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Stol på Mr.Big!
Den ny 10W-40 kaliber Mobiloil super

Må vi præsentere: Mobiloil Super. Blandt
venner kaldet: Mr. BIG! Den skrappeste
dreng i oliebranchen. Bedstat have på sin
side, når det går hårdttil. Og det gør det
på vejene i dag. Der skal en olie af Mr.
Big's kaliber - 10W-40 - til at beskytte
Deres motor mod snigløb. Stop-start.
Kold-start. Topfart. Mr. Big kender alle
farerne - og er parat. 10W står for hurtig
start, selv med iskold motor. 40 (SAE)står
for maximal udholdenhed, når motoren
hvæser ud ad motorvejen. Sommer og
vinter er Mr. Big på vagt i Deres motor

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

Mobiloil super
(Mr. BIG blandt venner)

Verdens mest hårdføre motorolie

Husk at hente den nye Mr. Big brochure på Mobil service-stationerne.
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REDAKTIONELLE STRØTANKER
Undtagelsesvis skal vi tale lidt om os selv. De harselv-
følgelig allerede opdaget, at SMJ har fået ny forside,
hvilket ikke skal sidestilles med den nye kølergrill på
modellen fra sidste år, 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 på, at vi ikke er faldet i
søvn. Hist og her er der sket enlille ansigtsløftning, men
det er ifølge planerne kun første etape til noget større
og bedre.

Baggrunden for disse nyskabelser er selvfølgelig øn-
sket om stadig at gøre et bedre job. Der har tillige fundet
et ejerskifte sted, idet SMJ nu er gået over til Suensons
Forlag med bladets redaktør og tidligere ejer som med-
ejer. Dette giver på en måde lidt mere luft under vin-
gerne, og ideer kan hurtigere føres ud i livet.
En af disse ideer består i at købe en lidt ældre motor-

cykel og gøre den i stand efter alle kunstens regler. Vi
har købt en Norton ES 2, og vi vil i en serie artikler
vise, hvordan man polerer vippearme, hvad manskal tage
hensyn til ved en forøgelse af kompressionsforholdet,
hvordan manklarer sig, hvis man ikke kan skaffe origi-
nale reservedele, priserne på og kravene til forkrom-
ning 0. s. v.

Det siger sig selv, at en sådan artikelserie ikke alene
henvender sig til motorcyklisterne og de bilister, der selv
gør en ældre maskine i stand for at have den ved siden
af bilen, for der bliver også noget at lære for bilisterne
og for motortunere. Det skal dog med det sammesiges,
at der ikke bliver tale om nogen hård tuning af Nor-
ton'ens motor, for det forbyder simpelthen sig selv, hvil-
ket vi også skal høre om.

Vi har også planer om at vise, hvad man kan gøre
med hensyn til udstyrsmæssige forbedringer i bilerne, vi

3



 

arbejder med forskellige bremseproble-
mer, og en undersøgelse af læsernes spe-
cielle ønsker vil sandsynligvis også bringe
en del nye emner frem.

Selvfølgelig knytter der sig også visse
håb til et nyt arbejdsprogram, og det væ-
sentlige er naturligvis en udvidelse af
læsekredsen, hvilket vil medføre en for-
øgelse af sidetallet — vi mangler aldrig
stof, men når redaktøren opfører en van-
vidsscene i det økonomiske: departement,
lykkes det alligevel kun sjældent at få be-
villiget flere sider. Hvis De kender en
eller anden, der kunne have brug for
SMJ, så væk ham venligst.

k

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 må man undresig over
den langsommelighed og mangel på ef-
fektivitet, der hersker i vor lovgivning og
administration.

Se nu blot de de nye advarselssystemer,
der tilsyneladende allerede nu er stan-
dardudstyr på 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 årsag tænder en
bestemt kontakt i vognen, og derefter
blinker samtlige vognens blinklys i takt
som et advarselssignal. Hvordan vurderer
de danske myndigheder denne fortræffe-
lige nyskabelse? Man forbyder den sim-
pelthen. På de amerikanske biler med
indbygget advarselslys skal denne instal-
lation simpelthen kobles fra, før 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 usædvanlig el-
ler uheldig parkering ved hjælp af en
almindelig blinklampe, må det i sig selv
siges at være mangel på simpel logik at
forbyde en sådan blinklampe, blot: fordi

den er monteret på bilen. Det er heller
ikke forbudt at benytte to, fire eller seks
løse blinklamper, hvorfor så forbyde bi-
lens blinklys under denne funktion?
Hvilke ulemper kan. der: være? Andre
trafikanter kan føle sig” usikre: overfor
den mærkelige blinken fremme på en
mørk vej, for de ved ikke, hvad det be-
tyder. Og hvad gør man i en sådan si-
tuation? Man sætter ganske automatisk
hastigheden ned. Da det kan formodes,
at der er mennesker på vejen i færd med
at foretage en reparation, er dette altså
kun en fordel. At andre trafikanter skulle
blive vildledt til at foretage en forkert
manøvre må siges at være udelukket.

Det tager ikke længere tid at overveje
denne sag, end det har taget for Dem at
læse 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 få
betydning.
Og sådan er det hele vejen igennem.

Blinklysene til motorcykler ligger stadig
og smøler i justitsministeriet, fra strøg-
bussernes tid er det stadig forbudt at lade
den bageste del af udblæsningsrøret dreje
til højre, når røret ligger i vognens højre
side, og resultatet bliver, at kulilte let
trænger ind i bilen gennem utætheder
ved bagdøren på varevogne og station-
cars, men ikke desto mindre påpeges det,
at kuliltefaren er lige så stor som faren
ved at køre i beruset tilstand, og chefen
for de motorsagkyndige beklager sig over
udblæsningssystemerne på vore vogne.
Der er visse kræfter i gang for at for-

enkle og billiggøre administrationen. Må
vi komme med et nyttigt forslag i den
retning: Enhver indregistreret bil eller
motorcykel skal være pålignet såvel an-
svarsforsikring som skat. Hvorfor ikke
lade skatten opkræve over forsikrings-
blanketten og give forsikringsselskaberne
rimelig dækning for arbejdet. Det vil bil-
liggøre administrationen ganske betyde-
ligt, det vil spare de motorkørendestid,
og det vil lette posthusene for cirka en
million ekspeditioner årligt.  
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GENNEMSNITS-

BILEN

FOR DYR

I DRIFT?

Manglendejustering og vedligeholdel-

se betød i dette tilfælde en unødvendig

merudgift på ca. 600 kroner pr. år

alenetil benzin.

Hvis manhar forstand på biler og mo-
torer og beskæftiger sig med disse em-
ner, er der egentlig ingen problemer ved
en bil, der har fået en hel del kilometer
på bagen, for det er en selvfølge, at ju-
steringer og alt andet passes og vedlige-
holdes på fagmæssig måde, og så snart
man opdager uregelmæssigheder af den
ene eller den anden art, foretager man de
nødvendige udskiftninger eller reparati-
oner. Hvis en bil passes og justeres regel-
mæssigt og rigtigt, er det dog uhyre sjæl-
dent at reparationer må foretages, før
bilen for alvor har tegnet sig for et stort
kilometertal, men hvordan ser det ud
med gennemsnitsbilen, der bare får lov
til at køre?

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

 ég

Luftfilteret var tilstoppet med olie og snavs. Foruden olie fra motorrummet kommer der også

olie fra krumtaphusets udluftning i denne motor, og derfor er det dobbelt vigtigt at afvaske

filteret regelmæssigt.
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nemsnitspasning af en dansk bil vil sige,
at den bliver repareret, når den går i
stykker, og den bliver justeret, når den
går »forkert«. Dette. være for så vidt sagt
uden bebrejdelse, da mange mennesker
kun betragter bilen som et transportmid-
del, og de har måske hverken grund eller
lyst til at sætte sig ind i, hvor mange
penge, de i grunden smider ud ad vin-
duet ved ikke at have lidt mere kendskab
til køretøjet.

Vi fik chancen en dag, da et familie-
medlem opstaldede sin vogn hos mig,
medenshan selv var på en længere flyve-
tur. Hvis jeg i mellemtiden kunne sørge
for at få et hjul afbalanceret, ville alt
være godt, og vi drøftede også i forbi-
farten rustbeskyttelse, som det lokale
værksted i vognens hjemby kunne udføre
for kr. 40,00. Dertil tillod jeg mig at
bemærke, at en rigtig gennemgribende

rustbeskyttelse umuligt kan udføres for
denne pris, men at vognen (en Chevelle
Malibu) sandsynligvis var rustbehandlet
fra fabrikken, og der var derfor sikkert
kun tale om et eftersyn. Når man skal
opbevare en vogn i fri luft, føler man
unægteligt et ansvar, og derfor må det
vel siges at være et naturligt spørgsmål,
når man forhører, om der er frostvæske
på vognen (dette skete i midten af no-
vember). Ejeren var ikke klar over, om
vognen var frostsikret, skønt der gen-
tagne gange havde været nattefrost, og
den tanke slog mig da, at her havde vi
vel i grunden gennemsnitsvognen. Ønsket
om afbalancering af et hjul tydede på en
vis indsigt, medens ukendskabet til den
øjeblikkelige frostsikring henviste til en
vis skødesløshed. Det kunne derfor være
ganske interessant at undersøge en sådan
bil nærmere.

 
Sådan ser filteret ud, når det er renset. Rensningen af filterlegemet ændrede blandingsforholdet
mellem luft og benzin til det normale. Man må ikke glemme, at et delvis tilstoppet filter har

samme virkning som en let chokerfunktinn.
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Den omtalte Chevelle Malibu var en

1964 model med 67.489 km bag sig. Den
er samlet i USA og rustbeskyttet på fabrik-
ken i København.

Første led i undersøgelsen var natur-
ligvis at finde ud af, om kølesystemet
var frostsikret og i bekræftende fald med
hvad. Det dertil nødvendige kontrolin-
strument var ved hånden, og det er en
flydevægt, der gennem en vægtfyldemå-
ling fortæller om  blandingsforholdet
mellem enten sprit og vand eller glykol
og vand. Samtidig er der to termometre,
idet den øjeblikkelige vægtfylde natur-
ligvis er afhængig af kølevandets tem-
peratur, og derfor kan man meddette in-
strument aflæse frostsikringstemperatu-
ren meget nøjagtigt. Vognen viste sig at
være frostsikret til — 10”, og den be-
nyttede kølevæske var tilsyneladende At-
las Permaguard. Åbenbart trængte køle-
systemet til en gennemskylning, og væsken
lå mellem det neutrale og svagt basiske.

Dernæst var det rustbeskyttelsen, vi
skulle efterse. Samlefabrikken i Køben-
havn viste sig villig til en konfrontation
med denne rustbeskyttelse, som var fore-
taget for ca. to år siden, idet man dog
gjorde opmærksom på, at fabrikken som
andre specialvirksomheder, der beskæfti-
ger sig med rustbeskyttelse, anbefaler, at
den rustbeskyttende behandling efterses
en gang om året. Vi gennemgik karosse-
riet og den bærende konstruktion om-
hyggeligt, og resultatet var i grunden for-
bløffende godt. Rent konstruktionsmæs-
sigt må en Chevelle Malibu betegnes som
en krydsning mellem en bil med chassis
og en bil med selvbærendekarosseri, idet
en del af den bærende konstruktion lig-
ger som udvendige og ret åbne vanger
under vognbunden. Disse vanger er gal-
vaniserede, og det kunne konstateres, at
der aldrig havde været sprøjtet Tectyl på
disse steder, men gennem åbningerne
kunne det også fastslås, at den galvani-
serede plade stod blank og uden en rust-
plet. På selve bundpladen sad Tectyllaget
pænt og helt, og kun i skærmkasserne
var det naturligvis slidt af i en stribe,
hvor sten og grus fra dækkene havde

ramt og virket som sandblæsning, men
netop på grund af sandblæsningen var
der ingen rustdannelser. Skærmkasserne
skal naturligvis pålægges et nyt lag Tec-
tyl eller en asfaltmasse.

Rustbeskyttelsen af dørenes indvendige
fiader kan kun betegnes som en smule
latterlig. Det kunne konstateres, at be-
klædningen på dørene ikke havde været
taget af, men at Tectyl var sprøjtet i me-
get beskedne mængder op gennem dræn-
hullerne i bunden af dørene. Der, hvor
Tectylet burde have siddet som et lag,
stod den pænt lakerede flade, men til
gengæld må det indrømmes, at der ikke
var rustangreb. At disse med usvigelig
sikkerhed vil komme, hvis der ikke føres
Tectyl ind i bundpladen, må man nød-
vendigvis fastslå. Det kunne konstateres,
at der lå vand og fugt i den revne, som
dannes mellem dørenes udvendige plade
og bundpladen i døren, og før eller se-
nere vil der naturligvis komme rust-
angreb på dette sted, hvis ikke der bliver
lukket af med Tectyl. Hovedparten af
dørens plade er indvendig dækket med
et støjdæmpende materiale, der samtidig
virker rustbeskyttende, fordi det lukker
for fugt og luft. Hvis det var min vogn,
ville jeg ikke tage i betænkning at give
den en fornyet rustbehandling efter de
kendte metoder for at bevare vognen,
mendet kunnefastslås, at der ingen ste-
der på karosseriet var rustangreb. Den
eneste lille undtagelse var nederst ved
den ene bagskærm, hvor en lakerings-
teknisk omstændighed bevirker, at der
dels er et meget tyndt lag lak, dels kan
være et syreangreb, .og dennelille plet
skal naturligvis udbedres med en pensel.
I dørkarmene under dørene, ved side-

vangerne og alle andre sårbare steder var
der ikke så meget som et beskedent rust-
angreb, så det står altså 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 på to år i et
landdistrikt vil kunne opvise betydelig
flere rustangreb.
Da jeg åbnede motorhjelmen for at

 
    



 

INDBIND SMJ
Også i år indbinder vi SMJ i et smukt og solidt bogskabsbind, med

guldpræget ryg og holdbar specialhæftning. Prisen pr. årgang er kr.

19,00 plus porto. For at kunne fremstille indbindingerne til denne

lave pris, må vi indbinde årgangene serievis, og bladene må derfor

være os i hændesenest den 15. februar, og de indbundne blade vil vi

kunnereturnere til Dem, omkring den1. april.

Husk at emballere bladene godt og skriv tydeligt afsenderadresse med

blokbogstaver både på pakken og på en seddel, der vedlægges bla-

dene.

Ukomplette årgange af 1965 og 1966 kan suppleres op.

Indsend Deresbladetil

E. Suenson & Co. Forlag
Rosenørns Alle 18. København V  



 
 
 

tage prøven på kølesystemet, så motoren
så nogenlunde ud, som jeg havde ventet.
Det skal indrømmes, at min egen bil
langt fra altid er ren udvendig, men til
gengæld vil man aldrig få særlig snav-
sede fingre af at røre ved noget i mit
motorrum, for motoren er nemlig altid
ren. Motoren i Chevellen og motorrum-
met lignede mere en tørvemose, og da
jeg skulle køre vognen ud til GM,fløj
gnisterne rundt i motorrummet på grund
af overgang og krybestrøm på de snav-
sede tændrørsledninger. Vognen havde
da stået et par dage på gaden og var
blevet fugtig, og jeg var fuldstændig
indstillet på, at motoren ikke kom til at
gå rent, før jeg havde rengjort i det
mindste en del af tændingssystemet, men
med sprutten og hvæsen holdt den liv i
sig selv og blev tilstrækkelig varm til at
få fugten ud, og så gik den i øvrigt til-
syneladende perfekt.

Mekanikerne på GM's servicestation
har kun med forholdsvis nye biler at
gøre, og de samledes i andægtig besku-
else af motorrummet i Chevellen.

Tilsyneladende var der ikke noget i
vejen med styringen på vognen, men de
yderste kanter på dækkene varslidt ufor-
holdsmæssig meget ned. Denne bil er
dog dygtig til at ødelægge dæk, men når
man ved, at ejeren kører stilfærdigt i
svingene, var denne nedslidning unor-
mal. En kontrol af forhjulsindstillingen
viste, at målene var i orden vel at mærke
til en 1965 model, og der var fejl på
både kaster og spidsning. Det var blevet
oplyst, at ubalancen i det ene hjul sand-
synligvis stammede fra en slangemonte-
ring i det slangeløse dæk, da en sten i
det pågældende dæk havde medført så
stort et hul, at det ikke kunne proppes.
Dette hjul havde dog ikke særlig stor
ubalance, hvorimod det ene baghjul skul-
le have en balanceklods passende til
mellemstore lokomotiver. Da jeg inden
hjulafbalanceringen kørte en tur til Bir-
kerød til Johansen & Co. for at under-
søge motoren med det nyeste Crypton
Motorscope, opstod der mellem 100 km/t
og 120 km/t så stærke rystelser i vognen,
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at det gjorde ondt helt oppe i hypofysen.
En nærmere undersøgelse af hjulene viste
en revne i højre fordæk, og højre forhjul
slog næsten 3 mm. Også venstre forhjul
var der slag i, men dog ikke så voldsomt,
så det kunne have nogen betydning. Det
venstre bagdækslog i periferien med 1,5
mm opog ned, hvilket naturligvis havde
indflydelse på den dynamiske balance.
Dæktrykket i alle fire dæk var for lavt,
sandsynligvis fordi disse var blevet pum-
pet i varm tilstand, og dækkene var af
et fabrikat, der udpræget konkurrerer på
prisen — absolut ikke noget, man ville
bryde sig om at køre med.
Ud fra motorens udvendige beskaffen-

hed og de øvrige forhold taget i betragt-
ning, havde man naturligvis ventet en
temmelig misjusteret motor. Som bekendt
er der hydrauliske ventilløftere på denne
motor, og ventiljusteringen passer sig
selv, men af tændingssystemet og karbu-
ratoren ventede vi os lidt af hvert. Det
så imidlertid ikke galt ud. Akkumulato-
ren holdt en spænding på 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-
øjeblikket udskydes denne modstand, og
i stedet for en nedgang i spændingen,
når startmotoren arbejder, får man altså
forøget spolespænding, der viste sig at
være 9,2 volt, hvor man normalt tillader
4,5 volt på en 6-volt spole, medensstar-
teren arbejder (9 volt på en 12-volt
spole).

Ladespændingen ved 2000 omdr/min
var 13 volt, hvor 12,5 volt er minimum.
Ladespændingener sådan set lidt for lav
for en vekselstrømsgenerator, men det
skyldes udelukkende, at ventilatorrem-
men var for slap. Når man pludselig
speedede motoren op, kunne man høre et
hyl fra remmen, når den gled på krum-
tapakslens remskive.
Den helt store skuffelse fik vi, da vi

målte spændingsfaldet gennem kontak-
terne, for jeg havde regnet med, at kon-
takterne havde siddet upåagtet i al den
tid, vognen havde kørt. Spændingsfaldet

 

 



 

var imidlertid kun 0,04 volt, hvor det
maksimalt må være 0,2 volt, altså fem
gange så højt. Til gengæld kunne det
konstateres, at kamvinklen kun var 27”,
hvor den skal ligge mellem 31” og 36”,
og altså var der for stor kontaktåbning,
der bør justeres. Dette skulle give for
høj statisk tændingsindstilling, men den-
ne viste sig at være 5?, hvor den skulle
ligge på 7” til 9”, og altså har tændingen
sandsynligvis på et tidligere tidspunkt
stået endnu lavere. Hvis tændingen sættes
3” i vejret, vil dette få indflydelse på
både økonomi og accelerationsevne. Den
automatiske tændingsregulering var ikke
helt i orden, men inden for det praktiske
område udlignede den sig selv. Ved 2300
omdr/min var centrifugalreguleringen 2”
for høj, men samtidig var vacuumregule-
ringen 2” for lav.

På billedskærmen kunne det konstate-
res, at kamvinkeloverlapningen var 2”,

 ENE

Motoren og motorrummet i den undersøgte Chevelle Malibu var ikke just py

hvor den maksimalt må være 3”, og dette
viser, at der ikke er fejl på knasten. På
billedskærmen kunne endvidere konsta-
teres, at såvel tændspole som kondensator
var i orden, og kamvinkelændringen ved
2000 omdr/min var ikke mere end 1”,
hvor den maksimalt må være 3”, hvilket
viser, at der ikke var slør i fordeleraks-
len eller fejl på knastens facon.
En undersøgelse af sekundærspændin-

gen viste, at spolepolariteten var i orden,
tændspændingen og sekundærviklingen
var i orden, tændkablerne var hele (og
for øjeblikket tørre), og modstanden i
tændkablerne lå inden for det normale.
Tændspændingen på de enkelte rør var
ret forskellig og i nogle tilfælde for høj.
Tændspændingen bør ligge mellem 7
KV og 10 KV, og for de seks cylindre
var værdierne: 11—10,5—10—10,5—15—15.
En nærmere undersøgelse viste, at tænd-
rørene var slidt op. Elektrodeafstanden

  

nteligt. Udtræn-
gende olie bl.a. ved ventildækselpakningen var suget med ind gennem luftfilteret og havde
tilstoppet dette. I fugtigt vejr var der krybestrøm og overgang på de snavsede tændrørskabler.
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lå mellem 1,0 og 1,2 mm svarendetil
40/1000”, hvor den korrekte elektrode-
afstand er 0,032”. Midterelektroderne var
brændt omtrent helt ned til: isolatorerne,
og sideelektroderne var naturligvis bøjet
flere gange. Nye tændrør vil bevirke en
væsentlig forbedring i økonomien sam-
men med en justering af tændingsanlæg-
get. Ved en måling var benzinforbruget
gennemsnitlig 12 % for højt på grund
af bl. a. disse defekter.
Ved måling af rotorspændingen var

denne 5 KV, hvilket er den maksimalt
tilladelige værdi, og inden så længe skal
ejeren altså tænke på at montere en ny
rotor, medmindre også nyt fordelerdæk-
sel er påkrævet.

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

Den åbentstående udluftningsventil var ikke korrekt justeret. Den skal i tomgang og ved

gav: den bageste cylinder et fald i om-
drejningstallet på 75, hvor de øvrige
cylindre gav et fald i omdrejningstallet
på mellem 60 og 65. ;
En gasanalyse viste, at blandingsfor-

holdet i karburatoren i det store og hele
var normalt, men i området omkring

1000 omdr/min var karbureringen alt

for fed. Årsagen til denne fejl var ikke
vanskelig at finde, for luftfilterelementet
var næsten tilstoppet af snavs og olie.
Dette vil give meget for fedkarburering
op til et omdrejningstal, der netop ligger
omkring 1000—2000, men inden for tom-
gangsområdet kan man selvfølgelig re-
gulere blandingen på selve blandeskruen
således, at tomgangskarbureringen bliver -
normal. Derfor fik man det mærkelige
udslag af viseren, at tomgangen var nor-
mal, omkring de 1000 omdr/min var

blandingen alt for fed, og ved stigende

 
stoppet motor åbne 1,0 mm over karburatordækslet. Slangen på vacuumregulatoren sad for løst,

og der. var betydelige aflejringer i karburatoren. ;
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omdrejningstal skete der en udmagring
ned til i nærheden af det normale. En
rensning af filteret ændrede dette forhold
således, at karbureringen blev normal
igennem hele området.

På denne karburator sidder en lille
ventil, der åbner for svømmerhuset ud
til det fri, når gaspedalen ikke er trådt
ned. Denne foranstaltning er indført for
at hindre benzindamp i at slå sig ned i
manifolden således, at motoren kvæles af
for fed blanding ved en efterfølgende
varm start. Denne ventil skal ifølge for-
skrifterne åbne ca. en millimeter over
svømmerhusets dæksel, men den åbnede
10 mm og hang i øvrigt og dinglede i
sit sæde. Efter at disse fejl var blevet ret-
tet, måtte tomgangen naturligvis justeres
på ny.

 

Hvad er så i grunden konklusionen af
en sådan undersøgelse? Bortset fra at vi
indså værdien af god bundbehandling af
karosseripladen og god lakering, var der
for os ikke noget overraskende, når man
lige ser bort fra, at motoren eller navn-
lig tændingsanlægget var i bedre stand,
end manegentlig kunne vente. At en lille
fejljustering i tændingen sammen med
opslidte tændrør og tilstoppet luftfilter
forøgede 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 øre, og mon
ikke en eller anden bilist ville finde den
økonomiske opgørelse en smulé 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 påbegyndende tæring af akkumulatorholderen.
Akkumulatorspændingen var tilstrækkelig, men dog reduceret på grund af for slap ventilator-
rem — det var på grund af vekselstrømsdynamoens gode ladeevne ved lave omdrejningstal dog
hovedsagelig remmen, det gik ud over.
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til 7,34 km pr.liter, betyder en forøgelse
af forbruget på 12 %, at den nu bruger
15,3 liter pr. 100 km. Denne vogn kører
mere end 30.000 km om året, 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 unødvendig merudgift
på lidt over 580 kroner. Hvis "man to
gange om året lod vognen undersøge på
et værksted, der råder over de moderne
hjælpemidler som det her anvendte
Crypton Motorscope, og lod de nødven-
dige småjusteringer foretage foruden at
rense luftfilteret med passende mellem-
rum, så ville man foruden forøget træk-
kraft og mindre kulaflejringer i motoren
kunnestikke kr. 500 i lommen hvert år
i sparet benzin. Hvis mansatte sig ind i
de mest elementære ting f. eks. blot ved
at læse »Min Bil og jeg«, slap man for
tæring af vandpumperotor og motor-

med betydelig længere levetid for dæk-
kene, og hvis man altid lod disse pumpe
i kold tilstand således, at trykket bliver
korrekt, ville man yderligere spare ud-
gift til dæk. Selv om man flottede sig
med en motorvask i ny og næ, ville man
alligevel få et betragteligt overskud, man
ville slippe for startbesværligheder i fug-
tigt vejr, og man ville hurtigt opdagefejl
f. eks. ved udtrængendeolie. I dette til-
fælde sejlede olien ud gennem en utæt
ventildækselpakning, men hvis denne
pakning blev så utæt, at der for alvor
blev tale om et stort olietab, ville man
næppe kunne se forskel på motoren, så
det har også en praktisk betydning. Der-
til kommer så småbagateller som rengø-
ring af akkumulatoren og rustbeskyttelse
med lak eller rustbeskyttende midler så-
ledes, at akkumolatorholderen ikke en
dag tæres over.
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Vi mener endnu en gang at kunnefast-
slå, at gennemsnittet af landets bilister
vil kunne spare mange penge uden i det
hele taget at tage hænderne op af lom-
men, blot de vil sætte sig en lille smule
ind i, hvordan en motor bør vedligehol-
des. MHD.

blok (samt i dette tilfælde også topstyk-
ke) ved at udskifte kølevæsken i god tid.
I dette tilfælde kan udskiftningen ske,
inden der er sket skade, men ellers måtte
man regne med en vandpumpereparation.
Hvis man samtidig en gang om året lod
forhjulene spore, ville man kunne regne
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  — 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-

un”cermm

 

ceret i England. Den har fået navnet Lotus Europa og vil blive produceret på den ny Lotus-
fabrik i Norfolk, som vil modtage Renault-motorer og gearkasser fra Renaults motorfabrik i
Cleon. Prototyper har været prøvekørt i over 12 måneder, og den ny vogn betegnes af speciali-
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, øge
ventilernes diameter med 2 mm, benytte en anden knastaksel og sætte kompressionsforholdet op til
10,25:1 har Renault-teknikerne opnået en maksimaleffekt på 82 HK (SAÅE) ved 6.000 omdr|min.

Den ny Lotus vil være klar til levering den 28. februar 1967 i Frankrig og forventes at kommetil
at koste 20.000 francs.

RALLY JAKKE
Original Bennett Morris kørejakke for OR- og rally-kørere.

Anvendes og anbefales af internationale topkørere, bl. a.

Eric Carlsson.

sr Mørkeblå vand- og vindtæt nylon, med kviltet rødt

»Dunloprufe« foer.

xrzTouchn' close« lyn-lukke.

xx Hætte skjult under kraven.

xx Brystlomme i pas-størrelse.

xx Snor for stop-ur.

xx Vindtætte ærmegab.

xr Store stik-lommer.

yx Justérbar ved hoften.

ye Rummelig inderlomme.

xx Pencillomme på venstre arm.

En kørejakke, der i kvalitet og udførelse er helt udenfor

konkurrence.

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

kr. 275,00 incl. oms.

 

(=2Tend Olsen Valhøjs allé 179, Rødovre, (01) 707711

CITY DEPOT: Halmtorvet 13, 319063 
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Opel Rekord er unægtelig blevet en stor bil, men også en god bil. Tilsyneladende er de store
bilfabrikker ligefrem angst for at give en bil særprægede linier — svajet under bagruden, den
stejle front med det rektangulære luftindtag og vinklen mellem tag og bagrude er tilsyne-
ladende standardudformning hos Ford og GM, og mange andrefølger efter.

En gammel revuevise havde omkvædet:
»Det går bedre og bedre dag for dag«.
Dette passer for så 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
år siden, må vi konstatere, at der er tale
om to helt forskellige biler. Der er nem-
lig nyt karosseri, ny motor og nye hjul-
ophængninger, og så er der jo i grunden
kun småtingsafdelingen tilbage. Dette er
ganske vist sket gradvist og i etaper, men
uden fejltrin. Tilbage står så ønsket om,
at vi må holde herfor et stykke tid og kun
nøjes med forfining af den bestående
konstruktion.

Sidst jeg havde fat i Opel Rekord,
kunne det fastslås, at denne model i vir-
keligheden betegner en ret stor bil, og
den skulle nødig blive større, hvis den
stadig skulle bevare sin håndterlighed.
Man har blot ikke været i stand til at

16

modstå fristelsen til at gøre den lidt læn-
gere og lidt bredere, men uhåndterlig er
den på ingen måde blevet. Kun ved by-
kørsel kræver den ca. 6 meters parkerings-
plads i længden ved kantstensparkering,
og ved skråparkering uden afmærkning
kan det undertiden knibe med plads i
bredden.

Det nye karosseri har fået de linjer,
som dikteres fra USA, hvilket vil sige en
speciel fortolkning af tidligere italienske
karosserikonstruktioner. Linjerne fra Ford
Mustang har unægteligt sat deres præg
på de amerikansk-inspirerede biler, men
i Opel Rekord er der dog tale om en
moderat linjeføring. Modeludvalget er
temmelig stort, idet karosseriet leveres
som to- eller fire-dørs sedan eller som
coupe. Man kan vælge mellem tre motor-
størrelser og mellem tre-trins ratgear, fire-
trins bundgear eller automatisk transmis-
sion. Desuden står bogstavet »L« for
luksus, det hentyder naturligvis også til
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Instrumenteringen og kontrolgrebene er rigtigt udformet og rigtigt placeret. Interiøret her stam-
mer fra »L«-modellen.

udstyret. Den prøvekørte bil var en 1,9-
liter fire-dørs sedan L medfire-trins bund-
gear.

Ser vi det nye karosseri nærmere efter,
vil vi bemærke de stærkt buede sideruder
og den beskedne anvendelse af kromorna-
menter. For eksempel er vi endelig blevet
fri for pyntelisterne på siderne, og ste-
det har man givet pladerne en profile-
ring, der ikke alene rent visuelt bryder de
store flader, men også giver en forstærk-
ning, som hindrer f. eks. dørpladernei at
komme i svingninger og give resonans.
Kofangerne er todelte således, at man i
påkommende tilfælde kan nøjes med at
udskifte den halve kofanger efter en min-
dre skade. Begge kofangere er monteret
med stødhorn med fremstående gummi-
puder. De forreste gule blinklys er ind-
fældet i kanten rundt om kølergrillen på
en sådan måde, at de også kan ses fra
siden, men i Danmark er dette ikke til-
strækkeligt, vognene er yderligere monte-
ret med et sideblinklys. Bagpanelet bag
bagagerummet ér i hjørnerne buet ud-
efter, og lygtehusene følger denne bug-
ning således, at også disse kan ses fra

siden eller i det mindste i en meget spids
vinkel i forhold til bagpanelet. På den
prøvekørte model var der to baklygter.
Et sidespejl hører til standardudstyret, og
benzinpåfyldningen (med aflåseligt dæk-
sel) er anbragt bag en klap, på hvilken
også den bageste nummerplade sidder.
Der benyttes et-nøgle system, hvilket vil
sige, at den samme nøgle benyttes til dø-
re, bagagerum og den kombinerede tæn-
dings- og ratlås. Hvis man ønskerat af-
levere vognen på servicestation eller værk-
sted eller i offentlig garage med aflåst
bagagerum, men dog sådan at der kan
køres med vognen, kan man blot lade
være med at aflåse rattet, og tændings-
låsen kan da betjenes med en mønt.
Den fire-cylindrede motor med over-

liggende knastaksel er ikke blevet æn-
dret, og med et kompressionsforhold på
9:1 udvikler den 102 hk SAE ved 5400
omdr/min. Effekten målt efter DIN er 90
hk. Transmissionssystemet består af en
tør enkeltplade membrankobling og en
fuldsynkroniseret fire-trins gearkasse, fra
hvilken momentet overføres til differen-
tialet gennem en to-delt kardanaksel.
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Baghjulsophængningen er i princippet
ikke ny, men den er ny for Opel. Den
består af en stiv bagbro styret i længde-
retningen af to fremadrettede reaktions-
arme ogstyret i sideretningen af en lang
Panhard-stav. På 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 hård acceleration. Denne
fiktion af bagakslen medfører, at man
kan tillade sig at benytte ret bløde gum-
mimellemlæg ved ophængningspunkter-
ne, hvilket er medvirkende til at holde
hjulstøjen borte fra den bærende kon-
struktion. Når reaktionsarmene ikke alene
peger fremefter, men også skråt opefter
til hængslingspunkterne i den bærende
konstruktion, opnår man en stabilisering
af karosseriet under opbremsning, for nok
vil vægten forskydes frem på forhjulene,
og baghjulene vil blive aflastet, hvilket
skulle bevirke, at bagvognen vipper op,
men samtidigt trækkes reaktionsarmene på
grund af bagakslens bremsevirkning så
vidt muligt tilbage i vandret plan, og der-
ved modvirkes en løftning af bagvognen
under opbremsning.

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

 

armen og lasken, og affjedringen sker ved
hjælp af skruefjedre indspændt mellem.
den underste svingarm og en konsol på
forbroen. Hele broen er boltet til den
bærende konstruktion med gummimel-
lemlæg, og der benyttes gummipuder ved
såvel støddæmperstangens montering som
ved krængningsstabilisatorens montering,
og der er da også kun meget ringe hjul-
støj at høre i vognens indre.

Interiøret er nydeligt udført i Opel
Rekord L. Derer to separate forstole, og
i bagsædets ryglæn er der nedfældbart
armlæn. Forstolene er monteret med de
såkaldte: sovebeslag og righoldig indstil-
lingsmulighed af ryglænets vinkel til en
bekvem kørestilling. Betrækket består af
vævet kunststof, der både kan ånde og
afvaskes. Sædernes sider og vogndørene
er beklædt med kunststof.

Det egentlige forpanel ligger forsæn-
ket mellem store stødvulster. Midt for
ratstammen er anbragt tre runde instru-
menture, af hvilke det mindste i midten
er et elektrisk ur. Til højre for dette sid-
der speedometeret med kilometertæller,
og til venstre er indbygget kølevandster-
mometer, benzinstandsmåler samt kon-
trollamper for olietryk, ladestrøm, fjern- |
lys og blinklys. På den nuværende pro-
duktion af denne modeler dertillige en
kontrollampe for antrukket håndbremse.
Til venstre for instrumenterne sidder to
kontakter til henholdsvis positionslys og
fjern-/nærlys. Blinklysets kontaktarm til
venstre under rattet tjener tillige som
nedblændingskontakt og overhalingslys.

Denneskitse giver et indtryk af pladsforhold og vægtfordeling.
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Det velordnede motorrum giver let adgang til alle vitale dele undtagen tenzinpumpen. Servo-
forstærkeren er anbragt direkte på bremsesystemets hovedcylinder, I den kommende model med
seks-cylindret motor bliver man antagelig nødt til at flytte radiatoren længere frem og anbringe
båfyldningsdækslet i en ekspansionsbeholder, med mindre man ændrer hele forpartiet.

På ønskesedlen for en forfining af den
bestående model kunne man tænke sig en
enkelt hovedkontakt for lyset anbragt på
forpanelet og en kontaktarm til alle tre
lygteføringer anbragt under rattet — den-
ne udformning er nemlig den helt rig-
tige. Instrumentbelysningen tændes sam-
tidig med positienslyset, og lysstyrken
reguleres af en lille drejemodstand ind-
bygget over det elektriske ur. Når man
slukker hovedkontakten for fjern-/nær-
lys, berører det ikke kontakten for posi-
tionslys, men slukker man positionslyset

… slukkes fjern-/nærlyset samtidigt, og man
har da instrumentbelysningen som kon-
trollampe, hvis man skulle kommetil at
slukke positionslyset i stedet for blot nær-
lyset.
Midt på forpanelet sidder tre håndtag

til regulering af varme- og ventilations-
systemet. Et lille håndtag med lodret be-
vægelse dirigerer ventilationsluften til de-

frosterspalterne eller ned mod fodpladsen
i en hvilken som helst ønsket styrkekom-
bination. Det øverste, vandretgående
håndtag dirigerer varmen og det nederste
håndtag luftmængden og den trinløse
blæser. 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 på den måde kan man
alligevel opnå en passende temperatur i
vognen. Til disse separate luftkanaler er
der under forpanelet et håndtag til hver
åbning, og når håndtaget står i lukket
stilling, kommer der kun en svag gen-
nemstrømning af luft med den tempera-
tur, som er dikteret af luften i defroster-
kanalerne, Åbner man første trin for
dette håndtag, kommer der tillige kold
luft direkte fra luftindtaget foran vind-
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Bagagerummet er nærmest overdådigt, og det frister i lidt for høj grad til overbelastning.

spejlet, og åbner man fuldt for håndtaget
sendes den uopvarmede luft direkte ned
til fodpladsen, hvilket antageligt er bereg-
net for kørsel i varmere klima. Til højre
for instrumenterne sidder endnu to tan-
gentkontakter — den enetil viskermotoren
méd to hastigheder, den anden er en
blind "kontakt til senere montering af
tågelygte eller fjernprojektør. Under kon-
trolgrebene til varme- og ventilationsan-

lægget er der indbygningsplads til radio,
og under denneer deret ret stort skuffe-
askebæger. Vindspejlsvaskeren er udfor-
met som en trædebælg beregnet for ven-
stre fod, håndbremsegrebet er udformet
som et paraplyhåndtag under forpanelet,
og gearstangen var i denne model anbragt
i gulvet. Håndbremsegrebet er i udløst
stand så langt inde under forpanelet, at

det ikke kan volde skade ved en eventuel
kollision.
Den prøvekørte vogn var monteret med

diagonal-sikkerhedsseler, der dog ikke er
standardudstyr. Brugen af disse seler gi-
ver dog anledning til et par eftertænk-
somme bemærkninger. Når der blandt
bilister hersker en udpræget modviljemod
at benytte sikkerhedsseler, er det naturlig-
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vis fordi disse ikke er rigtig udformet.
Når selerne ikke er i brug, hænges det
ene beslag op på en lille krog på stolpen
mellem de to døre, og denne krog frem-
byder en umiddelbar fare for bagsæde-
passagererne i tilfælde af en kollision.
Selv når selen er anbragt på plads på
denne krog, er det muligt, at den hænger
så meget uden for døren, at denne smæk-
kes i over selen. Når man skal have selen
på, er det i reglen en snoet og mærkvær-
dig foreteelse, der skal filtres ud, og når
den sidder rigtigt, er man ude af stand
til at læne sig så meget frem i vognen, at
manf. eks. kan betjene håndtaget til ven-
tilationsdysen eller nå handskerummet.
Så længe vi ikke helt har brudt med bi-
lernes hestetrukne fortid, er den eneste
rigtige selekonstruktion en selvoprullende
med afspærringslås, der først træder i
funktion ved en mærkbar retardation,

men mærkeligt nok har dennesele indtil
videre kun været leveret med et vandret
beslag passendetil f. eks. BMC-konstruk-
tionerne, medens de fleste andre bilmo-
deller har et lodret beslag på sidevangen.

Kørestillingen er udmærket, og forsæ-
det giver god støtte for ryggen også i  



 
 

Baghjulsophængningen medreaktionsarme, føringsarme til forhindring af en roterende bevægelse

af bagbroen og lang Panhard-stav.

sideretningen. Udsynet til instrumenterne
gennem det toegeret rat er upåklageligt,
og instrumenterne er let aflæselige. Ud-
synet til alle sider er udmærket, men bak-
spejlet er lidt for lavt anbragt, og det
generer udsynet fremefter for høje per-
soner. Pladsforholdene ved bagsædet er
også udmærkede, og køreren har en ud-
mærket hvilestilling for sin venstre fod.
Kontakter og kontrolgreb ligger rigtigt
for en naturlig betjening, armlænene på
dørene har den rigtige højde, og pedal-
arrangementeter tilfredsstillende.

Motoren starter trods et ret lavt om-
drejningstal på startmotoren let og ube-
sværet på den automatiske choker, men
så snart motoren tænder, går den med det
samme op på et forholdsvis højt omdrej-
ningstal, og det burde i grunden være
ganske unødvendigt med dette omdrej-
ningstal under  opvarmningsperioden,
medens chokerener i funktion. Hvis man
med det samme kører ud på landevejen,
mærker man naturligvis intet, men begi-
ver man sig umiddelbart ud i tæt bytrafik,

kan opvarmningsperioden virke lidt be-
sværlig. Også dette er et punkt på ønske-
sedlen om en forfining af den nuværen-
de konstruktion. Både koblingsfunktionen
og gearskiftet er helt i orden, og afspær-
ringsfjederen over til bakgearet er så til-

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

Motoren er på sin vis nok smidig, idet
man med slækket gaspedal kan gå helt
ned til under 20 km/t, før vognen be-
gynder at gå uregelmæssigt, men hvis
man i topgear forsøger at accelerere fra
ca. 40 km/t, mærker mantydeligt, at mo-
toren er spændt for hårdt for. I det hele
taget virker Opel Rekord 1,9 ltr. ret højt
gearet, og under den daglige kørsel vil
man næppe lade vognen komme ned un-
der 50 km/t, før man skifter til tredje
gear.
Når man i mange andre vognekan nøjes

med at skifte fra fjerde”til tredje, gear,
må man i denne vogn gå ned i andet
gear, men da synkroniseringen virker helt
perfekt, volder det absolut heller ingen
vanskeligheder.

Styringen er neutral, og den øjeblikke-
lige vægtbelastning på vognen har ingen
mærkbar indflydelse på styreegenskaber-
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Længdesnit gennem motoren.

Der benyttes samme krum-
tabaksel i samtlige motor-
størrelser, der derfor har
samme slaglængde. Bemærk
de cylindriske knastfølgere
og de kuglemonterede vippe-
arme samt forskellen på ind-
sugnings- og  udblæsnings-
ventilernes facon.
Motoren monteres i vognen

med hældning bagover, hvil-
ket fremgår af olien i bund-
karret.

I dette tværsnit ser man de
to kædestrammere — den ne-
derste er hydraulisk aktive-
ret. Oliepumpen og strøm-
fordeleren drives direkte af
en snekke på krumtapbakslen
og benzinpumpen af en knast
på fordelerakslen.
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Fem-personers to- eller fire-dørs sedan.
Importør: General Motors International A/S,

Aldersrogade, København N.

Motor: Fire-cyl., overliggende knastaksel,
vandkølet. Boring 93,0 mm, slaglængde
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/l. Fem ho-

vedlejer, automatisk kædestrammer, for-
varmningsventil i luftfilter.

Transmissionssystem: tør 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.. Dækstørrelse: 6,40 S X 13 PR.

Hjulophængning: Forhjul i triangelarme, la-
sker med reaktionsarme, skruefjedre, tele-

skopdæmpere, krængningsstabilisator.
Baghjul i stiv bagbro, reaktionsarme og fø-
ringsarme, Panhard-stav, skruefjedre, tele-

skopdæmpere.

Bremser: Forhjul: 238 mm skivebremser, to-

talt belægningsareal 105 cm?. Baghjul:

RRSremser se
y

i
Å

230 mm tromlebremser, totalt belægnings-

areal 405 cm”, Servoforstærker.
Elektrisk anlæg: 12 v, dynamo 300 watt, ak-

kumulator 44 amp. timer.

Mål, vægt: Total længde 4574 mm,total

bredde 1758 mm, total højde 1453 mm,
akselafstand 2668 mm, sporvidde for 1400
mm, bag 1400 mm,fri højde fra vej 147
mm, benzintank rummer55 liter, oliesump
rummer 3,0 liter, kølesystem 6,7 liter.
Egenvægt 1065 kg. Effektvægt 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 styretøj 16:1.

Pris: Kr. 30.280,— (to-dørs: kr. 29.548,-).
Særlige bemærkninger: Rustbehandlet med

Tectyl. Bagagerum: Stuvningskapacitet 347
liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex Re-
gister 32 DIDTA—4. Tændrør: AC 43 FO,

elektrodeafstand 0,7—0,8 mm, kontaktaf-
stand 0,4—0,5 mm, fortænding 49, ventil-

spillerum, indsugning og udblæsning: 0,30
mm ved varm motor. Dæktryk forhjul 20—
26 p.s.i., baghjul 22—28 p.s.i. Gearkasse
rummer 0,95 liter SAE 80. Differentiale
rummer1,2 liter SAE 90 hypoid.

 

ne, Der er nogen fjedring i styretøjet,
men dette forhold lægger man egentlig
først mærke til, når man foretager en
nærmere undersøgelse. Udvekslingsfor-
holdet er passende både til hurtige kor-
rektioner og til vanskelig parkering.
Ved hurtig kørsel gennem skarpe

sving eller rundt om gadehjørner hører
man, mere end man egentlig mærker, det
store arbejde, fordækkene skal præstere,
men der er ingen tilbøjelighed til ud-
skridning med forhjulene. Ved alminde-
lig hurtig kørsel er vognen meget spor-
sikker, men hvis man ønsker det, er der
kraftoverskud nok til at provokere en
bagvognsudskridning, blot man hjælper
lidt til med gaspedalen. Denne udskrid-
ning er overmåde jævn og fuldt kontrol-
label med gaspedalen alene, idet bag-

hjulene fanger, så snart man letter foden
lidt fra pedalen. På den måde har Opel
Rekord i virkeligheden langt mere sports-
lige egenskaber end mange sportsprægede
biler, og når man tager vognens størrelse
og konstruktion i betragtning, kan man
ikke lade være med at blive en del impo-
neret.

Affjedringen er godt afstemt, og selv
de værste huller i en udpræget for ikke
at sige defekt vej optages på en ret over-
bevisende måde. Kommer man udpå dår-
lige sogneveje med bølgeformet belæg-
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
krængningen i sving er yderst beskeden,
men dog af en passendestørrelse.
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STIGEEVNE I DE FIRE GEAR

47%

26%

14%

Når en bil er så velafbalanceret, og den
har så pålidelige køreegenskaber, fristes
man ofte til at køre den lidt hårdere end
nødvendigt, men med Opel Rekord er
det sådan, at man kan tillade sig at an-
lægge nøjagtig den kørestil, der passer
en for øjeblikket. Kører man skikkeligt
og fredsommeligt, virker det ikke una-

turligt, kører man med god marchhastig-
hed på en motorvej, føles det heller ikke
unaturligt, og tager man den lidt mere
sportsprægede køreteknik frem, teagerer
vognen korrekt og naturligt på alle ens
ønsker og manøvrer.
Også bremserne er godt afstemt, for

skønt der er vacuumforstærker indbygget
direkte ved hovedcylinderen, er servofor-
stærkningen ikke så kraftig, at man er
ved at stå på hovedet, blot fordi man
træder for hårdt på bremsepedalen. Tvært

imod kræves der et så tilpas højt pedal-
tryk, at man kan regulere sin bremsevirk-
ning nøjagtigt som på en mindre vogn
med gode bremser uden servoforstærker.
Under normale omstændigheder er stabi-
liteten i vognen god under en hård op-
bremsning, men er man aleneeller to per-
soner i vognen, kan baghjulene vise ten-
dens til lidt for tidlig blokering, og en
passende regulatoranordning til baghjuls-
bremserne vi logså være et objekt for for-
fining af denne model.

Støjniveauet er passende lavt og abso-
lut ikke generende selv ved en march-
hastighed på 120 km/t. Omkring top-
hastigheden, der måltes til 158 km/t, er
der naturligvis en del vindstøj omkring
karosseriet, men i øvrigt er der ingen

fremherskende støj fra vognens hjul, mo-
tor udblæsning eller transmission.

 

JAACCELERATIONSEVNEi

0— 40 km/t 3,8 sek.

0- 60 km/t 7,0 sek.

O- 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.

24

|

W
i

"BENZINFORBRUG
 F

E
E

ERE E

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 I/100 km

(9,94 km pr. liter)

120 km/t 12,05 1/100 km

(8,3 km pr. liter)
Gennemsnitligt benzinforbrug målt over 1000
km svarendetil 9,45 km pr. liter.



 

Opel Rekord er ikke helt så sidevinds-
stabil som ventet, men den er næsten mest

følsom for vindpresset, når vinden. kom-
mer i en meget spids vinkel ind forfra.
Der er dog ikke tale om større vigende
bevægelser eller vinkeldrejninger, og man
kan ikke tillade sig at omtale vognen som
sidevindsfølsom. Det er dog muligt, at

man på det punkt kunne opnå nogen for-
bedring ved at lægge motoren længere
frem i det store motorrum. Som man kan
se på snittegningen, er der en del ube-
nyttet plads foran radiatoren, og dette

Drejnings- kpm

momentkurve
og hestekraft-
kurve for Opel
Rekord 1,9 ltr.
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skyldes utvivlsomt, at der fra starten er
beregnet plads til den seks-cylindrede
motor, der kan leveres til denne modeli
det tidlige forår.

Takket være afgangskanalerne for ven-
tilationsluften ved bagruden er der selv
med lukkede ruder stor gennemgang af
frisk luft i bilen, og ventilationssystemet
er droslet så meget ned, at der ikke af-
gives vindstøj fra dette ved store hastig-
heder. Til gengæld kan det ved langsom
bykørsel være nødvendigt at køre med
lidt blæserfunktion.
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Hvis man med nogenlunde rimelig
sikkerhed kunne rammeden 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 så god som en Chevrolet, og
så koster den endda væsentligt mindre.
At det i det hele taget kan lade sig gøre
at sælge en amerikansk vogn på det euro-
pæiske marked, så længe der findes biler
som Opel Rekord, er rent umiddelbart en
gåde, men det må naturligvis skyldes
gamle fordomme med hensyn til de ame-
rikanske bilers slidstyrke, og desuden er
det vel sagtens et prestigespørgsmål, for-
di enhver ved, at en amerikansk bil er
dyr. Selv de mest erfarne bilister og selv
de mere vanskelige og kræsne med hen-
syn til teknik, kvalitet og køreegenskaber
vil være godt sæk med en Opel Rekord
1,9 ltr.
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1956. Jeg har februar 1949 nummerettil
overs, hvis nogen skulle være interesseret.

Bent Aaberg,
Voldgade 39,
Struer.

 

Største specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-

cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udføres

KØBENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NØRREBROGADE211
(01) 93 ÆG 2403 (01) 93 ÆG 4803   
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MOTOR-
CYKEL-
NYT
FRA
ENGLAND

Som gammel motorcykelentusiast med
en vis forkærlighed for engelske maskiner
kan man ikke undslå sig for blankt at
indrømme, at engelsk motorcykelindustri
ikke alene har været en kilde til forun-
dring, men også til bekymring i de sene-
ste år. Lad os se helt bort fra den glor-
værdige tid, da engelske maskiner om-
trent var enerådende både som tourist-
modeller og i motorcykelsporten, for det
viste sig jo alligevel, at når man tog sig
alvorligt sammen enten på de italienske
fabrikker, hos BMW eller endda på Hus-
quarna i Sverige, så var der i motorcykel-
sporten en hel del smækat hente for eng-
lænderne. Derer 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 øjeblikkelige
salgsmæssige eller økonomiske interesser,
og denne ustadighed gav englænderne et
udseende af stadighed og stabilitet. Man
behøver blot at tænke på årene før den
anden verdenskrig, da Norton tegnede sig
for det meste i 500 ccm klassen og Velo-
cette satte sig på 350 ccm klassen. Disse
resultater på løbende bånd gav et indtryk
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af soliditet, teknisk kunnen (som uom-

tvistelig også var til stede) og kvalitet,
og en motorcykel var derfor næsten ens-
betydende med et engelsk produkt.

Kaster man så et blik på 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 også kostbare rekordmaskiner, og
NSUvari flere år verdens største 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 også 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 gå ind i motorsporten, men kunat frem-
stille »over-disken-racere«, der kunne kø-

bes af enhver, men som til gengæld ikke
kunne konkurrere med de udenlandske

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

 

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

Deitalienske fabrikker var derefter ved
at få ganske godt fodfæste på det engel-
ske marked, NSU kom lige netop i gang
med at erobre de engelske kunder efter

at have erobret en væsentlig del af det
engelske eksportmarked, BMW satsede

2:



  
fra en tidlig begyndelse på USA, og så
brød det tyske hjemmemarked sammen.
Med en næsten enestående hurtighed og
smidighed omstillede NSU til bilproduk-
tion, hvilket fik englænderne til at træk-
ke vejret lettet.

Japanerne havde man hidtil ikke reg-

net med, fordi japanerne jo kun kopie-

rede europæiske maskiner, og på grund af
transportomkostningerne havdedeallige-

vel svært ved at konkurrere trods lave

arbejdslønninger.

Men hvad gjorde englænderne for at
klare konkurrencen, medens de var truet
fra Tyskland og Italien? De rationalise-

rede på den mærkværdige måde, at de
slog forskellige mærker sammen under
samme konstruktion — mest iøjnefaldende
AJS og Matchless — og de lod visse små
fabrikker dø en ubemærket død, men de

tog ikke konstruktionerne op til revision.
Først da det kneb for alvor, gik man over
til både billigere og bedre vekselstrøms-
anlæg, spinklere og mere enkle stelkon-
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BSA Spitfire Mark III har fået et helt nyt
udseende på grund af den store og lavt an-
bragte plastictank — sidedækslerne er ligeledes
af glasfiberarmeret plastic. På de to-cylin-
drede BSA ér der nu ligesom på Triumph 1n-
spektionsdæksel i krumtaphuset beregnet for
tændingsindstilling med blinklampe.

 

struktioner, der dog ikke kunne hamle op
med navnlig tyskernes centralrørsstel, og
i BSA-koncernen lod manfire-takt Ariel
udgåtil fordel for to-takt modellerne med
presset stel og med en motor, der på
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 så kom japanerne frem på markedet

— ikke med kopier, men med selvstændige
og meget fine konstruktioner, der nok er



lidt hårdt spændt for med hensyn til mo-
toreffekt i forhold til slagvolumen, men
med meget fine detaljer som smuklake-
ring og polering, store bremser med to
selvforstærkende bremsesko, centrifugal-
oliefiltre i fire-takterne og friskoliesmø-
ring i to-takterne 0.s.v.

Tog englænderne denne udfordring op?
Nej, ingenlunde! De japanske maskiner
invaderede det engelske hjemmemarked,
og der er i de seneste år solgt 20.000 Ya-
mahai størrelsen fra 50 ccm til 250 ccm,
cirka 100.000 Honda i de sammeslag-
volumenklasser og ca. 40.000 Zuzuki, me-
dens englænderne trøster sig ved det
amerikanske eksportmarked,til hvilket de
årligt sender 50.000 store motorcyklertil
priser, de omtrent selv bestemmer — en
engelsk 650 ccm koster i USA i dag ca.
1400 dollars.

Historien har imidlertid vist, at uden
et tilstrækkeligt stort hjemmemarked kan
ingen motorcykelindustri leve, og altså
må englænderne nu gøre noget alvorligt.
Hvadhar de gjort? Den sædvanlige form
for. rationalisering, hvilket vil sige, at
AMC(AJS, 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 på året vil overtage Royal Enfield
motorcyklerne, medens R-E våbenfabrik-
ken stadig er en statsstøttet virksomhed.

Denneovertagelse har medført, at end-
nu en del modeller forsvinder, men gør
man derefter modeludvalget op, vil man
se, at de engelske motorcykler deler sig i
to grupper nemlig de små 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 afsætning
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.

Når man nutillige regner med konkur-
rencen fra Jawa og MZ vil man umiddel-
bart se, at det, englænderne burde slå
ind på, er den gode gamle 350 ccm klasse
i tidssvarende udstyr, men alligevel ud-
formet som en art folkemotorcykel til en
overkommelig pris og medforsvarlige re-
parations- og udskiftningsomkostninger i
en så tilpas stor produktion, at prisen
blev overkommelig. Hvis en sådan 350
ccm model udviklede 20 hk, ville den
være bådeslidstærk og tilstrækkelig magt-
fuld, og 20 hk kan man i dag få ud af
en 350 ccm motor uden de store tekniske
kunstgreb. Hvis man dertil føjede virke-
lig gode bremser, der ikke er væsentlig
dyrere at fremstille end halvdårlige brem-
ser, et første klasses elektrisk udstyr med
en ordentlig stor og kraftig forlygte, pæn
finish og omfangsrigt ekstraudstyr som
bagagebærer praktiske bagagetasker osv.,
så ville man have en konkurrencedygtig
maskine, der for alvor ville udfylde et hul
i systemet. En sådan maskine var imidler-
tid ikke at finde på udstillingen i Lon-
don, skønt tiden i højéste grad er inde
for dens debut.

Englænderne kan roligt henvise til de
glimrende merkantile resultater fra BSA/

Triumph i 1966. Fabrikken er egentlig
beregnettil en kapacitet på 400 store ma-
skiner pr. uge, men der produceres ikke
mindre end 950 hver uge. Så tænker man
næppe på den gamle sandhed, at det er
farligt at have alle sine æg i én kurv, for
80 % af produktionen går til USA —
svigter dette marked pludselig, vil BSA/
Triumph stå i en temmelig forfærdelig
situation,

Navnlig de italienske fabrikker er til-
bøjelige til at spille for galleriet ved at
fremstille små racerlignende og ofte ube-
kvemme maskiner uden nævneværdig
topfart ud fra den betragtning, at sådan
vil de unge mennesker have, at motor-
cyklerne skal se ud ganske uden hensyntil
motoreffekten, og så skal de også have
deres ønske opfyldt. Det kunne derfor
være interessant at høre, hvordan en er-

faren dansk motorcyklist, der gennem sin
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forhandlervirksomhed også er i kontakt
med de yngre motorcyklister, vurderer mo-
torcykeludstillingen i London. Motorfor-
handler Vagn Stevnhoved i Grenå 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 åbenbart lige
så nøgternt på sagen, som vi selv gør.
Her er Vagn Stevnhoveds beretning:

— Bortset fra meget godt og fint udstyr
var der ikke store nyheder på udstillingen”
i London. Hvis vi så nogenlunde tager de
forskellige mærker i alfabetisk række-
følge, må vi konstatere, at AJS nu er ved
at forsvinde ud af billedet. Man får 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 altså AJS og
motoren Norton. De to-cylindrede maski-
ner findes i både 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 små 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 kommernutil-
lige som touringmodel, der ser ud til at
være en virkelig fin en-cylindret maskine,
men tilhængere af en-cylindrede engelske
maskiner har heller ikke haft noget stort
udvalg i mange år. BSA har to to-cylin-
drede standardmaskiner udformet som
slidstærke touristmaskiner med ringe ved-
ligeholdelse. Det er 500 ccm Royal Star
og 650 ccm Thunderbolt. Disse motorer
har samme slaglængde på 74 mm, hvor-
imod boringen i A50 serien (500 ccm)
er 65,5 mm, og i A65 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 motormæssigt omtrent den
samme som Lightning blot med lidt
større kompressionsforhold, men denne
maskine er monteret med letmetalfælge,

plastictank med fordybninger til knæene,
og i kataloget står endvidere, at maskinen
er forsynet med racerbremser, hvilket er
det rene vrøvl, da man næppevil få no-
gen kørertil at deltage i et løb med brem-
ser af denne størrelse og art. Der er slet
og ret tale om en 8” bremse af konven-
tionel konstruktion. BSA bruger ganske
vist såkaldt flydende bremsesko, men det
er ikke helt det samme som to selvfor-
stærkende sko. Baghjulsbremsen er stadig
anbragt ved kædehjulet, således at kædens
fedt hurtigt kan forsvinde ud på fælgen
eller op i nakken på køreren. Eller er
meningen den, at kæden hurtigt skal bort-
transportere  bremsevarmen? Egentlig
forekommerdet lidt utrygt, at man kan
bestige en motorcykel på over 50 hk og
med en optanket vægt på ca. 200 kg, når
bremserne slet ikke kan leve op til ma-
skinens tophastighed eller endda knapt
nok til den almindelige marchhastighed.
Manfinder bedre bremser på bådeitali-
enske og japanske 250 ccm modeller,
men BSA er ikke alene om denne særlige
form for engelsk sparsommelighed.

Greeves, der kun fremstiller sportsma-
skiner, udstillede sit sædvanlige 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 på 360 ccm.

Det gode gamle navn Norton lever
heldigvis endnu, og efter min mening er
Norton med hensyn til stel og gafler alle
andre mærker overlegen. Motoren er af
en god og sund konstruktion, og i mod-
sætning til de fleste andre twin-modeller
har Norton ligesom Triumph en smedet
krumtapaksel, og disse maskiner er til-
syneladende også de eneste engelske, to-
cylindrede modeller, der ikke har haft
vanskeligheder med knækkede krumtap-
aksler eller defekte lejer. Efter sammen-
slutningen med AJS/Matchless har Nor-

c
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ton nu kun to modeller på programmet,
nemlig 650 SS og 750 Atlas. Begge mo-
torer har slaglængde 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 på 4,4:1. Begge modeller er
sportsbetonede maskiner med to karbu-
ratorer og magnettænding. Man forstår
imidlertid ikke, at disse smukt udførte
maskiner kører med en så primitiv pri-
mærtransmission, idet der mellem motor
og kobling kun benyttes en enkelt kæde
1," X 5/16” indkapslet i en blikkæde-
kasse, som naturligvis er konstant utæt
for olie, En duplexkæde og støbt alu-
miniumskædekasse må anses som. hen-
holdsvis en nødvendighed og en fordel.

Royal-Enfield havde seks modeller ud-
stillet. Crusader Sport på 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

akt vB ASAss ENGESSmunens

Cylinderblokken med de to karburatorer i

Tiger 100 T.

 

hk ved 7.500 omdr/min i forbindelse med

en fem-trins gearkasse — forøvrigt den
første standardmaskine med fem-trins
gearkasse i denne klasse. Denne model
har clip-on styr, tank med fordybninger
til knæene, sæde med racerbagende og
lille vindskærm. Royal-Enfield har også
en to-cylindret to-takter på 250 ccm med
betegnelsen Turbo Twin. Villiers moto-
ren udvikler 17 hk ved 6.000 omdr/min,

men heller ikke denne maskine kan stå
mål med japanerne. Royal-Enfield race-
ren er ret usædvanlig ved at være monte-
ret med en en-cylindret to-takt motor på
250 ccm. Den er konstrueret af Hermann
Meyer. Bunden i motoren er af fabrikat
Alpha, stellet er fremstillet af Reynold
531 rør, en Albion gearkasse har fem
udvekslingsforhold tæt ved hinanden
(close-ratio), strømlinjebeklædningen er

fremstillet hos Avon, bremser og nav er
af fabrikat BH (British Hub), og tank
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og sæde 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 gået
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
på den oprindelige Meteor model har
man, bremsebakker i begge sider af for-
hjulsbremsen, der på den måde bliver
meget effektiv uden dog at blive for
tung. Denne maskine skulle i øvrigt være
forholdsvis billig også på det danske mar-
ked, hvor den i standardudgaven kan sæl-
ges for ca. kr. 9.400,—.

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

 

dels til blanding med den indsugede gas.
Dette er altså et andet smøresystem end
det, der benyttes i Yahama, hvor olien
føres frem til indsugningen umiddelbart
bag karburatoren — altså samme princip
som i Auto Union Oliomat. På beggesy-
stemer reguleres oliemængden naturligvis
i forhold til belastningen. Super Six har
seks-trin gearkasse — mig bekendt den
eneste standardmaskine med seks udveks-
lingsforhold. Som i de øvrige japanske
maskiner er der såvel omdrejningstæller
som speedometer indbygget i lygten. For-
hjulsbremsen har to selvforstærkende sko,
medens der kun er en enkelt bremseåbner
på baghjulsbremsen. Tophastigheden op-
gives. til ca. 145 km/t, men den japanske
fabrik er tilsyneladende ret beskeden på
dette punkt, da Motor Cycle har målt top-
hastigheden til lidt over 150 km/t. Man
regner med, at Suzuki kommertil Dan-
mark i løbet af foråret.

Honda og Yamaha var stort set ufor-
andredebortset fra, at Yahama havdefået
ny tank og anden baglygte. Den nye en-
cylindrede Yahama på 100 ccm med



  

drejeventil så man ikke nogettil, 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 små og de store maskiner. De
små maskiner har ikke større interesse, og
selv om der er sket visse forbedringer på
»Tigerungen« T 20, er den alligevel sta-
dig en trist maskine. Twentyone, Speed

Twin og Thunderbird er udgået af pro-
duktionen. Tiger 100 S/S, TR 6og T
120 Bonneville fortsætter 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 må undre sig lidt over, at englænderne
holder fast ved de åbne kædeskærme — man
kan endda forstå, at italienerne gør det.

 

har fået trepunkt hængsling af svinggaf-
len samt ændret kronhovedvinkel på 65”.

Triumph viste den nye T 100 T Day-

tona på 500 ccm — selvfølgelig en twin —
med boring 69 mm og slaglængde 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-
forhold på 7,5:1 udvikler den
22 hk ved 6.500 omdr|min,
men selve motorkonstruktio-
nen er lidt for gammeldags.
Boringen er 70 mm og slag--

længden 90 mm, og vi kom-
mer altså ved 6.500 omdr|min
op på en stempelhastighed på
19,5 meter i sekundet. Køre-

hastigheden ved 1000 omdr|
min er kun ca. 22 km|t, og
tophastigheden er ca. 137
km/t.
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Stevnhoved er som bekendt en erfaren kører, 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
kølevanskeligheder for den bageste cylinder. Her er den uden beklædning, og der gemmer sig
en god portion jydsk lune i navnet på 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, større ventiler og andre ventil-
sædevinkler for indsugningsventilerne.
Der er to karburatorer på 11/16”, en an-
den  indsugningsknastaksel og andre
knastfølgere. Som ekstraudstyr kan denne
maskine leveres med Bonneville forhjuls-
bremse, hvilket i mine øjne er ganske
skrup forkert, for denne forhjulsbremse
burde være standardudstyr som et absolut
min., idet en 7” bremse ikke har nogetat

gøre på en maskine med en tophastighed
på 175 km/t. Alle de to cylindrede mo-
deller er nu forsynet med 12 volt 100 watt
vekselstrømsdynamo med 45 watt lampei
forlygten. Det var da i grunden også på
tide, at man fik lidt bedre lys på så hur-
tige maskiner.
Hos Velocette går man heldigvis den

anden vej, idet 71%,” forhjulsbremsen
med to selvforstærkende sko og luftkøling
fra Thruxton modellen nu også monteres
på Venom Clubman Mk, II, der også
sammen med de øvrige Clubman model-
ler har fået Thruxton teleskopgaffel.

I øvrigt aflagde jeg også et besøg på
Triumphfabrikkerne, hvor man fremstil-

36

ler alt til motorcyklerne bortset fra al-
mindeligt tilbehør som dæk, fælge, elek-
trisk udstyr, kæder og kabler. Tilsynela-
dende var man ikke særlig villig til at
slippe mig ind i forsøgsafdelingen, hvor
den nye tre-cylindrede maskine befandt
sig, men til sidst fik jeg adgang på be-
tingelse af, at jeg ikke havde mit fotogra-
fiapparat med. Jeg var på forhånd ind-
stillet på en kort visit, så derfor måtte jeg
hurtigt legge mærketil alle detaljer. Ma-
skinen er egentlig en T 120 monteret med
den nye tre-cylindrede motor, menstellet
vil antagelig blive ændret, inden den tre-
cylindrede model går i produktion. Mo-
toren udvikler 60 hk ved 7.000 omdr/
min, og den er monteret med tre karbu-
ratorer. Det lykkedes mig at få en adskilt
motor at se, og krumtaphuset består af
tre dele adskilt efter to lodrette linjer.
Gearkassen er støbt sammen med det mid-
terste hovedelement fra hvis bund to lod-
rette lejebukke bærer de to midterste ho-
vedlejer for krumtapakslen, og disse er
udformet som glidelejer med løse leje-
pander, der påboltes fra oven, og heri

lægger man så krumtapakslen, hvorefter
man monterer højre og venstre side, der

 
   



  

Stevnhoveds tegning af den tre-cylindrede Triumph efter hukommelsen.

begge haret stort rulleleje. Det hele dan-
ner derefter en kompakt bund med fire
hovedlejer. Plejlstænger og lejer er af
samme type som i de to-cylindrede mo-
deller, og på højre side ved takthjulene
er der på enden af krumtapakslen anbragt
en svingningsdæmper, medens dynamo-
"ens rotor sidder i venstre side på krum-

tapakslen.
Detre cylindre er støbt i en blok, og

det samme gælder for topstykket. Moto-
ren har to knastaksler, en foran og en
bagved cylinderblokken, og disse trækkes
af tandhjul over et mellemhjul fra krum-
tapakslen. Både foran og bag cylinder-
blokken er der to stødstangsrør med to
stødstænger i det højre og en i det ven-
stre. Der er to udblæsningsrør og to lyd-
dæmpere, idet den midterste cylinder har
et rør, som straks efter udblæsningspor-
ten forgrener sig til de to andre udblæs-
ningsrør. Maskinen vil blive monteret
med skivebremse på forhjulet, og vægten
bliver ca. 170 kg. Jeg forsøgte straks
efter besøget at tegne maskinen så godt
jeg kunne efter hukommelsen.

Dette var Stevnhoveds beretning, og
det må vel indrømmes, at den er ganske
klar og nøgtern. Som motorkører spiller
bremserne naturligvis en stor rolle for
ham, mendet er vel også et af de punk-
ter, hvor de almindelige køretøjer har
lært mest af motorsporten. Sobert og for-
nuftigt udstyr er nemlig det, som motor-
cyklisterne vil have, og at der så er en-
kelte, der foretrækker racerlignende små-
maskiner med beskeden effekt og til en
lige så beskeden anskaffelsespris burde
vel egentlig ikke være noktil at generali-
sere. På den anden side er man heller ikke
tilfreds med de ofte lidt kedelige og re-
tarderede engelske konstruktioner. Eng-
land må tage sig sammen, hvis den engel-
ske motorcykelindustri ikke skal slås ud
af italienerne og japanerne, for man kan
ikke have monopol på store maskiner.
Hvis MV Agusta og Honda kan sælge
deres fire-cylindrede 500 ccm modeller
til konkurrencedygtige priser på det ame-
rikanske marked, kan det meget hurtigt
kommetil at se kulsort ud for de engelske
fabrikker.
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Selvfølgelig ligger der omhyggelige
markedsundersøgelser til grund for en ny
modelstilblivelse, men man fatter allige-
vel ikke, at det skulle være nødvendigt
for Fiat at have et så stort udvalg i mo-
deller, som tilfældet er. I de sydeuropæi-
ske lande spiller motorens slagvolumen
en vis rolle, fordi motorstørrelsen er af-

gørende for både skat og forsikring, men
man skulle alligevel tro, at en større pro-
duktion af færre modeller ville have en
så gunstig indflydelse på fremstillings-
prisen, at hensynet til skat og forsikring
blev af underordnet betydning.

Fiat 124 udfylder tilsyneladende ikke
noget større tomrum mellem modellerne
1100R og 1500, og da de indvendige
pladsforhold kan konkurrere med model
1500, idet der er omtrentlig de samme
pladsforhold i længderetningen og bedre
pladsforhold i bredden, kan man få den
lumske mistanke, at Fiat netop tilstræber
en rationalisering på den måde, at man
før eller senere vil lade model 1500udgå
af produktionen og i stedet komme med
en 1500, der har samme karosseri som

model 124, men en motor på ca. 1500
ccm. Denne formodning understøttes af
den kendsgerning, at Fiat 124 er mere
sparsomt udstyret end standarden for
dette mærke — i det mindste indenfor
frontmotormodellerne — da man så let-
tere kan etablere en udstyrsmæssig af-
stand til en større model. Dette er natur-
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Bagruden er usædvanlig stor, men den følges ikke op af et tilsvarende bredt bakspejl, og des-

uden kunne man ønske et sidespejl som standardudstyr.

ligvis kun gætterier, men samtidig også
en rimelig forklaring på 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
udgå af produktion. At en yderligere for-
bedring af model 1500 fremfor en af-
løsning af model 124 var ønskelig er
så en helt anden sag.
Som tidligere omtalt her i SMJ havde

jeg lejlighed til at prøve Fiat 124 bl. a.
på en snoet bjergbane i nærheden af Tu-
rin, da vognen blev præsenteret på det
italienske marked, og siden den tid er der
blevet produceret mere end 150.000 af
denne model — den nuværende dagspro-
duktion er ca. 1.000 vogne. Det første
umiddelbare indtryk af vognen var gode
køreegenskaber, gode bremser og udmær-
kede pladsforhold. Den første vogn, jeg
kørte med, var monteret med elektronisk
måleudstyr, der på en kurve indtegnede
det varierende benzinforbrug i overens-
stemmelse med den øjeblikkelige hastig-
hed og de øvrige betingelser. Den gang
kom jeg til resultat, at man af hensyntil
benzinforbruget havde knebet karburato-
ren lidt, men efter den egentlige prøve-
kørsel her i landet er jeg ikke længere
sikker på dette, da motoren havde tyde-

lige karbureringsvanskelighedereller sna-

rere åndedrætsbesvær under bestemte be-

tingelser, hvilket vi skal vendetilbage til.

Karosseri og interiør
Det bærende 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 bøjning og vrid-

ning, medens for- og bagparti forholds-

vis let lader sig trykke sammen for på

den måde at give passagerkabinen en

mindre voldsom afbremsningi tilfælde af

kollision. Fiat har i mange år gennem-
ført sammenstødsforsøg både ved at kata-

pulte en bil ind i en fast mur og senere

ved regulære frontalkollisioner mellem to
radiostyrede biler (se forsiden).
Ligesom for de øvrige Fiat mellem-

klassevogne er der tale om en fire-dørs
sedan, og der benyttes to separate for-
stole. Indtrækket er uldent betræk eller
plastic efter frit valg. Der er glimrende
udsyn gennem det meget store vindues-
areal, og man bemærker, at bagruden om-
trent måler hele vognens bredde. Til gen-
gæld har man så sparet på bakspejlets
bredde, idet man benytter samme bak-
spejl som i de andre modeller med smal-

 

Fiat 124 har det, man kalder et tidløst karosseri. Det er en bred og kort bil — lige så bred

som Fiat 2300.
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Interiøret er nydeligt, men det virker alligevel lidt mere spartansk end i Fiat's øvrige front-
motormodeller. Hornkontaktringen dækker med sin øverste halvdel over speedometerskalaen,
når køreren er omkring 180 cm høj, men i så fald lader den øverste halvdel sig let fjerne.

lere bagrude, og så er der endda ikke
vundet så meget, undtagen når 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 kø-
rere, der er for høje til at se under spej-

let, der i øvrigt kan indstilles til blænd-
fri natkørsel.

Motorhjelmen er hængslet fortil, hvil-
ket giver en fortrinlig adgang til det be-
lyste motorrum samt et robust låsetøj,
hvorimod man ikke har den sikring mod
opspringning under kørslen, som defle-
ste forestiller sig, fordi køleluftens tryk i
motorrummet ved større hastigheder er
betydelig større end trykket over motor-
hjelmen foran vindspejlet, hvilket kun
nævnes som et kuriosum. Skulle motor-
hjelmen endelig springe op på grund af
en defekt ved låsen og sikkerhedshagen,
vil det med den fortil hængslede motor-
hjelm ske som en stilfærdig bevægelse og
ikke med et brag, som tilfældet vil være
med en bagtil hængslet motorhjelm.

Også bagagerummeter belyst, og det
har en god stuvningskapacitet. Benzin-
tanken er anbragt bag højre skærmkasse
og reservehjulet bag den venstre. Da der
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er god plads i bredden bag de bageste
skærmkasser, kunne manlige så godteller
bedre have anbragt tanken forrest i ba-
gagerummet, hvor dette danner en for-
højning over bagakslen. Benzinpåfyld-
ningen sker gennem en lem i højre side.
Kofangerne er monteret med små gum-
mibeklædte stødhorn.

Interiøret er pænt og velordnet, men
knapt så fornemt udstyret som i f.eks.
Fiat 1500. Dørenes håndbøjler er placeret
for lavt til at fungere tilfredsstillende
som armlæn, og manfår i det hele taget
indtryk af, at interiøret er udformet i for
høj grad passende til den noget beskedne
gennemsnitshøjde, der er gældende for
italienerne. Man har som en forholdsvis
langbenet kører ikke tilstrækkelig støtte
under lårene, når man sidder i en pas-
sende afstand fra rattet, og den lavbenede
italienske race gør sig også gældende ved
gaspedalens stejle placering, som bevir-
ker træthed i fod og læg, når man skal
køre med moderat hastighed, men dette
lader sig let rette ved en bøjning af gas-
pedalstangen. Til gengæld er de tre kon-
takter anbragt til venstre for instrument-
boksen underst på forpanelet for langt
fra køreren, der må lænesig lidt frem for

 

  



 

at nå dem. Denne placering skyldes sik-

kert skrækken for usaglig »sikkerheds-

kritik«, da kontakterne ville være bedre
placeret længere oppe til venstre på for-
anelet, hvor de ikke betyder nogen fare

ved kollision. Mon ikke vi er ved at kom-

me ud i en slags heksejagt på automobil-
industrien? Gummibælgen til vindues-

vaskeren kunne man i det mindste have

placeret længere oppe, eller man kunne
endnu bedre have ofret en bælg til be-
tjening af venstre fod.

Midt for ratstammen sidder et stort,

firkantet speedometer med indbygget

benzinstandsmåler og kontrollamper for
ladestrøm, olietryk, for høj kølevands-
temperatur, benzinreserve, blinklys, fjern-
lys og positionslys. Kontrollampen' for

kølevandstemperaturen burde have været

fælles med oliekontrollampen således, at
man kunne føre kontrol med lampens

funktion, men i øvrigt kan denne lampe

udskiftes med et regulært. termometer
som en pendanttil benzinstandsmåleren.

Lygtesystemet er udformet efter det

klassiske Fiat-mønster, hvilket vil sige, at

der på forpanelet er en hovedkontakt for

lygterne i almindelighed, og en kontakt-

arm til venstre under rattet skifter mel-

lem positionslys, nær- og fjernlys i nævn-

te rækkefølge. En anden kontakt betjener

instrumentbelysningen, og den tredje
kontakt er til vindspejlsviskerne. Samt-
lige lygter får strøm over tændingslåsen,
og skal positionslyset tændes, medens
tændingen er slået fra, skal nøglen drej-

es til venstre. Tændingslåsen med ind-

bygget startkontakt sidder til venstre på

ratstammen, og den kan udskiftes med

en ratlås. Blinklyskontakten og omskifter-

kontakten har kontaktarme støbt i bøje-
ligt kunststof.
Midt på forpanelet sidder de to regu-

leringshåndtag til varme og ventilations-

msg
Also) & 

Der ér som sædvanlig hverken sparet på materialer eller kvalitet 1 motor og gearkasse, men

motoren er indtil videre et problembarn under vore klimatiske betingelser. Luftfilterets indsug-

ningstragt kan til vinterkørsel drejes ned over udblæsningsmanifolden og på den måde forvarme

indsugningsluften til modvirkning af karhurator-is.
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anlægget, og det håndtag, der regulerer
varmen, har som sædvanlig en for usmi-
dig funktion, for skønt det kan bevæges
overet stort område, skal varmen regule-
res indenfor en bevægelse på nogle få
millimeter, og det er derfor en meget
besværlig, for ikke at sige umulig opgave
at opnå en passende temperatur i vognen
— det er en sjældenhed at finde en bil, i
hvilken denne regulering er tilpas let at
afstemme. Ventilationsluften kommer ind
ved to defrosterkanaler med drejeligt
jalousi på forpanelet, og vil man have
varme ind ved fødderne, åbner man en
klap i selve varmeapparatet. Denne klap
er som sædvanlig hvinende utæt. Der er
ingen afgangskanaler for ventilations-
luften, men alligevel en passende luft-
fornyelse i vognen. Blæseren har to ha-
stigheder.

Til højre på 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 håndbremsegrebet
mellem forsæderne. De tophængslede pe-
daler giver mulighed for at anbringe den
venstre fod under koblingspedalen, eller
man kan anbringe den på skærmkassens
svage forhøjning i vognbunden.

Motoren og transmissionssystemet
Motoren følger i store træk Fiat's sæd-

vanlige konstruktioner, blot er der i den-
ne fire-cylindrede motor fem hovedlejer,
og i stedet for en registerkarburator er
man gået over til en dobbelt karburator.
Knastakslen ligger ikke særlig højt i mo-
torblokken, og den trækkes fra krumtap-
akslen af en dobbelt rullekæde. Forbræn-
dingskamrenes facon er ret særpræget, da
de i tværsnittet stort set er trekantede
med let konveks stempelkrone og tydelig
»squeeze« i den side, der vender bort fra
tændrøret. Squeeze betyder på engelsk en
skarp indsnævring eller »at komme i
klemme«. Systemet i denne udformning,
som englænderne er mestre for, bygger
dels på den kendsgerning, at jo længere
den uafbrændte gas er fra tændrøret, des
mere bliver den af den afbrændte gas
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trykket sammen, og derfor er den til-
bøjelig til at nå sin selvantændelsestem-
peratur, hvilket giver tændingsbanken,
dels den indlysende omstændighed, at jo
mindre gasmængde, man har i dette om-
råde, des mindre tændingsbanken får
man. Når forbrændingskammereterkile-
formet på det sted, der vender længst
bort fra tændrøret, vil man stadig have
mindre uafbrændte gasmængder, jo læn-
gere flammefronten skrider frem, og
desuden kan man omgive denne del af
forbrændingskammeret med et køleareal,
der er forholdsvis meget stort sammen-
lignet med den »indeklemte« gasmæng-
de, der derfor vil blive stærkt afkølet,
hvilket også modvirker tændingsbanken.
Det kan da også fastslås, at motoren er
meget bankefast, selv når man kører på
benzin med oktantal 92.
Som på de øvrige Fiat motorer benyt-

tes letmetaltopstykke og smedede vippe-
arme, men der benyttes ikke et støbt ven-
tildæksel som på de større modeller, men
derimod et dæksel i presset plade, der
selvfølgelig er billigere, men også van-
skeligere at holde olietæt. Det må dog
siges, at der under hele prøvekørslen ikke
viste sig så meget som en dråbe olie på
motoren. Til gengæld har man ofret or-
dentlige højspændingskabler, og man
fandt i tide ud af kølesystemets rigtige
udformning, idet man i selve radiatoren
har et påfyldningsdæksel uden ventiler,
medens ventilerne er overflyttet til eks-
pansionsbeholderen.

Smøresystemet har man ændret lidt i
forhold til den oprindelige model, der
kunne haveet ret stort olieforbrug. Man
har sløjfet boringerne i vippearmene, da
forbruget opstod på den måde, at den
overskydende olie ved ventilmekanismen
trængte langs ventilstammerne ind i for-
brændingskamrene. Når man har en bo-
ring i vippearmene (eller sprøjterør) er
det for at tilføre støjdæmpende olie mel-
lem vippearme og ventilstammer, men
ofte må man så forhindre olien i at
trænge ind i forbrændingskamrene ved
hjælp af særlige pakninger eller gummi-
kraver rundt om ventilstammerne. Nu fik
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man olieforbruget ned, men til gengæld
fik man en hørlig ventilstøj i vognen, så
en afskærmning af ventilstammerne må
være at foretrække.

Alt er ellers såre skønt i både 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 særlige tider eller tildragelser, kan
også lyd og fornemmelse vække minder.

. Hvis jeg på en storebæltsfærge under
misbilligende blikke fra tjeneren tillader
mig at drikke en skibsøl, kan jeg ved
samme lejlighed smage hele min barn-
doms Gilleleje havn med tjære, hytte-
fade og det hele, ligesom en bestemt
krydret vin minder mig om et sted i nær-
heden af Vesuv. Motoren i Fiat 124
fremkaldte et ellers længst forglemt min-
de fra den tid, da jeg ikke var mere end
tobak for en skilling og gik i bukser med
nedklappelig bagsmæk (ikke at forveksle

 

med the navy). Den gang blev jeg gen-
tagne gange forfulgt af en ondskabsfuld
kalkunhane — så vidt jeg husker var den
lige så høj som jeg selv — og medens den
bed og hakkede efter mig, udstødte den
disse karakteristiske; uregelmæssige lyde
med effekt som en sæk kartofler i et
vandorgel, og netop denne dumme, uhar-
moniske lyd kom sammen med uren mo-
torgang og svigtende trækkraft, når man
efter konstant hastighed ved ca. 60 km/t
gav lidt mere gas i Fiat 124. Forøvrigt
har jeg aldrig brudt mig særlig om kal-
kun, men spiser dem slet og ret af hævn-
tørst.

Da jeg tager enhver form for motor-
vanskeligheder som en personlig udfor-
dring, forsøgte jeg så vidt tiden tillod at
udforske sagen nærmere. Da en let akti-
vering af chokeren selv ved varm motor
fjernede fejlen, skød jeg på for mager
blanding under disse særlige omstændig-
heder, og jeg tilloddede et par tværbo-
ringer i kompensatorrørene, hvilket gav
en lille forbedring, men stadig havde

Dette tværsnit af motoren
viser bl.a. forbrændings-
kamrenes facon, ventil-
mekanismen og manifolds
til indsugning og udblæs-
ning. Mærkeligt nok hol-
der man fast ved gen-
nemstrømningsventil i
selve oliefilteret i stedet
for en kortslutningsventil
uden for filteret. Når
ventilen ligger i selve
filteret, risikerer man at
få en del opsamlet snavs
med ind 1 motoren, hvis

man kører så lang tid
med filteret, at dette bli-
ver tilstoppet.
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Baghjulsophængningen på Fiat 124. Man ser de io fremad-
rettede reaktionsarme samt den lange Panhard-stav bag
bagbroen. De drivende kræfter optages hovedsageligt af
kardanrøret mellem differentialet og den hærende kon-
struktion.

      
motoren tilbøjelighed til at give et brem-
sende hug ved moderat acceleration fra
stilstand. Selvfølgelig kunne man hæve
svømmerstanden eller benytte større ho-
veddyse, men detville ifølge. gasanalysen
give for fed blanding ved de større om-
drejningstal, så derfor foretrak jeg at
stjæle lidt benzin ved den nederste tred-
jedel af belastningsområdet gennem kom-
pensatorrøret.

Ved den nærmere analyse på et Cryp-

ton Dynascope kom andre mærkelige ting
for dagen. Cylinder 1 og 2 havde en an-
den overslagsspænding end cylinder 3 og
4 ved tomgang, hvilket viser, at de to
sæt cylindre får forskelligt blandingsfor-
hold, men da der kun er en enkelt blan-
deskrue til de to tomgangssystemer, måt-
te jeg justere denne, indtil der var ens
overslagsspænding ved alle fire tændrør,
men så var tomgangen ikke helt perfekt.
Ved varm motor og tomgang var der bog-
stavelig taget ikke noget fald i omdrej-
ningstallet, når man kortsluttede cylinder
2, medens de andre cylindre gav et fald
på 80 til 100 omdr/min ved kortslutning.

Ved lunken motor havdedefire cylindre

et ensartet omdrejningsfald ved kortslut-
ning på ca. 50 omdr/min. Til tider gik
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motoren perfekt, medens den til andre
tider var umulig indenfor de særlige be-
lastningsforhold, og jeg fandt ud af, at
den var overmåde følsom for barometer-
stand og temperatur, hvilket naturligvis
forklarer, at den trives mindre godt un-
der vore klimatiske betingelser end på
hjemmebane.

Når jeg sammenholder dette med det
noget særprægede ventildiagram, kom-
mer jeg til det resultat, at motoren ved

normal og ensartet tomgangskarburering
ved bestemte omdrejningstal fremstiller
et vacuumbøvs ved cylinder 3 og 4, som

stjæler indsugningen fra cylinder 2 gen-
nem udligningsrøret. Det er i det hele
taget min erfaring, at man med udlig-
ningsrør mellem to karburatorer eller to
sæt indsugningskanaler ved visse moto-
rer får flere kvaler end fordele. Måske
får jeg lov til at undersøge sagen nær-
mere, men indtil videre må motorensi-
ges at være uheldigt afstemt til vore him-
melstrøg. Det er dobbelt trist, fordi den
øvrige karakteristik er ganske glimrende,
men det er ikke rart at have muligheden
mellem fuld acceleration, ingen accelera-
tion eller en problematisk acceleration
med uregelmæssig motorgang. Hvadenten  
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Fiat vil skifte karburatorsystem eller ven-
tildiagram, må det anses for et tids-
spørgsmål, indtil denne fejl er rettet.

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

Hjulophængninger og bremser
Forhjulsophængningen er det gammel-

kendte system med korte og lange tri-
angelarme, skruefjedre og krængnings-
stabilisator, hvorimod baghjulsophæng-
ningen er ny for Fiat omend ikke i prin-
cippet. Den stive bagbro er ophængti
langsgående reaktionsarme, skruefjedre
og en meget lang Panhard-stav, der er
hængslet til den bærende konstruktion
omtrent helt ude ved det ene baghjul og
hængslet til bagbroen omtrent helt ude
ved det andet baghjul. I princippet altså
den samme baghjulsophængning, som
Volvo har benyttet i mange år, men på

grund af den længere Panhard-stav slip-

per man for mærkbar bevægelse af bag-
broen i sideretningen.

Også ved bagbroen benyttes en kræng-
ningsstabilisator, der dog er mindre virk-
ningsfuld end forhjulenes stabilisator.
Desuden er der en torsionsstav, som be-
tjener en bremstryksregulator således, at
baghjulsbremsernes aktiveringstryk er i
overensstemmelse med den øjeblikkelige
vægtbelastning på baghjulene.

Alle fire hjul er monteret med skive-
bremser af en særpræget konstruktion. I
modsætning til almindelige skivebremser
er der nemlig kun en enkelt hjulcylinder
ved hver bremse, og denne cylinder er
anbragt i den U-formedeholdereller sa-
del, der omslutter bremseskiven. Denne
holder er vandret forskydelig i en kon-
sol, og når trykket i systemet sættes i vej-
ret ved hjælp af bremsepedalen, trykker
stemplet i cylinderen direkte ind på siden
af bremseskiven, men som reaktion på
denne bevægelse og dette tryk forskydes
holderen modsat stemplet, og holderen
har på den anden side af bremseskiven

 

Bagagerummet har stor stuvningskapacitet og en regulær facon. Benzintanken ses i højre

skærmkasse.

  



 

 

også bremseklodser. Tilsyneladende en-
kelt og effektivt.
Ved hjulophængninger,

kardanled benyttes
styretøj og

enten permanent

E

Fem-personers, fire-dørs sedan.

Importør: Nordisk Fiat A/S, GI. Køge Lande-

vej 78—80, Valby.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkølet. Bo-
ring 73 mm, slaglængde 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/l (SAE). DIN-effekt 60 hk.
Fem hovedlejer, forseglet kølesystem med

ekspansionsbeholder.

Transmissionssystem: Tør 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. Dækstør-

relse: 155 S—13/6.15 S—13.

Hjulophængning: Forhjul i korte og lange tri-
angelarme, skruefjedre, teleskopdæmpere,

krængningsstabilisator. Baghjul i stiv bag-
bro, reaktionsarme, kardanrør, Panhard-
stav, skruefjedre, teleskopdæmpere, kræng-

ningsstabilisatorer.
Bremser: Forhjul og baghjul: 227 mm skive-

smurte lejer eller gummibøsninger, så der
er ingen smøresteder på undervognen,
når man ser bort fra forhjulslejerne, der
pakkes med fedt for hver 20.000 km.

00 SPECIFIKATIONER
2

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

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

Mål, vægt: Total længde 4030 mm, total
bredde 1625 mm, total højde 1420 mm,

akselafstand 2420 mm, sporvidde for 1330
mm, bag 1300 mm,fri højde fra vej 140
mm, benzintank rummer39 liter, oliesump

rummer 3,75 liter incl. filter, kølesystem

6,0 liter. Egenvægt 855 kg. Effektvægt
(SAE) 13,15 kg/hk. Tophastighed 141 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
24,2 km/t. Venderadius 5,35 m, styretøjs-
udveksling 16,4:1.

Pris: Kr. 21.748,—.

Særlige bemærkninger: Tectyl-rustbehandlet.
Tekniske oplysninger: Karburator: Solex C

32 PHH/6 (eller Weber). Tændrør: Cham-
pion N4, elektrodeafstand 0,6—0,7 mm,

kontaktafstand 0,42—0,48 mm, fortænding

109, ventilspillerum, indsugning og ud-
blæsning: 0,20 mm ved kold motor. Dæk-
tryk forhjul 20,0—21,8 p.s.i., baghjul 23—25,6
p.s.i. Gearkasse rummer1,35 liter SAE 90

EP, Differentiale rummer 0,7 liter SAE
90 EP.

 

Tophastighed i de fire gear.

0 20 ed 60 80 100 120 eo 160
ge, 1 EN

 

km/t

n
n

Ko
ng
er

ee
t

sm
mn
.s

j
a
n
e

S
a
m
i
a
g

ne
D
a
s
s
e
n

et
s

se
r
A
E
S

b
e
e
r

 
 



 
 

 

Hestekraft- og
drejningsmoment-
kurver for Fiat
124. Den stiplede
linie gælder for
SÅE og den
ubrudte linie for
DIN. Bemærk
drejningsmoment-
kurvens flade
forløb mellem
2500 og 4200

omdr|min.

kpm
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Køreegenskaber
De mekaniske funktioner er alle helt

igennem tilfredsstillende. Styretøjet er
præcist med en passende udveksling og
dog letgående. Gearskiftet er let og præ-
cist med ret korte skiftebevægelser, og
bremserne fungerer altid ensartet, effek-
tivt og medet lavt pedaltryk.

Vi har talt tilstrækkeligt om motorens
opførsel under moderat acceleration, men
ved hård acceleration går den upåklage-
ligt og giver vognen en virkelig god
accelerationsevne, når man tager motor-
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effekt og egenvægt i betragtning. Ud-
vekslingsforholdene i gearkassen er gan-
ske naturligt aftrappet uden det store
spring mellem tredje og fjerde gear, som
kendes fra Fiat 1100 — tredje gear træk-
ker ud omkring 100 km/t.
Når man blot er kommet op på normal

landevejshastighed, er der ingen unoder
i motoren, og man har tilstrækkeligt
kraftoverskud til en god acceleration selv
ved de større hastigheder. Der høres no-
gen motorstøj og navnlig ventilstøj i
vognen, men det kan antagelig fjernes
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med lydisolerende materiale på motor-
siden af forpanelet.

Vægtfordelingen i vognen er god, og
derfor er den både retnings- og side-
vindsstabil, men den er tillige styreføl-
som i en sådan grad, at man kan foretage
en. meget hurtig og overbevisende und-
vigemanøvre.

Affjedringen gør sig ikke bemærket
ved at være hverken hård eller blød, og
medens man føler udmærket komfort i
vognen, har man tillige en sikker for-
nemmelse af at have god vejkontakt mel-
lem alle fire hjul og kørebanen. Kun når
man kører for hurtigt på en helt umaner-
lig dårlig vejbane med store huller eller
knolde kan man mærke, at et af de dri-
vende hjul for alvor har sluppet vejen, så
det kan altså lade sig gøre.

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

36%

20%

11,5%

6,5%

styring, dels på grund af sporsikkerheden
og dels fordi vognen ikke er træg i sine
bevægelser, men straks lystrer og går ind
på den afstukne kurs. Det er faktisk van-

skeligt at provokere en bagvognsudskrid-
ning selv ved hård kørsel.

Bremserne lever helt op til vognens
tophastighed, der måltes til 141 km/t, og
der optræder ingen vibrationer i karosse-
riet uanset hastighed. Derimod er støj-
niveauet lidt for højt dels på grund af
unødvendig stor vindstøj ved ventilati-
onsruder og fordøre, dels fordi den al-
mindelige støjdæmpning ikke er særlig
effektiv. Transmissionssystemet er lyd-
løst, og hjulstøjen er ikke særlig frem-
herskende, men alligevel er der en »hård
tone« i vognen.

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

(Fortsættes side 66)

 

"ACCELERATIONSEVNE
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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| BENZINFORBRUG |

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 prøvekørslen sva-
rendetil 10,2 km pr. liter.
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Forhjulstræk

teknisk og

historisk set

Udviklingstendenser

i trediverne

Af civiling. Benny Christensen

 

I artiklen om Christie, Miller og Alvis

i SMJ's decembernummer omtaltes de

tidligste eksempler på forhjulstrukne

modeller fra USA og England. I denne

artikel følges udviklingen op med tre-

divernes franske og tyske produktions-

modeller, og der gives en speciel om-

tale af de nye ledtyper, hvis indførelse

løste en del af problemerne med over-

førsel af kraften til de styrende og

drivende hjul.    
Bedømt ud fra antallet af forhjuls-

trukne modeller kunne man måskefristes
til at betegne trediverne som forhjuls-
trækkets gennembrudstid. Det var dog de
færreste, der nåede 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 forsøgte sig med en eller
flere forhjulstrukne modeller, kan næv-
nes franske mærker som Amilcar, Bucci-

ali, Chenard & Walcker og Georges Irat,

fra England B.S.A. og fra USA Cord.
Det er måske mere end en tilfældighed
at alle disse mærker senere er forsvundet.

Forhjulstrækket kunne for mindre fabrik-
ker med begrænsede økonomiske ressour-
cer blive et dyrt eksperiment.

I løbet af trediverne blev konstruktø-
rerne stillet overfor kravet om en ud-
formning af forhjulstrækket, der tilfreds-

stillede markedets krav om konkurrence-
dygtig pris, driftssikkerhed og holdbar-
hed. De tekniske problemer, man kunne
tillade sig at se stort på eller løse på
mere rundhåndet vis ved tyvernes racer-
vogne og prototyper, måtte nu tages op

til alvorlig overvejelse, og det blev hur-
tigt klart, at forhjulstrukne vogne i den

henseende bød på flere vanskeligheder
end vogne medtraditionel opbygning el-
ler med hækmotor.

Det var først og fremmest kraftover-

føringen fra differentialet til de styrende

og drivende hjul, der gav problemer. Den

uafhængige forhjulsophængningblevtid-

ligt accepteret som en nødvendighed, som

det allerede kunne ses' på tyvernes Al-

vis-modeller (se SMJ's decembernum-
mer), og den mest gængse udførelse blev

ren eller tilnærmet parallelføring af for-

hjulene, enten med tværsvingarmeeller,

som på Alvis, med tværliggende blad-

fjedre. Forbindelsen mellem differentia-

let, der var sammenbygget med motor og

gearkasse, og drivhjulene etableredes ved

hjælp af korte, tværgående aksler med 2

kandanled og en skydenot-forbindelse,

der muliggjorde drivakslens længdeæn-
dringer under affjedringsbevægelserne.

Kardanleddene i deres velkendte form
havde siden århundredeskiftet været be-
nyttet på akslen mellem gearkasse og dif-
ferentiale på vogne med frontmotor og
baghjulstræk, og var efterhånden udvik-
let til stor pålidelighed. Men anvendelse
af disse led i forhjulstrækkonstruktioner-
ne, hvor de skulle arbejde under væsent-

ligt større vinkler, medførte hurtigt pro-
blemer. Det blev især mærkbart ved de
yderste led, hvor vinkelændringerne både
hidrørte fra affjedringsbevægelserne og
fra udslaget på de styrende hjul.
Som bekendt er kardanleddet i stand

til at overføre en roterende bevægelse 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
bevægelse imidlertid ikke ens for de to
aksler. Hvis den drivende aksel (ind-
gangsakslen) roterer med jævn omløbs-
hastighed, bliver omløbshastigheden for
den drevne aksel (udgangsakslen) ujævn,
og uregelmæssigheden vokser, når vink-
len mellem akslerne forøges. Hvis vink-
len er lille (hvis de to aksler løber næs-
ten i forlængelse af hinanden) bliver
uregelmæssigheden så svag, at den sjæl-
dent giver problemer. Hvis vinklen for-
øges til f. eks. 40 grader, bliver uregel-
mæssigheden ca. 25 %; d.v.s. at hvis ind-
gangsakslen roterer jævnt med 1000
o/min. svinger omløbshastigheden for ud-
gangsakslen (indenfor hver enkelt om-
drejning) mellem 750 og 1250 o/min.
Hvor der er tale om en sammensat

kraftoverføring, f. eks. med 2 kardanled,
kan man ved passende konstruktion (ind-
og udgangsakslerne paralelle og mellem-
akslens gafler i samme plan) opnå, at

ind- og udgangsakslerne løber med jævn
hastighed, og kun mellemakslens om
løbshastighed bliver ujævn. Dette udnyt-
tes bl. a. i normale kandanaksler på bag-
hjulstrukne vogne. For forhjulstrækkets
vedkommendeer en sådan udligning ikke
mulig, idet det yderste led alene udsæt-
tes for vinkelændringer som følge af
forhjulenes styreudslag. Ved maksimalt
udslag — i reglen mellem 35 og 40 gra-
der — bliver der tale om betydelige va-
riationer i drivhjulenes omløbshastighed,

og det medfører dels slag eller vibratio-
ner i styreforbindelser og rat, dels hårde
stødpåvirkninger, der reducerer levetiden
for aksler, led og lejer.
Det er ikke overraskende, at der i tre-

diverne blev ofret megen opfindsomhed
på løsningen af dette problem, og der
fremkom adskillige forslag til ledtyper,
der bedre end det tradiotionelle kardan-
led honorerede de krav, der stilledes på
de forhjulstrukne vogne. En del af de
udkastede ideer har idag kun interesse
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Dobbelt kardanled. I princippet består leddet af to normalé kardanled, der er samlet med en
kort muffe. Samlemuffen har parallelle gafler for de to kardankryds. På snittegningen ses,
hvorledes ind- og udgangsakslerne styres i forhold til hinanden af en kugleforbindelse midt i
muffen.
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som historie og tekniske kuriositeter, men
andre hører til de afgørende forudstænin-
ger for de moderne forhjulstrækkonstruk-
tioner.
Den mest nærliggende løsning var

sammenbygning af to normale kardanled
på en sådan måde, at ujævnhederne fra
de to led udlignede hinanden, i hvert
fald med god tilnærmelse. Der indsky-
des altså en ganske kort »mellemaksel«,
og de to aksler styres således i forhold
til hinanden, at den samlede vinkeldrej-
ning hele tiden fordeler sig med halvde-
len på vinklen mellem indgangs- og mel-
lemaksel, halvdelen mellem udgangs- og
mellemaksel.

De »dobbelte kandanled« havde i de-
res tidlige udformninger to væsentlige
ulemper. Dels blev de temmelig om-
fangsrige, dels lå den mulige arbejdsvin-
kel i underkanten af det, der kræves for
at få passende styreudslag på forhjulene.
Det sidste er årsagen til at de fleste æl-
dre forhjulstrukne vogne har ret stor
venderadius. Når de dobbelte led trods
de ulemper fik meget betydelig udbre-
delse, skyldtes det ikke mindst, at de be-
tegnede en teknisk realisabel løsning. 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.). På billedet af det samlede led ses sporene for de 6 stålkugler,

der overfører drivmomentet fra indgangsakslens tap (til venstre) til udgangsakslens kugleskål

(til højre). Snittegningen viser kuglesporenes udformning i tap og kugleskål. På ældre versioner

af disse led var der etableret en ledforbindelse mellem enden af indgangsakslen og kugleskålen

for at sikre tilstrækkelig styring ved små arbejdsvinkler. På dette led, der er af nyere type, er
styrevirkningen opnået ved at centrerne for kuglebaner på tap og kugleskål er forsat nogle mm for-

hold til hinanden.
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I de senere år er der udviklet dobbelte kar-
danled med ret kompakt konstruktion og
stor arbejdsvinkel. Forbedringerne på dis-
se punkter er tildelsopnået på bekostning
af den 100% korrekte geometriske op-
bygning, men de ujævnheder, det giver
anledning til, volder ikke væsentlige pro-
blemer. Led af denne type benyttes bl. a.
stadig på Citroén og Renault.

I modsætning til de netop omtalte led,
der bevarer selve kardanledsprincippet,
og i den mest gængse form kun giver en
tilnærmet udligning af udgangsakslens
ujævne rotation, sikrer de egentlige »ho-
mokinetiske« led nøjagtig sammehastig-
hed for ind- og udgangsakslen, uanset
hvilken vinkel, de to aksler danner med
hinanden. Det ligger også i betegnelsen,
der er afledt af de græske ord homos,
der betyder samme, og kinetis, der bety-
der bevægelse. Af tyvernes og trediver-
nes mange patenter på sådanne led blev
kun et fåtal nyttiggjort på datidens for-
hjulstrukne vogne. En del nåede aldrig
længere end til patenttegningerne, andre
forsvandt sammen med de prototype-mo-

 

deller, de blev monteret på. 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 overføres gennem stålkugler,
der løber i specielt formede spor i de to
led-halvdele, og Tracta-leddet, der benyt-
ter specielt formede kløer og glideklod-
ser. Blandt de tre vandt Weiss-leddet sin
største udbredelse i videreudviklet form
efter krigen, og en omtale falder natur-
ligere i en senere sammenhæng.

Rzeppa-leddet, der i trediverne bl. a.
blev benyttet på den amerikanske Cord
810, består af en tap (monteret på ind-
gangsakslen) og en kugleskål (på ud-
gangsakslen), der hver især er forsynet
med langsgående spor for 6 stålkugler.
Uanset det samlede vinkeludslag ligger
de 6 kugler i et plan, der halverer vink-
len mellem akslerne, og denne geométri-
ske opbygning sikrer nøjagtig samme be-
vægelse for indgangs- og udgangsaksel.
På de første Rzeppa-led var kuglebaner-
ne på begge leddele koncentriske, og det

Tracta var navnet på en række forhjulstrukne sportsmodeller, konstrueret af ]. Å. Gregorie og
Pierre Fenaille i årene 1926—30. Vognene deltog i flere år i 24-timers-løbene på Le Mans-banen
og demonstrerede større mekanisk pålidelighed end. mange mere konventionelt. opbyggede blandt
de deltagende vogne. På Tracta-vognene benyttede Gregoire og Fenaille for første gang deres
homokinetiske led af samme navn.
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medførte, at der måtte et vinkeludslag af
en vis størrelse til for at styre de to aks-
ler i forhold til hinanden. For at sikre
styring også ved små vinkler måtte der
indbygges en fjederbelastet tap mellem
indgangsakslen og kugleskålen. Efter kri-
gen forenkledes konstruktionen, idet sty-
retappen forsvandt og den nødvendige
styring etableredes ved forsætning af cen-
trerne for kuglesporene på de to leddele.

Tracta-leddet bygger på helt andre
principper. Konstrueret af de to fransk-
mænd Pierre Fenaille og J.A. Gregoire i
midten af tyverne, og benyttet første gang
på de serieforhjulstrukne sportsmodeller,
der også bar navnet »Tracta«,i 1926—30,
hørerdet til i den første fase af forhjuls-
trækkets udvikling. I begyndelsen af tre-
diverne fandt leddet anvendelse på flere
produktionsmodeller, men senere har det
ført en mere tilbagetrukket tilværelse. En
del af forklaringen må nok søges i, at
bearbejdningsteknik og smøremidler ikke,
på det tidspunkt da leddet introducere-
des, var på højde med de avancerede
idéer der lå bag dets udformning.
Ved første øjekast forekommer Tracta-

leddet temmelig kompliceret, men en

nærmere betragtning afslører, at det i vir-
keligheden bygger på uhyre enkle prin-
cipper. Ind- og udgangsakslerne ender i
gafler, der på indersiden har cirkulære
bæreflader. Herudover består leddet af to
specielt formede »klodser«, der har ud-
vendige cirkulære bæreflader, således at
de kan lejres drejeligt i henholdsvis ind-
og udgangsakslernes gafler. Klodserne er
tillige i indgreb med hinanden, idet klod-
sen på udgangssiden har en tap, der er
i indgreb med en not i klodsen på ind-
gangssiden. Denne forbindelse er udfor-
met således at klodserne kan dreje i for-
hold til hinanden i en plan vinkelret på
gaflernes. Leddet muliggør således, lige-
som det traditionelle kardanled, samtidig
drejning i to på hinanden vinkelrette pla-
ner, og en roterende bevægelse kan alt-
så overføres fra den ene aksel til den
anden, selv om vinklen mellem dem va-
rierer. Modsat kardanleddet er Tracta-led-
let homokinetisk, således at de to aksler
får nøjagtig samme bevægelse, uanset
vinklen mellem dem.
Med fremkomsten af dobbelte kardan-

led og homokinetiske led var der åbnet
mulighed for en teknisk mere tilfreds-

 

Tracta-led, vist adskilt og samlet. Indgangsakslen (t.v.) ender i en flad gaffel med cirkelformet
bæreflade, der danner lejring for tabklodsen. En tilsvarende gaffel på udgangsakslen (t.h.)
danner lejring for notklodsen. Vinkelbevægelser i lodret plan (på illustrationen) foregår ved
drejning i gaflerne mens vandrette vinkelbevægelser sker ved tapklodsens drejning i noten. De
enkelte leddele holdes sammen af et kugleformet hus, som ikke er vist her.

53

Å: ed

 



 

stillende udformning af forhjulstrækket.
Der var også fabrikker nok, der i be-
gyndelsen af trediverne var parat til at
udnytte mulighederne. Gregoire's Tracta-
led vakte stor opmærksomhed, ikke
mindst på grund af den pålidelighed, de
forhjulstrukne Tracta-vogne havde lagt
for dagen i Le Mans 24-timers løbene i
slutningen af tyverne. I årene 1927—30
deltog ialt 9 Tracta-vogne, og 8 af dem
gennemførte løbene. Set på baggrund af
det normale frafald ved disse løb — i
1927 f. eks. gennemførte kun 7 ud af 29
— var det en bemærkelsesværdig præsta-
tion, og det var nok også først og frem-
mest konstruktørernes hensigt med del-
tagelsen at overbevise skeptikere om at
deres idéer kunne stå for en praktisk
prøvelse. Med motorer på 1100 ccm kun-
ne man næppegøre sig håb om at se vog-
nene i toppen på resultatlisterne.

Ironisk nok blev det ikke en fransk
fabrik, men to tyske, der som de første
benyttede Tracta-leddet på produktions-
modeller. Det skete med DKW'”'s første
forhjulstrukne model og med Adler's
»Trumpf« i 1931. Begge vogne benytte-
de iøvrigt forhjulsophængning med tvær-
liggende bladfejdre, som det allerede var
tilfældet på Alvis' 1928-model.

I de følgende år vandt Gregoire's tan-
ker også gehør i hans hjemland; ganske
vist via Tyskland, idet de franske Rosen-
gart-fabrikker startede licensfremstilling
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af Adler's »Trumpf«-model. Om det var
denne provokation, der vækkede den
franske bilindustri, er uvist, men det kan
nok have spillet en rolle. I det mindste
præsenterede Citroén i 1934 sin »7A«-
model, der gik nye veje, ikke alene ved
forhjulstrækket, men også ved det selv-
bærende karosseri, torsionsstangs-affjed-
ringen og ved selve linieføringen. Citro-
én-modellens næsten legendariske køre-
egenskaber lagde en god del af grunden
til det gode ry, de forhjulsdrevne vogne
efterhånden fik på dette punkt. De før-
ste 1000 eksemplarer af »7A«-modellen
havde iøvrigt Tracta-led, men på grund
af forskellige vanskeligheder, blev de på
de følgende eksemplarererstattet af dob-
belte kardanled.
De efterfølgende års udbud af for-

hjulstrukne modeller bød ikke på afgø-
rende nyheder, og op til de første efter-
krigsår betegnede Citroén's 1934-model,
der produceredes i praktisk taget uændret
form, et foreløbeligt højdepunkt i udvik-
lingen. Det bør dog nævnes, at selv om
de kontinentale fabrikker spillede den af-
gørenderolle i tredivernes udvikling, ske-
te der stadig noget i USA og England,
der havde gjort sig gældende i forhjuls-
trækkets tidlige udvikling. Den ameri-
kanske Cord 810 er allerede nævnt, og
i England præsenterede BSA i 1932 en
forhjulstrukket 1000 ccm-model, der var
en videreudvikling af en trehjulet vogn

Skitse, der viser Tracta-leddets drejemulighe-
der. Øverst drejning i ind- og udgangsakslens
gafler, nederst drejning mellem tap og not.
Den anførte vinkel er strengt taget en over-
drivelse, idet det er et led af ældre type med
maksimal arbejdsvinkel på ca. 40%. Nyere led
med ændring af tapklodsen muliggør vinkler
På :0pælecd45 2%  



 

 
 

fra det foregående år. Forhjulsophæng-

ningen var efter det allerede kendte prin-

cip med 4 tværliggende, kvartelliptiske

bladfjedre, men udformningen af for-

hjulstrækket var usædvanlig, idet der i

stedet for kadanled benyttedes led med

elastiske mellemlag — en slags forgænge-

re for de senere gummikoblinger (Hardy-
skiver, Rotoflex o.1.).

Sammenfattende kan man om udvik-
lingen i trediverne sige, at de forhjuls-
trukne vogne i denne periode nåede frem
til en produktionsfærdig form. Endnu var
der problemer, der skulle overvindes. Bå-
de de dobbelte kardanled og de homo-
kinetiske led i deres tidligere udførelser
tillod ikke arbejdsvinkler på over 409,
og de forhjulstrukne modeller kendeteg-
nedes derfor ved større venderadier end
tilsvarende konventionelle typer. Desuden
var prisen på specialleddene stadig ret
høj, og holdbarheden lod noget tilbage
at ønske, fordi efterspørgslen ikke kun-
ne bære egentlig storproduktion og syste-
matisk udviklingsarbejde. Forhjulstræk-
ket blev derfor i publikums bevidsthed i
vid udstrækning ensbetydende med ringe
holdbarhed og dyre reservedele. På posi-

  
 

     

 

Montage af Tracta-led i vogn med uafhængig

forhjulsophængning. Leddet er helt indkapslet

i en dobbelt kugleskal, der dels tjener til at

holde leddet samlet, dels fungerer som behol-

der for smørefedt. Den inderste del af kugle-

skallen er i fast forbindelse med indgangsaks-

len (t.v.), mens den yderste skal, der kan

adskilles ved demontage af leddet, er sammen-

bygget med forhjulsleje og styrebolt.

 

tivsiden må til gengæld nævnes, at de
forhjulstrukne vogne, ikke mindst takket
være Citroén, havde oparbejdet et ry for
usædvanlige køregenskaber.

be.

 

Citroén's model 7A fra 1934 betegnede et radikalt brud med en lang række af bilteknikernes

og publikums dogmer. Forhjalstrækket var her kun en del af et større mønster, men alligevel

blev det i trediverne denne model frem for nogen anden, der klart viste de forhjulstrukne

vognes fremtidsmuligheder.
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Man har fundet isolerede tilfælde,
hvor korrosion har angrebet aluminiums-
skiven til proppen for den hydrauliske
trykreguleringsventil i bremsesystemet på
visse B.M.C. Mini og 1100 modeller
produceret i perioden mellem oktober
1963 og april 1965. Denne korrosion er
opstået på grund af salt og andre kemi-
kalier, som anvendes på vejene i vinter-
månederne.

. Selv om antallet af tilfælde rapporteret
fra ejere er ganskelille, er det muligt, at
ovennævnte forhold vil kunne resultere
i et langsomt tab af væske fra bremsesy-
stemet.

Som følge heraf foreslår British Motor
Corporation og bremsefabrikanterne Au-
tomotive Products Company Ltd., at alle
med nedennævnte chassis-numre aflægger
den nærmeste B.M.C. forhandler besøg,
når det er belejligt, således at vognen kan
inspiceres og de nødvendige forholdsreg-
ler kan foretages.

Morris Mini Saloon
CTSSCOD ILHS
Austin Minis, Riley
Elfs. Wolseley Hor-

225101 til 328319

nets, Morris Mini
Vans, Morris Pick-
Ups, Morris Mokes,
Morris Cooper og
Cooper NSKGER REE 462551 til 720999
Morris 1100 (Mari-
Fa) DE ERRENS 92636til 232686
AUStrae OOS ÆRE 9290til 161833
MEG 100 SSAEn 283358 til 72605
Vanden Plas 1100 … l0ltil 3916

56

Imidlertid må man sørge for, at væske-
standen i væskebeholderen bliver holdt på
det niveau, som anføres i instruktions-
bogen. Såfremt der er nævneværdig fald
i væskestanden, må det tages som et tegn
på, at man mister væske og omgående
reparation må foretages.

ik

Michelin X var som bekendt det før-
ste radialdæk på markedet, og det blev
udviklet til Citroen DS 19, der viste sig
at være alt for umanerlig understyrende
med almindelige dæk. Bæltedækeller ra-
dialdæk er siden blevet almindelig aner-
kendt til de fleste bilmærker, og Miche-
lin har kastet sig over nye opgaver. Først
udviklede man XA2-dækket med asym-
metrisk karkasse ud fra den betragtning,
at dækkets arbejde var ulige fordelt i si-
deretningen. Nu er man gået skridtet vi-
dere og har fremstillet X-as, der foruden
den asymmetriske karkasse også har asym-
metrisk slidbaneprofil. Det er derfor
ikke er ligegyldigt, hvordan dækket mon-
teres på vognen, og derfor er dæksiderne
markeret med tekst. Den side, som skal
vende ind mod bilen er mærket »Coté
intérieur de voiture«, medens den udven-

 

Det asymmetriske MichelinX-as, der er opbyg-
get til det enkelte hjuls specielle krav. Man
må erindre, at der for et tilfældigt hjul er
forskel, om der drejes til højre eller til ven-
stre, fordi hjulet enten belastes yderligere el-
ler aflastes. Det asymmetriske dæk kan bygges
bå den måde, at det ved belastning giver størst
mulig modstand mod deformation eller mod
ligefrem at blive krænget ind mod vognen.  



a
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dige side (samme side som navkapslen)
er mærket »Coté extérieur de voiture«.
Asymmetriske dæk vil antagelig stadig
blive mere almindelige, så man kan lige
så godt sætte sig ind i betegnelsen med
det samme. Det er dog navnlig kurve-
stabiliteten, der forbedres med denne
dæktype, og derfor vil det antagelig blive
sportsvognene, der først får asymmetri-
ske dæk som standardmontering.

k

Japans næststørste 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, København
V. Det kan med det sammefastslås, at
Datsun. ikke tidligere er blevet importe-
ret på grund af fabrikkens prispolitik og
lidt for træge indstilling overfor begre-
ber som reservedele og service, men dette
har rettet sig, og Nilan Motor A/S kun-
ne derfor gribe til i rette øjeblik, skønt
man oprindelig kun var indstillet på
BMW-importen, som firmaet har over-
taget i forbindelse med den svenske im-
portør af BMW — nu selvfølgelig også
omfattende Glas. %

Nissan Motor Co. har nok været lidt
forkælet gennem et meget betydeligt salg
til USA, da Datsun er nummerto på ind-

registereringslisten for importerede biler,
men det skal dog nævnes, at der også i
Finland er et stort marked, da der alle-
rede kører 14.000 Datsun rundt mellem
de tusinde søer.

Hovedvægten bliver lagt på Datsun
1300 Bluebird, der er en fire-dørs sedan
med 1299 ccm motor på 67 hk SAE ved
5.200 omdr./min. Det er en smuk ogvel-
udstyret bil præget af sund fornuft. To-
tallængden er nøjagtig 4,0 meter, største
bredde 1490 mm,største højde 1430 mm,
akselafstand 2380 mm og.sporvidde for
og bag 1206/1198 mm.

Denfire-cylindrede rækkemotor hat 73
mm i boring og 77 mm i slaglængde,
kompressionsforholdet er 8,2:1, og det
maksimale drejningsmoment er 10,6
kpm ved 2.800 omdr./min. Motoren er
monteret med 12 volt vekselstrømsgene-
rator, og transmissionssystemet består af
en tør enkeltpladekobling, fire-trins fuld-
synkroniseret gearkasse med gulvgear og
kardanaksel til de drivende baghjul, der
er ophængt i en stiv bagbro og langs-
gående bladfjedre.
Der er to separate forstole og et nyde-

ligt interiør, bl. a. med tykke tæpper på
gulvet, handskerum med lås, pakkehylde
og god instrumentering. Den indvendige
bredde er 1160 mm ved forsæderne og
1220 mm ved bagsædet.

 

Datsun 1300 Bluebird er en nydelig personvogn med godt udstyr og fin lakering med akryllak.
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Benzintanken er anbragt beskyttet bag
bagsædet, og bagagerummet er dybt med
en regulær facon. Motorrummet er op-
lyst af en lampe med selvstændig 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 luksusbetonet. Den-
ne model bærer navnet Nissan Cedric,

og den har en totallængde på 4680 mm,
bredden er 1690 mm,og højden er 1455
mm. Med topventilet stødstangsmotor er
maksimaleffekten 109 hk SAE ved 5.200
omdr./min., og med overliggende knast-
aksel (Special Six) er maksimaleffekten
123 hk SÅEved 5.600 omdr./min. Den
almindelige Custom Six, der i Dan-
mark betegnes som Datsun 2000 koster
kr. 35.898,—, men man må regne med,
at publikum vil se mærket lidt an, før
det store salg kommeri denneklasse. Til
foråret kommer en mindre model, nem-
lig Datsun Sunny med 1000 ccm motor.

Datsun har fået et godt ry for kvalitet
og robust konstruktion, hvilket bl. a. skyl-
des flere sejre i meget krævende løb. Det

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

ik

Rootes-koncernens Sunbeam Hunter,

er nu blevet præsenteret på 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 sidstnævnte 9,2:1, men motoren er tu-
net lidt ned til en effekt på 80 hk SAE
ved 5.000 omdr./min. og maksimalt drej-
ningsmoment på 14,24 kpm ved 3.000
omdr./min. Motoren er altså en fire-cy-
lindret rækkemotor på 1725 ccm (81,5
X 82,55 mm) med fem hovedlejer, og
den eri dette tilfælde indbygget i.en vin-
kel på 109 fra den lodrette midtlinie. Så-
vel topstykke som bundkarer støbti let-
metal, og der benyttes en Zenith-Strom-
berg horisontalkarburator samt en veksel-
strømsgenerator på 420 watt.

 

  
SD

Sunbeam Hunter har fået nutidens skarpe kanter ved bagruden, men forpartiet er langt og lavt.
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Karosseriet er helt nyt, og den traditio-

nelle forhjulsophængning er blevet ud-

skiftet med McPherson ophængning, der

forneden støttes af en meget kraftig las-

ke (tværsvingarm) i forbindelse med en

skråt fremadrettet reaktionsarm. Forhju-
lene er monteret med skivebremser og
baghjulene med selvjusterende tromle-

bremser. Der er ingen smøresteder på
undervognen, og da kølesystemet har eks-
pansionsbeholder, er eftersyn og service
indskrænket til et minimum.

Derer to separate forsæder, og en gear-
kassekonsol er anbragt foran og mellem
disse sæder. En ret kort gearstang er mon-
teret midt i denne konsol, der foroven
har en lille bakke til løse småting. På
en konsol bag gearkassehuset er der et
rum til andre småting, og både foran og
bagved dette rum er der askebægre til
henholdsvis forsæde- og bagsædepassa-
gerer. Foruden handskerummet er der
pakkehylde under forpanelet. Ventila-
tionssystemet er blevet væsentligt 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 forøgelse af kompressionsforholdet

skulle give en reduktion i benzinforbru-

get, og samtidig er totalgearingen ret
høj nemlig 3,7:1 (dækstørrelse 5,60 —

13), men vognen kan også leveres med
overgear virkendei forbindelse med tred-
je og fjerde gear, og i så tilfælde er bag-
akseludvekslingen 3,89:1 — totaludveks-
ling i topgear med overgear bliver så
3,12:1, og denne høje gearing skulle og-
så give et nedsat benzinforbrug.

Sunbeam Hunter har følgende hoved-
mål: Største længde 4305 mm, største
bredde 1613 mm, største højde 1422
mm, akselafstand 2502 mm, sporvidde
for og bag 1321 mm, bredde i albuehøj-
de for og bag 1327 mm, bagagerum 510
liter, benzintank rummer 45 liter, egen-
vægt køreklar 936 kg.

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

k

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

 

Interiøret i Sunbeam Hunter virker meget tiltalende. Bemærk den store gearkassekonsol, der

bagtil fortsætter i et rum over kardanakslen.

 



  Toyota Corolla 1100 har som den første nyere model igen fået bløde 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 på
model pr. måned, de første vogne kan Opel Kadett og Austin/Morris 1100.
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Jeg har et problem angående min Opel
Rekord 1961, der har kørt 128.000 km
uden nævneværdig reparation. Problemet
er det, at den ikke kan varme kabinen
tilstrækkeligt op, selv når lemmen foran
forruden er lukket helt op, åg blæseren
kan ikke holde ruderne fri for dug, selv
når motoren har kørt sig godt varm, kan
jeg ikke få den varme, jeg ønsker.

Jeg havde den på værksted for at få det
lavet, men ak, da jeg hentede den, sagde
man at det var i orden, men hvis jeg øn-
skede mere varme, skulle der ny køler-
slange og en anden ting, jeg ikke husker i
øjeblikket. Da jeg kom kølervæske på
køleren 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 målt og var fin. Hvor
længe må man køre før næste indstilling?

A.N.,Randers.

Når varmeanlægget svigter, vil man i
reglen først koncentrere sin opmærksom-
hed mod termostaten og vandpumperoto-
ren, men da disse dele er blevet fornyet,
kan man se bort fra fejl i cirkulationen.
Det er ikke ualmindeligt, at der sætter

sig lidt slam ved aftapningshanerne, men
det er heller ikke ualmindeligt, at en
slamprop kan tilstoppe tilgangen til var-
meapparatet helt eller delvis. Prøv derfor
at tage varmeapparatets slanger af og giv

selve varmeapparatet en kraftig gennem-
skylning. I øvrigt skulle der hverken 

  

SMJ's tekniske medarbejdere står til disposition for vore abonnenter,

når der medfølger svarporto til direkte besvarelse

komme slam eller rust 1 kølesystemet,
hvis man kører med en god frostvæske
om vinteren og et tilsætningsmiddel til
rent kølevand om sommeren.

Hvor ofte en motor skal justeres 1 for-
hold til den kørte distance afhænger i no-

gen grad af, hvor pertentlig man er, 0g
hvilke materialer der er anvendt til mo-
toren. Desuden har motorens maksimale

omdrejningstal og belastning noget at
sige. Eksempelvis vil et spændingsfald
gennem kontaktpunkterne vise sig efter
5.000 km, men for de fleste motorer er
dette spændingsfald uden betydning. Det
skal dog nævnes, at navnlig på motor-
cykelmotorer med små spoler og stor pri-
mærstrøm, kan forbrænding af kontakter-
ne være mærkbar efter mindre end 5.000
km. Hvis man kører med en Autonic
transformer (lav primærstrøm), kan man
ikke konstatere nævneværdigt spændings-
fald efter 30.000 kmeller mere. Slid på
kontaktmekanismen kan give forøget kon-
taktåbning og dermed tidligere tænding.

Mere end 10.000 km bør man som regel
ikke køre, før motoren skal have et så-
kaldt tune-up. Tændvrør 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 på de forskellige motorer.
Man kan på 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 støjer, eller
hvis der er symptomer på, at en ventil

står for tæt (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 håb om, at De måske
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 år blev noteret af politiet for at have
monteret en ikke-typegodkendt cylinder
på min knallert af mærket »Everton«.

Sagen har allerede været behandlet af
byretten to gange, og vi »forhandlede«
om en bøde på 150 kroner, da jeg kun
var skoleelev på det tidspunkt. Jeg ville
ikke uden videre acceptere bøden, idet
jeg hævdede, at jeg med den cylinder,
som politiet havde påbudt mig at mon-
tere, kunne køre lige så hurtigt som med
den ikke-typegodkendte (over 40 km/t)
eller rettere sagt: at jeg med den ikke-
typegodkendte ikke kunne køre en kilo-
meter hurtigere end med den godkendte.
Dommerenvar lydhør overfor dette og

henviste spørgsmålet til en af politiets
»motorsagkyndige« (en overbetjent), for
hvem jeg to lørdag-formiddage kørte
frem og tilbage og beviste min påstand.
Da den »sagkyndige« derefter mødte i
retten med sin rapport, meddelte han
overraskende, at hans triptæller kunne
man ikke stole på, og at det bagefter
havde vist sig, at hans speedometer alli-
gevel ikke var justeret. Han ville derefter
skønne, at min knallert kun kørte ca. 36
km/t, skønt vi ved en af prøverne kom
helt op på 43,9.

Dette er nu ikke det væsentligste 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 når man kunne køre hur-
tigere med den ikke-typegodkendte, så
skyldtes det, at den havde større benzin-
tilførselsåbning. Jeg har senere nævnt
dette forhold for flere af mine bekendte
— deriblandt også en civilingeniør — som
alle siger, at man ikke kan forøge hastig-
heden blot ved at sætte en anden cylinder
på knallerten, hvis man ikke samtidig ud-
skifter karburatoren eller forsyner denne
med en dyse, der kan give en større ben-
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zinmængde. Og det er dette, jeg gerne vil
have bekræftet eller afkræftet af en virke-
lig sagkyndig. Jeg nægter ikke, at jeg har
sat en anden cylinder (original Everton)
på min knallert, men der står i anklage-
skriftet, at jeg har foretaget en konstruk-
tiv ændring af motoren, hvorved denne
var i stand til at fremdrive køretøjet med
større hastighed end 30 km/t. Everton-
karburatoren har ikke indstillelig stråle-
spids, og jeg ved ikke, om den i det hele
taget kan forsynes med nogen anden dyse.

I den sidste ende kommerjeg noktil
at vedtage bøden, men jeg kunnelide at
vide, om nævnte anklageskrift er rigtigt
affattet, og om det virkelig skulle for-
holde sig således, at politiet, der kører
på gaderne, ikke kender de faktiske for-
hold.

G.F., København Ø.

Deres fremstilling af sagen er ganske
klar, og der er flere overraskende punk-
ter. Jeg synes imidlertid, at sagen har en
så principiel karakter, at en grundig un-
dersøgelse af både de praktiske og juridi-
ske forhold må foretages. Ifølge loven
er det forbudt at ændre noget ved et mo-
torkøretøj uden fornyet fremstilling for
de sagkyndige, men en knallert er juri-
disk set ikke noget motorkøretøj. Den
noget mærkværdige lovgivning på knal-
lerternes område siger, at motoren skal
være typegodkendt, og så kan man for-
øvrigt hænge den ind i en ombygget
karlekammerseng, hvis man har lyst til
det. Til knallertmotorer findes der ofte
forskellige cylindre med forskellig port-
placering, men i reglen er det sådan, at
forøger man drejningsmomentet (træk-
kraften) ved de lavere omdrejningstal,
reducerer man samtidig maksimaleffekten
(tophastigheden). Med vore droslede mo-
torer vil man imidlertid kunne finde en
kombination, der giver bedre trækkraft
ved lavere omdrejningstal, uden at top-
hastigheden forøges.

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

 

 

 



 
 
 

mere benzin — i så fald ville den køre på

for mager blanding uden dette ekstra til-

skud af benzin, og det ville få mærkbare

mekaniske følger. Formodentlig mener

overbetjenten, at der er større gennem-

strømningsareal ved indsugnings- eller

skyllekanalerne (motoren kan drosles

begge steder). Hvis motorens åndedræts-

system er forbedret på grund af større

kanaler, afhænger det af karburatoren,

om effekten og dermed tophastigheden

sæltes i vejret. Principielt kan man nemlig

også drosle motoren ved hjælp af selve
karburatorens gennemstrømningsareal, 0g
når dette ikke benyttes i praksis, er det
udelukkende fordi, det vil være lidt for

let at sætte hastigheden op blot ved at ud-

skifte karburatoren. Da det imidlertid er

en uheldig teknisk løsning at benytte kar-

burator med stort gennemstrømningsareal

til en neddroslet motor, er der i reglen til

30 km/t grænsen en. speciel karburator

med mindre gennemstrømning. Skifter

man cylinder uden at skifte karburator,

vil hastigheden derfor ikke gå op. En me-

re nøjagtig tidtagning kunne ønskes, 08
den udføres meget hurtigt af to betjente

med radioforbindelse over bil eller motor-
cykel, hvorefter tiden kontrolleres over
en opmålt strækning eller blot mellem to
punkter. Hvis De har opnået forbedret
trækkraft uden at sætte tophastigheden i
vejret, er delte et velbegrundet motiv til
udskiftningen. Det afgørende må være,

at en knallert ikke kan køre hurtigere end

de ca. 30 km/t, som loven foreskriver,

men teknik og jura kan jo ikke altid for-

liges.

X%

Jeg har en SAAB 96, årgang 1962. Mit

problem er det, at den kun kører ca. 8-9

km pr. I benzin, og at den har tendenstil

at gå ud på den bageste cylinder, eller til
at blive våd på tændrørene eller at det
brænder ud, og den har sværtved atstarte
selv om det ikke er koldt.

Jeg harfået justeret karburatoren og sat
nye platineri.

Hvad kan årsagen væretil disse skavan-

ker.

F. B. S., København N.

Der kan være mangfoldige årsager til

fejlen på Deres SAAB, og derfor bør vog-

nen undersøges på et værksted, der råder
over de nødvendige instrumenter til en
komplet motoranalyse. Desværre er det jo
sådan, at mangebilister mener, at blot en

mekaniker har pillet lidt ved karburatoren

og rettet en fejl ved tændingen, så kan
man sige OK for karburator og tænding.
Muligvis trænger motorentil nyt fordeler-
dæksel og rotor, måske er der ikke til-
strækkelig overslagsspænding af anden år-
sag. Alt kan undersøges meget nøje på
cirka et kvarter, og hvis det elektriske an-
læg er i orden, må selve motorens kom-
pression og tæthed undersøges. Når vi har
måleapparatur, der kan fortælle os alt,

hvorfor så ikke benytte det?

REVOLT
— et anerkendt Batteri Additiv.

 

REVOLT
— hindrer dannelsen af og opløser bestående 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 stærkt øget funktionstid.

REVOLT
- skal kun tilsættes een gang for alle og koster kr. 16,50.

Leveres portofrit pr. efterkrav. Ring eller skriv til:

JOHS. FREIBERG
Import — Agentur

Rødovre Centrum 167, København-Rødovre
Telf. (01) 41 0471

 

63

 



 

Den internationale

løbskalender

(Bilsporten)

VM-afdelinger i formel I
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, Nurburgring.
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 Sportsvognsløb
4/5. februar: Daytona 24-timers løb, Florida,
USA.

1. april: Sebring 12-timers løb, USA.
25. april: Monza 1.000 km,Italien.
1. maj: Spa Grand Prix, Belgien.

Klee

 

Det blev ikke længe Cooper fabrikken kom til at beholde den tidligere verdensmester John
Surtees som fabrikskører, efter at Surtees midt i sidste sæson i vrede forlod Ferrari. For kort tid
siden har John Surtees for sæson 67 skrevet kontrakt med den japanske fabrik, Honda. Herses
Surtees 17 sin nye vogn under en prøvekørsel i Japan. Hvis den japanske vogn i vinterens løb er
kommet over sine børnesygdomme, er der ingen tvivl om, at John Surtees i en Honda vil have
alle chancer for at hjemføre et VM til Honda.
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14. maj: Targa Florio, Sicilien, Italien.
28. maj: Nurburgring 1.000 km, Tyskland.
10/11. juni: Le Mans 24-timers løb, Frankrig.
23. juli: Mugello, Italien.
30. juli: Brands Hatch 500 miles, England.
6. august: Enna Cup,Sicilien, Italien.
20. august: Østrigs Grand Prix.
3. september: Nuirburgring 500 km, Tyskland.

Rallies gældende 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: Øst-tysk Rally.
24—29. april: Tulipan Rally, Holland.
10—14. maj: Alpe Rally, Østrig.
25—28. maj: Acropolis Rally, Grækenland.
15—18. juni: Geneve Rally, Schweiz.
6—9. juli: Tjekoslovakisk Rally.
19—22. juli: Danube Rally, Rumænien.
2—5. august: Polsk Rally.
18—20. august: De 1.000 Søers 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
Manforstår egentlig godt, hvorfor der

findes så mange finner og svenskere på
de. store bilfabrikkers rally-hold. — Tag
nu for eksempel det store engelskeR.A.C.
Rally. I syv år i træk har englænderne
måttet bide i det sure æble og se skandi-
naviske kørere løbe af med sejren i dette
klassiske rally, hvor briterne selv tidligere
har domineret.
Da løbet i år var kørt, og de endelige

placeringer fundet, var der svenske eller
finske kørere i ni af de ti bedst placerede
vogne.

I store dele af det 3800 km lange og
krævende løb, der gik det meste af Eng-
land rundt, lå finnen Timo Måkinen i

" spidsen i en BMC Mini Cooper S med
englænderen Paul Easter som navigatør.
Men modslutningen af løbet måtte dette
hold udgå, da både kobling og olietryk
strejkede. Deres frafald gav en sikker
føring og senere sejr til svenskerne Bengt
Søderstråom/Gunnar Palm i Ford Cortina

i

Lotus. Det var i øvrigt Såderstroms an-
den store internationale sejr i år, idet han
også vandt det græske Acropolis Rally.

På «andenpladsen i det engelske rally
kom det svenske hold H. Kållstrom/R.
Håkansson i BMC Mini Cooper S. Der-
efter fulgte Tom Trana/S. Andreasson,
Volvo Amazon. Derblev således tale om
et svensk hat-trick.
Som sædvanlig blev dameklassen vun-

det af Pat Moss-Carlsson/E. Nystrom i
Saab Sport.

Japans GP

Det sidste løb i 1966 tællende til Ver-

densmesterskabet på landevej var det Ja-

panske GP, der blev kørt på den ret nye

Fisco-bane ved foden af Fujibjerget. Fis-

co-banen er overordentlig hurtig med

bred belægning og hævedesving — at det

Japanske GPalligevel blev en publikums-

mæssig fiasko skyldes måske, at Honda

havde besluttet sig til ikke at deltage.

Denne beslutning indebar, at Honda

gav afkald på 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 første plad-

ser fulgt af et par Bridgestone-kørere

langt bagefter. Vinder blev Katayama

med Hans-Georg Anscheidt på anden-
pladsen. Verdensmesterskabet gik dermed

til Anscheidt, der i 1966 har vist usæd-

vanlig smuk kørsel på trods af, at hans
50 ccm Suzuki er en meget følsom ma-
skine, der kun ved udsøgt justering viser
sit sande (og meget hurtige) tempera-
ment.

Deresterende tre løb var i Hondasfra-
vær et let bytte for Yamaha. 125 ccm-
klassen blev vundet af Bill Ivy med Ka-
tayama (Suzuki) som nummerto. Et par
Kawasaki'er løb først ind på syvende- og
niendepladsen. Dagens hurtigste løb blev
250 ccm-klassen med ny omgangsrekord
på ca. 170 km/t. Yamaha besatte de tre
første pladser med Hasegawa, Phil Read
og Motohashi. Dernæst fulgte Findlay og
Robb på de ortodokse, encylindrede Bul-
taco'er og endelig to af de splinternye
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Husqvarna-maskiner, der åbenbart endnu
har en del børnesygdommeat overvinde.
I klassen indtil 350 ccm sejrede Phil
Read med Bill Ivy på andenpladsen, beg-
ge på Yamaha. På tredjepladsen kom Pa-
gani, der på sin Aermacchi sammen med
Pasolini har vist glimrende kørsel i 1966.
De nye Husqvarna'er blev også indsat i
350 ccm-klassen, også her uden åbenlys
succes.

Verdensmesterskabet 1966
Efter det sidste løb er kørt, har vi nu

slutresultatet af VM på landevej for
1966. Honda, der lagde beslag på tre af
soloklasserne, kan naturligvis notere en
stor succes, selv om man havde sat næ-
sen op også 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.

Går manlidt ned i resultattavlen fin-
der man flere kørere, der trods motor-
mæssige handicap har placeret sig godt.
Det gælder først og fremmest den unge
østtysker Heinz Rosner, der på sin MZ
besatte femtepladsen i 250 ccm-klassen,
og på den samme maskine, kun opboret
til 252 ccm, syvendepladsen i klassen ind-
til 350 ccm. På en hurtigere — og frem
for alt mere pålidelig — maskine er der
afgjort stof i Rosner til noget mere. Det
samme kan siges om Pasolini og Pagani,
der på Aermacchi besatte tredje- og sjet-
tepladsen i 350 ccm-klassen.
Når VM Agusta også i 1966 kunne

tegne sig for et verdensmesterskab, skyl-
des det ikke mindst den unge Giacomo
Agostini, der i flere løb har vist sig som
Hailwoods overmand. Dette gælder ikke
mindst begyndelsen af sæsonen, hvor
den enlige MV ikke var nået langt ud
over prototypestadiet.

Det endelige resultat ser således ud:

50 ccm: 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 ccm: 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 ccm: 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 ccm: 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. Kålle
(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. På landevejen føler man
derimod en meget stor overlegenhed på
grund af vognens sikre manøvrering og
gode bremser. Det er rigtigt, at Fiat 124
er følsom overfor afvigelser fra det fore-
skrevne dæktryk, men vægtbelastningen
har ikke særlig indflydelse på køreegen-
skaber og navnlig styring.

Fiat 124 er virkelig en glimrendebil,
men det er synd, at den blev sendt på
markedet, inden man havde fintrimmet
motoren, og man kunne ønske sig en
lidt bedre lydisolering. Prisdifferencen
mellem 124 og Fiat 1500 erforlille til
at være logisk. Model 124 har ganskevist
bedre gearskifte og et mere præcist styre-
tøj, men udstyret, smidigheden og kraft-
overskudet står tilbage for den større
model.
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(28) MM der MODEL-JERRBANE « BYS 3n

ø « SYET «FeblingMIBHADEBKSARshenkte i

Dette danske GØR DET SELV-magasin bringer

i januar-nummeretbl. a. resultatet af en

interessant undersøgelse af de her i landet

godkendte WALKIE - TALKIE's

samt interessante artikler om:

BÅNDOPTAGERE

GØRDET SELV-arbejde

bl.a. bådebygning

MINI-RACING

MODEL-FLYVNING

MODEL-JERNBANE

Deres bladhandler har det!

Årsabonnement(11 nr.) kr. 28,50 - Tlf. FA 9200 
 

RADIO-FJERNSTYRINGetc.  
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DEN NY
WARTBURG  

Meddet nye, elegante, formskønne karosseri og en række

tekniske nyheder er WARTBURG 1000 simpelthen en sen-

sation til prisen. God plads til 5 personer og masser af

bagage. Interiøret er smukt og der er righoldigt udstyr,

bl. a. overhalingslys, el-vinduesvasker, visker med 2 ha-

stigheder, baklygte, kølerjalousi og ratlås. Separate, ind-

stillelige forsæder. God benplads. Effektiv varme- og

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

ration og gode køreegenskaber. Forhjulstræk og friløb

samt uafhængig hjulophængning. God benzinøkon., kun

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

vogn til hele familien for kun kr.
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