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Stol pa Mr.Big!

Den ny 10W-40 kaliber Mobiloil super

Ma vi preesentere: Mobiloil Super. Blandt
venner kaldet: Mr. BIG! Den skrappeste
dreng i oliebranchen. Bedst at have pa sin
side, nar det gar hardt til. Og det gor det
pa vejene i dag. Der skal en olie af Mr.
Big’s kaliber - 10W-40 - til at beskytte
Deres motor mod sniglgb. Stop-start.
Kold-start. Topfart. Mr. Big kender alle
farerne - og er parat. 10W star for hurtig
start, selv med iskold motor. 40 (SAE) star
for maximal udholdenhed, nar motoren
hveeser ud ad motorvejen. Sommer og
vinter er Mr. Big pa vagt i Deres motor

og yder skudsikker beskyttelse. Nar andre
olier bukker under er Mr. Big stadig i
10W-40-form. Derfor - ker ind hos Mobil
og med Mr. Big!

Mobiloil super

(Mr. BIG blandt venner)

Verdens mest hardfere motorolie

Husk at hente den nye Mr. Big brochure p& Mobil service-stationerne.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Undtagelsesvis skal vi tale lidt om os selv. De har selv-
folgelig allerede opdaget, at SM] har fiet ny forside,
hvilket ikke skal sidestilles med den nye kelergrill pd
modellen fra sidste r, for De kunne jo nok i forvejen
se, at De ikke fik stukket et gammelt blad ud. Den nye
forside er slet og ret et bevis pd, at vi ikke er faldet i
sovn. Hist og her er der sket en lille ansigtsloftning, men
det er ifglge planerne kun farste etape til noget storre
og bedre.

Baggrunden for disse nyskabelser er selvfglgelig on-
sket om stadig at gare et bedre job. Der har tillige fundet
et ejerskifte sted, idet SMJ nu er gdet over til Suensons
Forlag med bladets redakter og tidligere ejer som med-
ejer. Dette giver pd en mdde lidt mere luft under vin-
gerne, og ideer kan hurtigere fores ud i livet.

En af disse ideer bestdr i at kebe en lidt aldre motor-
cykel og gore den i stand efter alle kunstens regler. Vi
har kebt en Norton ES 2, og vi vil i en serie artikler
vise, hvordan man polerer vippearme, hvad man skal tage
hensyn til ved en foregelse af kompressionsforholdet,
hvordan man klarer sig, hvis man ikke kan skaffe origi-
nale reservedele, priserne pi og kravene til forkrom-
ning o.s. V.

Det siger sig selv, at en sidan artikelserie ikke alene
henvender sig til motorcyklisterne og de bilister, der selv
gor en zldre maskine i stand for at have den ved siden
af bilen, for der bliver ogsd noget at lare for bilisterne
og for motortunere. Det skal dog med det samme siges,
at der ikke bliver tale om nogen hird tuning af Nor-
ton’ens motor, for det forbyder simpelthen sig selv, hvil-
ket vi ogsd skal here om.

Vi har ogsd planer om at vise, hvad man kan gare
med hensyn til udstyrsmessige forbedringer i bilerne, vi
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arbejder med forskellige bremseproble-
mer, og en undersggelse af lesernes spe-
cielle gnsker vil sandsynligvis ogsd bringe
en del nye emner frem.

Selvfolgelig knytter der sig ogsd visse
hab til et nyt arbejdsprogram, og det ve-
sentlige er naturligvis en udvidelse af
lzesekredsen, hvilket vil medfore en for-
pgelse af sidetallet — vi mangler aldrig
stof, men ndr redakteren opferer en van-
vidsscene i det skonomiske departement,
lykkes det alligevel kun sjeldent at fa be-
villiget flere sider. Hvis De kender en
eller anden, der kunne have brug for
SMJ, s vak ham venligst.

*

Fra det almindelige erhvervsliv har
man erfaring for, hvor hurtigt en sag
kan vurderes, hvor effektivt man kan ud-
nytte fordelene og gardere sig mod uhel-
dige konsekvenser, og hvor forholdsvis
let teori og beregning lader sig omforme
til praksis. Derfor md man undre sig over
den langsommelighed og mangel pé ef-
fektivitet, der hersker i vor lovgivning og
administration.

Se nu blot de de nye advarselssystemer,
der tilsyneladende allerede nu er stan-
dardudstyr pd de amerikanske 1967 mo-
deller, medens Lucas og flere tyske fa-
brikker kan levere indbygningsaggregater
til eksisterende modeller. Systemet er
ganske enkelt det, at man ved motorstop,
hjulskifte eller lignende drsag tender en
bestemt kontakt i vognen, og derefter
blinker samtlige vognens blinklys i takt
som et advarselssignal. Hvordan vurderer
de danske myndigheder denne fortraffe-
lige nyskabelse? Man forbyder den sim-
pelthen. Pi de amerikanske biler med
indbygget advarselslys skal denne instal-
lation simpelthen kobles fra, for vognen
kan indregistreres.

Vurderer man sagen ganske enkelt, er
fordelene naturligvis indlysende, og da
der ikke eksisterer forbud mod at advare
andre trafikanter mod en usedvanlig el-
ler uheldig parkering ved hjelp af en
almindelig blinklampe, md det i sig selv
siges at vare mangel pd simpel logik at
forbyde en sidan blinklampe, blot fordi
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den er monteret pd bilen. Det er heller
ikke forbudt at benytte to, fire eller seks
lose blinklamper, hvorfor s forbyde bi-
lens blinklys under denne funktion?
Hvilke ulemper kan der: viere? Andre
trafikanter kan fele sig- usikre: overfor
den merkelige blinken fremme pd en
mork vej, for de ved ikke, hvad det be-
tyder. Og hvad ger man i en sddan si-
tuation? Man saztter ganske automatisk
hastigheden ned. Da det kan formodes,
at der er mennesker pd vejen i feerd med
at foretage en reparation, er dette altsd
kun en fordel. At andre trafikanter skulle
blive vildledt til at foretage en forkert
mangvre méd siges at vere udelukket.

Det tager ikke lengere tid at overveje
denne sag, end det har taget for Dem at
leese disse linier, men alligevel udsteder
man bare et forbud, hvilket vil sige ek-
stra arbejde, ekstra omkostninger og ned-
sat sikkerhed i det beskedne omfang,
hvor dette nye sikkerhedsudstyr kan fa
betydning.

Og sidan er det hele vejen igennem.
Blinklysene til motorcykler ligger stadig
og smeler i justitsministeriet, fra streg-
bussernes tid er det stadig forbudt at lade
den bageste del af udblesningsroret dreje
til hojre, ndr roret ligger i vognens hojre
side, og resultatet bliver, at kulilte let
treenger ind i bilen gennem utaetheder
ved bagderen pd varevogne og station-
cars, men ikke desto mindre papeges det,
at kuliltefaren er lige s& stor som faren
ved at kere i beruset tilstand, og chefen
for de motorsagkyndige beklager sig over
udblaesningssystemerne pd vore vogne.

Der er visse kraefter 1 gang for at for-
enkle og billiggere administrationen. Ma
vi komme med et nyttigt forslag i den
retning: Enhver indregistreret bil eller
motorcykel skal vere pilignet sivel an-
svarsforsikring som skat. Hvorfor ikke
lade skatten opkreve over forsikrings-
blanketten og give forsikringsselskaberne
rimelig deekning for arbejdet. Det vil bil-
liggore administrationen ganske betyde-
ligt, det vil spare de motorkerendes tid,
og det vil lette posthusene for cirka en
million ekspeditioner érligt.
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ER
GENNEMSNITS-
BILEN

FOR DYR

| DRIFT?

Manglende justering og vedligeholdel-
se betod i dette tilfelde en unedvendig
merudgift pd ca. 600 kroner pr. ar
alene til benzin.

Hyvis man har forstand pa biler og mo-
torer og beskazftiger sig med disse em-
ner, er der egentlig ingen problemer ved
en bil, der har fiet en hel del kilometer
pé bagen, for det er en selvfolge, at ju-
steringer og alt andet passes og vedlige-
holdes pd fagmessig mide, og sd snart
man opdager uregelmassigheder af den
ene eller den anden art, foretager man de
ngdvendige udskiftninger eller reparati-
oner. Hvis en bil passes og justeres regel-
messigt og rigtigt, er det dog uhyre sjal-
dent at reparationer mi foretages, for
bilen for alvor har tegnet sig for et stort
kilometertal, men hvordan ser det ud
med gennemsnitsbilen, der bare fir lov
til at kere?

Gennemsnitsbilen er det i sig selv van-
skeligt at finde, men bilen, der fir gen-
nemsnitspasning, skulle vel ikke vere
umulig at komme i kontakt med. Gen-

Luftfilteret var tilstoppet med olie og snavs. Foruden olie fra motorrummet kommer der ogsa
olie fra krumtaphusets udluftning i denne motor, og derfor er det dobbelt vigtigt at afvaske

filteret regelmeessigt.

[




nemsnitspasning af en dansk bil vil sige,
at den bliver repareret, ndr den gér i
stykker, og den bliver justeret, nir den
gdr »forkert«. Dette vaere for si vidt sagt
uden bebrejdelse, da mange mennesker
kun betragter bilen som et transportmid-
del, og de har méske hverken grund eller
lyst til at swtte sig ind i, hvor mange
penge, de i grunden smider ud ad vin-
duet ved ikke at have lidt mere kendskab
til koretgjet.

Vi fik chancen en dag, da et familie-
medlem opstaldede sin vogn hos mig,
medens han selv var pd en lengere flyve-
tur. Hvis jeg i mellemtiden kunne sorge
for at fi et hjul afbalanceret, ville alt
vere godt, og vi droftede ogsd i forbi-
farten rustbeskyttelse, som det lokale
vaerksted i vognens hjemby kunne udfere
for kr. 40,00. Dertil tillod jeg mig at
bemzrke, at en rigtig gennemgribende

rustbeskyttelse umuligt kan udferes for
denne pris, men at vognen (en Chevelle
Malibu) sandsynligvis var rustbehandlet
fra fabrikken, og der var derfor sikkert
kun tale om et eftersyn. Nér man skal
opbevare en vogn i fri luft, foler man
unzgteligt et ansvar, og derfor mé det
vel siges at vaere et naturligt spergsmil,
ndr man forherer, om der er frostvaeske
pa vognen (dette skete i midten af no-
vember). Ejeren var ikke klar over, om
vognen var frostsikret, skent der gen-
tagne gange havde varet nattefrost, og
den tanke slog mig da, at her havde vi
vel i grunden gennemsnitsvognen. @nsket
om afbalancering af et hjul tydede pd en
vis indsigt, medens ukendskabet til den
gjeblikkelige frostsikring henviste til en
vis skedesloshed. Det kunne derfor vere
ganske interessant at undersgge en sidan
bil nermere.

Sddan ser filteret ud, nir det er renset. Rensningen af filterlegemet endrede blandingsforholdet
mellem luft og benzin til det normale. Man mé ikke glemme, at et delvis tilstopper filter har
samme virkning som en let chokerfunktion.




Den omtalte Chevelle Malibu var en
1964 model med 67.489 km bag sig. Den
er samlet i USA og rustbeskyttet pa fabrik-
ken i Kgbenhavn.

Forste led i undersggelsen var natur-
ligvis at finde ud af, om kalesystemet
var frostsikret og i bekreftende fald med
hvad. Det dertil nedvendige kontrolin-
strument var ved hdnden, og det er en
flydevaegt, der gennem en vagtfyldemd-
ling forteller om blandingsforholdet
mellem enten sprit og vand eller glykol
og vand. Samtidig er der to termometre,
idet den gjeblikkelige vagtfylde natut-
ligvis er afhengig af kelevandets tem-
peratur, og derfor kan man med dette in-
strument aflaese frostsikringstemperatu-
ren meget ngjagtigt. Vognen viste sig at
vere frostsikret til < 10°, og den be-
nyttede kolevaeske var tilsyneladende At-
las Permaguard. Abenbart trengte kole-
systemet til en gennemskylning, og vasken
13 mellem det neutrale og svagt basiske.

Dernest var det rustbeskyttelsen, vi
skulle efterse. Samlefabrikken i Keben-
havn viste sig villig til en konfrontation
med denne rustbeskyttelse, som var fore-
taget for ca. to dr siden, idet man dog
gjorde opmarksom pd, at fabrikken som
andre specialvitksomheder, der beskeafti-
ger sig med rustbeskyttelse, anbefaler, at
den rustbeskyttende behandling efterses
en gang om dret. Vi gennemgik karosse-
riet og den bzrende konstruktion om-
hyggeligt, og resultatet var i grunden for-
bloffende godt. Rent konstruktionsmaes-
sigt md en Chevelle Malibu betegnes som
en krydsning mellem en bil med chassis
og en bil med selvbzrende karosseri, idet
en del af den barende konstruktion lig-
ger som udvendige og ret dbne vanger
under vognbunden. Disse vanger er gal-
vaniserede, og det kunne konstateres, at
der aldrig havde veret sprojtet Tectyl pd
disse steder, men gennem 4dbningerne
kunne det ogsd fastslds, at den galvani-
serede plade stod blank og uden en rust-
plet. P4 selve bundpladen sad Tectyllaget
pent og helt, og kun i skermkasserne
var det naturligvis slidt af i en stribe,
hvor sten og grus fra dakkene havde
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ramt og virket som sandblesning, men
netop pd grund af sandblesningen var
der ingen rustdannelser. Skarmkasserne
skal naturligvis pileegges et nyt lag Tec-
tyl eller en asfaltmasse.

Rustbeskyttelsen af derenes indvendige
fiader kan kun betegnes som en smule
latterlig. Det kunne konstateres, at be-
kledningen pd dorene ikke havde veret
taget af, men at Tectyl var sprojtet i me-
get beskedne mengder op gennem drzn-
hullerne i bunden af dgrene. Der, hvor
Tectylet burde have siddet som et lag,
stod den pent lakerede flade, men til
gengzld md det indremmes, at der ikke
var rustangreb. At disse med usvigelig
sikkerhed vil komme, hvis der ikke fores
Tectyl ind i bundpladen, md man ned-
vendigvis fastsld. Det kunne konstateres,
at der 18 vand og fugt i den revne, som
dannes mellem derenes udvendige plade
og bundpladen i doren, og for eller se-
nere vil der naturligvis komme rust-
angreb pé dette sted, hvis ikke der bliver
lukket af med Tectyl. Hovedparten af
derens plade er indvendig dzkket med
et stojdempende materiale, der samtidig
virker rustbeskyttende, fordi det lukker
for fugt og luft. Hvis det var min vogn,
ville jeg ikke tage i betenkning at give
den en fornyet rustbehandling efter de
kendte metoder for at bevare vognen,
men det kunne fastslds, at der ingen ste-
der pd karosseriet var rustangreb. Den
eneste lille undtagelse var nederst ved
den ene bagskerm, hvor en lakerings-
teknisk omstendighed bevitker, at der
dels er et meget tyndt lag lak, dels kan
vere et syreangreb, og denne lille plet
skal naturligvis udbedres med en pensel.
I dotkarmene under dorene, ved side-
vangerne og alle andre sdrbare steder var
der ikke si meget som et beskedent rust-
angreb, si det str altsd ikke helt galt til
med kvaliteten i de amerikanske biler.
Det er ganske givet, at navnlig franske
og italienske biler med mere end 67.000
km bag sig og en levetid pd to 4r i et
landdistrikt vil kunne opvise betydelig
flere rustangreb.

Da jeg &bnede motorhjelmen for at

e ————————————————————



INDBIND SM]J

Ogsé i 4r indbinder vi SMJ i et smukt og solidt bogskabsbind, med
guldpraeget ryg og holdbar specialhzftning. Prisen pr. drgang er kr.
19,00 plus porto. For at kunne fremstille indbindingerne til denne
lave pris, md vi indbinde drgangene serievis, og bladene méd derfor
vere os i hende senest den 15. februar, og de indbundne blade vil vi
kunne returnere til Dem, omkring den 1. april.

Husk at emballere bladene godt og skriv tydeligt afsenderadresse med
blokbogstaver bide pi pakken og pd en seddel, der vedlegges bla-
dene.

Ukomplette drgange af 1965 og 1966 kan suppleres op.

Indsend Deres blade til

E. Suenson & Co. Forlag
Rosengrns Alle 18. Kobenhavn V




tage proven pi kelesystemet, si motoren
s& nogenlunde ud, som jeg havde ventet.
Det skal indremmes, at min egen bil
langt fra altid er ren udvendig, men til
gengeld vil man aldrig fi serlig snav-
sede fingre af at rore ved noget i mit
motorrum, for motoren er nemlig altid
ren. Motoren i Chevellen og motorrum-
met lignede mere en torvemose, og da
jeg skulle kore vognen ud til GM, flgj
gnisterne rundt i motorrummet pd grund
af overgang og krybestrom pd de snav-
sede tendrorsledninger. Vognen havde
da stiet et par dage pd gaden og var
blevet fugtig, og jeg var fuldstendig
indstillet pd, at motoren ikke kom til at
gi rent, for jeg havde rengjort i det
mindste en del af tendingssystemet, men
med sprutten og hvaesen holdt den liv i
sig selv og blev tilstrekkelig varm til at
fd fugten ud, og si gik den i gvrigt til-
syneladende perfekt.

Mekanikerne pd GM'’s servicestation
har kun med forholdsvis nye biler at
gore, og de samledes i andzgtig besku-
else af motorrummet i Chevellen.

Tilsyneladende var der ikke noget i
vejen med styringen pd vognen, men de
yderste kanter pd dekkene var slidt ufor-
holdsmassig meget ned. Denne bil er
dog dygtig til at gdelegge dek, men nir
man ved, at ejeren korer stilferdigt i
svingene, var denne nedslidning unor-
mal. En kontrol af forhjulsindstillingen
viste, at mélene var i orden vel at marke
til en 1965 model, og der var fejl pd
bidde kaster og spidsning. Det var blevet
oplyst, at ubalancen i det ene hjul sand-
synligvis stammede fra en slangemonte-
ring i det slangelose dxk, da en sten i
det pigzldende dxk havde medfert s3
stort et hul, at det ikke kunne proppes.
Dette hjul havde dog ikke szrlig stor
ubalance, hvorimod det ene baghjul skul-
le have en balanceklods passende til
mellemstore lokomotiver. Da jeg inden
hjulafbalanceringen kerte en tur til Bir-
kergd til Johansen & Co. for at under-
soge motoren med det nyeste Crypton
Motorscope, opstod der mellem 100 km/t
og 120 km/t s stzrke rystelser i vognen,
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at det gjorde ondt helt oppe i hypofysen.
En nermere undersogelse af hjulene viste
en revne i hgjre fordek, og hgjre forhjul
slog nesten 3 mm. Ogsd venstre forhjul
var der slag i, men dog ikke sd voldsomt,
si det kunne have nogen betydning. Det
venstre bagdzk slog i periferien med 1,5
mm op og ned, hvilket naturligvis havde
indflydelse pd den dynamiske balance.
Dzktrykket i alle fire dek var for lavt,
sandsynligvis fordi disse var blevet pum-
pet i varm tilstand, og dzkkene var af
et fabrikat, der udpreget konkurrerer pd
prisen — absolut ikke noget, man ville
bryde sig om at kere med.

Ud fra motorens udvendige beskaffen-

hed og de gvrige forhold taget i betragt-
ning, havde man naturligvis ventet en
temmelig misjusteret motor. Som bekendt
er der hydrauliske ventilloftere pd denne
motor, og ventiljusteringen passer sig
selv, men af tendingssystemet og karbu-
ratoren ventede vi os lidt af hvert. Det
s& imidlertid ikke galt ud. Akkumulato-
ren holdt en spaending pd 12 volt, hvor
11,5 volt er tilladt minimum. Til spolen
kom der 6 volt, da der i denne vogn er
indskudt en formodstand, og den er der-
for monteret med 6-volt spole. I start-
gjeblikket udskydes denne modstand, og
i stedet for en nedgang i spzndingen,
ndr startmotoren arbejder, fir man altsd
foraget spolespending, der viste sig at
vaere 9,2 volt, hvor man normalt tillader
4,5 volt pd en 6-volt spole, medens star-
teren arbejder (9 volt pd en 12-volt
spole).
" Ladespandingen ved 2000 omdr/min
var 13 volt, hvor 12,5 volt er minimum.
Ladespendingen er sidan set lidt for lav
for en vekselstromsgenerator, men det
skyldes udelukkende, at ventilatorrem-
men var for slap. Néir man pludselig
speedede motoren op, kunne man hore et
hyl fra remmen, nir den gled pd krum-
tapakslens remskive.

Den helt store skuffelse fik vi, da vi
milte spaendingsfaldet gennem kontak-
terne, for jeg havde regnet med, at kon-
takterne havde siddet updagtet i al den
tid, vognen havde kert. Spendingsfaldet




var imidlertid kun 0,04 volt, hvor det
maksimalt mi vere 0,2 volt, alts? fem
gange sd hgjt. Til gengeld kunne det
konstateres, at kamvinklen kun var 27°,
hvor den skal ligge mellem 31° og 36°,
og altsd var der for stor kontaktibning,
der bgr justeres. Dette skulle give for
hgj statisk tendingsindstilling, men den-
ne viste sig at vare 5°, hvor den skulle
ligge pd 7° til 9°, og altsd har teendingen
sandsynligvis pd et tidligere tidspunkt
stdet endnu lavere. Hvis tendingen settes
3° i vejret, vil dette fi indflydelse pd
bédde gkonomi og accelerationsevne. Den
automatiske tendingsregulering var ikke
helt i orden, men inden for det praktiske
omride udlignede den sig selv. Ved 2300
omdr/min var centrifugalreguleringen 2°
for hgj, men samtidig var vacuumregule-
ringen 2° for lav.

P2 billedskzrmen kunne det konstate-
res, at kamvinkeloverlapningen var 2°,

S b, B

hvor den maksimalt m3 vere 3°, og dette
viser, at der ikke er fejl pd knasten. P4
billedskzermen kunne endvidere konsta-
teres, at sdvel tendspole som kondensator
var i orden, og kamvinkelendringen ved
2000 omdr/min var ikke mere end 1°,
hvor den maksimalt m3 vare 3°, hvilket
viser, at der ikke var slor i fordeleraks-
len eller fejl pa knastens facon.

En undersggelse af sekunderspandin-
gen viste, at spolepolariteten var i orden,
tendspendingen og sekunderviklingen
var i orden, tendkablerne var hele (og
for gjeblikket torre), og modstanden i
tendkablerne 18 inden for det normale.
Tendspendingen pd de enkelte ror var
ret forskellig og i nogle tilfelde for hgj.
Tzndspendingen bor ligge mellem 7
KV og 10 KV, og for de seks cylindre
var verdierne: 11-10,5-10-10,5-15-15.
En nzrmere undersogelse viste, at tend-
rorene var slidt op. Elektrodeafstanden

Motoren og motorrummet i den undersogte Chevelle Malibu var ikke just pynteligt. Udtran-
gende olie bl.a. ved ventildwkselpakningen var suget med ind gennem Iuftfilteret og havde
tilstoppet dette. 1 fugtigt vejr var der krybestrom og overgang pa de snavsede tendrorskabler.
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18 mellem 1,0 og 1,2 mm svarende til
40/1000”, hvor den korrekte elektrode-
afstand er 0,032”. Midterelektroderne var
breendt omtrent helt ned til isolatorerne,
og sideelektroderne var naturligvis bgjet
flere gange. Nye tendrer vil bevirke en
vasentlig forbedring i gkonomien sam-
men med en justering af tendingsanleg-
get. Ved en méling var benzinforbruget
gennemsnitlig 12 % for hejt pd grund
af bl. a. disse defekter.

Ved méling af rotorspendingen var
denne 5 KV, hvilket er den maksimalt
tilladelige vardi, og inden sd lenge skal
ejeren altsd tenke pd at montere en ny
rotor, medmindre ogsd nyt fordelerdak-
sel er pakravet.

Tilsyneladende var selve motoren i
mekanisk god stand, da faldet i omdrej-
ningstal var nogenlunde ensartet ved
kortslutning af de forskellige ror, dog

Den dbentstiende udlufmingsventil var ikke korrekt justeret. Den skal i tomgang og ved

gav den bageste cylinder et fald i om-
drejningstallet pd 75, hvor de ovrige
cylindre gav et fald i omdrejningstallet
pé mellem 60 og 65.

En gasanalyse viste, at blandingsfor-
holdet i karburatoren i det store og hele
var normalt, men i omrddet omkring
1000 omdr/min var karbureringen alt
for fed. Arsagen til denne fejl var ikke
vanskelig at finde, for luftfilterelementet
var nesten tilstoppet af snavs og olie.
Dette vil give meget for fed karburering
op til et omdrejningstal, der netop ligger
omkring 1000-2000, men inden for tom-
gangsomridet kan man selvfolgelig re-
gulere blandingen pd selve blandeskruen
siledes, at tomgangskarbureringen bliver
normal. Derfor fik man det markelige
udslag af viseren, at tomgangen var nor-
mal, omkring de 1000 omdr/min var
blandingen alt for fed, og ved stigende

RS

stoppet motor dbne 1,0 mm over karburatordekslet. Slangen pi vacuumregulatoren sad for lost,
og der. var betydelige aflejringer i karburatoren. -
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omdrejningstal skete der en udmagring
ned til i nerheden af det normale. En
rensning af filteret 2ndrede dette forhold
siledes, at karbureringen blev normal
igennem hele omradet.

Pi denne karburator sidder en lille
ventil, der dbner for svemmerhuset ud
til det fri, nir gaspedalen ikke er tridt
ned. Denne foranstaltning er indfert for
at hindre benzindamp i at sld sig ned i
manifolden sdledes, at motoren kvales af
for fed blanding ved en efterfolgende
varm start. Denne ventil skal ifelge for-
skrifterne dbne ca. en millimeter over
svgmmerhusets daksel, men den &bnede
10 mm og hang i evrigt og dinglede i
sit seede. Efter at disse fejl var blevet ret-
tet, mitte tomgangen naturligvis justeres

pa ny.

<

Hvad er sd i grunden konklusionen af
en sidan undersogelse? Bortset fra at vi
indsd vaerdien af god bundbehandling af
karosseripladen og god lakering, var der
for os ikke noget overraskende, ndr man
lige ser bort fra, at motoren eller navn-
lig tendingsanlegget var i bedre stand,
end man egentlig kunne vente. At en lille
fejljustering i tendingen sammen med
opslidte tendrer og tilstoppet luftfilter
forogede benzinforbruget med 12 % var
vel i grunden heller ikke overraskende,
men netop for en bil af denne art bety-
der det noget i kroner og ere, og mon
ikke en eller anden bilist ville finde den
okonomiske opgerelse en smule over-
raskende? Hvis gennemsnitsforbruget for
denne vogn i veljusteret og vedligeholdt
stand er 13,6 liter pr. 100 km svarende

Betydelige aflejringer ved akkumulatoren gav pibegyndende tering af akkumulatorholderen.
Akkumulatorspendingen var tilstrekkelig, men dog reduceret pi grund af for slap ventilator-
rem — det var pd grund af vekselstromsdynamoens gode ladeevne ved lave omdrejningstal dog

hovedsagelig remmen, det gik ud over.
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til 7,34 km pr. liter, betyder en forogelse
af forbruget pd 12 %, at den nu bruger
15,3 liter pr. 100 km. Denne vogn kerer
mere end 30.000 km om 4ret, men regner
vi blot med 30.000 km, vil det sige, at
510 liter benzin er smidt lige ud i luften,
og det vil sige en ungdvendig merudgift
pa lidt over 580 kroner. Hvis man to
gange om dret lod vognen undersgge pa
et verksted, der rdder over de moderne
hjelpemidler som det her anvendte
Crypton Motorscope, og lod de ngdven-
dige smdjusteringer foretage foruden at
rense luftfilteret med passende mellem-
rum, si ville man foruden forgget trak-
kraft og mindre kulaflejringer i motoren
kunne stikke kr. 500 i lommen hvert &r
i sparet benzin. Hvis man satte sig ind i
de mest elementare ting f. eks. blot ved
at lese »Min Bil og jeg«, slap man for
tering af vandpumperotor og motor-
blok (samt i dette tilfzlde ogsd topstyk-
ke) ved at udskifte kelevaesken i god tid.
I dette tilfzlde kan udskiftningen ske,
inden der er sket skade, men ellers méitte
man regne med en vandpumpereparation.
Hvis man samtidig en gang om &ret lod
forhjulene spore, ville man kunne regne

med betydelig lengere levetid for dak-
kene, og hvis man altid lod disse pumpe
i kold tilstand séledes, at trykket bliver
korrekt, ville man yderligere spare ud-
gift til dek. Selv om man flottede sig
med en motorvask i ny og na, ville man
alligevel f4 et betragteligt overskud, man
ville slippe for startbesvarligheder i fug-
tigt vejr, og man ville hurtigt opdage fejl
f. eks. ved udtrengende olie. I dette til-
felde sejlede olien ud gennem en utet
ventildekselpakning, men hvis denne
pakning blev si utet, at der for alvor
blev tale om et stort olietab, ville man
neppe kunne se forskel pi motoren, si
det har ogsd en praktisk betydning. Der-
til kommer sd smabagateller som renge-
ring af akkumulatoren og rustbeskyttelse
med lak eller rustbeskyttende midler si-
ledes, at akkumolatorholderen ikke en
dag teres over.

Vi mener endnu en gang at kunne fast-
sla, at gennemsnittet af landets bilister
vil kunne spare mange penge uden i det
hele taget at tage haenderne op af lom-
men, blot de vil sxtte sig en lille smule
ind i, hvordan en motor ber vedligehol-
des. MHD.

— Var det ikke osse Dem, der brasede ind i min bil?
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En ny Lotus sportsvogn GT, der er forsynet med en tunet Renault 16 motor, er netop introdu-
ceret i England. Den har faet navnet Lotus Europa og vil blive produceret pd den ny Lotus-
fabrik i Norfolk, som vil modtage Renault-motorer og gearkasser fra Remanlt's motorfabrik i
Cleon. Prototyper har veret provekort i over 12 méaneder, og den ny vogn betegnes af speciali-

Y e

ster som noget af en sensation. Motoren er placeret »midtskibs« — foran bagakslerne med gearkas-
sen vendende bagud. Ved at forsyne den med en dobbelt Solex karburator type 35 DIDSA2, oge
ventilernes diameter med 2 mm, benytte en anden knastaksel og seette kompressionsforboldet op til

10,25:1 har Renault-teknikerne opndet en maksimaleffebt pa 82 HK (SAE) ved 6.000 omdr|min.

Den ny Lotus vil vere klar til levering den 28. februar 1967 i Frankrig og forventes at komme til

at koste 20.000 francs.

RALLY JAKKE

Original Bennett Morris kerejakke for OR- og rally-kerers.
Anvendes og anbefales af internationale topkerere, bl. a.
Eric Carlsson.

Y¢ Merkebld vand- og vindtet nylon, med kviltet redt
»Dunloprufe« foer.

YexTouchn' close« lyn-lukke.

Y¢ Heette skjult under kraven.

¢ Brystlomme i pas-starrelse.

Yc Snor for stop-ur.

Yt Vindteette @rmegab.

¥¢ Store stik-lommer.

Y Justérbar ved hoften.

¥¢ Rummelig inderlomme.

Y¢ Pencillomme pa venstre arm.

En korejakke, der i kvalitet og udferelse er helt udenfor
konkurrence.

Small/Medium/Large kr. 247,50 incl. oms. Extra Large
kr. 275,00 incl. oms.

./end Olsen

Valheijs allé 179, Redovre, (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13, 319063
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OPEL REKORD L
19 LTR.

A

Opel Rekord er unegtelig blevet en stor bil, men ogsa en god bil. Tilsyneladende er de store
bilfabrikker ligefrem angst for at give en bil serpregede linier — svajet under bagruden, den
stejle front med det rektangulere luftindtag og vinklen mellem tag og bagrude er tilsyne-
ladende standardudformning hos Ford og GM, og mange andre folger cfter.

En gammel revuevise havde omkvadet:
»Det gir bedre og bedre dag for dag«.
Dette passer for sd vidt til Opel Rekord,
hvis vi blot siger: bedre og bedre gang
for gang. Der sker nemlig stadig forbed-
ringer med denne vogn, og sammenlig-
ner vi blot med en Opel Rekord for fem
ar siden, ma vi konstatere, at der er tale
om to helt forskellige biler. Der er nem-
lig nyt karosseri, ny motor og nye hjul-
ophangninger, og si er der jo i grunden
kun smatingsafdelingen tilbage. Dette er
ganske vist sket gradvist og i etaper, men
uden fejltrin, Tilbage stdr si onsket om,
at vi ma holde her for et stykke tid og kun
ngjes med forfining af den bestdende
konstruktion.

Sidst jeg havde fat i Opel Rekord,
kunne det fastslds, at denne model i vit-
keligheden betegner en ret stor bil, og
den skulle nedig blive storre, hvis den
stadig skulle bevare sin hédndterlighed.
Man har blot ikke varet i stand til at

16

modstd fristelsen til at gore den lidt len-
gere og lidt bredere, men ubandterlig er
den pd ingen mide blevet. Kun ved by-
korsel krever den ca. 6 meters parkerings-
plads i lengden ved kantstensparkering,
og ved skriparkering uden afmarkning
kan det undertiden knibe med plads i
bredden.

Det nye karosseri har fdet de linjer,
som dikteres fra USA, hvilket vil sige en
speciel fortolkning af tidligere italienske
karosserikonstruktioner. Linjerne fra Ford
Mustang har unagteligt sat deres preg
pd de amerikansk-inspirerede biler, men
i Opel Rekord er der dog tale om en
moderat linjeforing. Modeludvalget er
temmelig stort, idet karosseriet leveres
som to- eller fire-ders sedan eller som
coupe. Man kan vzlge mellem tre motor-
storrelser og mellem tre-trins ratgear, fire-
trins bundgear eller automatisk transmis-
sion. Desuden stdr bogstavet »L« for
luksus, det hentyder naturligvis ogsd til




Im-tmmenteringen og kontrolgrebene er rigiigt udformet og rigtigt placeret. Interioret her stam-
mer fra »La-modellen.

udstyret. Den provekerte bil var en 1,9-
liter fire-ders sedan L med fire-trins bund-
gear.

Ser vi det nye karosseri nermere efter,
vil vi bemarke de sterkt buede sideruder
og den beskedne anvendelse af kromorna-
menter. For eksempel er vi endelig blevet
fri for pyntelisterne pa siderne, og i ste-
det har man givet pladerne en profile-
ring, der ikke alene rent visuelt bryder de
store flader, men ogsé giver en forstaerk-
ning, som hindrer f. eks. derpladerne i at
komme i svingninger og give resonans.
Kofangerne er todelte siledes, at man i
pikommende tilfalde kan ngjes med at
udskifte den halve kofanger efter en min-
dre skade. Begge kofangere er monteret
med stodhorn med fremstdende gummi-
puder. De forreste gule blinklys er ind-
feldet i kanten rundt om kelergrillen pa
en sddan médde, at de ogsd kan ses fra
siden, men 1 Danmark er dette ikke til-
strackkeligt, vognene er yderligere monte-
ret med et sideblinklys. Bagpanelet bag
bagagerummet er i hjornerne buet ud-
efter, og lygtehusene folger denne bug-
ning sdledes, at ogsd disse kan ses fra

siden eller i det mindste i en meget spids
vinkel i forhold til bagpanelet. P4 den
provekorte model var der to baklygter.
Et sidespejl horer til standardudstyret, og
benzinpafyldningen (med afldseligt dak-
sel) er anbragt bag en klap, pd hvilken
ogsd den bageste nummerplade sidder.
Der benyttes et-nogle system, hvilket vil
sige, at den samme negle benyttes til de-
re, bagagerum og den kombinerede ten-
dings- og ratlds. Hvis man gnsker at af-
levere vognen pé servicestation eller vaerk-
sted eller i offentlig garage med afldst
bagagerum, men dog sddan at der kan
kores med vognen, kan man blot lade
vaere med at afldse rattet, og tendings-
lasen kan da betjenes med en ment.
Den fire-cylindrede motor med over-
liggende knastaksel er ikke blevet zn-
dret, og med et kompressionsforhold pi
9:1 udvikler den 102 hk SAE ved 5400
omdr/min. Effekten malt efter DIN er 90
hk. Transmissionssystemet bestdr af en
tor enkeltplade membrankobling og en
fuldsynkroniseret fire-trins gearkasse, fra
hvilken momentet overfores til differen-
tialet gennem en to-delt kardanaksel.
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Baghjulsophzngningen er i princippet
ikke ny, men den er ny for Opel. Den
bestar af en stiv bagbro styret i lengde-
retningen af to fremadrettede reaktions-
arme og styret i sideretningen af en lang
Panhard-stav. P4 bagakselbroen er der to
konsoller, i hvilke endnu to fremadrette-
de arme er lejret. Disse arme skal for-
hindre, at bagakselbroen drejes i hjulenes
omdrejningsretning under en opbrems-
ning eller mod hjulenes omdrejningsret-
ning under en hdrd acceleration. Denne
fiktion af bagakslen medfgrer, at man
kan tillade sig at benytte ret blede gum-
mimellemleg ved ophzngningspunkter-
ne, hvilket er medvirkende til at holde
hjulstsjen borte fra den barende kon-
struktion. Nér reaktionsarmene ikke alene
peger fremefter, men ogsd skrit opefter
til hengslingspunkterne i den barende
konstruktion, opndr man en stabilisering
af karosseriet under opbremsning, for nok
vil vaegten forskydes frem pd forhjulene,
og baghjulene vil blive aflastet, hvilket
skulle bevirke, at bagvognen vipper op,
men samtidigt treekkes reaktionsarmene pa
grund af bagakslens bremsevirkning sd
vidt muligt tilbage i vandret plan, og der-
ved modvirkes en lgftning af bagvognen
under opbremsning.

Forhjulsophengningen og styretojet er
overtaget direkte fra den tidligere model,
og det bestdr af overliggende triangel-
arme, en underliggende lang svingarm
(laske) og i forbindelse med denne en
skrdt fremadrettet reaktionsarm. Forhju-
let svinger i kugleled lejret i triangel-

armen og lasken, og affjedringen sker ved
hjzlp af skruefjedre indspendt mellem.
den underste svingarm og en konsol pd
forbroen. Hele broen er boltet til den
bzrende konstruktion med gummimel-
lemleg, og der benyttes gummipuder ved
sdvel steddemperstangens montering som
ved krengningsstabilisatorens montering,
og der er da ogsd kun meget ringe hjul-
stoj at here i vognens indre.

Interioret er nydeligt udfert i Opel
Rekord L. Der er to separate forstole, og
i bagsedets ryglen er der nedfeldbart
armlen, Forstolene er monteret med de
sikaldte sovebeslag og righoldig indstil-
lingsmulighed af ryglenets vinkel til en
bekvem kerestilling. Betrakket bestdr af
vevet kunststof, der bdde kan dnde og
afvaskes. Szdernes sider og vognderene
er bekledt med kunststof.

Det egentlige forpanel ligger forszn-
ket mellem store stgdvulster. Midt for
ratstammen er anbragt tre runde instru-
menture, af hvilke det mindste i midten
er et elektrisk ur. Til hejre for dette sid-
der speedometeret med kilometertaller,
og til venstre er indbygget kolevandster-
mometer, benzinstandsmiler samt kon-
trollamper for olietryk, ladestrom, fjern-
lys og blinklys. P4 den nuvarende pro-
duktion af denne model er der tillige en
kontrollampe for antrukket hindbremse.
Til venstre for instrumenterne sidder to
kontakter til henholdsvis positionslys og
fjern-/nerlys. Blinklysets kontaktarm til
venstre under rattet tjener tillige som
nedblendingskontakt og overhalingslys.

Denne skitse giver et indtryk af pladsforhold og vegtfordeling.
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Det velordnede motorrum giver let adgang til alle vitale dele undtagen benzinpumpen. Servo-
forsterkeren er anbragt direkte pa bremsesystemets hovedcylinder. I deir kommende model med
seks-cylindret motor bliver man antagelig nodt til at flytte radiatoren lengere frem og anbringe
béafyldningsdebslet i en ekspansionsbeholder, med mindre man @ndrer hele forpartiet.

Pi gnskesedlen for en forfining af den
bestiende model kunne man tenke sig en
enkelt hovedkontakt for lyset anbragt pa
forpanelet og en kontaktarm til alle tre
lygteforinger anbragt under rattet — den-
ne udformning er nemlig den helt rig-
tige. Instrumentbelysningen tendes sam-
tidig med positienslyset, og lysstyrken
reguleres af en lille drejemodstand ind-
bygget over det elektriske ur. Nir man
slukker hovedkontakten for fjern-/nar-
lys, berorer det ikke kontakten for posi-
tionslys, men slukker man positionslyset
slukkes fjern-/naerlyset samtidigt, og man
har da instrumentbelysningen som kon-
trollampe, hvis man skulle komme til at
slukke positionslyset i stedet for blot na-
lyset.

Midt pa forpanelet sidder tre hindtag
til regulering af varme- og ventilations-
systemet. Et lille hindtag med lodret be-
vaegelse dirigerer ventilationsluften til de-

frosterspalterne eller ned mod fodpladsen
i en hvilken som helst gnsket styrkekom-
bination. Det overste, vandretgiende
hindtag dirigerer varmen og det nederste
hindtag luftmaengden og den trinlese
blzeser. Som i de fleste andre varmeappa-
rater er det lidt vanskeligt at indstille
varmekontrollen til en passende tempe-
ratur, men gennem de separate luftkana-
ler med drejejalousier anbragt i hver side
af forpanelet kan man lede kold eller
tempereret luft, og pi den mide kan man
alligevel opnd en passende temperatur i
vognen. Til disse separate luftkanaler er
der under forpanelet et hdndtag til hver
dbning, og ndr hindtaget stir i lukket
stilling, kommer der kun en svag gen-
nemstrgmning af luft med den tempera-
tur, som er dikteret af luften i defroster-
kanalerne. Abner man ferste trin for
dette hindtag, kommer der tillige kold
luft direkte fra luftindtaget foran vind-
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Bagagerummet er nermest overdddigt, og det frister i lidt for hoj grad 1il overbelastning.

spejlet, og dbner man fuldt for hindtaget
sendes den uopvarmede luft direkte ned
til fodpladsen, hvilket antageligt er bereg-
net for korsel i varmere klima. Til hgjre
for instrumenterne sidder endnu to tan-
gentkontakter — den ene til viskermotoren
med to hastigheder, den anden er en
blind kontakt til senere montering af
tigelygte eller fjernprojektor. Under kon-
trolgrebene til varme- og ventilationsan-
leegget er der indbygningsplads til radio,
og under denne er der et ret stort skuffe-
askebager. Vindspejlsvaskeren er udfor-
met som en treedebzlg beregnet for ven-
stre fod, hindbremsegrebet er udformet
som et paraplyhindtag under forpanelet,
og gearstangen var i denne model anbragt
i gulvet. Hindbremsegrebet er i udlost
stand s& langt inde under forpanelet, at
det ikke kan volde skade ved en eventuel
kollision.

Den provekorte vogn var monteret med
diagonal-sikkerhedsseler, der dog ikke er
standardudstyr. Brugen af disse seler gi-
ver dog anledning til et par efterteenk-
somme bemerkninger. Nér der blandt
bilister hersker en udpraget modvilje mod
at benytte sikkerhedsseler, er det naturlig-
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vis fordi disse ikke er rigtig udformet.
Nir selerne ikke er i brug, hznges det
ene beslag op pd en lille krog pd stolpen
mellem de to dere, og denne krog frem-
byder en umiddelbar fare for bagsaede-
passagererne i tilfzlde af en kollision.
Selv ndr selen er anbragt pd plads pd
denne krog, er det muligt, at den hznger
s4 meget uden for deren, at denne smaek-
kes i over selen. Nir man skal have selen
pé, er det i reglen en snoet og markvar-
dig foreteelse, der skal filtres ud, og ndr
den sidder rigtigt, er man ude af stand
til at leene sig sd meget frem i vognen, at
man f. eks. kan betjene hindtaget til ven-
tilationsdysen eller nd handskerummet.
S& lenge vi ikke helt har brudt med bi-
lernes hestetrukne fortid, er den eneste
rigtige selekonstruktion en selvoprullende
med afsperringslds, der forst traeder i
funktion ved en merkbar retardation,
men merkeligt nok har denne sele indtil
videre kun vearet leveret med et vandret
beslag passende til f. eks. BMC-konstruk-
tionerne, medens de fleste andre bilmo-
deller har et lodret beslag pd sidevangen.

Korestillingen er udmerket, og forsz-
det giver god statte for ryggen ogsd i




Baghjulsophangningen med reaktionsarme, foringsarme til forhindring af en roterende bevegelse
af bagbroen og lang Panhard-stav.

sideretningen. Udsynet til instrumenterne
gennem det toegeret rat er upaklageligt,
og instrumenterne er let aflaeselige. Ud-
synet til alle sider er udmerket, men bak-
spejlet er lidt for lavt anbragt, og det
generer udsynet fremefter for hgje per-
soner. Pladsforholdene ved bagszdet er
ogsé udmerkede, og kereren har en ud-
merket hvilestilling for sin venstre fod.
Kontakter og kontrolgreb ligger rigtigt
for en naturlig betjening, armlenene pd
dgrene har den rigtige hejde, og pedal-
arrangementet er tilfredsstillende.
Motoren starter trods et ret lavt om-
drejningstal pd startmotoren let og ube-
sveret pa den automatiske choker, men
sd snart motoren tender, gir den med det
samme op pé et forholdsvis hejt omdrej-
ningstal, og det burde i grunden vzre
ganske unedvendigt med dette omdrej-
ningstal under opvarmningsperioden,
medens chokeren er i funktion. Hvis man
med det samme korer ud pd landevejen,
merker man naturligvis intet, men begi-
ver man sig umiddelbart ud i tat bytrafik,
kan opvarmningsperioden virke lidt be-
svaerlig. Ogsé dette er et punkt pd enske-
sedlen om en forfining af den nuvearen-
de konstruktion. Bide koblingsfunktionen
og gearskiftet er helt i orden, og afspar-
ringsfjederen over til bakgearet er si til-

pas stram, at man ikke uforvarende kan
komme i bakgear. Udvekslingsforholdene
er ganske naturlig aftrappet, men tredje-
gearet har et usedvanlig stort arbejds-
omride nemlig fra lidt under 40 km/t og
op til 136 kmjt, ved hvilken hastighed
ventilerne giver lyd fra sig, og ved en
hird acceleration vil man ikke i tredje
gear lade motoren trekke ud over 120
km/t.

Motoren er pd sin vis nok smidig, idet
man med slekket gaspedal kan gi helt
ned til under 20 km/t, for vognen be-
gynder at gd uregelmessigt, men hvis
man i topgear forsgger at accelerere fra
ca. 40 km/t, merker man tydeligt, at mo-
toren er spendt for hirdt for. I det hele
taget virker Opel Rekord 1,9 Itr. ret hajt
gearet, og under den daglige korsel vil
man nappe lade vognen komme ned un-
der 50 km/t, for man skifter til tredje
gear.

N4r man i mange andre vogne kan ngjes
med at skifte fra fjerde til tredje gear,
m& man i denne vogn gd ned i andet
gear, men da synkroniseringen virker helt
perfekt, volder det absolut heller ingen
vanskeligheder.

Styringen er neutral, og den gjeblikke-
lige vaegtbelastning pd vognen har ingen
merkbar indflydelse pd styreegenskaber-
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Lengdesnit gennem motoren.
Der benyttes samme krum-
tapaksel i samtlige motor-
storvelser, der derfor har
samme slaglengde. Bemerk
de cylindriske knastfolgere
og de kuglemonterede vippe-
arme samt forskellen pa ind-
sugnings- og wudblesnings-
ventilernes facon.

Motoren monteres i vognen
med heldning bagover, hvil-
ket fremgar af olien i bund-
karret.

I dette tveersnit ser man de
to kwdestrammere — den ne-
derste er bydraulisk aktive-
ret. Qliepumpen og strom-
fordeleren drives direkte af
en snekke pd krumtapakslen
0g benzinpumpen af en knast
pd fordelerakslen.
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Fem-personers to- eller fire-ders sedan.
Importer: General Motors International A/S,
Aldersrogade, Kgbenhavn N.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel,
vandkglet. Boring 93,0 mm, slaglengde
69,8 mm, slagvolumen 1897 ccm, kom-
pressionsforhold 9:1, maksimaleffekt 102
hk (SAE) ved 5400 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 15,9 kpm ved 2800-3400
omdr/min. Litereffekt 53,75 hk/I. Fem ho-
vedlejer, automatisk keaedestrammer, for-
varmningsventil i luftfilter.

Transmissionssystem: tor enkeltpladekobling,
fire-trins gearkasse med synkromesh mel-
lem alle gear. Udvekslingsforhold i gear-
kasse: 3,428:1, 2,156:1, 1,366:1, 1:1, gulv-
gear, automatisk transmission kan leveres.
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling
3,89:1.. Dekstarrelse: 6,40 S X 13 PR.

Hjulophzngning: Forhjul i triangelarme, la-
sker med reaktionsarme, skruefjedre, tele-
skopdeempere, krengningsstabilisator.
Baghjul i stiv bagbro, reaktionsarme og fg-
ringsarme, Panhard-stav, skruefjedre, tele-
skopdeempere.

Bremser: Forhjul: 238 mm skivebremser, to-
talt belegningsareal 105 cm® Baghjul:

230 mm tromlebremser, totalt beleegnings-
areal 405 cm® Servoforsteerker.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 300 watt, ak-
kumulator 44 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4574 mm, total
bredde 1758 mm, total hgjde 1453 mm,
akselafstand 2668 mm, sporvidde for 1400
mm, bag 1400 mm, fri hojde fra vej 147
mm, benzintank rummer 55 liter, oliesump
rummer 3,0 liter, kolesystem 6,7 liter.
Egenvaegt 1065 kg. Effektveegt 10,45 kg/
hk. Tophastighed 157 km/t. Standardfor-
brug 10,5 liter/100 km. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear: 28,3 km/t. Venderadi-
us 5,45 m. Udveksling i styretaj 16:1.

Pris: Kr. 30.280,— (to-dors: kr. 29.548,-).

Sarlige bemarkninger: Rustbehandlet med
Tectyl. Bagagerum: Stuvningskapacitet 347
liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex Re-
gister 32 DIDTA-4. Taendrer: AC 43 FO,
elektrodeafstand 0,7-0,8 mm, kontaktaf-
stand 0,4-0,5 mm, forteending 4°, ventil-
spillerum, indsugning og udbleesning: 0,30
mm ved varm motor. Daktryk forhjul 20—
26 p.s.i., baghjul 22-28 p.s.i. Gearkasse
rummer 0,95 liter SAE 80. Differentiale
rummer 1,2 liter SAE 90 hypoid.

ne. Der er nogen fjedring i styretgjet,
men dette forhold legger man egentlig
forst marke til, ndr man foretager en
nermere undersggelse. Udvekslingsfor-
holdet er passende bdde til hurtige kot-
rektioner og til vanskelig parkering.

Ved hurtig kersel gennem skarpe
sving eller rundt om gadehjorner horer
man, mere end man egentlig maerker, det
store arbejde, fordakkene skal praestere,
men der er ingen tilbgjelighed til ud-
skridning med forhjulene. Ved alminde-
lig hurtig kersel er vognen meget spor-
sikker, men hvis man gnsker det, er der
kraftoverskud nok til at provokere en
bagvognsudskridning, blot man hjalper
lidt til med gaspedalen. Denne udskrid-
ning er overmade jevn og fuldt kontrol-
label med gaspedalen alene, idet bag-

hjulene fanger, si snart man letter foden
lidt fra pedalen. P4 den médde har Opel
Rekord i virkeligheden langt mere sports-
lige egenskaber end mange sportspreegede
biler, og ndt man tager vognens stgrrelse
og konstruktion i betragtning, kan man
ikke lade vare med at blive en del impo-
neret.

Affjedringen er godt afstemt, og selv
de vaerste huller i en udpraeget for ikke
at sige defekt vej optages pa en ret over-
bevisende médde. Kommer man ud p& dér-
lige sogneveje med bglgeformet beleg-
ning, har man stadig god vejkontakt, og
der er ingen tendens til steppen med bag-
hjulene. Under alle almindelige forhold
er affjedringen absolut kontrollabel, og
krengningen i sving er yderst beskeden,
men dog af en passende storrelse.
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Nir en bil er si velafbalanceret, og den
har si pilidelige koreegenskaber, fristes
man ofte til at kore den lidt hirdere end
ngdvendigt, men med Opel Rekord er
det sddan, at man kan tillade sig at an-
legge nejagtig den kerestil, der passer
en for gjeblikket. Korer man skikkeligt
og fredsommeligt, virker det ikke una-
turligt, kerer man med god marchhastig-
hed p& en motorvej, foles det heller ikke
unaturligt, og tager man den lidt mere
sportspregede koreteknik frem, reagerer
vognen korrekt og naturligt pd alle ens
gnsker og mangvrer.

Ogsd bremserne er godt afstemt, for
skont der er vacuumforsterker indbygget
direkte ved hovedcylinderen, er servofor-
steerkningen ikke sd kraftig, at man er
ved at st pd hovedet, blot fordi man
treeder for hdrdt pd bremsepedalen. Tvart

imod kreves der et sd tilpas hejt pedal-
tryk, at man kan regulere sin bremsevirk-
ning nejagtigt som pd en mindre vogn
med gode bremser uden servoforsterker.
Under normale omstendigheder er stabi-
liteten i vognen god under en hird op-
bremsning, men er man alene eller to per-
soner i vognen, kan baghjulene vise ten-
dens til lidt for tidlig blokering, og en
passende regulatoranordning til baghjuls-
bremserne vi logsd vare et objekt for for-
fining af denne model.

Stejniveauet er passende lavt og abso-
lut ikke generende selv ved en march-
hastighed pd 120 km/t. Omkring top-
hastigheden, der maltes til 158 km/t, er
der naturligvis en del vindstej omkring
karosseriet, men i evrigt er der ingen
fremherskende stgj fra vognens hjul, mo-
tor udblasning eller transmission.

R e BT S e el i A8 .

Accstsmuouszvne :

P

0- 40 km/t 3,8 sek.
0— 60 km/t 7,0 sek.
0- 80 km/t 11,8 sek.
0-100 km/t 16,0 sek.
0-400 m 19,2 sek.

50— 80 km/t i topgear 9,8 sek.
60-100 km/t i topgear 12,8 sek.
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E BENZINFORBRUG
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60 km/t 7,15 1/100 km
(14,0 km pr. liter)
80 km/t 8,42 1/100 km
(11,87 km pr. liter)
100 km/t 10,05 /100 km
(9,94 km pr. liter)
120 km/t 12,05 1/100 km

(8,3 km pr. liter)
Gennemsnitligt benzinforbrug méalt over 1000
km svarende til 9,45 km pr. liter.




Opel Rekord er ikke helt s sidevinds-
stabil som ventet, men den er nasten mest
folsom for vindpresset, nir vinden kom-
mer i en meget spids vinkel ind forfra.
Der er dog ikke tale om stgrre vigende
bevagelser eller vinkeldrejninger, og man
kan ikke tillade sig at omtale vognen som
sidevindsfelsom. Det er dog muligt, at
man pd det punkt kunne opnéd nogen for-
bedring ved at legge motoren lengere
frem i det store motorrum. Som man kan
se pd snittegningen, er der en del ube-
nyttet plads foran radiatoren, og dette

skyldes utvivlsomt, at der fra starten er
beregnet plads til den seks-cylindrede
motor, der kan leveres til denne model i
det tidlige fordr.

Takket vaere afgangskanalerne for ven-
tilationsluften ved bagruden er der selv
med lukkede ruder stor gennemgang af
frisk luft i bilen, og ventilationssystemet
er droslet s meget ned, at der ikke af-
gives vindstej fra dette ved store hastig-
heder. Til gengaeld kan det ved langsom
bykersel vare nedvendigt at kere med
lidt bleserfunktion.

Drejnings- kpm hk
momentkurve 100
og hestekraft- B
kurve for Opel
Rekord 1,9 ltr.
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Hvis man med nogenlunde rimelig
sikkerhed kunne ramme den rigtige ka-
rakter for hver af en bils egenskaber in-
klusive pladsforhold, bremser, accelera-
tionsevne, styring osv., ville man komme
til det resultat, at en Opel Rekord mindst
er dobbelt s& god som en Chevrolet, og
sd koster den endda vasentligt mindre.
At det i det hele taget kan lade sig gore
at selge en amerikansk vogn pa det euro-
pxiske marked, sd lenge der findes biler
som Opel Rekord, er rent umiddelbart en
gide, men det md naturligvis skyldes
gamle fordomme med hensyn til de ame-
rikanske bilers slidstyrke, og desuden er
det vel sagtens et prestigesporgsmail, for-
di enhver ved, at en amerikansk bil er
dyr. Selv de mest erfarne bilister og selv
de mere vanskelige og kresne med hen-
syn til teknik, kvalitet og kereegenskaber
vil vere godt tjent med en Opel Rekord

1,9 ltr.
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SMJ nr. 6 -7 —-8—10-11 — 12 drg.
1956. Jeg har februar 1949 nummeret til
overs, hvis nogen skulle vare interesseret.

Bent Aaberg,
Voldgade 39,

Struer.

SOGES:

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudbaoring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 /G 2403 (01) 93 /G 4803
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Som gammel motorcykelentusiast med
envis forkzrlighed for engelske maskiner
kan man ikke undsld sig for blankt at
indremme, at engelsk motorcykelindustri
ikke alene har veret en kilde til forun-
dring, men ogsa til bekymring i de sene-
ste &r. Lad os se helt bort fra den glor-
verdige tid, da engelske maskiner om-
trent var enerddende bdde som tourist-
modeller og i motorcykelsporten, for det
viste sig jo alligevel, at ndr man tog sig
alvorligt sammen enten pd de italienske
fabrikker, hos BMW eller endda pd Hus-
quarna i Sverige, sd var der i motorcykel-
sporten en hel del smazk at hente for eng-
lenderne. Der er imidlertid ikke tvivl om,
at den kortvarige opblussen af interesse
for at fremstille »tekniske fremskridt i
racerstel« hos italienerne, tyskerne og
svenskerne var dikteret af gjeblikkelige
salgsmassige eller gkonomiske interesser,
og denne ustadighed gav englaenderne et
udseende af stadighed og stabilitet. Man
behover blot at tenke pi drene for den
anden verdenskrig, da Norton tegnede sig
for det meste i 500 ccm klassen og Velo-
cette satte sig pd 350 ccm klassen. Disse
resultater pd lobende bind gav et indtryk




af soliditet, teknisk kunnen (som uom-
tvistelig ogsd var til stede) og kvalitet,
og en motorcykel var derfor nasten ens-

betydende med et engelsk produkt.

Kaster man si et blik pd tiden efter
den anden verdenskrig, da de tyske fa-
brikker var inde i en virkelig massepro-
duktion og havde brug for good-will gen-
nem motorsporten, da var det NSU der
lagde ud med ikke alene racermaskiner,
men ogsd kostbare rekordmaskiner, og
NSU var i flere 4r verdens stgrste motor-
cykelfabrik. Derefter var det italienernes
tur, og Moto-Guzzi, Gilera og ikke
mindst MV Agusta tegnede sig for de
store klasser, medens scootere ikke alene
udvidede kundekredsen for de to-hjulede,
men ogsd stjal en hel del af de egentlige
motorcykelkunder.

Under denne ret truende situation for
den engelske motorcykelindustri blev
Norton, Velocette m. fl. enige om ikke
at g ind i motorsporten, men kun at frem-
stille »over-disken-racere«, der kunne kg-
bes af enhver, men som til gengeld ikke
kunne konkurrere med de udenlandske

BSA 250 ccm Barracuda er en hurtig og let
maskine. Motoren har letmetalcylinder med
firkantede koleribber, der er store indsug-
ningsventiler, kompressionsforholdet er 9,5:1,
krumtapakslen er smedet i ét stykke med pa-
bolter svinghjul (radialbolte), og plejlstangs-
lejet er udformet som e1 glideleje. Krumtap-
huset er iovrigt af samme konstruktion som i
Victor 441. Der er dobbeltvirkende demper i
teleskopgaflen.

fabrikker. Dette gav et prestigetab, men
dog ikke af si afggrende betydning, at
det ville kunne sl den engelske motor-
cykelindustri ud — nok er der mange, der
betragter motorcyklister som en slags td-
ber, men disse tiber kan alligevel nok se
forskel pd en racer og en standardmaski-
ne, selv om disse to maskiner har samme
navn pd tanken.

De italienske fabrikker var derefter ved
at fd ganske godt fodfaste pd det engel-
ske marked, NSU kom lige netop i gang
med at erobre de engelske kunder efter
at have erobret en vasentlig del af det
engelske eksportmarked, BMW satsede

27




fra en tidlig begyndelse pd USA, og si
bred det tyske hjemmemarked sammen.
Med en nasten enestiende hurtighed og
smidighed omstillede NSU til bilproduk-
tion, hvilket fik englaeenderne til at trek-
ke vejret lettet.

Japanerne havde man hidtil ikke reg-
net med, fordi japanerne jo kun kopie-
rede europziske maskiner, og pa grund af
transportomkostningerne havde de allige-
vel svert ved at konkurrere trods lave
arbejdslenninger.

Men hvad gjorde englenderne for at
klare konkurrencen, medens de var truet
fra Tyskland og Italien? De rationalise-
rede pid den mazrkverdige made, at de
slog forskellige marker sammen under
samme konstruktion — mest igjnefaldende
A]JS og Matchless — og de lod visse sma
fabrikker do en ubemarket ded, men de
tog ikke konstruktionerne op til revision.
Forst da det kneb for alvor, gik man over
til bade billigere og bedre vekselstroms-
anleg, spinklere og mere enkle stelkon-
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BSA Spitfire Mark LI har fdet et helt nyt
udseende pa grund af den store og lavt an-
bragte plastictank — sidedwkslerne er ligeledes
af glasfiberarmeret plastic. Pi de to-cylin-
drede BSA er der nu ligesom pa Triumph in-
spektionsdwksel i krumtaphuset beregnet for
tendingsindstilling med blinklampe.

struktioner, der dog ikke kunne hamle op
med navnlig tyskernes centralrorsstel, og
i BSA-koncernen lod man fire-takt Ariel
udga til fordel for to-takt modellerne med
presset stel og med en motor, der pd
mange punkter var en kopi af Adler. AJS
og Matchless' samt Francis-Barnet var
samlet i AMC (De Forenede Motorcykel-
fabrikker), der senere tog Norton under
sine vinger, men stadig med et hav af
forskellige modeller. BSA foretog en
yderligere rationalisering ved helt at lade
Ariel forsvinde.

Og sd kom japanerne frem pd markedet
— ikke med kopier, men med selvstendige
og meget fine konstruktioner, der nok er




lidt hdrdt spaendt for med hensyn til mo-
toreffekt 1 forhold til slagvolumen, men
med meget fine detaljer som smuk lake-
ring og polering, store bremser med to
selvforsterkende bremsesko, centrifugal-
oliefiltre i fire-takterne og friskoliesmg-
ring i to-takterne 0.s.v.

Tog englenderne denne udfordring op ?
Nej, ingenlunde! De japanske maskiner
invaderede det engelske hjemmemarked,
og der er i de seneste dr solgt 20.000 Ya-
maha i sterrelsen fra 50 ccm til 250 ccm,
cirka 100.000 Honda i de samme slag-
volumenklasser og ca. 40.000 Zuzuki, me-
dens englenderne troster sig ved det
amerikanske eksportmarked, til hvilket de
drligt sender 50.000 store motorcykler til
priser, de omtrent selv bestemmer — en
engelsk 650 ccm koster i USA i dag ca.
1400 dollars.

Historien har imidlertid vist, at uden
et tilstrekkeligt stort hjemmemarked kan
ingen motorcykelindustri leve, og altsd
mi englenderne nu gere noget alvorligt.
Hvad har de gjort? Den szdvanlige form
for rationalisering, hvilket vil sige, at
AMC (A]S, Matchless, Norton og Fran-
cis-Barnet) er blevet solgt til Manganese
Bronze Holding Ltd., der i forvejen ejer
Villiers. Man regner med, at fabrikken,
der nu hedder Norton Matchless Ltd.,
senere pé dret vil overtage Royal Enfield
motorcyklerne, medens R—E vibenfabrik-
ken stadig er en statsstottet virksomhed.

Denne overtagelse har medfert, at end-
nu en del modeller forsvinder, men gar
man derefter modeludvalget op, vil man
se, at de engelske motorcykler deler sig i
to grupper nemlig de smd maskiner, der
virker ret ynkelige sammenlignet med de
tilsvarende italienske eller japanske ma-
skiner, og de store, ret kostbare maskiner,
der hovedsagelig er beregnet til afsaetning
i USA. De store maskiner deles op mel-
lem BSA og Triumph, medens Velocette
og Royal-Enfield har et mere beskedent
salg. Royal-Enfield har tillige sine mel-
lemklassemodeller med sporty tilsnit, men
de kan kun vanskeligt konkurrere med
japanerne.

Nér man nu tillige regner med konkur-
rencen fra Jawa og MZ vil man umiddel-
bart se, at det, englenderne burde sld
ind pd, er den gode gamle 350 ccm klasse
i tidssvarende udstyr, men alligevel ud-
formet som en art folkemotorcykel til en
overkommelig pris og med forsvarlige re-
parations- og udskiftningsomkostninger i
en si tilpas stor produktion, at prisen
blev overkommelig. Hvis en siddan 350
ccm model udviklede 20 hk, ville den
veere bide slidsterk og tilstreekkelig magt-
fuld, og 20 hk kan man i dag fd ud af
en 350 ccm motor uden de store tekniske
kunstgreb. Hvis man dertil fgjede virke-
lig gode bremser, der ikke er vasentlig
dyrere at fremstille end halvdérlige brem-
ser, et forste klasses elektrisk udstyr med
en ordentlig stor og kraftig forlygte, pen
finish og omfangsrigt ekstraudstyr som
bagagebarer praktiske bagagetasker osv.,
sd ville man have en konkurrencedygtig
maskine, der for alvor ville udfylde et hul
i systemet. En sddan maskine var imidler-
tid ikke at finde pd udstillingen i Lon-
don, skent tiden i hgjeste grad er inde
for dens debut.

Englenderne kan roligt henvise til de
glimrende merkantile resultater fra BSA/
Triumph i 1966. Fabrikken er egentlig
beregnet til en kapacitet pd 400 store ma-
skiner pr. uge, men der produceres ikke
mindre end 950 hver uge. S& tenker man
nappe pid den gamle sandhed, at det er
farligt at have alle sine ®g i én kurv, for
80 % af produktionen gir til USA —
svigter dette marked pludselig, vil BSA/
Triumph std i en temmelig forferdelig
situation,

Navnlig de italienske fabrikker er til-
bgjelige til at spille for galleriet ved at
fremstille sma racerlignende og ofte ube-
kvemme maskiner uden navneverdig
topfart ud fra den betragtning, at sidan
vil de unge mennesker have, at motor-
cyklerne skal se ud ganske uden hensyn til
motoreffekten, og si skal de ogsd have
deres onske opfyldt. Det kunne derfor
vere interessant at here, hvordan en er-
faren dansk motorcyklist, der gennem sin
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forhandlervitksomhed ogsd er i kontakt
med de yngre motorcyklister, vurderer mo-
torcykeludstillingen i London. Motorfor-
handler Vagn Stevnhoved i Grend vil
netop som motorforhandler vanskeligt
kunne komme med en saglig vurdering
uden samtidig at betragte de udstillede
maskiner som salgsvarer til sit daglige
publikum, og ud fra denne betragtning
ser de danske motorcyklister dbenbart lige
sa negternt pd sagen, som Vi selv ger.
Her er Vagn Stevnhoveds beretning:

— Bortset fra meget godt og fint udstyr

var der ikke store nyheder pa udstillingen”

i London. Hvis vi sd nogenlunde tager de
forskellige maerker i alfabetisk raekke-
folge, ma vi konstatere, at AJS nu er ved
at forsvinde ud af billedet. Man far det
indtryk, at de sidste dele fra AJS og Nor-
ton tages til brug for en motorcykelfabri-
kation lidt endnu. Den eneste nyhed var,
at man nu benytter de gamle moto-cross
tanke fra 1954. Stellet er altsi AJS og
motoren Norton. De to-cylindrede maski-
ner findes i bdde 650 ccm og 750 ccm.

BSA havde en smuk stand med et utal
af modeller, men de fleste er dog gen-
gangere. I den lille Bantam klasse er der
tre modeller med 175 ccm to-takt motor
nemlig Bantam Sport, Bantam Supreme
og Silver Bantam, men de smd engelske
motorcykler falder stadig igennem sam-
menlignet med navnlig de italienske og
japanske maskiner. Derimod tog den nye
250 ccm Barracuda sig godt ud, og moto-
cross modellen 441 Victor kommer nu til-
lige som touringmodel, der ser ud til at
vaere en virkelig fin en-cylindret maskine,
men tilhengere af en-cylindrede engelske
maskiner har heller ikke haft noget stort
udvalg i mange dr. BSA har to to-cylin-
drede standardmaskiner udformet som
slidsteerke touristmaskiner med ringe ved-
ligeholdelse. Det er 500 ccm Royal Star
og 650 ccm Thunderbolt. Disse motorer
har samme slagleengde pd 74 mm, hvor-
imod boringen i A50 serien (500 ccm)
er 65,5 mm, og i AG5 serien er den 75,0
mm. BSA Lightning er en tunet udgave
af Thunderbolt med andet topstykke og
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to karburatorer. Model Spitfire Mk. 3
Special er motormassigt omtrent den
samme som Lightning blot med lidt
storre kompressionsforhold, men denne
maskine er monteret med letmetalfzlge,
plastictank med fordybninger til knazene,
og i kataloget stdr endvidere, at maskinen
er forsynet med racerbremser, hvilket er
det rene vrovl, da man nappe vil fi no-
gen korer til at deltage i et lob med brem-
ser af denne storrelse og art. Der er slet
og ret tale om en 8” bremse af konven-
tionel konstruktion. BSA bruger ganske
vist sikaldt flydende bremsesko, men det
er ikke helt det samme som to selvfor-
sterkende sko. Baghjulsbremsen er stadig
anbragt ved kadehjulet, siledes at kedens
fedt hurtigt kan forsvinde ud pi fzlgen
eller op i nakken pd kereren. Eller er
meningen den, at keden hurtigt skal bort-
transportere  bremsevarmen?  Egentlig
forekommer det lidt utrygt, at man kan
bestige en mototrcykel pd over 50 hk og
med en optanket vagt pi ca. 200 kg, ndr
bremserne slet ikke kan leve op til ma-
skinens tophastighed eller endda knapt
nok til den almindelige marchhastighed.
Man finder bedre bremser pd bade itali-
enske og japanske 250 ccm modeller,
men BSA er ikke alene om denne sarlige
form for engelsk sparsommelighed.

Greeves, der kun fremstiller sportsma-
skiner, udstillede sit sedvanlige program
af moto-cross og trial maskiner samt en
enkelt racer model Silverstone. En ny
moto-cross maskine fulgte det tidligere
princip, men motoren er pd 360 ccm.

Det gode gamle navn Norton lever
heldigvis endnu, og efter min mening er
Norton med hensyn til stel og gafler alle
andre merker overlegen. Motoren er af
en god og sund konstruktion, og i mod-
seetning til de fleste andre twin-modeller
har Norton ligesom Triumph en smedet
krumtapaksel, og disse maskiner er til-
syneladende ogsd de eneste engelske, to-
cylindrede modeller, der ikke har haft
vanskeligheder med knzkkede krumtap-
aksler eller defekte lejer. Efter sammen-
slutningen med AJS/Matchless har Noz-




ton nu kun to modeller pd programmet,
nemlig 650 SS og 750 Atlas. Begge mo-
torer har slaglengde 89 mm og boring
henholdsvis 68 mm og 73 mm. Norton
opgiver ikke maksimaleffekten, men det
blev mig fortalt, at disse to to-cylindrede
maskiner i virkeligheden havde samme
effekt, nemlig 50 hk, og de har samme
totalgearing pd 4,4:1. Begge modeller er
sportsbetonede maskiner med to karbu-
ratorer og magnettending. Man forstdr
imidlertid ikke at disse smukt udferte
maskiner korer med en s& primitiv pri-
mertransmission, idet der mellem motor
og kobling kun benyttes en enkelt kade
14” %X 5/16” indkapslet i en blikkade-
kasse, som naturligvis er konstant utet
for olie. En duplexkade og stebt alu-
miniumskedekasse mid anses som  hen-
holdsvis en nedvendighed og en fordel.

Royal-Enfield havde seks modeller ud-
stillet. Crusader Sport pd 250 ccm med
fire-takt motor, der udvikler 17 hk ved
7.200 omdr/min, har almindelig fire-
trins gearkasse, medens sportsudgaven af
denne maskine, Crusader GT, udvikler 21

Cylinderblokken med de to karburatorer i
Tiger 100 T.

hk ved 7.500 omdr/min i forbindelse med
en fem-trins gearkasse — forovrigt den
forste standardmaskine med fem-trins
gearkasse i denne klasse. Denne model
har clip-on styr, tank med fordybninger
til knzene, sede med racerbagende og
lille vindskerm. Royal-Enfield har ogsd
en to-cylindret to-takter pd 250 ccm med
betegnelsen Turbo Twin. Villiers moto-
ren udvikler 17 hk ved 6.000 omdr/min,
men heller ikke denne maskine kan std
mél med japanerne. Royal-Enfield race-
ren er ret usedvanlig ved at vere monte-
ret med en en-cylindret to-takt motor pa
250 ccm. Den er konstrueret af Hermann
Meyer. Bunden i motoren er af fabrikat
Alpha, stellet er fremstillet af Reynold
531 ror, en Albion gearkasse har fem
udvekslingsforhold tzt ved hinanden
(close-ratio), stremlinjebekledningen er
fremstillet hos Avon, bremser og nav et
af fabrikat BH (British Hub), og tank
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og szde er fremstillet i en enhed af glas-
fiberarmeret plastic. Maksimaleffekten
for denne maskine opgives til 35 hk ved
7.400 omdr/min.

I den store klasse er Royal-Enfield gdet
helt til tops med en 750 ccm model — to-
cylindret 71 X 93 mm. Den udvikler 53
hk ved 6.000 omdr/min. Motoren er byg-
get sammen med gearkassen, og ligesom
pd den oprindelige Meteor model har
man_bremsebakker i begge sider af for-
hjulsbremsen, der pd den méde bliver
meget effektiv uden dog at blive for
tung. Denne maskine skulle i gvrigt vaere
forholdsvis billig ogsd pa det danske mar-
ked, hvor den i standardudgaven kan szl-
ges for ca. kr. 9.400,—.

Suzuki viste naturligvis hele sit pro-
gram, men det var navnlig Super Six pd
250 ccm, der havde publikums interesse.
Den to-cylindrede to-takt motor er rent
kvadratisk med 54 mm i bdde boring og
slaglengde, den har to karburatorer, let-
metalcylindre, og den udvikler 29 hk ved
7.500 omdr/min. Friskoliesmeringen min-
der om princippet i Puch, idet olien tryk-
kes frem til hovedlejer og plejlstangs-
lejer, hvorfra olien ved centrifugalkraf-
ten slynges ud i sma mangder, dels til
direkte smoring af stempler og cylindre,
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Ventildwekslet pd de to-cylindrede BSA er nu
forsynet med koleribber.

dels til blanding med den indsugede gas.
Dette er altsd et andet smoresystem end
det, der benyttes i Yahama, hvor olien
fores frem til indsugningen umiddelbart
bag karburatoren — altsd samme princip
som i Auto Union Oliomat. P4 begge sy-
stemer reguleres oliemangden naturligvis
i forhold til belastningen. Super Six har
seks-trin gearkasse — mig bekendt den
eneste standardmaskine med seks udveks-
lingsforhold. Som i de gvrige japanske
maskiner er der sdvel omdrejningsteller
som speedometer indbygget i lygten. For-
hjulsbremsen har to selvforstaerkende sko,
medens der kun er en enkelt bremsedbner
pa baghjulsbremsen. Tophastigheden op-
gives til ca. 145 km/t, men den japanske
fabrik er tilsyneladende ret beskeden pa
dette punkt, da Motor Cycle har mélt top-
hastigheden til lidt over 150 km/t. Man
regner med, at Suzuki kommer til Dan-
mark i lgbet af fordret.

Honda og Yamaha var stort set ufor-
andrede bortset fra, at Yahama havde féet
ny tank og anden baglygte. Den nye en-
cylindrede Yahama pd 100 ccm med




drejeventil s man ikke noget til, og hel-
ler ikke Honda’s fire-cylindrede 650 ccm
model var udstillet.

Triumph havde meget hensynsfuldt
delt sin udstilling i to stands for hen-
holdsvis de smé og de store maskiner. De
smi maskiner har ikke stgrre interesse, og
selv om der er sket visse forbedringer pi
»Tigerungen« T 20, er den alligevel sta-
dig en trist maskine. Twentyone, Speed
Twin og Thunderbird er udgiet af pro-
duktionen. Tiger 100 S/S, TR 6 og T
120 Bonneville fortsetter uforandret
bortset fra en ny sadel, og Tiger 100 S/S

Triumph Tiger Daytona Sports (T 100 T) er
umiskendelig Triumph i hele sin opbygning.
Man ma undre sig lidt over, at englenderne
holder fast ved de dbne kwdeskerme — man
kan endda forstd, at italienerne gor det.

har fiet trepunkt hengsling af svinggaf-
len samt andret kronhovedvinkel pd 65°.

Triumph viste den nye T 100 T Day-
tona pd 500 ccm — selvfglgelig en twin —
med boring 69 mm og slaglengde 65,5
mm. Motoren udvikler 39 hk ved 7.400
omdr/min, og tophastigheden opgives til

Royal-Enfield kunne godt be-
nytte sin 350 ccm Bullet som
grundlag for en »folkemotor-
cykel«. Med et kompressions-
forbold pa 7,5:1 udvikler den
22 bk ved 6.500 omdr|min,
men selve motorkonstruktio-
nen er lidt for gammeldags.
Boringen er 70 mm og slag-
lengden 90 mm, og vi kom-
mer altsi ved 6.500 omdr|min
op pa en stempelhastighed pa
19,5 meter i sekundet. Kore-
hastigheden ved 1000 omdr|
min er kun ca. 22 kmlt, og
tophastigheden er ca. 137
kmlt.
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Stevnhoved er som bekendt en erfaren korer, og han viger heller ikke tilbage for at bygge sine

maskiner selv. Vi har tidligere omtalt den to-cylindrede racer, der ikke helt overraskende har
kolevanskeligheder for den bageste cylinder. Her er den uden bekledning, og der gemmer sig
en god portion jydsk lune i navnet pi tanken — bogstaverne kender man fra den finere cognac.

ca. 175 km/t. Motoren er en videreudvik-
ling af T 100 S/S monteret med et andet
topstykke, storre ventiler og andre ventil-
sedevinkler for indsugningsventilerne.
Der er to karburatorer pd 11/16”, en an-
den indsugningsknastaksel og andre
knastfolgere. Som ekstraudstyr kan denne
maskine leveres med Bonneville forhjuls-
bremse, hvilket i mine gjne er ganske
skrup forkert, for denne forhjulsbremse
burde vere standardudstyr som et absolut
min., idet en 7” bremse ikke har noget at
gore pd en maskine med en tophastighed
pa 175 km/t. Alle de to cylindrede mo-
deller er nu forsynet med 12 volt 100 watt
vekselstremsdynamo med 45 watt lampe i
forlygten. Det var da i grunden ogsd pi
tide, at man fik lidt bedre lys pd si hur-
tige maskiner.

Hos Velocette gir man heldigvis den
anden vej, idet 7145” forhjulsbremsen
med to selvforsterkende sko og luftkeling
fra Thruxton modellen nu ogsd monteres
pa Venom Clubman Mk. II, der ogsd
sammen med de gvrige Clubman model-
ler har fdet Thruxton teleskopgaffel.

I ovrigt aflagde jeg ogsd et besog pa

Triumph fabrikkerne, hvor man fremstil-
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ler alt til motorcyklerne bortset fra al-
mindeligt tilbehor som dzk, fzlge, elek-
trisk udstyr, keeder og kabler. Tilsynela-
dende var man ikke serlig villig til at
slippe mig ind i forsegsafdelingen, hvor
den nye tre-cylindrede maskine befandt
sig, men til sidst fik jeg adgang pd be-
tingelse af, at jeg ikke havde mit fotogra-
fiapparat med. Jeg var pd forhind ind-
stillet pd en kort visit, s derfor mitte jeg
hurtigt legge maerke til alle detaljer. Ma-
skinen er egentlig en T 120 monteret med
den nye tre-cylindrede motor, men stellet
vil antagelig blive @ndret, inden den tre-
cylindrede model gir i produktion. Mo-
toren udvikler 60 hk ved 7.000 omdr/
min, og den er monteret med tre karbu-
ratorer. Det lykkedes mig at fd en adskilt
motor at se, og krumtaphuset bestdr af
tre dele adskilt efter to lodrette linjer.
Gearkassen er stobt sammen med det mid-
terste hovedelement fra hvis bund to lod-
rette lejebukke baerer de to midterste ho-
vedlejer for krumtapakslen, og disse er
udformet som glidelejer med lose leje-
pander, der péboltes fra oven, og heri
legger man sd krumtapakslen, hvorefter
man monterer hgjre og venstre side, der




Stevnhoveds tegning af den tre-cylindrede Triumph efter hukommelsen.

begge har et stort rulleleje. Det hele dan-
ner derefter en kompakt bund med fire
hovedlejer. Plejlstenger og lejer er af
samme type som i de to-cylindrede mo-
deller, og pd hgjre side ved takthjulene
er der pd enden af krumtapakslen anbragt
en svingningsdemper, medens dynamo-
ens rotor sidder i venstre side pd krum-
tapakslen.

De tre cylindre er stgbt i en blok, og
det samme gelder for topstykket. Moto-
ren har to knastaksler, en foran og en
bagved cylinderblokken, og disse trakkes
af tandhjul over et mellemhjul fra krum-
tapakslen. Bide foran og bag cylinder-
blokken er der to stedstangsrer med to
stedstenger 1 det hgjre og en i det ven-
stre. Der er to udblesningsrer og to lyd-
dempere, idet den midterste cylinder har
et ror, som straks efter udblasningspor-
ten forgrener sig til de to andre udbles-
ningsrgr. Maskinen vil blive monteret
med skivebremse pa forhjulet, og vagten
bliver ca. 170 kg. Jeg forsegte straks
efter beseget at tegne maskinen si godt
jeg kunne efter hukommelsen.

Dette var Stevnhoveds beretning, og
det mi vel indrommes, at den er ganske
klar og negtern. Som motorkerer spiller
bremserne naturligvis en stor rolle for
ham, men det er vel ogsd et af de punk-
ter, hvor de almindelige keretojer har
lzert mest af motorsporten. Sobert og for-
nuftigt udstyr er nemlig det, som motort-
cyklisterne vil have, og at der si er en-
kelte, der foretrakker racerlignende smad-
maskiner med beskeden effekt og til en
lige si beskeden anskaffelsespris burde
vel egentlig ikke vare nok til at generali-
sere. P4 den anden side er man heller ikke
tilfreds med de ofte lidt kedelige og re-
tarderede engelske konstruktioner. Eng-
land m3 tage sig sammen, hvis den engel-
ske motorcykelindustri ikke skal slds ud
af italienerne og japanerne, for man kan
ikke have monopol pd store maskiner.
Hvis MV Agusta og Honda kan szlge
deres fire-cylindrede 500 ccm modeller
til konkurrencedygtige priser pd det ame-
rikanske marked, kan det meget hurtigt
komme til at se kulsort ud for de engelske
fabrikker.
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Selvfolgelig ligger der omhyggelige
markedsundersegelser til grund for en ny
models tilblivelse, men man fatter allige-
vel ikke, at det skulle vere nedvendigt
for Fiat at have et sd stort udvalg i mo-
deller, som tilfzldet er. I de sydeuropzai-
ske lande spiller motorens slagvolumen
en vis rolle, fordi motorstorrelsen er af-

gorende for bide skat og forsikring, men
man skulle alligevel tro, at en sterre pro-
duktion af fzrre modeller ville have en
sd gunstig indflydelse pd fremstillings-
prisen, at hensynet til skat og forsikring
blev af underordnet betydning.

Fiat 124 udfylder tilsyneladende ikke
noget stgrre tomrum mellem modellerne
1100 R og 1500, og da de indvendige
pladsforhold kan konkurrere med model
1500, idet der er omtrentlig de samme
pladsforhold i leengderetningen og bedre
pladsforhold i bredden, kan man fi den
lumske mistanke, at Fiat netop tilstrzber
en rationalisering p4 den maide, at man
for eller senere vil lade model 1500-udgi
af produktionen og i stedet komme med
en 1500, der har samme karosseri som
model 124, men en motor pd ca. 1500
cem. Denne formodning understottes af
den kendsgerning, at Fiat 124 er mere
sparsomt udstyret end standarden for
dette merke — i det mindste indenfor
frontmotormodellerne — da man si let-
tere kan etablere en udstyrsmessig af-
stand til en storre model. Dette er natur-




Bagruden er usedvanlig stor, men den folges ikke op af et tilsvarende bred:t bakspejl, og des-
nden bunne man onske et sidespejl som standardudstyr.

ligvis kun getterier, men samtidig ogsd
en rimelig forklaring pd den nye models
fremkomst, da der tilsyneladende vil bli-
ve for stort et spring mellem model 600
og model 124, hvis model 1100 R skulle
udgd af produktion. At en yderligere for-
bedring af model 1500 fremfor en af-
losning af model 124 var enskelig er
sd en helt anden sag.

Som tidligere omtalt her i SMJ havde
jeg lejlighed til at prove Fiat 124 bl. a.
pé en snoet bjergbane i nzrheden af Tu-
tin, da vognen blev prasenteret pd det
italienske marked, og siden den tid er der
blevet produceret mere end 150.000 af
denne model — den nuvarende dagspro-
duktion er ca. 1.000 vogne. Det forste
umiddelbare indtryk af vognen var gode
koreegenskaber, gode bremser og udmear-
kede pladsforhold. Den forste vogn, jeg
korte med, var monteret med elektronisk
médleudstyr, der pd en kurve indtegnede
det varierende benzinforbrug i overens-
stemmelse med den gjeblikkelige hastig-
hed og de gvrige betingelser. Den gang
kom jeg til resultat, at man af hensyn til
benzinforbruget havde knebet karburato-
ren lidt, men efter den egentlige prove-
korsel her i landet er jeg ikke laengere
sikker pd dette, da motoren havde tyde-

lige karbureringsvanskeligheder eller sna-
rere andedrztsbesvaer under bestemte be-
tingelser, hvilket vi skal vende tilbage til.

Karosseri og interigr

Det berende karosseri er stort set ud-
formet efter de samme principper, som
anvendes af Daimler-Benz, hvilket vil
sige en solid passagerafdeling har stor
modstandsevne overfor bgjning og vrid-
ning, medens for- og bagparti forholds-
vis let lader sig trykke sammen for pd
den méde at give passagerkabinen en
mindre voldsom afbremsning i tilfzlde af
kollision. Fiat har i mange ir gennem-
fort sammenstedsforseg bide ved at kata-
pulte en bil ind i en fast mur og senere
ved regulere frontalkollisioner mellem to
radiostyrede biler (se forsiden).

Ligesom for de ovrige Fiat mellem-
klassevogne er der tale om en fire-dors
sedan, og der benyttes to separate for-
stole. Indtrakket er uldent betrzk eller
plastic efter frit valg. Der er glimrende
udsyn gennem det meget store vindues-
areal, og man bemearker, at bagruden om-
trent méler hele vognens bredde. Til gen-
geld har man sd sparet pd bakspejlets
bredde, idet man benytter samme bak-
spejl som i de andre modeller med smal-

Fiat 124 bar det, man kalder et tidlost karosseri. Det er en bred og kort bil — lige s bred

som Fiat 2300.
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Interioret er nydeligt, men det virker alligevel lidt mere spartansk end i Fiat's ovrige front-

motormodeller. Hornkontakiringen dwkker med sin overste halvdel over speedometerskalaen,
ndr koreren er omkring 180 cm hoj, men i si fald lader den overste halvdel sig let fierne.

lere bagrude, og si er der endda ikke
vundet si meget, undtagen ndr man un-
der bakning drejer sig om for at se til-
bage. Muligvis benytter man dette bak-
spejl, fordi det som i de fleste andre bi-
ler generer udsynet fremefter for de ke-
rere, der er for hgje til at se under spej-
let, der i ovrigt kan indstilles til blend-
fri natkersel.

Motorhjelmen er hangslet fortil, hvil-
ket giver en fortrinlig adgang til det be-
lyste motorrum samt et robust ldsetgj,
hvorimod man ikke har den sikring mod
opspringning under kerslen, som de fle-
ste forestiller sig, fordi keleluftens tryk i
motorrummet ved storre hastigheder er
betydelig storre end trykket over motor-
hjelmen foran vindspejlet, hvilket kun
navnes som et kuriosum. Skulle motor-
hjelmen endelig springe op pd grund af
en defekt ved ldsen og sikkerhedshagen,
vil det med den fortil hengslede motor-
hjelm ske som en stilfeerdig bevaegelse og
ikke med et brag, som tilfeldet vil vaere
med en bagtil hangslet motorhjelm.

Ogsd bagagerummet er belyst, og det
har en god stuvningskapacitet. Benzin-
tanken er anbragt bag hejre skermkasse
og reservehjulet bag den venstre. Da der
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er god plads i bredden bag de bageste
skaermkasser, kunne man lige si godt eller
bedre have anbragt tanken forrest i ba-
gagerummet, hvor dette danner en for-
hejning over bagakslen. Benzinpifyld-
ningen sker gennem en lem i hgjre side.
Kofangerne er monteret med smd gum-
mibeklaedte stedhorn.

Interigret er pznt og velordnet, men
knapt sd fornemt udstyret som i f. eks.
Fiat 1500. Dorenes hindbgijler er placeret
for lavt til at fungere tilfredsstillende
som armlaen, og man fir i det hele taget
indtryk af, at interigret er udformet i for
hej grad passende til den noget beskedne
gennemsnitshgjde, der er geldende for
italienerne. Man har som en forholdsvis
langbenet korer ikke tilstreekkelig stotte
under ldrene, ndr man sidder i en pas-
sende afstand fra rattet, og den lavbenede
italienske race gor sig ogsd geldende ved
gaspedalens stejle placering, som bevir-
ker trethed i fod og leg, ndr man skal
kore med moderat hastighed, men dette
lader sig let rette ved en bgjning af gas-
pedalstangen. Til gengeld er de tre kon-
takter anbragt til venstre for instrument-
boksen underst pd forpanelet for langt
fra kereren, der ma leene sig lidt frem for




at nd dem. Denne placering skyldes sik-
kert skrekken for usaglig »sikkerheds-
kritik«, da kontakterne ville vare bedre
placeret lengere oppe til venstre pd for-
anelet, hvor de ikke betyder nogen fare
ved kollision. Mon ikke vi er ved at kom-
me ud i en slags heksejagt pd automobil-
industrien? Gummibzlgen til vindues-
vaskeren kunne man 1 det mindste have
placeret lengere oppe, eller man kunne
endnu bedre have ofret en balg til be-
tjening af venstre fod.

Midt for ratstammen sidder et stort,
firkantet speedometer med indbygget
benzinstandsmiler og kontrollamper for
ladestrom, olietryk, for hej kelevands-
temperatur, benzinreserve, blinklys, fjern-
lys og positionslys. Kontrollampen * for
kolevandstemperaturen burde have veret
felles med oliekontrollampen siledes, at
man kunne fore kontrol med lampens
funktion. men i gvrigt kan denne lampe

udskiftes med et regulert termometer
som en pendant til benzinstandsmaleren.

Lygtesystemet er udformet efter det
klassiske Fiat-monster, hvilket vil sige, at
der pi forpanelet er en hovedkontakt for
lygterne i almindelighed, og en kontakt-
arm til venstre under rattet skifter mel-
lem positionslys, nar- og fjernlys i nzvn-
te rekkefolge. En anden kontakt betjener
instrumentbelysningen, og den tredje
kontakt er til vindspejlsviskerne. Samt-
lige lygter far strom over tendingsldsen,
og skal positionslyset tendes, medens
teendingen er sldet fra, skal ngglen drej-
es til venstre. Tzndingsldsen med ind-
bygget startkontakt sidder til venstre pd
ratstammen, og den kan udskiftes med
en ratlds. Blinklyskontakten og omskifter-
kontakten har kontaktarme stobt i bgje-
ligt kunststof.

Midt pd forpanelet sidder de to regu-
leringshdndtag til varme og ventilations-

Der er som swdvanlig hverken sparet pa materialer eller kvalitet i motor og gearkasse, men
motoren er indtil videre et problembarn under vore klimatiske betingelser. Luftfilterets indsug-
ningstragt kan til vinterkorsel drejes ned over ndblesningsmanifolden og pi den made forvarme
indsugningsluften til modvirkning af karburator-is.

41




anlzgget, og det hindtag, der regulerer
varmen, har som sadvanlig en for usmi-
dig funktion, for skent det kan bevages
over et stort omrade, skal varmen regule-
res indenfor en bevagelse pi nogle f4
millimeter, og det er derfor en meget
besvarlig, for ikke at sige umulig opgave
at opnd en passende temperatur i vognen
— det er en sjzldenhed at finde en bil, i
hvilken denne regulering er tilpas let at
afstemme. Ventilationsluften kommer ind
ved to defrosterkanaler med drejeligt
jalousi pd forpanelet, og vil man have
varme ind ved fedderne, ibner man en
klap i selve varmeapparatet. Denne klap
er som sedvanlig hvinende utat. Der er
ingen afgangskanaler for ventilations-
luften, men alligevel en passende luft-
fornyelse i vognen. Bleseren har to ha-
stigheder.

Til hojre pi forpanelet er der et luk-
ket, dybt handskerum med indvendig be-
lysning. Chokeren sidder til venstre un-
der forpanelet, den korte gearstang er
anbragt i gulvet og handbremsegrebet
mellem forsaederne. De tophzngslede pe-
daler giver mulighed for at anbringe den
venstre fod under koblingspedalen, eller
man kan anbringe den pi skarmkassens
svage forhgjning i vognbunden.

Motoren og transmissionssystemet
Motoren folger i store trek Fiat's sed-
vanlige konstruktioner, blot er der i den-
ne fire-cylindrede motor fem hovedlejer,
og i stedet for en registerkarburator er
man gdet over til en dobbelt karburator.
Knastakslen ligger ikke sarlig hgjt i mo-
torblokken, og den trakkes fra krumtap-
akslen af en dobbelt rullekede. Forbran-
dingskamrenes facon er ret serpreget, da
de i tvarsnittet stort set er trekantede
med let konveks stempelkrone og tydelig
»squeeze« i den side, der vender bort fra
tendroret. Squeeze betyder pi engelsk en
skarp indsnevring eller »at komme i
klemme«. Systemet i denne udformning,
som englenderne er mestre for, bygger
dels pd den kendsgerning, at jo lengere
den uafbrandte gas er fra tendroret, des
mere bliver den af den afbrandte gas
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trykket sammen, og derfor er den til-
bojelig til at nd sin selvantzndelsestem-
peratur, hvilket giver tendingsbanken,
dels den indlysende omstzndighed, at jo
mindre gasmangde, man har i dette om-
ride, des mindre tendingsbanken fir
man. Nér forbraendingskammeret er kile-
formet pd det sted, der vender laengst
bort fra tendroret, vil man stadig have
mindre uafbrendte gasmengder, jo len-
gere flammefronten skrider frem, og
desuden kan man omgive denne del af
forbrendingskammeret med et koleareal,
der er forholdsvis meget stort sammen-
lignet med den »indeklemte« gasmazeng-
de, der derfor vil blive sterkt afkelet,
hvilket ogsd modvirker tendingsbanken.
Det kan da ogsi fastslds, at motoren er
meget bankefast, selv nir man kerer pa
benzin med oktantal 92.

Som pi de gvrige Fiat motorer benyt-
tes letmetaltopstykke og smedede vippe-
arme, men der benyttes ikke et stobt ven-
tildeksel som pé de storre modeller, men
derimod et daksel i presset plade, der
selvfolgelig er billigere, men ogsd van-
skeligere at holde olietzt. Det mé dog
siges, at der under hele provekerslen ikke
viste sig s& meget som en dribe olie pi
motoren. Til gengald har man ofret or-
dentlige hejspandingskabler, 0g man
fandt i tide ud af kelesystemets rigtige
udformning, idet man i selve radiatoren
har et pifyldningsdaksel uden ventiler,
medens ventilerne er overflyttet til eks-
pansionsbeholderen.

Smeresystemet har man @ndret lidt i
forhold til den oprindelige model, der
kunne have et ret stort olieforbrug. Man
har slojfet boringerne i vippearmene, da
forbruget opstod pi den mide, at den
overskydende olie ved ventilmekanismen
trengte langs ventilstammerne ind i for-
brendingskamrene. Nir man har en bo-
ting i vippearmene (eller sprojterar) er
det for at tilfore stojdempende olie mel-
lem vippearme og ventilstammer, men
ofte md man si forhindre olien i at
trenge ind i forbrendingskamrene ved
hjzlp af serlige pakninger eller gummi-
kraver rundt om ventilstammerne. Nu fik




man olieforbruget ned, men til gengezld
fik man en herlig ventilstsj i vognen, si
en afskermning af ventilstammerne ma
vere at foretrakke.

Alt er ellers sire skont i bide meka-
nisk henseende og med hensyn til moto-
rens drejningsmoment- og hestekraft-
kurve, men der er ved delbelastning van-
skeligheder med hensyn til en ren motor-
gang.

Ligesom smag og lugt kan minde en
om serlige tider eller tildragelser, kan
ogsé lyd og fornemmelse vaekke minder.
Hvis jeg pd en storebzltsferge under
misbilligende blikke fra tjeneren tillader
mig at drikke en skibsel, kan jeg ved
samme lejlighed smage hele min barn-
doms Gilleleje havn med tjere, hytte-
fade og det hele, ligesom en bestemt
krydret vin minder mig om et sted i nzr-
heden af Vesuv. Motoren i Fiat 124
fremkaldte et ellers leengst forglemt min-
de fra den tid, da jeg ikke var mere end
tobak for en skilling og gik i bukser med
nedklappelig bagsmak (ikke at forveksle

med the navy). Den gang blev jeg gen-
tagne gange forfulgt af en ondskabsfuld
kalkunhane — sd vidt jeg husker var den
lige s& hgj som jeg selv — og medens den
bed og hakkede efter mig, udstedte den
disse karakteristiske, uregelmessige lyde
med effekt som en szk kartofler i et
vandorgel, og netop denne dumme, uhar-
moniske lyd kom sammen med uren mo-
torgang og svigtende treekkraft, ndr man
efter konstant hastighed ved ca. 60 km/t
gav lidt mere gas i Fiat 124. Forevrigt
har jeg aldrig brudt mig szrlig om kal-
kun, men spiser dem slet og ret af havn-
torst.

Da jeg tager enhver form for motor-
vanskeligheder som en personlig udfor-
dring, forsggte jeg si vidt tiden tillod at
udforske sagen nermere. Da en let akti-
vering af chokeren selv ved varm motor
fjernede fejlen, sked jeg pd for mager
blanding under disse serlige omstendig-
heder, og jeg tilloddede et par tvarbo-
ringer i kompensatorrorene, hvilket gav
en lille forbedring, men stadig havde

Dette tveersnit af motoren
viser bl.a. forbrendings-
kamrenes facon, ventil-
mekanismen og manifolds
til indsugning og udbles-
ning. Merkeligt nok hol-
der man fast ved gen-
nemstromningsventil i
selve oliefilteret i stedet
for en kortslutningsventil
uden for filteret. Nir
ventilen ligger i selve
filteret, risikerer man at
jd en del opsamlet snavs
med ind i motoren, hvis
man  korer si lang tid
med. filteret, at dette bli-
ver tilstoppet.
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Baghjulsophengningen pa Fiat 124. Man ser de 1o fremad-
rettede reaktionsarme samt den lange Panhard-stav bag
bagbroen. De drivende krefter optages hovedsageligt af
kardanrorer mellem differentialet og den herende kon-
struktion. -

g

motoren tilbgjelighed til at give et brem-
sende hug ved moderat acceleration fra
stilstand. Selvfolgelig kunne man heve
svommerstanden eller benytte stgrre ho-
veddyse, men det ville ifglge gasanalysen
give for fed blanding ved de storre om-
drejningstal, si derfor foretrak jeg at
stjzle lidt benzin ved den nederste tred-
jedel af belastningsomrddet gennem kom-
pensatorroret.

Ved den narmere analyse pa et Cryp-
ton Dynascope kom andre maerkelige ting
for dagen. Cylinder 1 og 2 havde en an-
den overslagsspaending end cylinder 3 og
4 ved tomgang, hvilket viser, at de to
set cylindre far forskelligt blandingsfor-
hold, men da der kun er en enkelt blan-
deskrue til de to tomgangssystemer, mat-
te jeg justere denne, indtil der var ens
overslagsspanding ved alle fire tendref,
men s var tomgangen ikke helt perfekt.
Ved varm motor og tomgang var der bog-
stavelig taget ikke noget fald i omdrej-
ningstallet, nir man kortsluttede cylinder
2, medens de andre cylindre gav et fald
pa 80 til 100 omdr/min ved kortslutning.
Ved lunken motor havde de fire cylindre
et ensartet omdrejningsfald ved kortslut-
ning pd ca. 50 omdr/min. Til tider gik
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motoren perfekt, medens den til andre
tider var umulig indenfor de szrlige be-
lastningsforhold, og jeg fandt ud af, at
den var overmide folsom for barometer-
stand og temperatur, hvilket naturligvis
forklarer, at den trives mindre godt un-
der vore klimatiske betingelser end pa
hjemmebane.

Nir jeg sammenholder dette med det
noget szrpregede ventildiagram, kom-
mer jeg til det resultat, at motoren ved
normal og ensartet tomgangskarburering
ved bestemte omdrejningstal fremstiller
et vacaumbgvs ved cylinder 3 og 4, som
stjeler indsugningen fra cylinder 2 gen-
nem udligningsraret. Det er i det hele
taget min erfaring, at man med udlig-
ningsror mellem to karburatorer eller to
set indsugningskanaler ved visse moto-
rer far flere kvaler end fordele. Maske
far jeg lov til at undersoge sagen ner-
mere, men indtil videre mi motoren si-
ges at vare uheldigt afstemt til vore him-
melstrog. Det er dobbelt trist, fordi den
ovrige karakteristik er ganske glimrende,
men det er ikke rart at have muligheden
mellem fuld acceleration, ingen accelera-
tion eller en problematisk acceleration
med uregelmassig motorgang. Hvadenten




Fiat vil skifte karburatorsystem eller ven-
tildiagram, md det anses for et tids-
sporgsmal, indtil denne fejl er rettet.

Transmissionssystemet er ganske klas-
sisk med en tor enkeltpladekobling, en
fuldsynkroniseret og ganske fortraeffelig
fire-trins gearkasse, to-delt kardanaksel
og et hypoidfortandet differentiale pd en
stiv bagbro.

Hjulophzengninger og bremser
Forhjulsophzngningen er det gammel-
kendte system med korte og lange tri-
angelarme, skruefjedre og krzngnings-
stabilisator, hvorimod baghjulsophzng-
ningen er ny for Fiat omend ikke 1 prin-
cippet. Den stive bagbro er ophengt i
langsgiende reaktionsarme, skruefjedre
og en meget lang Panhard-stav, der er
hengslet til den bazrende konstruktion
omtrent helt ude ved det ene baghjul og
hengslet til bagbroen omtrent helt ude
ved det andet baghjul. T princippet altsd
den samme baghjulsophengning, som
Volvo har benyttet i mange dr, men pd

grund af den lengere Panhard-stav slip-
per man for merkbar bevagelse af bag-
broen i sideretningen.

Ogs3 ved bagbroen benyttes en kreng-
ningsstabilisator, der dog er mindre virk-
ningsfuld end forhjulenes stabilisator.
Desuden er der en torsionsstav, som be-
tjener en bremstryksregulator siledes, at
baghjulsbremsernes aktiveringstryk er i
overensstemmelse med den gjeblikkelige
vagtbelastning pd baghjulene.

Alle fire hjul er monteret med skive-
bremser af en serpraget konstruktion. I
modsztning til almindelige skivebremser
er der nemlig kun en enkelt hjulcylinder
ved hver bremse, og denne cylinder er
anbragt i den U-formede holder eller sa-
del, der omslutter bremseskiven. Denne
holder er vandret forskydelig i en kon-
sol, og ndr trykket i systemet sxttes i vej-
ret ved hjzlp af bremsepedalen, trykker
stemplet i cylinderen direkte ind pd siden
af bremseskiven, men som reaktion pi
denne bevegelse og dette tryk forskydes
holderen modsat stemplet, og holderen
har pd den anden side af bremseskiven

Bagagerummet har stor stuvningskapacitet og en reguleer facon. Benzintanken ses i hojre
skermkasse.




ogsé bremseklodser. Tilsyneladende en-
kelt og effektivt.

Ved hjulophengninger,
kardanled benyttes

styretgj og

enten permanent

£

Fem-personers, fire-ders sedan.

Importer: Nordisk Fiat A/S, Gl. Kege Lande-
vej 78-80, Valby.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet. Bo-
ring 73 mm, slaglengde 71,5 mm, slag-
volumen 1197 ccm, kompressionsforhold
8,8:1, maksimaleffekt 65 hk (SAE) ved
5500 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 9,0 kgm ved 3500 omdr/min. Liter-
effekt 54,3 hk/I (SAE). DIN-effekt 60 hk.
Fem hovedlejer, forseglet kolesystem med
ekspansionsbeholder.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, firetrins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,75:1, 2,30:1, 1,49:1, 1:1, gulv-
gear, to-delt kardanaksel. Bagaksel: hy-
poidfortandet, udveksling 4,3:1. Dekstor-
relse: 155 S-13/6.15 S—13.

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange tri-
angelarme, skruefjedre, teleskopdempere,
kreengningsstabilisator. Baghjul i stiv bag-
bro, reaktionsarme, kardanrgr, Panhard-
stav, skruefjedre, teleskopdeempere, kraeng-
ningsstabilisatorer.

Bremser: Forhjul og baghjul: 227 mm skive-

SPECIFIKATIONER

smurte lejer eller gummibgsninger, sd der
er ingen smoresteder pd undervognen,
ndr man ser bort fra forhjulslejerne, der
pakkes med fedt for hver 20.000 km.

s

i

bremser, totalt beleegningsareal 264 cm?,
bremsetrykregulator til baghjul.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 230 watt, ak-
kumulator 60 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4030 mm, total
bredde 1625 mm, total hejde 1420 mm,
akselafstand 2420 mm, sporvidde for 1330
mm, bag 1300 mm, fri hgjde fra vej 140
mm, benzintank rummer 39 liter, oliesump
rummer 3,75 liter incl. filter, kolesystem
6,0 liter. Egenveegt 855 kg. Effektveegt
(SAE) 13,15 kg/hk. Tophastighed 141 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
24,2 km/t. Venderadius 5,35 m, styretojs-
udveksling 16,4:1.

Pris: Kr. 21.748,—.

Serlige bemarkninger: Tectyl-rustbehandlet.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex C
32 PHH/6 (eller Weber). Teendrer: Cham-
pion N4, elektrodeafstand 0,6-0,7 mm,
kontaktafstand 0,42-0,48 mm, forteending
10°, ventilspillerum, indsugning og ud-
bleesning: 0,20 mm ved kold motor. Dak-
tryk forhjul 20,0-21,8 p.s.i., baghjul 23-25,6
p.s.i. Gearkasse rummer 1,35 liter SAE 90
EP. Differentiale rummer 0,7 liter SAE
90 EP.

Tophastighed i de fire gear.
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Kereegenskaber effekt og egenvaegt i betragtning. Ud-

De mekaniske funktioner er alle helt
igennem tilfredsstillende. Styretojet er
pracist med en passende udveksling og
dog letgdende. Gearskiftet er let og pre-
cist med ret korte skiftebevaegelser, og
bremserne fungerer altid ensartet, effek-
tivt og med et lavt pedaltryk.

Vi har talt tilstrekkeligt om motorens
opforsel under moderat acceleration, men
ved hird acceleration gir den updklage-
ligt og giver vognen en virkelig god
accelerationsevne, ndr man tager motor-

vekslingsforholdene i gearkassen er gan-
ske naturligt aftrappet uden det store
spring mellem tredje og fjerde gear, som
kendes fra Fiat 1100 — tredje gear traek-
ker ud omkring 100 km/t.

Nér man blot er kommet op pi normal
landevejshastighed, er der ingen unoder
i motoren, og man har tilstrekkeligt
kraftoverskud til en god acceleration selv
ved de storre hastigheder. Der hores no-
gen motorstej og navnlig ventilstej i
vognen, men det kan antagelig fjernes
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med lydisolerende materiale pd motor-
siden af forpanelet.

Vegtfordelingen i vognen er god, og
derfor er den bdde retnings- og side-
vindsstabil, men den er tillige styrefol-
som i en sddan grad, at man kan foretage
en meget hurtig og overbevisende und-
vigemangvre.

Affjedringen gor sig ikke bemzrket
ved at vare hverken hérd eller blad, og
medens man foler udmerket komfort i
vognen, har man tillige en sikker for-
nemmelse af at have god vejkontakt mel-
lem alle fire hjul og kerebanen. Kun nir
man kerer for hurtigt pd en helt umaner-
lig darlig vejbane med store huller eller
knolde kan man mezrke, at et af de dri-
vende hjul for alvor har sluppet vejen, si
det kan altsd lade sig gore.

Fiat 124 er meget sporsikker, og den
har formidabelt gode kereegenskaber i
svingene dels pd grund af den neutrale

styring, dels pd grund af sporsikkerheden
og dels fordi vognen ikke er trzeg i sine
bevagelser, men straks lystrer og gir ind
pa den afstukne kurs. Det er faktisk van-
skeligt at provokere en bagvognsudskrid-
ning selv ved hird kersel.

Bremserne lever helt op til vognens
tophastighed, der maltes til 141 km/t, og
der optraeeder ingen vibrationer i karosse-
riet uanset hastighed. Derimod er stoj-
niveauet lidt for hgjt dels pi grund af
ungdvendig stor vindstej ved ventilati-
onsruder og fordere, dels fordi den al-
mindelige stojdempning ikke er serlig
effektiv. Transmissionssystemet er lyd-
lost, og hjulstejen er ikke serlig frem-
herskende, men alligevel er der en »hird
tone« 1 vognen.

Mangvreringen i bytrafik er let og ube-
svaret, og da der for alvor er tale om en
kompakt vogn, er parkering heller ikke

(Fortsaettes side 66)

?;‘3’c7€Fu”n!onsﬁvu‘a |

0- 40 km/t 3,0 sek.
0- 60 km/t 6,8 sek.
0- 80 km/t 11,2 sek.
0-100 km/t 18,4 sek.

0-400 meter 20,6 sek.

50— 80 km/t i topgear 10,2 sek.
60-100 km/t i topgear 16,2 sek.
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60 km/t 6,75 1/100 km

(14,8 km pr. liter)
80 km/t 7,70 1/100 km

(13,0 km pr. liter)
100 km/t 9,05 1/100 km

(11,05 km pr. liter)
120 km/t 10,61 1/100 km

(9,42 km pr. liter)
Gennemsnitsforbrug under pravekarslen sva-
rende til 10,2 km pr. liter.

T REEREEERE A




Forhjulstrek
teknisk og
historisk set

Udviklingstendenser

7 trediverne

Af civiling. Benny Christensen

| artiklen om Christie, Miller og Alvis
i SMJ’s decembernummer omtaltes de
tidligste eksempler pa forhjulstrukne
modeller fra USA og England. | denne
artikel felges udviklingen op med tre-
divernes franske og tyske produktions-
modeller, og der gives en speciel om-
tale af de nye ledtyper, hvis indfarelse
lgste en del af problemerne med over-
forsel af kraften til de styrende og
drivende hjul.

Bedomt ud fra antallet af forhjuls-
trukne modeller kunne man miske fristes
til at betegne trediverne som forhjuls-
treekkets gennembrudstid. Det var dog de
ferreste, der ndede ud over prototype-
stadiet, og kun for nogle enkeltes ved-
kommende — Citroén, DKW og Adler —
blev der tale om produktionstal af nogen
betydning. Blandt de mange, der perio-
den igennem forsogte sig med en eller
flere forhjulstrukne modeller, kan nav-
nes franske maerker som Amilcar, Bucci-
ali, Chenard & Walcker og Georges Irat,
fra England B.S.A. og fra USA Cord.
Det er miske mere end en tilfeldighed
at alle disse maerker senere er forsvundet.

Forhjulstrzkket kunne for mindre fabrik-
ker med begrensede gkonomiske ressour-
cer blive et dyrt eksperiment.

I Iobet af trediverne blev konstrukte-
rerne stillet overfor kravet om en ud-
formning af forhjulstrekket, der tilfreds-
stillede markedets krav om konkurrence-
dygtig pris, driftssikkerhed og holdbar-
hed. De tekniske problemer, man kunne
tillade sig at se stort pd eller lose pd
mere rundhindet vis ved tyvernes racer-
vogne og prototyper, mitte nu tages op
til alvorlig overvejelse, og det blev hur-
tigt klart, at forhjulstrukne vogne i den
henseende bod pd flere vanskeligheder
end vogne med traditionel opbygning el-
ler med hekmotor.

Det var forst og fremmest kraftover-
foringen fra differentialet til de styrende
og drivende hjul, der gav problemer. Den
uafhengige forhjulsophengning blev tid-
ligt accepteret som en nedvendighed, som
det allerede kunne ses pé tyvernes Al-
vis-modeller (se SMJ’s decembernum-
mer), og den mest gengse udforelse blev
ren eller tilnermet parallelforing af for-
hjulene, enten med tvarsvingarme eller,
som pi Alvis, med tvarliggende blad-
fjedre. Forbindelsen mellem differentia-
let, der var sammenbygget med motor og
gearkasse, og drivhjulene etableredes ved
hjzlp af korte, tvergiende aksler med 2
kandanled og en skydenot-forbindelse,
der muliggjorde drivakslens lengdezn-
dringer under affjedringsbevegelserne.

Kardanleddene i deres velkendte form
havde siden arhundredeskiftet vaeret be-
nyttet pd akslen mellem gearkasse og dif-
ferentiale pd vogne med frontmotor og
baghjulstrek, og var efterhdnden udvik-
let til stor palidelighed. Men anvendelse
af disse led i forhjulstraekkonstruktioner-
ne, hvor de skulle arbejde under vasent-
ligt storre vinkler, medferte hurtigt pro-
blemer. Det blev iser maerkbart ved de
yderste led, hvor vinkelendringerne bide
hidrerte fra affjedringsbevagelserne og
fra udslaget pa de styrende hjul.

Som bekendt er kardanleddet i stand
til at overfere en roterende bevaegelse fra
en aksel til en anden, selv om de to aks-
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ler danner en vinkel med hinanden. Af
geometriske grunde bliver den roterende
bevaegelse imidlertid ikke ens for de to
aksler. Hvis den drivende aksel (ind-
gangsakslen) roterer med jevn omlgbs-
hastighed, bliver omlgbshastigheden for
den drevne aksel (udgangsakslen) ujzvn,
og uregelmassigheden vokser, nir vink-
len mellem akslerne foroges. Hvis vink-
len er lille (hvis de to aksler lgber nas-
ten i forlengelse af hinanden) bliver
uregelmassigheden si svag, at den sjzl-
dent giver problemer. Hvis vinklen for-
oges til f.eks. 40 grader, bliver uregel-
massigheden ca. 25 %; d.v.s. at hvis ind-
gangsakslen roterer jevnt med 1000
o/min. svinger omlobshastigheden for ud-
gangsakslen (indenfor hver enkelt om-
drejning) mellem 750 og 1250 o/min.
Hvor der er tale om en sammensat
kraftoverforing, f. eks. med 2 kardanled,
kan man ved passende konstruktion (ind-
og udgangsakslerne paralelle og mellem-
akslens gafler i samme plan) opnd, at

ind- og udgangsakslerne lgber med jevn
hastighed, og kun mellemakslens om
lebshastighed bliver ujevn. Dette udnyt-
tes bl. a. i normale kandanaksler p4 bag-
hjulstrukne vogne. For forhjulstrekkets
vedkommende er en sddan udligning ikke
mulig, idet det yderste led alene udszt-
tes for vinkelendringer som folge af
forhjulenes styreudslag. Ved maksimalt
udslag — i reglen mellem 35 og 40 gra-
der — bliver der tale om betydelige va-
riationer i drivhjulenes omlgbshastighed,
og det medferer dels slag eller vibratio-
ner i styreforbindelser og rat, dels hirde
stedpdvirkninger, der reducerer levetiden
for aksler, led og lejer.

Det er ikke overraskende, at der i tre-
diverne blev ofret megen opfindsomhed
pd losningen af dette problem, og der
fremkom adskillige forslag til ledtyper,
der bedre end det tradiotionelle kardan-
led honorerede de krav, der stilledes pd
de forhjulstrukne vogne. En del af de
udkastede ideer har idag kun interesse
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Dobbelt kardanled. 1 princippet bestir leddet af 10 normale kardanled, der er samlet med en
kort muffe. Samlemuffen har parallelle gafler for de to kardankryds. Pa snittegningen ses,
hvorledes ind- og udgangsakslerne styres i forbold til hinanden af en kugleforbindelse midy i

muffen.
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som historie og tekniske kuriositeter, men
andre herer til de afgorende forudstenin-
ger for de moderne forhjulstrekkonstruk-
tioner.

Den mest narliggende losning var
sammenbygning af to normale kardanled
pi en sidan méde, at ujevnhederne fra
de to led udlignede hinanden, i hvert
fald med god tilnzrmelse. Der indsky-
des alts3 en ganske kort »mellemaksel«,
og de to aksler styres siledes i forhold
til hinanden, at den samlede vinkeldre;j-
ning hele tiden fordeler sig med halvde-
len pa vinklen mellem indgangs- og mel-
lemaksel, halvdelen mellem udgangs- og
mellemaksel.

De »dobbelte kandanled« havde i de-
res tidlige udformninger to vasentlige
ulemper. Dels blev de temmelig om-
fangsrige, dels 13 den mulige arbejdsvin-
kel i underkanten af det, der kraeves for
at fi passende styreudslag pa forhjulene.
Det sidste er drsagen til at de fleste l-
dre forhjulstrukne vogne har ret stor
venderadius. Nir de dobbelte led trods
de ulemper fik meget betydelig udbre-
delse, skyldtes det ikke mindst, at de be-
tegnede en teknisk realisabel lgsning. Sel-
ve fremstillingen var ikke vanskeligere end
for traditionelle enkelte led, og det egent-
lige problem var at etablere en passende
styring af leddene i forhold til hinanden.
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Rzeppa-led. (Hardy-Spicer Ltd.). P& billedet af det samlede led ses sporene for de 6 stalkugler,
der overforer drivmomentet fra indgangsakslens tap (til venstre) til udgangsakslens kugleskal
(til hojre). Snittegningen viser kuglesporenes udformning i 1ap og kugleskdl. Pd wldre versioner
af disse led var der etableret en ledforbindelse mellem enden af indgangsakslen og kugleskilen

for at sikre tilstrekkelig styring ved smd arbejdsvinkler. Pd dette led, der er af nyere type, er

styrevirkningen opnéet ved at centrerne for kuglebaner pa tap og kugleskal er forsat nogle mm i for-

hold til hinanden.
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I de senere ar er der udviklet dobbelte kat-
danled med ret kompakt konstruktion og
stor arbejdsvinkel. Forbedringerne pa dis-
se punkter er tildels opndet pa bekostning
af den 100 % korrekte geometriske op-
bygning, men de ujevnheder, det giver
anledning til, volder ikke vasentlige pro-
blemer. Led af denne type benyttes bl. a.
stadig pd Citroén og Renault.

I modsatning til de netop omtalte led,
der bevarer selve kardanledsprincippet,
og i den mest gengse form kun giver en
tilneermet udligning af udgangsakslens
ujevne rotation, sikrer de egentlige »ho-
mokinetiske« led ngjagtig samme hastig-
hed for ind- og udgangsakslen, uanset
hvilken vinkel, de to aksler danner med
hinanden. Det ligger ogsé i betegnelsen,
der er afledt af de graske ord homos,
der betyder samme, og kinetis, der bety-
der bevwgelse. Af tyvernes og trediver-
nes mange patenter pd sddanne led blev
kun et fital nyttiggjort pd datidens for-
hjulstrukne vogne. En del néede aldrig
lengere end til patenttegningerne, andre
forsvandt sammen med de prototype-mo-

deller, de blev monteret pd. Tre af disse
led, der helt har frigjort sig fra det tra-
ditionelle kardanprincip, har overlevet og
vundet betydelig udbredelse. Det drejer
sig om Weiss- og Rzeppa-leddene, i hvil-
ke kraften overfores gennem stilkugler,
der lober i specielt formede spor i de to
led-halvdele, og Tracta-leddet, der benyt-
ter specielt formede kloer og glideklod-
ser. Blandt de tre vandt Weiss-leddet sin
storste udbredelse i videreudviklet form
efter krigen, og en omtale falder natur-
ligere i en senere sammenhzng.
Rzeppa-leddet, der i trediverne bl. a.
blev benyttet pi den amerikanske Cord
810, bestdr af en tap (monteret pi ind-
gangsakslen) og en kugleskdl (pd ud-
gangsakslen), der hver iszr er forsynet
med langsgdende spor for 6 stilkugler.
Uanset det samlede vinkeludslag ligger
de 6 kugler i et plan, der halverer vink-
len mellem akslerne, og denne geometri-
ske opbygning sikrer ngjagtig samme be-
vaegelse for indgangs- og udgangsaksel.
Pd de forste Rzeppa-led var kuglebaner-
ne pa begge leddele koncentriske, og det

Tracta var navner pi en rekke forbjulstrukne sportsmodeller, Fonstrueret af J. A. Gregorie og
Pierre Fenaille i drene 1926-30. Vognene deltog i flere r i 24-timers-lobene pi Le Mans-banen
og demonstrerede storre mekanisk palidelighed end mange mere konventionelr. opbyggede blandt
de deltagende vogne. P Tracta-vognene benytiede Gregoire og Fenaille for forste gang deres
homokinetiske led af samme navn. '
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medforte, at der métte et vinkeludslag af
en vis storrelse til for at styre de to aks-
ler i forhold til hinanden. For at sikre
styring ogsd ved smd vinkler mitte der
indbygges en fjederbelastet tap mellem
indgangsakslen og kugleskélen. Efter kri-
gen forenkledes konstruktionen, idet sty-
retappen forsvandt og den nedvendige
styring etableredes ved forsztning af cen-
trerne for kuglesporene pi de to leddele.

Tracta-leddet bygger pd helt andre
principper. Konstrueret af de to fransk-
mand Pierre Fenaille og J.A. Gregoire i
midten af tyverne, og benyttet forste gang
pa de serieforhjulstrukne sportsmodeller,

der ogsd bar navnet »Tractaq, i 1926-30,

herer det til i den forste fase af forhjuls-
trekkets udvikling. I begyndelsen af tre-
diverne fandt leddet anvendelse pa flere
produktionsmodeller, men senere har det
fort en mere tilbagetrukket tilvaerelse. En
del af forklaringen mi nok sgges i, at
bearbejdningsteknik og smeremidler ikke,
pd det tidspunkt da leddet introducere-
des, var pid hejde med de avancerede
idéer der 18 bag dets udformning.

Ved forste gjekast forekommer Tracta-
leddet temmelig kompliceret, men en

nermere betragtning afslerer, at det i vir-
keligheden bygger pa uhyre enkle prin-
cipper. Ind- og udgangsakslerne ender i
gafler, der pd indersiden har cirkulere
bareflader. Herudover bestdr leddet af to
specielt formede »klodser«, der har ud-
vendige cirkulere bareflader, siledes at
de kan lejres drejeligt i henholdsvis ind-
og udgangsakslernes gafler. Klodserne er
tillige i indgreb med hinanden, idet klod-
sen pd udgangssiden har en tap, der er
i indgreb med en not i klodsen pi ind-
gangssiden. Denne forbindelse er udfor-
met siledes at klodserne kan dreje i for-
hold til hinanden i en plan vinkelret pd
gaflernes. Leddet muliggor siledes, lige-
som det traditionelle kardanled, samtidig
drejning i to pa hinanden vinkelrette pla-
ner, og en roterende bevagelse kan alt-
sa overfgres fra den ene aksel til den
anden, selv om vinklen mellem dem va-
rierer. Modsat kardanleddet er Tracta-led-
let homokinetisk, siledes at de to aksler
fir nejagtig samme bevagelse, uanset
vinklen mellem dem.

Med fremkomsten af dobbelte kardan-
led og homokinetiske led var der dbnet
mulighed for en teknisk mere tilfreds-

Tracta-led, vist adskilt og samlet. Indgangsakslen (t.v.) ender i en flad gaffel med cirkelformet
bereflade, der danner lejring for tapklodsen. En tilsvarende gaffel pa udgangsakslen (t.h.)
danner lejring for notklodsen. Vinkelbevegelser i lodret plan (pd illustrationen) foregir ved
drejning i gaflerne mens vandrette vinkelbeveegelser sker ved tapklodsens drejning i noten. De
enkelte leddele holdes sammen af et kugleformet hus, som ikke er vist her.
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stillende udformning af forhjulstrekket.
Der var ogsa fabrikker nok, der i be-
gyndelsen af trediverne var parat til at
udnytte mulighederne. Gregoire’s Tracta-
led vakte stor opmarksomhed, ikke
mindst pd grund af den palidelighed, de
forhjulstrukne Tracta-vogne havde lagt
for dagen i Le Mans 24-timers lgbene i
slutningen af tyverne. I drene 1927-30
deltog ialt 9 Tracta-vogne, og 8 af dem
gennemforte Igbene. Set pd baggrund af
det normale frafald ved disse lob — i
1927 f. eks. gennemforte kun 7 ud af 29
— var det en bemerkelsesvaerdig presta-
tion, og det var nok ogsé ferst og frem-
mest konstruktegrernes hensigt med del-
tagelsen at overbevise skeptikere om at
deres idéer kunne std for en praktisk
provelse. Med motorer pd 1100 ccm kun-
ne man nappe gore sig hib om at se vog-
nene i toppen pé resultatlisterne.

Ironisk nok blev det ikke en fransk
fabrik, men to tyske, der som de forste
benyttede Tracta-leddet pd produktions-
modeller. Det skete med DKW’s forste
forhjulstrukne model og med Adler's
»Trumpf« i 1931. Begge vogne benytte-
de igvrigt forhjulsophengning med tvzr-
liggende bladfe;dre som det allerede var
tilfeeldet pd Alvis’ 1928-model.

I de folgende r vandt Gregoire’s tan-
ker ogsd gehor i hans hjemland; ganske
vist via Tyskland, idet de franske Roses-
gart-fabrikker startede licensfremstilling
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af Adler’s »Trumpf«-model. Om det var
denne provokation, der vakkede den
franske bilindustri, er uvist, men det kan
nok have spillet en rolle. I det mindste
prasenterede Citroén i 1934 sin »7A«-
model, der gik nye veje, ikke alene ved
forhjulstrekket, men ogsd ved det selv-
berende karosseri, torsionsstangs-affjed-
ringen og ved selve liniefgringen. Citro-
én-modellens nesten legendariske kore-
egenskaber lagde en god del af grunden
til det gode ry, de forhjulsdrevne vogne
efterhinden fik pd dette punkt. De for-
ste 1000 eksemplarer af »7A«-modellen
havde igvrigt Tracta-led, men pd grund
af forskellige vanskeligheder, blev de pa
de folgende eksemplarer erstattet af dob-
belte kardanled.

De efterfolgende drs udbud af for-
hjulstrukne modeller bed ikke pd afge-
rende nyheder, og op til de forste efter-
krigsir betegnede Citroén’s 1934-model,
der produceredes i praktisk taget uzndret
form, et forelobeligt hgjdepunkt i udvik-
lingen. Det ber dog nevnes, at selv om
de kontinentale fabrikker spillede den af-
gorende rolle i tredivernes udvikling, ske-
te der stadig noget i USA og England,
der havde gjort sig geldende i forhjuls-
trekkets tidlige udvikling. Den ameri-
kanske Cord 810 er allerede nevnt, og
i England prasenterede BSA i 1932 en
forhjulstrukket 1000 ccm-model, der var
en videreudvikling af en trehjulet vogn

Skitse, der viser Tracta-leddets drejemulighe-
der. Querst drejning i ind- og udgangsakslens
gafler, nederst drejning mellem tap og not.
Den anforte vinkel er strengt taget enm over-
drivelse, idet det er et led af wldre type med
maksimal arbejdsvinkel pé ca. 40°. Nyere led
med wndring af tapklodsen muliggor vinkler
pi op til ca. 45°.




fra det foregiende &r. Forhjulsopheng-
ningen var efter det allerede kendte prin-
cip med 4 tvarliggende, kvartelliptiske
bladfjedre, men udformningen af for-
hjulstrekket var usedvanlig, idet der i
stedet for kadanled benyttedes led med
elastiske mellemlag — en slags forgenge-
re for de senere gummikoblinger (Hardy-
skiver, Rotoflex o. L.).

Sammenfattende kan man om udvik-
lingen i trediverne sige, at de forhjuls-
trukne vogne i denne periode ndede frem
til en produktionsfardig form. Endnu var
der problemer, der skulle overvindes. Bé-
de de dobbelte kardanled og de homo-
kinetiske led i deres tidligere udferelser
tillod ikke arbejdsvinkler pd over 40°,
og de forhjulstrukne modeller kendeteg-
nedes derfor ved storre venderadier end
tilsvarende konventionelle typer. Desuden
var prisen pi specialleddene stadig ret
hgj, og holdbarheden lod noget tilbage
at onske, fordi eftersporgslen ikke kun-
ne bzre egentlig storproduktion og syste-
matisk udviklingsarbejde. Forhjulstrak-
ket blev derfor 1 publikums bevidsthed i
vid udstrekning ensbetydende med ringe
holdbarhed og dyre reservedele. P4 posi-

Citroén's model 7A fra 1934 betegnede et radikals brud med en lang rekke af bilteknikernes
og publibums dogmer. Forbjulstrekket var her kun en del af et storre monster, men alligevel
blev det i trediverne denne model frem for nogen anden, der klart viste de forbjulstrukne
vognes fremtidsmuligheder.

Montage af Tracta-led i vogn med nafhengig
forbjulsophengning. Leddet er helt indkapslet
i en dobbelt kugleskal, der dels tjener til at
bolde leddet samlet, dels fungerer som behol-
der for smorefedt. Den inderste del af kugle-
skallen er i fast forbindelse med indgangsaks-
len (tv.), mens den yderste skal, der kan
adskilles ved demontage af leddet, er sammen-
bygget med forbjulsleje og styrebolt.

tivsiden mi til gengzld navnes, at de
forhjulstrukne vogne, ikke mindst takket
vere Citroén, havde oparbejdet et ry for

usedvanlige keregenskaber.
be.
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Man bar fundet isolerede tilfelde,
hvor korrosion har angrebet aluminiums-
skiven til proppen for den hydrauliske
trykreguleringsventil i bremsesystemet pé
visse B.M.C. Mini og 1100 modeller
produceret i perioden mellem oktober
1963 og april 1965. Denne korrosion er
opstdet pd grund af salt og andre kemi-
kalier, som anvendes P vejene i vinter-
midnederne.

Selv om antallet af tilfzlde rapporteret
fra ejere er ganske lille, er det muligt, at
ovennzvnte forhold vil kunne resultere
i et langsomt tab af vaske fra bremsesy-
stemet.

Som folge heraf foreslr British Motor
Corporation og bremsefabrikanterne Au-
tomotive Products Company Ltd., at alle
med nedennavnte chassis-numre aflegger
den nzrmeste B.M.C. forhandler besog,
ndr det er belejligt, saledes at vognen kan
inspiceres og de nedvendige forholdsreg-
ler kan foretages.

Morris Mini Saloon
((Mascob)is s s reti
Austin Minis, Riley
Elfs. Wolseley Hor-
nets, Morris Mini
Vans, Morris Pick-
Ups, Morris Mokes,
Morris  Cooper og

225101 til 328319

Cooper S i 462551 til 720999
Morris 1100 (Mari-

AL b Sl U B 92636 til 232686
AUTSEInTIT00 9290 til 161833
MEGTO0F: St (i 283358 til 72605
Vanden Plas 1100 ... 101 til 3916
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Imidlertid m& man sorge for, at vaske-
standen i vaeskebeholderen bliver holdt pa
det niveau, som anferes i instruktions-
bogen. Sifremt der er nevneverdig fald
i vaeskestanden, mé det tages som et tegn
pd, at man mister vaske og omgiende
reparation ma foretages.

*

Michelin X var som bekendt det for-
ste radialdek p& markedet, og det blev
udviklet til Citroen DS 19, der viste sig
at vaere alt for umanerlig understyrende
med almindelige dek. Baltedzk eller ra-
dialdek er siden blevet almindelig aner-
kendt til de fleste bilmarker, og Miche-
lin har kastet sig over nye opgaver. Forst
udviklede man XA2-dekket med asym-
metrisk karkasse ud fra den betragtning,
at dakkets arbejde var ulige fordelt i si-
deretningen. Nu er man get skridtet vi-
dere og har fremstillet X-as, der foruden
den asymmetriske karkasse ogsi har asym-
metrisk slidbaneprofil. Det er derfor
ikke er ligegyldigt, hvordan dakket mon-
teres pd vognen, og derfor er dcksiderne
markeret med tekst. Den side, som skal
vende ind mod bilen er market »Coté
intérieur de voiture«, medens den udven-

Det asymmetriske MichelinX-as, der er opbyg-
get til det enkelte hjuls specielle kbrav. Man
mé _erindre, at der for et tilfeldigt hiul er
forskel, om der drejes 1il hojre eller 1il ven-
stre, fordi hjulet enten belastes yderligere el-
ler aflastes. Det asymmetriske dak kban bygges
pé den made, at det ved belastning giver storst
mulig modstand mod deformation eller mod
ligefrem at blive krenget ind mod vognen.




dige side (samme side som navkapslen)
er. merket »Coté extérieur de voiture«.
Asymmetriske dak vil antagelig stadig
blive mere almindelige, s& man kan lige
si godt sztte sig ind i betegnelsen med
det samme. Det er dog navnlig kurve-
stabiliteten, der forbedres med denne
dzktype, og derfor vil det antagelig blive
sportsvognene, der forst fir asymmetri-
ske dek som standardmontering.

*

Japans naststerste bilfabrik hedder
Nissan Motor Co. Ltd, og den fremstiller
Datsun, som nu bliver importeret til Dan-
mark gennem det nystiftede Nilan Mo-
tor A/S, Gl Kongevej 31, Kobenhavn
V. Det kan med det samme fastslds, at
Datsun . ikke tidligere er blevet importe-
ret pd grund af fabrikkens prispolitik og
lidt for trzge indstilling overfor begre-
ber som reservedele og setvice, men dette
har rettet sig, og Nilan Motor A/S kun-
ne derfor gribe til i rette gjeblik, skent
man oprindelig kun var indstillet pd
BMW-importen, som firmaet har over-
taget i forbindelse med den svenske im-
porter af BMW — nu selvfolgelig ogsd
omfattende Glas. :

Nissan Motor Co. har nok veret lidt
forkzlet gennem et meget betydeligt salg
til USA, da Datsun er nummer to pé ind-

registereringslisten for importerede biler,
men det skal dog navnes, at der ogsd i
Finland er et stort marked, da der alle-
rede korer 14.000 Datsun rundt mellem
de tusinde sger.

Hovedvagten bliver lagt pd Datsun
1300 Bluebird, der er en fire-dars sedan
med 1299 ccm motor pd 67 hk SAE ved
5.200 omdr./min. Det er en smuk og vel-
udstyret bil praeget af sund fornuft. To-
tallengden er ngjagtig 4,0 meter, storste
bredde 1490 mm, sterste hgjde 1430 mm,
akselafstand 2380 mm og sporvidde for
og bag 1206/1198 mm.

Den fire-cylindrede raekkemotor har 73
mm i boring og 77 mm i slaglengde,
kompressionsforholdet er 8,2:1, og det
maksimale drejningsmoment er 10,6
kpm ved 2.800 omdr./min. Motoren er
monteret med 12 volt vekselstromsgene-
rator, og transmissionssystemet bestdr af
en tor enkeltpladekobling, fire-trins fuld-
synkroniseret gearkasse med gulvgear og
kardanaksel til de drivende baghjul, der
er ophangt i en stiv bagbro og langs-
gdende bladfjedre.

Der er to separate forstole og et nyde-
ligt interior, bl. a. med tykke tepper pd
gulvet, handskerum med lds, pakkehylde
og god instrumentering. Den indvendige
bredde er 1160 mm ved forsederne og
1220 mm ved bagsadet.

Datsun 1300 Bluebird er en nydelig personvogn med godt udstyr og fin lakering med akryllak.




Benzintanken er anbragt beskyttet bag
bagszdet, og bagagerummet er dybt med
en reguler facon. Motorrummet er op-
lyst af en lampe med selvstendig kon-
takt, og denne lampe kan udtages af
sin holder og tjene som reparationslam-
pe ved hjulskift eller lignende. Prisen for
denne model er kr. 20.863,~, og top-
hastigheden opgives til 140 km/t.

Den seks-cylindrede model med 2000
ccm motor er mere Juksusbetonet. Den-
ne model bzrer navnet Nissan Cedric,
og den har en totallengde pd 4680 mm,
bredden er 1690 mm, og hejden er 1455
mm. Med topventilet stedstangsmotor er
maksimaleffekten 109 hk SAE ved 5.200
omdr./min., og med overliggende knast-
aksel (Special Six) er maksimaleffekten
123 hk SAE ved 5.600 omdr./min. Den
almindelige Custom Six, der i Dan-
mark betegnes som Datsun 2000 koster
kr. 35.898— men man m3 regne med,
at publikum vil se merket lidt an, for
det store salg kommer i denne klasse. Til
fordret kommer en mindre model, nem-
lig Datsun Sunny med 1000 ccm motor.

Datsun har fiet et godt ry for kvalitet
og robust konstruktion, hvilket bl. a. skyl-
des flere sejre i meget kravende lob. Det

5.000 km lange East African Rally er
vel stadig noget af det mest krzvende,
en bil kan komme ud for, og det virke-
de ret overbevisende, da Datsun besatte
de to forste pladser blandt 88 startende
— kun 9 vogne gennemferte.

*

Rootes-koncernens Sunbeam Hunter,
er nu blevet prasenteret pi det danske
marked. I forhold til de tidligere Hill-
man og Sunbeam modeller er der tale
om en helt ny bil. Motorkonstruktionen
kender vi igen fra Hillman Super Minx
og GTL - kompressionsforholdet er som
i sidstnevnte 9,2:1, men motoren er tu-
net lidt ned til en effekt pd 80 hk SAE
ved 5.000 omdr./min. og maksimalt drej-
ningsmoment pd 14,24 kpm ved 3.000
omdr./min. Motoren er alts3 en fire-cy-
lindret raekkemotor pd 1725 ccm (81,5
X 82,55 mm) med fem hovedlejer, og
den er i dette tilfzlde indbygget i en vin-
kel pd 10° fra den lodrette midtlinie. S&-
vel topstykke som bundkar er stobt i let-
metal, og der benyttes en Zenith-Strom-
berg horisontalkarburator samt en veksel-
stromsgenerator pd 420 watt.
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Sunbeam Hunter har faet nutidens skarpe hanter ved bagruden, men forpartiet er langt og lavt.
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Karosseriet er helt nyt, og den traditio-
nelle forhjulsophzngning er blevet ud-
skiftet med McPherson ophzngning, der
forneden stottes af en meget kraftig las-
ke (tvaersvingarm) i forbindelse med en
skrit fremadrettet reaktionsarm. Forhju-
lene er monteret med skivebremser og
baghjulene med selvjusterende tromle-
bremser. Der er ingen smoresteder pd
undervognen, og da kelesystemet har eks-
pansionsbeholder, er eftersyn og service
indskrznket til et minimum.

Der er to separate forseder, og en gear-
kassekonsol er anbragt foran og mellem
disse seder. En ret kort gearstang er mon-
teret midt i denne konsol, der foroven
har en lille bakke til lgse smiting. P4
en konsol bag gearkassehuset er der et
rum til andre smiting, og bidde foran og
bagved dette rum er der askebzgre til
henholdsvis forsede- og bagsedepassa-
gerer. Foruden handskerummet er der
pakkehylde under forpanelet. Ventila-
tionssystemet er blevet vasentligt forbed-
ret, da der foruden det egentlige varme-
og ventilationssystem er to indstillelige
friskluftkanaler i hver side af forpanelet,
og desuden er der afgangskanaler for
ventilationsluften ved bagruden.

En forggelse af kompressionsforholdet
skulle give en reduktion i benzinforbru-

get, og samtidig er totalgearingen ret
hoj nemlig 3,7:1 (dekstorrelse 5,60 —
13), men vognen kan ogsi leveres med
overgear vitkende i forbindelse med tred-
je og fjerde gear, og i s tilfzlde er bag-
akseludvekslingen 3,89:1 — totaludveks-
ling i topgear med overgear bliver si
3,12:1, og denne hgje gearing skulle og-
si give et nedsat benzinforbrug.

Sunbeam Hunter har felgende hoved-
mil: Sterste lengde 4305 mm, sterste
bredde 1613 mm, sterste hejde 1422
mm, akselafstand 2502 mm, sporvidde
for og bag 1321 mm, bredde i albuehgj-
de for og bag 1327 mm, bagagerum 510
liter, benzintank rummer 45 liter, egen-
vegt kereklar 936 kg.

Prisen for standardmodellen er kr.
26.666,—, med overgear kr. 28.923,— og
med automatisk transmission kr.30.774,—.

*

Toyota har sat en ny to-ders sedan i
produktion. »Corolla Sport Compact« ve-
jer kun 710 kg, men den fire-cylindrede
motor udvikler 60 hk, hvilket giver vog-
nen en tophastighed pd ca. 140 kmj/t.
Motoren har fem hovedlejer og overlig-
gende knastaksel. Det maksimale drej-
ningsmoment pd 8,5 kpm udvikles ved
3800 omdr./min. Venderadius er s be-

Interioret i Sunbeam Hunter virker meget tiltalende. Bemark den store gearkassekonsol, der
bagtil fortswtter i et rum over kardanakslen.




Toyota Corolla 1100 har som den forste nyere model igen faet blode linier ved bagvognen,
medens man har beholdt de skarpe kanter ved forpartiet.

skeden som 4,55 m. Toyota regner med ventes til Skandinavien i maj, og prisen
at fremstille 25.000 enheder af denne vil antagelig ligge omkring prisen pa
model pr. mined, de forste vogne kan  Opel Kadett og Austin/Morris 1100.
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Jeg har et problem angdende min Opel
Rekord 1961, der har kort 128.000 km
uden nevneverdig reparation. Problemet
er det, at den ikke kan varme kabinen
tilstrekkeligt op, selv ndr lemmen foran
forruden er lukket helt op, og blaseren
kan ikke holde ruderne fri for dug, selv
ndr motoren har kert sig godt varm, kan
jeg ikke f& den varme, jeg onsker.

Jeg havde den pd vaerksted for at fa det
lavet, men ak, da jeg hentede den, sagde
man at det var i orden, men hvis jeg on-
skede mere varme, skulle der ny keler-
slange og en anden ting, jeg ikke husker i
gjeblikket. Da jeg kom kelervaeske pd
koleren og lukkede vandet af, kunne
det ikke rende fra motorblokken. Jeg
skulle rense hullet for slam, og vandet var
rustent; trods det slam blev den ikke for
varm. For kort tid siden fik jeg ny vand-
pumpe og termostat monteret. Vognen
er blevet indstillet overalt i motoren,
kompressionen blev malt og var fin. Hvor
lenge ma man kare for naste indstilling?

A. N.,Randers.

Nér varmeanlegger svigter, vil man i
reglen forst koncentrere sin opmerksom-
hed mod termostaten og vandpumperoto-
ren, men da disse dele er blevet fornyet,
kan man se bort fra fejl i cirkulationen.

Det er ikke nalmindeligt, at der swtter
sig lidt slam ved aftapningshanerne, men
det er heller ikke nalmindeligt, at en
slamprop kan tilstoppe tilgangen til var-
meapparatet helt eller delvis. Prov derfor
at tage varmeapparatets .rlanger af og giv
selve varmeapparatet en kraftig gennem-
skylning. 1 ovrigt skulle der hverken

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

nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

komme slam eller rust i kolesystemet,
hvis man korer med en god frostveske
om vinteren og et tilswiningsmiddel 1il
rent kolevand om sommeren.

Huor ofte en motor skal justeres i for-
hold til den korte distance afhenger i no-
gen grad af, hvor pertentlig man er, og
hvilke materialer der er anvendt til mo-
toren. Desuden har motorens maksinale
omdrejningstal og belastning noget at
sige. Eksempelvis vil et spaendingsfald
gennem kontakipunkterne vise sig efter
5.000 km, men for de fleste motorer er
dette spandingsfald nden betydning. Det
skal dog nevnes, at navnlig pa motor-
cykelmotorer med sma spoler og stor pri-
merstrom, kan forbrending af kontakter-
ne vere markbar efter mindre end 5.000
Em. Hvis man korer med en Auntonic
transformer (lav primerstrom), kan man
ikke konstatere nwvneverdigt spendings-
fald efter 30.000 km eller mere. Slid pa
kontaktmekanismen kan give foroget kon-
taktibning og dermed tidligere twnding.
Mere end 10.000 km bor man som regel
ikke kore, for motoren skal have et si-
kaldt tune-up. Tendror skal dog justeres
for hver 5.000-7.000 km.

Med hensyn til ventilerne kan man
ikke give faste regler, da der er meget
stor forskel pi de forskellige motorer.
Man kan pi det punkt holde sig til en
bestemt termin som f.eks. 20.000 km,
eller man kan simpelthen stille ventiler,
hvis en eller flere ventiler stojer, eller
hvis der er symptomer pa, at en ventil
stdr for teet (haltende motorgang ved kold
eller varm motor — kold motor i forbin-
delse med letmetaltopstykke).
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Jeg tillader mig herved at rette hen-
vendelse til Dem i hib om, at De maske
kan klare et problem for mig. — Det er
hverken en bil eller en motorcykel, det
drejer sig om, men blot en knallert.

Forhistorien er den, at jeg d. 16. april
i dr blev noteret af politiet for at have
monteret en ikke-typegodkendt cylinder
pd min knallert af mearket »Everton«.

Sagen har allerede veaeret behandlet af
byretten to gange, og vi »forhandlede«
om en bgde pd 150 kroner, da jeg kun
var skoleelev pd det tidspunkt. Jeg ville
ikke uden videre acceptere beden, idet
jeg hzvdede, at jeg med den cylinder,
som politiet havde pibudt mig at mon-
tere, kunne kore lige si hurtigt som med
den ikke-typegodkendte (over 40 km/t)
eller rettere sagt: at jeg med den ikke-
typegodkendte ikke kunne kere en kilo-
meter hurtigere end med den godkendte.

Dommeren var lydher overfor dette og
henviste spergsmalet til en af politiets
»motorsagkyndige« (en overbetjent), for
hvem jeg to lordag-formiddage korte
frem og tilbage og beviste min péstand.
Da den »sagkyndige« derefter medte i
retten med sin rapport, meddelte han
overraskende, at hans tripteller kunne
man ikke stole pd, og at det bagefter
havde vist sig, at hans speedometer alli-
gevel ikke var justeret. Han ville derefter
skanne, at min knallert kun kerte ca. 36
km/t, skent vi ved en af proverne kom
helt op pd 43,9.

Dette er nu ikke det vasentligste for
mig. Det, det drejer sig om, er den ikke-
typegodkendte cylinder, som den »sag-
kyndige« viste dommeren sammen med et
typegodkendt eksemplar. Han forklarede
dommeren, at nir man kunne kore hur-
tigere med den ikke-typegodkendte, s&
skyldtes det, at den havde storre benzin-
tilforselsdbning. Jeg har senere nazvnt
dette forhold for flere af mine bekendte
— deriblandt ogsd en civilingenior — som
alle siger, at man ikke kan forege hastig-
heden blot ved at swtte en anden cylinder
pd knallerten, hvis man ikke samtidig ud-
skifter karburatoren eller forsyner denne
med en dyse, der kan give en sterre ben-
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zinmangde. Og det er dette, jeg gerne vil
have bekreftet eller afkraftet af en virke-
lig sagkyndig. Jeg nagter ikke, at jeg har
sat en anden cylinder (original Everton)
pd min knallert, men der stdr i anklage-
skriftet, at jeg har foretaget en konstruk-
tiv @ndring af motoren, hvorved denne
var i stand til at fremdrive koretojet med
storre hastighed end 30 km/t. Everton-
karburatoren har ikke indstillelig stréle-
spids, og jeg ved ikke, om den i det hele
taget kan forsynes med nogen anden dyse.

I den sidste ende kommer jeg nok til
at vedtage beden, men jeg kunne lide at
vide, om nevnte anklageskrift er rigtigt
affattet, og om det virkelig skulle for-
holde sig siledes, at politiet, der kerer
pa gaderne, ikke kender de faktiske for-
hold.

G.F., Kobenhavn @.

Deres fremstilling af sagen er ganske
klar, og der er flere overraskende punk-
ter. Jeg synes imidlertid, at sagen har en
54 principiel karakter, at en grundig un-
dersogelse af bide de praktiske og juridi-
ske forbold ma foretages. Ifolge loven
er det forbudt at wndre noget ved et mo-
torkoretoj uden fornyet fremstilling for
de sagkyndige, men en knallert er juri-
disk set ikke noget motorkoretoj. Den
noget markverdige lovgivning pa knal-
lerternes omrdde siger, at motoren skal
vaere 1ypegodkendt, og si kan man for-
ovrigt hange den ind i en ombygget
karlekammerseng, hvis man har lyst til
det. Til knallertmotorer findes der ofte
forskellige cylindre med forskellig pori-
placering, men i reglen er det sddan, at
foroger man drejningsmomentet (trak-
kraften) wved de lavere omdrejningstal,
reducerer man samtidig maksimaleffekien
(tophastigheden). Med vore droslede mo-
torer vil man imidlertid kunne finde en
kombination, der giver bedre traokkraft
ved lavere omdrejningstal, uden at top-
hastigheden foroges.

Formodentlig har overbetjenten udtrykt
sig forkert, for man kan ikke foroge top-
hastigheden blot ved at give motoren




mere benzin — i 54 fald ville den kore pa
for mager blanding uden dette ekstra til-
skud af benzin, og det ville {4 markbare
mekaniske folger. Formodentlig mener
overbeljenten, at der er storre gennem-
stromningsareal ved indsugnings- eller
skyllekanalerne  (motoren kan  drosles
begge steder). Hvis motorens andedrets-
system er forbedret pd grund af storre
kanaler, afhenger det af karburatoren,
om effekten og dermed tophastigheden
swites i vejret. Principielt kan man nemlig
0gsé drosle motoren ved hjelp af selve
karburatorens gennemstromningsareal, og
ndr dette ikke benyttes i praksis, er det
ndelukkende fordi, det vil veere lidt for
let at swtte hastigheden op blot ved at wd-
skifte karburatoren. Da det imidlertid er
en uheldig teknisk losning at benyite kar-
burator med stort gennemstromningsareal
1il en neddroslet motor, er der i reglen til
30 kmft gransen en speciel karburator
med mindre gennemstromning. Skifter
man cylinder uden at skifte karburator,
vil hastigheden derfor ikke ga op. En me-
re nojagtig tidtagning kunne onskes, og
den udfores meget hurtigt af to betjente
med radioforbindelse over bil eller motor-
cykel, hvorefter tiden kontrolleres over
en opmélt strekning eller blot mellem to
punkter. Hvis De har opndet forbedret
traekkraft uden at swtte tophastigheden i
vejret, er deite et velbegrundet motiv til
ndskiftningen. Det afgorende ma vere,
at en knallert ikke kan kore hurtigere end
de ca. 30 Em|t, som loven foreskriver,
men teknik og jura kan jo ikke altid for-
liges.

x

Jeg har en SAAB 96, drgang 1962. Mit
problem er det, at den kun kerer ca. 8-9
km pr. | benzin, og at den har tendens til
at gd ud pa den bageste cylinder, eller til
at blive vid pd tendrorene eller at det
braender ud, og den har svart ved at starte
selv om det ikke er koldt.

Jeg har faet justeret karburatoren og sat
nye platiner i.

Hvad kan drsagen veere til disse skavan-
ker.
F. B. S., Kebenhavn N.

Der kan vare mangfoldige drsager til
fejlen pa Deres SAAB, og derfor bor vog-
nen undersoges pa et verksted, der rader
over de nodvendige instrumenter til en
komplet motoranalyse. Desvarre er det jo
sédan, at mange bilister mener, at blot en
mekaniker har pillet lidt ved karburatoren
og reltet en fejl ved tendingen, si kan
man sige OK for karburator og tending.
Muligvis trenger motoren til nyt fordeler-
dwksel og rotor, maske er der ikke til-
strakkelig overslagsspanding af anden dr-
sag. Alt kan undersoges meget noje pa
cirka et kvarter, og hvis det elektriske an-
leeg er i orden, ma selve motorens kom-
pression og tethed undersoges. Nar vi har
méleapparatur, der kan fortelle os alt,
hvorfor si ikke benytte det?

REVOLT

— et anerkendt Batteri Additiv.

REVOLT

- hindrer dannelsen af og opleser bestdende sulfatering.
Hvilket bevirker:

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

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

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

REVOLT

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

Leveres portofrit pr. efterkrav. Ring eller skriv til:

JOHS. FREIBERG
Import — Agentur

Rodovre Centrum 167, Kebenhavn-Radovre
Telf. (01) 4104 71
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Den internationale
lgbskalender

(Bilsporten)

VM-afdelinger i formel |

2. januar: Syd-Afrikas Grand Prix, East London.

7. maj: Monaco Grand Prix, Monte Carlo.

4. juni: Hollands Grand Prix, Zandvoort.

18. juni: Belgiens Grand Prix, Spa-Francor-
champs.

2. juli: Frankrigs Grand Prix, Le Mans.

15. juli: Englands Grand Prix, Silverstone.

6. august: Tysklands Grand Prix, Niirburgring.

26. august: Canadas Grand Prix, Mosport Park,
Ontario.

10. september: Italiens Grand Prix, Monza.

1. oktober: USA.s Grand Prix, Watkins Glen.

22. oktober: Mexicos Grand Prix, Mexico City.

Internationale Sportsvognsleb

4/5. februar: Daytona 24-timers lgb, Florida,
USA.

1. april: Sebring 12-timers lgb, USA.

25. april: Monza 1.000 km, Italien.

1. maj: Spa Grand Prix, Belgien.

Sk o L

Det blev jkke lenge Cooper fabrikken kom til at beholde den tidligere verdensmester John

Surtees som fabrikskorer, efter at Surtees mids i sidste swson i vrede forlod Ferrari. For kort tid
siden har Jobn Surtees for swson 67 skrevet kontrakt med den japanske fabrik, Honda. Her ses
Surtees i sin nye vogn under en provekorsel i Japan. Hvis den japanske vogn i vinterens lob e
kommet over sine bornesygdomme, er der ingen tvivl om, at Jobhn Surtees i en Honda vil have

alle chancer for at hjemfore et VM til Honda.
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14. maj: Targa Florio, Sicilien, Italien.

28. maj: Niirburgring 1.000 km, Tyskland.
10/11. juni: Le Mans 24-timers lob, Frankrig.
23. juli: Mugello, Italien.

30. juli: Brands Hatch 500 miles, England.

6. august: Enna Cup, Sicilien, Italien.

20. august: Dstrigs Grand Prix.

3. september: Niirburgring 500 km, Tyskland.

Rallies gzeldende til Europamesterskabet
13-21. januar: Monte Carlo Rally, Monaco.
8-13. februar: Svensk Rally, Sverige.
22-26. februar: Blomster Rally, Italien.
9-12. marts: Lyon-Solitude Rally, Tyskland.
23-24. marts: RACE Rally, Spanien.

7-9. April: Ost-tysk Rally.

24-29. april: Tulipan Rally, Holland.
10-14. maj: Alpe Rally, Ostrig.

25-28. maj: Acropolis Rally, Grekenland.
15-18. juni: Geneve Rally, Schweiz.

6-9. juli: Tjekoslovakisk Rally.

19-22. juli: Danube Rally, Rumanien.

2-5. august: Polsk Rally.

18-20. august: De 1.000 Sgers Rally, Finland.
4-9. september: Alpe Rally, Frankrig.

5-8. oktober: De Tre Byers Rally, Ungarn.
18-24. november: RAC Rally, England.

R.A.C. Rally

Man forstir egentlig godt, hvorfor der
findes s& mange finner og svenskere pd
de store bilfabrikkers rally-hold. — Tag
nu for eksempel det store engelskeR.A.C.
Rally. I syv 4r i trek har englenderne
mattet bide i det sure @ble og se skandi-
naviske korere lobe af med sejren i dette
klassiske rally, hvor briterne selv tidligere
har domineret.

Da lobet 1 4r var kert, og de endelige
placeringer fundet, var der svenske eller
finske korere i ni af de ti bedst placerede
vogne.

I store dele af det 3800 km lange og
krevende lob, der gik det meste af Eng-
land rundt, 14 finnen Timo Mikinen i
spidsen i en BMC Mini Cooper S med
englenderen Paul Easter som navigater.
Men mod slutningen af lebet mitte dette
hold udgd, da bide kobling og olietryk
strejkede. Deres frafald gav en sikker
foring og senere sejr til svenskerne Bengt
Soderstrom/Gunnar Palm i Ford Cortina

Lotus. Det var i gvrigt Séderstroms an-
den store internationale sejr i r, idet han
ogs vandt det graeske Acropolis Rally.

P3 -andenpladsen i det engelske rally
kom det svenske hold H. Killstrom/R.
Hikansson i BMC Mini Cooper S. Der-
efter fulgte Tom Trana/S. Andreasson,
Volvo Amazon. Der blev siledes tale om
et svensk hat-trick.

Som sedvanlig blev dameklassen vun-
det af Pat Moss-Carlsson/E. Nystrom i
Saab Sport.

Japans GP

Det sidste lgb i 1966 tallende til Ver-
densmesterskabet pa landevej var det Ja-
panske GP, der blev kort pd den ret nye
Fisco-bane ved foden af Fujibjerget. Fis-
co-banen er overordentlig hurtig med
bred belegning og hevede sving — at det
Japanske GP alligevel blev en publikums-
massig fiasko skyldes mdske, at Honda
havde besluttet sig til ikke at deltage.

Denne beslutning indebar, at Honda
gav afkald pd en god chance for endnu
et VM, nemlig i 50 ccm-klassen, der
endnu stod til at vinde. Nu blev resulta-
tet, at Suzuki besatte de fire forste plad-
ser fulgt af et par Bridgestone-kerere
langt bagefter. Vinder blev Katayama
med Hans-Georg Anscheidt pd anden-
pladsen. Verdensmesterskabet gik dermed
til Anscheidt, der i 1966 har vist used-
vanlig smuk kersel pd trods af, at hans
50 ccm Suzuki er en meget fglsom ma-
skine, der kun ved udsegt justering viser
sit sande (og meget hurtige) tempera-
ment.

De resterende tre lob var i Hondas fra-
ver et let bytte for Yamaha. 125 ccm-
klassen blev vundet af Bill Ivy med Ka-
tayama (Suzuki) som nummer to. Et par
Kawasaki'er lob ferst ind pd syvende- og
niendepladsen. Dagens hurtigste lgb blev
250 ccm-klassen med ny omgangsrekord
pd ca. 170 km/t. Yamaha besatte de tre
forste pladser med Hasegawa, Phil Read
og Motohashi. Dernast fulgte Findlay og
Robb pé de ortodokse, encylindrede Bul-
taco’er og endelig to af de splinternye
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Husqvarna-maskiner, der dbenbart endnu
har en del bgrnesygdomme at overvinde.
I klassen indtil 350 ccm sejrede Phil
Read med Bill Ivy p4 andenpladsen, beg-
ge pd Yamaha. Pa tredjepladsen kom Pa-
gani, der pd sin Aermacchi sammen med
Pasolini har vist glimrende korsel i 1966.
De nye Husqvarna’er blev ogsd indsat i
350 ccm-klassen, ogsd her uden &benlys
succes.

Verdensmesterskabet 1966

Efter det sidste lgb er kort, har vi nu
slutresultatet af VM pd landevej for
1966. Honda, der lagde beslag pa tre af
soloklasserne, kan naturligvis notere en
stor succes, selv.om man havde sat nz-
sen op ogsd efter 50 ccm og 500 ccm-
klasserne. I begge disse klasser ser det
imidlertid ud til, at Honda vil komme
med nye konstruktioner i 1967.

Gér man lidt ned i resultattavlen fin-
der man flere korere, der trods motor-
massige handicap har placeret sig godt.
Det gzlder forst og fremmest den unge
osttysker Heinz Rosner, der pd sin MZ
besatte femtepladsen i 250 ccm-klassen,
og pd den samme maskine, kun opboret
til 252 ccm, syvendepladsen i klassen ind-
til 350 ccm. Pd en hurtigere — og frem
for alt mere pélidelig — maskine er der
afgjort stof i Rosner til noget mere. Det
samme kan siges om Pasolini og Pagani,
der pd Aermacchi besatte tredje- og sjet-
tepladsen i 350 ccm-klassen.

Nir VM Agusta ogsd i 1966 kunne
tegne sig for et verdensmesterskab, skyl-
des det ikke mindst den unge Giacomo
Agostini, der i flere lob har vist sig som
Hailwoods overmand. Dette gzlder ikke
mindst begyndelsen af szsonen, hvor
den enlige MV ikke var ndet langt ud
over prototypestadiet.

Det endelige resultat ser siledes ud:

50 cem: 1. Anscheidt (Suzuki) 28 points, 2. Ta-
veri (Honda) 26, Bryans (Honda) 26, 4. An-
derson (Suzuki) 16, 5. Katayama (Suzuki) 10,
6. Smith (Derbi) 3, Degner (Suzuki) 3, Itoh
(Suzuki) 3.
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125 cem: 1. Taveri (Honda) 46 points, 2. Ivy
(Yamaha) 40, 3. Bryans (Honda) 32, 4. Read
(Yamaha) 29, 5. Anderson (Suzuki) 15, 6. Ka-
tayama (Suzuki) 14, 7. Perris (Suzuki) 10.

250 cem: 1. Hailwood (Honda) 56 points, 2.
Read (Yamaha) 34, 3. Redmann (Honda) 20,
4. Woodman (MZ) 18, 5. Rosner (MZ) 15,
Graham (Honda) 15, 7. Findlay (Bultaco) 14,
8. Stastny (Jawa-CZ) 11.

350 cem: 1. Hailwood (Honda) 48 points, 2.
Agostini (MV Agusta) 42, 3. Pasolini (Aermac-
chi) 17, 4. Stastny (Jawa-CZ) 13, 5. Havel (Ja-
wa-CZ) 12, 6. Pagani (Aermacchi) 11, 7. Ros-
ner (MZ) 10.

500 ccm: 1. Agostini (MV Agusta) 36 points,
2. Hailwood (Honda) 30, 3. Findlay (Match-
less) 20, 4. Stastny (Jawa-CZ) 17, 5. Redman
(Honda) 16, 6. Marsovszky (Matchless) 13,
Ahearn (Norton) 13, 8. Graham (Matchless)
11, 9. Williams (Matchless) 7.

Sidevogn 500 ccm: 1. Scheidegger (BMW) 24
points, 2. Deubel (BMW) 18, 3. Seeley
(BMW) 12, 4. Auerbacher (BMW) 11, 5. En-
ders (BMW) 6, 6. Vincent (BMW) 5, 7. Kolle
(BMW) 4, 8. Schauzu (BMW) 2.

Fiat 124

(Fortsat fra side 48)

vanskelig, men netop i bytrafik lider man
under motorens tosserier ved moderat
acceleration. P3 landevejen fgler man
derimod en meget stor overlegenhed pi
grund af vognens sikre mangvrering og
gode bremser. Det er rigtigt, at Fiat 124
er folsom overfor afvigelser fra det fore-
skrevne dektryk, men vagtbelastningen
har ikke serlig indflydelse pd koreegen-
skaber og navnlig styring.

Fiat 124 er virkelig en glimrende bil,
men det er synd, at den blev sendt pd
markedet, inden man havde fintrimmet
motoren, og man kunne onske sig en
lidt bedre lydisolering. Prisdifferencen
mellem 124 og Fiat 1500 er for lille til
at veere logisk. Model 124 har ganske vist
bedre gearskifte og et mere pracist styre-
toj, men udstyret, smidigheden og kraft-
overskudet stdr tilbage for den storre
model.
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Dette danske GOR DET SELV-magasin bringer
i januar-nummeret bl. a. resultatet af en
interessant undersegelse af de her i landet
godkendte WALKIE - TALKIE's
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BANDOPTAGERE

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

MINI-RACING
MODEL-FLYVNING
MODEL-JERNBANE
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DEN NY
WARTBURG

Med det nye, elegante, formskenne karosseri og en reekke

tekniske nyheder er WARTBURG 1000 simpelthen en sen- ’
sation til prisen. God plads til 5 personer og masser af

bagage. Interigret er smukt og der er righoldigt udstyr,

bl. a. overhalingslys, el-vinduesvasker, visker med 2 ha- l
stigheder, baklygte, kelerjalousi og ratlas. Separate, ind- :
stillelige forseeder. God benplads. Effektiv varme- og

friskluftanleeg. 50 HK SAE 3-cyl. motor giver fin accele-

ration og gode kereegenskaber. Forhjulstreek og frileb

samt uafheengig hjulophangning. God benzingkon., kun

8,5-9,6 liter pr. 100 km. En stor, sikker og komfortabel

vogn til hele familien for kun kr.

IMPORT: SYDFYNS AUTO IMPORT 4%

SKANDINAVISK BOGTRYK




