. plads. De officielle resul-
tater var som folger:

1. Holland 280 points
2. Italien 266 —
3. Belgien 266 -
4. England 244 -
5. Sverige 208 -
6. Schweitz 204 -
7. Danmark 164 -
8. Scotland 136 -
9. Frankrig 126 -

Sidste afdeling af EM skal traditionen
tro keres i Frankrig d. 9. oktober.

To af de i udlandet s& kraftigt deba-
terede Christensen karburatorer af mem-
brantypen er ankommet til den danske
forhandler Tecno Kart i Hellerup og vil
i dert nzrmeste tid blive provekert. I
naste nummer vil vi bringe en rapport
fra provekerslerne samt en teknisk be-
skrivelse af samme karburatorer. Man mé
hdbe, at det danske formel K udvalg vil
veere lige si fremsynet som det engelske
og svenske og godkende denne type, da
det ellers vil vare et stort handicap for
danske deltagere ved VM at skulle om-
stille sig til brugen af disse.

Kommende lob:
14. aug. Nordisk mesterskab i Vojens.
21. aug. DM Kebenhavns Go Kart Bane.

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211

(01) 93 &G 2403 (01) 93 A£G 4803
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Giv Deres vogn
de beramte

EXTRA kraefter

OM ENTIGER i TANKEN

Der er EXTRA kreefter i Esso Extra Benzin. De vil
opleve Deres bil steerkere end nogen sinde....
starten lettere, accelerationen bedre... teendrer,
indsugningssystem og karburator renere.... og
aldrig har De folt motoren gé mere jeevnt og be-
hageligt. - Der er kort sagt mange gode grunde til
at komme en tiger i tanken, og give vognen det
beremte extra skub.
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- med helt
nyt chassis

Stor bl

bedre vejbeliggenhed - storre sikkerhed - sterre kerselskomfort

Moderne formgivning, elegance, komfort og righoldigt udstyr. Plads til 5
personer, 4 dore, separate, indstillelige, velpolstrede forsaeder. God ben-
plads, der ikke indskreenkes af gearkasse eller kardanaksel — et gode, der
skyldes forhjulstraekket. Effektivt varme- og friskluftsanleeg. Rummeligt
bagagerum bag i vognen. Automatisk, indvendig belysning, polstrede sol-
skeerme med make-up spejle bag skermene. Arm-

len, derlommer, fastgorelsessteder til sikkerheds- 14 390 -

seler og vinduesvasker er standardudstyr. (ekxl. levering)

50 HK SAE 3-cyl. 2 taktsmotor med nyt,
lukket kelesystem, forhjulstreek og frileb.
7 o Topfart 125-130 km/t. Lavt benzinforbrug
=== WS - i ‘ 7,8-9,5 liter pr. 100 km. Ny uafheengig
: hjulopheaengning.

En bil hele familien vil vaere stolt af..!

Sydfyns Auto Import A[S

Egeskovvej, Kvistgaard

e WA HTB “ B ﬁ

1000H

SKANDINAVISK BOGTRYK




