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Forsiden

Det forste mesterskab er vundet med en
W ankel-motor. Korerne Ponowitz og Strunz
har vundet det tyske rallymesterskab for

GT-vogne i 1966 med en NSU Wankel-Spy-
der. Parret ses her i vognen i det afgorende

lob, Rally-Avus.
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og erfarne bilister, der ikke aner noget
om de mest elementzre ting, og som
overhovedet ikke magter at afvikle en
preker situation, hvis en sddan skulle
opsta.

Hvis blot kerelererne selv kan leve
op til de foregede krav, kan de vare
uendeligt ligeglade med disse kravs ord-
lyd, blot de fir deres betaling for det
udforte arbejde. Utilfredsheden mé da
findes koncentreret i den gruppe, der i
de kommende ar skal have et forerbevis,
da en udvidet undervisning nedvendigvis
vil medfere storre udgifter, og man kan
nxppe forvente, at de nye elever skal
vaere taknemmelige over et udvidet krav
til kereprovens kvalitet og omfang, skent
denne forbedring vil komme dem selv
til gode. Der findes dog ogsd en lgsning,
som ikke umiddelbart vil fordyre kere-
undervisningen, men dog forbedre den i
vaesentlig grad.

Det er blevet foresliet, at eleverne
skal have deres forste timer i simulato-
rer, hvor de stationzrt og pa fast og sik-
ker grund lerer bilens manevreorganer
at kende sdledes, at de fir fornemmelsen
af at skifte gear, koble ud og bremse.
Det er ogsa foresldet at benytte lukkede
prevebaner, der er anvendelige bade til
den allerforste undervisning pd hjul og
til den mere avancerede undervisning.
Selvfelgelig kunne kerelerersammenslut-
ningen tage initiativet til sidanne prove-
baner, men ndr det endnu ikke er sket
bortset fra den specielle skridbane i
Odense, skal man sikkert heller ikke for-
vente, at det sker. Det ville da ogsd vare
ganske rimeligt, om en ubetydelig pro-
centdel af vejmillionerne blev benyttet
til at anlegge sidanne provebaner, og
det ville tillige vaere ganske rimeligt, om
den teoretiske undervisning blev korele-
rerne ganske uvedkommende, idet den
blev overflyttet til undervisningslokaler i
forbindelse med prevebanerne og vare-
taget af serligt uddannede og kvalifice-
rede lerere, der statslgnnes.

For ethvert selvstendigt individ wvil
staten altid vare fjenden, men den er en
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uundvearlig fjende, og trafik er ikke et
sporgsmél om individer, for trafik angdr
os alle. Har man et forerbevis, kan man
selvfolgelig leene sig mageligt tilbage i
stolen og afvikle den betragtning, at har
folk ikke rdd til at f& et forerbevis til
f. eks. to tusinde kroner, s mi de lade
vere med at f& noget forerbevis. Hvis
man har den indstilling, si er det na-
turligvis helt rigtigt, at staten palegger
vore biler og motorcykler de tdrnhgje
afgifter, for s& md motorkersel vare ren
luksus. Twenker man sig lidt om, vil man
se, at en ung studerende, som samfundet
setter sin lid til, har gode muligheder
for at udfere sine studier, men man har
blot overladt boligproblemet til hans
egen lgsning, og for en ung studerende
kan en scooter eller motorcykel veare af
helt afggrende betydning, hvis han skal
skaffe sig en bolig til overkommelig
pris, og hvis han skal undgé en alt for
tidsrovende transport med flere offent-
lige trafikmidler mellem sin bolig og
lzereanstalten. Et forerbevis til et par tu-
sinde kroner vil imidlertid velte hans
gkonomi i ganske betydelig grad.

P& den anden side er det hverken for
den unge studerende eller for de ovrige
trafikanter betryggende, at han bliver
sendt ud i trafikken med en yderst nod-
torftig kereuddannelse, der til gengald
er ethvervet for et overkommeligt belgb.

Der ofres masser af statsmidler til ud-
dannelse og undervisning bdde af ung-
dommen og de xldre, men trafik og tra-
fiksikkerhed overlades i for hgj grad til
den enkelte, og vi herer oftest kun no-
get fra »staten«, ndr den kritiserer tra-
fikanterne eller bebrejder dem manglen-
de indsigt i og forstdelse af de trafika-
le forhold. Nar der ydes betydelige stats-
tilskud til uddannelse pid lereanstalter
og hgjskoler, efteruddannelsesskoler og
kommunale kurser med en vidtfavnende
undervisningsplan, kan jeg med min
bedste vilje ikke se, at staten ikke i lige
sd hej grad burde give et tilskud til ud-
dannelse af gode trafikanter, da det vel
mé siges at vere det mest naturlige sted

(fortszettes side 712)




MORRIS
MONACO

i afslorer nzppe nogen hemmelig-
V hed, nir vi oplyser, at BMC frem-

stiller en rekke modeller bide under

navnet Austin og navnet Morris, og disse

biler er helt identiske, ndr man ser bort
fra navnet pd selve vognen. Austin fol-
ger nu princippet fra England og kalder
sine modeller Austin Mini, Austin 1100
og Austin 1800, medens DOMI opret-
holder de specielle danske navne Morris
Mascot, Morris Marina og Morris Mo-
naco.

BMC har vist en serlig evne til at satte
prototyperne i fabrikation, inden alle fejl
er fjernet, og i stedet for tilsyneladende
at fordele zren mellem Austin og Morris
med hensyn til at introducere en ny mo-

del, fordeler man i virkeligheden smet-
terne ved skiftevis at pdligne Austin- og
Morris-forhandlerne besvaret med borne-
sygdomme pd BMC-modellerne.

Morris Monaco betegner for os et gen-
syn med Austin 1800, men en ny prove-
korsel er fuldt ud berettiget, nir man
tager hensyn til de mange @ndringer,
der er sket pd denne model, siden den i
sin tid blev introduceret her i landet. Det
kan ikke nagtes, at der var bernesyg-
domme pd Austin 1800, og ferst i den
seneste tid har man fiet fjernet de sid-
ste vanskeligheder. En af de storste be-
sverligheder med denne model, kort efter
at den var glet i produktion, var et stort
olieforbrug, hvilket medferte, at anden og
tredje stempelring blev udskiftet med en
ny type. Den oprindelige knastaksel havde
ogsd lidt med olieforbruget at gere, men
det var navnlig ventilstgj, der blev fjer-
net pd grund af de bledere loftekurver,
og motorens karakteristik blev zendret ved
hjelp af denne knastaksel. Olieforbruget
var stadig for stort, og fejlen 14 tilsynela-
dende i gearkassen, der som bekendt er
indbygget i bundkarret, idet tandhjulene
virkede som en art oliepumper, der slyn-
gede for rigelige mangder olie op séle-
des, at oliestovet forsvandt ud gennem
motorens udluftningssystem. Forst da man
reducerede oliebeholdningen pd motor og
gearkasse, blev olieforbruget normalt.
Desuden kom der en ny type pakninger
i motoren og en ny type stremfordeler
med pakning.

Morris Monaco er i bedste forstand en kompakt vogn. Trods overdidig indre plads, har vognen

kun en totallengde pa lidt over fire meter.
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Bremserne blev forbedret med nyt
belegningsmateriale og en ny type hjul-
cylindre til baghjulene. Hele koblingen er
blevet fornyet, og da man ogsd havde van-
skeligheder med motorophanget, er selve
motorblokken blevet @ndret. Hindbrem-
segrebet er andret, og héndbremsen er
flyttet naermere kereren. Styretgjet er ble-
vet ndret blandt andet med en ny type
tandstang, der er kommet pakninger ved
bagnavene, nyt starterdrev, nyt speedome-
terdrev af aluminium og mange andre
smating. Den provekerte Monaco havde
den hgje gearing med differentialeud-
veksling 3,882:1, og i forhold til den op-
rindelige type er der kommet et andet
tryk i hydrolasticsystemet, hvilket blandt
andet har medfert, at man helt kan und-
veere krengningsstabilisatoren. Det tunge
gearskifte, der tillige gjorde kablerne
mellem gearstangen og gearkassen yderst
sarbare, har man forst nu fdet gjort no-
get ved, idet det viste sig, at olien i kab-
lerne under skiftningen kunne opbygge
et hydraulisk tryk, som bevirkede for stor
modstand mod skiftebevagelsen. Denne
@ndring var endnu ikke foretaget pd den
provekorte vogn, men er nu indfert i den
almindelige produktion.

I virkeligheden burde man bdde skrige
og jamre ved tanken om, at BMC pi
grund af mangelfuldt forskningsarbejde
har gjort alt for at gdelegge renomméet
for en sd enestdende fin bilkonstruktion,
men tilsyneladende er kvaliteten i orden
nu, og med hensyn til pladsforhold i vog-
nens indre i forhold til de ydre mal er
denne model endnu ikke blevet indhentet
af konkurrenterne, og kereegenskaberne i
al almindelighed er stadig i sarklassen.

Den bzerende konstruktion

En af de kapheste, der for tiden rides
af vore selvbestaltede trafikapostle, er en
kritik af de /Jette biler, idet man havder,
at en bil med lav egenvaegt naturligvis
ikke kan give samme beskyttelse som en
tung vogn i tilfelde af sammenstod. Nar
bilerne imidlertid er blevet lettere, skyl-
des det frem for alt indgdende forskning
og bedre teknologi pd dette omrade. Med
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ca. halv fyldt benzintank er egenvaegten
for Morris Monaco ca. 1150 kg, hvilket
mi siges at vare en let bil i forhold til
storrelsen, for nok er totallengden 4170
mm, men bredden er dog 1695 mm, og
den storste hojde ubelastet 1429 mm.

Ikke desto mindre betegner karrosse-
riet til Morris Monaco det mest vridnings-
stabile karrosseri, man til dato har set i
en massefabrikation. Ved en bestemt be-
lastningsprove kan man méle deforma-
tionen i grader, og i begyndelsen af
50’erne var man godt tilfreds med 1°
i deformation ved en belastning pd 1400
kg. De nutidige konstruktioner kraever
imidlertid 2750 kg for at opnd samme de-
formation, og Morris Monaco kraver ikke
mindre end 6000 kg i belastning for at
opnd 1° i deformation pd karrosseriet.
Dette er blot endnu et bevis for, at det er
konstruktionen og ikke vagten, der er af-
gorende for et karrosseris styrke. Da man
har en effektiv uafhengig affjedring af
alle fire hjul, kommer den vridningsstive
barende konstruktion netop til sin ret i
denne model.

Motor og transmissionsystem

Som bekendt er den tvarliggende mo-
tor en sterkt medvirkende drsag til reduk-
tionen af vognens totalleengde, og ligesom
i de mindre BMC-modeller er gearkasse
og differentiale indbygget i motorens
bundkar. Dette skulle efterhinden vare
et sd velkendt system, at det ikke behaver
nermere beskrivelse. Derimod kan det
vaere ganske interessant at se pd de an-
dringer, der er sket med ventiltiderne pd
grund af den nye knastaksel.

Det er vel nappe helt rigtigt at omtale
den nu anvendte knastaksel i Morris Mo-
naco som en ny knastaksel, da man har
hentet den fra en tidligere motorkon-
struktion. En sammenligning af de to
knastaksler vil dog vise, at der er vasent-
lig forskel, og i den nedenstdende opstil-
ling viser vi ventilernes dbne- og lukketi-
der for den ny knastaksel med tiderne for
den forst anvendte knastaksel tilfgjet 1
parantes:
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seedets bynde.

Insugning abner 0° f.t. (5°)
Indsugning lukker 50° e.b. (45°)
Udblasning dbner 35° f.b. (51°)
Udblesning lukker 15° et. (21°)
Da der ikke er foretaget zndringer pd
indsugningskanaler eller ventilsterrelser,
ville vi ud fra denne ®ndring af ventiler-
nes abne- og lukketider bedemme andrin-
gen pi den mdde, at drejningsmomentet
er blevet forbedret ved de lavere omdrej-
ningstal, medens det er géet en lille smule
ud over maksimaleffekten. Gennem im-
portoren bad vi om at f hestekraft- og
drejningsmomentkurver for motoren med

De gode pladsforbold kommer navnlig til udtryk i afstanden mellem forsedernes ryglen og bag-

henholdsvis den oprindelige og den nuvze-
rende knastaksel. BMC sendte imidlertid
kun kurverne for den oprindelige motot-
type og meddelte i et brev, at forskellen
pa de to motorers karakteristik var sd ube-
tydeligt, at man ikke havde fundet det
ngdvendigt at tegne nye kurver. Under
iherdig paberibelse af, at vi ikke troede
pa denne historie, gik vi sammen med
servicechefen pd DOMI til bunds i visse
specifikationer, og vi fandt da i det mind-
ste, at drejningsmomentet for den oprin-
delige udgave af motoren var 13,7 kpm
ved 3000 omdr./min., hvorimod man

Taskelommerne i dorene er praktiske til lose smating.




med den nye knastaksel havde et maksi-
malt drejningsmoment pad 13,8 kpm ved
2100 omdr./min. Der foreligger intet
om maksimaleffekten pd den nuvzrende
motortype, men sd vidt vi kan bedemme,
har man klippet ca. 3 hk af hestekraft-
kurvens gverste ende.

Nir BMC forseger at ruge over denne
hemmelighed som en @ggesyg hone, skyl-
des det naturligvis, at publikum meget
nemt vil reagere over det ykolossale« mi-
nus at miste et par hk i maksimaleffekt,

668

Ratstammen er mere
stejl end i de fleste
andre personvogne,
men korestillingen er
absolut bekvem.
Under hele forpanelet
findes en pakkebylde
belagt med flojlslig-
nende materiale, der
forbindrer lose dele i
at rutche frem og til-
bage under gennem-
korsel af sving.

hvilket i forbindelse med den nye gearing
betyder, at tophastigheden er blevet re-
duceret med 4 km/t., men af nok sd stor
betydning er det forbedrede drejningsmo-
ment ved de lavere omdrejningstal, hvil-
ket det store publikum desvarre ikke er
i stand til at vurdere. Sammen med den
hojere gearing betyder den nye motorka-
rakteristik imidlertid et veesentligt lavere
benzinforbrug, bogstavelig talt samme ac-
celerationsevne og den navnte uvasent-
lige reduktion af tophastigheden.

Den berende konstruktion omfatter
0gsd forpanelet.




AP B SS—

Interior

Interioret er overmade sobert og enkelt
i udferelsen. Indfaeldet i det meget smalle
forpanel sidder instrumentboksen, der
omfatter et speedometer med vandret
skala, kelevandstermometer og benzin-
standsmaler. Omtrent midt pd forpanelet
sidder et ur, og til venstre for instrument-
boksen sidder kontrollamper for olietryk,
fjernlys, ladestrom og en kontrollampe,
der lyser, nir oliefilteret treenger til ud-
skiftning. Mellem disse kontrollamper
sidder trykknappen til vindspejlsvaskeren
og viserkontakten. Til hejre for instru-
menterne sidder lyskontakten med to stil-
linger for henholdsvis positionslys og
fjern/nzrlys — nedblendingskontakten er
anbragt i gulvet. Til hgjre for lyskontak-
ten sidder den kombinerede tendings-
og startkontakt. Kontrollampen for blink-
lyset er indbygget i kontaktarmen anbragt
til venstre under rattet, men denne kon-
taktarm kan med fordel bgjes lidt, da
kontaktarmen i stillingen til venstre ngj-
agtig daxkkes af den venstre eger i rattet.
Under hele forpanelet gir en stor pakke-
hylde, og desuden er der faste bagageta-
sker i derene.

Foruden det ordinare varme- og venti-
lationsanlaeg er der separate friskluftka-
naler i hver side af forpanelet, og ved
hjelp af indstillelige jalousier kan luft-
strommen dirigeres bide op og ned og
til siderne,

Det sikkerhedsmaessige udstyr er vir-
kelig gennemtenkt i denne vogn. I ste-

det for en tynd tagbekledning til at
dakke den rd plade, er der sat en tyk
mitte op i taget. Denne dakker over sam-
menfgjninger i tagpladen, og den kan
i udpraget grad afbgde stgd. Desuden tje-
ner den naturligvis det fornuftige formal
at virke stgjdempende. Ratstammen er
monteret meget stejlt, da styrehuset lig-
ger bag motorblokken. Dette bevitker, at
ratstammen ikke peger mod kereren, og
ved et frontalt sammenstgd vil styrehuset
blive presset indefter og rattet ud mod
forruden i stedet for at blive presset op
mod kereren. Denne stilling af ratstam-
men bevirker naturligvis en ret flad rat-
position, der giver god stette for arme-
ne, ndr man skal kere i flere timer, men
der er naturligvis mange, der foretrakker
den nasten lodretstdende ratstilling — det
ter dog siges at vaere en vanesag.

Den provekorte vogn var udstyret med
de sikkerhedsseler, der er selvoprullende,
og derfor er nemme at tage pd. Rulleme-
kanismen lases af en lille kugle, som ved
retardation eller kersel i et sving lober
op ad siden pd en konisk skdl, og dette
bevirker, at man uden videre kan lzne
sig frem for at nd ting i handskerummet
eller pi pakkehylden, idet selen simpelt-
hen folger med, men allerede ved en halv-
hird opbremsning ldser selen og forhin-
drer korer og passager i at bliver slynget
frem mod forruden.

Pladsforholdene i Morris Monaco er
nermest formidable, men ogsd i denne
vogn kniber det med en naturlig place-

Deite snit gennem Morris Monaco giver et tydeligt billede af pladsudnyttelsen, og man far et glim-
rende indiryk af vegtfordelingen.
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A G J M 02 w
0-96m. 0-33m. (MIN.) (MIN.) (1-32m.) 2-69 m.
B H 0-28m. 1-09 m. R X
0-94m. 0-34m. K N (1-42m.) 1-43m.
. ! OI?m' i 1 3 1 %
0-46 m. (MAX.) ¢} Ll REALL,
0-43m (Max.) 0.91m.) T z
D : 1-18m. : 1-46m. 4.17m.
0-48 m. 1 L =Hob U AA
£ (MIN.) (MIN.) (1-22m.) 1.44m. 0 -89 m.
) 0-25m. 1-02m. Q1 v AB
L0 J M (0-66m.) 1-36m. 0 -84 m.
F (MAX.) (MAX.)
055 m. 0-47 m. 1-17 m. Vegt: 1150 kg — Fri hojde: 168 mm

ring af kererens venstre fod, da det ven-
stre forhjuls skermkasse virker generen-
de. Dette problem lader sig ganske enkelt
lgse ved at montere en fodplade til stotte
for foden, og man ma da flytte afblen-
dingskontakten op til ratstammen, hvilket
kun vil vere en fordel. I avrigt er der sd
rigelig plads mellem forsedernes ryglen
og bagsedet, at man kunne have flyttet
forsederne og pedalarrangementet lidt
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tilbage i vognen. Udsynet til alle sider
er godt, og viskerne holder et stort areal
af vindspejlet rent, men det ville vare
gavnligt med en to-trins visker og en no-
get hurtigere arbejdende viskermotor pd
hurtigste hastighed.

Kereegenskaber

Koreegenskaberne er stadig vak i top-
klasse. Baghjulenes langsgiende svingar-




Importer: DOMI A/S, Sdr. Ringvej, Glostrup.
Fire-ders, fem-personer sedan, tverlig-
gende motor, for hjulstreek.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet. Bo-
ring 80,26 mm, slagleengde 88,9 mm, slag-
volumen 1798 ccm, kompressionsforhold
8,2:1, maksimaleffekt 85 hk (SAE) ved
5000 omdr./min., maksimalt drejningsmo-
ment 13,8 kpm ved 2100 omdr./min. Li-
tereffekt 47,2 hk/I. Oktanbehov: 97, fem
hovedlejer. Forseglet kolesystem.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret mem-
brankobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslingsfor-
hold i gearkasse: 3,292:1, 2,217:1, 1,384:1,
1:1, gulvgear. Differentiale: udveksling
3,882:1. D=ksterrelse: 175-13 Dunlop SP
41,

Hjulophangning: Forhjul i tveerliggende
svingarme, reaktionsarm, Baghjul i langs-
gaende svingarme. Hydrolastic affjedring.

Bremser: Forhjul: Skivebremser, 2,36 mm
totalt belegningsareal 135 cm? Baghjul:
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Tromlebremser totalt beleegningsareal 640
cm?. Fabrikat: Girling, servoforsteerker.
Elektrisk anlaeg: 12 v, akkumulator 50 amp.

timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4170 mm, total
bredde 1695 mm, total hgjde 1429 mm,
akselafstand 2695 mm, sporvidde for 1422
mm, bag 1410 mm, fri hegjde fra vej 168
mm, benzintank rummer 47 liter, oliesump
rummer 4,4 liter, kolesystem 5,4 liter.
Egenveegt 1150 kg. Effektveegt 13,5 kg/hk.
Tophastighed 142 km/t. Hastighed ved 1000
omdr./min. i topgear: 28,45 km/t. Vendera-
dius: 5,8 m.

Pris: Kr. 27.441,—.

Sarlige bemzrkninger: Bagagerum 0,5 m?®.

Tekniske Oplysninger: Karburator: S.U. HS 6.
Tendror: Champion N5, elektrodeafstand
0,025” = 0,65 mm, kontaktafstand 0,014—
0,016” (0,4 mm), forteending 12°, ventil-
spillerum, indsugning: 0,015” (0,38 mm),
udblaesning 0,018” (0,46 mm), indtil motor-
nr. 18 AMW/U/H 27522 ved kold motor.
Deaektryk forhjul 28 p.s.i., baghjul 22 p.s.i.

- ACCELERATIONSEVNE |

0- 40 km/t 3,9 sek.
0- 60 km/t 7,9 sek.
0- 80 km/t 13,2 sek.
0-100 km/t 21,4 sek.
0-400 m 21,4 sek.
50— 80 km/t i topgear 11,3 sek.
60-100 km/t i topgear 17,0 sek.

me giver en fremragende vejkontakt, og
alligevel er der ingen betydende kraeng-
‘ ning i svingene, takket vaere hydrolastic-
| affjedringen. Selvfolgelig er der den
smule krengning, som gummifjedrene i
affjedringsaggregaterne tillader, men
denne minimale krengning virker kun
som en udmerket indikator for centrifu-
; galkraften ved hurtig kersel gennem

e e e e e o i

 BENZINFORBRUG

60 km/t 6,88 1/100 km
(14,6 km pr. liter)

80 km/t 8,0 1/100 km
(12,5 km pr. liter)

100 km/t 9,89 1/100 km
(10,1 km pr. liter)

.120 km/t 11,66 1/100 km

(8,57 km pr. liter)
Gennemsnitsforbrug mélt over 1180 km.
Hurtig landevejskersel og normal bykarsel
svarende til 10,6 km pr. liter.

sving. Styringen er przcis og ligger mel-
lem det neutrale og svag understyring.

Morris Monaco har meget stor spor-

sikkerhed selv ved hird kersel igennem

svingene, og vognen kan i det hele taget

keres med en meget overlegen precision.
(fortszettes side 712)
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DA OPEL

BYGGEDE
MOTORCYKLER

vis man skal sl et emne op i et kon-
H versationsleksikon, medferer det i
reglen, at man tillige fordyber sig i andre
spendende ting ved samme lejlighed, og
noget lignende sker, ndr man skal finde
et eller andet i arkivet. Gamle billeder og
oplysninger kan fi nyt perspektiv, ndr
de har varet lagret i 3040 &r.

I dag er der f. eks. ikke s mange, der
ved, at Opel omkring 1930 ikke alene
var Tysklands sterste bilproducent, men
ogsd verdens storste cykelfabrik, samt at
man hos Opel fremstillede en ret opsigts-
vekkende motorcykel til aflgsning af
mere ortodokse, engelsk inspirerede ma-
skiner.

Det var navnlig denne szrlige motor-
cykel, der satte tankerne i sving, men ind-
ledningsvis skal det lige n@vnes, at Adam
Opel begyndte at fremstille cykler i 1887
sidelobende med den betydelige symaski-
neproduktion — da man efter drhundrede-
skiftet indstillede produktionen af syma-
skiner, var der fremstillet mere end en
million, I 1898 begyndte man fremstil-
lingen af biler, men forst i 1924 blev der
takket vere samlebdndet tale om virkelig
masseproduktion. Cykelproduktionen blev
forst indstillet i 1937, og ind imellem duk-
kede forskellige motorcykelmodeller op.

Da man i 1929 begyndte produktionen
af »Motoclub« 500 cm, var man ogsd
indstillet pd masseproduktion af denne
maskine, der pd mange vasentlige punk-
ter brod med traditionerne. Den barende

672

konstruktion i bilerne bestod pi det tids-
punkt i reglen af chassisrammer fremstil-
let af vanger med U-profil, og disse
vanger fremstilledes stadig af tyndere
plade, indtil de som bekendt forsvandt
ind i det berende karosseri. Da man sam-
tidig benyttede rorstel til motorcyklerne,
var det en ret naturlig tanke, om man
ikke langt hurtigere og billigere kunne
fremstille et motorcykelstel af presset pla-
de enten i U-profil eller dobbelt U-profil,
der blev et lukket, firkantet ror.

Man havde allerede flere eksempler pd
pladestel. I 1923 byggedes den tyske
Mars med 1000 ccm Maybach bokset-
motor, og pladestellet med indbygget
benzintank mindede i udpraget grad om
den langt senere Velocette LE. DKW
byggede i 1926 en fortraffelig lille ma-
skine med pladestel, Ner-a-car havde pla-
destel i 1925, og selv vor hjemlige Nim-
bus havde i 1924 noget i retning af pla-
destel. Hos Opel fandt man frem til
nogle meget velegnede profiler, men det
egentlige konstruktionsarbejde af stellet
overlod man til den kendte konstrukter,
Neander, der i 1922 fremstillede et me-
get let og elegant stel i stebt duralumi-
nium (Neumann-Neander).

Neander’s stel til Opel Motoclub kom
til at bestd af et kraftigt firkantet central-
ror, der fortil bar kronhovedet og bagtil
spaltede sig ud til de to overliggende ror
eller vanger i baggaflen. Den underste
del af baggaflen bestod af to strebere i




Denne Opel motor-
cykel er fra ca. 1926,
og den folger i prin-
cippet de traditionelle
engelske konstruktio-
ner. Bemeerk bremse-
pedalen i vensire side
samt baghjulsbremse
og kedehjul i navets
venstre side.

hver side, og her benyttedes rene U-pro-
filer. Disse underste strebere var mon-
teret til en konsol, der sammen med det
forreste runde og let buede stelror tjente
som motorophang. Tilsyneladende blev
der altsd tale om et dbent stel, i hvilken
motoren indgik som barende element,
men det er ogsd kun tilsyneladende, da
centralroret var den barende enhed.
Forhjulsophzngningen var efter vor
malestok absolut primitiv, da man benyt-
tede en vippegaffel, der ogsd kendes fra
Triumph, DKW og BMW. De to gaffel-
ben var foroven haengslet til en konsol pa
styrestammen, og pé'l samme konsol var

der i hver side monteret et bundt fjeder-
blade med de to lengste blade i midten
og fire smt stadig kortere blade pa si-
derne. Gaffelbenene var hangslet til den
underste del af konsollen, og bukken med
fjederbundterne var fastgjort til konsol-
lens faste aksel. Fastgjort til hvert gaf-
felben sad en fjederkasse med to skritstil-
lede skinner, der pd den nederste del var
i bergring med de to lange fjederblade.
Overst i hvert gaffelben var der en slids,
siledes at forgaflen kunne vippe over sit
hengsel uafhengigt af den tvergdende,
faste bro, der holdt fjederbundterne. For-
hjulet havde naturligvis en megen beske-

Opels Neander-konstruktion betod i virkeligheden noget helt nyt i motorcykelindustrien. Stelrorene
bestod af U-profiler og rektangulere ror, men den berende konstruktion var et centralror. Det

forreste stelror tjente kun som motorophwng.
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den slaghejde under affjedringsbevaegel-
sen, men affjedringen var sterkt progres-
siv, fordi de to lange bladfjedre i hver
side var alene om de mindre affjedrings-
bevagelser, medens de ovrige fjederblade
fik stadig sterre indflydelse ved storre be-
vaegelse af gaflen.

Sammenlignet med en moderne tele-
skopgaffel eller svinggaffel er denne
form for affjedring absolut primitiv, men
den havde visse fordele frem for den
almindelige Girder gaffel. Ogsd dengang
var man tilbgjelig til at overdrive i sine
reklametekster, og i en brochure for ma-
skinen hed det, at affjedringen var sd
effektiv, at man med 100 km/t kunne
kore »uden hznder« pé en vej med dybe
huller. Nir dette kunne lade sig gore,
skyldtes det imidlertid i nok s hej grad
forhjulets meget store selvopretning pd
grund af det store efterlab.

Sadlen var en skilformet plade fast-
holdt til centralreret, og pd den I& en
luftpude. Her var der tale om et meget
stort fremskridt, fordi de almindelige
sadler med spiralfjedre nasten altid kun-
ne give sig et betydeligt stykke i sideret-
ningen, hvilket kunne gore korslen meget
trettende. Sadelkonstruktionen stdr pd
ingen méde tilbage for nutidens dobbelt-
sadler, der i store trek er udformet efter
samme princip, blot var sadlen pi Opel
lidt mere velformet, men til gengeld
manglede maskinen baghjulsaffjedring.
Forgvrigt er det ganske interessant at
konstatere, at tankens udformning svarer
ngje til den konstruktion, man i dag
benytter pd flere japanske og italienske
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Bremsepedalern i hojre
side aktiverede sam-
tidig forbjulsbremsen.
[ betragtning af, at der
ber er tale om en 1929
model, ma man sige,
at maskinen virker ret
moderne. Vi har kun
billeder af den side-
ventilede model. Den
leveredes ogsé med
toprentilet motor.

maskiner. I tanken var indbygget bide
speedometer og benzinstandsmiler. Sty-
ret, der var monteret til gaffelkonsollen,
var placeret lige si lavt, som pd mange
af nutidens maskiner.

Inden vi forlader stellet, skal det lige
bemarkes, at Wandere samtidig kom med

Her ser man fiederbladene til vippeforgaflen
(dwkslet er fiernet). Skinnerne pa fiederhuset,
der er i fast forbindelse med gaflen, er i bero-
ring med de to lange fiederblade, men pavirker
ved storre udslag de kortere blade, hvilket gor
affjedringen sterkt progressiv.




Her ser man monteringen af vippegaflen og sty-
ret. De to gaffelben er hangslet til den tverga-
ende aksel, pa hvilken de faste fiederblade ogsa

er monterer.

et lukket rorstel fremstillet af plade i
U-profil og som ror med rektangulere
tversnit. Denne maskine, der for evrigt
havde kardantrek, blev senere fremstillet
pd licensbasis af Jawa-fabrikkerne, og
den gav utvivlsomt inspiration til Jawa
stellet med de firkantede pladeror, som
benyttes endnu.

Medens de tidligere Opel motorcykler
nermest kunne betegnes som kopier af
engelske maskiner og derfor havde brem-
sepedalen i venstre side, bred man med
Motoclub denne praksis, og derfor blev
bremsepedalen flyttet over i hgjre side.
Samtidig gjorde man det yderst fornuf-
tige, at man beholdt baghjulets keade-
hjul i venstre side, medens bremsetrom-
len blev monteret i hejre side, og kede-
hjulet blev pd den méde fri for bremse-
varme, der kunne smelte kaedefedt ind i1
bremsen, hvilket var et almindeligt pro-
blem.

En anden nyhed bestod i stativets pla-
cering midt under maskinens tyngde-
punkt. Medens englenderne endnu i
mange ar kempede med at f3 en tung mo-
torcykel anbragt pd et stativ under bag-
hjulet, kunne en Opel patkeres lige si
let som en af nutidens maskiner.

Pd et enkelt punkt var Opel Motoclub
bedre udrustet en nutidens maskiner. For-
hjulsbremsen kunne betjenes af héndta-

get pd hojre side af styret, men ndr man
trddte pd fodbremsen, blev bide for- og
baghjulsbremse aktiveret.

Der benyttedes en ren kvadratmotor
med 86 mm i bdde boring og slaglengde.
Touringmodellen havde en sideventilet
motor pd 16hk, og sportsmodellen en
topventilet motor pd 22 hk. Ikke meget
for en 500 ccm motor mélt med nutidens
milestok, men ganske pan effekt for cn
maskine fra 1929, Magneten blev trukket
af et snekketrek, og smoresystemet var
friskoliesmoring, idet olie fra tanken
under sadlen blev tilfert motoren i smi
mangder af en oliepumpe, og man kunne
holde gje med smoringen gennem et kon-
trolglas. Overskydende olie blev gennem
motorens udluftning tilfert forkeden.

Transmissionssystemet bestod i gvrigt
af en tor flerpladekobling og en tre-trins
gearkasse, der blev skiftet af et kulisse-
gear pd hgjre side af tanken. Bdde i kob-
lingen og i bagnavet var der gummipuder
som transmissionsdempere, hvilket blev
annonceret som en enestiende nyhed pé
flere maskiner mange 3r efter den anden
verdenskrig. Hvis man derimod ville have
elektrisk udstyr, mitte man betale ekstra
for et Bosch- eller Noris-anleg.

Maskinens egenvagt var 135 kg, og
tophastigheden for sportsmodellen var ca.
125 km/t. Ndr man tager i betragtning,
at denne maskine gik i produktion for 37
ir siden, mad det vel indremmes, at den
virker ganske moderne, og den gav i
hvert tilfzlde impulser til mange kon-
struktgrer. MHD

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfares

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 A£G 2403 (01) 93 &G 4803
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ELEKTRONISK
INDSPROJTNINGS-
SYSTEM

Indspmjtningssystemerne kan deles i
tre hovedgrupper, nemlig direkte hoj-
tryksindsprojtning i dieselmotorer, direk-
te lavtryksindsprejtning i benzinmotorer
og indirekte indsprejtning i benzinmoto-
rer. Hele princippet i en dieselmotor er
baseret pd den direkte indsprejtning,
fordi brendstoffet forst skal tilfores, nar
den komprimerede luft har ndet en be-
stemt temperatur. Direkte indsprejtning
i benzinmotorer har man forladt, fordi sy-
stemet gav for mange vanskeligheder.
Disse vanskeligheder bestod i uensartet,
men altid forholdsvis lavt tryk i forbren-
dingskamrene under kompressionsslaget
sammenlignet med de hgje og nogen-
lunde ensartede tryk i dieselmotoren.
Den indirekte indsprojtning blev mor-
somt nok ferste gang benyttet i Moto
Guzzi's V8 racermotorcykel, og det benyt-
tes stadig af Daimler-Benz og Peugeot.
Forskellen pd de to systemer er den, at

man ved direkte indsprejtning anbragte
indsprojtningsdyserne i selve forbran-
ingskammeret lige som tendrer, medens
man ved indirekte indsprejtning anbrin-
ger dyserne ude i indsugningskanalerne.
Ved det sidstnzvnte system holdes dy-
serne fri af forbreendingsflammen og
koksaflejringer, og dyserne arbejder un-
der mere ensartede driftbetingelser.
Fordelen ved indsprojtningssystemerne
frem for karburatorsystemet er forst og
fremmest en bedre fordeling af brend-
stoffet til de enkelte cylindre, men ogsd
en mere precis afmilt brendstofmengde
til hvert forbrendingsslag er mulig. Des-
uden skal motoren kun indsuge frisk luft
gennem et indsugningsrer, og forbren-
dingsluften bremses derfor ikke gennem
en karburator, hvilket svarer nogenlunde
til en foregelse af det effektive slagvolu-
men pi omkring 10 %. Man kan da ogsd
ved indsprojtningsmotorerne regne med
ca. 10 % hojere effekt og fra 10 til 20 %
lavere benzinforbrug sammenlignet med
den tilsvarende motor monteret med kar-
burator.

Associated Engineering, der fremstiller
forskellige motordele, har konstrueret et
nyt benzinindsprejtningsanleg, der sty-
res elektronisk gennem en lille datama-

Indsprojiningssyste-
met indbygget pd en
seks-cylindret rekke-
motor. Sammenlignet
med faldstroms-
karburatorerne giver
indsprojiningsaggre-
gatet lavere total
byggehojde for moto-
ren. Den elektroniske
regulering skulle ikke
gore det vanskeligt at
nd frem til en
kvalitetsregulering af
breendstofblandingen i
hojere grad end de
almindelige indsprojt-
ningssystemer har
mulighed for.
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skine. De ofte noget groft afstemte hjal-
pefunktioner, som en almindelig karbu-
rator har, kan i dette indsprejtningssy-
stem ved hjelp af den elektroniske data-
behandling finreguleres meget ner de
ideale tilstande. Det drejer sig om cho-
kerfunktionen, hvilket vil sige foreget
benzinmzngde under opvarmningspetio-
den, det er accelerationspumpens ekstra-
tilskud under acceleration, og det er tom-
gangssystemet. Disse funktioner er sjzl-
dent helt pracise i en karburatormotor, da
en almindelig hindchoker er afhengig af
manden (eller miske navnlig kvinden!),
der karer bilen, medens automatchokeren
kan skifte karakter, efterhdnden som ter-
mostatfjedrene teres, skont det mi ind-
remmes, at man med de nye, kelevands-
regulerede chokere er kommet et vasent-
ligt skridt lengere frem. Accelerations-
pumpen er ligeledes afhangig af god me-
kanisk tilstand og af kereren. Man ser
meget ofte sorte rogskyer valte ud fra
udblesningsraret pd en vogn under acce-
leration, fordi kereren behandler sin gas-
pedal for brutalt med det resultat, at han
fir forringet accelerationsevne. I AE’s
indsprejtningssystem er der anbragt fo-
lere fem forskellige steder pi motoren,
og disse regulerer indsprgjtningen i for-
hold til belastning og omdrejningstal,
temperatur pd motoren, acceleration og
barometerstand.

Den lille datamaskine
til AE-indsprojtnings-
systemet er pd stor-
relse med en cigar-
kasse, og den regu-
lerer breendstof-
mangden i forbold til
belastning, motor-
temperatur og baro-
meterstand.

Ved hjzlp af det elektronisk styrede
indsprejtningssystem fir man en endnu
bedre afstemning af forholdet mellem
luft og benzin, end man gor ved de al-
mindelige mekaniske indsprejtningssyste-
mer. Systemet skulle ikke kraeve eftersyn
de farste 120.000 km, og da der ikke kan
opstd slitage pd reguleringssystemerne,
kraeves der ingen justeringer. AE-syste-
met er fremstillet i den hensigt, at det
skal kunne leveres til eksisterende karbu-
ratormotorer, men naturligvis f&r man det
bedste resultat, nir motoren er konstru-
eret med henblik pd indsprojtningssyste-
met.

Det elektroniske indsprejtningssystem
er provekert over 300.000 km i forskel-
lige vogne, og eksempelvis kan det nev-
nes, at en Rover TC fir 20 9% lavere
brendstofforbrug ved 50 km/t og 10 %
lavere benzinforbrug mélt over en strak-
ning pid 12.000 km med stor marchha-
stighed. En 4,2 liter Jaguar-motor, der i
forvejen har en ret stor effekt, fik ved
indsprgjtningssystemet 7-8 9 hgjere ef-
fekt. I samtlige tilfzlde viser det sig, at
tomgangsfunktionen er karburatormoto-
ren langt overlegen, og de afprovede
vogne kunne keres med jevn hastighed
ved et omdrejningstal, der svarede til
hurtig tomgang, medens vognen stadig
var i topgear. Da tomgangsfunktionen

(fortsaettes side 714)




T riumph 1300 er pd mange mader en
serpraget bilkonstruktion, og den
placerer sig ganske dbenlyst i den finere
del af mellemklassevognene. Med en to-
tallengde pd 3937 mm og en bredde pi
1568 mm er den nok en mindre mellem-
klassevogn, men pladsen er glimrende
udnyttet, og bide 1 konstruktion, kvalitet
og udstyr haver den sig langt over gen-
nemsnittet.

Grundkonceptionen er i orden, idet
vognen har forhjulstrek og altsd tyngde-
punktet placeret langt fremme i vognen.
Motoren er en gennemprovet konstruk-
tion, idet selve motoren er den samme,
som benyttes i Triumph Herald, blot med

adskilt ved hjelp af skilleveegge siledes,
at motor, gearkasse og differentiale har
hver sin oliebeholdning. Koblingen er
konstrueret pd den maide, at man uden at
demontere motoren eller det gvrige trans-
missionssystem kan udbygge koblingen
ved en eventuel reparation.

Bagsiden af gearkassen stikker ind 1
vognens kabine, og derfor har det vearet
muligt at montere gearstangen direkte pd
bagsiden af gearkassen, og gearskiftet er
derfor lige si direkte, som ndr en gulv-
gearstang er placeret direkte oven i gear-
kassen uden remote control. Fra differen-
tialet overfores momentet til de drivende
forhjul ved hjelp af kardanaksler, der

SuINEG o Bt

TRIUMPH
1300

et slagvolumen pd 1296 ccm (73,7 mm X
76,0 mm), og den udvikler 61 hk net.
svarende til DIN ved 5000 omdr./min.
Indtil selve krumtapakslen kan man sige,
at de to motorer er ens, men pd 1300-
motoren er den udgiende del af krum-
tapakslen foran p& motoren monteret med
et stort tandhjul til erstatning for starte-
rens tandkrans pd det egentlige sving-
hjul. Den bageste del af krumtapakslen
er p4 normal mide sammenbygget med
en tor enkeltpladekobling med membran-
fjeder, men koblingsakslen fortsztter ik-
ke over i gearkasseakslen. Den barer i
stedet et skritskdret tandhjul, der driver
en mellemaksel til gearkassen.
Gearkassens forlagsaksel ligger i bun-
den, og hovedakslen trakker frem til dif-
ferentialet, der er indbygget midt under
motorblokken. Skent bide gearkasse og
differentiale tilsyneladende er indbygget
i motorens bundkar, er disse tre dele dog
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inde ved motoren er koblet til differen-
tialeakslerne ved hjzlp af flexible gum-
mikoblinger, medens der er homokineti-
ske led ude ved forhjulene.

Motoren er monteret med en Zenith
Stromberg karburator, der pi grund af
en ubetydelig fejl var ved at sxtte os et
par ekstra grd hr i hovedet, men det cr
alligevel en lererig historie, vi skal for-
telle om lidt. Kelesystemet er udformet
som et forseglet system med ekspansions-
beholder.

Motoren er med sit transmissionssy-
stem monteret i en selvstendig ramme,
til hvilken ogsd styretsj og forhjulsop-
hengning er monteret. Forhjulene er op-
hengt i overliggende triangelarme og
underliggende Jasker med reaktionsarme,
og mellem den bzrende konstruktion og
den overliggende triangelarm er indskudt
en hydraulisk demper, der pd sin neder-
ste del bazrer en krave som anleg for



Triumph 1300 minder i linierne om Triumph 2000, og man finder samme ombu i detaljernes ud-
formning. Der anvendes i udstrakt grad poleret letmetal og rustfrit stil til de blanke dele.

Afgangskanalerne for ventilationsluften ses over den store bagrude, hvor taget danner en skarm.
Bemaerk den faldende taglinie, der nedscetter luftmodstanden nden at forringe de indvendige plads-
forbold.

679



skruefjederen. Styretgjet er udformet som
tandstangstyring, og hele dette drivvarks-
chassis er monteret til den barende kon-
struktion i store lydisolerende gummi-
blokke.

Baghjulene er ophangt i let skrétstil-
lede, nzsten langsgdende svingarme ud-
formet som triangelarme affjedret af
skruefjedre, og baghjulsophzngningen cr
monteret pd en kassetravers, der ligeledes
boltes med lydisolerende mellemlag til
den barende konstruktion. Forhjulene er
monteret med skivebremser og baghju-
lene med tromlebremser, men der benyt-
tes ikke servoforsterker.

Karosseriet

Karosseriet er tegnet af Giovanni Mi-
chelotti i Turin, og det er i udpraget
grad fri for ornamenter og pyntelister.
For at reducere luftmodstanden er der
en jevnt faldende taglinie, og alligevel
er der rigelig plads mellem loftet og
bagszdet. Under bagruden er der aftraks-
kanaler for ventilationsluften, der fores
op gennem sidesprosserne ved bagruden
for derefter at blive ledt ud gennem kana-
ler over bagsiden i den kasketskygge, som
taget danner over bagruden. Motorhjel-
men er hengslet fortil, og bagpanelet er
fastgjort til hjelmen over bagagerummet,
hvilket er en fordel, hvis en tung kuf-
fert skal lpftes ud af bagagerummet, men
samtidig vanskeliggeres tilgaengeligheden
til den forreste del af bagagerummet.
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Instrumenteringen,
kontrolgrebenes
placering og interioret
i det hele taget kan
betegnes som rationel
elegance eller elegant
rationalisme.

Reservehjulet er anbragt liggende i bun-
den af bagagerummets hgjre side, og ben-
zintanken er udformet pé en sidan mdde,
at den fylder resten af bagagerummets
gulv — reservehjul og tank er dxkket af
gummimitte. Som tidligere bemarket i
SM]J er det uheldigt, at tanken gér helt
ud i det bageste venstre hjorne pd vog-
nen, da dette hjgrne er det mest sdrbare
i lande med hgjrekarsel, og til venstre-
styrede vogne burde der vare byttet om
pa tankens og reservehjulets plads. Tan-
ken rummer ikke mindre end 53 liter, og
nir man fir tanket op, striler service-
mandens gjne som barnet ved juletraet,
ndr han ser al den benzin, en si forholds-
vis lille vogn kan rumme.

Interioret er overordentlig nydeligt og
hensigtsmaessigt. Bortset fra vor modvilje
mod kunstlederindtrek, mé det siges, at
de to separate forstole og bagsedet er
smukt betrukket med kunstleder, og der
er nedfeldbart armlen midt i bagsedets
ryglen. De to separate forstole kan ind-
stilles bdde i leengderetningen og i vinkel,
idet bide rygsted og sedehynde kan ind-
stilles i den enskede vinkel. Man kunne
blot enske sig, at rygsted og sedehynde
kunne indstilles separat, da ryglenet lig-
ger lige lovlig ‘meget skrdt bagover. Ogsd
rattet kan indstilles bdde med hensyn til
styrestammens vinkel og med hensyn til
rattets afstand fra forpanelet. Ved at
lgsne et hindhjul pd hgjre side af rat-
stammen, kan denne trekkes op eller ned




i en teleskopisk forskydning, og samtidig
kan hele rattet vippes frem eller tilbage.
Pi denne mide kan man placere rattet
ngjagtigt, som man gnsker det i forhold
til hojde, armlengde og kerestilling. Man
kan imidlertid bemzrke, at man ved rat-
indstillingen har omtrent de samme kva-
ler, som nir man sidder med et kempe-
maessigt spisekort og skal vzlge lige
netop det, man har lyst til, medens man
med stor fryd spiser lige nejagtigt det,
der bliver sat foran en, nir man er i sit
hjem. Noget lignende er det med en bils
funktioner, for idet man stiger ind, kan
man nok synes, at rattet sidder skaevt
eller hajt eller fladt, og pedalerne er ikke
lige netop, hvor man plejer at have dem,
men i lgbet af et gjeblik har man van-
net sig til forholdene, og sd legger man
egentlig ikke maerke til det mere. Der er
blot det at sige til denne tilveenning, at
den undertiden kan gé ud over muskula-

turen i arme og skuldre eller ryg, og man
gor klogt i at eksperimentere lidt med
ratstillingen, indtil man finder den mest
afslappede keorestilling.

Forpanelet og vindueskarmene er ud-
fort i en =del trasort, hvilket markerer,
at der her er tale om en finere engelsk
bil. Midt for ratstammen er monteret en
instrumentboks med tre runde instrumen-
ter. I det ene har vi speedometer med
kilometerteller og tripteller, og i det
andet har vi kelevandstermometer, ben-
zinstandsméler og amperemeter. Kontrol-
lamperne er samlet i den sidste runde
skive, og der er kontrollamper for olie-
tryk, fjernlys, tending, benzinreserve,
blinklys, choker i funktion og antrukket
hindbremse.

Til venstre pd instrumentboksen er
kontakten for vindspejlsviskerne samt
trykhéndtaget til vindspejlsvaskeren an-
bragt, og til hgjre for instrumenterne sid-

evam, i T

Som tidligere frembavet burde der pa de venstrestyrede vogne byites om pi benzintankens og re-
servebjulets placering. Tanken gar helt ud i bagagerummets vensire hjorne, der erfaringsmeessigt er
el af de mest sdrbare steder pa en bil i lande med hojretrafik.
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der chokerhdndtaget og den kombinerede
tendings- og startkontakt. Til hgjre for
instrumentboksen omtrent midt pa for-
panelet sidder hovedlyskontakten, blaser-
kontakten, kontakt for loftbelysning og
reguleringsknap for lysstyrken i instru-
menterne. Midt pd forpanelet sidder to
hindtag til regulering af varme- og ven-
tilationsanleegget. Til hejre under rattet
sidder en omskifterkontakt mellem de tre
lygteforinger, og den er indrettet som
kun englendere eventuelt Formosa-kine-
serne kunne gore det, idet man skifter fra
positionslys over fjernlys til narlys. Hvis
man var ejer af en Triumph, ville man
naturligvis omgdende bytte om pé lednin-
gerne séledes, at man skiftede fra posi-
tionsly til nerlys og derefter til fjernlys.
Hvis man ad en indfaldsvej til en storre
by har kert pd dérligt oplyst vej med
narlyset tendt og kommer ind pi en
fuldt oplyst boulevard, virker det unag-
teligt lidt bagvendt, at man ferst skal
tende det lange lys, inden man kommer
til positionslyset. Fores kontaktarmen
hurtigt igennem, bliver fjernlyset natur-
ligvis ikke taendt, men man fir lige sat
gang i glodetrddene, hvilket ikke alene
reducerer lampernes levetid, men man
kan ogsd give et hgjst forvirrende lys-
signal fra sig.

Til hejre pd forpanelet er der et af-
lukkeligt handskerum, og yderst i hver
side af forpanelet er der et udmzrket
askebager. Pd bagsiden af venstre for-
stols ryglen er der et askebager til bag-
sedepassagererne. Dorhdndtag og ruller
til vinduerne er forsenket i derene —
rullehdndtagene til vinduerne er sammen-
klappelige, og for bagderenes vedkom-
mende kan disse hindtag ikke std i ud-
feldet stand, s& de klapper automatisk
ind i deren, nir de ikke er i brug. Vippe-
ruderne i forderene er hangslet langt
fremme, og det viser sig nu efter si
mange ars forleb, at blot hangslingen er
udfert rigtigt, og hvis der vel at marke
er afgang for ventilationsluften ved bag-
ruden, kan disse ventilationsruder give
forgget ventilation i vognen, medens de
i alle andre tilfeelde nermest skaber et
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vakuum og forhindrer, at ventilationsluf-
ten fordeles ordentligt i vognens indre.

Funktioner og kareegenskaber

Ind- og udstigningsforhold er udmer-
kede til bide for- og bagseder, og udsy-
net til alle sider-er godt. Pedalerne er
anbragt pi en sidan mdde, at man kan
udfere den kendte hzl- og td-metode,
som vil sige, at man under opbremsning
samtidig giver mellemgas ved en dobbelt
udkobling og nedgearing, hvilket er af
betydning i konkurrencekersel, hvor hvert
tiendedel sekund galder, men i den dag-
lige korsel er hzl og td-metoden hoved-
sagelig beregnet til at imponere sine om-
givelser, De tre pedaler er ganske ens
udformet, hvilket er en fremgangsméde,
der sterkt bliver fordemt af Ralph Nader,
men det kan man kun trekke lidt pd
smilebdndet af. Hvis man nedvendigvis
md se pd pedalerne, medens man kerer,
s& skulle man hellere blive hjemme.

Det forste, man bemarker, er de uhyre
lette funktioner af gear, bremse, kobling
og styretgj. Selvfolgelig er det ikke sd
merkvardigt, at en velkonstrueret gear-
kasse med s& direkte funktion mellem
skiftegafler og gearstang er let at betjene,
men undertiden kan man mede ret stor
modstand, nér synkromeshkoblingerne
skal aktiveres, og i visse gearkasser vil
det vere meget vanskeligt at skifte til
forste gear, si lenge gearkasseolien er
kold. Noget sidant er der ikke tale om i
Triumph 1300. Derimod kunne det vare
onskeligt med en lidt strammere fjeder
mellem frigearstillingen og bakgear, og
den blinde kanal neden for bakgearet
kunne ogsd afsperres. De fire fremad-
gdende gear ligger i det normale H, og
til venstre for forste gear ligger bakgear,
og til venstre for andet gear ligger en
blind kanal uden noget som helst. Det
kan ske, at man ved hurtig gearskiftning
fra tredje til andet gear overvinder fje-
dertrykket til bakgearet og kommer over
i den blinde kanal.

At styretojet er si letgdende, er der-
imod en overraskelse. For det forste er



forhjulene ret kraftigt underdrejede, idet
venderadius i sporet kun er 4,42 m, og
alligevel er udvekslingen i styretgjet sd
beskedent, at der kun skal 31/ ratomdrej-
ning fra fuldt styreudslag til venstre til
fuldt styreudslag til hgjre. Dertil kom-
mer, at motorens vaegt ligger lige over
forakslen, hvor ogsd differentialet befin-
der sig, men uden at kende noget til vog-
nens dimensioner eller konstruktion i gv-
rigt, ville man betegne styretgjet som let-
gdende. Ogsd aktiveringstrykkene for
koblings- og bremsepedal er meget be-
skedne. Dette er noget overraskende for
bremsepedalens vedkommende, da skive-
bremser normalt kraever ret stort aktive-
ringstryk, og for en vogn af denne stor-
relse er det ikke usedvanligt at finde
servoforsterker. Forklaringen er imidler-
tid den, at skivebremserne har en diame-
ter pd 222 mm, medens dakstorrelsen er
forholdsvis beskeden, nemlig 5,60 X
1311'

I lgbet af et gjeblik finder man sig
derfor til rette med vognens mangvre-
ring, og da man ligeledes hurtigt kan
finde kontakter og @vrige mangvreorga-
ner i blinde, krever vognen ikke nogen
egentlig tilvenningsperiode. Tveartimod
er der noget intimt og hyggeligt ved
denne vogn i modsatning til si mange
af de langt storre og mere upersonlige

Da gearkassen er
bygget ind under
koblingen og motoren,
bliver det samlede
motoraggregat yderst
kompakt, og det
danner sammen med
forbjulsophengningen
en enhed, der i en
seerlig ramme er boltet
til den beerende
konstruktion.

biler, som man nok hurtigt kan lere at
manevrere pracist, men som man dog
ikke kommer rigtigt i kontakt med.

Accelerationsevnen  vitker nzrmest
normal uden pd nogen méde at vaere im-
ponerende, men det kan man ikke for-
undres over, ndr der er 61 hk til en op-
tanket egenvaegt pd 914 kg. Forste gear
er ganske vist ret lavt, men det traekker
dog vognen op til ca. 40 km/t, og der er
derefter »mindre spring« mellem de tre
overste gear. Totalgearingen virtker dog
ikke lav, men alligevel er motoren meget
smidig, og man géir let ned under de 40
km/t i topgear, uden at motoren begyn-
der at hugge.

Motoren har en kort opvarmningsperi-
ode, men de forste minutter efter en kold
start m3 man have chokeren ude pd det
forste eller andet hak, hvilket hovedsage-
geligt svarer til en smule hindgas.

Styretojet er preacist, hurtigtvirkende
og let med en ubetydelig fjedring, der
mé tilskrives gummimellemlaeggene. Tri-
umph 1300 er klart understyrende, men
lige netop sd meget at det giver en over-
legen folelse af sikkerhed 1 svingene.
Dette er méske den reciprokke veerdi af
de faktiske forhold, for sagen er vel
nermest den, at vognen virker meget
overlegen, ndr man giver et styreudslag,
idet man gir ind i svinget og derefter
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yderligere méd give et styreudslag for at

fuldfere svinget. Det kommer pd en méde

til at virke, som om vognen kan tile me-

re, men en passende svag understyring er
i hvert tilfeelde udmarket og i mine gjne
eller hender lige si godt som neutral
styring. Hvis man kerer hdrdt pd en fed-
tet vejbane, gor retningstabiliteten sig
geeldende pd den méde, at forvognen get-

ne vil fortsette lige ud, og den svage
forvognsudskridning kommer pd den ma-
de til at understrege den understyrende
tendens. Man merker egentlig ikke no-
gen forhjulsudskridning, men kun en
kraftig understyring.

Som ventet er Triumph 1300 fuldstan-
dig retningsstabil og sidevindsstabil. Med
en meget kraftig sidevind kan man nok
fornemme, at det bleser, men vognen
ligger stabilt pd vejen uden styreudslag
eller vinkeldrejninger, og kerslen er der-
for fuldstendig afslappet og ubesvaret.
Ogsé under en hdrd opbremsning endda
med blokering er vognen fuldstendig ret-
ningsstabil uden tilbgjelighed til udskrid-
ninger af nogen som helst art.

Stgjniveauet er ret lavt, og man herer

kun en ren spindende tone fra motoren
og udblesningssystemet. I den provekeorte
vogn var der lidt hylen i den ene ventila-
tionsrude, men det er den slags smiting,
der lader sig rette. Derimod er der ingen
hyletoner fra transmissionssystemet, og
hjulstajen er reduceret til et absolut mi-
nimum.

Affjedringssystemet er ret hdrdt, men
man har glimrende vejkontakt, og kun
pd meget dirlige veje foles der rystelser
i vognen. Ved meget hird kersel gennem

svingene kan der frembringes en jevn
bagvognsudskridning, og kerer man med
hird gas i tredje gear gennem et sving,
kommer der en jevn firehjulsudskrid-
ning. Man mé blot vare klar over, at vog-
nens kgreegenskaber @ndrer sig en del i
vadt eller fedtet fore, hvor man absolut
ikke bor kere for hirdt gennem svingene,
da den kraftige »understyring« kan gi
over til en forvognsudskridning. Ved
maksimal acceleration pd en ter vej kan
man ikke frembringe hjulspind, men pa
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en vid vej kan forhjulene spinde, si man
nesten ikke kommer af stedet. For gvrigt
er det et sporgsmil, om maksimal accele-
ration nogensinde benyttes, undtagen nar
man skal fastlegge en vogns maksimale
accelerationsevne.

Varme- og ventilationssystemet er til-
fredsstillende, men ved langsom karsel er
det nodvendigt at sette bleseren pd lave-
ste hastighed for at {4 tilstreekkelig luft-
fornyelse — da blaseren arbejder lydlest
ved denne hastighed, spiller det heller
ikke nogen rolle. Til gengzld er man fri
for den overdédige larm fra ventilations-
luften, som ofte opstdr i de vogne, der
har meget stor luftgennemgang ved stor
hastighed.

Som nevnt i indledningen havde vi
en del besverligheder med karburatoren.
Blandt andet fordi tomgangen en gang
imellem var meget uregelmeassig, og nar
vi stillede op til hojere omdrejningstal
for tomgangen, kunne der opsté svag gla-
deteending. Da vi kom til benzinforbrugs-
milingerne, s& disse meget normale ud
ved hastigheder indtil 80 km/t, medens
forbruget var temmelig stort ved 100
km/t og naermest uhyrligt ved 120 km/t.
Eksempelvis kerte vognen 11,5km ved
80 km/t, hvilket nok svarer til et ret stort
forbrug, men det er dog acceptabelt. Ved
100 km/t korte man imidlertid kun 8,57
km pr. liter og ved 120 km/t kun 6,35
km pr. liter, hvilket er aldeles uaccepta-
belt for en vogn af denne stgrrelse. Da
forbruget ved de lavere hastigheder var
nogenlunde normalt, kunne faznomenet
ikke tilskrives et abnormt specifikt for-
brug, og en nermere undersggelse af
vognen var nedvendig.

Forst blev der taget en kompressions-
maéling for at se, om motoren i det hele
taget var i sund mekanisk tilstand, men
kompressionstrykket var udmezrket og
ensartet for alle fire cylindre. Ganske
naturligt rettede jeg opmarksomheden
mod stremfordelerens automatiske ten-
dingsregulering, da den kunne vaere édrsa-
gen til det store forbrug ved de store
hastigheder, men sikker var jeg absolut
ikke, da for lav tending ved de hgjere
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Pa dette billede ser man, hvordan transmissionssystemet er udformet pad Triumph 1300. Ved at be-
nytte mellemakslen, kan de to gearkasseaksler senkes si langt ned, at de delvis kommer ind under
koblingen, og dermed bliver det samlede motoraggregat yderst kompakt. Motor, gearkasse og dif-

ferentiale har hver sin oliebeholdning.

omdrejningstal antagelig ville have givet
en sidan overhedning af motoren, at der
ville opsti gledetending. Fejlen 1& da
ogsd i Stromberg-karburatoren, der arbej-
der efter samme princip som S. U.-karbu-
ratoren, blot er det egentlige vakuum-
stempel erstattet af en membran. Det vi-
ste sig, at ndlen ikke var centreret, og
dels kunne membranen henge, fordi ni-
len var i bergring med strilergret, dels
var strilergret blevet beskadiget. Som det
fremgdr af forbrugsresultaterne, kunne
vi med en ny, korrekt justeret karburator
kgre 10,3km pr. liter ved 100 km/t og
8,12km pr. liter ved 120 km/t — pro-
centvis en forbedring, der vil kunne mer-
kes i de fleste tegneboger.

Ved denne lejlighed gjorde vi imidler-
lertid den erfaring, at man ikke kunne

merke noget uszdvanligt pd motorens
gang ved de heje omdrejningstal, og den
noget reducerede tophastighed foruroli-
gede os for si vidt ikke, da man ikke
altid kan komme frem til samme topha-
stighed, som fabrikkerne lover. I forste
tilfelde kunne vi kun méle en tophastig-
hed pd 132 km/t, skent fabrikken lover
137 km/t, og med den ny karburator kom
vi op pd en ligegyldig decimal over de
137 km//t.

Arbejdet med vognen viste ogsd, at
man skal vogte sig for tendrersproven.
Taendrorspraven er kun anvendelig efter
hurtig kersel, og man skal endda helst
trede koblingen ud og stoppe motoren,
inden vognen bringes til stilstand. I dette
tilfzlde var rorene absolut pzne, hvilket
skyldes, at der ikke blev kert hurtigt
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SPECIFIKATIONER

Fire/fem-personers, fire-ders sedan,

forhjulstraek.

Importer: Dansk Auto-Import A/S,
vej 7, Glostrup.

Motor: fire-cyl., topventilet, vandkslet. Boring
73,7 mm, slagleengde 76 mm, slagvolumen
1296 ccm, kompressionsforhold 8,5:1,
maksimaleffekt 61 hk (DIN) ved 5000 omdr
/min, maksimalt drejningsmoment 10,1
kpm ved 3000 omdr/min. Litereffekt (DIN)
47 hk/l. Tre hovedlejer, forseglet kelesy-
stem med ekspansionstank.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret ter en-
keltpladekobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,40:1, 2,16,
1,45:1, 1,06:1, »gulvgear« Differentiale:
hypoidfortanding, udveksling 4,11:1. Deek-
storrelse: 5,60—-13 Dunlop C 41.

Hjulophzengning: Forhjul i overliggende tri-
angelarme, underliggende lasker med re-
aktionsarme, skruefjedre, teleskopdeempe-
re. Baghjul i langsgéende triangelarme,
skruefjedre, teleskopdaempere.

Bremser: Forhjul: 222 mm skivebremser to-
talt beleegningsareal 92,25 cm?. Baghjul:
203 mm tromlebremser totalt beleegnings-
areal 245 cm?2 fabrikat: Girling.

Industri-

3 4
[ e

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 264 watt, ak-
kumulator 40 amp. timer.

Mal, vagt: Total lengde 3937 mm, total
bredde 1568 mm, total hgjde 1327 mm,
akselafstand 2454 mm, sporvidde for 1346
mm, bag 1337 mm, fri hejde fra vej 140
mm, benzintank rummer 53 liter, oliesump
rummer 3,5 liter, kolesystem 3,5 liter.
Egenvagt 914 kg. Effektvaegt 15 kg/hk.
Tophastighed 137 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 20,5 km/t. Ven-
deradius 4,42 m, tandstangstyring, 3" rat-
omdrejning.

Pris: Kr. 27.613,—.

Sarlige bemzarkninger: Indstilleligt rat, nyt-
telast 475 kg. Bagagerum 311 liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Stromberg
150 CD, NAL 6 E. Teendrer: Champion N-
9Y, elektrodeafstand 0,65 mm, kontaktaf-
stand 0,4 mm, forteending 9°, ventilspille-
rum indsugning: 0,25 mm (0,010”), ud-
bleesning: 0,25 mm (0,010") ved kold mo-
tor. Daektryk forhjul 22 p.s.i,, baghjul 22
p.s.i. Gearkasse rummer 1,3 liter SAE 90
EP. Differentiale rummer 0,85 liter SAE
90 EP.

umiddelbart inden rerene blev afmonte-
ret, og blandingen var derfor nogenlunde
normal, siledes at rerene kunne brende
sig rene, inden de blev afmonteret.
(fortseettes side 714)

ACCELGRATIONSEV Nﬁ

foo

f
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L

0- 40 km/t 3,6 sek.

0- 60 km/ 7,9 sek.

0- 80 km/t 12,4 sek.

0-100 km/t 19,4 sek.

0-400 meter 21,9 sek.
50— 80 km/t i topgear 12,1 sek.
60-100 km/t i topgear 16,1 sek.
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BENZINFORBRUG

60 km/t 7,051/100 km

14,2 km/|

8,20 1/100 km

12,2 km/I

9,7 1/100 km

10,3 km/I

120 km/t 12,31/100 km 8,12 km/I

80 km/t

100 km/t

Benzinforbrug med kaburatorfejl

(Intet useedvanligt at maerke pa moto-
ren bortset fra periodisk darlig tom-
gang).

60 km/t 14,7 km/I

80 km/t 11,5 km/I

100 km/t 8,57 km/I

120 km/t 6,35 km/|




Bultaco Junior pd 75 ccm er fabrikkens hidtil mindste.

DEM
VI ALDRIG
SER

Af Leon Ostergard

Bultaco

Historien om »Compania Espanola de
Motores S.A.« er en rigtig eventyrhisto-
rie, for det er historien om en fabrik, der
pd ganske fd dr har keempet sig frem til
en enestdende position i motorsporten, og
om den mand, der er den drivende kraft
i hele foretagendet og hvis personlige
stempel hver eneste Bultaco-motorcykel
berer. Den nu 54-drige Senor Francisco
Xavier Bulto — der er ingenior og selv
ivrig motorsportskerer — var i 1945 med
til at opbygge det andet store spanske
motorcykelmaerke, Montesa, men bred i
1958 med denne fabrik (pd grund af
bedriftspolitiske uoverensstemmelser) og
grundlagde Bultaco Cemoto. P4 en uszd-
vanlig lille fabrik i det nordestlige Spa-
nien fremstilles nu 18.000 motorcykler

om dret, nok til at give Bultaco en kne-
ben fering over Montesa. Et valdigt ud-
viklingsarbejde, ledet med ildhu og en-
tusiasme af Senor Bulto, en rimelig pris-
politik samt god stette til privatkerere
har i dag gjort Bultaco til et af de al-
lerstaerkeste marker i moto-cross og trial-
sposten, ligesom utallige Bultaco TT-ma-
skiner (nu med seks gear og vandkeling)
kores af privatkerere over hele verden. I
TT-sporten fir den simple éncylindrede
privatmaskine det imidlertid hirdere og
hardere imod den fire- og sekscylindrede
japanske opposition, og Bultaco synes da
ogsa at ville koncentrere sig lidt mere om
moto-cross og trial.

Fabrikkens program er i r stgrre end
nogensinde, og dette er da ogsd kun mu-
liggjort ved en udstrakt anvendelse af
felles dele i de forskellige konstruk-
tioner — sdledes har Bultaco egentlig kun
to motorer; en lille, der bruges boret til
enten 75 ccm eller 100 cem, og en stor,
der kan bores til 125 ccm, 175 ccm, 200
ccm og 250 ccm ... det er rationalise-
ring! Alle motorer er konventionelle én-
cylindrede totaktere med letmetalcylinder
og -topstykke. Over kade (Simplex i den
lille motor og Duplex i den store) trak-
kes tilbage til en vdd flerpladekobling
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Metralla MK 2 med 22,6 HK og fem gear. Bemark det korte og meget kraftige udblesningsror.
forhjulets Duplex-bremse med luftindtag samt bagkedens indkapsling.

og en (normalt) fire trins gearkasse, skif-
tet i hojre side. Taendingen er pr. sving-
hjulsmagnet med spolen under tanken —
alts helt igennem en enkel konstruktion.
Bultaco har naturligvis ogsd experimen-
teret med drejeventilmotorer, men gnsker
ikke at g& over til denne mere kompli-
cerede motortype, silenge den konven-
tionelle totakter med intensiv udnyttelse
af gassvingningerne er den anden type
jevnbyrdig. Motorerne er ophengt i et
enkelt lukket rorstel med Bultaco’s egen
teleskopgaffel foran og svinggaffel bag-
til. Lysanlegget er 6 V pd den lille mo-
tor og 12 V pa den store.

Programmet af ordinere landevejsma-
skiner er netop blevet udvidet med Bu/-
taco Junior pd 74,7 ccm (Boring og slag-
lengde 43 mm og 51,5 mm). Forsynet
med en 18 mm Zenith karburator og
komprimeret 9:1 er effekten 7 hk ved
7000 omdr./min. og tophastigheden for
de 72 kg 85 km/t. Formgivningen rober
maske lidt japansk inspiration, men er
ellers i al sin nggternhed typisk Bultaco.

Til landevejsbrug leverer fabrikken den
store motor i Mercurioserien pad 124,98
ccm, 153,1 ccm og 174,77 ccm samt i
Saturne pd 196,04 ccm. Slaglengden for
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denne motor er 60 mm og boringerne
henholdsvis 51,5 mm, 57 mm, 60,9 mm
og 64,5 mm. De hertil svarende effek-
ter er 9,5 hk ved 6500 omdr./min., 11,6
hk ved 5500 omdr./min., 15 hk ved 6500
omdr./min. og ligeledes 15 hk ved 6500
omdr./min. Ellers er alle disse modeller
ens, nir bortses fra karburator, udveksling
og endnu nogle udstyrsmassige detaljer.
Den touring-model, Senor Bulto sd
dbenlyst legger sin kerlighed i, er den
nye Metralla MK 2 pi 244,2 ccm (Bo-
ring 72 mm). Det er en meget hurtig
maskine med 22,6 hk ved 7500 omdr./
min. (kompressionsforhold 9:1), en 27
mm AMAL karburator og 5 gear. For-
hjulet har en selvforsterkende duplex-
bremse med specielt luftindtag, og bag-
keden er helt indkapslet i gummirer.
Hele koretojet vejer 97 kg — tophastighe-
den foreligger ikke. Man bemarker ogsd
med glede den meget omhyggelige pa-
rallelforing af bagbremsens ankerplade
under affjedringsbevaegelser.
Motorcykelfabrikker, der vil overleve
i dag, mi finde exportmuligheder til
U.S.A. og altsd fremstille de modeller,
der kan szlges derovre. Foruden sports-
pregede maskiner med stort slagvolumen
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vil amerikanerne have »off the road«-
koretojer, altsd motorcykler der foruden
at kunne bevege sig med en acceptabel
hastighed pd motorvej ogsd kan anvendes
til korsel i lettere terren. Dette krav op-
fylder Bultaco med tre modeller. Den
mindste, Lobito, anvender den lille mo-
tor, her opboret til 49,5 mm og 99,05
ccm. Kompressionsforholdet er 10:1, kat-
buratoren en 18 mm Zenith og maximal-
effekten 9 hk ved 8000 omdr/min. Ram-
men er Bultaco’s sedvanlige, men med
fabrikkens specielle moto-cross-teleskop-

Bultaco Lobito 100 ccm — en »off the road« -model med U.S.A. sigte.

gaffel foran. Affjedring, dakmontering
og frihgjde er naturligvis modificeret til
de specielle krav, terraenkersel stiller. Ud-
bleesningsreret er oplagt og ender i en
serpreget, meget kort lyddemper, der
udmunder omtrent midt under den lange
sadel. Systemet byder pd indlysende for-
dele med hensyn til byggebredden ved
baghjulet og lyddemperens sirbarhed, og
sé md vi jo tage Senor Bulto’s ord for,
at bagdakket ikke tager skade af udbles-
ningsgassen. Lobito har fuldt lysanleg,
der dog hurtigt kan afmonteres under

P& Matador 250 ccm legger man iser merke til det serpregede topstykke og Bultacos specielle
Moto Cross forgaffel.




Sherpa S er forlengst
et kendt syn pd
alverdens Moto Cross
baner. Ogsi denne
maskine berer preg
af ombu med
motorens dndedreet.

lettere moto-cross konkurrencer — ogsd
et amerikansk krav. Egenvaegt kun 79 kg.

Under navnet Campera 175 finder vi
den samme maskine, monteret med den
store motor pd 174,77 ccm. Ogséd her an-
vendes Zenith karburator, blot 22 mm,
samt kompressionsforhold 10:1. Ved
6100 omdr./min. er maximaleffekten 16
hk til de i alt 99 kg. Bultaco's sterste
woff the road«-model, Matador 250, ad-
skiller sig noget fra de ovrige og er kun
i nodsfald anvendelige pd landevej. Cylin-
derdimensionerne er de velkendte, kom-
pressionsforholdet 8:1 og effekten 17,8
hk ved 5350 omdr./min. — altsd efter Bul-
tacos mélestok en lavtydende motor, men

til gengzld med en meget flad drejnings-
momentkurve. En 24 mm IRZ karbura-
tor henter luft fra et separat filter under
sadlen. Man bemarker det hgjst usedvan-
lige radialfinnede topstykke — ideen bag-
ved dette er antagelig, at de kraftige
hvirveldannelser skal give bedre kaling af
topstykket. Som pd »rigtige« trialmaski-
ner har ogsi Matador en feringsarm lige
foran det bageste kadehjul, der skal sikre
kaden mod afhopning.

Bultaco’s kendte og meget succesrige
moto-cross modeller, Sherpa S pd 125
ccm, 175 ccm og 200 ccm, er for 1966
sesonen blevet videreudviklet og yder
nu ikke mindre end 19,8 hk, 26,5 hk og

Den nyudviklede 250 ccm Pursang med 33,5 HK og glasfiber, hvor det er muligt. Den avancerede

stelbonstruktion er nermere beskrevet i teksten.
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Sherpa T pi 250 ccm er delvis en replica af Sammy Miller's succesrige Trialmaskine.

27,5 hk respektive. Vaegten er 95 kg og
alle anvender nu Amal Monobloc kar-
buratorer.

Mod den skarpe konkurrence i 250
ccm-klassen har Senor Bulto vabnet sig
med en ret ny model, Pursang 250, der
virkelig ogsd er ret usedvanlig med en
udstrakt anvendelse af glasfiber til sker-
me, tank m. v. Stellet er et nykonstrueret,
dobbelt lukket rerstel af Norton »Fea-
therbed« typen — altsd med de forreste
stelror fort til den everste del af kron-
roret og de gverste stelrgr til den neder-
ste. Kompressionen er 12:1 og maximal-
effekten nu 33,5 hk ved 8500 omdr./
min. (drejningsmoment 2,86 kpm ved
7000 omdr./min). Ogsi her anvendes
det radialfinnede topstykke og en 30 mm
Amal Monobloc med luftfilter under sad-
len. Med vagten holdt nede pd 98 kg
skulle denne konstruktion have meget
store fremtidsmuligheder.

Stiltrial er en motorsportsgren, der al-
drig er blevet rigtig popular herhjemme.
Det er en engelsk specialitet, hvis popu-
laritet dog er voksende pid kontinentet,
og af indlysende arsager: P4 amatorpla-
net er det en forholdsvis billig forngjelse,

og faremomentet er yderst ringe. Popu-
leert sagt drejer det sig om at gennem-
kore afmzrkede terrenetaper, hvor kore-
»stilen« er afgerende. Der gives straf-
point for standsning og »brug af fedder«
— det afgprende er altsd ikke sd meget
hastigheden som fererens dygtighed og
maskinens hdndterlighed. Under Sammy
Miller’s rddgivning har Bultaco udviklet
trialmodellen Sherpa T pd 250 ccm (Ma-
tador 250 er egentlig en »civil« udgave
af denne maskine). Med kun 18 hk har
den et fortrinligt drejnnigsmoment ved
lavere omdrejninger, hvilket har mulig-
gjort den efter trial-forholdet ret »taette«
placering af gearene: 0,350 — 0,454 —
0,831 — 1. Den lette forgaffel med den
simple, men effektive afdakning giver
den lette styring, der er si vigtig. I det
hele barer den preg af Sammy Miller’s
store erfaring — man bemarker fodhvi-
lernes placering ganske taet ved sving-
gaflens lejring og stangtrakket til bag-
bremsen, der muligger fin afpasning af
aktiviseringstrykket.

Compania Espanola de Motores, S.A.,
Avenida Meridiana 88-90, Batcelona
(13) Spanien.
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Hvor der er en vilje, er der en vej.
S&dan siger et gammelt ordsprog, og
ethvert praktisk arbejdende menneske
kan skrive under pa rigtigheden af denne
pastand. Sdsnart stat eller kommune er
blandet ind i sagen, er det svart at bane
en vej, fordi viljen si helt og fuldsten-
digt mangler. Det har gennem drtier ikke
skortet pd forslag til at udnytte de uover-
dzxkkede banegrave i Kobenhavn, men de
ligger stadig og glaner, skent der uden
storre vanskeligheder kunne indvindes
nyttigt areal.

P4 Lucas-fabrikken i Birmingham,
hvor der hver uge fremstilles blandt an-
det 60.000 startere, 60.000 dynamoer og

Denne parkeringsplatform med to etager er bygget over en banegrav ved siden af Lucas-fabrikken

210.000 lygter, kom det ikke helt over-
raskende for direktionen, at de fleste
funktionerer og arbejdere foretrak at
kore i bil til deres arbejde, og da fabrik-
kens parkeringsareal ikke lengere slog
til, havde man en forhandling med de
britiske jernbaner og fik tilladelse til at
overdekke banegraven, der lober ved si-
den af fabrikken. P4 fotografiet ses re-
sultatet, der blev en to-etagers parke-
ringsplads med plads til 350 biler. Det
gverste dek holdes om vinteren opvat-
met ad elektrisk vej, og for ikke at ge-
nere de omkringboende blev begge dak
omsluttet af en mur, der forhindrede lyg-

terne i at skinne lige ind i stuerne til
folk.

Nir myndighederne beklager sig over
den stadig tettere og mere umulige trafik
i Kebenhavn's indre, kunne man blandt
andet afhjzlpe problemerne ved at skaffe
de nedvendige parkeringspladser uden
for centrum, og den helt rigtige beliggen-
hed for en sidan parkeringsplads ville
vare pd den dbne banegrav mellem Dster-
port station og Norrevold. Herfra ville
bilisterne f kontakt med bade S-banen og

i Birmingham. Man har pi den made skaffet parkeringsplads til 350 biler i et indeklemt omride.

Tager vi aldrig ved lere her i landet?
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flere sporvogns- og buslinier, hvis man da
ikke simpelthen ville foretraekke en spad-
seretur ind til centrum. Det er i grunden
helt utroligt, som vore statstjenestemaend
og kommunale embedsmand kan tabe
selv de mest oplagte gribere pi gulvet
endda uden at skamme sig det mindste.

*

Nyhederne pa Austin Mini/Morris Ma-
scot bestdr af nye udvendige hdndtag og
en trykforagelse fra 18,41 til 19,74 kg pr.
cm2. P4 model Cooper S er der kommet
to-delt 50 liter benzintank med en tank
i hver side af hensyn til vaegtfordelingen.

*

Peugot 404 med forbedringer i 1967

I bdde teknisk og forretningsmaessig
henseende forer Peugeot en fornuftig po-
litik ved kun at foretage forbedringer pd
de eksisterende modeller frem for at in-
vestere 1 modebetonede karosseriendrin-
ger. Farina-karosseriet til model 404 er

da ogsd si vellykket i udformningen, at
det virker tidlest i det ydre og byder pa
rummelig komfort i det indre.

Nyhederne for 1967-modellerne er
smé, men betydningsfulde. Motorens kom-
pressionsforhold er sat op fra 7,6:1 til
8,3:1, hvilket giver lavere benzinforbrug
og sammen med et @ndret udblaesningssy-
stem tillige foreget effekt til 80 hk SAE.
Zndringen pa udblaesningssystemet bestar
af to udblasningsrer fra manifolden og
en ekstra lyddemper.

Diameteren pd krangningsstabilisato-
ren er forgget fra 20 mm til 23 mm, og
en lignende krengningsstabilisator er
monteret ved baghjulene, hvilket vil re-
ducere understyringstendensen. Desuden
er steddempere, der er af Peugot's eget
fabrikat, blevet forbedret, og der er kom-
met udligningsventil til baghjulsbremser-
ne — Peugeot benytter fortsat tromlebrem-
ser péd alle fire hjul.

Rerservehjulet er flyttet ned under ba-
gagerummet, og karosseripladen mellem

Peugeot ligner i det ydre sig selv, men der er kommet ny instrumentering. Instrumentet til hojre i
panelet er et elektrisk ur med lang sekundviser.
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En epokegerende bilnyhed - og
et veerdigt medlem af Ford -fami-
lien. - Standard: 73 HK, TS-
version: 83 HK. Acceleration:
fra 0-100 km, 19 sek. En ny,
elegant bilprofil - en succes
helt fra starten!
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Helt ny elegant design, kelerfront i raffineret bred
udformning. Bedre pladskomfort. Nyt ventilations -
system af overbevisende effektivitet. Mac Pherson
affjedring. - Sikker tandstangsstyring. - Mindre
vendediameter. - 1,5 I. V-motor, 73 HK. Den
skal De se - og prgve - hos Ford-forhandleren!

N
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bagagerummet og bageste kofanger er nu
fremstillet af rustfrit stal.

Interigret er uendret bortset fra de nye,
runde og mere overskuelige instrumenter,
der nu indeholder batterimeter til afles-
ning af akkumulatorens opladningstil-
stand, et ur med stor sekundviser og kon-
trollampe for choker.

Model 404 GT kan nu ogsd leveres
med indsprojtningsmotor pd det danske
marked for en ret behersket merpris. Ind-
sprojtningsmotorn har ca. 15 % lavere
benzinforbrug og noget sterre effekt, der
giver denne model en tophastighed pi
over 160 km|t. Prisen for karburatormo-
dellen er kr. 28.622,~. Indsprejtningsmo-
dellen koster kr. 33.605,—. Soltag kan le-
veres for kr. 370,— ekstra.

*

Skal BMC opbygge en rumansk
bilindustri?

Forhandlinger mellem den rumenske re-
gering og Europas sterste bilfabrik BMC
om oprettelse og indretning af en mo-
derne bilfabrik i Rumnien skal veare
vidt fremskredne. For gjeblikket har BMC
et stort hold teknikere og produktions-
folk i Rumenien, hvor man ger studier

i marken, fgr man endeligt tager stilling
til, om en produktion vil vaere hensigts-
massig.

Der tales om en fabrikation i sterrel-
sesordenen 150-200.000 vogne érligt af
de forhjulstrukne BMC-typer Austin
Mini, 1100 og 1800 samt af sarligt eg-
nede varevognsmodeller og terrengdende
karetgjer.

At ostbloklandene i den sidste tid i en
rekke tilfzlde har anmodet de storste
vestlige fabriker — f.eks. BMC, Fiat,
Renault og Leyland — om hjalp med op-
forelse og indretning af moderne bilfa-
briker, viser en tendens i retning af mere
effektiv motorisering af disse lande.

*

Sikkerhedsudstyret er ved at sld igen-
nem pd de amerikanske biler, uden at
man dog har forbedret disses grundkon-
struktion. Chrysler International indferer
pa samtlige sine moddeler en energiabsor-
berende ratstamme, der efterkommer kra-
vene fra United States Federal Standards,
desuden indferes to-kreds bremsesystem
virkende til henholdsvis for- og baghjul
og med kontrollampe for svigtende tryk i
et af systemerne. Desuden er der advar-

Chrysler (incl. Dodge
og Plymouth) har
indfort en stodabsor-
berende ratsojle.
Bogstaverne henviser
til A den overste
massive ratsojle, B
sammentrykkeligt
ratror, C monterings-
konsol, D teleskopisk
gearvelgerror, E
nederste hule styre-
aksel. Det oplyses, at
det midterste stykke,
der forbinder overste
og nederste del af rat-
sojlen kan knuses
eller deformeres ved
store pavirkninger.
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Chrysler Valiant 1967. Denne model kaldes i de fleste andre lande Plymouth Valiant.

selssignal, hvilket vil sige, at positionslys
og baglygter blinker samtidig, nir en spe-
ciel kontakt tendes. Sikkerhedsseler har
allerede i nogen tid veeret standardudstyr i
USA, og pa 1967-modellerne er derldsene
blevet forbedret.

Plymouth (eller Chrysler) Valiant og
Dodge Dart har nye selvbzrende karos-
serier med tagkonstruktionen forstarket
af stdlrammer. Valiant har 50 mm starre
akselafstand med uzndret totallengde,
medens Dodge Dart bibeholder sin aksel-
afstand pd 2,82 m, men karosseriet er pd
denne model gjort lidt kortere. P4 begge
modeller er forhjulenes sporvidde for-
oget, og udhanget foran forakslen redu-
ceret, hvilket giver storre styrefelsomhed.

Chryslers modeludvalg er meget om-
fattende, men de ovrige modeller md be-
tegnes som sjzldenheder pid det danske
marked. Som et kuriosum skal det nav-
nes, at Chrysler 300 og Chrysler Imperial
er monteret med V8 motorer pd ikke min-
dre end 7210 ccm. Imperial er 5,79 meter
lang og vejer 2270 kg — specifikationer
man ikke ville finde usedvanlige i 1914.

*

Som ventet er der ikke storre 2endringer
pd Citroén 1967. Model ID 19 fir dog

motor med fem hovedlejer samt samme
slags skivebremser p& forhjulene som DS
21. 1 begge disse modeller vil der for
fremtiden blive benyttet en mineralsk vz-
ske til det hydrauliske system. Denne ve-
ske er elektrisk neutral og uimodtagelig
for fugt. AMI 6 og Citroén Weekend far
vekselstremdynamo og 12 volt anleg. I
2 CV kommer der separate forseder og
ny blokeringsanordning for ruderne samt
nye hdndtag udvendig og indvendig.

*

Hvert 4r registreres mere end 2000 bil-
brande, der for en ikke uvasentlig dels
vedkommende skyldes sjuskeri med de
tekniske installationers vedligeholdelse. Et
mindre antal brande, der til gengzld er
de farligste, opstdr ved kollision, nir
benzintank eller benzinter rives op, me-
dens der samtidig kommer gnistdannelse
fra losrevne ledninger.

Basta Lasefabrik A[S har fremstillet en
automatisk strgmafbryder, der afbryder
alle kredsleb i tilfelde af kollision. Af-
bryderen er pd sterrelse med en garntrisse,
og den bestdr af en cylinder af kunststof
overst omgivet af en jernring. Inde i cy-
linderen stir to kontaktplader, og strom-
men sluttes over disse af sikringens ldg,
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der bestdr af en kobberbeklaedt permanent
magnet. Ved kollisioner slynges dakslet
af, og strommen afbrydes — dakslet fal-
der kun af ved pavirkninger, der svarer til
sammenstod med fast genstand ved 10
kmjt eller derover. Sikringen indskydes
pé starterens hovedkabel mellem akkumu-
lator og starter, da kredslebene i de fleste
anleg udgir fra starteren. Forhandling
gennem Simonsen & Nielsen A[S, vej-
ledende pris kr. 48,50.

*

Firestone har varet representeret pa
det danske marked af samme importer i
50 ir. Den 7. september 1916 blev der
skrevet kontrakt mellem The Firestone
Tire & Rubber Co. og firmaerne Semler
og Matthiassen og Smith & Co. A/S.
Aret efter dannede de to danske selskaber
Skandinavisk Motor Co. A/S, der stadig
reprasenterer den amerikanske dakfa-
brik. T 1916 kom den forste forsendelse
af dek fra Amerika. Der var ialt 40 dak
af hejtryks-vulst typen med slidbanemon-
ster. Det var en ny type, og man havde
endnu ikke tilstrekkelig erfaring med fa-
brikationen, si en del af de 40 dak eks-
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Basta sikringen, der
afbryder alle kredslob
ved kollision. De to
»hindtag« nederst pa
sikringsddsen er de to
tilslutningsholdere
for det overklippede
hovedkabel.

ploderede derfor temmelig omgdende. De
resterende holdt imidledtid til gennem-
snitlig 4000 km, hvilket i 1916 betegne-
de en fremragende holdbarhed. To ting
blev afgarende for dakkenes storre hold-
barhed — en mere velegnet gummiblan-
ding, i hvilken der var tilsat konrog og
den s3kaldte gum dipping proces, som
Firestone indferte i 1920. Ved denne
proces blev hver enkelt af lerredstridene
overtrukket med gummi, inden vevnin-
gen af karkassen.

I de forlgbne 50 &r har Skandinavisk
Motor Co. importeret taet ved ti millio-
ner Firestone dxk og slanger.

*

Simca 1301 og 1501

Simca 1300 og 1500 hedder i 1967 ud-
gaverne 1301 og 1501. Karosseriet er
uzendret for passagerkabinens vedkom-
mende, men bagpartiet er blevet vasent-
ligt forlenget, hvilket giver sterre ba-
gagerum — totallengden er foroget med
ialt 205 mm. Motorhjelmen og kelergril-
len er blevet xndret, og der er kommet
afgangskanaler for ventilationsluften ved
de bageste sideruder.




J

Overst ses instrumenterne og forpanelet i Simca 1301]1501 sams det nye forparti. Nederst ser man,

hvorledes forlengelsen af vognens for- og bagparti giver den et helt nyt udseende.

Motoreffekten er oget med 2 DIN hk
til 54 hk DIN for model 1301 og med 3
DIN hk til 69 hk DIN for model 1501,
medens effekten malt efter SAE er den
samme. Model 1301 leveres som stan-
dard med forsaedesofa og ratgear, medens
model 1501 leveres med to separate for-
stole og bundgear.

Skent de nye Simca modeller leveres til
forhgjede priser pd verdensmarkedet, er
der tale om prisfald pi det danske mar-
ked, hvilket skyldes vore abnorme afgif-
ter p biler. Nér der tales om sarlig af-
gift p biler fra fallesmarkedslandenc til
udligning af vore eksportafgifter pa land-
brugsartikler, mi man se i gjnene, at no-
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get sddant for si vidt er gennemfert pa
frivillig basis, da de fleste fabrikker mi
selge til specialpriser til det danske mar-
ked.

Simca 1301 LS koster kr. 21.998,— og
model 1501 kr. 24.988,—. Model 1501 le-
veres med rat- og bundgear efter gnske til
samme pris. Prisen pd Simca 1000 er fast-
sat til kr. 15.597,—.

*

Storno, der er et datterselskab af Store
Nordiske Telegrafselskab, har udviklet et
fuldtransistoriseret radiotelefonanlag, der
ikke bruger mere strem end en Jampe til
det ene positionslys, og dermed har Stor-
no igen bragt sig i spidsen pd verdens-
markedet, ndr det gelder mobile anleg.
Takket vaere modulopbygning med tran-
sistorer pd trykte kredsleb er aggregatet
sa kompakt, at dets anbringelse i selv smd
personvogne ikke er noget problem. Man
har med konstruktion og opbygning til-
straebt meget stor stabilitet, da et svigten-
de telefonanleg kan betyde store tab og
mange vanskeligheder. Radiotelefonerne
bliver stadig hyppigere inden for trans-
port- og servicevitksomhed, da omgéende
kontakt med chaufferer og monterer be-
tyder store transportbesparelser og bedre
udnyttelse af tiden. Stornophone 600

VHE|/FM Radiotelefon leveres med op til
12 krystalstyrede kanalomrdder, frekvens-
omrdde 146-174 MHz, 50, 25 eller 20
kHz kanalafstand. Sender/modtager en-
heden vejer 5,2 kg (340 X 190 X 85 mm),
og betjeningsboksen, der indbygges pi
instrumentbordet, vejer 0,6 kg (140X
150 X 50 mm). Anlegget har uden rele-
stationer en aktionsradius pd 40-50 km.

*

Individuel hovedreparation af en mo-
tor er snart en saga blot. Med de stigen-
de arbejdslenninger kan det ikke betale
sig at hovedreparere pd denne mide, da
prisen i reglen overstiger prisen pi en
short-motor eller en ombytningsmotor.
Hos BMC er 2.000 mand beskaftiget med
at fabriksrenovere 6.000 ombytningsmo-
torer og gearkasser om ugen, og disse
ombytningsaggregater leveres med seks
mineders eller 10.000 km garanti til pri-
ser, der ligger 20-40 % under tilsvaren-
de nye aggregater. Nér der trods alt er
ca. to dages arbejde pr. enhed for hver
mand péd fabrikken, skyldes det, at BMC
for tiden méd arbejde med ikke mindre
end 300 forskellige motortyper og ca.
180 forskellige gearkasser. Ombytnings-
aggregaterne, der stdr fuldt pd hejde med
nye aggregater, leveres ogsd af de danske
BMC importerer.

Storno’s fuldtransisto-
riserede radiotelefon,
der ikke bruger mere
strom end en parke-
ringslygte. Den lyse
manovreboks med
indbygget hojttaler
monteres pa instru-
mentbreedtet. Selve
radiodelen med
sender|modtager
gemmes vk, hvor der
er bedst plads f. eks.

i bagagerummet eller

under et sede. Hindmikrofonen er et tilbebor, som anvendes i koretojer med hojt stojnivean.
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Den 18. oktober havde den nye Ford Cortina premiere. Det nye karosseri har storre indvendige
mal, og bagagerummet er blevet endnu storre. Cortina 1967 kan leveres som De Luxe (pa billedet),
Super og GT med to eller fire dore. Motoren pa 1300 ccm har fem hovedlejer, og den udvikler
57,5 bk i den mildeste tuning og 83,5 bk i GT-modellen. Auntomatisk transmission kan leveres.
Aeroflow ventilationsanlegget er gjort 25 G mere effeksivt, og der sker en total luftfornyelse i
vognens indre i lobet af 34 sekunder. GT-modellen er fortsat monteret med 1500 ccm motoren.

Cadillac har presenteret en ny model ved navn Eldorado, og den har forbjulstrek efter samme
princip som Oldsmobile Toronado. Denne model skal erstatte den tidligere Eldorado Convertible.
Motiveringen for forhjulstrak i en vogn af denne type er vanskelig for ikke at sige umulig at {4
oje pa. I Danmark vil man kun lagerfore fire-dors Cadillac Sedan de Ville med 340 hk V-motor
og antomatisk transmission.

—

Mellem BMW og Hans Glas har der
allerede i nogen tid bestdet et samarbejde
i salgsmessig henseende. P4 den mide har
de to fabrikker fet flere forhandlere, og
de to marker er reprasenteret med flere
specialvarksteder. Der fores nu forhand-

linger om en sammenslutning pd alle om-
rider, idet BMW skulle overtage Hans
Glas, men det fremhzves, at selv om disse
forhandlinger forer til et positivt resultat,
vil Hans Glas bestd uendret og fortsat
producere sine modeller under dette navn.
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American Motors fremstiller som s& mange andre biler, der ser »stromliniede ud«, uden at vere
det, men navnlig i USA er den visuelle linieforing af ubyre betydning for salget.

American Motors har afsluttet sit nye
motorprogram med to nye V8 motorer,
og dermed kan man byde pi ialt fire
V8 motorer og tre seks-cylindrede raek-
kemotorer med effekt spzndende fra
128 hk SAE til 280 hk SAE. Bilmodel-
lerne omfatter serierne American, Rebel
(tidligere Classic), Marlin og Ambassa-
dor.

Samtlige modeller har fdet energi-
absorberende ratstammer af lignende ty-
pe som Chrysler, og flere af karosseriet-
ne er blevet lengere og bredere i folge
amerikansk tradition. Til Ambassador,
Marlin og Rebel er der konstrueret en
ny baghjulsoph@ngning, der, si vidt vi
kan bedemme, svarer til den baghjulsop-
hangning, der benyttes af GM, hvilket
vil sige en stiv bagbro med fremadret-
tede reaktionsarme, skruefjedre og skrit-
stillede arme til stabilisering i sideretnin-
gen.

Karosserierne har faet modificerede li-
nier med mere skarpe kanter. Der benyt-
tes acryllak, som ikke behover polering,
og keramiske lyddempere har allerede
veret standardudstyr i flere 4r, ligesom
to-kreds bremsesystem blev indfert i
1962.

*

De tidligere omtalte Loctite produkter
til sikring af bolte og metriker, monte-
ring af lejer, rorsammenfgjninger m.m.
finder stadig storre indpas i industrien
og péd varksteder, og det kan derfor have
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almindelig interesse, at Loctite er kom-
met i nye typer, der harder pid mellem
én og to timer. Flere af Loctite typerne
kan benyttes i stedet for lodning eller
svejsning, og de kan derfor benyttes til
mangfoldige formdl bide til biler, mo-
torcykler og  husholdningsreparationer.
De gamle typer er ikke si afhangige af
emnernes materiale, og de harder pd en
nat ved 85 9% udelukkelse af luften, me-
dens de nye harder ved 85 9% metalkon-
takt og 15 % udelukkelse af luften.

Loctite benyttes i snart de fleste bil-
fabrikker, og vi kan bl. a. nevne BMC,
Citroén, Daimler, Auto-Union, Fiat,
Ford, Cadillac, Chevrolet, Jaguar, Lan-
cia, Opel, Rolls-Royce, Triumph og Volvo.

Import: Diatom Vearktej, H. C. Ander-
sens Boulevard 51, Kbhvn. V.

*

Audi har udvidet sit produktionspro-
gram, medens DKW modellerne med to-
takt motor lige sé stille forsvinder. Audi
80 svarer til den tidligere model, blot med
motoren tunet op til 80 hk DIN svarende
til 91 hk SAE. Ligesom pé den forste ud-
gave af Audi udvikles maksimaleffekten
ved 5000 omdr/min, men medens den
»gamle« motor pd 81 hk SAE havde kom-
pressionsforholdet 11,2:1, opgives der
11,0:1 for 91 hk-motoren.

Audi Super 90 udvikler 90 hk DIN
eller 102 hk SAE ved 5200 omdr/min,




—

og her er kompressionsforholdet 10,6:1 —
vi er tilsyneladende ved at fjerne os fra
»mellemtryksmotoren«. Det lavere kom-
pressionsforhold skyldes imidlertid, at
boringen i denne motor er foroget til
81,5 mm, og slagvolumen er 1770 ccm
mod 1696 ccm i de gvrige modeller.
Tophastigheden for denne model opgi-
ves til 163 km/t, og accelerationsevnen
fra stdende start til 100 km/t til 12,5
sekunder. Denne model er udstyret med
to-kreds bremsesystem og et mere luksus-
betonet interigr bl. a. med instrument-
bord af teaktra. Priserne er folgende:

Audi, 2-ders sedan .......... kr. 23.950
Audi, 4-ders sedan .......... kr. 25.659
Audi 80, 2-dors sedan ...... kr. 24.969
Audi 80, 4-ders sedan ...... kr. 26.760
Audi 80 Variant stationcar . kr. 30.300
Audi 80 Variant combi .... kr.21.476
Audi Super 90, 2-dors ...... kr. 27.947
Audi Super 90, 4-deors ...... kr. 29.650
*

Selvbetjenings-vask i lyntempo
Aktieselskabet Euromekan som S. Dy-
rup & Co. A/S har stiftet sammen med

Audi Super 90 er
blevet luksusbetonet i
interioret, og for-
panelet er fremstillet
af en wdel tresort.

Eriksberg Mek. Verkstad AB Goteborg
— en af Sveriges storste industrivirksom-
heder, har netop prasenteret et helt nyt
bilplejeapparat — Euroclean, som i form
og sterrelse minder om en bezinstander.

Apparatet er montopereret og som fol-
ge heraf beregnet pd selvbetjening. Det
er tanken, at apparaterne skal placeres
i de talrige selvvaskebokse, der findes i
forbindelse med de forskellige service-
stationer landet over.

Med det nye trykvaskeapparat kan
man foruden vaske og afskylning fore-
tage motorvask samt voksning med en
speciel sikaldt »vid-voks«, der ikke kre-
ver efterpolering. Endelig er apparatet
ogsd forsynet med en kraftig stevsuger.

Apparatet er meget nemt at betjene.
Man indkaster 2 X 1 krone og har derefter
6 minutter til rddighed, og indenfor det-
te tidsrum er det muligt ved hjalp af en
omskifterknap at vaelge mellem de en-
kelte vaskeprogrammer. Nér det drejer
sig om en almindelig vognvask, vil dette
med lethed kunne gores for kun 2 kro-
ner. Onsker man desuden at foretage
stovsugning, kan det ske for 1 kr. ekstra.

Det interessante ved det nye Euroclean
trykvaskeapparat er desuden, at vandet
fremfores med et tryk pd 35 ato gennem
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et specielt strilergr, som gor det ungdven-
digt at anvende berste og svamp for at
f& vognen ren. Endvidere er den speci-
elle bilshampoo, som automatisk tilferes
den opleser sivel snavs som trafikfilm
vandet i apparatet, serdeles effektiv, idet
— uden dog at skade hverken lak, chrom
eller gummilister.

Ved motorvask anvendes et specielt
motorrensemiddel, som opleser bide olie
og fedt.

Med Euroclean kan
man pé grund af de
fine strdlers hirde
tryk rense vognen
under vasken uden
brug af borster eller
svampe, og der
kommer ikke noget
neevneverdigt tilbage-
sprojt. Foruden den
almindelige vask kan
man vaske motoren og
Stovsuge vognens
indre.

Det heje tryk, apparatet arbejder med,
bevirker, at det er muligt at foretage en
grundig rengering af vognen selv pd ste-
der, som normalt er vanskelige at gore
rene pa den konventionelle mide.

Der er ingen tvivl om, at dette appa-
rat med alle dets muligheder vil lose
renggringsproblemerne for mange travle
bilister, iser da rengeringen kan foreta-
ges i daglig pakledning, da man nzsten
er fri for det ellers velkendte tilbage-
sprojt.

Jaguar presenterede i London to nye modeller. Jaguar 420 er en krydsning mellem en S-type og
en Mark 10, idet vognen frem til vindspejlet er en type S, medens forpartiet stammer fra Mark 10.
Det er unegtelig en elegant bil udrustet med 4,2 liter motoren, der ndvikler 245 hk. Tophastighed
195 kmlt, accelerationstid fra stiende start til 130 kmlt 16,0 sekunder. Mark 10 forsvinder som
modelbetegnelse, og vognen kommer til at hedde 420 G. I denne ndgave er motoreffekten 265 hk.

Forandringen bestir af ny kolergrill og fire forlygter. Med manuelt betjent gear koster model 420

kr.85.549,—. Model 420 G koster lige ud kr. 100.000,—.
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Til Morris Mascot kan dette ekstrandstyr nu leveres. Der er tale om selvklebende betrek til over-
kanten af forpanelet og forkanten pa pakkebylden med kontakthordet. Materialet er matsort kunst-
leder, der forbindrer reflekser fra instrumenterne, og samtidig virker den blode polstring pd pak-
kehylden som stodpude. Betrekket koster inclusive oms. kr. 43,20.

(fortszettes side 726)

724741 % 348 NYHED

SPEEDWELL SPRINT SAT

Dobbelt karburatorsat 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 chokertreek, 2 polerede indsugnings-
manifold med balanceslange, 2 forkromede ram-
stacks, 2 dash pots, samt alle nedvendige sma-
dele for nem montering.

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

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

SVEND OLSEN

City depot:

Halmtorvet 13, 31 90 63

En gros:

Valhgjs Allé 179, Vanl. (01) 70 77 11
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Motorolien
cocktail

H ar man lidt interesse for sit keretgj,
er man ikke ganske ligeglad med
den olie, motoren skal kere pd, men hvis
man pi et vaerksted eller en servicestation
forlanger en bestemt olie, som ikke haves
pd lager, fir man ofte den forklaring,
at det simand kan vere lige meget, hvad
man ‘velger, for det er ens alt sammen.
Til tider proves en bevisforelse for denne
hasarderede pdstand ved at fremhave, at
det alt sammen kommer op af et hul i
jorden. Man kunne med nojagtig lige s
god ret pdstd, at al vin er ens, da den
fremstilles af druesaft. Man behgver dog
ikke at vere professor i vin for at vide,
at selv vin af forskellige drgange, frem-
stillet af druer fra de samme vinstokke
kan vere vidt forskellige, og i virkelig-
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er en raffineret

heden kan der vere lige sd stor forskel
pa to olier, som der er pd en flaske slots-
aftappet Bordeaux og en madsherry.

Som bekendt bliver riolien, der »kom-
mer op fra et hul i jorden«, renset og
raffineret blandt andet ved destillations-
processer, og smoreolien er et af de pro-
dukter, der udskilles af rdolien. Hvis man
uden videre benyttede den ubehandlede
smgreolie i en moderne motor, ville mo-
toren meget hurtigt blive gdelagt, og nir
det i det hele taget kunne lade sig gere
at bruge den rene, primitive smgreolie
tidligere, skyldes det, at motorerne i 20'-
ernes almindelige biler og motorcykler
var meget lavt belastede, og deres leve-
tid i kilometer var ikke helt si legenda-
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risk stor, som mange pastdr. Nar der var
tale om racermotorer med forholdsvis stor
effekt, mitte man benytte vegetabilske
olier for at opnd tilstrekkelig bareevne.
Det var de sikaldte Risinus-olier, der nu
helt er udkonkurreret af de mineralske
olier, selv Risinus-olien til indvortes brug
i det menneskelige legeme, populert kal-
det amerikansk olie, er blevet distanceret
af kemien.

Selv olierne er i raffineret og ubehand-
let stand vidt forskellige, og de klassifi-
ceres gennem navne som »150 Solvent
Neutral«, »500 Solvent Neutral« og »150
Solvent Brightstock«. De »neutrale« oli-
er, som har lav eller middelhgj viskositet,
fik oprindelig dette navn, fordi de blev
raffineret uden syrebehandling, medens
numrene angiver de nominelle Salbolt-
viskositeter ved 100°F (37,8°C). Bright-
stock-olierne er klare, i reglen rode tung-
olier og tallene angiver Sayboltviskosite-
ten ved 210°F (99°C). Betegnelsen »Sol-

Der kan vere et betydeligt spring fra at finde et velegnet additiv og til at fremstille dette additiv i

vent« angiver behandling med oples-.
ningsmidler i raffineringsprocessen.

De fleste olieselskaber har oliekilder
forskellige steder pd kloden, og de kan
derfor raffinere forskellige motorolier el-
ler basisolier, men olieselskaberne kan
ogsd komme ud for, at de md line eller
keobe hos hinanden, fordi den moderne
smoreolie m4 blandes af forskellige basis-
olier. De rene smgreolieselskaber — som
for eksempel Castrol — stdr vasentligt
friere, fordi de kan kebe de onskede ba-
sisolier hvor som helst. Selve blandingen
af basisolierne er en temmelig indviklet
proces, da de forskellige olier har for-
skellige egenskaber. Man kan for eksem-
pel lave blandingen A af 56 % »150 Sol-
vent Neutral« og 44 9 »Solvent Bright-
stock«, og derefter kan man lave blan-
dingen B af 90 % »500 Solvent Neutral«
og 10 9% »Solvent Brightstock, og de to
olieblandinger har méske samme viskosi-
tet ved 60°C. Blandingen A indeholder
imidlertid en hgjere procentdel »Solvent

tilstrakkelig store mengder. Til dette formal har Castrol's laboratorier en seerlig fabrik. Her over-

vdges en filtreringsproces.




Brightstock«, som giver god stabilitet
overfor oxydering (iltning), men denne
tunge olie har ogsé storre tendens til at
give kulholdige aflejringer. I blandingen
B har vi mindre mangder oxyderingssta-
bil »Brightstock«, men »500 Solvent
Neutral« i denne blanding er mindre
flygtig end »150 Solvent Neutral« i blan-
ding A, og den er derfor sandsynligvis
mere gkonomisk med hensyn til oliefor-
brug. Man kan muligvis fremskaffe et
tilfredsstillende kompromis ved en blan-
ding af alle tre olier, men det er ikke
absolut givet, at man far et bedre resul-
tat.

Den rigtige udvelgelse og blanding af
de mineralske basisolier er derfor af afge-
rende betydning for en motorolies egen-
skaber, men i dag er de kemiske tilsat-
ningsmidler af mindst lige s& stor betyd-
ning, og det er navnlig pd dette punkt,
at de forskellige motorolietyper og oliefa-
brikater afviger stzrkt. De kemiske til-
setningsmidler dbner nemlig ogsd mulig-
hed for, at olieselskaberne kan udtage
patent pa forskellige kemiske stoffer som
tilsetningsmidler i motorolien, og detfor
kan den ene olie give et minimum af af-
faldsstoffer (aske), en anden olie kan i
serlig hgj grad vere rensende, pd den
mide, at den modvirker kulaflejringer,
en tredje olie kan have serlig stor bere-
evne, og en fjerde olie kan i aller hojeste
grad modvirke slamdannelser i krumtap-
huset eller olietanken.

Man skal imidlertid ikke tro, at man
kan fremstille den helt ideale motorolie
ved at blande samtlige forende fabrika-
ters olie sammen, for-de forskellige til-
setningsmidler kan reagere pd en hgjst
uheldig méde, og resultatet ville muligvis
blive, at man fik en dirligere olie. Der
har varet tale om en europzisk standard
siledes, at alle smoreolier kunne blandes,
uden at det gik ud over additiverne, men
netop pd grund af patentmulighederne
har det dbenbart varet umuligt at f3 en
sadan standard. Tyske setvicestationer fo-
rer alle marker i motorolie sdledes, at
man kan fylde efter med samme olie, som
der er pd motoren. Dette er navnlig pd
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autobanerne en absolut nedvendighed,
hvis man ikke vil blande de forskellige
olier, medens man i Danmark for eller
senere karer forbi en servicestation, der
representerer det marke, man benytter
som motorolie. Kun ndr man kerer pd
Castrol, har man kvaler med at f& denne
olie pi servicestationerne, og hvis det i
det hele taget er muligt, foregdr det oftest
som en hgjst illegal og lyssky affere.

Afbalanceringen af tilsztningsmidler-
ne er en videnskab for sig, og der krzves
utallige laboratorieforseg og prever med
motorer, for man finder frem til det rig-
tige. Som et lille kuriosum kan det nzv-
nes, at der i for eksempel Castrol motor-
olie anvendes et anti-skum additiv, der
skal forhindre for store skumdannelser
under motorens gang. Nér blandingsfor-
holdet er rigtigt, hvilket vil sige 6 enhe-
der additiv til 1 million enheder motor-
olie, holdes skumdannelserne nede péd et
minimum, men tilsetter man 15 enheder
additiv til 1 million enheder motorolie,
opnir man den stik modsatte virkning, og
der fremkaldes et skum s tykt, at man
kan skere i det med en kniv.

Nir man har sammensat sin grundolie
af basisolier, der giver de bedst mulige
egenskaber i alle henseender, md man
fortsette ad kemisk vej. Foruden det
nevate anti-skum additiv benyttes tilsat-
ningsmidler, der skal forbedre viskosi-
tetsindekset, et additiv, der forhindrer
aflejringer ved heje temperaturer, det er
navnlig kulaflejringer pd stempler, stem-
pelringe og forbrendingskamre samt ven-
tiler, medens et andet tilsetningsmiddel
skal forhindre slamansamlinger ved lave
temperaturer, og desuden md man have et
additiv, der hindrer oxydering af olien.
Visse metaller i motoren og navnlig af-
slidte stobejernsspdner fra stempelringe
og cylindre fremskynder oxyderingen (ilt-
ningen) af olien, hvilket nedsatter oliens
bareevne og forringer de egenskaber,
man har opndet ved hjelp af de andre
additiver. Den almindelige brug af olie-
filtre pA moderne motorer skyldes ikke
alene onsket om at f& slibende partikler
udskilt fra motorolien, men ogsd ensket
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Nogle af de vigtigste forsog foretages med specielle encylindrede provemotorer af serlig og ens-

artet konstruktion (Petter og Lauson provemotorer). Her ses kontrolpanelet til et batteri af sédanne

provemotorer.

om at fi jernspinerne neutraliseret »i
vidt muligt.

Oliekemikeren stir ofte i den kedelige
situation, at han har to additiver, der hver
for sig virker perfekt pd deres bestemte
omrider, men ndr de blandes sammen i
motorolien, kan de fi en helt negativ
virkning. At to stoffer med bestemte
egenskaber fir en helt anden egenskab,
nir de blandes sammen, kender vi fra
natrium og klor. Natrium er en dedelig
gift, og klorgas mé narmest betegnes som
en giftgas, men ndr grundstofferne na-
trium og klor indgdr forbindelse som na-
triumklorid, har vi noget si skikkeligt
som almindeligt kekkensalt. Det kan dog
ogsd gi den anden vej, idet man ved til-
setning af et bestemt additiv forbedrer
de gvrige additivers virkning, men inden
vi kommer ind pd dette sporgsmal, skal
vi lige se pd nogle grundprincipper i
smereteknikken,

Ved almindelig anvendelse af smore-
olie mellem to metalflader indfprer man
en tynd oliefilm mellem metaloverflader-
ne, og detved nedsattes friktionen. Nir
smoringen er fuldkommen, er de to me-
talflader overhovedet ikke i bergring med
hinanden. Dette system kan forsterkes i
princippet med Mitchel-klodser, der tryk-
ker mod en slagskive i en krumtaplgs mo-
tor eller i en trykskive, som man for eks-
empel kan benytte som trykleje pd skrue-
aksler i skibe. Mellem disse klodser og
skiven er der et kileformet rum med den
storste dbning imod omdrejningsretnin-
gen, og de rigelige mangder af smare-
olie presses ind mellem klodsen og skiven
saledes, at klodserne nermest kommer til
at surfride hen over et lag olie. Ved en
bestemt udformning af knastfelgerne
mod en knast kan man opni en lignende
virkning under ganske specielle betingel-
ser, men i reglen er der kun tale om en
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tynd smorefilm, og under hdrde betingel-
ser og hoje omdrejningstal kommer man
netop pa dette sted ud for det, der kaldes
grensesmoring, hvilket vil sige, at olie-
filmen ikke er hel og ubrudt, og det vil
naturligvis medfere slid.

Hvor der er tale om specielt hgje tryk,
kan man tilsette smoreolien bestemte
stoffer, der reagerer kemisk med de me-
talflader, der skal smgres. Dette kendes
blandt andet fra visse hejtryksolier, der
blandt andet kan vare klorholdige, til
smoring af bestemte transmissionssyste-
mer som for eksempel hypoidfortandede
differentialer. Selv om der i al alminde-
lighed er tale om meget ubetydelige ke-
miske reaktioner med metaloverfladerne,
er man naturligvis beteenkelig ved at ind-
fore dette princip i en motorolie, blandt
andet fordi der optreeder mange forskel-
lige slags metaller i selve motoren. Visse
sikaldte tilsetningsmidler til motorolier
er steerkt klorholdige, hvilket beviseligt gi-
ver en gjeblikkelig bedre smering og der-
med mindre friktion i motoren, men sam-
tidig reduceres motorens levetid. En gam-
mel mekanikerfidus bestod i, at man til-
satte den almindelige motorolie lidt tetra-
klorkulstof, hvis den gik for stramt efter
en hovedreparation, og hvis man efter en
kort indkeringsperiode aftappede olien
og gav motoren en gennemskylning med
ren olie, inden den rigtige motorolie blev
fyldt pé, skete der for sd vidt heller ikke
noget ved det, medens man undgik riv-
ninger i den forste kritiske periode. Den-
ne gamle fidus er senere blevet solgt pd
daser til horrible priser, men som det for-
hibentlig fremgar af det foranstiende,
skal man ikke bruge tilsetningsmidler til
en god motorolie.

En tredje form for smering sker ved
hjelp af faste smoremidler, der er uoploe-
selige i olie, og det drejer sig om grafit
og molybdendisulfid. Forudsetningen
for disse faste smeremidlers anvendelig-
hed er den, at de enkelte sméd partikler
ikke kan synke til bunds i motorolien og
ikke danne klumper, der kan forstoppe
smorekanalerne. Den bedste virkning af
disse smgremidler fas imidlertid uden for
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motorerne, hvor de kan tilsattes i meget
rigelige mangder, og det skal sdledes
navnes, at de homokinetiske led, der nu
benyttes i forbindelse med forhjulstrek,
ikke ville have lang levetid, hvis de ikke
blev smurt med specielle, sterkt molyb-
dendisulfidholdige smoremidler.

Castrol har i sine »New Formula« mo-
torolier fiet et nyt additiv, der betegnes
som flydende wolfram, og det har den
specielle egenskab, at det ikke reagerer
med metallet, men derimod med motos-
olien, og navnlig ved grensesmering op-
treeder der pd den méde et helt nyt addi-
tiv fremkaldt af den flydende wolfram,
motorolien og de gvrige additiver. Resul-
tatet bliver en bedre bzreevne navnlig
de steder, hvor der er grensesmering,
hvilket vil sige mellem knaster og knast-
folgere og ved stempelringe, ndr stemplet
er i nerheden af gverste dodpunkt.

P4 laboratoriet kan man fremkalde
grensesmoring i den sikaldte Timken
provemaskine, der bestir af en roterende
stalring, mod hvilken en stilklods med
indbyggede temperaturmilere trykkes.
Smoremidlet, der skal afproves, indferes
mellem den roterende stilring og klod-
sen, og den afleste temperatur er et ud-
tryk for den udviklede friktionsvarme, En
tre-timers prove med forst den tidligere
type Castrol motorolie uden flydende
wolfram og den nye type med flydende
wolfram viser en tydelig forskel. Klodsen
blev med et begyndelsestryk pd 500 kg
pr. m2 presset mod stilringen, og maksi-
maltemperaturen for den tidligere olie-
type var efter tre timers korsel 51°C,
medens den nye type med flydende wolf-
ram gav en temperatur pd 43,3°C.

I F.Z.G. maskinen belastes to cylin-
driske tandhjul, medens sdvel belastning
som omdrejningstal og olietemperatur er
under kontrol. Proven foretages i 12 af-
delinger med stigende belastning, og ef-
ter hver afdeling udtages tandhjulene,
gores helt fri for olie og kontrolvejes pd
en meget fin vegt. Vagttabet fortzller
om slitagen, og preven fortszttes, indtil
materialet i tandhjulene er odelagt. Med
den tidligere type Castrol skete denne




En enkelt start i <34°C giver i reglen et alvorligt motorslid, og nér det kan lade sig gore at fore-
tage mere end 1500 koldstarter ved meget lave temperaturer nden nevneverdigs cylinderslid, skyl-
des det, at motorerne korte tomgang efter starten — men alligevel!

pdeleggelse ved afslutningen af syvende
prove efter transmission af ca. 35 heste-
krafttimer, medens den nye olie kunne
holde tandhjulene i orden, indtil 150
hestekrafttimer var transmitteret. Lig-
nende forsgg gores med motorer, der ar-
bejder pd laboratoriet, og her benytter
man kontrolvejning af knastaksler og
knastfolgere, medens sliddet pd stempel-
ringene 1 reglen méles pd den mide, at
stempelringene gores radioaktive, og de
radioaktive afslidte partikler telles i en-
heder af en geigerteller. Under ensartede
driftbetingelser med Castrolite og New
Formula Castrol viste det sig, at slitagen
pa knastakslen mélt gennem vagttab blev
reduceret med 51,1 9% med New Formula
Castrol, medens veagttabet pd knastfol-
gerne blev reduceret med 59,6 %.

Under kontrol af Statens Teknologiske
Institut i Oslo har man foretaget kold-
startprover med tre vogne i det nordlige
Norge. En Triumph Herald foretog 1606
koldstarter, en Volvo Amazone 1402
koldstarter og en VW 1300 1606 kold-
starter. Hver time blev motoren startet,
hvorefter den kerte 5 minutter for der-
efter at blive stoppet og afkelet i de fol-
gende 55 minutter. Under disse forseg

holdt man lgbende kontrol med tempe-
raturen i fri luft, og den hgjeste tempera-
tur, der noteredes, var —2°C og den lave-
ste +34°C. Ved kontrolmilingerne af
slitagen pd cylinderdiameteren var det
bedste resultat 0,001”, medens det varste
cylinderslid kun var 0,024” stadigvaek
mélt pi diameteren. Dette turde vare ret
bemerkelsesvaerdige resultater.

Man behgver nu ikke de helt store la-
boratorieforseg for at finde ud af, at der
er forskel pd motorolier. For eksempel
har vi selv med ganske korte mellemrum
med samme vogn foretaget nojagtig den
samme tur pd nasten 4000 km, den ene
gang p& den Multigrade olie, vi sedvan-
ligvis benytter, og den anden gang pi en
Monograde olie af et mindre kendt fabri-
kat, som vi ikke nzrer overvaldende til-
lid til. Naturligvis kan man ikke uden
videre mzrke forskel under kerslen, men
det kunne dog noteres, at olieforbruget
med den mindre fine Motograde olie var
80 % storre end med Multigrade olien,
skent Monograde olien var en SAE 30 og
Multigrade olien en SAE 10W-30. Kore-
tiden mellem for eksempel Kobenhavn og
Basel var omtrent pd minuttet den sam-
me, og motoren var i ingen af tilfzldene
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utet for olie. Monograde olien var pan
og klar efter korslen, medens Multigrade
olien var kulsort. Det turde vare temme-
lig indlysende, at det sorte, der mangler
i Monograde olien stadig befinder sig
inde i motoren.

Det er den stadige forbedring af mo-
torolien, der bevirker, at vi med den
halve oliemzngde pd motoren kan afvikle
langt flere hestekrafttimer med mindre
slitage end sammenlignet med forholdene
for blot 15 &r siden, men det er vard at
bemzrke, at si vel som benzinpumpen
hgrer med til karburatoren, herer oliefil-
teret med til olien. Den forbedrede smo-
reoliekvalitet er nemlig ikke alene om de
leengere intervaller pd for eksempel 5000
km mellem olieskift, for det effektive
oliefilter har mindst lige s stor fortjene-
ste pa dette omrade, og skifter man ikke
sit oliefilter med regelmessige mellem-
rum, er man sparsommelig pa et helt for-
kert punkt.

Redaktionelle strotanker
(fortsat fra side 664)

at sette ind, hvis man vil forbedre tra-
fiksikkerheden, og det er ikke mindst
ved en meget alvorlig udvidelse af teo-
ristoffet, at kereundervisningen kan for-
bedres. Det er vel ogsd de fzrreste ele-
ver, der fir uddannelse i korrekt brem-
seteknik i vanskelige situationer, da si-
danne ikke uden videre lader sig udfere
pa dben vej eller gade, hvorimod elever-
ne kan gores fortrolige med sidanne
mangvrer pd en lukket provebane indret-
tet til formdlet.

Vejen til storre ferdselssikkerhed er
let at afstikke, men den er ikke farbar,
blandt andet fordi vejfondens midler til-
syneladende kun findes pd papiret.

MHD

MORRIS MONACO

(fortsat fra side 671)

Ved parkering er styretgjet nok lidt mere
tungt end den gennemsnitlige standard,
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men enhver vil kunne magte en vanskelig
patkering, og til gengeld er man fri for
et urimelig stort udvekslingsforhold, der
kan sinke en undvigemangvre.

Gearskiftet i den provekerte vogn vat
meget tungt, men dette forhold skulle
som navnt vare rettet nu. Udvekslings-
forholdene er ganske naturligt aftrappet,
og man marker ikke noget direkte til den
hgjere totalgering. Da tredje gear forst
trekker ud et stykker over 100 km/t, la-
der dette sig udmarket anvende som et
hurtigt overhalingsgear.

Korslen er takket vere det glimrende
affjedringssystem  yderst komfortabel
uden hdrde stod i vognen, og alligevel
har man en udpreget fornemmelse af,
at alle fire hjul er i konstant kontakt med
kgrebanen. Vognen er fuldstendig ret-
nings- og sidevindsstabil, og dog er den
fuldtud tilfredsstillende med hensyn til
styrefolsomhed pi en snoet vej eller ved
en undvigemangvre. Dette sidste skyldes
naturligvis, at akselafstanden er stor i for-
hold til totallengden, og man slipper
endda for de niksvingninger, der ellers
kendetegner konstruktioner af denne art,
og ogsd her er det som bekendt hydrola-
sticaffjedringen, der gor sig galdende.

Bremserne er effektive ved et ret lavt
pedaltryk, og selv ved katastrofeopbrems-
ninger fra store hastigheder er vognen
fuldstendig stabil, og der kan ikke no-
teres faiding pd bremserne. Derimod vi-
ste bremserne udpraget tilbgjelighed til
at hyle, hvilket naturligvis skyldes, at man
er gdet over til en anden type bremsebe-
legning — ogsd dette forhold vil uden
tvivl blive @ndret inden lenge.

Stejniveauet er forholdsvis lavt i Mot-
ris Monaco, men ved hastigheder omkring
105 km/t begynder der at optrede ret
kraftig karosseriresonans, uden at stgj-
niveauet dog kommer vasentligt over gen-
nemsnittet.

Morris Monaco efterlader indtrykket
af en serpraeget og fremragende bilkon-
struktion, glimrende pladsforhold og
overordentlig stor sikkethed gennem de
gode koreegenskaber og let mangvrering.




Amerikanerne
korer
motorcykel

vor utroligt det end kan lyde, kerer
der for gjeblikket flere motorcyk-
ler i U.S.A. end nogensinde for. Harley-
Davidson har gennem mange dr forsynet
de hjemlige entusiaster med store maski-
ner og med den lille to-takter, der meget
minder om DKW, men importerede ma-
skiner er blevet dominerende.
Motorcyklen benyttes i U.S.A. til hob-
by- og fritidskersel inden for alle befolk-
ningsgrupper, men stadig flere unge men-

O
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& L :
Det ser meget charmerende, men ikke helt be-
tryggende ud.

nesker er begyndt at benytte motorcyklen
som daglig transport, fordi den er billige-
re i drift og mere hindterlig end den
store, brugte bil, der i U.S.A. kan kebes
for meget beskedne belgb. Trods en be-
merkelsesveerdig stor import af japanske
og italienske maskiner har England for-
doblet sin eksport af motorcykler til
U.S.A. i lebet af de sidste fire dr, og ho-
vedparten af BMW'’s produktion gdr til
U.S.A. Medens motorcyklen havde sin
store tid, da den efter krigen skulle lose

En amerikansk far korer sine tre drenge til
boldpladsen pé en lille maskine. Vore hjemlige
myndigheder ville neppe godtage en fire-per-
soners 125 ccne to-hjuler.



akutte transportproblemer i Europa og Ja-
pan, har den i U.S.A. fdet sin renassance,
fordi man simpelthen er trat af at kere i
rullende glasbur.

Det er de sm4 maskiner, der dominerer
i US.A., og tilsyneladende har man ikke
serlige love for motorcykler. Man karer
sd mange personer pa samme maskine,
som der nu kan blive plads til, og pigerne
setter sig ofte sideleens pd sadlen pd sam-
me made, som det er almindeligt i Ita-
lien. »Pa motorcyklen kommer vi steder,
vi aldrig for har vearet«, siger mange
amerikanere, hvilket kunne tyde pd, at
der ikke er forbud mod motorkersel pa
hver eneste skovsti — hvorfor skulle der
ogsd vere det? De har store skove og
mange dejlige landskaber med yderst pri-
mitive veje, sd der er bdde plads og fred
til alle, blot man kan transportere sig ud
i de rigtige omgivelser.

Elektronisk indsprgjtnings-
system
(fortsat fra side 677)

blandt andet reguleres af omdrejnings-
tallet, kan man benytte et ret lavt omdrej-
ningstal ved en koldstart, hvilket ikke
mindst har betydning for motorer med
automattransmission — disse motorer md
ellers starte koldt med ret stort omdrej-
ningstal, og bremserne md derfor benyt-
tes uhyre flittigt, indtil motoren er blevet
varm.

Da forbrendingen er bedre i indsprojt-
ningssystemerne, fir man ogsd en vasent-
lig renere udblesningsgas. Mangden af
de . giftige kulilte halveres, medens de
ikke giftige, men meget generende af-
faldsprodukter reduceres til ca. en fjerde-
del. Det er navnlig de sidste affaldspro-
dukter indeholdende uforbraendt benzin
og forskellige former for sod, der har
bevirket den tiltagende luftforurening i
byerne. Som bekendt arbejdes der med
bdde lovgivning og tekniske losninger af
luftforureningsproblemerne, og blandt
andet kender vi den serlige udluftning
af krumtaphuset, der fores over karbu-
ratoren sdledes, at uforbreendte gasarter
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kommer med ind i motoren igen. Der ar-
bejdes ogsé med efterbreendere, der ved
en ekstra forbrending skal rense udblas-
ningsgassen, hvilket som tidligere navnt
er noget af det mest tdbelige, man har
set, idet man ferst monterer bilen med
en overdimensioneret motor, der pd grund
af delbelastning ikke kan fordeje den
benzin, den bliver tvangsfodret med,
hvorefter man bygger et nyt aggregat, der
skal afbreende de uforbrendte partikler.
Det er ikke udelukket, at sidanne for-
brendingsaggregater vil blive indfert ved
lov i USA, hvor problemet med de store,
lavt belastede motorer er storst, og det
virker da betryggende, at AE’s indsprojt-
ningssystem kan opfylde de samme be-
tingelser for udblaesningsgassens kvalitet
pa en langt sundere og mere korrekt tek-
nisk médde. Da flere engelske bilfabrikker
for tiden arbejder ved V-motorer, som al-
lerede monteres i de fleste engelske Ford-
modeller, fir AE-indsprejtningssystemet
yderligere aktualitet, fordi fordelingen af
brendstof til en V-4-motor eller en Vé-
motor fra en enkelt karburator er mere
kompliceret end for razkkemotoren.
Systemet skal fremstilles og szlges af

- Brico Engineering Ltd., Coventry, der er

en afdeling af AE-koncernen. Man reg-
ner med, at prisen for et aggregat, bereg-
net til montering pd en eksisterende bil,
skulle ligge indenfor si rimelige graenser,
at den ikke virker afskrekkende pd gen-
nemsnitsbilisten, og har man blot til-
strekkelig stort kerselsbehov, skulle an-
skaffelsen af indsprejtningssystemet beta-
le sig selv ind gennem benzinbesparelser
inden for en overskuelig tid.

TRIUMPH 1300

(fortsat fra side 686)

Triumph 1300 méd absolut betegnes
som en fin lille kvalitetsvogn med et
glimrende udstyr. Til langturskersel kan
man ubesvaret holde en marchhastighed
pd 120 km/t, og da tredjegear er et ud-
market overhalingsgear, idet det treekker
op til ca. 110 km/t, har man ogsd til-
strekkeligt kraftoverskud ved overhaling




fra moderat hastighed. Vognen henven-
der sig til et publikum, der ikke er inter-
esseret i de helt store hastigheder, men
som alligevel gerne vil kunne holde et
acceptabelt og naturligt tempo pd motor-
vejene for eksempel ved langturskarsel
gennem Tyskland. Hvis man tillige sat-
ter pris pd god kvalitet og sikkerhed, vil
man ogsd kunne vurdere denne vogn rig-
tigt. Den er en hel del dyrere end de
fleste mellemklassevogne af denne stor-
relse, men der er sé sandelig ogsd forskel
pd konstruktion, udstyr og kvalitet.

Jeg ville veere Dem meget taknemlig,
hvis jeg kunne fd en instruktionsbog til
en motorcykel af merket A.J.S. 16 M,

350 cc, drgang 1955 efterlyst i »Rode-
kassen«. Den bedes sendt pr. efterkrav til
Bruno Herzog,
Tondervej 142, Aabenraa

*

Mascot-Partner. Alex Press tuningssat,
Powerflow lydpotte, Springall trerat, nz-
sten nyt selges billigt.

B. Mortensen,
Absalonsgade 37, 2., Arhus C.

*

Folgende effekter haves og bedes ud-
budt gennem »Rodekassen«, idet der til-
syneladende er en vis interesse herfor.

SM]J komplet drgang 1951 — 52 — 53 —
54 —55—56—57—58—-59— 61 —-62—
63 — 64 — 65 samt drg. 1950 —— nr. 1 0g 2,
drg. 1960 kun nr. 2, 11 og 12.

Selges for hojeste bud samlet eller en-
kelte drgange, evt. ved forneden interesse
enkelte numre. Henvendelse til

Postboks 304, Aalborg.

professionelt
pa friktionsfaren
- gor somden

MOLYKOTE

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

MOLYKOTE danner en ubrydelig

erfarne bilist - brug

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

og korrosionsbeskyttende smore-
film, som er fuldt virksom under alle
driftsforhold. Godkendt af KDAKs
og FDMs tekn. afdl. Forlang ud-
trykkeligt MOLYKOTE«! Informa-
tion og Service:
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Jeg har et ret ejendommeligt sporgs-
mil til Dem, som De sandsynligvis ikke
kan besvare i Deres brevkasse.

Det drejer sig om valget af en motor-
cykel — — efter en samtale med en ret
kyndig mekaniker fik jeg det indtryk, at
MZ ES 150 skulle have en meget svag
krumtap og i det hele taget et meget svagt
stel. Af samme blev jeg rddet til i stedet
at kebe en JAWA 175 ccm, som han hav-
der, er meget mere pélidelig, eller en
MOTO GUZZI. Jeg kan bedst lide MZ
men er blevet lidt usikker pd dens kvali-
tet (iszr pa grund af Deres provekorsel).

H. T, Virum.

Vi giver os naturligvis nodigt af med
at velge bil eller motorcykel for Dem el-
ler andre lesere, men bide brev og svar
egner sig udmerket til offentliggorelse.

Der har varet en serie MZ 150 med
herdefejl pa krumtapakslen, der derfor
knekkede, hvilket selvfolgelig er et ga-
rantisporgsmal. Den slags kan ske for alle
fabrikker, men i dag er der vel ingen,
som vil pastd, at f. eks. VW og Fiat har
darlige knastaksler, skont disse fabrikker
en overgang matte udskifte i massevis af
knastaksler pi grund af fejl. Huvis 10
krumtapaksler knwkker pi en bestemt
motorcykel, vil rygtet brede sig som ringe
i vandet, og efterhinden bliver det en
generel betegnelse for denne model.

Stellet pa MZ 150 er lige 5i svagt som
andre stel fremstillet af plade, hvadenten
der er tale om et enkelt centralror af
plade eller et lukket stel med ror frem-

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

stillet af plade. Si lenge maskinen blot ko-
rer almindeligt, vil der imidlertid ikke ske
det fierneste med stellet, men ved en pé-
korsel odelegges det let. Stel af denne
art kan ikke rettes op, men et komplet
stel til en MZ 150 selges for kr. 190,—
1l forbruger, si beller ikke pa dette
punkt nerer vi betwnkeligheder, da vi
trods alt vil foretreekke et nyt stel end
et oprettet rorstel fremstillet af runde ror.

*

Som mangedrig laser tillader jeg mig
at sperge om nogle problemer vedrarende
tuning af min Vespa Super Sport G6.
Jeg har tenkt mig at hejglanspolere top-
stykket, stempelkronen og skyllekanaler-
ne og desuden forbedre udblesningssy-
stemet. Men jeg vil gerne vide, hvordan
det skal udferes, og om det kan betale
sig effektmessig set, og om motoren vil
blive for meget belastet ved det hgjere
omdrejningstal. Endvidere vil jeg gerne
vide, om jeg skal bruge storre dyse, og
hvor stor den skal vare. Jeg har tankt
mig at gd igang efter tilkerselsperioden
pd 5000 km.

O. H., Havndal.

Man kan altid polere kanalerne, men
indsugnings- og udblasningskanalerne er
mindst lige s vigtige som skyllekanaler-
ne. De sma ujevnheder i indsugningska-
nalerne kan give ganske sméd hvirveldan-
nelser, der bremser indsugningsgassen,
ligesom ujevnheder i skyllekanalerne kan
reducere skylletrykket, men ndr man po-
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lerer stempelkrone, forbrendingskammer
og ndblasningskanaler, er det for at und-
gd kulaflejringer.

Udblesningssysiemet kan man ikke
uden videre forbedre, hvorimod man
ubyre let kan forringe det, si lad hellere
vere med at rore det. I forbindelse med
polering af kanalerne skal man underti-
den benytte lidt storre dyse, men i reglen
er det ikke nodvendigt. Dysestorrelsen
afhenger bl.a. af gennemstromningen
gennem karburatoren, og man ma derfor
eksperimentere sig frem.

*

Jeg overtog en Fiat 600 D, 1963, ved
75000 km og bemarkede hver morgen ved
start en lille forsinkelse i olielampen. Ved
77000 km blev olie og filter udskiftet, og
da jeg hentede vognen, lyste olielampen
omkring 10 sek. efter start, naste morgen
10-15 sek. Stor undren med mange teo-
rier, som defekt indikator, ddrlige lejer,
forkert monteret filter, slidt oliepumpe
m. m., men alt er faktisk prevet uden

resultat. Det skal tilfgjes, at vippearmene
ingen olie har fiet, i den tid jeg har haft
vognen, derfor stillede jeg diagnosen som
slidte hovedlejer, da der ingen stgj var
fra plejllejerne.

Nye pander blev lagt pd hoved- og
plejllejer (ingen ridser pa krumtappen og
kun svag ovalitet). Men det er stadig det
samme, olien mé jo dbenbart lgbe tilbage
ved stilstand, men hvordan.

Det er sporgsmilet, som jeg vil vere
glad for at fa besvaret.

En lille ting mere.

Jeg er ved at restaurere en BSA Gold
Star 1939 og mangler forskellige speci-
fikationer; kan De fortelle mig, hvor jeg
har chance for at f4 dem. At forsgge at
efterlyse en instruktionsbog til samme vil
vel nok vare lidt for optimistisk.

P. V., Skagen.

Det forekommer os helt utroligt, at De
ikke har fdet besked pi dette sporgsmal
pd det varksted, der lagde nye hovedlejer
i motoren. Fiat 600 D 1963 har centrifu-

til alle ejere af

Anglia,Corsair,
og Cortina

Nar De skifter teendrgr, sa ger Dem selv |8
den tjeneste at forlange CHAMPION

TYPE N-9Y

(Anglia 1953-1959: type L-10)

W////////////

.
.

N\

VER

CHAMPION

ENS MEST SOLGTE TZANDROR




galfilter, og dette tommes delvis under
stilstand. Der gar derfor nogle sekunder,
for filteret er fyldt op, og der er fuldt
tryk pa systemet. Selv i en motor uden
centrifugalfilter vil der gi nogle sekun-
der, for der er fulds tryk pd systemet, og
kontrollampen er tillige afhengig af fo-
lerkontaktens folsomhed over for tryk.
Det er ganske normalt, at oliekontrollam-
pen forst slukker efter 5—7 sekunders for-
lob i en Fiat med centrifugalfilter.

Alle oplysninger om BSA Gold Star
1939 kan fds hos importoren af BSA,
H.V. Hansen Motors & Cycles, Gl. Kon-
gevej 127, Kobenhavn V.

*

Vil De venligst give mig alle de op-
lysninger De er i besiddelse af vedreren-
de Vauxhall Wyvern 195354, altsd den
sidste model med »skohornene« i kele-
ren; det er specielt motorens tekniske da-
ta, slagvolumen, hgjeste effekt (samt
dens benzingkonomi, tophastighed og
evt. acceleration) ? Jeg ved godt, det er
en xldre vogn, s hvis De ikke mener
sporgsmilene har almen interesse, vil jeg
blive glad, hvis De svarede mig privat?

Skulle De ligge inde med oplysninger
om Kreidler-Florrett motorcyklen (tekni-
ske data), vil det ogsd have uhyre inter-
esse, da jeg er ejer af en sddan.

M. A. N., Verlgse.

Deres brev har for si vidt almindelig
interesse, idet vi endnu en gang ma min-
de om, at specifikationer og andre oplys-
ninger om marker, der stadig importeres
af samme firma, vil kunne fis ved hen-
vendelse til dette firma. Der findes nep-
pe en GM-vogn, som man ikke kan fd
fyldestgorende oplysninger om ved hen-
vendelse til Serviceafdelingen, General
Motors International, Aldersrogade Ko-
benhavn NV. Ligeledes vil De kunne {4
alle onskede oplysninger om Kreidler ved
henvendelse til importoren, |. A. Hansen,
Smedelundsgade, Holbwk. Dette skal ikke
betragtes som nvilje fra vor side, men vi
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har mas nok med at ni besvarelserne af
de breve, der omhandler tekniske wvan-
skeligheder, som krever en nermere ana-
lyse eller redegorelse.

*

Jeg er den lykkelige ejer af en Opel
1500, som jeg bruger til orienteringslab,
og jeg kunne godt teenke mig at fi moto-
ren tunet, den har lige fdet en komplet
hovedreparation, mine sporgsmél er si.
hvad man med fordel kan lave ved mo-
toren; hvor meget kan der fjernes af
henholdsvis topstykke og svinghjul, og
vil det hjelpe? Jeg har et par dobbelte
SU karburatorer passende til MG 1100,
kan de bruges til en Opel 1500 motor?
Hvis ikke, er der s& en anden karburator
der kan benyttes? Evt. montere andre
strileror, og hvad sterrelse skal disse
have? Jeg er selv mekaniker og vil selv
tune motoren, si jeg vil vere Dem tak-
nemmelig for nogle rdd vedrorende den-
ne motor.

K. §., Lunderskov.

For os er det lidt vanskeligt at indse,
at man har brug for en tunet motor 1il
orienteringslob, da man ved en alminde-
lig tuning forlenger bhestekrafthurven,
medens man i reglen samtidig fir svek-
ket drejningsmomentet ved de lavere om-
drejningstal. En orienteringskorer kan
navnlig komme i vanskeligheder, hvis
han kommer ud pi opkorte veje, og i si
tilfelde har han absolut ikke brug for
storre effekt. Netop af hensyn til sidan-
ne tilfelde bor man ikke dreje af sving-
hjulet, da det gelder om at holde liv i
motoren. En afdrejning af svinghjulet har
naturligvis ingen indflydelse pd motor-
effekten, men den kommer hurtigere op
pé de store omdrejningstal, ligesom den
0gsd hurtigere mister sine omdrefninger.

Montering af to karburatorer kan i reg-
len give nogen effektforogelse og et for-
bedret drejningsmoment ogsi ved de la-
vere omdrefningstal, men en sddan mon-
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tering kreever naturligvis, at man har den
nodvendige manifold til formalet. Den
ma i dette tilfelde fremstilles som hind-
arbejde, og det krever ret omfattende
eksperimenter at finde den rigtige nal til
S.U. karburatoren.

I Deres sted ville vi derfor nojes med
at polere indsugningskanalerne samt fore-
tage en meget fin afretning af samlin-
gerne mellem karburator, manifold og
topstykke. Huvis motoren lige er blevet
boret 0g monteret med overstorrelse
stempler, er kompressionsforholdet auto-
matisk sat i vejret, og det vil nok vere
klogt at se, hvordan motoren arter sig
under disse nye betingelser, for man for-
soger med en yderligere forogelse af kom-
pressionsforboldet.

*
Jeg har en Puch 250 SGS 1963, der

har kert 26000 km. Maskinen er kebt
brugt, og efter at jeg har haft den 1 ar,

REVOLT

— et anerkendt Batteri Additiv.

REVOLT
- hindrer d
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.

af og op bestdende sultatering.

Leveres portofrit pr. efterkrav. Ring eller skriv til:

JOHS. FREIBERG
Import — Agentur

Roedovre Centrum 167, Kebenhavn-Redovre
Telf. (01) 4104 71

er der folgende problemer tilbage: Nar
cylinderen er taget af, kan stempel med
plejlstang (begge to) vrikkes ca. 3 mm
pé tvaers af cyklens lengderetning. Er det
tilladeligt? Angéende benzingkonomien
er der at sige, at for jeg for nylig udskif-
tede stempelringene, 13 den pd 17 km/1
ved stilferdig kersel pd veje med hastig-
hedsbegrensninger pi fra 50-70 km/t.
Nu under indkeringsperioden er den na-
turligvis lidt lavere endnu: 14-15 km/l,
men dette resultat er jo ret utilfredsstil-
lende. Karburatorens luftskrue stdr i nor-
malstilling, og jeg har konstateret, at ind-
stilling mod magrere blanding resulterer
i de kendte mangelsymptomer: hul i kar-
buratoren, slden ud i karburatoren samt
en meget varm motor. Jeg har haft op-
merksomheden henvendt mod krumtap-
husets tzthed: Her er forholdet det, at
ndr stemplerne er i topstilling, og jeg pu-
ster ind i indsugningskanalen efter at
have taget karburatoren af, passerer der
en svag, men let erkendelig luftstrom. Er
det 4rsagen, eller er det tilladeligt, og
hvis det er simmerringen, det drejer sig
om, er den si til at udskifte selv? Efter at
have isat nye stempelringe og koksrenset
korte jeg maskinen til ved at kere pa
ferie. Oliepumpen blev indstillet til nor-
malstillingen, idet jeg normalt kniber den
lidt. De forste 1000 km korte jeg pd den
médde konstant plaget af en ret kraftig
rogudvikling. Derpd indstillede jeg igen
oliepumpen til lidt lavere ydelse, hvorpd
mototen kun ryger lidt, ndr motoren et
kold. Efter endnu 700 km kunne jeg
hjemme konstatere, at udstedningsporte-
nes effektive areal pd grund af koksaf-
setning var halveret. Er skylden nu, at
oliepumpens indstillingsmarke stir gait,
eller er det olien, det er galt med? Den
benyttede olie er en MS-DM olie fra OK.
Nir jeg har nogen mistanke til den, skyl-
des det bl. a. prisen: 16,50 kr. for 51. I
den anledning er der et problem, jeg ger-
ne vil have nogen klaring pé: Ifglge in-
struktionsbogen skal der anvendes motor-
olie til friskoliesmgringen. Nu er motor-
olie jo ikke fra raffinaderiernes side be-
regnet specielt til dette, si man kunne
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tenke sig, at de forskellige olier méske
i forskellig grad var egnet til formalet;
hvad er bedst her? Bl a. er jeg interesse-
ret i at vide, hvordan Castrols nye wolf-
ram-additiv opferer sig i en totaktsmotor.
Vil der udfeldes wolfram pi tendrors-
elektroderne? Jeg ville ogsd gerne vide,
hvor meget man kan tillade sig at knibe
motorens olieforsyning. Instruktionsbo-
gen lukker ikke ganske i for den mulig-
hed, hvis man benytter en olie af »hgj
kvalitet«, hvilket ikke nzrmere defineres.
S& vidt jeg har forstdet, skulle smoresy-
stemet fungere som folger: tryksmoring
til hovedlejerne og derefter som normalt
for totaktere, nir bortset fra, at olietil-
forslen reguleres via gashindtaget. Men
jeg kan ikke finde ud af, hvordan olien
skulle blive tilfert benzinen; for at regu-
leringen med gashdndtaget skulle fi be-
tydning, matte tilforslen ske sd sent som
i karbuartoren, men den gdr der jo ingen
olietilledning til! Mens vi er ved karbu-
ratoren: P4 trods af, at jeg har studeret
afsnittet om karburatoren i »Motorcykle-
hindbogen« grundigt, har jeg ikke gan-
ske kunnet blive klar over betydningen
af gasspjeldets udskering. Hvis det sva-
rer til udskzringens hgjde — og det ville
jeg forst tro — er dette stykke i hvert fald
ikke i overensstemmelse med, hvad in-
struktionsbogen forlanger. Det er i stor-
relsesordenen 6 mm, og instruktionsbo-
gen forlanger en udskering pd 19 mm.
Disse sd forskellige talstgrrelser fir mig
til at tro, det ikke kan vare udskaringens
hgjde, der er tale om.

Endvidere er der noget med tophastig-
heden. Efter speedometeret ligger den
lige i overkanten af 80 km/t med frisk,
koksrenset motor. Her skal dog naevnes,
at maskinen er noget gearet op, idet den
oprindelig var sidevognsgearet med 13
teender pd forreste kaedehjul og 48 pé det
bageste mod sologearingens 15 og 46.
Som gearingen er nu, er situationen 15
og 48. Der kores kun solo. Det sidste
lange stykke af gashdndtagets vandring
har ingen vitkning. Jeg ville mistenke
karburatoren, men den er ren ogsd i
dysen, og denne er den af fabrikken fore-
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skrevne for SGS-modellen. — S3 vidt jeg
har forstdet, har BMW hidtil kraevet en
single-grade motorolie i gearkassen. Imid-
lertid har jeg hert, at der i den sidste
udgave af deres reparationsbog (for
R60) er anbefalet en multigrade-olie. Det
er vist 10 W 40. Da maskinen ikke er
@ndret, md det betyde, at BMW har fiet
tillid til sddanne olier. Vil jeg med for-
del kunne anvende en sddan olie i min
Puchs gearkasse?  ]. J., Rungsted Kyst.

Et sideslor pa 3,0 mm pa plejlstangen
kan godkendes, blot der ikke er radial-
slor. Hvis plejlstangen kan vrikkes, er der
sikkert et ganske lille radialslor, men hvis
det ikke mearkes ved direkte lodrette be-
vegelser af plejlstangen, skal De ikke
tenke mere pi den sag.

Benzinforbruget for Puch SGS er des-
verre temmelig hojt ved ret langsom kor-
sel. Motoren er tilbojelig til at skyde i
karburatoren under opvarmning, og un-
dertiden bliver denne tendens fjernet ved
at montere en storre tomgangsdyse (40),
hvilket kan {4 nogen indflydelse pi for-
bruget ved langsom korsel. Den rigtige
tomgangsdyse er 35. Da der skal vare ret
store spillerum ved stemplerne pa denne
maskine, er det sandsynligt, at De vil
kunne merke en luftstrom ved tendrors-
hullet, men De oplyser ikke, hvor det er,
De maerker luftstrommen.

I cylinderen gir der ikke som i den
tidligere 250 TF en olickanal til indsug-
ningen, da olien i SGS trykkes ind til
plejstangslejet, hvorfra det sprojtes ud i
krumtaphuset og blandes med den indsu-
gede gas. Dette forbindrer imidlertid ik-
ke, at oliemangden folger belasiningen,
idet stor dbning for gassen ved hird be-
lastning giver tilsvarende mere olie for
hver omdrejning af krumtapakslen. Vi
vil i ovrigt anbefale dem at benytte en
ikke selvblandende to-takt olie, der erfa-
ringsmeessigt giver mindre kulaflejringer.
Nar der foreskrives motorolie til en gear-
kasse, kan man med fordel benytte en
viscostatisk olie til visse maskiner, men
De md ikke overse den kendsgerning, at
BMW har en tor kobling, hvorimod Puch
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har en olichadskobling, og derfor mad
man eksperimentere sig lidt frem for at
se, om en sidan olietype passer til kor-
selsbehovet. /

Pi de engelske og italienske karburato-
rer betegnes spjeldudskeringen i forhold
til udskeringens hojde (differencen mel-
lem spjeldets for- og bagside), men Puch
betegner spjeldudskeringen i forhold til
bredden, der er 19 mm for spjelder til
SGS. Hojden er ganske rigtigt ca. 6 mm.

Den nevnte wopgearing« er forholds-

vis ubetydelig, fordi totalgearingen mel-
lem motor og baghjul nu er 5,62:1 mod
den normale sologearing, der er 5,4:1 —
maskinen er altsd gearet lidt ned, hvilket
kan have nogen indflydelse pi benzinfor-
bruget, men det forklarer ikke den siwrkt
reducerede tophastighed. Maskinen skal
med en person i normal korestilling gé
ca. 110 km|t. Fejlen kan kun findes ved
en omhyggelig gennemgang af motoren,
men skeve kontakier er den mest sand-
synlige drsag,

Ogsd 1 Europa vinder de automatiske
transmissionssystemer frem. Et udmerket
eksempel er udviklingen hos Daimler-
Benz, der for mere end ti ir siden be-
gyndte udviklingsarbejdet med et auto-
matisk transmissionssystem, og for ca.
fire dr siden begyndte produktionen af

2

i,

Phil Hill besogte efter sin sejr pa Niirburgring Daimler-Benz, og her studerer han komponenterne

et system med fire-trins planetgearkasse.
For et par maneder siden produceredes
automatgearkasse nr. 100.000, og man
kan forudsige, at de naste 100.000 auto-
matgearkasser vil blive bygget inden for
de naeste to 4r.

*

7 det automatiske transmissionssystem, der benyttes i Mercedes.
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Den udenlandske

bilsport

P4 den nye Hockenheim Motodrom
har BMW kert nogle verdensrekorder
med den nye BMW racervogn, som sand-
synligvis skal deltage aktivt i leb i naste
seson. Konstrukteren Alex von Falken-
hausen sad selv ved rattet, og med sti-
ende start korte han en kvart mile i ti-
den 11,264 sek. svarende til en gennem-
snitshastighed pd 128,6 km/t. Samtidig
slog han rekorden for 500 m med stden-
de start i tiden 13,051 sek. svarende til
137,8 km/t i gennemsnit. Disse tider gzl-
der ikke alene som ny klasserekord i ka-
tegori E indtil 2 liter slagvolumen, men
ogsé som absolut verdensrekord for disse
distancer med stdende start.

Motorblokken til rekordvognen er hen-
tet direkte fra en BMW 2-liter motor,
og det specielle topstykke har to over-
liggende knastaksler og fire ventiler
pr. cylinder. Kompressionsforholdet er
10,5:1, og maksimaleffekten er 290 hk.
Det maksimalt tilladelige omdrejningstal
er 8500 omdr/min. Det forsterkede For-
mel I chassis vejer 460 kg, og daktryk-
ket er 40 p.s.i. pé alle fire hjul. Accele-
rationsevnen er temmelig formidabel, da
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man f{ra stiende start kommer op pi
100 km/t pd 3,5 sek., til 150 km/t pd
6, 2 sek. og fra stdende start til 200 km/t
pd 10,5 sek. Tophastigheden for de fem
gear er 105 km/t, 140 km/t, 172 kmi/t,
212 km/t og 252 kml/t.

Man regner med, at BMW vil deltage
i Formel II i 1967 med en vogn af den-
ne konstruktion med tilsvarende motor
blot med reduceret slagvolumen til 1600
ccm. Konstrukteren Alex von Falken-
hausen, der ogsd leder BMW'’s sports-
afdeling, var tidligere kendt som en fin
motorcykelkorer. Han har erobret tre
guldmedaljer i de Internationale seks-da-
ges-leb, og i 1946 var han tysk mester.

*

Miinchen-Wien—Budapest Rally
Det store ost-europziske rally, der blev

indstiftet sidste r, blev i 4r pd ny vun-
det af en finske korer. Sidste ir var det
Aaltonen i en BMC Cooper, og i 4r tog
Timo Mikinen sig af sejren i samme
vognmarke. Som medkerer havde han
englenderen Paul Easter. Nummer to
blev. Leo Cella/Luciano Lombardini i
Lancia Fulvia Coupé, og derefter fulgte
svenskeren Lillebror Nasenius og fransk-
manden Fergus Sager i Opel Rekord
1700. Svenskerens tredieplads er bemazr-
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Konstuktoren Keith
Duckworth betragter
her sin seneste opus,
den nye Ford Formel
2 motor, der er ud-
viklet i et samarbejde
mellem Ford i Eng-
land og Cosworth
Engineering.
Motorens slag-
volumen er pd 1599
cem. Blokken stammer
fra en 1500 ccm
Cortina med fem
hovedlejer, og det
specielle topstykke har
to overliggende knast-
aksler. Effekten op-
gives til over 200 hk.
I et Formel 2 chassis
slog man med denne
motor under prove-
korsel pa Silverstone
wuofficiel omgangs-
rekorden for 1500
cem Formel 1 vogne.

kelsesvardig, idet Rekorden var en grup-  gen betod da ogsd, at Nasenius sikrede
pe I vogn, medens holdene foran sven-  sig curopamesterskabet for gruppe I
skeren kerte i gruppe II vogne. Placerin-  vogne.

For sikkerhed - for behagelighed

mod slid - mod irritation . . .

Monter den nye »VISKER ROBOT« — en elektronisk impuls-
giver med pauselengder efter Deres valg fra 2-30 sec.
Skandinavisk Motor Journal skriver: Vi betragter den alle-
rede som et lige sa nyttigt og selvfelgeligt udstyr som en
vindspejlsvasker. Neermeste grossist anvises.

Vi leverer direkte til forbrugere i Norge indtil salget bli-
ver organiseref (opgiv ved bestilling vognmeerke).

Udferlig monteringsvejledning med hver »VISKER ROBOT«.
»VISKER ROBOT« @ndrer ikke viskerens oprindelig norma-
le funktion. Garanti 6 maneder.

oHe

VISKER ROBOT

VEIL. UDSALGSPRIS INCL.oms. KR. 98,00

W=r] WESTERGAARD &
WEZSBU BOLLERUP JENSEN

Nordentoftsvej 6 - Varde - Telefon (052) 21323
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USA Grand Prix, Watkins Glen

Med en klar sejr i det amerikanske
grand prix i Watkins Glen er Jim Clark
og Lotus igen med helt fremme i forre-
ste rakke efter en tid at have givet rol-
len som andenviolin pd grund af under-
legenhed med hensyn til motorer.

I Watkins Glen var Clarks vogn mon-
teret med den nye 16-cylindrede BRM
motor, der siledes hjemkorte sin forste
grand prix-sejr i en fremmed vogn.
BRM'’s to egne vogne endte i det slagne
felt, men Clarks sejr viste BRM-folkene,
at de er pé ret vej.

Med en gennemsnitsfart pd 185 km/t
gennemferte Jim Clark lgbets 108 om-
gange i tiden 2 timer 09 min 40,1 sek.,
hvilket er ny rekord.

For Cooper-Maserati blev det ameri-
kanske lgb ogsd en succes, idet deres vog-
ne besatte de tre fglgende pladser beman-
det med folgende karere: Jochen Rindt,
John Surtees og Joseph Siffert. Som num-

ecnof arl”

Hellerup
Annasvej 9 - Helrup 4914

Importerer og slger:
Tecnokart
Birelkart

Motorer
Reservedele

VALVOLINE

MOTOR OLIE

mer fem kom Bruce McLaren i sin egen
McLaren—Ford.

Verdensmesteren Jack Brabham viste
ogsd god figur og forte en del af lgbet,
men maskinskade satte ham desvarre ud
af spillet. Det blev alligevel en god dag
for Brabham, idet han sikrede sig kon-
struktorernes verdensmesterskab. Da Fer-
rari var det eneste merke, der her kunne
true den dygtige australier, bevirkede
Bandinis tidlige udgang af lgbet, at ogsd
dette mesterskab tilfaldt Jack Brabham.

Man kan herefter roligt betegne 1966
som vzrende Jack Brabhams dr. Han har
vundet to verdensmesterskaber i formel I,
veret fuldstendig suveren i formel II
klassen med sine Brabham—Honda vogne
og i formel III har Brabham-vognene
ogsd veeret suverzne. Alt i alt en yderst
velfortjent succes for den dygtige og sym-
patiske australier.

Den indenlandske
sport

Finale 66 pa Jyllands-Ringen

Med en blanding af god sport og vold-
somme styrt sluttede Jyllands-Ringen 1
overvarelse af ca. 5.000 tilskuere sin for-
ste seson, der generelt md siges at have
varet yderst lovende.

I formel Vee klassen havde man en
fornem deltager, det var den tidligere
fleredobbelte svenske speed-way verdens-
mester Ove Fundin, der i &r prover lyk-
ken pa fire hjul. Og det ser virkelig ud
til, at det skal lykkes for svenskeren ogsd
at gore sig gzldende i bilsporten. Pd
Jyllands-Ringen blev han nummer to ef-
ter sin landsmand S. O. Gunnarsson, der
i ovrigt ogsd er tidligere motorcykelkerer.
Nummer tre i denne nye klasse blev end-
nu en tidligere mesterkorer, vor egen tid-
ligere go-kart mester Sven Engstrom, der
nu har avanceret til formel Vee.

I standardklassen indtil 850 ccm, grup-
pe 2 fik det nye navn Roger Pedersen,
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DKW F11 sit gennembrud med tre heat-
sejre. Han vandt sikkert foran Arnold
Larsen, Fiat Abarth og svenskeren Stig
Johansson, SAAB.

Der var to svenskere pd de to forste
pladser i klassen 1301—-2000 ccm, gruppe
5. Den meget hurtige Volvo-ingenigr Bo
Gilbert Persson sejrede i Volvo Amazon
foran Lars Tirby, Volvo 544. Nummer
tre blev Ellemann Jacobsen ogsd i Volvo.

*

Afslutningsleb pa Ring Djursland

Egentlig er det vel lidt illusorisk at
tale om et dansk mesterskab i forbindel-
se med et enkelt lgb, alligevel skal der
her berettes om en motorcykelkerer, der
blev national mester ved et enkelt lgb. Be-
givenheden fandt sted ved afslutningsle-
bet pd Ring Djursland, hvor der var ud-
skrevet dansk mesterskab i TT-klassen for
motorcykler 250 ccm.

Efter meget suveren kersel blev me-
sterskabet hjemfort af Arhus-kereren
Franz Kroon, Royal Enfield, foran Ole
Moller ligeledes Arhus pd en Yamaha og
kabenhavneren Claus Tarum, Honda.

Der blev ved samme lejlighed kert en

enkelt bilklasse, nemlig standard 0-1.000
ccm, gruppe 5, og her var det den af-
sluttende kamp om det danske mester-
skab i denne klasse, man blev vidne til.

Ret overraskende sejrede Gunnar An-
dersen, Austin Cooper, foran Erik Hoyer,
Morris Cooper, og Peder Petersen, Sun-
beam Imp. Sidstnevntes tredieplads var
nok til sammenlagt at sikre den unge
Rootes-karer sit forste mesterskab, der
i gvrigt er yderst velfortjent efter en me-
get fin seson for Peder Petersen.

*

Danske bilmestre 1966

Der er i ir kun blevet kiret fire dan-
ske bilmestre pd bane. I den populaere
Volvo—Cortina klasse var der slet ikke
udskrevet noget mesterskab, og i racer-
sportsklassen var der ikke i sesonens lob
blevet kort det nedvendige antal Igb.

Herefter blev de fire danmarksmestre:
0-850 ccm, gruppe 2, Arnold Larsen,
Fiat Abarth. 0-1.000 ccm, gruppe 5, Pe-
der Petersen, Sunbeam Imp. 1.000-2.000
ccm, gruppe 5, Erik Hoyer, Morris Coo-
per. Endelig blev Ole Vejlund, Brabham,
mester i formel 3 klassen.

Den danske racerpige, Anita Nielsen, MGB, giver her en markekollega et smakkys under afslut-

ningslobet pi Roskilde Ring. En svensk Lotus Elan undgdr med nod og neppe de to MG er.
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Siden sidst

(fortsat fra side 705)

Storbyernes twtte trafik og parkerings-
vanskeligheder er gammelkendte proble-
mer for London. Derfor er det heller
ikke s& merkeligt, at det navnlig er eng-
lenderne, der beskazftiger sig med den
lille bybil, som for eller senere vil finde
indpas, hvis man i det hele taget skal
vere i stand til at benytte private fire-
hjulede koretgjer med fordel i vore
byer.

Britain’s Electricity Council har holdt
en udstilling eller »meeting« for at vise,
hvor langt man er inden for de elektriske
bilers omride. De smd byvogne har en
tophastighed p& ca. 60 km/t og en ganske
fortreffelig accelerationsevne, men det er
stadig aktionsradius, det kniber med. P4
fuldt opladede batterier kan de smd elek-
trobiler keore mellem 25-30 km, og hvis
batterierne er helt opbrugte, tager en op-
ladning syv timer fra en almindelig stik-
kontakt. Den reducerede aktionsradius

volder imidlertid ikke si mange bekym-
ringer, da man regner med, at der for
eller senere vil komme de forngdne stik-
kontakter i forbindelse med parkometre

siledes, at batterierne oplades, medens
vognen er parkeret. Omkostningerne til
disse vogne er rundt regnet en tredjedel
af de omkostninger, man md regne med
i forbindelse med benzindrevne biler. To
yderligere fordele er den lydlese gang og
en energiomsztning, der ikke giver kul-
ilte og andre luftforurenende affaldspro-
dukter.

Ogs? smabiler med benzinmotorer eks-
perimenteres der med i England. Den lille
»Geckoq er kun beregnet for én person,
og den er 1,69 m lang, 1,07 m bred, og
den er monteret med en 200 ccm to-takt
motor. Ved hjelp af en kaleche og gen-
nemsigtige sidestykker, kan vognen luk-
kes fuldstendigt. Tophastigheden er 80
km/t, og vognen kan nasten vende pi
en tallerken. Hvis det kniber med parke-
ringsplads, kan den sxttes pd hojkant som
vist pd fotografiet, og pd den méde kan
man lige netop hugge den smule plads,
som de parkerede biler skal bruge for at
komme ud fra kantstenen.

Der er mange besnzrende muligheder
med disse sm3 biler, men man skal ikke
se frem til overgangsperioden med begej-
string, for det bliver ikke morsomt at
kore i trafikken, nir disse lilleput-biler
er blandet op med biler af almindelig
storrelse.

Den lille »Gecko« med 200 ccm to-takt motor er et af forslagene til en udpreeget bybil. Da bred-
den ikke spiller sa stor en rolle som lengden, vil den rigtige bybil sikker blive indrettet il to
personer. Den her viste parkeringsform kan vi ikke helt goutere, da man pa den made kan stjele
den plads, som de andre biler nodvendigvis ma have for at komme ud.
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68 sider

i r. 74 Hyy en iR gt
P OJUME 1986 Bandamaterdys « Mosel-rgtiny ekapeesing 250

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

G@R DET SELV-arbejde
bl.a. bAdebygning

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

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr.) kr. 25,00 - TIf. FA 9200
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Trabant
601

60 ars jubilamumsmodellen

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. Selvbeerende
Duro Plast karosseri (kan ikke ru-
ste) med stélprofiler. 2 brede dare,
fine indstigningsforhold. Forstole-
nes rygleen stilbare. Stort bagage-
rum. Armleen ved bagszedet. Lys i
bagagerum og motorrum. Asyme-
trisk lys.

En rummelig, robust og driftssik-
ker familievogn, der er gennem-
tenkt indtil mindste detaille — en
fornuftig skonomisk 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

&) Kr.9.745 -
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