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Deres bil fortjener den bedste rustbeskyttelse —

NU kan De selv se

hvordan Deres bil tectyliseres
sa den rustbeskyttes

%. effektivt

VALVOLINE OIL A/S har netop til sine forhandlere
udsendt Tectyl-sprojteskemaer, der giver en ngjagtig
arbejdsbeskrivelse for en effektiv rustbeskyttelse afl
85 bilmodeller — sa Deres vogn er ogsd med.

En tectylisering efter disse sprgjteskemaer
ger rustbeskyttelsen effektiv — og nar De
ser Tectyl merkatet pa ruden af vognen
efter behandlingen, s& har De garanti for,

i at bilen er rustbeskyttet med Tectyl — det
automobilfabrikkerne bruger.

Temﬂt\ﬂ@ ectends \[ALVOLINE rocuse
VALVOLINE OIL A/S

VEJLEGARDSVEJ 45-47 — BR@NDBY STRAND - TIf. (01) 73 22 00
anviser naermeste forhandler

— og det far den, nar der bruges TECTYL
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Forsiden

Denne cksperimentbil, »Scamp«, er frem-
stillet af Scottish Aviation Company, og den
er udstyret med akkumulatorer og elektro-
motor. Den vakte nogen opsigt pd en prove-
tur i Londons City.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Der er noget, man ikke rigtig kan f4 til at stemme. P2
den ene side har vi den sikaldte vejfond, der bugner af
millioner indkasseret i motorafgifter beregnet til vejfor-
mil, og pd den anden side klager vejvasenet over at sti
uden tilstrekkelige midler til hurtig og rigtig gennem-
forelse af vejarbejdet ifolge planlegningen. Denne gan-
ske enkle problemstilling kan uden tvivl forplumres gan-
ske gevaldigt gennem en mangde politiske synspunkter
og sekundzre hensyn. Vi kan da opstille endnu en mear-
kelig ligning. P4 den ene side rdbes der op om de alt
for mange fardselsulykker, pd den anden side har man
et stort nul eller hojst en generel hastighedsbegrensning
at satte i stedet.

Det kan nzppe vere nogen hemmelighed, at jeg strit-
ter imod med hander og fedder, ndr det drejer sig om
en hastighedsbegransning, ikke si meget fordi jeg me-
ner, at den i bedste fald vil vare resultatles (sandsynlig-
vis vil den give negativt resultat), men fordi man mi
prove at forhindre, at en hastighedsbegrensning bliver
sat i stedet for alle de indlysende muligheder, som fore-
ligger.

P4 Fyn havde jeg en grum oplevelse. Jeg kom kerende
med en bil og ved siden af mig sad en stedkendt fewtter.
»Pas pd krydset her«, sagde han pludselig, og jeg tog om-
glende farten af vognen lige i rette tid til at komme frem
til et skjult kryds mellem to store veje med si reduceret
hastighed, at jeg kunne foretage en effektiv opbremsning
om forngdent. Der var ingen advarselstavle pd min ve;j,
men der var de sikaldte sivelinier ved den tvargiende
vej, og der har sandsynligvis ogsi varet en tavle. Men
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hvad med bemalingen pd kerebanen, nir
der ligger sne, og hvad sker der, hvis en
trafikant overser det lille advarselsskilt?
En tur rundt pd Fyn vil vise, at ikke si
f4 skilte er gemt bag grene og anden be-
voksning.

Nér nu en vasentlig part af de alvor-
lige ulykker sker i vejkryds, hvorfor kan
man s ikke swtte skilte op pd begge de
krydsende veje uanset vigepligt — det vil
vare en ringe trost, at man var i god tro
og god ret, for man blev sldet ihjel. Og
da disse korsvejsulykker er dominerende
bdde i antal og omfang, hvorfor kan man
sd ikke ofre et storre skilt til markering
af farlige korsveje? Det vil veere en sik-
kerhedsforanstaltning, der ikke koster
mange penge.

Man kan ogsd sperge, hvorfor man
bygger en helt ny tosporet vej som Iste-
rodvejen med vejkryds i niveau og med
uoverskuelige bakketoppe, og man far
svaret, at der ikke var tilstreekkelige mid-
ler. Netop denne vej er imidlertid bygget
som aflastningsvej for de mange spndags-
bilister, der seger til Nordsjelland i
week-enden, og man mé med sikkerhed
kunne forudse en rekkke alvorlige ulyk-
ker, fordi der pd denne vej vil optreede
sterk trafik, sneglelangsomme bilister og
de farligste betingelser for overhalinger.

Slar man op i Vejtransporten 1965, blev
der alene i finansdret 1964/65 opkraevet
2245 millioner kroner i motorafgifter, og
af disse gik 1043 millioner legalt i stats-
kassen som skatter, medens resten var be-
stemt for vejatbejder m. m., og ved ud-
gangen af finansdret 1963/64 var der i
vejfonden en kapital pd 4318 millioner
kroner alle bestemt for vejarbejder. Hvor-
dan kan vejbyggerne si klage over at
mangle penge til at udfere forsvarligt ar-
bejde? Selvfelgelig kan de ikke selv tage
af kassen, men m3 have midlerne bevil-
liget, og det er sddan set den sidste op-
lysning, vi skal bruge for at lose de i ind-
ledningen nevnte ligninger: Ved poli-
tisk flertal er afgifternes storrelse og for-
deling bestemt, og ved politisk flertal er
man enig om ikke at rette sig efter det,
man selv oprindelig har bestemt. Det har
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blandt andet hos juristerne veret disku-
teret, om dette forhold er grundlovsstri-
digt, men si leenge man opretholder en
vejfond, hvor pengene stir bogfert, kan
ingen péstd, at de er blevet unddraget det
oprindelige formal, skent man i det sto-
re og hele betragter sagen som et lofte-
brud ude i den del af befolkningen, som
interesserer sig for trafik og trafikulyk-
ker. I lovgivningen mangler der altsd en
tidsfrist, der bestemmer, at belobet ma
vere si og si lang tid i vejfonden, og
derefter skal det benyttes til vejbygning,
hvis der overhovedet er mulighed for at
skaffe den fornedne arbejdskraft.

De store vejanleeg med motorveje gen-
nem det ganske land vil naturligvis ko-
ste meget betydelige belob, men en fjer-
nelse af de mest oplagte dedsfelder pa
vore veje vil kun koste smapenge i sam-
menligning. Det er derfor horribelt at
spekulere i faerdselspropaganda eller mere
eller mindre kunstige metoder til at for-
hindre trafikulykker, s laenge der er
dbenlyse falder pd vore veje.

Sidelobende med uskadeliggerelsen af
gamle undladelsessynder kunne man der-
imod med sindsro overveje, hvad man
kan udrette for at gore trafikanterne dygti-
gere hovedsagelig gennem en bedre kare-
skoleundervisning, omend dette langt fra
er nok, da bestanden af gamle bilister
simpelthen mi uddg, for de nye, dygtige
elever kan blive eneherskende. Da det
imidlertid md betragtes som en hébles
opgave at omskole alle bilister og motor-
cyklister med en ny kereprave, har vi kun
propagandaen tilbage, og sd stir vi igen
overfor en urimelig ligning. P4 den ene
side har vi et virkeligt behov for sagligt
og fagligt korrekt oplysningsarbejde bl.a.
gennem TV, hvor den helt store mulig-
hed ligger pd propagandaens omride, og
pa den anden side har vi de seneste ge-
niale anstrengelser fra »Storre Faerdsels-
sikkerhed« i form af den tdbelige plakat,
Se Dem rigtig for, med tilhgrende smad
og intetsigende film.

Nir der notorisk er et behov for viden,
ndr situationen kraver, at dette behov bli-

(fortszettes side 580)
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Her prover firmaet Pi-
ninfarina en rekordbil
i vindtunnelen ved
den tekniske hojskole
7 Torino. Der benyttes
en sakaldt spejlmodel,
hvilket vil sige, at der
er to ens modeller
placeret hjul mod
hjul. Denne frem-
gangsmade giver en
mere nojagtig maling,
end nar blot en model
benyttes. Pd rekord-
biler kan man benytte
finner, der er si
store, at de virkelig
gor nytte, dette er
umuligt pi en
hverdagsbil.

AERODYNAMIK

Pa en populaer made (II)

Af Jon Winding Serensen

Lufthvirveldannelser omkring karosse-
riet kan man finde enten pd landevejen
eller i en vindtunnel. Ingen af metoder-
ne er imidlertid hundred procent rigtig,
men forseg i en vindtunnel er dog langt
det sikreste. Forsgg pd landevej foregir
som regel ved, at der pd karosseriet, som
skal underspges, pilimes en mangde uld-
trdde. Der hvor tridene flagrer mest, er
der flest hvirvler, og netop der ber fore-
tages andringer. Metoden er ikke helt
sd middelalderlig, som den méske kunne
lyde, for sidan foregar det i virkelighe-
den.

I en lille vindtunnel kan man for det
forste sjeldent benytte biler i fuld stor-
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relse, og for det andet giver observatio-
nen af den farvede luftstrom ikke helt
sikre informationer om, hvor fejlen lig-
ger. Imidlertid kan en vindtunnel give
besked om luftmodstanden pd karosse-
riet malt i kilo, og ved at anvende for-
skellige udgaver kan man fa et udmarket
erfaringsgrundlag ved at sammenligne.

Hvis en bilfabrik ikke selv ejer en
vindtunnel, kan lejen af en sidan nemt
lobe op til 3.500 kroner i timen, hvilket
jo gor aerodynamisk forskning til en lidt
kostbar affere. Heldigvis kommer der
stadig flere vindtunneler, som kan tage
biler i fuld malestok, MIRA har for eks-
empel en i England, som den samlede




britiske bilindustri benytter. Italienerne
samles i Torinos tekniske hgjskole, og
tyskerne i hgjskolen i Stuttgart, dog med
undtagelse af Folkevognsfabrikken, der
for nylig har indviet deres eget anleg.
Af en eller anden grund har de hgje
herrer hos VW imidlertid besluttet, at
dette tekniske mestervark ikke behover
at simulere hastigheder pa over 150 km/t.
Hvis ikke artiklens forfatter har misfor-
stdet det hele, vil han gerne have lov til
at karakterisere denne begraznsning som
en markvaerdighed. Selv den mest almin-
delige Folkevogn kan kere 120 km/t,
og i folge reklamerne er dette ogsi
marchhastighed, noget man ofte erfarer
pd autostradaerne. Der skal imidlertid
ikke ret meget sidevind til, for resultant-
farten kommer op over 150 km/t. Ved
Folkevognsfabrikens hypermoderne vind-
tunnel har man med andre ord begran-
set mulighed for at kontrollere en bils si-
devindsstabilitet ved hej hastighed.

Sidevindsfelsomhed er et stort pro-
blem. Det er en blanding af et mekanisk
og et aerodynamisk problem, men medens
den mekaniske side af sagen nemt lader
sig bringe i orden ved motorplacering og
affjedringsfinesser, si er den aerodynami-
ske lasning ikke slet s enkel.

Jo mere stromliniet et karosseri er,

des lengere fremme ligger luftens an-
grebspunkt. Dette er et tenkt sted, som
er i familie med tyngdepunktet. Medens
tyngdepunktet er centrum for de krafter,
som tyngdekraften virker med, er luft-
kraefternes angrebscentrum det punkt,
man kan tenke sig sidevindskraften, luft-
modstandskraften og leftekraften virker
fra. Jo lengere fra tyngdepunktet dette
ligger, des laengere bliver den arm, hvor-
pa kraften kan virke, og da kraft gange
arm er lig med energi, vil man kunne for-
std, at sidevinden virker meget mere ge-
nerende pd stremliniekarosserier end pd
almindeligt udformede karosserier, hvor
vindens angrebspunkt ligger ner tyngde-
punktet. Dette behover Kamm imidlertid
ikke at bekymre sig om, hans lgsning
trak nemlig automatisk angrebspunktet
tilbage, en Kamm-bil kan godt vare ud-
styret med hakmotor uden at byde pi
ubehagelig opfersel i sidevind.

En mand, der imidlertid ofrede dette
problem mange tanker, var gamle Ga-
briel Voisin. Han nazgtede Frankrigs bed-
ste karosseribyggere tilladelse til at bygge
karosserierne til hans serpregede mellem-
krigsbiler. Han ville hellere bygge dem
selv, skent de médske ikke blev ligesd smuk-
ke, men vindens angrebspunkt, monsieur,
det 18 hvor det skulle!

Aston Martin DB 6 er bagtil forsynet med en sékaldt vanderumpes, der har til formil ar odelegge

den jwvne luftstrom bagtil, siledes at der opstir et overtryk. Derved formindskes loftebraften, og
karosseriets tendens til at lette bliver mindre. Denne detalje er af flere fabrikker gennemprover pa
Le Mans, hvor de hurtigste biler opnir en hastighed pa over 300 km|s.
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Skitsen antyder, hvor vesentlig den indre luftmodstand er. P4 luftkolede biler bliver luften som
regel ledet rundt i kanaler, sé her synker modstanden i motorrummet. Men de nye ventilationssyste-
mer slipper store mangder luft ind i karosseriet (kabinen). Det er heller ikke altid, ventilations-
luften tages ind og slippes ud pd de optimale steder.

Finner har den samme virkning som
en Kamm-hazk med hensyn til at traekke
vindens angrebspunkt tilbage, men for at
de skal vare lige s& effektive, skal de
imidlertid vere si store, at de er ubruge-
gelige til andet formal end rekordbiler.

Men selv om konstruktorerne ikke er
si meget interesserede i et stromliniekar-
rosseri, si kan en vindtunnel bruges til
meget andet nyttigt. Ved at kortlegge
overtryks- og undertryksomrdder (en en-
kel operation som sker ved hjzlp af et
kvikselv-manometer) er man i stand til
at skere huller i karrosseriet pd de rig-
tige steder. Ventilationsluften skal kom-
me ind et sted, hvor der er overtryk, men
overtrykket ma ikke vare for stort, for
sd vil det blese inde i vognens kabine,
hvis konstruktgren da ikke benytter en
samleboks til at dempe luftstrommen.
Men det er en ungdvendig metode, for
leder han blot, finder han let det ideelle
tryk-sted. Der, hvor luften slippes ud, skal
trykket ikke vaere ret meget lavere, end
det var, der hvor den kom ind. P4 nogle
biler med moderne ventilationssystemer
kommer luften ind med overtryk og slip-
pes ud med undertryk. Trykforskellen
bliver da alt for stor, siledes at luften
farer omkring inde i bilen, i stedet for
at finde den letteste udvej, og derved sti-
ger den indre luftmodstand. Ogsd i mo-
torrummet (mange luftkelede biler dog
undtaget) er den indre luftmodstand alt
for stor. Abningen i grillen er ofte si
stor, at den &bner for mange gange den
luft, en moderne radiator behever for at
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vitke tilfredsstillende, og denne store
luftmengde har alt for svart ved at
slippe ud. I den forbindelse kan det nav-
nes, at de gammeldags keleribber pd si-
derne af motorhjelmen slet ikke var si
dérlig en lgsning. Det at tegne huller i et
karosseri kunne imidlertid godt snart
trenge til lidt videnskabelig opmark-
somhed.

For moderne racerbiler er
aerodynamik et problem

En bils indre og ydre luftmodstand er
med andre ord karosseriets evne til at
slippe luften ind og ud af alle huller
og til at glide gennem luften uden for-
styrrende hvirvler. Dette udtrykkes ved
et ubenzvnt tal som kaldes c, eller luft-
modstandskoefficient. Jo lavere ¢y, des
bedre stremliniefacon. En cy-verdi pd
mellem 0,3 og 0,4 er i dag meget godt,
visse recordvogne har en c-vaerdi i nzr-
heden af 0,2. Professor Kamms 1937-
bil havde 0,24 i cy-verdi. Til sammen-
ligning kan det navnes, at en typisk for-
mel I vogn har en c,-verdi pd ca. 0,6.
Det er de fritliggende hjul, der er skyld
i 80 procent af denne dirlige verdi. Hos
en faldskerm ligger luftmodstandskoef-
ficienten pd 1,35.

Helt sikkert er det, at Deres bil har
en c-vaerdi som slet ikke behgver at vare
sd hej, som tilfeldet er, hvis blot kon-
struktoren havde ofret denne vigtige de-
talje lige si stor omtanke som bilens
farvekombination.




Vi har tidligere nzvnt, at efterlignin-
ger af Kamm-hzkken var blevet noget
af et modefenomen. En anden lignende
tendens er de sikaldte »anderumper«
som dukker op pd flere og flere GT-
vogne.

Det var forst og fremmest pd Mul-
sanne-strekningen pd Le Mans, som ofte
bliver tilbagelagt med hastigheder pa
omkring 300 km/t, at kererne opdagede,
at baghjulene mistede en del af kontakten
med vejbanen. Dette fanomen skyldes en
aerodynamisk loftekraft efter bedste fly-
vinge-monster. Mercedes-Benz begran-
sede for nogle &r siden pd deres racer-
sportsvogne denne loftekraft ved hjzlp
af en regulerbar klap, der samtidig ogsd
vitkede som luftbremse. Ford GT og en-
kelte Ferrarier er cksempelvis udstyret
med en fastmonteret sikaldt »spoiler« ba-
gest pd karosseriet. Denne kant skaber
lufthvirvler og derved overtryk, siledes
at hzkken presses nedad. Aston Martin
DB 6 har et lignende arrangement, og
fabrikken fortaller, at ved 160 km/t var
loftekraften pd bagvognen 50 kg uden
»anderumpe«, medens den kun er 12,5
kg med. Ogsi Opel Kadett er forsynet
med sddan et hakarrangement, men man
kan imidlertid trygt g& ud fra, at den der
er uden betydning.

Nodvendigheden af en »spoiler« tyder
imidlertil pd, at karosseriets designer
har begdet et fejlgreb ved udformningen
af dette. Det ser jo unegtelig merkeligt
ud, at man gdelegger det, man forst har
tilstraebt.

Nogle af Jim Halls Chaparral vogne er
tilmed undstyret med en regulerbar finne
bagtil. Denne styres af forerens venstre
fod, som takket vaere en automatisk gear-
kasse alligevel ikke har andet at bestille.
Systemet er imidlertid meget tvivlsomt.
Ikke for finnen styres af en lille data-
maskine, der tager sine informationer
fra bilens fart og dens vinkel mod vej-
banen, vil sidan en finne kunne styres
korrekt.

Det lysner for aerodynamikken —
men det tager sin tid

Der er visse ting, der tyder pd, at racer-
vognskonstruktererne endelig begynder at
opfatte aerodynamik som noget serigst.
Og historien gentager sig jo stadig, sile-
des at der er hdb om, at personvognskon-
struktorerne efterhnden er villige til at
tage ved lzre med hensyn til de erfarin-
ger, der pd dette omride indhestes med
racervognene. Forst da kan den almin-
delige billist vente en merkbar =ndring.

Men hvis Kamm-teorier og sidevind er

Efter vindtunnelforsog finder ingeniorerne blandt andet ud af, hvor pi en bil der er under- og

overtryk. Pd denne skitse er den stiplede linie en tryklinie, og karosseriets profil danner »datoli-
nien«. De steder, hvor tryklinien ligger indenfor karosserilinien, er der overtryb, og hvor den ligger
udenfor er der undertryk. P4 den mide kan konstruktorerne blandt andet finde de steder, der er
bedst egnet for luftindiag og dbninger, hvor luften kan slippe ud. Pa rekordvognen kan der ogsa
forekomme kanaler, som blot har til hensigt at lede luften fra steder med overtryk til omréder med
undertryk. Jo nermere tryklinien kan komme karosseriet, jo mere stromliniet er bilen.
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Abne racersportsvogne
har en tendens til at
blive bygget med
karosserier som her
vist. Fronten er meget
lav og godt udformet,
bag foreren er karosse-
riet hojt (blandt
andet for at give plads
til motoren), hekken
er afskaret a la Kamm,
og siderne er krumme.
Der skal ikke @ndres
""" ¢ meget for at legge tag

over siderne, og da har vi antagelig den kommercielle sportscoupé, som den vil se ud om fd ar.

for indviklet, kunne man dog enske, at
konstruktererne i det mindst interesserede
sig for de mest dbenbare smidetaljer.
Eksempelvis fremstilles kofangerne som
store vindfang (og de kan jo ikke en-
gang bruges til at binde et slebetov fast
1), vindspejlene monteres siledes, at de
er mere end en ¢cm ude af plan med ka-
rosseriet (dog her med undtagelse af den
nyeste store Vauxhall, hvor ruderne hol-
des pd plads med en slags limpapir efter
Triplex-patent), selvom fabrikkerne be-
nytter kostbare, krumme sideruder for at
skabe en konveks top pd karrosseriet, si
glemmer de til gengzld at krumme over-
gangen fra bunden til karrosserisiden
(tysk Ford undtaget), hjulkasserne har
ofte dybe lommer, som ikke giver luften
nogen mulighed for at slippe ud, og der
er i hundredvis af andre latterligheder,
som tyvernes og tredivernes aerodynami-
kere ville kunne pege pa.

Efter at en kendt amerikansk designer
med brask og bram afslorede, at han

ikke kendte de mest elementre teorier,
som kunne forklare, hvordan de finner
skulle virke, som han havde udstyret sine
biler med, m& man kunne g ud fra, at
latterlighederne i mange tilfzlde skyl-
des uvidenhed. Det er det samme, der gir
igen, ndr en kendt bilkonstrukter, som
ikke ryger, udstyrer sine biler med ver-
dens mest fjollede askebzgre.

Eftersom den aerodynamiske bilforsk-
ning faktisk i dag stdr nzsten 1 stampe,
er der gode udsigter til, at man stadig
i en 10-20 &r fremover skal bruge une-
digt store belgb til at kebe benzin for,
som igen skal anvendes til at fjerne alt
for megen luft. Vi skal fortsat vaere pla-
get af vindstgj og sidevindsfolsomhed.
Vore motorer mi stadig rotere med over
5.000 omdrejninger i minuttet for at
give bilerne en hastighed pd omkring
120 kmj/t.

Miske den nye Citroén-NSU-Wankel
kan gere disse ord til skamme. Det ville
vere gledeligt.

Jensen havde allerede
for ti ar siden en grill-
dbning, der kunne
lukkes. Pd den made
slap der ikke unodig
meget luft ind i
motorrummet. Den
luft, som gér gennem

radiatoren moder meget stor modstand, sa det gelder om at gore denne luftmengde si lav som mulig.
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FIRESTONE
VANDT IGEN

INDIANAPOLIS 500 MILE-RACE
FOR 43. GANG | TRAK
—GENNEMFQ@RT UDEN ET ENESTE
DAKSKIFT!

GRAHAM HIL

»Firestone-dzek gav mig sej-
ren i Indianapolis pa grund af
deres store sikkerhed og gode
koereegenskaber.«

FIRESTONE's mangeérige erfaringer inden-
for racersporten er udnyttet i hvert eneste
personvognsdeek. De skulle ogsa fa Deres
vogn monteret med FIRESTONE-daek.
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: MOGENS H. DAMKIER

F zlles for alle koretojer fra ost-landene
er den lave anskaffelsespris. Medens
man kan vere tilfreds med den lave pris
pd MZ-motorcyklerne, der tilsyneladende
er dikteret af @sttysklands bestrabelser for
at skaffe fremmed valuta, forekommer de
lave priser p4 de russiske biler i grunden
ret naturlig, da de kan betegnes som ud-
salgspriser i et permanent udsalg af for-
zldede modeller. Jalta er for s& vidt for-
zldet, som den betegner over 24 kg egen-
vaegt pr. hk, og det vil sige, at det kniber
med at folge den almindelige trafikstrom
pé en landevej.

Tager man derimod de enkelte elemen-
ter hver for sig, er det kun baghjuls-
ophengningen med de skritstillede trian-
gelarme, der virker lidt antikveret, men
dette er dog hovedsageligt pd grund af
den sterkt positive camber, der giver vog-
nen si fortvivlende koreegenskaber. Ka-
rosseriets arkitektur er heller ikke lige-
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JALTA 3A3
Type 965A

frem heldig, da der er meget darlig plads
ved bagsedet, hvor personer af middel-
hojde har hovedet i taget. Et varmean-
leg med benzinbrender er en fortrinlig
idé, navnlig da motoren ogsd lader sig
forvarme af denne brender, men helt
urimeligt er det, at der i en 1966-model
ikke findes et ordentligt ventilationssy-
stem siledes, at man kan fi kold, frisk
luft ind i vognen. Kun ndr varmeappara-
tet er i funktion, kan man f& frisk luft
gennem defrosterspalterne. Uheldigt er

“det ogsd, at benzinbrenderen er yderst

sirbar selv ved en beskeden kollission.
Af hensyn til vegtfordelingen er en 30-
liter benzintank anbragt forrest i vognen,
hvor den optager nasten hele pladsen
under fronthjelmen, men dette system er
Jalta jo heller ikke alene om. I betragt-
ning af at der her er tale om en for-
holdsvis nykonstrueret model, er man
ogsa lidt uforstdende overfor den kends-

Jalta minder om
flere forskellige
vesteuropeiske biler
pa én gang.
Benzintanken er
anbragt i forpartiet
og levner ikke megen
bagageplads.




Pa denne tegning ser man, hvordan balanceakslen gar gennem den hule knastaksel. Balanceakslen
drives gennem tandhjuler lengst il hojre af et tandhjul med samme tandantal pé krumtapakslen,
medens der selvfolgelig er dobbels 54 mange tender pd knastakslens skritshirne tandhjul som pa
det tilsvarende tandhjul pi krumtapakslen.

gerning, at endnu en hakmotorvogn har
set dagens lys.

Motoren

Motoren er absolut serpreget og pid en
mdde ogsd vellykket. Det er en V4-motor
med 90° mellem de to cylinderblokke,
hvilket vil sige, at alle forsteordenskreef-
ter kan afbalanceres fuldt ud. Hvis De
husker artiklen om stempelmotorens af-
balancering i SM] nr. 3/1966, vil De
huske, at kontravagten pi krumtapaks-
len skal udligne inertikrafterne fra stem-
pel og plejlstang foruden at afbalancere
plejlstangslejet. 1 en en-cylindret motor
kan man ikke foretage denne afbalance-
ring helt korrekt, fordi stemplet i sin
stilling midt mellem overste og nederste
dedpunkt er i ro pd den mide, at det
hverken accelereres eller decelereres, og
det er i denne stilling befriet for inerti-
kraefter. Nér stemplet stir midt mellem
overste og nederste dedpunkt, stir kon-
travegten i en stilling vinkelret pi cy-
linderens lengdeakse, og kontravegtens
centrifugalkraft vil da trekke i krumtap-
akslens vandrette plan, hvilket vil sige,
at man ved fuld afbalancering af de frem-
og tilbagegiende dele blot fir flyttet

ubalancen fra det lodrette til det vand-
rette plan.

Det er i grunden dette system, man
benytter i V2-motoren og i dette tilfzl-
de i V4-motoren med 90° mellem cylin-
drene. Néir man afbalancerer hele den
frem- og tilbagegdende vagt for den ene
cylinder og overhovedet ikke afbalancerer
den frem- og tilbagegiende vagt for den
anden cylinder og lader de to plejlsteenger
arbejde pd samme krumtapslag, vil kon-
travagten hele tiden udligne inertikraf-
terne.

Vi kan blot se pd det ene stempel i
top, medens kontravagten stir i sin ne-
derste stilling. Inertikrefterne pa stempel
og plejlstang vil trekke opefter, og kon-
travegten vil treekke lige s3 meget ned-
efter. Nir dette stempel er midt mellem
sine to dedpunkter, vil kontravegten ar-
bejde for stempel og plejlstang i den
anden cylinder, da dette stempel nu mj
befinde sig i et af dedpunkterne. P4 den-
ne mide er V2- og V4-motoren i fuld-
stendig balance, nir det gzlder forsteor-
denskrafterne. Lidt anderledes stiller det
sig med andenordenskrafterne, der lige-
ledes blev omtalt i den navnte artikel. P3
dette punkt er V-motoren med 90° mel-
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lem cylindrene absolut ikke heldig, og
der vil derfor komme vibrationer.

Da vi beskrev Jalta-motoren i SM]
nr. 3, havde vi kun forelgbig materiale at
studere, og det si ud, som om man havde
anbragt kontravegte pd knastakslen, hvil-
ket virkede noget ejendommeligt, da
knastakslen som bekendt roterer med
halvdelen af krumtapakslens omdrejnin-
ger, og vi kunne ikke se, hvordan man
skulle afbalancere en motor pi den made.
Efter at have fiet rdighed over det om-
fattende reservedelskatalog har vi fet en
rimelig forklaring. Knastakslen er nem-
lig hul, og den gir selvfelgelig via et
set skritskdrede tandhjul med krumtap-
akslens halve omdrejningshastighed. In-
den i den hule knastaksel ligger imidler-
tid en balanceaksel, der har et selvsten-
digt tandhjul, som drives af et tandhjul
med samme tandantal pd krumtapakslen,
og derfor gir den selvstendige balance-
aksel med samme omdrejningshastighed
som krumtapakslen. Tandhjulet pd ba-
lanceakslen har letningshuller i den ene
side, og tandhjulet kommer pd den mi-
de til at udgere den ene kontravagt. I
modsat ende af akslen sidder den anden
kontravaegt (modsat rettet), og balance-
akslen giver krefter modsat rettet anden-
ordenskrafterne, og derfor arbejder mo-
toren vibrationsfrit.

Krumtaphuset er stobt ud i et, og hver
cylinder er monteret til krumtaphuset over
fire stagbolte. Topstykkerne er stobt sam-
men siledes, at hver af de to topstykker
lukker to af cylinderne. Krumtapakslen
er monteret i tre hovedlejer, af hvilke
de to yderste lejer er udformet som bes-
ninger (det ene monteret i et paboltet
lejehus), og midterlejet er deleligt efter
en midtlinie og monteret med lose leje-
pander. Dette midterlejehus bliver boltet
til krumtaphuset, nir krumtapakslen er
monteret pd plads — altsd bortset fra selve
lejekonstruktionen samme system, som
man bruger i den to-cylindrede 350 ccm
Jawa motorcykel, hvor lejehuset samtidig
skal dekke gastt.

De todelte plejlstangslejer har ligeledes
udskiftelige lejepander, og stempelpin-
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dene er monteret i udskiftelige bgsnin-
ger. Hvert stempel er monteret med fire
stempelringe. De to gverste er kompres-
sionsringe, og de to nederste er oliekon-
trolringe, og alle fire ringe har vinkel-
formet profil.

Ventilmekanismen er ganske ordiner,
men stedstengerne indgdr i smoresyste-
met p den mide, at olie fores gennem de
cylindriske knastfglgere op gennem de
hule stodstanger til vippearmene, og olien
lober tilbage til krumtaphuset gennem ka-
naler yderst i hver motorblok. Det flade
bundkar har tvarstillede skvulpeplader,
der forhindrer olie i at lobe tilbage un-
der acceleration, hvorimod man ved lidt
hird kersel i svingene kan sende olien
over i den ene side af bundkarret, hvil-
ket gjeblikkeligt vil fa oliekontrollampen
til at blinke, nir oliepumpen fanger luft.

Bagest pd krumtapakslen sidder et cen-
trifugalfilter, der er motorens eneste olie-
filter, og det skal derfor adskilles og ren-
ses for hver 6.000 km. I smoresystemet
indgdr ogsd en oliekgler anbragt under
motorens bleserkappe, hvor den pid den
made kommer til at vitke som en slags
varmeveksler.

Hele motorrummet indgdr for s vidt
i kelesystemet, idet det er lukket i bun-
den, pd siderne er der to 4bninger
ind til motorrummet, og gennem disse
kommer den friske luft. Luften gir ne-
den om bleserkappen og bliver af en
radialbleser suget op forbi cylindre og
topstykker, hvorefter den sendes ud gen-
nem en klap bagest i motorhjelmen. Den-
ne klap er anbragt i en skerm, som med
gummipakninger passer til bleserhuset,
og i denne skerm sidder en termostat,
som forst dbner klappen ved en vis tem-
peratur. Si lenge klappen er lukket,
er der kun mulighed for cirkulation gen-
nem de uundglelige smd utetheder, der
er ved selve klappen.

Benzinbrzenderen til varmeanlaegget er
anbragt i motorrummet, og ved hjzlp af
et hindtag anbragt pi braenderen kan
man sende den opvarmede luft direkte
ud i motorrummet, hvilket giver en vis
forvarmning af motoren. Varmeappara-
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tet betjenes i ovrigt fra en treekkontakt
pid forpanelet, og denne trakkes ud i
torste stilling, hvilket swtter en bleser i
gang, og nir et glgdelegeme nede under
forpanelet viser klart redt, traekkes hind-
taget ud i nzste stilling, hvorved benzin-
brenderen gir igang, og den varme luft
kommer ind i vognen. Gennem et cen-
tralror i bunden af vognen fores den var-
me luft direkte ind til fedderne gennem
nogle dbne spjeld, og lukker man disse
spjeld, fir man hele varmemengden til-
fort vindspejlet gennem defrosterkana-
lerne. For si vidt er varmeapparatet ef-
fektivt, hvad temperaturen angr, men
luftmangden er ret beskeden, og des-
uden kan man ikke péstd, at den opvar-
mede Juft er lugtfri, da der kommer til
at lugte af overhedet metal i hele vog-
nen, Udblesningen fra benzinbrenderen
er fort ned under vognen, og da der kom
godt med sort rog ud af dette udbles-
ningsrer, kunne systemet sikkert trenge
til lidt finjustering.

Over en tor enkeltpladekobling traek-
ker motoren frem til en fire-trins gear-

e

Her ses bundkarret
E med skvulpepladerne,
der skal forhindre
olien i at lpbe tilbage
under acceleration.

kasse, der kun er synkroniseret pd de tre
hgjeste gear. Den udglende gearkasse-
aksel traekker tilbage til differentialet,
hvorfra momentet overferes til de dri-
vende baghjul ved hjelp af kardanaksler.

Hjulophaengninger

Baghjulene er som navnt ophengt i
skritstillede triangelarme affjedret ved
hjelp af skruefjedre dempet med tele-
skopdempere. Beklageligt nok har man
givet baghjulene staerkt positiv camber,
medens man i de vestlige lande til alt
held har fundet ud af, at man i forbin-
delse med denne hjulophengning ned-
vendigvis mi bruge udpreget negativ
camber for at fi anstendige koreegen-
skaber.

Forhjulsophangningen har man ganske
enkelt ldnt direkte hos VW. Det er en
parallelforing med to bagudrettede langs-
glende svingarme til hvert hjul, og disse
svingarme er i direkte indgreb med tor-
sionstave. Dempningen sker ved hjelp af
teleskopdaempere.

Styretojet bestdr af et styrehus med ti-
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meglasformet snekke og sektor, og styre-
armen er forbundet til venstre forhjuls
svingarm, medens der midt pd styrear-
men er lejret en parallelfert sporstang,
som over en vippearm i hejre side er i
forbindelse med hgjre forhjuls svingarm.
Styrestammen gir gennem en bgsning
under forpanelet, men pasningen kan ikke
siges at vare fremragende, da man ved
at rokke i rattet kan fi styrestammen til
bdde at ride og sejle i denne bgsning.
Ved gennemforingen til bagagerummet
er der endnu en bgsning, som dbenbart
heller ikke slutter sarlig tzt, siden man
der havde omviklet en smuk orangefarvet
klud fastgjort med nogle strimler sort
tape.

Der er Simplex bremser pi alle fire
hjul, og skent bremsetromlerne er mon-
teret med selvstendige bolte (ikke som
pd Wartburg over hjulboltene), var cen-
treringen ikke fremragende, og bremse-
tromlerne virkede detfor ovale.

Interior

Jalta er udformet som en to-ders sedan
med ret brede dgre, der kan dbnes nasten
90° ud til siden. Det kan nappe vere
nogen hemmelighed, at man ved kon-
struktionen af denne bil har kikket en
hel del hos Fiat, og derene er lige som pd
de aldre Fiat-konstruktioner hangslet
bagtil. Dette giver en veasentlig lettere
indstigning til forsedet, og efter min
mening giver bagtil hangslede dere
storre sikkerhed end dere, der er hengs-
let fortil, fordi man ved en uforsigtig
dbning af doren lader en cyklist kere
»med hérene«, i stedet for at han fir
en skarp kant lige ud foran sig. Nar for
eksempel fransk lovgivning krever dere
hengslet fortil, skyldes det naturligvis, at
man ikke gnsker doren revet af, hvis den
skulle springe op under kerslen. Dette
faremoment virker nu ikke overveldende,
hvis blot dgren er forsynet med et or-
dentligt sikkerhedshak i ldsetojet, og un-
der provekorslen med Jalta sprang begge
dore gentagne gange op pa dette sikker-
hedshak, uden at der skete mere i den

sag.
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Nér derene var tilbgjelige til at springe
op, skyldes det ikke, at dorldsene ikke
var gode, men snarere at bide kerer og
passager kvier sig lidt ved at smzkke de-
ren hirdt i, da det giver et sidant rabal-
der i vognen, at ens trommehinder til-
syneladende er i fare. Der er nemlig
absolut intet gjort med hensyn til lyd-
dempning af karosseriet, og vi kan der-
for anbefale samme fremgangsmdde, som
blev nzvnt i forbindelse med Wartburg.

Ved indstigning til bagsaedet loftes
hele forstolen fremefter, hvilket mé be-
tegnes som en absolut nadvendighed, hvis
man skal ind pd bagsedet. De to for-
stole er ikke ligefrem velformede, og bag-
sedet er i grunden kun egnet for bern
indtil konfirmationsalderen. For voksne
indtil middelhgjde kniber det med plad-
sen pd flere méder, fordi hovedet er for
tet ved taget, og fordi man ikke kan
have benene i en bekvem stilling, da af-
standen mellem forsedernes ryglen og
bagsadet er for ringe.

Foran ratstammen er der et instrument-
hus indeholdende speedometer, kilome-
tertzller med 100 m-visning, benzin-
standsmiler og fjerntermometer for olie-
temperatur. Ideen med et olietermometer
er udmerket i en luftkelet vogn, da man
pd den maide har nogen kontrol med
motortemperaturen, men jeg skal love
for, at russerne stiller strenge krav i for-
bindelse med dette instrument. I instruk-
tionsbogen fir man at vide, at den nor-
male olietemperatur ligger mellem 80° C
og 100° C, samt at man ikke ber saztte
igang, for olietemperaturen er kommet op
pd 40° C. Nar de stakkels russere skal
starte en kold morgen i + 25° C, har de
sandelig en langvarig opvarmningsperio-
de, for de mi sztte i gear og kere. En
lille seddel pa forpanelet viser endnu
en lille besverlighed, idet vognen ikke
mé keres over 55 km/t i indkeringsperio-
den.

I instrumenthuset sidder endvidere
kontrollampen for blinklyset og en bla
kontrollampe for fjernlyset. Midt pa for-
panelet sidder tre kontakter — til venstre
visketkontakten for de selvparkerende vi-




Forhjulsophengningen kan man genkende fra VW. De langsgiende svingarme er i direkte indgreb
med torsionsfiedrene.

skere, i midten lyskontakten med to stil-
linger (afblendingskontakt i gulvet) og
til hgjre afviserkontakten, der ikke er
selvparkerende. Til hgjre pd forpanelet
sidder kontakten til benzinbrenderen og
en gron kontrollampe, der viser, at bren-
deren fungerer rigtigt. Til venstre for
denne kontakt sidder den rode ladekon-
trollampe, og til hgjre for instrument-
huset sidder oliekontrollampen. Begge
disse rode kontrollamper er store og kraf-
tigt lysende. En hornkontaktring betjener
et svagt horn med en redselsvekkende
tone, og for de fleste korere vil den gver-
ste del af hornkontaktringen dzkke over
speedometerets skala, hvilket som bekendt
er tilfzldet pd en del vogne, og man har
da lov til at klippe den gverste del af
kontaktringen bort. Den korte gearstang
er anbragt i centralroret i gulvet, og hdnd-
bremsen samt chokeren sidder mellem de
to forsaeder .

Udstyret virker alt i alt billigt lige fra
det bld bomuldsbetrzk til solskaermene,
der bestir af en mat plasticplade. Der er
et udmarket bakspejl, som ikke generer
udsynet fremefter, og desuden er der et
sidespejl pd venstre forskerm, men dette
var ubrugeligt for vort vedkommende, da
det ikke lod sig indstille, og desuden for-
tegnede det billedet i en sddan grad, at
det under alle omstendigheder ville vzere

ubrugeligt til en sikker afstandsbedem-
melse.

Viskerne er ikke store, men de renger
et tilstrekkelig stort felt af forruden, som
man sidder ret taet ved. Vindspejlsvaske-
ren, der betjenes af en knap til venstre
for instrumenthuset, var af lige s ringe
kvalitet som pé stersteparten af de vest-
europziske biler. Udsynet til siderne
er ikke godt pd grund af de meget bre-
de vindspejlssprodser. I dgrene er der
nedrullelige ruder og ventilationsruder.
Et greb til venstre under forpanelet ud-
lgser fronthjelmen, og i rummet foran
vindspejlet er benzintanken og reserve-
hjulet anbragt. Desuden ligger der en
varktejsmappe, der nwsten optager re-
sten af det lille bagagerum, og hvis man
skal starte et varksted, ser det nzsten
ud til, at det kan betale sig at kebe en
Jalta. Om si det er solide dzkjern og
pumpe, finder man det i verktojssekken.
Selv om en bilist var i stand til at bruge
disse dzkjern, er det ikke godt at vide,
hvad han skulle anvende dem til, da
vognen er monteret med slangelose dxk.

Ogsd motorrummets hjelm er aflise-
lig, og den udlgses ved et greb i darkar-
men. Under forpanelet er der som alle-
rede nzvnt et gladelegeme til kontrol for
benzinbrenderen, og desuden er der en
stikddse til reparationslampe.
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Funktioner og kereegenskaber

Jalta adskiller sig fra de gvrige russiske
vogne gennem lette funktioner af styre-
toj, gearkasse og pedaler, og pd det punkt
kan den sidestilles med en Fiat 600. Ved
forsigtig tilkobling kan der opstd noget
ruskeri, men under accelerationsproverne
etfarede vi, at man fra stilstand og med
mange omdrejninger pi motoren kan
slippe koblingen med et brag, uden at
der opstdr ruskeri, og uden at man stal-
ler motoren. Ganske bestemt ogsd uden at
der optrader hjulspind, og koblingen er
altsd i stand til at glide lidt, hvorefter
den bider, si snart den er varm. Efter
denne erfaring provede vi med en mere
pludselig tilkobling, og ruskeriet optrddte
ikke mere.

Forste gear trekker ud ved 35 km/t,
men ved normalt gearskifte skifter man
allerede ved ca. 20 km/t. Andet gear
trekker si vognen op til 55 km/t, og
tredje gear trakker ud omkring 80 km/t.
For de bilister, der ikke kan skifte et
usynkroniseret gear lydlest ved hjzlp
af dobbelt udkobling, spiller det i grun-
den ingen rolle, at forste gear ikke er
synkroniseret, da vognen starter fuldt ud
lige s& godt i andet gear. Forste gear
kan si bruges ved start fra stilstand eller
som udpraget slebegear.

Styretgjet er som navnt letgiende og
pracist i sin mekaniske funktion. Styrin-
gens karakter er noget usaedvanlig, da
der ved moderat korsel er udpraeget un-
derstyring, medens man ved lidt hurtig
korsel rundt om et gadehjorne eller i et
skarpt sving gir direkte fra klar under-
styring over til den mest formidable form
for overstyring, vi endnu har vaeret vidne
til. Man skal simpelthen vere temmelig
hurtig pd henderne for ikke at fortsatte
hele turen rundt i en cirkel. Ved almin-
delig hurtig kersel gennem svingene vit-
ker overstyringen knap sd dramatisk, men
ikke mindre overraskende ved sin plud-
selige aflgsning af understyringen, og
dertil kommer de sedvanlige kantende
og noget hoppende bevagelser fra bag-
hjulenes pendulaksellignende ophzng-
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ning. Alt dette skyldes udelukkende den
sterkt positive camber pd baghjulene.
Hyvis man kerer lidt hurtigt pd en sogne-
vej med kuppelformede smdbakker, vil
den i hurtig rekkefolge skiftende belast-
ning, aflastning og belastning af baghju-
lene, nir man passerer en sidan kuppel,
give udpreget styrende bevagelser fra
bagvognen.

Selve affjedringen er for si vidt ud-
market afstemt — hverken for hdrd eller
for bled. Jo dérligere vejene er, des bedre
foler Jalta’en sig tilpas, og et udpraeget
stykke vejarbejde med huller og skarver
er ligefrem dens livret. Man opdager pd
den mide hurtigt, at Jalta er skabt til
de dirlige veje i ost-landene, medens den
opferer sig som noget af en klovn pd
vore jevne og gode veje.

Som de gvrige hekmotorvogne er Jalta
sidevindsfolsom, men da denne vogn
uvagerligt kores med ret moderat hastig-
hed, vitker sidevind mindre generende.

Bremsesystemet er absolut ikke godt.
Man kan sagtens udfere en nydelig blo-
kering i en verkstedsgird fra 20 km/t,
og bremserne fungerer i reglen ogsd ud-
mearket i den daglige trafik, men fra tid
til anden trak den prevekerte vogn sterkt
til hejre, og bremsebelegningen er tilsy-
neladende overordentlig emfindtlig over
for fugt. Ved normale opbremsninger et
pedaltrykket ikke overvaeldende, men skal
man foretage en katastrofeopbremsning,
skal der prasteres et formidabelt pedal-
tryk, hvis vognen er nogenlunde oppe i
hastighed, og pa den sidste del af op-
bremsningen vil der i reglen vare nogen
faiding. Desuden markedes ved moderat
opbremsning udpraget ovalitet i bremse-
tromlerne, hvilket naturligvis skyldes dar-
lig centrering.

Motoren er for si vidt smidig nok, men
da drejningsmomentet er beskedent, md
man benytte gearkassen flittig ved acce-
lerationer. Man har tilstraekkeligt kraft-
overskud til at felge med i almindelig
bytrafik, men si snart man er ude pd
dben vej, kniber det med at holde tem-
poet pd bakkerne, og man skal prestere
noget i retning af maksimal acceleration
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Importer: Darlow Motor Co., Tagensvej 70,
Kabenhavn N. Fire-personers, to-ders se-
dan, hekmotor,

Motor: V-90° 4-cyl., topventilet, luftkslet. Bo-
ring 72 mm, slagleengde 54,5 mm, slagvolu-
men 887 ccm, kompressionsforhold 6,5:1,
maksimaleffekt 27 hk (SAE-DIN) ved 4000
omdr/min, maksimalt drejningsmoment 5,3
kgm ved 2400-2600 omdr/min. Litereffekt
32,9 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem 2., 3. og 4. gear. Udvekslingsforhold
i gearkasse: 3,73:1, 2,29:1, 1,39:1, 0,897:1,
gulvgear. Bagaksel: Spiralfortanding, ud-
veksling 4,63:1, Dakstorrelse: 5,20-13.

Hjulophaengning: Forhjul i langsgaende sving-
arme, torsionsfjedre, teleskopdeempere.
Baghjul i skratstillede triangelarme, skrue-
fiedre, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul og baghjul: 200 mm Simplex,
totalt beleegningsareal 560 cm2, flydende,
selvjusterende bremsesko.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 160 watt, ak-
kumulator 42 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 3330 mm, total bred-
de 1395 mm, total hojde 1450 mm, akselaf-
stand 2023 mm, sporvidde for 1144 mm, bag
1160 mm, fri hgjde fra vej 175 mm, benzin-
tank rummer 30 liter, oliesump rummer 2,8
liter. Egenveegt 675 kg. Effektveegt 24,1 kg/
hk. Tophastighed 104 km/t. Venderadius 5,0
m. Udveksling i styretgj 17:1.

Pris: Kr. 9.746,—.

Sarlige bemerkninger: Nyttelast: 275 kg.

Varmeanlaeg med benzinbrender.

Tekniske oplysninger: Karburator: K.—123 A,
elektrodeafstand 0,6-0,7 mm, kontaktaf-
stand 0,35-0,45 mm, forteending meerke M3
pa remskive, ventilspillerum, indsugning:
0,08 mm, udbleesning: 0,10 mm ved kold
motor, Deaektryk forhjul 18,5-21,56 p.s.i.,
baghjul 24-27 p.s.i. Gearkasse og differen-
tiale rummer 1,5 liter SAE 140 Hypoid.

60 km/t 5,95 liter/100 km
(16,8 km pr. liter)

80 km/t 7,33 liter/100 km
(13,64 km pr. liter)

100 km/t 10,2 liter/100 km
(9,8 km pr. liter)

0- 40 km/t
0- 60 km/t 12,0 sek.
0— 80 km/t 24,1 sek.
0-100 km/t 48,2 sek.

5,0 sek.

0-400 m 26,0 sek.
50— 80 km/t i topgear 18,6 sek.
60-100 km/t i topgear 41,9 sek.

for blot at folge med den almindelige
trafikstrom.,

Ventilationsanleggets funktion er let
at beskrive, da der ikke er noget, uden at
varmeapparatet samtidig er i funktion.
Man tenker uvagerligt pid Folkevogns-
chefens noget overlegne bemaerkning, der
gik ud pa, at folk kunne dbne et vindue,
hvis de trengte til frisk luft. Hvis man
dbner en af ventilationstuderne under
forholdsvis stor hastighed, vil der opstd
et betragteligt undertryk i vognen, og tryk-
ket i vognens indre kommer i svingnin-
ger, der virker yderst ubehagelige — ved
tophastighed kan man fd direkte ondt i
grene af disse ubehagelige svingninger.

Motoren arbejder vibrationsfrit og
uden navnevardig stej, hvorimod man
horer en kraftig hylen fra transmissions-
systemet. Ved 85 km/t, der er den anbe-
falede marchhastighed, arbejder maski-

(fortsaettes side 580)
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T R A S e e M e Gy i s A e A S R e 2|

De fgrste 1967 -nyheder

P 2 v o i TR AN L) L S ST e R N I S S SR 0 T ST R S S T A R e

Wolfsburg og VW programmet s sidste 4r monteret med en stgrre mo-
1967 tor pd 1300 ccm, men Vi bevaeger os sta-

dig inden for begrebet type 1. Type 2
Prasentationen af de europziske 1967 er transporter- og busmodellerne.
modeller starter med en tur til Wolfsburg, Da den store Folkevogn endelig si
hvor vi skal afhente en VW 1500. Der dagens lys, hed den VW 1500 og offi-
begynder si smit at blive forvirring i mo-  cielt type 3. Kendetegnene for denne 1,5
delbetegnelserne fra Wolfsburg, og vi liter motor var aksialbleseren og den me-
m3 hellere repetere typeprogrammet. Den  get flade konstruktion. Derefter kom
oprindelige Folkevogn med 1200 ccm type 3 under navnet VW 1600 TL med
motor er gennem Arene blevet udviklet det sikaldt stremlinede bagparti, som
med mange forbedringer lige fra fuld- nogle finder pant andre hdblest. Det
synkroniseret gearkasse og hydrauliske kan nappe kaldes serlig aerodynamisk,
bremse til kraftigere motor og mere raf- men det gav dog vognen en vis karak-
fineret udstyr. Denne beremte type 1 blev  ter.

VW fabrikken i Wolfsburg er kun en del af det samlede fabriksanleg. Her fremstilles karosserierne
0g personvognene. Varevognene og motorerne fremstilles pa fabrikken i Hannover, foraksler til
varevogne, gearkasser og reservedele fremstilles i Kassel, hvor motorrenovering 0gsa finder sted.
Fra fabrikken i Braunschweik kommer foraksler til personvogne samt et veld af mindre dele og
verktojsmaskiner, og fabrikken i Emden fungerer som selvstendig samlefabrik udelukkende bereg-
net for eksporten. De samlede anstrengelser bevirker, at en VW lober af samlebindet bvert ottende
sekund. (Foto Aero Lux).

AR
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Nar der nu igen dukker en VW 1500
op pa markedet, er der tale om en kom-
bination. Det er nemlig vogn type 1 —
altsi den samme som den nuverende
VW 1300 — monteret med en 1,5 liter
motor af samme type, som blev brugt
til rugbreds-modellerne eller med en no-
get mere teknisk betegnelse 1,5 liter
transporter motoren. Der er flere andre
nyheder inden for Folkevognsserien, men
Wolfsburg og VW-fabrikken er ogsi et
par ord verd.

Wolfsburg - den grenne industriby

Wolfsburg har sit navn efter en zgte
gammel tysk borg med tdrne og tinder,
og til dette herresede herte en liden
landsby og vidtstrakte jordbesiddelser. En
af nazisternes f4 positive ideer var yKraft
durch Freude«-organisationen, der trods
den supergermanske benzvnelse viste, at
man ogsd tenkte en smule pd borgernes
fritid. Oprindelig havde man den tanke,
at man ville starte en bilfabrik omtrent
efter julespareforeningernes princip, hvil-
ket vil sige, at kunderne simpelthen kobte
sparemzrker, som de satte ind i en lille
bog, og ndr bogen var fuld, fik de ud-
leveret en bil. P4 den mdde kunne man
starte en fabrik med financiering hen ad
vejen, og afbetalingen skete inden leve-
ringen af bilen.

Karosserierne samles
med punktsvejsning
i denne fuld-

antomatiske karussel.

Professor Ferdinand Porsche konstrue-
rede VW til dette formal efter ret noje
fastsatte krav, og man skulle derefter kun
bestemme fabrikkens placering. Valget
faldt pd distriktet omkring Wolfsburg,
fordi dette rent geografisk 1& nogenlun-
de i midten af det daverende Tyskland,
og desuden gik Mittellandkanal igennem
omrédet. Denne kanal, der forbinder Ber-
lin med Ruhr-distriktet, gav en billig
transportmulighed, men desuden havde
man tilstrekkeligt med jernbaneknude-
punkter i nerheden. Der fandtes bide
stdl og brunkul i umiddelbar nzrhed, og
sporgsmédlet om at skaffe arbejdskraft
gav ikke problemer pé dette tidspunkt.

Slotsherren afstod sine besiddelser til
staten og kebte i stedet andre besiddel-
ser lengere @stpd. VW.-fabrikken blev
pabegyndt umiddelbart op ad kanalen,
men inden produktionen for alvor kom
igang, blev der omstillet til krigsproduk-
tion, og fabrikken fremstillede de kendte
VW amfibiekoretojer og jeepagtige vog-
ne. Under krigen blev fabrikken stort set
lagt i ruiner, og ved fredsslutningen blev
Tyskland delt, hvilket betod, at den tid-
ligere slotsherre kom til at miste sine nye
besiddelser, og resterne af fabrikken kom
til at ligge kun 8 km fra det nuverende
jerntaeppe.

Fra genopbygning gik fabrikken di-
rekte over til den ene udvidelse efter den
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anden, og i dag er VW-fabrikken Euro-
pa’s storste automobilfabrik med en dag-
lig produktion pd 5.000 enheder. Sam-
tidig blev denne fabrik en forpost for
den kapitalistiske verden, og det er gan-
ske interessant at se, hvad man egentlig
har prasteret. Man ma kun beklage, at
arbejderne fra Gsttyskland ikke kan kom-
me pi studiebessg i en vestlig »folke-
ejet« fabrik med 1% million smiaktio-
nerer.

Wolfsburg er i dag en by med 85.000
indbyggere, og lige fra starten har der
varet tale om en virkelig byplanlegning.
Wolfsburg er derfor kommet til at ligne
alt andet end en industriby, da der er
masser af grenne omrdder. Man kan tale
om et bycentrum med rddhus og hoved-
strog, og derefter er der anbragt kvarterer
som smi sattelitbyer uden om dette cen-
trum. Man meder hgjhuse i grenne om-
rider sivel som udpregede villakvarte-
rer, og rundt om ligger vidtstrakte skove.
Luften er ren, fordi fabrikkens kraft- og
varmeverk leverer fjernvarme til de fleste
huse i byen, og man fatter lidt af fabrik-
kens storrelse og kapacitet, ndr man fér
at vide, at de 85.000 mennesker forsynes
med elektricitet og varme ved hjelp af
en femtedel af kraftvaerkets produktion
— de fire femtedele forbruger fabrikken
selv. '

Wolfsburg er helt og holdent afhan-
gig af fabrikken, men ejes ikke af fa-
brikken. Arbejdere og funktionazrer ejes
heller ikke af fabrikken. Mittellandka-
nalen lgber mellem fabriksbygningerne og
byen, og kanalen betragtes som en skarp
grense. Nir arbejderne forlader fabrik-
ken og kommer over pd den anden side
af kanalen, har de pd ingen mdde mere
noget med fabrikken at gere, og fabrik-
ken har intet med dem at gere — de er
helt og holdent private mennesker. Dette
gennemforer man si skarpt, at de mange
sportsforeninger ikke er VW-foreninger,
biblioteket er ikke noget VW-bibliotek,
og selv om byrddets medlemmer natur-
ligvis har tilknytning til fabrikken, sd
dirigeres de ikke af den. Fabrikken giver
tilskud til idretsforeninger, bibliotek,
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byggeri osv., men har ingen indflydelse
pa udviklingen eller livet i byen.

Det gamle Wolfsburg slot er blevet
grundig restaureret, og der afholdes
blandt andet maleriudstillinger. Desuden
bor der kunstnere inviteret for et bestemt
tidsrum, og de betaler for opholdet ved
at aflevere et af deres kunstvarker til
samlingen eller for grafikernes vedkom-
mende to aftryk.

Automatiseringens hgjborg

Selve fabrikken er ikke alene impone-
rende gennem sin storrelse, men ogsd
gennem den stzerkt udviklede automation.
Samlingen af karrosserierne sker for eks-
empel fuldautomatisk, og hindkraften
kommer egentlig forst ind i billedet ved
selve samlelinien, hvor karrosseri, motor,
aksler og udstyr medes. Desuden er der
udviklet en meget hgj standard af in-
tern automatisk transport fra den ene
maskine til den anden.

Nér en plade skal presses i profil, er
det almindeligt, at to arbejdere legger
pladen i pressen, og enten fjerner de
samme to arbejdere den pressede plade,
eller ogsa bliver den fjernet af to andre
arbejdere. Medens selve presningen fore-
gar, skal de arbejdere, der er beskaftiget
ved pressen, hvadenten det er to eller
fire, hver iser have begge hender pd to
kontrolgreb, for pressen kan arbejde. I
Wolfsburg arbejder man omtrent efter
samme princip, som benyttes i bogtryk-
maskinerne, blot kan man endnu ikke
automatisk legge »papiret« i maskinen.
En arbejder sender med et stort rabalder
en stilplade ned ad en rulleslidske, og
derefter leegges den automatisk pd plads
i pressen, -hvorefter pressen automatisk
gir i gang. Fi sekunder efter er f. eks.
hele taget til en Folkevogn presset ud
i ét stykke, og det transporteres automa-
tisk videre til renstandsning, udstandsning
af bagrude osv.

De arbejdere, der er beskaftiget 1 pres-
sehallen og standseriet, kan tage den med
en knusende ro, men til gengzld er de
udsat for et helt oresenderrivende spek-
takel, som kan f3 et skibsveerft til at min-




de om et kapel. P4 samlelinierne er der
ikke den samme stgj, men til gengeld mé
der arbejdes mere intenst. Der er dog en
vis afslappet ro over hele foretagendet,
og der er endda tid til lidt pjank og skeg
ind imellem.

Nér man ser hele det kaempemessige
maskineri, der fremstiller et utal af dele,
og til sidst satter disse dele sammen til
VW, forstdr man si udmerket, at man
ikke uden videre skifter om til en ny
model. Og alligevel bliver det endnu
mere uforstdeligt, at man ikke gik over
til en anden biltype, da man alligevel
skulle have de nye type 2 modeller i pro-
duktion, for hvordan skal man nasten
vere 1 stand til at omstille en si stor
fabrik, hvis tiden og markedet tvinger
den til at fremstille en anden biltype.
For en ordens skyld skal det lige nav-
nes, at motorerne fremstilles pd fabrik-
ken i Hannover, og de ankommer fuldt
ferdige til samlefabrikken i Wolfsburg.
Et kan imidlertid fastslds: Den frie ver-
den eller det kapitalistiske samfund, hvad
man nu foretrekker at kalde den vest-
lige verden, kan vare denne forpost
bekendt!

1967 programmet

Men tilbage til de nye VW-modeller.
Type 1 — den klassiske VW — vil for
fremtiden kunne leveres med bdde 1300-

Kontakterne er
fremstillet som blode
gummipuder pad VW
1967. Indstillings-
knapperne pé radioen,
der nu kan leveres fra
fabrikken, er udfor-
met pd samme méde.

motoren og 1500-motoren. 1300-moto-
ren udvikler som bekendt 40 hk DIN
(50 hk SAE), og 1500-motoren udvikler
44 hk DIN (53 hk SAE). Tophastig-
heden for denne model opgives ret be-
skedent til 125 km/t, men det er navnlig
det forbedrede drejningsmoment, der
har betydning, da man fdr bedre accele-
rationsevne og stgrre stigeevne, Det mak-
simale drejningsmoment er 10,3 kgm
ved 2200 omdr./min., og i omrddet mel-
lem 1400 og 3400 omdr./min er det over
9 kgm. Tidligere var et af VW'’s svage
punkter det store hastighedstab pd de
lange og ofte ret stejle bakker pd de ty-
ske autobaner, men stigeevnen i topgear
er for model 1500 8 pct. med to personer
ombord, og accelerationstiden fra stiende
start til 80 km/t opgives til 13 sek. Des-
uden er tredjegearet pd samtlige modeller
blevet zndret fra et udvekslingsforhold
pd 1,32:1 til 1,26:1. Det vil sige, at man
ved hurtig overhaling kan lade vognen
trekke lengere ud i tredje gear.

Model 1500 har fiet skivebremser pd
forhjulene, hvilket tilsyneladende ikke
har sat pedaltrykket vasentligt i vejret,
og desuden er baghjulenes sporvidde ble-
vet forgget. P model 1300 er sporvid-
den wndret fra 1300 mm til 1358 mm,
medens den for type 1500 med skive-
bremser er 1350 mm.

I forbindelse med bagakslen er der
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kommet en hjelpefjeder, medens man
samtidig har gjort baghjulsophengnin-
gens torsionsfjedre bladere. Hijelpefje-
deren er udformet som en tvergidende
torsionsstav i direkte indgreb med vink-
kelarme, som igennem trekstenger et
forbundet til hjulene. Vinkelarmene ven-
der henholdsvis fremefter og bagud, og
pd den mide vil den forbindende tor-
sionsstav blive aktiveret ved vridning.
Hovedaffjedringsystemet arbejder under
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Hjelpefiederen er udformet som en torsionsstav, der ak-
tiveres af vippearme og stodstenger fra hjulene. Hjzlpe-
fiederen trader forst i funktion ved belastning pa bag-
vognen eller ved meget store opslag af et enkelt hijul.
Den blodere hovedaffiedring giver let negativ camber pé
baghjulene, og da de blodere fiedre vil pavirke vognen
1il storre krangning, overlades det til forbjulenes kreng-
ningsstabilisator at modvirke denne tendens, og den yder-
ligere belastning pa det forbjul, der ligger yderst i kur-
ven medvirker til neutral styring i svingene.

normale forhold uafhangigt af hjzlpefje-
deren, idet hjulet har en vis slaghgjde,
for hjzlpefjederen szttes i funktion. P4
illustrationerne kan man se, hvordan en
klods er anbragt pa stangen mellem hjul-
beslaget og vinkelarmen, og hjulet vil
kunne bevage sig et stykke opefter, for
vinkelarmen - aktiveres. Hjzlpefjederen
treder altsi kun i funktion, ndr begge
hjul slas kraftigt op fra kerebanen, og
nir bagvognen belastes yderligere pi



grund af passagerer pid bagsedet. Ved
almindelig krengning i svingene vil tor-
sionshjzlpefjederen kun dreje sig som en
aksel, men i det gjeblik, der er forskel pa
det belastede og det aflastede hjuls be-
vaegelse bort fra den neutrale stilling, vil
hjzlpefjederen tillige virke som kraeng-
ningsstabilisator, Denne hjzlpefjeder,
der i princippet er den samme, som blev
benyttet til VW Variant med stor nytte-
last, er nu monteret til samtlige person-
vogne.

Det er maske ikke direkte indlysende,
at hjelpefjederen har féet sterk indfly-
delse pd vognens kereegenskaber, men
sagen er den, at man uden @ndring af
den oprindelige baghjulsophzngning har
fdet svag negativ camber pd baghjulene
pa grund af den bledere hovedfjeder, og
vognens kurvestabilitet er pd den mdide
blevet sterk forbedret.

Pd samtlige modeller er motoren ble-
vet gjort mere smidig pad grund af et
storre svinghjul med 4 mm storre diame-
ter. Startkransen har fdet 130 tender i
stedet for 109 taender.

Samtlige type 1 modeller har féet den
dynamo, der benyttes pd Karmann Ghia
1300 og transporter-modellen. Denne
jevnstromsdynamo er kendetegnet ved at
give en god ladeeffekt ved meget lave
omdrejningstal. Allerede ved 750 omdr./
min. (tomgang), hvor den konventio-
nelle dynamo ikke leverer nogen lade-
strom, lader den nye dynamo med 16,2
ampere, hvilket rundt regnet svarer til
120 watt, og ndr man i topgear korer
mellem 40 km/t og 50 km/t, afgiver den
nye dynamo fuld ladestrom. VW 1600 og
Variantmodellerne har fiet 12-volt an-
leg.

Den oprindelige VW-1500 — den store
Folkevogn — genopstir som en 1600
altsd med samme motor som i model
1600 TL.

For en gangs skyld er der ydre forskel
pd type 1 i forhold til de foregiende
modeller. Den bageste del af motorhjel-
men er blevet gjort stejlere dels for at
imodekomme kravet om nummerpladens
placering og stilling i visse lande, dels

for at give plads til en efterbrender til
rensning af udblesningsgassen, ndr og
hvor dette bliver kraevet ved lov. Dar-
ldsene er blevet forbedret, og kontrol-
knapperne pa instrumentbordet er frem-
stillet af blgdt gummi. For ferste gang
kan VW fra fabrikken leveres med ind-
bygget radio, og der er to modeller at
vaelge imellem. Prisen for VW 1500 De
Luxe er inklusive levering og registre-
ringsafgift kr. 18.975,— medens model
1300 koster kr. 17.976,—.

Som sagt havde vi lejlighed til at prove
den nye type 1 med 1500-motor pd vejen
hjem fra Wolfsburg til Kegbenhavn, og
man kunne notere vasentlig bedre stabi-
litet i svingene, og sidevindsfglsomheden
er blevet mindre generende. Hvis man
undlader at korrigere under sidevinds-
pavirkning, vil vognen selv gi tilbage
pa kursen, og man havde ikke indtryk
af udpreget vinkeldrejende bevagelser.
Motorens smidighed og accelerationsevne
betegner nyttige forbedringer, men vi ma
stadig efterlyse et ordentligt friskluftan-
leg i VW type 1.

Triumph 1300 er kommet
til Danmark

I december-nummeret 1965 gav vi en
ret udferlig beskrivelse af Triump 1300,
der fik sin premiere pd biludstillingen i
London. Produktionen i det forste halve
ar af vognens levetid gik udelukkende til
hjemmemarkedet, da man ville vaere sik-
ker pd at fd alle smafejl rettet, inden vog-
nen blev frigivet til eksport. Triumph
1300 er absolut en vogn, man skal lagge
mzrke til, da den pd en mdde betegner
status for den nuverende automobiltek-
nik, idet den indeholder alle de nyskabel-
ser, som er kommet pd markedet gennem
de seneste ir.

Vi skal ganske kort repetere, at den
egentlige motorkonstruktion er hentet fra
de tidligere Vangard-modeller, hvor den
fuldtud beviste sin slidstyrke og palide-
lighed. Den er bygget sammen med en
kort treakslet gearkasse, og differentialet
er bygget ind i motorens bundkar. Gen-
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Triumph 1300 er ikke opsigtsvekkende i linierne, men den indeholder mange sunde

konstruktionsdetaljer.

nem kardanaksler overfores momentet til
de drivende forhjul, der er monteret med
skivebremser. Motoraggregat og forhjuls-
ophengning er indbygget pi en serlig
ramme, der er monteret med lydisoleren-
de mellemleg til den barende konstruk-
tion. Motoren er anbragt pd langs i vog-
nen, og transmissionssystemet har sin
egen oliebeholdning. Gearstangen er an-
bragt direkte pd gearkassen. Der er for-
seglet kolesystem med ekspansionsbehol-
der, og der benyttes en Stromberg-karbu-
rator af SU-typen. Det eneste punkt, hvor
man ikke er helt up to date er dyna-
moen, der er en almindelig jevnstroms-
dynamo. Baghjulsopha@ngningen har man
i store treek hentet fra Triumph 2000 —
altsd bagudrettede triangelarme.

Det er ikke mindst vognens udstyr,
man skal legge marke til. For det forste
er rattet indstilleligt bide i vinkel og i
hejde, og de to separate forstole kan som
sedvanlig indstilles i lengderetningen,
men desuden ogsd i hejden og tillige i
seedevinklen.

Samtlige hdndtag i derene er forsen-
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kede for at undgd enhver form for uned-
vendige fremspring. Foruden det sad-
vanlige varme -og ventilationsanleg er
der to friskluftkanaler i forpanelets sider,
og luften feres fra vognens indre forbi
bagruden ud i bagagerummet og op gen-
nem sidestolpen og ud gennem dyser i
taglinien over bagruden.

Der er store og let aflaeselige instru-
menter, og foruden benzinstandsmdleren,
amperemeter og kelevandstermometer er
der kontrollamper for tending, benzin-
reserve, antrukket h&ndbremse, choker i
funktion, olietryk, fjernlys og blinklys.

En kort prevetur viste, at vognen hav-
de glimrende koreegenskaber og et tilpas
lavt stgjniveau. Trods forhjulstrekket har
vognen en venderadius pi under 5 m,
men det mest bemerkelsesvardige er vel
nok, at Triumph 1300 virker meget stor
og rummelig, nir man sidder i vognen,
skont totallengden kun er 3937 mm,
bredden 1568 mm og hejden ubelastet
1372 mm.

Motoren er pd 1296 ccm, og med et
kompressionsforhold pd 8,5:1 udvikler




Motoren, transmissionssystemet og forhjulsophwengningen er samlet pa en selvstendig ramme,
der boltes 1il den beerende konstruktion. En serpreget detalje er det supplerende svinghjnl med
tandkransen foran motorblokken.

den 61 hk SAE ved 5200 omdr./min., rummet, hvor ogsd reservehjulet er an-
hvilket giver vognen en tophastighed pi  bragt. P4 den mide har man fiet en ben-
ca. 137 km/t. zintankskapacitet pd 53 liter, men da vi

Benzintanken har man givet en sidan  skrev om dette arrangement ved vognens
facon, at den udfylder bunden i bagage-  prasentation, fandt vi det ikke helt hel-

Interiorer er nydeligt
udformet, men det er
frem for als hensigrs-
meessigt. Bide rat og
forseder har meget
store indstillings-
muligheder. Bemeerk
gearstangens placering
direkte pi bagsiden af
gearkassen. Dorbénd-
tagene er forsenket,
og rullebandtagene 1il
vinduerne er sammen-

klappelige.
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Der er gode indstigningsforhold og let adgang til motorens vitale dele, men adgangen til bagage-

rummet vanskeliggores noget, fordi bagpanelet loftes sammen med det egentlige lig.

digt, at benzintanken gik helt ud i ka-
rosseriets bageste venstre hjorne, og vi
udtrykte hibet om, at man huskede at
bytte om pé tankens og reservehjulets pla-
cering til de venstrestyrede vogne. Dette
hib blev imidlertid beskeemmet, men for-
habentlig kan en samlet henvendelse fra
importorerne i lande med hejretrafik be-
vaege fabrikken til at foretage en zndring
pd dette punkt, da man i disse lande
ma anse bilens bageste venstre hjerne for
et af de mest udsatte punkter.

Prisen pd det danske marked er kr.
27.613,—, hvilket de fleste sikkert vil finde
ret dyrt for en bil pd under 4m total-
Jengde og en tophastighed pd 135 kmit,
men diamanter er som bekendt ogsd dyre-
re end brosten, og ndr man pludselig fir
alt det, som man har efterlyst gennem sd
mange ir, md man ogsd vare indstillet
p4 at betale prisen. Ogsd denne vogn vil
blive provekert i nermeste fremtid.
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SAAB

Det kan ikke negtes, at SAAB pudsede
os alle sammen i denne omgang. Allerede
for lang tid siden fik vi at vide, at SAAB
eksperimenterede med fire-takt motorer,
og det var navnlig Triumph-motoren, man
var interesseret i. SAAB har ogsd frimo-
dig fortalt, at man er i gang med en stor-
re model, og gennem det hemmelige tam-
tam system blev man klar over, at SAAB
ville sxtte en fire-takt'er i produktion i
1967. Allerede nu er denne model pi
markedet, men ikke med Triumph-motor.
Derimod har man benyttet den tyske Ford
Taunus V4-motor pa 1,2 liter i nyeste ud-
gave og Triumph-motor er blevet knyttet
til den storre model.

Nir SAAB ingenigrerne valgte V4-mo-
toren fra Ford, skyldes det, at dette kom-
pakte motoraggregat uden videre kunne
passe ind i den nuvazrende model, og




Der er ingen ydre forskel pia 1967 modellen og den tidligere model, og man kan heller ikke se

forskel pa to-takt og fire-takt modellerne.

samtidig levede den tyske motor op til
den standard, man forlangte for drifts-
sikkerhed og slidstyrke. Endnu en afgg-
rende faktor var motorens vagt, der kun
er 50 kg hgjere end den tre-cylindrede
to-takt motor, og dermed er vagtforde-
lingen i orden. Med fire-takt motoren er
vegtfordelingen 60 pct. pd forhjulene og
40 pct. pd baghjulene mod to-takts mo-
dellen, der har 58 pct. pa forhjulene og
42 pct. pd baghjulene. I denne udgave

Interioret i SAAB har
faet helt ny karakter
pa grund af de pol-
strede dore og de nye
materialer til indtrek
og tagbekledning.
Til venstre for doren
ses en af de ndtage-
lige wtaskelommer«.

udvikler V4-motoren pd 1,5 liter 73 hk
SAE ved 5.000 omdr./min., hvilket giver
vognen en tophastighed pd over 140
km/t., og accelerationstiden fra stiende
start til 80 km/t. opgives til 10,4 sek.
Benzinforbruget ved jevn hastighed pd
110 km/t. svarer til ca. 11,5 km pr. liter.
I forhold til to-takt modellen har V4-
modellen en noget hgjere gearing, idet
den ved 1000 omdr./min. kerer 28 km/t.
mod to-takt'erens tilsvarende hastighed
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pa 24,9 km/t. Gearkassen er den samme,
som anvendes til Monte-Carlo 850, og
SAAB V4 bliver pd den mide den forste
fire-takt'er med frilob efter den anden
verdenskrig.

SAAB 96 med tre-cylindret to-takt mo-
tor er i mekanisk henseende uzndret, men
denne model har lige som V4 fiet skive-
bremser pa forhjulene. Desuden er 1967
modellerne blevet zndret hvad angir in-
terior, og det er navnlig en kraftigere
polstring af dgrene, man legger marke
til. Desuden er der kommet en udtagelig
beholder i begge sider under forpanelet.
Pi samtlige modeller gelder det, at der
nu er vekselstromsdynamo lige som pd
Monte-Carlo 850, og trods vekselstrgms-
dynamoens udpragede evne til at holde
akkumulatoren fuldt opladet har man
monteret et kraftigere batteri pd 44 am-
pere timer mod tidligere 34 ampere ti-
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Ford V4 motoren er
nasten som skredder-
syet til SAAB, og den
50 kg tungere motor
bevirker kun 2 Yo
endring i vegtforde-
lingen mellem for-
og baghiul.

mer. Der er ogsd kommet en kraftigere
viskermotor med to hastigheder.

En kort provekersel med V4-modellen
viste, at der her var tale om en overor-
dentlig levende bil med fortrzffelig ac-
celerationsevne, lavt stgjniveau og de
sedvanlige fine koreegenskaber. Passa-
gererne i bagsedet kan stadig pi en
ujevn vej have det lidt for livligt, men
ellers bliver det vanskeligt at kritisere
noget ved denne bil. Vognen var mon-
teret med bezltedzk, hvilket giver en
lidt anderledes fornemmelse af vognens
bevagelser, som man skal venne sig
lidt til, men bremserne, der tidligere var
et svagt punkt i SAAB, betegnede noget
helt usedvanlig godt med hensyn til af-
stemning og felsomhed. Vi skal inden
lenge vende tilbage med en reguler pro-
vekorsel af denne bil.

SAAB 1967 kommer med to-takt motor




Karosseriet virker italiensk inspireret, men det er et rent svensk produkt. Bide kofangere og
kolergrill er fremstillet af aluminium, og kofangerne, der er beregnet til ret store pavirkninger,

er bekledt med gummi.

til at koste kr. 19.955 og med fire-takt
motor kr. 22.495.

Volvo 144

Den bebudede nye og sterre Volvo er al-
lerede gdet i produktion sidelgbende
med Amazon, og salget vil i Danmark og
Norge antagelig begyndte i januar.
Volvo 144 er stort set bygget over

samme recept som Volvo Amazon, hvil-
ket vil sige et selvbarende karosseri i
dette tilfaelde udformet som fire-dors se-
dan og principielt de samme hjulophzng-
ninger, men baghjulsophangningen har
man hentet fra model P 1800 S, idet den
stive bagbro er ophangt i langsgdende
svingarme med overliggende reaktionsar-
me, der giver en parallelfgring, som for-
hindrer bagakselbroen i at dreje sig i

Interioret er smukt og
hensigtsmeessigt ud-
formet. Sovebeslag og
sikkerhedsseler til
forstolene er stan-
dardudstyr. Desuden
kan bagsedebynden
ved et enkelt greb
heeves til vandret plan
7 nivean.med det ned-
feldede ryglen.




hjulenes omdrejningsretning under af-
fjedringsbevagelserne. I sideretningen
stottes bagbroen af en Panhard-stav, og
affjedringen sker ved hjzlp af skrue-
fjedre daempet af teleskopdeempere. For-
hjulsophengningen er ordiner med kor-
te og lange triangelarme, men da bag-
hjulsaffjedringen er blodere end pd Ama-
zon, er forhjulenes krengningsstabilisator
gjort stivere.

Alle fire hjul har féet skivebremser, og
der benyttes et tokreds bremsesystem af
ny konstruktion. Mellem bremsepedalen

Forbjulsophengnin-
gen og styretojet.
Man ser det forkrob-
bede stykke
styrestamme, der er
skudt ind mellem
to koblingsanordnin-
ger.
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Det kraftige skelet til
karosseriets passager-
afdeling. Den varme
luft til bagrudens
defrosterkanaler gar
gennem Sidevangerne,
som pa den made
holdes fri for

kondensvand.

og hovedcylinderen er der indskudt en
servoforsterker, og der benyttes en almin-
delig tandemcylinder. Der er to separate
kredsleb til forhjulene, og forhjulsbrem-
serne har derfor to szt bremsecylindre,
et til hvert kredsleb. Hvis der skulle ske
brud pi det ene system, vil man altsd
have bremsevirkning - pd begge forhjul
alligevel. De to systemer er forbundet til
baghjulene pd den méde, at det ene sy-
stem gir til det ene baghjul, og det an-
det system gir til det andet baghjul, og
i begge systemer er der indskudt en re-




Baghjulsophengningen, som man har hentet fra model P 1800.

duktionsventil. Hvis der skulle ske brud
pa det ene bremsesystem, vil man altsd
have fuld bremsevirkning pa det ene bag-
hjul og ingen bremsevirkning pé det an-
det baghjul, medens man som nevnt har
bremsevirkning pd begge forhjul. P4 den
mdde forhindres den farlige udskridning,
som kan finde sted i de tokredssystemer,
der er indrettet pi den méde, at det ene
kredsleb forer til forhjulene og det an-
det kredslgb til baghjulene, idet svigten-
de forhjulsbremser og fuld bremsevirk-
ning pd baghjulene vil fi vognen til at
dreje rundt i det, der populert kaldes en
hindbremsevending.

Gode kareegenskaber og gode bremser
horer til den primare sikkerhed, og til
samme kategori af sikkerhed horer et
godt udsyn. Dette har man opndet ved at
fremstille meget sterke, men smalle vind-
spejlssprosser, og ventilationsruderne har
ingen ramme, idet hzngslerne er fast-
gjort direkte i glasset. Ogsd udsynet bag-
ud er af den storste betydning for sikker-
heden, og i varme- og ventilationsanlag-
get, der i det store og hele tilsvarer det
system, som kendes fra Volvo Amazon,
har man tillige fort defrosterkanaler op
ved bagruden. Vi skal her erindre om, at
der i det almindelige varmesystem indgir
kanaler, der munder ud ved bagsedets
fodplads. Den varme luft fores fra var-

meapparatet til bagrudens defrostere gen-
nem sidevangerne, og derved opndr man
tillige at f4 enhver form for kondensvand
i vangerne dampet bort.

Den sekundzre sikkerhed er der forst
og fremmest tenkt pd ved en rigtig ud-
formning af karosseriet. Selve passaget-
kabinen er meget stiv, og det skal nzv-
nes, at sidestykkerne til passagerkabinens
skelet er presset i ét stykke, lige som for-
og bagpanel udger ét stykke, og det gi-
ver naturligvis ogsd en produktionsmes-
sig lettelse ved samlingen. Torpedoen
med motorhjelmen er derimod gjort ret
bled siledes, at denne del lader sig tryk-
ke sammen og pd den mdide afbremser
passagerkabinen ved sammenstgd. Umid-
delbart lyder dette méske ikke som nogen
kempemassig fordel, men blot det, at
passagerkabinen fir en meter leengere at
afbremse pd, kan blive afggrende for liv
eller ded.

Allerede for mange 4r siden kritiserede
vi sterkt Volvo’s anbringelse af styrehu-
set fremme pd den forreste travers for-
rest i vognen, medens den massive styre-
stamme pegede som et spyd op mod ke-
rerens hjerte. Placeringen af styrehuset
og udformningen er for si vidt den sam-
me pi Volvo 144, men p4 selve styre-
stammen er der mellem to koblinger ind-
skudt et forkrobbet stykke, som ved

557




FORD MOTOR COMPANY PRODUCERER ANGLIA - CORTINA - CORSAIR - ZEPHYR - ZODIAC
QUNUS 12 M, 17 M & 20 M - FAIRLANE - GALAXIE - MUSTANG - THUNDERBIRD - LINCOLN

558




"——'}},'E"'"'-“-"L—'@EEE' RN 4
i llﬂllmW G,
VU LA

FORD FOR FREMTIDEN /

558




sammensted losner sig, af hvilken grund
den gverste del af ratstammen ikke be-
rores. Allerede ved et aksialtryk omkring
30 kg udlgses den ene kobling, og det
forkrgbbede stykke af ratstammen kan
glide op langs med den overste del af
styrestammen.

I interigret finder man ogsd spor fra
den nye sikkerhedsbelge. Handskerum-

met er anbragt til hgjre under forpane-
let, og det er fremstillet af bledt mate-
riale, si det kommer til at virke som en
art stodpude for forsedepassagerens ben
ved et eventuelt sammenstod. De indven-
dige derhindtag er forsenket i derene,
og rullehdndtagene til vinduerne er an-
bragt sd langt fremme som muligt. Tre-
punkt sikkerhedsseler til de to separate
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retningen. Milene er i cm og malt med for-
sedet placeret i en afstand p& 96 cm malt fra
pedaler til forsedets ryglen.

Forsederne kan forskydes = 8cm i lengde-




forseder er standardudstyr, og der er be-
slag til sikkerhedsseler til bagsedet. De
udmarkede forstole kunne allerede pa
Volvo Aamazon indstilles sdledes, at de
individuelt kom til at stette ryggen bedst
muligt for de personer, der sad i sederne.
Indstillingen af ryglenets facon var
imidlertid ret besvarlig, fordi man skulle
bruge en skruetrekker, der skulle finde
kerven pi en skrue begravet langt inde i
ryglenet, men pd model 144 sker denne
indstilling ved hjzlp af hdndhjul. I ov-
rigt er man glad for hdndhjul og finger-
motrikker. Varmeanlagget indstilles ved
hjelp af hindhjul pd instrumentbordet,
og lygterne indstilles ved hjzlp af finger-
skruer.

Motoren er den kendte B-18-motor,
men tunet til at give 85 hk SAE ved 5000
omdr/min i standardmodellen og 115 hk
SAE ved 6000 omds/min i sportsmodel-
len. Det tilsvarende drejningsmoment er
henholdsvis 15 kgm ved 3000 omd:/min
og 15,5 kgm ved 4000 omdr/min. Kom-
pressionsforholdene er henholdsvis 8,7:1
og 10:1. Standardmotoren har en enkelt
Stromberg-karburator og sportsmotoren
har to karburatorer. Standardmodellen
har en tophastighed pd ca. 150 km/t og
sportsmodellen ca. 165 km/t. Accelera-
tionstiderne opgives fra stdende start til
100 km/t til henholdsvis 16,5 sek. og 12,5
sek. Model 144 har samme akselafstand
som Amazon, men lidt sterre totalleng-
de, og dog er det lykkedes at reducere
venderadius til 5,0 m.

Som sedvanlig er der tenkt pd hold-
barhed og driftsikkerhed. Karosseripla-
den er effektivt rustbehandlet, og til de
mest udsatte steder ved bundpanelerne
benyttes galvaniseret plade, som indven-
dig er dzkket med rustbeskyttende ma-
ling. Et hyppigt fanomen er spaendings-
tab over sikringsboksen, nir der optreeder
korrosion pé sikringerne, og dette undgar
man ved at anbringe sikringsboksen bag
en lem i forpanelet og yderligere at til-
dakke selve sikringsddsen med et gen-
nemsigtigt plasticdeksel. Man behover
altsd ikke at std ud af vognen for at ud-
skifte en sikring, og man kan med det

samme se, hvilken sikring der er brendt
over. At man si mé std ud af vognen for
at finde 4rsagen til, at sikringen er
brendt over, er si en anden sag, men i
hvert tilfelde er faren for spaendings-
tab (og dermed bl. a. reduceret lysstyrke)
blevet nedsat betydeligt. Model 144 er
i gvrigt servicefri, og der er forseglet ko-
lesystem med ekspansionsbeholder.

Priserne er fastsat til kr. 32.047,— for
85-hk modellen og kr. 33.223,— for 115-
hk modellen. Som ekstraudstyr kan leve-
res automatgear.

Nye Opel Rekord modeller

Opel Rekord modellerne har féet nye ka-
rosserier med et renere ydre og farre or-
namenter. Lengden og hgjden er i det
store og hele ikke zndret, men forenden
er blevet lidt lengere og bagenden noget
kortere. Derimod er bredden forgget med
64 mm, uden at dette egentlig kommer
pladsforholdene til gode. Derimod er
sporvidden oget ret betydeligt med 75
mm for og 48 mm bag, og dakstorrelsen
5,90—13 er blevet erstattet med 6,40—13.

Den- storste tekniske nyhed er bag-
hjulsophzngningen, der nu svarer til den
ophaengning, som benyttes pd Volvo P
1800 og 144. Der er altsd to langsgiende
svingarme og reaktionsarme til den stive
bagbro, der fastholdes i sideretningen af
en Panhard-stav og affjedres af skrue-
fjedre. Ved forhjulsophangningen benyt-
tes der stgjisolerende gummipuder mel-
lem forbroen og den barende konstruk-
tion.

Skivebremser pd forhjulene er stan-
dardudstyr sammen med to-kreds bremse-
system, der ganske vist er det almindelige
system med en kreds til forhjulene og en
kreds til baghjulene.

Interigret er andret pd forskellige
punkter, men det er navnlig det forbed-
rede varme- og ventilationsanleg, der kan
betegnes som en nyhed. Foruden det or-
dinzre anleg er der indstillelige luftdy-
ser i siderne beregnet til bide kold og
varm luft, og under forpanelet er der
to separate friskluftkanaler, der kan be-
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Det nye Rekord karosseri er blevet smukkere og renere i linierne, men der var neppe sket
noget ved at kappe yderligere lidt af bagenden.

nyttes til uopvarmet luft. Ved bagruden
er der aftreekskanaler, og bleseren har
trinlgs variabel hastighed samt en mere
lydlgs, syvbladet bleser.

De forholdsvis nye motorer med over-
liggende knastaksel er ikke zndret bort-
set fra mindre detaljer som en anden kee-
destrammer, og den seks-cylindrede 2,6
liter motor forsvinder til fordel for en
2,2 liter motor af samme konstruktion
som Kaptajn-motoren, men denne motor
kommer nzppe pd markedet for 1967.

De nye Opel Rekord modeller vil fort-
sat blive leveret med motorer pd 1,5-1,7
og 1,9 liter. Vognene leveres som to- og
fire-ders sedan i standard og de Luxe

udferelse samt som hardtop coupé med
sdkaldt fastback.

Renault

Trods en prisnedsattelse pd restlageret
af 1966-modellerne for Renault R 10 er

der ingen nyheder pd denne vogn i 1967.
Indenfor personvognene skal nyhederne
findes pd Renault 4, der har fdet nyt
interigr. Der er to separate forstole med
indtrek af skumperlon eller kunstleder.
Bagszdet er sammenklappeligt, og som i
Renault 16 er der anbragt en pakkehyl-
de, der kan fjernes mellem bagsadets
ryglen og bagderen.

Instrumentpanelet gir nu i hele vog-
nens bredde, og der er kommet to frisk-
luftindtag i hver side af forpanelet. Des-
uden er der sket en omgruppering af in-
strumenter og kontrolgreb, og der er
kommet et nyt rat med to eger.

Bremserne er blevet gjort kraftigere,
og der er kommet bremsetrykudligner.
Aktiveringstrykket pd bide bremsepedal
og koblingspedal er blevet reduceret. Som
personvogn har R 4 nu et bagagerum med
480 liter volumen, og ndr bagsedet er
sldet ned, rdder man over et bagagerum
pd 1300 liter.

Ogsd coupé modellen er blevet lidt mere stilven, hvis man med stil mener formgivning.
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! Renault 4 ligner sig selv, men der
motor blev udskiftet med Daunphine motoren, og forste gear

er sket mange forbedringer i tidens lob. Den oprindelige
blev synkroniseret foruden mindre

merkbare tekniske forbedringer.

i Det nye interior i
Renault 4. Desuden er
der kommet hylde
mellem bagsede og
bagdor, og denne
hylde kan ligesom pa
Renault 16 fjernes,
nar vognen benyttes
til storre transport,
medens bagsedet er
foldet ned.
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SMJ-TEST

MOGENS H. DAMK €&

JAWA 350
TYPE 360/00

»Tank, kerer du stadig pd motorcykel« —
den bemezrkning herer jeg tit, og jeg
plejer at svare, at jeg agter at holde op,
ndr mine bernebgrn skal konfirmeres,
hvilket giver mig en passende tidsfrist,
da ingen af mine dotre har aktuelle pla-
ner med hensyn til at gifte sig eller at
sette born i verden.

Mzrkeligt nok kan ingen forstd, at jeg
kerer pi motorcykel, fordi jeg kan lide
det, og fordi en motorcykel i koreteknisk
henseende er havet himmelhgjt over selv
den bedste bil. Den almindelige opfattel-

Jawa 350 er nydelig i formgivningen, men af
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se er den, at man kun kerer pad motor-
cykel, hvis man af gkonomiske grunde
ikke har rdd til at holde bil. Al zre og
respekt for min bil, men den har fast
bremsefordeling, dens styring er uvaeger-
ligt blevet et kompromis i forseget pi at
fd alle fire hjul til at indtage en stilling,
der si nogenlunde fr kareten til at dreje
rundt om et fast punkt i et sving, og cen-
trifugalkraften pavirker lgse effekter, si
de rutcher rundt i vognens indre, hvor-
imod motorcyklen kerer i fuldendt har-
moni. At jeg ikke lzengere er nogen rs-

hensyn 1il vegtfordelingen kunne man onske sig
koreren placeret lidt lengere fremme pa maskinen.




unge kan konstateres derved, at jeg i
endnu hgjere grad setter pris pd det prin-
cipielt rigtige i en motorcykel, og rent
fysisk kan jeg konstatere, at der foruden
de let blafrende kinder ved 120 kmjt
nu ogsd viser sig vibrerende deformatio-
ner i en liden ansats til en dobbelthage
ved 130 km/t, omend disse sarpreg ikke
benyttes til eksakt speedometerkontrol.

Jawa 350 — en seerpraeget
konstruktion

Den to-cylindrede 350 ccm Jawa er
blevet udviklet gennem en lang &rraek-
ke, og skent der efterhinden er kom-
met mange to-cylindrede to-taktere, er
Jawa’en blevet nestor i forsamlingen. Det
er imidlertid kun grundkonstruktionen,
der er tilbage af den oprindelige model.

Stellet kender vi fra den forste type,
der kom pi markedet efter den anden
verdenskrig. Det er et enkelt rorstel frem-

- stillet af firkantede ror, der er svejset

sammen. Forhjulet er ophangt i en tele-
skopgaffel med 130 mm slaghgjde, og
baghjulets svinggaffel har en slaghgjde
pd 100 mm. I svinggaflens affjedrings-

Pladen over styret
giver ikke alene rene
linier, men beskytter
tillige ledninger og
kabler. P lygte-
Eransen ser man ind-
stillingsskruen til
parabolen. Kilometer-
telleren er for
vanskelig at aflese,
medens man sidder
pd maskinen, skont
man pd fremmede
veje ofte kan have
brug for en distance-
maling.

aggregater indgar naturligvis hydrauliske
dempere, men i modsxtning til de fleste
andre konstruktioner er der ikke tale om
en lukket deemper til udbytning, men der-
imod om en teleskopdemper, hvis en-
kelte dele kan udskiftes.

Den bageste del af stellet er indkaps-
let i en plade, der bagtil omslutter den
forreste del af bagskermen og fortil giver
en harmonisk linjeforing tilpasset motor-
blokken. Bag denne plade er akkumula-
tor, luftfilter og varktejskasse anbragt.
Akkumulatoren og varktgjskassen er let
tilgeengelige gennem to sidelemme, der
3bnes fra rummets indre, nir sadlen lof-
tes i vejret. Lasetojet til disse lemme be-
star slet og ret af en bladfjeder med ha-
ger, der ved et let tryk frigores fra en
holder. Dette system virker som en fen
velsignelse sammenlignet med det tidlige-
re lasetoj, der pd denne og flere andre
maskiner bestod af en stor skrue, som
havde umédelig svart ved at fange det
tilherende gevind. Dobbeltsadlen lases til
stellet ved hjlp af en cylinderlds, og pd
den mide bliver bide varktejsrum og ak-
kumulatorrum samtidig afldst.
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Styret er udformet som et almindeligt
rorstyr, men det er daekket med en plade
siledes, at bide kabler og ledninger bliver
indkapslet. Denne plade gir i ét med
lygtehuset, i hvilket speedometeret er an-
bragt. Maskinens formgivning folger alt-
sd i det store og hele det princip, der blev
indfort for ca. 20 4r siden, og Jawa'en
er stadig en af de smukkest formgivne
motorcykler pd markedet.

Motoren er i princippet opbygget efter
den oprindelige grundkonstruktion, men
selvfolgelig er ogsd den blevet forzdlet.
Fra den tidligere udgave, der udviklede
14 hk ved 4000 omdr/min., er motoref-
fekten sat op til 18 hk ved 5250 omdr/
min. Drejningsmomentet er samtidig ble-
vet vasentlig forbedret, og skent topha-
stigheden kun er blevet sat i vejret med
beskedne cifre, er accelerationsevnen til
de storre hastigheder blevet markbart
bedre.

Sammenlignet med de italienske og ja-
panske maskiner er litereffekten yderst
bekeden, men det er ganske tydeligt, at
man frem for en sjeldent anvendelig top-
hastighed har koncentreret sig om at gore
motoren pilidelig og frem for alt slid-
sterk. En litereffekt pd ca. 52 hk beteg-
ner si nogenlunde halvdelen af den liter-
cffekt, som for eksempel de japanske fa-
brikker arbejder med.

Krumtaphuset er deleligt efter en lod-
ret midtlinje, og tilsyneladende er den
underste del af cylinderen og kanalerne
stobt ud i ét med krumtaphuset. De to
selvstendige cylindre har kun keleribber
pd den gverste del, og de fortsztter som
besninger ned i krumtaphuset. I disse
besninger er der udskaringer til indsug-
ningsportene, medens skyllekanalerne er
stobt i selve cylinderblokken, af hvilken
grund man skal veere yderst omhyggelig
med monteringen.

Krumtapsamlingen er serpraget i sin
konstruktion. Den er ganske vist fremstil-
let af fire svinghjul, af hvilke de to yder-
ste barer hovedakseltappene, medens de
to inderste er forbundet med en indpres-
set akselstump, og to og to er svinghju-
lene samlet omkring krumtapselerne. Skil-
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leveggen mellem de to krumtaphushalv-
dele indgdr i den samlede krumtapaksel
pd den maide, at akseltappen mellem de
to szt svinghjul hviler i et kugleleje, og
dette leje bares af skillevaggen, der er
udformet som en cirkuler skive delt efter
diameteren og spandt sammen om lejet
ved hjzlp af forsenkede bolte omtrent
som et todelt plejlstangsleje. Nir krum-
tapakslen leegges pd plads i den ene halv-
del af krumtaphuset, monteres skillevag-
gen samtidigt med stram  pasning til
krumtaphusets indvendige vag, og skil-
levaeggen sikres ved hjalp af en gennem-
gdende bolt gennem krumtaphuset pas-
sende til et gevind i skillevaeggens peri-
feri.

De tre hovedlejer smores af benzin/
olieblandingen. De to cylindre og top-
stykkerne er samlet til krumtaphuset ved
hjzlp af gennemgiende stagbolte, og top-
stykkerne er stebt i letmetal.

Plejlstangslejerne bestdr af rullelejer,
og stempelpinden er lejret i plejlstangen
i en glat besning. I stempelskortet er der
kvadratiske udskaringer til skyllekanaler-
ne, og hvert stempel er monteret med tre
kompressionsringe.

Pd den udgiende hovedaksel er der i
hgjre side monteret en svinghjulsdynamo
sammenbygget med afbryderkontakten og
spendingsrelzet, og i venstre side barer
hovedakslen et kadehjul, der ved en kort
kede .overferer momentet til koblingen
pd den indgdende gearkasseaksel.

Gearkassekonstruktionen pd Jawa er
som bekendt noget serpreget pi grund
af den automatiske kobling og enheds-
pedalen. Pedalakslen ligger bagest i gear-
kassehuset, og ndr man trykker akslen
ind mod motorblokken og drejer den op-
efter, frigores den fra skiftemekanismen,
men aktiverer i stedet kickstartersektoren.
Nir pedalen vippes fremover, hvilket den
1 reglen gor automatisk, nir man slipper
den efter nedtredningen, gir den ud i
sin hvilestilling, hvilket vil sige, at den
frigores fra kickstartermekanismen og
kommer i indgreb med gearskiftemeka-
nismen. I denne stilling aktiverer gear-
pedalakslen under skiftebevagelsen sam-




tidig koblingens stedstang, der gir gen-
nem den hule hovedaksel, og koblingen
bliver p& den made udlest automatisk ved
hvert gearskifte. Koblingsgrebet pa sty-
ret er med et kabel monteret til denne
mekanisme, men man kan altsd ngjes med
at bruge koblingsgrebet ved start i forste
gear fra stilstand. Momentet overfores fra
gearkassens hovedaksel gennem et kaede-
hjul og en indkapslet kade til baghjulet.

Systemet med enhedspedalen er for si
vidt fortreffeligt, fordi man slipper for
den ofte generende kickstarterpedal, men
at der skulle vaere s3 kaempestor en fidus
ved den automatiske udkobling under ge-
arskiftet er vanskeligt at indse, for det
har nu aldrig veret noget uoverkomme-
ligt arbejde at udlgse koblingen ved hjzlp
af hindtaget pa styret. Hele konstruktio-
nen' minder lidt om de opfindelser, man
sidder og gor, medens man kerer, og en
eller anden tekniker har fiet den idé, at
man i grunden lige si godt kunne lade
gearpedalen udlese koblingen under skift-
ningen, og han har si leget videre med
tanken, indtil den var en realitet. Syste-
met fungerer for si vidt udmerket, men
det kan ikke nagtes, at man fir et noget
tungere gearskifte end pd de mere al-
mindelige konstruktioner.

I irritation over den spildte tid, der

Svinggaffellejet
smores med olie fra
gearkassen gennem
det her viste plastic-
ror. Tappen pa
enhedspedalen er ud-
formet med en sidan
profil, at man samii-
dig med et tryk ind
mod maskinen tvinger
pedalen i lodret
stilling.

gik, ndr man skulle bremse op fra store
hastigheder, tegnede jeg en gang en for-
hjulsbremse, der var indrettet pi den ma-
de, at man kunne dreje gashdndtaget hirdt
fremover i én bevagelse, hvorefter man
aktiverede forhjulsbremsen, der fik servo-
forstzerkning fra teleskopforgaflens sam-
mentrykning. Det hele si meget nydeligt
ud pi papiret, men jeg kunne levende
forestille mig, at det ville blive lidt ud
over det almindelige vanskeligt at afstem-
me denne bremse tilstraekkelig fint ved
hjelp af nogenlunde simple mekaniske
elementer, s jeg tegnede en gris, en da-
me og et lokomotiv pd bagsiden af papi-
ret, rev det i fire stykker og smed det
vak.

En lille serpreget detalje ved Jawa-
modellerne er smoringen af svinggaflens
hangsling. Med udskiftelige bgsninger er
svinggaflen lejret pd en rorformet aksel,
og smeringen sker ved hjzlp af en ror-
forbindelse til gearkassens oliebehold-
ning. Denne konstruktion stammer fra
en tid, da visse specialsmeremidler blandt
andet med molybdendisulfid endnu ikke
var rigtigt pA markedet, og tenker man
sig den mulighed, at en Jawa-ejer i for
hej grad negligerer oliespild fra en slidt
svinggaffelhengsling, vil man fa lidt for
rigeligt med oliestenk pid bagdakket.
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Man vil sandsynligvis kunne opni den
samme servicefri fordel ved at pakke den-
ne hengsling med molybdendisulfidhol-
dig fedt — det kan lade sig gere pi bi-
lerne, hvorfor s& ikke pd en motorcykel?

Karburatoren er indkapslet under et
letmetaldacksel, som gir i et med motor-
blokken, men dakslet kan hurtigt afmon-
teres sdledes, at man kan foretage kar-
buratorjustering eller rensning uden at
skulle skille den halve motorcykel ad. P4
350 ccm modellen er der foruden tipper-
knappen et drejeligt luftspjzld, som man
dog kun behgver at benytte ved ret lave
temperaturer. Karburatoren er i forbin-
delse med et luftfilter med papirelement
anbragt bag pladebekledningen mellem
verktejsrummet og akkumulatorkassen.

En udmerket detalje er en stilleskrue
anbragt gverst pd forlygten. Med denne
kan man under kerslen indstille lygte-
hgjden, og man kan omgdende kompen-
sere for den afvigelse fra normal lygte-
foring, som en bagsedepassager uvaeger-
ligt medfarer.

I gvrigt er der tenkt pd nem og billig
vedligeholdelse. For eksempel kan lyd-
demperne hurtigt adskilles og brandes
rene for kulaflejringer ved hjelp af en
bleselampe. Begge hjul er monteret i
ukomplicerede stikaksler, og alle vitale
dele er let tilgaengelige.

I udstyret mangler man en fast styrlds,
og det var gnskeligt, om forhjulet havde
lidt bedre underdrejningsmulighed ikke
af hensyn til kerslen, men af hensyn til
mangvrering pd parkeringsplads, eller nir
man simpelthen skal vende maskinen in-
den for et snevert omride.

Kereegenskaberne

Motoren starter uhyre let, og hvis man
blot ved den forste kolde start trykker
tipperknappen ned, sd svemmerhuset bli-
ver fyldt op med benzin, starter motoren
forste gang, man treeder kickstarteren i
bund. Opvarmningsperioden indskrznker
sig til ca. 10 sek., hvorefter motoren trzk-
ker jevnt og villigt.

Oliebadskoblingen er ikke altid villig
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til at udlgse helt, og derfor kan det he-
res, nir man setter maskinen i forste
gear. Ved start fra stilstand benytter man
naturligvis koblingshindtaget p3 styret,
og det lave forstegear trekker forholdsvis
hurtigt ud. Ogsé nér man skifter til andet
gear, kan man med fordel benytte kob-
lingshdndtaget, da motoren ikke nir at
komme tilstrekkeligt ned i omdrejnings-
tal, og benytter man automatkoblingen,
vil det uvagerligt give et ryk frem i ma-
skinen, ndr man igen slipper gearpedalen
efter skiftningen. Derimod kan man til
bide tredje og fjerde gear bruge automat-
koblingen. Forste gear finder man ved
at lofte pedalen, medens de tre ovrige
gear skiftes ved en enkelt nedtredning af
pedalen. Der er for gvrigt ikke noget med
»pige treed varsomt« i denne forbindelse,
for skiftningen skal ske med en hurtig
og bestemt nedtredning, hvis man skal
undgd at berste tender. Derimod kan
man slippe pedalen med lidt mere var-
somhed, hvilket giver en bladere tilkob-
ling.

Nir man skal skifte ned gennem geare-
ne, skal man altsi lofte pedalen, hvilket
kreever en del muskelkraft, hvis man
samtidig benytter automatkoblingen, og
det skal villigt indremmes, at jeg pi gan-
ske normal méide benyttede koblingsgre-
bet ved nedgearing.

Hvis man accelerere hdrdt fra stilstand
i forste gear, kan maskinen lofte forhju-
let i ret betragtelig grad, hvilket ikke ale-
ne skyldes et godt drejningsmoment pd
baghjulet, men ogsi at vegten ligger ret
langt tilbage pd maskinen. Under den
kraftige acceleration marker man lidt vi-
brationer i styret og forgaflen, hvilket
skyldes en betydelig aflastning af forhju-
let under accelerationen. Nir man be-
tragter maskinen set lige fra siden, vil
man ogsd se, at rytterens samlede vagt
falder lige foran baghjulet, og kerer man
med bagsedepassager, marker man under
accelerationen tydeligt, at der er for lidt
vaegt pd forhjulet. Nir forst maskinen
er oppe pd en konstant hastighed, virker
vagtfordelingen tilforladelig.

P4 grund af 16” hjulene, der senker




tyngdepunktet en del, er Jawa 350 ud-
praget styrefolsom, hvilket vil sige, at
man meget hurtigt og uden sterre mel-
lemkurver gir fra et hgjresving direkte
over i et venstresving og omvendt. Alli-
gevel er maskinen fuldstendig retnings-
stabil op til tophastigheden, der i oprejst
stilling maltes til 108 km/t og i liggende
stilling til 114 km/t.

Affjedringen er fortrinlig, og det er
ganske interessant at tenke pd, at de l-
dre generationer stadig taler om, at mo-
torcykelkersel kan give lose nyrer, hvilket
er en pastand, der aldrig har fundet me-
dicinsk bevis. Tvartimod kerte jeg pa en
af de virkelig ujevne provestrekninger
i yderste komfort med 85 km/t, skent
man i mange biler hopper og danser pd
sedet ved denne hastighed. Det gelder
for Jawa 350 som for de fleste andre
motorcykler med teleskopforgaffel, at det
kniber lidt med at udjevne smi tvar-
gdende fremspring pd kerebanen sdsom
betonfagenes sammenfgjninger pd en mo-
torvej.

Bremserne er blevet vasentlig bedre
end pi de tidligere Jawa-modeller, og
det vil navnlig sige, at forhjulsbremsen
er meget effektiv ved et lavt aktiverings-
tryk. Med en enkelt finger pd hdndtaget
kan man foretage en effektiv opbrems-
ning, og tager man virkelig fat 1 grebet,
kan man selv ved relativ stor hastighed
bringe forhjulet i nerhed af blokerings-
grensen. Dette fik jeg for evrigt brug
for, da en yngre kvinde med tre bern pd
sleb i kedeformation tridte ud bag en
parkeret vogn, idet hun si til den gale
side, men hendes nervesystem var tilsy-
neladende herdet i flere fortilfalde, for
det skrekindjagende hyl, der kom fra mit
forhjul, gjorde tilsyneladende ikke noget
indtryk pd hende.

Baghjulsbremsen er derimod med nor-
mal pedalindstilling ikke serlig effektiv,
hvilket ma tilskrives, at dek fra estlan-
dene giver en lavere friktionskoefficient
end vore vestlige dzk, og dette gzlder
navnlig under korsel i vddt fere, hvor
man nedig vil have en blokering af bag-
hjulet. Ved vesteuropzisk daekmontering

kan man tillade sig at stille bremsepeda-
len op til en kraftigere aktivering.

Korsel i sving og kurver er perfekt,
selv om maskinen ikke har de legende
lette bevaegelser, som kendetegner de ja-
panske og de fleste italienske maskiner.
Ved hird kersel i sving vil man over-
skride udskridningsgrensen, for man fir
en fodhviler eller et udblasningsrer i ko-
rebanen.

Gashindtaget er udpraeget langsomt-
vitkende, og det kan ikke dbnes fuldt i
ét tag. Denne fine foling med gasspjel-
dets stilling er naturligvis indrettet af
hensyn til benzingkonomien, men ogsd i
dette tilfzlde ville det vare en fordel

Nederst ses krumtapsamlingen med skilleveg-
gen monteret om midterlejet, og overst ses
krumtapsamlingen uden skilleveggen.
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Importer: F. Bilow & Co, Esplanaden,
Kebenhavn K,

Motor: To-cylindret, to-takt, boring: 58 mm,
slagleengde: 65 mm, slagvolumen 344 ccm.
Kompressionsforhold: 8:1, maksimal mo-
toreffekt: 18 hk ved 5250 omdr./min.
Smaresystem: olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: keede 3/8”
X3/8"” 64 led. Kobling: flerplade i olie-
bad. Antal gear: fire. Skiftemekanisme:
pedal i venstre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear 14,3:1.
2. gear 8,9:1. 3. gear 6,4:1. 4. gear 4,5:1.
Gearkasse til baghjul: kede 1/2”X5/16",
118 led. Deaksterrelse for: 3,25X16”,
bag: 3,50X16".

Stelkonstruktion: Lukket, svejset rorstel
(firkantede ror).

Hjulopheengning: forhjul: teleskopgaffel,
baghjul: svinggaffel,

Stativ: | midten.

Bagsaede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 13,5 liter, heraf 1,0 liter
pa reserve.

Bremser: 160 mm diameter, 35 mm belag-
ningsbredde.

Elektrisk anlaeg: + til stel. Amperetimer p&
akkumulator: 14. Dynamo: 45 watt. Teen-
ding: batteri. Teendrer: PAL 14-7 RZ.
Ladekontrol: lampe.

Udstyr: Frigearindikator, veerktej, pumpe,
speedometer.

Dimensioner: Akselafstand: 1320 mm. Sa-
delhgjde: 780 mm, styrets bredde: 650 mm.
Egenveegt: 150 kg optanket.

Tophastighed: 108 km/t i normal kerestilling.

Pris: Kr. 4.121,—.

Szrlige bemarkninger: Enhedspedal, auto-
matkobling, nedstart uden akkumulator.
Tending: Kontaktafstand 0,3 mm malt med
stemplet i top, forteending (fast indstilling)
3,5-4,0 mm for gverste dedpunkt. Elektro-

deafstand i teendrer 0,6-0,7 mm.

Karburator: JIKOV 2926 SBD, dyse 98, na-
len anbragt i 4. hak, tomgangsdyse 50,
tomgangsskruen abnes 3/4-1 fulde om-
drejninger.

Daektryk: Forhjul 18 p.s.i, baghjul 21-28
p.s.i.

ACCELERATIONSEVNE

& 3 A ik s 5 o £ 0 AR
O- 40 km/t 2,7 sek.

0- 60 km/t 5,6 sek.

0- 80 km/t 9,3 sek.

0-100 km/t 13,4 sek,

0-400m 20,6 sek.

50— 80 km/t i topgear 7,8 sek.

60-100 km/t i topgear 12,8 sek.
Speedometermisvisning ca. -+ 109,
Benzinforbrug malt over 600 km blandet
kersel 5,14 1/100 km = 19,4 km pr. liter.

med et progressivt virkende gashindtag.

Motoren er tilpas smidig uden dog at
vitke imponerende, men man kan dog
g4 ned til ca. 45 km/t i topgear, uden at

det rykker i maskinen. Med en rytter pi°

ca. 85 kg brutto i sadlen, har man ca.
13 kg pr. hk i effektvagt, og med hensyn
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til accelerationsevne svarer den til person-
bilerne i den bedste halvdel. For eksem-
pel er det ikke si forferdelig mange per-
sonbiler, der accelerer fra 50 km/t til 80
kmj/t i topgear pd 7,8 sek., og det vil
sige, at man har rigeligt kraftoverskud til
at folge med i trafikken.

Pi grund af den relativ beskedne top-
hastighed bliver man p4 landevejen stadig
overhalet af biler, og derfor ville det va-
re gavnligt, hvis et sidespejl blev stan-
dardudstyr. Det er imidlertid ganske ind-
lysende, at importeren har varet interes-
seret i at f4 maskinen hjem til den lavest
teenkelige pris, men Jawa fremstilles for
eksempel ogsé med blinklys, som nu er
blevet tilladt her i landet, og ogsi det
ville vere af betydning for trafiksikker-
heden. Prisen er dog yderst rimelig for
sd robust og relativ kraftig en maskine,

(fortsaettes side 581)
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| SLAG-

SKRUETRAKKER

Med et hammerslag lgsnes eller fastspaendes

enhver skrue eller mgtrik.

Ingen rusten, genstridig metrik eller skrue

kan modsta dette effektive BELZER veerkigj.
Og det er ingen sag at efterspaende 100 pct.

i selv de vanskeligste materialer.

Tge Sotouboey

ELEKTROTEKNISKE ARTIKLER OG VARKT@)J FOR HANDEL OG INDUSTRI
SKYTTEGADE 7 - KOBENHAVN N - TELEFON (01) 392500
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FEDTET
forrude

TRICO har nu fundet lesningen
pa et hidtil uleseligt problem:

Hvorfor bilruder - selv om man bruger de mest moderne
rensemidler - vedblivende har en uigennemtraengelig,
»fedtet« hinde:

GLASSET ANGRIBES KEMISK

Med denne nye viden blev TRICO i stand til at udvikle en
TRICO ANTI-SMEAR SOLVENT, som har den egenskab
at kunne afvise luftforureningernes kemiske angreb i glas-
set. TRICO ANTI-SMEAR SOLVENT renser bilruden helt
I bund og bevarer glasset krystalklart i flere uger efter blot
en enkelt behandling « Kgr ind pa Deres service-station
eller veerksted - be’ om TRICO ANTI-SMEAR SOLVENT
i bilens vinduesvasker.

De kan ogsa f& TRICO ANTI-SMEAR i plasticflaske til di-

rekte sprgjtning pa ruder, spejlem.v.

TRICO
ANTI-SMEAR

SOLVENT

- gir frit udsyn under alle kerselsforhold.

N7

IMPORT: F. Biilow & Co., Kbhvn. - Simonsen & Nielsen A/S., Kbhvn.
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En ny sikkerhedssele fremstillet af
Kangol bliver nu importeret af Vilhelm
Nellemann A/S. Lisetgjet pd disse seler
har magnetiske kroge, der med et enkelt
greb l8ser selens frie ender sammen. Bide
l3segreb, indstilling og frigerelser sker
med én hénd. Flere af de nye seletyper er
ret smalle, hvilket gor dem mere hdndter-
lige og mere bekvemme at have pd, men
til gengald fordeles trykket over et min-
dre areal, hvis selerne for alvor skal std
deres prove. De nye Kangol-seler koster
eksklusive montering ca. kr. 88,00, og
ved hjelp af nye bolte kan de flyttes til
den nye bil den dag, man skifter vogn.

Kangol sikkerbedsselen har lisetoj med mag-
netiske hager, og bide lisning, indstilling og
frigorelse sker med én hind. Selen passer til
alle biltyper, men der benyttes individuelle
monteringsbeslag.

*

Trods den 40 dage lange semands-
strejke satte BMC eksportrekord med
45.278 enheder i maj. Navnlig takket
vaere den italienske samlefabrik har BMC
haft betydelig fremgang pd Fezllesmar-
kedet, idet man i forste halvdel af 1966
havde 20 pct. fremgang i eksporten til
Fzllesmarkedets lande.

*

1 1965 var der tillgb til en krise inden
for fransk automobilindustri, men man
er tydeligt nok kommet op af belgedalen
igen. I forhold til sidste dr kan der fore-
lobig noteres en produktionsfremgang pd
33,5 pct. Renault, der er Frankrigs stor-
ste industrivirksomhed, har haft den stor-
ste fremgang i forhold til 1965 med 42,8

pct.
*

1 1962 var det kun 5 pct. af de pro-
ducerede ‘Mercedes-Benz modeller, der
blev udstyret med automatisk gearkasse,
der kun kunne leveres til de seks-cylin-
drede modeller. I 1965 var hver sjette
personvogn, som forlod fabrikken i Sin-
delfingen forsynet med automatisk trans-
mission, og i forste halvir af 1966 var
hver femte bil af dette marke »automa-
tiseret«. Det er ganske interessant, at
halvdelen af model 230 SL leveres med
automatisk transmission. Efter Phil Hill’s
sejr 11000 km lgbet pé Niirnbergring med
en Chaparral med automatisk transmis-
sionssystem, er der blevet skudt hul i den
péstand, at automatisk transmission ikke
egner sig til sports- og racervogne, men
den hovedsagelige drsag til automattrans-
missionernes stadig stigende udbredelse
skyldes sikkert de mange kvindelige bili-
ster, der lige frem afskyr synet af en gear-
stang.

*

Nir man studerer detailresultaterne fra
Le Mans, er der flere interessante ting at
bemarke. Eksempelvis klarede de sma bla
Alpine Renault sig pd alle mider godt,
ikke alene fordi fire af de seks startende
vogne gennemforte, medens kun 15 af de
55 vogne, der ialt startede, fuldferte lo-
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bet. Renault Alpine hjemtog derved bide
en klassesejr og klassement »Energeti-
que, der beregnes ud fra forbruget. Den
bedste Renault kerte med 172 km/t i
gennemsnit, og forbruget var 14,81 liter/
100 km (ca. 6,75 km pr. liter). Endnu
en gang fik man bekraftet, at de hurtig-
ste og bedste korere i reglen ogsd bruger
mindst benzin, da nr. 2 blandt Renault’et-
ne korte med 171 km/t i gennemsnit og
brugte 15,03 liter/100 km, nr. 3 kerte
med 171,647 km/t og brugte 16,19 liter
100 km. Den hurtigste af Renault'erne
korte med 174 km/t og brugte 15,79 liter
100 km.

NSU foretog i sin tid en opmiling af
benzinforbruget for fabrikkens racerma-
skiner, da disse deltog i (og vandt) ver-
densmesterskabet, og den gang kunne
man ogsd konstatere, at de hurtigste ko-
rere brugte mindst benzin pd grund af
jevnere korsel. Helt si entydigt er re-
sultaterne med Renault'erne pi Le Mans
ikke, da den hurtigste vogn kerte 1,16 %
hurtigere end den mest gkonomiske (og

REVOLT

— et anerkendt Batteri Additiv.

REVOLT

— hindrer dannelsen at og oplaser bestaende sulfatering.
Hvilket bevirker:

1. En let og fuld opladning ved bilens egen dynamo.

2. Ingen vanskeligheder ved koldstart selv i den
strengeste vinter.

3. Giver de gunstigste driftsbetingelser for batteriet
og derved en starkt sget funktionstid.

REVOLT

—skal kun tilszttes een gang for alle og koster kr.16,50.

Leveres portofrit pr. efterkrav. Ring eller skriv til:

JOHS. FREIBERG
Import — Agentur

Redovre Centrum 167, Kebenhavn-Radovre
Telf. (01) 4104 71
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nzsthurtigste), medens benzinforbruget
var 6,6 9% storrre.

*

Nord-Lyn A/S har 4bnet sin tredie virk-
somhed i Kgbenhavn nemlig i Velund’s
gamle fabrik pd Oresundsvej (Amager).
Ved édbningen af denne virksomhed kun-
ne man samtidig prasentere visse nyheder,
som danner baggrund for reduktion i bé-
de tid og pris pd lakering og opretnings-
arbejde. Som bekendt foretager Nord-
Lyn »kold« opretning ved hjzlp af hy-
draulisk vaerktej i forbindelse med male-
borde, der sikrer mod selv den mindste
skevhed. Nyhederne kan sammenfattes
i tre hovedpunkter:

1) Overgang til autolakering med syn-
tetisk varmlak pd polyestergrund. Hidtil
har omlakering betydet, at bilen skulle
pd varksted en uge. Nu kan selve la-
keringsarbejdet klares pa en dag. En se-
rie forseg pd virksomheder i Danmark,
Sverige og Norge viser, at lakeringen pd
polyestergrund er p& hgjde med de geng-
se lakeringsmetoder — bide hvad styrke,
glans og holdbarhed angir.

2) Nye hydrauliske trak- og trykvark-
tojer er skaffet fra USA, tilligemed rette-
baznke og milevarktajer. Men vigtigst er,
at Nord-Lyn overgdr til at benytte argon-
svejsning med AGA-specialudstyr for bil-
branchen. Der spates herved tid og opnis
en kvalitetsforbedring. Fremtidigt kan der
arbejdes med stor svejsehastighed og sty-
ke, lille varmespredning samt maksimum
nedsmeltning. Smeltebadet kan tilsattes
materiale efter onske — f. eks. stil eller
kobberlegeringer — og slaggedannelser
undgds. Det overflodigger efterrensnin-
ger, og da svejsesommen si at sige ligger
i den plane flade, reduceres efterbearbejd-
ningen til et minimum.

En fuldsteendig ren overflade sikrer bi-
listen mod de rustdannelser, der ofte har
haft tendens til at vise sig under lakken
1 svejsesemmene. Med det nye udstyr kan
virksomheden ogsd gennemfare automa-
tisk punkt-svejsning gennem flere lag pla-
de — uden modhold. Og si kan man
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komme til at arbejde selv pa bilens van-
skeligst tilgengelige steder.

3) Reparationer af begyndende tering vil
fremtidigt kunne udferes med nye ame-
rikanske metalforbindelser, der indeba-
rer en billiggarelse. Man bliver i stand
til at pasprojte metallet i samme lagtyk-
kelse som selve pladen. Videre anskaffes
specielle okonomireservedele til storre re-
parationer af en del vognmarker. Nord-
Lyn anbefaler fortsat en hindvarksmas-
sig udfert rustbeskyttelse INDEN tarin-
gen setter ind. Beslutter bilisten sig inden
for en mined efter 1. indregistrering,
sparer han 20 pct. af prisen, da rensear-
bejdet si er tilsvarende mindre. Takket
vere nye rense-, forstgvnings- og varm-
luftsanleg kan rustbeskyttelsesbehandlin-
gen gennemfpres pad 1 dag mod hidtil 2.

*

Instrumatic Ltd., Surrey, England, har
fremstillet et elektrisk maleinstrument til
eftersyn af oliebeholdningen pd en mo-
tor. 1 stedet for den almindelige maile-
pind indbygges pd dennes plads et foler-
legeme, der med ledninger forbindes til

en lampe og en trykknap pd instrument-
bordet. Nar motoren er stoppet f. eks.
under optankning, kan man ved et tryk
pd knappen se, om motoren skal toppes
op med olie — blinker kontrollampen, er
oliestanden i orden, medens konstant lys
viser, at der skal fyldes efter. I vore
gjne har systemet den mangel, at man
ikke fir at vide, hvor meget der skal
efterfyldes, hvilket man ikke vil kunne
gatte sig til pd en hurtig langtur. Hvis
man efterfylder en halv liter, medens
motoren kunne bruge en hel, kommer
man nok inden for det forsvarlige, men
med maksimal oliebeholdning fir man
ikke desto mindre den bedste koling.

Chefen for Chevrolet fabrikkerne, E. M.
Estes, har pd en pressekonference med-
delt, at der sammen med 1967 modeller-
ne af Chevrolet vil komme en helt ny
model, Chevrolet Camaro. Det drejer sig
om en fire-personers, sportspreget bil,
hvilket sandsynligvis vil sige en bil, der
skal tage konkurrencen op med Ford’s
Mustang, der i Amerika ogsd gir for en
sportspraeget bil, hvad den absolut ikke
er ifolge vore begreber.

= J2443 74148 NYHED

g
 Valhagjs Allé 179, Vanl. (01)70 77 11

SPEEDWELL SPRINT SAT

Dobbelt karburatorszt til Deres BMC 850
eller 1100.

SPEEDWELL SPRINT SAT vil give Dem en mark-
bar forbedring i acceleration og topfart. Det inde-
holder ekstra karburator, specielt bygget til dob-
beltkarburering, alle dele for modificering af den
eksisterende karburator, alle forbindelsesled, ben-
zinrer, dobbelt chokertraek, 2 polerede indsugnings-
manifold med balanceslange, 2 forkromede ram-
stacks, 2 dash pots, samt alle nodvendige sma-
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:
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nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse

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

Justering uden specifikationer

Jeg har et problem, som jeg hiber De
kan lgse for mig.

Jeg er blevet ejer af en Adler person-
vogn drgang 1938. Vognen er i fin stand,
og motoren gir tilsyneladende meget
pent, men her kommer s& miséren, den
gir ikke mere end 6,5-7 km pi literen,
hvilket jeg synes er i underkanten.

Motoren er pd 2 liter 1910 ccm med
47 HK karburatoren er Solex.

Jeg vil nu gerne, om De kunne give de
rigtige mal for karburator samt ten-
dingsindstilling samt oplyse om vognens
oprindelige forbrug.  A. M., Vojens.

Vi kan ikke umiddelbart hjelpe Dem
med Deres sporgsmél, da vi kun har no g-
le fa oplysninger om Adler Junior, og
det er en helt anden model. Men derfor
kan sagen klares alligevel.

Hvis man indstiller afbryderkontakten
til 0,4 mm ved fuld dbning, er man altid
indenfor sikre rammer pa en tysk vogn.
Dernaest ma man benytte sig enten af et
vacuummeter eller af elektronisk mdile-
udstyr pa et varksted, der réder over nu-
tidige hjelpemidler. Med vacuummeteret
indstiller man il hojeste visning i kor-
rekt tomgang (varm motor), og derefter
stiller man tendingen tilbage til 1p”
lavere visning pd instrumentet, og der er
tendingsindstillingen korrekt (det kunne
De for resten have lest i »Min Bil og
jeg«). Ved opgivelsen af model og mo-
tornummer kan De hos Solex (P. M.
Budtz & Co. A[S, Aabenraa 29, Koben-
havn K.) fa opgivet den korrekte karbu-
ratortype, dyser m. m. De mé blot erindre,
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at ogsa for mager blanding pé grund af
[- eks. en slidt gasspjeldaksel (falsk luft)
kan give for stort benzinforbrug. I ovrigt
kan man ogsi her have gavn af de mo-
derne hjelpemidler, da man med en gas-
analyse kan konstatere, om karbureringen
er korrekt, og man kan tillige fastsld, om
eventuel for fed karburering skyldes for
hojt pumpetryk. Endelig mé man ikke
se bort fra, at der kan vere tde om al-
mindeligt slid, der swtter forbruget op,
men en kompressionsprove vil afslore
dette forhold, og igen kan man bruge
vacuummeteret il at zmdermge molorens
tilstand.

Forbruget ser lidt voldsomt ud regnet
efter en nutidig malestok, men De ma
tkke glemme, at en 1938 model bavde
ret lavt kompressionsforhold, og derfor
vil der vere grenser for, hvor lavt for-
bruget kan blive med en 2-liter motor.
En undersogelse samt en finjustering ef-
ter ovennevnte metode vil imidlertid sik-
kert virke gavnlig bide pd trekkraft og

brug.
forbrug 3

Det drejer sig om Dauphine-motor, r-
gang 1960. (Det skal dog bemarkes, at
det egentlig er en 4 CV-motor med Dau-
phine-foringer).

De bedes venligst oplyse mig om, hvor
meget man kan tillade sig at hovle af
topstykket, da jeg gerne vil have kom-
pressionsforhold forhgjet noget.

M.G., Kegbenhavn K.

Vi forstir Deres sporgsmdl pa den
made, at Deres motor er en original 4 CV
motor med foringer og stempler fra
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Danphine, hvilket har givet en forogelse
af boringen pa 3,5 mm. Vi gir derfor
ud fra, at topstykket er det originale top-
stykke il 4 CV.

Ud fra den betragtning vil vi umid-
delbart sige, at De ikke kan sette kom-
pressionsforboldet op, da det allerede er
foroget. Motorens slagvolumen er sat op
fra 747 ccm til 845 ccm, medens for-
brendingskammerets volumen er wu&n-
dret., Da kompressionsforboldet er den
enkelte cylinders slagvolumen + forbren-
dingskammerets volumen divideret med
forbrandingskammerets volumen, er det
indlysende, at kompressionsforholdet ved
de foretagne manipulationer er sat op, 0g
vi kan forboldsvis hurtigt udregne, at det
nu er ca. 8,64:1, hvilket absolut er rigeligt
til motoren, nir der ikke foretages andre
wndringer. Méske kunne det vere gavn-
ligt at se lidt pd regnemetoden — man
kan nemlig komme langt med lidt brand-
elementer matematik, og vi gengiver ud-
regningen klippet ud i pap, som det sd
betegnende og smukt hedder:

4 CV har et samlet slagvolumen pa
747 ccm, og altsé har den enkelte cylin-
der et slagvolumen pé 186,75 ccm (skont
det ikke er nodvendigt, regner vi bher
kun med den enkelte cylinder for over-
skuelighedens skyld). Vi kender ikke
volumen pa forbrendingskammeret, og
vi kalder det derfor X. Kompressionsfor-
boldet er 7,75 — det samme som i Dau-
phine.

Vi fér da en meget nem ligning:

186,75 + X
X

vi ganger med X pd begge sider af lig-
hedstegnet og far da
186,75 + X = 7,75 X
og nér vi irekker X fra pa begge sider
af lighedstegnet, far vi
186,75 =46, X
og dividerer vi med 6,75 pa begge sider
af lighedstegnet, far vi
X ="27.66

= 7,75

De har styr pa
Deres skonomi med en

VESTER FARIMAGSGADE 19 . KGBENHAVN V . TELF. (01) *1503 50
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Danphinemotoren (845 ccm) har 211,25
cem slagvolumen pr. cylinder, og med
4 CV 1opstykke pd 27,66 bliver kompres-
sionsforholdet

U259, = 27765
27,65

Det kan vist ikke siges at vere vanske-
ligt.

= 8,64

*

Benzinpumpetryk

Spergsmailet drejer sig om min DKW
fra 1955, 3 = 6. Den originale benzin-
pumpe-har jeg skiftet ud med en elek-
trisk. Den originale pumpe kunne jeg
ikke f4 til at pumpe nok ved lave omdr.,
og da jeg fik den anden forzrende af en
ophugger, der ikke vidste om den vir-
kede. Problemet er, at ved tomgang kan
ndleventilen ikke holde det store tryk fra
pumpen, det resulterer i, at motoren bli-
ver druknet og gir ud, efter at have get
tomgang ca. 34 min. Ved fuld speed er
der intet at bemerke, dog er forbruget
meget stort, ca. 8 km pr. liter, pd lang-
ture uden vasentlig tomgang gir den
dog 10 km pr. liter. Farven i udstedning
musegrd efter langtur, men efter almin-
delig og meget bykersel er den helt beg-
farvet. Jeg ved ikke hvilken bil pumpen
stammer fra. Hvordan fir jeg nedsat tryk-
ket, eller ledet benzinen tilbage til tan-
ken. O. ]., Vippered.

Man kan ikke uden videre benyite en
tilfeldig benzinpumpe, da man altid mé
betragte pumpen som en del af karbura-

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NGRREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 /&G 4803
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toren. Pumpetrykket dirigeres af fieder-
spandingen i hjerteklapveniilerne, og
karburatorens svommerstand er ikke alene
afhengig af svommerens vagt og wud-
formning, men ogsi af afstemningen
mellem pumpetryk og svommerventilens
lukkekraft. Ved for kraftigt pumpetryk
far man herfor for hoj svommerstand,
0g pd den miéde bliver svommerstanden
for hoj, hvilket vil vere mest merkbart
ved lavere omdrejningstal (ved laveste
forbrugsomride). P4 et verksted, der vd-
der over det nodvendige maleapparat, kan
De fa pumpetrykket konstateret, og De
kan samtidig {4 opgivet det korrekte
pumpetryk. Det er muligt, at De kan
reducere pumpetrykket ved at montere
Strammere fledre ved pumpens ventiler,
men ellers méd det anbefales at montere en
original pumpe. En billig nodlosning be-
Stdr i at boje svommerarmen séledes, at
Svommeren giver storre lukketryk.

*
Og pumpetryk igen

Sagen vedrerer min MGA — MK II —
1962 — 96.000 km — nyt let tunet top-
stykke (poleret — et par mm af toppen,
storre ventiler 0.5.v.). Autonic tzendspole
- Golden Lodge tendrer 15.000 km
gamle — olietryk ca. 60, man siger i MG-
klubben, at det er Danmarks mest vel-
holdte eksemplar, men méske det er lidt
overdrevet. Bortset fra det, nu kender De
lidt til vognen.

Men nu til fejlen — for ca. 1 &r siden
begyndte vognen pludselig at gi i sti,
nidr jeg kerte 120 km/t eller mere. Jeg
holdt ind til siden, lukkede for tendin-
gen — trak vejret lidt — hvorefter jeg
dbnede til teendingen igen, og den kendte
»drikken« fra benzinpumpen lod. Jeg
kunne si kere videre, indtil jeg niede
samme hastighed, hvorefter det samme
skete, blot mitte jeg daske benzinpum-
pen en for at sette gang i platinerne.

Det var selvfolgelig pumpen, det var
galt med, men fra det gjeblik jeg har
fiet ny pumpe i og til ca. 14 dage efter
kommer fejlen igen. Jeg kerer nu pi
pumpe nr. 4 inden for det sidste &r, (sid-
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ste udskiftning skete for 14 dage siden)
— og nu gidr den atter i std, uanset om jeg
korer 60 km/t eller 100 km/t. Jeg kan
dog endnu f4 den i gang blot ved at
lukke for tendingen et gjeblik, men in-
den lenge skal jeg sikkert til at sl3 pa
pumpen igen.

Stel og stremforbindelse til og fra
pumpen er kontrolleret — nye platiner i
fordeleren blot der er det mindste »nok«
pd dem — klokkerne og Iluftfiltre altid
rene — bliver renset for hver 5000 km
— filter og svemmer renset — i det hele
taget er alt renset osv., men abenbart ikke
1 orden, et eller andet sted mi der jo
vere noget galt. Jeg bor miske lige til-
foje, at pumperne er ombytningspumper
med garanti fra Nellemann, si det er
ikke fordi alle de udskiftninger har rui-
neret mig, men for gjeblikket er det hel-
ler ikke noget okonomisk sporgsmal —
det gelder, kun om at f4 vognen til at
»arteq sig. 0. D., Horsholm.

S4 vidt vi kan bedomme, er der tre
muligheder for fejl. Nir motoren kan
startes efter et ojebliks stilstand, kan det
skyldes den klassiske fejl med vacuum i
benzintanken, fordi udluftningshullet er
forstoppet — pé MGA er der udluftning
7 selve tankdwkslet. Prov derfor forst at
kore uden tankdwksel, og viser fejlen sig
tkke, md luftkanalen renses.

Der har veret lidt vrovl med de elek-
triske pumper, men man har fundet fej-
len, 0g da den sidste udskiftning er af
nyere dato, skulle pumpen vere fejlfri.

Onskes

Jaguar Racer-sportsvogn, kun type D
eller C, eller andre interessante veed-
delgbsvogne 1925 til 1955. Send ven-
ligst relevante detaljer og pris til:

N. Moores, Gorsefield, Victoria Road,
Formby, Liverpool, England,
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Til MGA skal der anvendes en hojtryks-
pumpe, og en almindelig pumpe kan give
de omtalte symptomer. En kombination
af de to sidsinevnte muligheder forelig-
ger derfor. Hvis der har veret vanske-
ligheder med den oprindelige puampe,
kan det skyldes fejl pa selve pumpen,
medens der ved seneste udskiftning er
sket en forveksling sdledes, at De har faet
en almindelig pumpe. Naturligvis kan det
0g5d tenkes, at der ikke er tilstraekkelig
fri gennemgang i rorforbindelsen mellem
tank og pumpe — man skal uden storre
anstrengels kunne blwse ind i benzin-
pumpens rorforbindelse, medens der ho-
res tydelig boblen i tanken.

B.M.W. motor med gearkasse for R60
selges for 1400 — eller bedste ant. bud.
87 08 23

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 528)

ver daekket, og nir bdde midler og meto-
der er til stede, si ma der vare noget helt
galt, ndr der alligevel ikke sker noget, og
altsi er det denne fejl, man m4 soge ef-
ter. Ndr formanden for Ridet for Storre
Faerdselssikkerhed kaster sig ud i kritik
af bilindustrien og taler om hastigheds-
begransning, fir man en kedelig fornem-
melse af, at han blot ensker at camou-
flere systemets virkelige svagheder, der
for de mere erfarne og sagligt tznkende
kun er alt for abenlyse. MHD

Jalta

(fortsat fra side 543)

neriet nogenlunde lydlest, og vognen er
forholdsvis behagelig at kore i.

Under en provekersel filosoferer man
naturligvis en del over, hvorvidt vognens
pris stdr i rimeligt forhold til dens pree-




stationer, og man tenker ogsd lidt over,
hvilken kategori af bilister vognen pas-
ser til. Det er sidan set vanskeligt at ind-
se, hvad man skal med et sidant keretgj
pa det danske marked, men en anskaffel-

sespris pa kr. 10.000,~ vil naturligvis -

vare fristende for mange kebere og vel
nok for de mest solide kobere, der ikke
kaster sig ud i mere, end de kan magte.
Skal disse kobere have en bil med bedre
egenskaber fra de vestlige lande, skal der
uvegerligt legges endnu en del tusinde
kroner pd bordet. Derimod kunne man
nok fi en god brugt vogn for en halv
snes tusinde kroner, og spergsmilet er
s3, om en udbygget forhandlerorganisa-
tion i forbindelse med et velkendt merke
ikke kan opveje de fordele, som en fa-
briksny bil skulle give. Nér vi tager i be-
tragtning, i hvilken tilstand prevevognen
blev overladt os, m& man gi ud fra, at
man ikke kan forvente nogen storre tek-
nisk assistance fra importgren. :

Det er i hvert fald givet, at ejere af
Jalta skal kere med moderat hastighed
og med en meget stor sikkerhedsmargin
siledes, at de ikke bringer sig selv i ufare,
for man mi ikke stole pd, at man kan
styre eller bremse sig ud af en preker si-
tuation. Vognen skal slet og ret betragtes
som individuel transport fra her til der,
og man mi pd intet tidspunkt lade sig
forlede til frisk eller endda sportspreget
korsel. Efter de russiske bilfabrikkers
seneste prastationer, kan man sdmaend

godt forstd, at den russiske regering har

~ sluttet kontrakt med vestlige fabrikker

(forelgbig Fiat) om oprettelse af fabrik-
ker i USSR, der pd et senere tidspunkt
altsi vil fremstille rent vest-europaiske
konstruktioner.

JAWA

(fortsat fra side 570)

men det mi indrommes, at for eksempel
japanerne ger vasentlig mere ud af bade
finish og bremser, si disse maskiner le-
ver med deres storre effekt bedre op til
nutidens krav, men s& md man ogsd ofre
en del mere i anskaffelsessum, og si be-
gynder det at knibe i konkurrencen med
en lille brugt bil. I den forbindelse md
man ogsd tage i betragtning, at reserve-
delspriserne til Jawa altid har vaeret yderst
rimelige, medens reservedele til motor-
cykler i alt vaesentligt ligge tirnhejt over
reservedelspriser til biler, men alligevel et
motorcyklen billigere i drift og vedlige-
holdelse.

Jawa 350 var under hele provekarslen
rimelig tzt for olie, og man fik indtryk
af god kvalitet. Derimod optridte der
lidt flere vibrationer, end man regner
med at finde i en to-cylindret to-takt mo-
tor, men disse vibrationer var pd ingen
mide generende, og de l& naturligvis
langt under det niveau, man finder i en
en- eller to-cylindret fire-takt motor.

HANDB@GER - De har brug for!

EKSPERTKORSEL

RDAGSKORSEL

EKSPERTKORSEL
HVERDAGSKORSEL

HANDBOG | MODERNE KGRSELSTEKNIK
AF TAGE SCHMIDT

Den kendte motorjournalist omstter rally- og racerkorer-
wes metoder til hverdagsbrug. Af emnerne kan nzvnes by-
trafik, landevej, sne, is, regn, morke, tige, motorvej, bjerge.
144 s. rigt ill. med tegn. og fotos .. Kr. 19,75

J. Fr.Clausens forlag
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Grand Prix pa Roskilde Ring

Man skal helt tilbage til de dage, da
Stirling Moss og co. boltrede sig pd Rin-
gen, for at finde sidestykke til det arran-
gement Roskilde Ring i &r havde stablet
pd benene i forbindelse med grand
prix’et. Noget der velfortjent blev belon-
net med et publikumsbesgg, som man hel-
ler ikke har set siden de for omtalte store
dage.

Grand prix'et blev kert som to dages
lob med indledende afdelinger i formel
3 klassen om lordagen samt finale om
sondagen. De ovrige klasser korte begge
dage ogsd. Lerdagens lob var preget af
god og spaendende korsel, samtidig med
at man var forskdnet for den store drama-
tik. Det viste sig senere, at dramatikken
var gemt til om sendagen, hvor man blev
vidne til adskillige farlige situationer, der
dog aldrig fik alvorlige konsekvenser.

I den fornemme formel 3 klasse star-
tede om sgndagen 22 af de hurtigste ko-
rere, og blandt disse var der de forste
ti navne, der ude omkring pi Europas
baner horer med helt fremme i toppen.

Med tre urerlige forstepladser vandt
Chris Irwin formel 3 klassen meget suve-
reent, og en lige sé sikker nummer to blev
tyskeren Kurt Ahrens. Begge disse dyg-
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tige korere korte Brabham. Nummer tre
sammenlagt blev svenskeren Freddy Kot-
tulinsky, Lotus. I et s3 fint internationalt
selskab md svenskerens prastation be-
stemt siges at veere flot.

Ogsd i standardklassen 0-1000 ccm
havde man hentet topnavne til start. Og
sejrherren blev ingen ringere end formel
1 kereren Trevor Taylor foran holdkam-
meraten John Fitzpatrick. Begge disse
englendere korte i Broad-speed tunede
Ford Anglia’er. 1 denne klasse blev Pe-
der Pedersen nummer tre i Hillman Imp
efter glimrende korsel.

Den noget tamme sportsvognsklasse
blev legende let vundet af englaenderen
Mike Knight foran Karsten Ree, begge 1
Lotus 23.

Efter god korsel fik Leon Petersen sig
en velfortjent sejr i formel Vee klassen i
den danskbyggede Jala. P4 de to efterfol-
gende pladser kom svenskerne Rolf
Olofsson og Bo Eriksson.

Rent sportslig leverede svenskeren Leif
Sjostrand i DKW en af de bedste pra-
stationer. Efter meget fin kersel vandt
han standardklassen 0-850 ccm foran de
to danske korere Keld Hansen, SAAB, og
Arnold Larsen, Fiat Abarth. Det, der
gjorde svenskerens sejr sd velfortjent, var
imidlertid det, at han hver gang métte
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tilkeempe sig denne, fordi de andre i star-
ten gik fra svenskeren.

En sikker sejr vandt Erik Hoyer i klas-
sen 1001-2000 ccm med en meget hurtig
Morris Cooper. Her, kom Chr. V. Nel-
lemann ind p& en samlet andenplads i
samme marke.

Endelig blev Volvo-Cortina klassen
fortjent vundet af Jorgen Nielsen i Cor-
tina-Lotus foran Gunnar Henriksen, Cot-
tina GT og Tom Belsg, Volvo Amazon.
Jorgen Nielsens sejr krever den kommen-
tar, at han i sidste heat spant rundt i hir-
ndlen og mdtte lade alle vogne passere,
inden han kunne pabegynde en forfel-
gelse, man sjelden tidligere har set. Ved
blendende korsel lykkedes det Jorgen
Nielsen at kore forerfeltets tre vogne op
og placere sig som nummer fire, hvilket
var nok til en sammenlagt sejr.

Tysklands Grand Prix
Med fire grand prix sejre pd stribe er

Jack Brabham efter det tyske grand prix,
som var det fjerde i rekken, sd godt som
sikker pd at vinde sit tredie verdensme-
sterskab, ovenikebet i en selvkonstrueret
racervogn, hvilket ingen andre tidligere
har prasteret.

P3 Niirburgring vandt Brabham efter
at have fort fra start til mal. Kun i nogle
enkelte omgange formdede John Surtees,
der i ovrigt blev nummer to i en Coopet-
Maserati, at give australieren konkurren-
ce, men senere satte et koblingsuheld Sur-
tees noget tilbage. Ogsd i en Cooper-Ma-
serati blev Jochen Rindt nummer tre for-
an de to BRM kerere Graham Hill og
Jackie Stewart.

Jack Brabhams vindertid blev 2 tim. 27
min. 3,0 sek., hvilket svarer til en gen-
nemsnitshastighed pd 139,6 km/t.

De to eneste korere, der endnu teore-
tisk kan gere Brabham rangen stridig i
kampen om VM, er Surtees og Stewart.
Hyvis Surtees vinder de tre resterende lob,

Formel 3 lobets sejrherre ved grand prix'et pd Roskilde ring, englenderen Chris Irwin forer her

sikkert foran Kurt Abrens og Freddy Kottulinsky.
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Pi forste omgang i det tyske grand prix pa Niirburgring skiftede placeringen i spidsen en

overgang mellem John Surtees i Cooper-Maserati og Jack Brabham, Repco-Brabham, men s4
gik Brabbam, der her ligger lige efter Surtees, frem pé forstepladsen, og der blev han lobet ud,

kan han blive mester, og hvis Stewart
gor det, kommer han til at std lige med
Brabham. Men for at noget af dette
eventuelt kan ske, mi Brabham ikke op-
nd flere point i de tre resterende lgb. Alt
dette er meget tvivlsomt, og alle regner
da ogsi allerede Brabham for at vere
dette drs mester.

Kanonlgb pa Ring Djursland

I sine bestrebelser pd virkelig at ska-
be interesse for formel 3 sporten i Jyl-
land fortsatte Jens Chr. Legarth ved Ka-
nonlebet pd Ring Djursland efter samme
linie, som han allerede havde vist under
afviklingen af Valvoline Cup, hvilket vil
sige pdny et stort og internationalt for-
mel 3 felt. Og de mange top-navne gav
virkelig publikum smzk for skillingen.

Meget suverent blev denne klasse vun-
det af sydafrikaneren Trevor Blokdyk,
Brabham, foran Picko Troberg i samme
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vogntype. De to svenskere Lars Lindberg
1 Brabham og Freddy Kottulinsky, Lotus,
blev henholdsvis nummer tre og fire, og
pd en meget fin femteplads kom dan-
skeren Ole Vejlund. Tyskeren Kurt Ah-
rens, der var blandt favoritterne, blev pa
et meget tidligt tidspunkt sat ud af spil-
let efter en tur i jordvolden.

I standardklassen indtil 1.000 cm,
gruppe 5, blev der kempet meget hirdt
om placeringerne. Resultatet blev, at ty-
skeren H. C. Jiirgensen vandt i en Fiat
Abarth foran Steffen Nielsen, Hillman
Imp og Jan Heggov i Morris Cooper.

Som noget ganske nyt herhjemme kor-
te man sidevognsleb for TT-maskiner.
Klassen indtil 750 ccm blev vundet af
Bosse Rindar, Sverige, og klassen indtil
500 ccm vandtes af svenskeren Gosta
Eriksson. Eneste danske hold, John Stef-
fensen og Ole Moller, blev i denne klasse
nummer to.
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Det er en suveren Kurt W. Petersen, der her i sikker stil forer det store felt an i Gudbarre-
lobet pa Charlottenlund Travbane. Med sejren i dr sikrede danskeren sig sin forste aktie i det
nye kaffestel.

Guldbarre-lgbet

Dansk motorsports derby, det store
Guldbarrelob pé Charlottenlund Travba-
ne, havde i &r piny samlet omkring
20.000 tilskuere, der blev vidne til en
rakke spandende lgb og en fornem dansk
sejr til den tidligere europamester Kurt
W. Petersen, der i r synes at vere bedre
end nogensinde.

Ved Guldbarre-lgbet viste han sin vir-
kelige topform, og ingen af de ovrige
europziske navne var i stand til at felge
den hurtige dansker.

Kurt W. Petersen har jo tidligere vun-
det lgbets sejrstrofae til ejendom, og det-
te var hans ferste aktie i det nye kaffe-
stel, der reprasenterer en vardi af 10.000
kr.

Den danske sejrherre vandt alle sine
indledende heat, og i finalen sejrede han

foran svenskeren Willihard Thomsson og
nordmanden Jon @degird.

Den altid spendende og farverige si-
devognsklasse blev vundet af Sgren K.
Terp/Lauritz Wind pid Norton foran
Giinther Bomme/Erik Petersen pd sam-
me merke.

Solo 250 var en hdrd kamp mellem
Erik Thomadsen, MZ og Karsten B. Niel-
sen, HVA med forstnevante som endelig
sejrherre.

I solo 500 ccm blev Preben M. Chri-
stensen, BSA, vinder foran Erik Jensen,
Triumph,

Jydsk Top-Race

Det sikaldte Top-race pd Jydsk Vad-
delgbsbane i Arhus er efterhinden blevet
en 4rlig tilbagevendende begivenhed. Lg-
bet i &r blev afviklet med bdde spaznding
og dramatik.
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Sidstnevnte sgrgede blandt andre Aage
Langthjem for. Det skete i formel Vee
klassen, hvor han efter sammenstod med
flere vogne i starten slog flere kolbgtter
med sin vogn. Denne klasse blev i gvrigt
vundet af svenskeren Rolf Olofsson.

Volvo-Cortina klassen blev meget su-
verent vundet af den hurtige nordmand
Trond Schea med sin landsmand Gunnar
Hagerud som nummer to i en Volvo 544.
Schea korte en Cortina Lotus.

I standardvognsklassen indtil 1.000
ccm var Kr. Svoger Pedersen, Morris Coo-
per S ogsi en overlegen vinder. Svenske-
ren Kjeld Gustavsson, SAAB, blev num-
mer to foran Poul H. Pedersen.

Tre motorcykelklasser indgik ogsé i ar-
rangementet. Junior solo 500 ccm havde
Mogens Dam, Arhus, som vinder foran
Poul Hansen, Odense.

I Senior sidevogn/special 500 ccm bley
det til en sejr til Kurt og Leif Larsen,
Odense, medens Junior sidevogn vandtes
af Poul Kristensen og Jens Palsgaard,
Fredericia.

*

PORSCHE-
Faelge
41/5 J x 15 passer

for alle VW 12-1300
og Karman Ghia

Pris: nye kr. 68,50

incl. oms.

original 66-model
ombygningssat leverer
evt. monterer:

PRIS Kompl. szt incl. oms. Kr. 288,75
for montering i Sghus - 127,50
evt. 4+ maling - 45,00

HENO . Sghus st., Fyn . TIf. Odense (09) 1110 41
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Hollands GP

MV Agusta er tilsyneladende den ene-
ste europaiske fabrik, der for alvor sgger
at demme op for det japanske masse-
opbud, og i det hollandske Grand Prix
havde man en lille overraskelse i baghin-
den nemlig en tre-cylindret 500 ccm. Pi
forste omgang tog Gaicomo Agostini fo-
ringen med den ny model foran Redman
og Hailwood pd Honda, men s& overha-
lede Hailwood begge sine konkurrenter,
og han satte ny omgangsrekord med 148,2
kmjt. Efter det forspring, han opbygge-
de pd blot en halv omgang, kunne man
vente sig en meget stor prastation, men
sd svigtede gearkassen, og Hailwood var
ude af lgbet. Kun Redman og Agostini
gennemfgrte de to omgange, og Redman
gik over millinien som vinder pa sin
Honda med 143 km/t, og 2,2 sekunder
senere gik Agostini i mdl — trods alt en
smuk debut for den tre-cylindrede 500
ccm MV.

Hailwood gik dog ikke tomhandet
hjem, da han vandt bide 350 og 250 ccm
pd Honda med Agostini pd andenpladsen
med MV i 350 ccm, medens Phil Read
fik klemt sin Yamaha ind foran Redmans
Honda. T 125 cem klassen blev forholdet
omvendt, da Ivy vandt pi Yamaha med
merkekammeraten Read pd trediepladsen,
medens Taveri kom p& andenpladsen med
Honda. De to forste pladser i 50 ccm
klassen blev vundet af Honda kert af
Taveri og Bryan, de tre nzste pladser
blev besat af Suzuki, og den japanske
Bridgestone besatte sjettepladsen i sin
europaiske racerdebut.

De japanske fabrikker ofrer betydelige
belob pd at opbygge en good-will i Eu-
ropa, og de 120.000 tilskuere kunne da
ogsd fi det indtryk, at de japanske ma-
skiner indtager en forerstilling.

Belgiens GP

Det belgiske GP dbnede med 250 ccm
klassen, der fik et noget usedvanligt for-
lob. Phil Read tog feringen pé den fire-
cylindrede to-takt Yamaha foran de seks-
cylindrede Honda kert af Read og Hail-




wood. To-takteren var ganske dbenlyst
hurtigere pi den lige strzkning, hvor
stopurene afslorede dens hastighed til
ikke mindre end 248 km/t, men pé de to
sidste omgange viste motoren tendens til
treethed, og Hailwood viste samtidig hele
sin bleendende teknik med det resultat, at
han overtog foringen og gik i mail 11
sekunder foran Read’s Yamaha. Hail-
wood’s gennemsnitshastighed var 197
km/t svarende til 0,8 km/t bedre end
omgangsrekordern.

Torden og styrtregn kom til at prege
500 ccm klassen, hvilket medfarte, at Jim
Redman styrtede med sin maskine, me-
dens den gik ca. 160 km/t, men han slap
med en brekket arm. Hailwood fik igen
vanskeligheder med sin gearkasse, og
dermed blev resultatlisten undtagelsesvis
europisk. Agostini vandt med MV og
en gennemsnitshastighed pd 158 kmjt —
altsi vasentligt langsommere end 250
ccm klassen pad grund af vejrforholdene,
men nok si bemerkelsesverdig en pra-
station pd en vdd vej. Nazsten to minut-
ter senere kom Graham p& en Matchless,
ca. 18 sekunder foran Ahern’s Norton.
Sidevognslebet blev vundet af Scheideg-
ger/Robinson, der dermed havde points
nok til at sikre sig verdensmestertitlen for
andet 4r i traek.

Osttysklands GP

Pi Sachsenring var der uszdvanlig
jevnbyrdig kamp i 125 ccm klassen, som
Taveri vandt pA Honda 13 sekunder for-
an Katayama’s Suzuki 5,5 sekunder foran

Ivy’s Yamaha. Hailwood skaffede Honda
endnu en sejr i 250 ccm klassen ved at
vinde ret overlegent over Phil Read pd
Yamaha, der havde et tilsvarende stort
forspring for markekammeraten Duff.
Hailwood’s gennemsnitshastighed  var
166 km/t.

I 350 ccm klassen domineredes lobet
af en voldsom duel mellem Hailwood pi
Honda og Giacomo Agostini. Til sidst
lykkedes det Hailwood at f4 en foring pd
tre sekunder, men si begyndte hans mo-
tor at gi urent, og Agostini blev den ene-
ste korer, der gennemforte de 18 omgan-
ge — hans gennemsnitshastighed blev nz-
sten 168 km/t. Stastny og Havel kom pd
anden og tredie plads med Jawa-CZ fla-
get af pd 17. omgang.

I 500 ccm klassen viste Agostini, at
den tre-cylindrede MV Agusta er hurti-
gere end Honda, og Hailwood havde ik-
ke mulighed for at overhale. I sine ihar-
dige bestrbelser fik Hailwood sandsyn-
ligvis motoren op pi for hgjt omdrej-
ningstal, s& der blev bgjet et par ventiler,
og dermed var han ude af lgbet. Agostini
havde lgbet i sin hule hidnd, da han gan-
ske uventet tabte sin maskine i den me-
get blede kurve, hvor det i sin tid gik
galt for Guthrie. Agostini kerte ca. 180
km/t, da han styrtede, men han slap med
et chok og ufarlige kvastelser. Resultatet
blev derefter si usazdvanligt, at Statsny
forte pd Jawa-CZ fulgt af Findlay pd Mat-
chless og Ahern pd Norton. Muligvis var
det begejstringen over at finde gstlandene
i spidsen med bide mand og maskine, der

3-delt, polstret med sort imit. nappa,
med handskerum og plads til
4 ekstra instrumenter samt 5 vippekontakter

Pris incl. oms. kr. 150,00

INSTRUMENTPANEL MORRIS MASCOT/AUSTIN PARTNER

v/ H. NELLEMANN

Jagtvej 5-7 - Kobenhavn N
TIf. (01) 343292
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fik lobsledelsen til at give Stastny det ter-
nede flag allerede efter 19 omgange i ste-
det for 20 omgange, hvilket affgdte et
protesthyl fra 300.000 tilskuere.

Honda vandt det hele i
Czekoslovakiet

Honda vandt simpelthen alle klasser
1 Czekoslovakiet. Taveri vandt 125 ccm
klassen, og Hailwood vandt 250, 350 og
500 ccm. I de to store klasser kom Ago-
stini pd andenpladsen med MV Agusta,
der tilsyneladende stadig er lidt hurtigere
end Honda, men Hailwood er simpelthen
den bedste kerer. Samtidig sikrede Hail-
wood sig mesterskabet i 250 ccm klassen.

Finlands GP

I Finland kunne Phil Read endelig no-
terer en sejr for Yamaha foran Honda,
og det var en kneben sejr med Taveri i
mdl kun 1/10 sekund senere. I 250 ccm
klassen fik Hailwood en darlig start, da
hans maskine ikke ville teende, men han
vandt alligevel lobet meget overlegent
foran Graham, der ogsd kerte Honda, og
kun disse to kerere gennemferte de 23
omgange. I 350 ccm klassen var Hail-
wood alene om at gennemfare den fulde
distance. Rosner (MZ) var eneste mand
med 22 omgange, medens Ahern (Not-
ton) som den forste blev flaget af pa 21.
omgang — ikke ligefrem sindsoprivende
spendende.

Ogsd i 500 ccm klassen tog Hailwood
foringen fulgt af Agostini, men efter 16

omgange havde han kun 8 sekunders for-
spring. Derefter gjorde Honda’en knu-
der, og Agostini forsvande mere og me-
re i det fjerne. Da Agostini gik over
millinien som vinder, havde han 40 se-
kunders forspring for Hailwood, men
kun disse to kerere gennemfarte de 25
omgange. Findlay kom pi trediepladsen
med Matchless en omgang efter.

GO-KART 7yt

Kort fer verdensmesterskaberne

Her op til verdensmesterskaberne pa
Kobenhavns Go Kart Bane, d. 25. ds., ville
det vaere pa sin plads at gere vore le-
sere, som sikkert ikke vil g glip af den-
ne strilende begivenhed i dansk motor-
sport, opmarksomme pi lidt af det, som
skal foregd samt at give dem et lille vink
om, hvilke karere der kan blive tale om
pa sejrsskammelen.

Som alt for f3 i dette land ved, er Kg-
benhavn i besiddelse af Europas, ja mi-
ske verdens bedste go kart bane, som for
kort tid siden blev forsynet med et sidste
lag asfalt, der ville gore enhver gi-gade
tegner overinspireret. Banens lengde er
655 m, og den hidtil bedste omgangstid
(32,2 sek.) svarer til et gennemsnit taet
i nerheden af de 80 km/t, hvilket igen
vil sige, at hastigheden p langsiden nzt-
mer sig 100 km/t.

DANSKE MESTERSKABER | MC-TT
PA RING-DJURSLAND
S@NDAG d.9. OKT. KL 14 ™

Banen ligger 3 km gst for Tirstrup Flyveplads
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Da Italien er oprindelsesland for 90 %
af alt benyttet go kart materiel, er det
ganske naturligt, at dette land fostrer nog-
le brillante korere, og den dobbelte VM
Guido Sala mi derfor vare den farste til
at blive omtalt. Da den sammenlagte di-
stance for et fuldfert VM svarer til ca.
80 km, virker hans prestation som en ud-

Guido Sala, 40 dr — still going sirong

merket milestok for hans pélidelighed
samt en hvis portion held med materiel-
let. Hans korsel er ikke serlig farverig,
men meget pracis,

En anden af de italienske korere, som
af hensyn  til hendes ken burde veare

Susanna Ragganelli

nevnt forst, er den lynhurtige Susanna
Ragganelli, hvis millionar-far er den stor-
ste private opkeber fra de italienske fa-
brikker af go kart og motorer, endvidere
har han den med refrygt omtalte tu-
ningsekspert Baroni i sin stald. Da det
ville fylde for meget at beskrive »Susy«s

meterier pi Europas go kart baner, vil vi
nevne en ting, som desvaerre kan fa ak-
tuel betydning for hende til VM. Hen-
des storste handicap er, at hun ikke er i
stand til at komme igang ved egen hjzlp,
hvis hendes vogn skulle gd i std eller
spinne, derfor er hun aldrig si pigdende
i nerkamp som andre korere.

Fra Holland kommer det mest homo-
gene hold, og det er nasten umuligt her
at fremhave den bedste korer. Dog har
Van Staalduinen oftest vist sig at ligge
gverst pd placeringslisten.

Englands hold er vel nok det mest far-
verige, rent korselsteknisk. En kerer som

Jobn-John Ermelli

Bobby Day er altid en fryd at betragte,
ndr han giver sig 100 % i kast med at
styre sin kart. John-John Ermelli har lidt
mere gd pd mod i enkeltmandsdueller, og
det er yderst sjzldent, at han traekker sig
ud af en sidan med et taktisk nederlag.
Den lynhurtige Mickey Allen ser altid ud,
som havde han drukket en halv liter blod,

Bobby Day Mickey Allen

for han kerer ud til et lob, og skulle de
korere, der eventuelt ligger i hans nzr-
hed driste sig til at betragte hans sam-
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menbidte ansigt, er der store muligheder
for, at de er psykisk sléet.

Fra Belgien kommer to teoretiske mu-
ligheder til tronen. Francoir Goldstein
er med rorende enighed udnzvnt blandt
Europas go kart skribenter til at vare
indehaver af den mest serpregede kore-
stil, som pd en markelig mide har bevist
sin effektivitet. Colens er ny i toppen,
men viste sin hurtighed ved pd hjemme-
bane at besejre eliten i den belgiske afde-
ling af europamesterskabet.

Fra Sverige er der kommet tilsagn fra
Ronnie Peterson, som ellers er glet helt
over til Formel 3 kgrsel. Ronnie Peter-
sons karsel er simpelthen den flotteste,
der nogen sinde er vist, og hans gennem-
snitshastighed i svingene tillader ham,
som eneste karer, konsekvent at kgre med
to tender farre pa sit gearhjul end re-
sten af feltet. Blandt disse korere er mu-
lighederne for at se en dansk kerer i top-
pen ganske smd, men man kan da driste
sig til at hdbe pd dansk deltagelse i fina-
len, som taller de tyve bedste korere.

Hellerup

Jeerofrt

Annasvej 9 - Helrup 4914

importerer

FORMEL 4

den bruger ogsa

VALVOLIN

MOTOR OLIE
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Tillotson-Christensen karburatoren

Som omtalt i sidste nummer af S.M.J.
bringer vi et referat af provekarslerne med
den nye ovennavnte karburatortype.

Fra fabrikken var byggesattet sat sam-
men af et lidt @ndret indsugningsdaksel
samt en indsugningsmanifold, som gav
karburatoren en haldningsvinkel pd ca.
45°. Dette system viste sig at vere ud-
formet i U.S.A. (karburatorens ophavs-
land) og beregnet til brug sammen med
en centrifugalkobling.

Det forste skridt var sdledes at kaste
ovennzvnte manifold over hejre skulder
og gi i krig med at &ndre en af de be-
stiende manifold til at tage den nye kar-
burators bespendinger.

Dette viste sig heller ikke at volde no-
gen vanskelighed, men ved et nermere
studie af disse bespendinger viste det sig,
at det ville vaere muligt at_montere kar-
buratoren direkte pd indsugningsdakslet
uden noget mellemstykke. Dette ville dog
afstedkomme nogle problemer med k-
dens passage, men ved at montere mo-
toren med en fremadhzldende vinkel pa
15° samt ved at fjerne lidt af karbura-
torspjeldets reaktionsarme synes disse at
vaere elimineret.

Fra fabrikken (Saetta) oplystes det, at
en indstilling af blandingsskruerne maer-
ket L og H pi henholdsvis 1 og 114 om-
gang ville vere et passende udgangs-
punkt, og dette viste sig ogsd under pro-
verne at svare nogenlunde, dog skulle
skruen market H nzrmere stilles i omeg-
nen af 11/, omgang for at f4 en tilfreds-
stillende topfart. De omgangstider, som
kunne opnds under proverne, svarede ikke
helt til de lovede reduceringer, men en
vasentlig forbedring ved lavere omdre;j-
ninger kunne dog spores. Der kan siledes
ikke herske tvivl om, at denne karbura-
tortype ved en smule oplering i juste-
ringskunsten vil kunne nedskere besti-
ende omgangstider med verdifulde dele
af et sekund, men det ma pd det kraftig-
ste frarddes begyndere at give sig i kast
med dette projekt, hvis de ikke har me-
get stor foling med deres motor.
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Trabant
601

60 ars jubil2umsmodellen

Hvad kan man gnske sig

mere’?

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

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

excl. lev.
Se den og prev den hos

Trabant-forhandleren

Import: Sydfyns Auto Import A[S
Egeskovvej . Kvistgaard . Tif. (03 238) 311
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