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Den ny Cortina

en pryd for Ford-familien

Den ny Cortina er klart i spidsen pa alle
felter. Den har nemlig mere plads - mere
sikkerhed - mere komfort og mere yde-
evne, 1300 cc motor med 58 HK, storre
sporvidde, storre kurvestabilitet, perfekt
sikkerhedspolstring, mindrevendediameter
og storre bagagerum - aldrig har De féet
sa meget bil for s& fa penge! Cortina-
successen er fastsldet over hele Europa.
Cortina-navnet er kendt fra utallige sejre
i rallies og motorleb. Ny Cortina er endnu
mere fuldendt - det er vognen af i dag,
skabt til fremtidens behov. - Lad Ford-
forhandleren fortelle Dem om alt det
nye i Cortina.
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Forsiden:

Vist er der forskel pa
teori og praksis! Hvad
kan det nytte, at man
plojer »Min Bil og jeg«
igennem flere gange og
s far startvanskelighe-
der, fordi en trold har
taget tendrorsledninger-
ne pa fingre og ter?

REDAKTIONELLE STROTANKER

Ferietidens hgjsason stir lige for deren, og masser af
bilister og motorcyklister skal en tur til udlandet — nogle
legger rent rutinemaessigt ud pd den érlige ferietur mod
syd for at vere sikre pd lidt sol, andre skal pa deres forste
udenlandstur i eget keretsj. Af en eller anden grund
regner det ned med formaninger og gode onsker, nir
nogen skal rejse, og vi vil ikke vare undtagelsen fra
reglen. Sandelig skal De ogsé have et ord med pd vejen
af os.

Af en eller anden besynderlig grund har turister af alle
nationaliteter og i alle lande fiet den merkelige opfat-
telse, at det ikke er s tvingende ngdvendigt at overholde
vertslandets ferdselsregler — nogle turister ignorerer
konsekvent alle forbud med hensyn til hastighedsbegraens-
ning og overhaling. Man regner dbenbart med, at gast-
frihed ogs indebarer overbarenhed med hensyn til faerd-
selsforseelser, men samtidig afslorer denne indstilling
tydeligvis en helt forkert opfattelse af lovene. Man reg-
ner tilsyneladende med, at fardselsregler og andre love
kun er skabt som et paskud for »Big Brother« til at tugte
sine slaver, og sd snart man smutter over grensen er man
ude af syne for Big Brother — fremmede landes Big
Brothers virker ikke frygtindgydende. Denne opfattelse
er slet og ret idiotisk, for fardselsreglerne er skabt for
at undgi ulykker, og derfor skal man rette sig efter dem.

I gvrigt er det en misforstielse, at man ikke kan blive
straffet for ferdselsforseelser i et andet land. Man kan
f& en bede pa stedet for en overtredelse, og man vil selv-
folgelig blive retsforfulgt, hvis man forirsager ulykke
eller skade. Hvis man parkerer sin bil ulovligt i f. eks.
Paris, sidestilles man med pariserne, og vognen bliver
slebt bort for ejerens regning, og den udleveres forst
ndr denne regning og en bede er betalt.
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Navnlig campister med campingvogn
pa slaeb ber tenke lidt pi deres medtra-
tikanter. Campingvognen reducerer i sig
selv vognens hastighed, og desuden er
man pid ferie, si man har god tid, og
man vil gerne se lidt nzrmere pd de
fremmede landskaber. Det er ogsd helt
i orden, blot man ikke optreeder som tra-
fiksnegl og hindrer den ovrige trafik.
Ikke alle mennesker har ferie, og der er
trafikanter, der skal hurtigt frem, s& giv
dem plads. Der er ikke noget sa irrite-
rende og idiotisk som en langsomtke-
rende bil med campingvogn, der samler
en endelgs raekke bag sig, medens ke-
reren ikke dremmer om at holde ind til
siden for at lade andre trafikanter komme
forbi. Nir det kommer dertil, har man
dbenbart ikke lengere god tid.

For motorkerende, der skal til det syd-
lige udland, kan vi give en nyttig oplys-
ning. Striberne pd vejene er udfert péd
samme mdde som hos os, men de er kun
vejledende. Det blev i sin tid vedtaget at
benytte disse vejledende striber, men
Danmark sprang i mdlet og gjorde stri-
berne bindende p& den méde, at de fuldt
optrukne striber ikke mdtte overtrades.
Man skal altsi ikke forarges, nir en
schweizisk bilist kerer over pd den anden
side af en fuldt optrukket stribe, men pd
den anden side ggr man klogt i at falge
de danske regler, da de vejledende stri-
ber netop er malet af hensyn til trafikan-
ter, der ikke er stedkendt, og ofte er de
ganske som hos os anbragt pi uover-
skuelige steder, hvor overhaling ikke
uden videre kan foretages.

Vi vil ogsd minde Dem om en tysk
regel, der er anderledes end vor. Hvis De
skulle komme ud for en rundkersel i
Tyskland (de fleste er nedlagt og erstattet
med trafiksignaler), er reglen den, at de
trafikanter, der befinder sig i rundkers-
len, har forkerselsret. Det er selvfelgelig
ogsd den eneste fornuftige udnyttelse af
en rundkersel, og i Danmark begik man
i sin tid en kempebummert ved at holde
fast pd reglen om at holde tilbage for
trafik fra hejre, ndr man er i rundkers-
len. P4 den mdde bliver en sterkt trafi-
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keret rundkersel som f.eks. Vibenhus
Runddel i Kgbenhavn gang pé gang last,
sd trafikken gér helt i sti.

I de fleste sydlige lande skal man ved
lov medfere en advarselstrekant med re-
flekser, som skal stilles ud pd vejen et
godt stykke bag den holdende vogn, hvis
man har motorstop, punktering eller af
anden &rsag ma holde stille et uhensigts-
messigt sted. Det er fornuftigt at med-
bringe en sddan trekant, for man kan
ogsd fd brug for den herhjemme, skont
den ikke er pabudt.

Til slut et par gode rdd til bilisterne.
Efterse Deres udblasningssystem, inden
De kerer pé langtur. Sleb ikke alverdens
reservedele med, men sorg for at have
ledning og isolerbind i vognen. Af reser-
vedele er det fornuftigt at medbringe
kondensator, ventilatorrem, et kontaktsaet
(skal man alligevel for eller senere bruge
ved udskiftning) og pumpemembran
samt ventiler til benzinpumpen — desuden
medbringer vi altid en reservespole, men
vi har ogsd nogle stykker at tage af. Lad
vaere med at tage reservedunke med ben-
zin med i bagagerummet — det er en gan-
ske unedvendig ekstra risiko. Ger det
derimod til en fast regel ikke at efter-
lade lgse dele eller nogen form for ba-
gage i vognen, ndr den skal parkeres pd
gaden om natten.

Og husk sa lige til slut, at De i egen
interesse skal kere pd ferie med gode dek
monteret pd koretgjet. Er dakkene ned-
slidt, vil De sandsynligvis blive afvist
allerede ved den tyske granse. Ogsa hvis
vognen er overlasset med storre vaegt end
den tilladte totalvaegt, vil indrejse blive
nagtet. Husk at fid Deres pas 1 orden i
god tid, husk det gronne forsikringskort,
husk at tegne en motorforsikring (se ar-
tiklen i juninummeret) og husk at fa
Deres forerbevis stemplet hos politiet,
hvis det er udlebet ifelge de gamle be-
stemmelser. Og hermed ensker vi Dem
god ferie og god rejse.
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Nu 8 oktantal
g priser

Fa et godt rad om oktantal hos BP. Kun hos BP kan
De velge mellem 8 forskellige benziner med 8 forskellige
oktantal og 8 forskellige priser. Deres bil korer med storst
Jfordel pd benzin med det oktantal, som passer til motoren.
Det rigtige oktantal giver fin okonomi, og fuld udnyttelse af
hestekrefierne. BP - tradition for god service.

OKTANTAL

93 94 95 96 97 98 99 100

SUPERMIXW
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PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

CHEVROLET
CAMARO
SS 350

Ford’s store salgssucces med Mustang
har uden tvivl virket overordentlig in-
spirerende for de GM-teknikere, der fik
ansvaret for konstruktionen af en tilsva-
rende bil til General Motors — markedet
var der tilsyneladende, og man manglede
altsd blot bilen.

Recepten var derfor pa forhind givet:
Den skal se sporty ud, man skal kunne
vaelge mellem flere forskellige motorer,
transmissionssystemer og modeller. Re-
sultatet blev en bil med et sportbetonet
ydre og ganske kenne, rene linier. Man
kan valge mellem to seks-cylindrede raek-
kemotorer pd henholdsvis 140 og 155 hk
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og fire V8 motorer pd henholdsvis 210,
275, 295 of 325 hk, der er frit valg mel-
lem tre- og fire-trins manuelt betjent
transmission og Power Glide.

I Danmark lagerfores Camaro SS 350
med V8 motor pd 295 hk i forbindelse
med enten manuelt betjent fire-trins gear-

kasse eller to-trins Power Glide automat-

transmission (samme pris) og skivebrem-
ser pd forhjulene. Desuden kan man f3
en Rally version med samme specifikati-
on, men med lidt mere omfattende ud-
styr hovedsagelig i form af instrumenter,
men da merprisen er nasten 4.000 kro-
ner, vil man sandsynligvis foretrakke selv
at montere de ekstra instrumenter.

GM har ikke bragt automobiltekniske
nyheder p& markedet med denne vogn,
men man har med kendte midler frem-
stillet et noget bemerkelsesvardigt kore-
tej, der her i landet selvfolgelig vil vere
udenfor ekonomisk rekkevidde for de
fleste, da prisen er kr. 70.595.—. Man md
troste sig med, at man kan klare sig med
en mindre vogn! Det er nemlig ikke an-
skaffelsesprisen alene, der taller i regn-
skabet. Et gennemsnitsbenzinforbrug sva-
rende til 6,63 km pr. liter virker méske
ikke s& afskraekkende, men to nye bagdaek
for hver 10.000 km ved lidt hird kersel
er ensbetydende med en udgift pd 400
kr., hvilket dog er bagateller mod afskriv-
ning og investering — det er trods alt op-
muntrende at leve i et samfund, hvor
nogle har rdd til den slags ekstravagan-
cer. I Camaro’s hjemland er en vogn af




Camaro har den snart Rlassiske amerikanske
linie, og man er ikke i tvivl om, at den skal
vere et modstykke til Ford Mustang.

denne type imidlertid ikke nogen luksus-
artikel, for den svarer nogenlunde til en
Austin 1100 i anskaffelse for os.

Den berende konstruktion og hjul-
ophzngningerne

Motor, forhjulsophzngning og styre-
tej er monteret i en selvsteendig chassis-
ramme boltet til den barende konstruk-
tion med lydisolerende mellemleg. For-
hjulsophangningen er ganske konventio-
nel med korte og lange, tvaerstillede tri-
angelarme affjedret af skruefjedre. Der
er en tredelt, symmetrisk sporstang bag
forhjulsophangningen.

Baghjulene er ophangt i langsgiende,
enkeltlags bladfjedre monteret i den bz-
rende konstruktion i store gummibesnin-
ger, og den stive bagbro er i det store og
hele identisk med konstruktionen pd de
gvrige Chevrolet-modeller. Baghjulsop-
hengningen har et krengningscenter ca.
260 mm over kerebanen, medens kraeng-
ningscentret for forhjulene ligger 33 mm
over korebanen. I forbindelse med et

lavtliggende tyngdepunkt og en stiv af-
fjedring er kreengningen i sving minimal.

For en amerikansk bil virker karosse-
riet ret vridningsstift. Den ret hoje kar-
dantunnel medvirker til at gge stivheden.

Motoren

V8 motoren med typebetegnelsen Tur-
bo-Fire 350 er en ny frembringelse, men
er i virkeligheden identisk med den kend-
te Turbo-Fire 327 blot med lidt storre
slaglengde. De to rakker cylindre dan-
ner indbyrdes en vinkel pd 90°, og knast-
akslen ligger over krumtapakslen i bun-
den af V’et. Den gverste stempelring er
fremstillet af en molybdenlegering, me-
dens den anden kompressionsring er
hirdforkromet. Der er hydrauliske ventil-
loftere, som over stodstenger aktiverer
de skritstillede ventiler gennem kugleop-
hzngte vippearme.

Tilbehoret bestir af en fire-dobbelt
karburator, luftfilter med olievadet pa-
pirelement, vekselstremdynamo og fuld-
stramsoliefilter. Kompressionsforholdet er

Motor, forbjulsophengning og styretoj er monteret i en ramme, som med stojisolerende mellemleg

er boltet til den berende konstruktion.
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Der er fyldt ganske godt op i motorrummet pé en Camaro — dette rontgenbillede er lidt noverskue-
ligt, men ser man efter, kan man alligevel fa et indtryk af detaljerne.

10,25:1, og motoren udvikler 295 hk
SAE ved 4800 omdr/min — hvor mange
agte hestekraefter, der kommer ud ved
baghjulene, kan man kun gette pd, men
der kommer rigeligt! Det maksimale
drejningsmoment er ikke mindre end
52,6 kpm ved 3200 omdr/min, si man
bliver ikke hengende pd bakkerne, og da
vognens egenvagt er ca. 1390 kg, har
man temmelig god garanti for en overbe-
visende accelerationsevne.

Interior

Interioret er ret enkelt med to gode,
separate forstole. Bagsaedet md betegnes
som et komfortabelt ngdsade, der er for-
trinligt til bern, medens det kniber med
plads til benene for voksne personer. Be-
traek 1 kunstleder.

Foran det tre-egede rat er der to for-
senkede instrumenthuse med kegleformet
glas, der ikke giver reflekser — speedo-
meteret er meget passende skjult for pas-
sagerens blik. Det hgjre instrument in-
deholder kun benzinstandsméleren og
kontrollamperne for bl. a. olietryk og for
hej motortemperatur. Vi synes jo nok, at
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man i en vogn i denne prisklasse kunne
regne med et kolevandstermometer. P4
kardantunnelen sidder et elektrisk ur med
sekundviser — eventuelt for at give hu-
struer med talent for hovedregning en
mulighed for at kontrollere hastigheden.

Til venstre for instrumenterne sidder
to kontakter. Den averste betjener ved en
drejende bevagelse viskerne (to hastig-
heder), og trykker man en gang ind pd
knappen, der er indfaldet i kontakten,
settes vindspejlsviskerne i gang, medens
vaskeren samtidig afgiver en rakke sprojt
mod vindspejlet — et glimrende og effek-
tivt arrangement. Den nederste kontakt
betjener lygterne, og ved en drejende be-
vaegelse teendes den indvendige loftbelys-
ning. Til hejre for instrumenterne sidder
en elektrisk cigarettender og tendings-
[3sen med startkontakt.

Midt pd forpanelet sidder tre kontrol-
greb til varme- og ventilationsanlag. Det
overste regulerer luftmengden og blase-
ren, det midterste temperaturen, og det
underste lufttilforsel til defrosterspalter-
ne. Anlagget er ikke serlig godt, da der
ikke kommer tilstraekkelig luftfornyelse i




vognen, og man mé nasten konstant kere
med blaeseren pd fuld hastighed. I hver
side under forpanelet er der ventilations-
lemme med direkte lufttilforsel, men un-
der vore klimatiske forhold er sidanne
lemme ikke hensigtsmaessige, da det ikke
er nogen nydelse at fd iskold luft blaest
ind mod benene.

Til hejre pd forpanelet sidder et af-
laseligt handskerum med automatisk be-
lysning. Under kontrolgrebene til ventila-
tionsanlegget er der et meget stort aske-
bager. Parkeringsbremsen er udformet
som en pedal til venstre under forpanelet,
og ndr bremsen skal udleses, traekker man
i et hindtag — en red advarselslampe
markerer antrukket parkeringsbremse.

Til venstre under rattet sidder kontakt-
armen til blinklysene, og til hegjre under
rattet har vi gearvalgerarmen med de
seedvanlige stillinger PRNDL. Motoren
kan kun startes i Park og Neutral, og ar-
men skal loftes ind mod kereren, nir
man skal skifte fra Neutral til Reverse.

Hornkontakten sidder i ratnavet, og pd
hojre side af ratstammen sidder kontak-
ten til advarselslyset, der far samtlige
blinklys til at blinke i takt, hvis man un-
der motorstop eller lignende ma parkere
uhensigtsmaessigt.

Af andre sikkerhedsforanstaltninger er
der to-kreds bremsesystem i forbindelse
med selvjusterende bremser, stadabsorbe-
rende ratstamme, sikkerhedsseler ved ba-
de for- og bagsede (standardudstyr),
blendfrit bakspejl og solide derldse. Af
udstyret kan igvrigt nzvnes to solskerme,
fire armlen, tre askebagre, sidespejl, bak-
lygter og teppe pi gulvet.

Bagagerummet er ikke stort, og en ikke
uvasentlig plads optages af reservehjulet,
der er anbragt midt i bagagerummet sd-
ledes, at den tiloversblivende plads er
vanskelig at udnytte.

Koreegenskaber og praestationer
Man indtager en fortrinlig korestilling,
og der er herlig plads til kererens venstre
ben, der kun skal i funktion ved betje-
ning af nedblendingskontakt og parke-

ringsbremse, hvis man benytter den — i de
fleste tilfelde bruger man transmissions-
systemets Park-stilling.

Motoren starter villigt pd den automa-
tiske choker, der giver en helt umarke-
lig opvarmningsperiode. Til gengeld va-
rer det en rum tid, for der er varme pi
ventilationsanlegget.

Transmissionen virker bledt og nasten
umearkeligt — ndr man setter i Drive fra
stilstand, kommer der ikke noget vold-
somt tryk i vognen. Man traeder lidt var-
somt pd gaspedalen ved den ferste start,
og alligevel virker accelerationen ret over-
bevisende, men man kan kere vognen sd
bledt og forsigtigt, som man gnsker. Nér
forst man for alvor treeder til i ensket
om acceleration, s& f&r man den sandelig
ogsd, for det foles nermest som en to-
trins raket. Bortset fra udpregede racer-
sportsvogne mindes jeg ikke at have kort
en bil med bedre accelerationsevne, nir
man lige ser bort fra s& serpraget et ko-
retgj som AC Cobra med 425 hk og 975
kg egenvegt samt vasentligt mindre
frontareal end Camaro’en. Dette er blot
en si speciel vogn, at selv en dygtig og
rutineret korer mi ove sig en del med
den, for den er under fuld kontrol. Ca-
maro kan derimod keres uden vanskelig-
hed af en rutineret korer, lige fra det
gjeblik han sztter sig ved rattet. Dermed
vare ikke sagt, at den kan keres forsvar-
ligt af enhver. Et kraftoverskud, der giver
en accelerationstid pd 6,9 sekunder fra
stdende start til 100 km/t, er trods alt en
styrke, der skal holdes styr pd.

Under en provekorsel skal man ogsd
undersgge, hvordan en vogn opferer sig,
hvis den bliver manevreret forkert. I et
kryds mellem to grusveje holdt jeg stille
foran svinget inden jeg drejede til hejre
under kraftig acceleration, og vognen
smed ojeblikkelig bagenden kraftigt ud
til venstre. Havde der nu veret alminde-
ligt transmissionssystem, kunne man blot
slippe gassen og trzede koblingen ud,
hvilket ville gore vognen ded, fordi drej-
ningsmomentet blev taget sjeblikkelig fra
de drivende baghjul. Med automattrans-
missionen stiller sagen sig lidt anderledes,
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Her fir man et bedre indtryk af de forskellige elementers placering og pladsforholdene.

for selv om man slipper gassen, er der
stadig moment p& de drivende hjul fra
den roterende masse, og derfor har man
handerne fulde med at styre fri af grof-
ter og diger. Det er selvfolgelig ikke
sandsynligt, at vognen vil blive behandlet
pa den mdde, men det var indlysende, at
den skal keres med den sterste varsom-
hed pd en glat vej.

Affjedringen feles i begyndelsen tem-
melig hird, og det er navnlig de smi
ujevnheder, der markes i vognen —eksem-
pelvis sammenfgjningerne mellem beton-
fagene pa en motorvej. Man har dog un-
der normale omstendigheder glimrende
vejkontakt, og vognen er sporsikker pd
en yderst ukompliceret mide. P4 en vir-
kelig ujevn vej viser baghjulsophaeng-
ningen sin begraensning, og der kan fore-
komme sm3, kantende udskridninger, nir
baghjulene under en trampende bevaegel-
se slipper deres greb i kerebanen. Det
mé dog retfaerdigvis siges, at Camaro un-
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der disse omstendigheder ikke opferer
sig dérligere end visse sportsvogne pa en
ujaevn vej.

Det er dog ganske indlysende, at Ca-
maro er skabt til hurtig transport pa ho-
vedvejsstraekninger, og det er en opgave,
den mestrer til fulde. Der er intet af den
blgdt affjedrede amerikanske bils gyn-
gende bevagelser, og trods en god ret-
ningsstabilitet er vognen ikke vanskelig at
tvinge rundt i selv skarpe sving.

Sidevindsstabiliteten er kun nogenlun-
de i orden, og det er ganske tydeligt, at
konstruktererne har veret i lidt af et di-
lemma, for motoren, der er anbragt over
foraksellinien, kunne af pladsmassige
hensyn rykkes lengere frem sdledes, at
tyngdepunktet kom lengere frem i vog-
nen, men dermed ville man aflaste de dri-
vende hjul for meget, s3 man er blevet
ved et passende kompromis.

Det er selvfolgelig kraftoverskuddet,
der er mest bemarkelsesverdigt, og for-




Instrumenterne sidder forsanket i afskermede huse, og glasset over instrumenterne giver ikke re-

fleks. Pedalen lengst til venstre er parkeringsbremsen, der undloses med et héndtag under for-

paneler.

nuftigt udnyttet giver det en stor sikker-
hed gennem lynhurtige overhalinger. Det
er i en amerikansk ferdselsulykkesstati-
stik blevet oplyst, at jo kraftigere moto-
rer, vognene var monteret med, des min-
dre sandsynlighed var der for, at de blev
indblandet i ulykker, og nir man kerer
Camaro'en pi en trafikeret vej, forstir
man meningen. Kun sindssyge eller helt
uansvarlige personer tager chancer med
en bil, men enhver kan komme ud for at
forregne sig, hvis en overhalet bil satter
hastigheden i vejret, eller hvis en mod-
gdende bil uden videre legger ud i over-
halingsbanen pd en tresporet vej, og si
er det godt at have et formidabelt kraft-
overskud, der kan opklare situationen pa
sekunder eller brekdele af et sekund.

Jeg kerte 1500 km med Camaro, og jeg
bemzrkede, at min hastighed pi lande-
vejen ikke & meget cver min sedvanlige

marchhastighed — altsd holder man kraft-
overskuddet i reserve, og selvfolgelig ac-
celererer man veasentligt hirdere end med
en almindelig gennemsnitsbil — hvad
skulle man ellers med en Camaro?
Transmissionssystemet arbejder aldeles.
glimrende og med en meget bled skift-
ning. Kun ndr man ved f.eks. 70 km/t
treeder gaspedalen i bund, sker der noget
absolut mearkbart. Ferst treder moment-
omformeren omgiende i funktion, hvil-
ket dog kun giver en jaevnt fremadskri-
dende acceleration, men s& pludselig skif-
ter transmissionen ned i det lave gear,
motorens omdrejningstal gir i vejret, og
vognen skyder frem med et veloplagt
brum, medens man tydeligt fornemmer
presset i ryggen. Ved almindelig karsel
uden pludselig nedtraedning af gaspeda-
len, merker man ikke gearskiftningen,
og der gir et stykke tid, for man har
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fastsliet, om der er to eller tre udveks-
lingsforhold.

Tophastigheden prgver man ikke hvor
som helst, for med to kilometers tilleb er
den som gennemsnit af kersel i begge
retninger over samme strekning 196,2
km /t, og man skal vare temmelig blasert,
hvis man ikke synes, at det er en hurtig
bil — forevrigt gir vognens speedometer
kun til 200 km/t, og det drejer i bund
ved kersel i medvind, da der pd den pre-
vekorte vogn kun var en ubetydelig mis-
visning.

Bremserne lever op til vognens gvrige
prastationer, da GM, Kgbenhavn, til alt
held kun tager Camaro hjem med skive-
bremser pd forhjulene. Det er muligt, at
man pd et dynamometer vil kunne kon-
statere nogen fading ved gentagne kraf-
tige opbremsninger, men i praksis pd
landevejen er bremserne fuldt tilfredsstil-
lende. Ved en fingeret katastrofeopbrems-

ning fra 160 km/t er vognen stabil og
bremserne effektive, da vognen stir pd
6,2 sekunder, bremselengden er ca. 130
meter, og retardationen er ca. 7 meter/
sek.2 — mere forlanger jeg ikke. Dette
leder uvilkdrligt tanken hen pd konkur-
renten Mustang, der ved den samme
prove var en selsom oplevelse, fordi den
importerede bil skammeligt nok var mon-
teret med tromlebremser pé alle fire hjul,
og disse bremser var meget underdimen-
sionerede. En direkte sammenligning mel-
lem de to vogne lader sig derfor ikke
foretage, fordi Ford’en havde specifika-
tioner, der pd bremsernes omride var en
skendsel for europaiske forhold, medens
motoren ikke kunne opvise samme kraft-
overskud som Camaroens. Hvad kare-
egenskaberne angir, falder en sammen-
ligning ud til Camaro’s fordel.

Styretgjet er lidt for langsomtvirkende,
da en hurtig undvigemanevre kun vanske-

~ SPECIFIKATIONER

To+To-personers, to-dars coupé.

Importar: General Motors’ International A/S,
Aldersrogade, Kebenhavn N.

Motor: 90° V8-cyl., topventilet, vandkalet.
Boring 101,6 mm slaglengde 88,39 mm,
slagvolumen 5736 ccm, kompressionsfor-
hold 10,25:1, maksimaleffekt 295 hk (SAE)
ved 4800 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 52,6 kpm ved 3200 omdr/min.
Litereffekt 51,7 hk/I.

Transmissionssystem: Automatisk to-trins po-

wer-glide. Udvekslingsforhold i gearkasse:
1,76:1, 1:1, kan leveres med fire-trins
manuelt betjent gearkasse. Bagaksel: hy-
poidfortanding, udveksling 3,07:1. Deek-
starrelse: D 70-14.
Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange
tveerstillede triangelarme, skruefjedre, te-
leskopdeempere. Baghjul i stiv bagbro,
langsgaende enkeltlagsfjedre, teleskop-
dempere.

Bremser: Forhjul 275 mm skivebremser. Bag-

hjul: 241 mm tromlebremser fabrikat:
DELCO.
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Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 400 watt, ak-
kumulator 61 amp. timer.

Mal, vegt: Total lengde 4689 mm, total
bredde 1842 mm, total hejde 1295 mm,
akselafstand 2745 mm, sporvidde for 1499
mm, bag 1496 mm, fri hejde fra vej 140
mm, benzintank rummer 70 liter, oliesump
rummer 3,75 liter, kolesystem 16,0 liter.
Egenvaegt 1390 kg. Effektveegt 4,7 kg/hk.
Tophastighed 196,2 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 31,2 km/t. Ven-
deradius 4,7 m i spor. Styretsjudveksling
24:1.

Pris: Kr. 73.081,—.

Tekniske oplysninger. Karburator: Holley el-
ler Rochester. Teendrer: AC 43 og 44,
elektrodeafstand 0,85 mm, kontaktafstand
0,4-0,45 mm, forteending 4°, ventilspille-
rum: Automatisk justering, hydrauliske
ventilloftere. Daektryk forhjul 26 p.s.i.,
baghjul 26 p.s.i. Gearkasse rummer 1,9
liter TF Type A. Differentiale: Ingen olie-
skift.




ligt lader sig foretage ved de storre ha-
stigheder. Pedaltrykket er til gengeeld lidt
for lavt ,hvis man ikke skulle sige »lige-
ledes« lidt for lavt, for badde styretojets
store udveksling og det lave pedaltryk er
beregnet for den kvindelige bilist i
U.S.A,, der forlanger finger- og tilet be-
tjening.

Stejniveauet er lavt selv ved de sterre
hastighed, men der optreder nogen vind-
stej ved ventilationsruderne. Efter ca. 500
km nonstop-kersel med stor gennemsnits-
hastighed og i forholdsvis tat trafik spo-
rer man ingen trethed — selvfelgelig med
det forbehold, at »man« skal vare vant
til at kere lengere strekninger uden hvi-
lepauser. I s& hurtig en bil mangler den
rutinerede kerer imidlertid i udpraeget
grad kontrol med temperaturen pi kele-
vand eller olie, og instrumenteringen er
efter min mening for sparsom.

For at bruge en af hverdagspolitiker-
nes yndlingsvendinger: Man kan da stille
sig selv det sporgsmil: Er dette frem-
tidens biltype? Svaret m& blive nej (und-
skyld et klart nej med tillert dybtrun-
gende a, som talepeedagogen har indpren-
tet).

Det store kraftoverskud udnyttes nem-
lig kun sjaldent, og betragter man de
anvendte accelerationstider, bliver man
klar over, at det samme kan opnis med
en mindre og mere okonomisk motor i
forbindelse med en forholdsvis lav total-
gearing til en fire-trins gearkasse, medens
okonomi og stgjniveau bringes under
kontrol af et overgear. Dette kan gores
med de nuvarende standardkonstruktio-
ner, men skulle der komme sund fornuft
ind i automobilteknikken, s& far vi let-
tere biler ved brug af letmetal og rust-
frit stdl, storre fremstillingspris pd grund
af dyrere materialer, men samme anskaf-
felsespris pd grund af lavere afgifter.

Denne recept passer imidlertid ikke ind
i de bilproducerende landes okonomi, da
afgifterne der er lave i forvejen, og
spergsmalet er si, om man i disse lande
onsker forlenget levetid for bilerne, bed-

(fortsertes side 425)
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Drejningsmoment- og hestekraftkurve ifolge
SAE

ACCELERATIONSEVNE

0— 40 km/t
0- 60 km/t
0- 80 km/t
0-100 km/t
0-120 km/t 9,6 sek.
0-400 m 14,9 sek.
50— 80 km/t (automatisk nedgearing) 2,7 sek.
60-100 km/t (automatisk nedgearing) 3,7 sek.

2,3 sek.
4,1 sek.
5,3 sek.
6,9 sek.

(e

60 km/t 10,76 1/100 km
(9,3 km pr. liter)
80 km/t 11,62 1/100 km
(8,6 km pr. liter)
100 km/t 13,4 1/100 km
(7,47 km pr. liter)
120 km/t 15,30 1/100 km
(6,53 km pr. liter)
Gennemsnitsforbrug malt over 1400 km sva-
rende til 6,63 km pr. liter.
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Mere om krangningsstivhed

0g kompensationsfjedre

AF CIV.ING. BENNY CHRISTENSEN

Artiklen i SMJ’s oktobernummer om
»krengningsstabilisatorer, kompensa-
tionsfjedre og kurvestabilitet« har affedt
et leserbrev fra Erik Lassen, Blimunke-
vej 27, Kebenhavn NV, der erklerer sig
uenig i forklaringen pd kompensations-
fjederens virkemédde. Nu tror jeg ikke, at
uenigheden er si stor endda; ndr sagen
alligevel tages op pény, er det fordi pen-
dulakslernes opfersel under krangning
ikke er sd enkel, som man skulle tro pd
baggrund af den enkle geometriske op-
bygning. En rakke faktorer spiller ind,
og en del lades ofte ude af betragtning
for at forenkle det behandlede problem.
Forenkling og »popularisering« af et me-
re kompliceret sporgsmal rummer altid
fare for fordrejning, og da der skrives
rigeligt pop-stof om biler i dette land,
kan det vare nyttigt en gang imellem at

blive erindret om, at der i det mindste
blandt SMJ’s lesere findes nogle, der gn-
sker at trenge til bunds i problemerne.
Laserbreve af den art er altid velkomne.

Efter en gennemgang af forholdene
ved krengning i al almindelighed, der
ikke kan give anledning til sterre me-
ningsdivergenser, fortsztter Erik Lassen:

.. »Problemerne begynder side 613
sidste spalte, sidste afsnit: »Mercedes—
Benz var ...etc.«. Udligningsfjederen
skulle mindske krengningsstivheden og
dermed vagtforskydningen; jo pd bag-
hjulene, men det er formodentlig ogsd
det B.C. mener, altsi enighed pd det
punkt. Men si viser divergenserne sig.
Mine hasarderede pastande er folgende
to: I) Pendulakslen bgjer sig den mod-
satte vej under krengningen (den mod-
satte af den B.C. péstod) og bejer sig

Pi Mercedes-Benz er udligningsfiederen ndformet som en skruefieder, der er anbragt vandret
mellem e/z'éeltledj-pend;zlaé;/em to dele. Nar et enkelt eller begge hijnl passerer en forhindring

551/7'7'%@5 fiederen; under krengning, hvor de to akseldele bevwger sig modsat hinanden, pivirkes
en ikke.
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kun lide (heldigvis). II) Selv om den
havde bejet sig den vej (differentialet
narmer sig jorden) som B.C. mente, vil-
le udligningsfjederen ikke have mind-
sket krengningsstivheden, tvaertimod.
Hvis krengning og den af B.C. navnte
bejning hang uadskilleligt sammen ville
udligningsfjederen modvirke bgjningen
og dermed krangningen . . .«

Erik Lassen fortsetter derefter med
ved hjelp af en skitse og en tilhgrende
forklaring at beskrive pendulakslens op-
forsel under kraengning. Ogsd her mi
jeg erklere mig principielt enig, og efter
at have modtaget brevet ransagede jeg
forst min hukommelse, dernast artiklen,
for at se om jeg skulle have pdstiet at
pendulakslen »bgjede« sig (de to aksel-
dele bevegede sig mod hinanden) ved
krengning. Det har jeg heldigvis ikke,
men jeg indremmer uforbeholdent, at
jeg har skrevet noget, der kunne misfor-
stds. Det hedder i artiklen: »N&r det
yderste hjul ved kurvekorsel presses op-
ad, trykkes fjederen (udligningsfjede-
ren) sammen, og den forseger derfor at
presse det modsatte hjul nedad, og un-
derstotter altsd  kraengningstendensen.«
Det er ukorrekt, men det er ikke det
modsatte af, hvad E.L. pastdr. Det er i
almindelighed rigtigt, at hvis det ene
hjul trykkes opad, vil udligningsfjederen
soge at trykke det andet hjul nedad. Det
forekommer f.eks. ved ligeudkorsel, nér
det ene hjul passerer en ujevnhed, men
derimod i#ke ved krengning. Der er det

nemlig overfledigt, idet det andet hjul i
forvejen bevager sig nedad, som E. L.
ganske rigtigt pipeger. Fjederen trykkes
derfor ikke sammen ved krengning, idet
den yderste aksel trykkes opad, den in-
derste nedad, hvad min sidste bemeark-
ning om, at det pdstiede fjedertryk wn-
derstotter krengningstendensen faktisk
ogsd antyder. Der bliver altsi ikke tale
om drastiske meningsforskelle om, hvor-
ledes akseldelene bevager sig, men ude-
lukkende om en malplaceret og urigtig
bemarkning om, at fjederen trykkes sam-
men. E. L. er under alle omstendighe-
der i sin gode ret til at gare vrovl.

Efter disse bemerkninger, der vist i
alt veasentligt besvarer Erik Lassens
sporgsmdl, kan der vere grund til at re-
sumere kraengningsstabilisatorens og ud-
ligningsfjederen  (kompensationsfjede-
rens) virkemdde, siledes at alle misfor-
stielser ryddes af vejen.

Ved affjedringssystemer uden serlige
hjzlpefjedre er der normalt en entydig
sammenhang mellem fjederstivheden,
hjulophznget og krengningsstivheden.
Stive fjedre giver stor krazngningsstiv-
hed, blede fjedre giver (med samme op-
hengning og samme beliggenhed for
krengningscentret) lille krengningsstiv-
hed. Der findes dog undtagelser. Sdledes
kan man ved affjedring med tvarliggen-
de bladfjedre gge kraengningsstivheden,
samtidig med at en passende bled affjed-
ring bevares, ved speciel fastgorelse af
fjederen (se illustrationen naste side).

Udligningsfiederen pa de seneste VW -modeller er en tor-
sionsfieder, der er anbragt pa tvers i vognen, og forsynet
med henholdsvis en fremadyettet og en bagudrettes vippe-
arm i endepunkterne. Vippearmene pivirkes fra de to ab-
seldele gennem stodstwnger. De to akseldele kan bevage
sig et stykke, inden stodstengernes trykplader pvirker
vippearmene, og udligningsfiederen trader derfor forst ;
funktion ved hijuludslag eller belastning af en vis storrelse.
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En tilsvarende virkning opnds ved
montage af en krengningsstabilisator i
form af en torsionsfjeder, der forbinder
de to hjul. Fjederen fastgores siledes at
den ikke fungerer under normale affjed-
ringsbevagelser, hvor begge hjul samti-
dig fir en op- eller nedadgiende bevz-
gelse; derimod giver den en vis forogel-
se af fjederstivheden, ndr et enkelt hjul
alene pavirkes, og en vasentlig foragelse,
ndr de to hjul beveger sig modsat hin-
anden, altsd ved krengning. Stabilisato-
ren muligger blede hovedfjedre, bled
affjedring og stor krangningsstivhed.

BELASTNING

VEJREAKTION (HJULTRYK)

Udligningsfjederen  (kompensations-
fjederen) forbinder ligeledes de to hjul,
men er fastgjort siledes, at den treder i
funktion og oger fjederstivheden ved
almindelige affjedringsbevagelser (bide
ndr begge hjul bevages op eller ned, og
ved pavirkning af et enkelt hjul). Der-
imod er den 7&ke i funktion ved kreng-
ning. Den tillader altsd blede hovedfjed-
re, relativt stiv affjedring og ringe
krengningsstivhed.

Udligningsfjederen kan rent praktisk
udformes pd flere mdder. PA Mercedes

(fortseettes side 416)

VEJREAKTION

KRANGNINGSKRAFT g

Forhjulsopheng med tversvingarme og tverliggende bladfjeder. Fiederen stotter til rammen i to
punkier, mens dens midterste del kan bevege sig frit. Ved almindelige affjedringsbevagelser
(overst) udnyttes hele fiederens lengde, og affjedringen er forholdsvis blod. Ved krengning
(nederst) foregir bojningen hovedsageligt i de korte fiederstykker mellem stottepunkter og hjul,

og fiederens stivhed er vesentlig storre.
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General importor:

YAMAHA TWIN-JET KR. 3.783,-
ERLA AUTO IMPORT A/S, Kebenhavn - Middelfart ; z é

o

HVORDAN ANDREDE YAMAHA
VERDENS SYN PA MOTORCYKLER?

- ved at forene virkelig elegance med formidabel acceleration!

YAMAHA Motor Co.i Japan er specialister i hurtigtgdende motorer - og mestre i design
af moderne motorcykler. Fabrikkens 4 modeller: YAMAHA 80 Sport, YAMAHA 100 Twin,
YAMAHA 180 Twin og YAMAHA 250 Twin Sport er alle elegante og lynhurtige maski-
ner med eminente kgreegenskaber. YAMAHA 250 har f.eks. vundet VM bade i 1964 og
1965 samt det japanske Grand Prix i 66. 180 cc modellen med kaelenavnet »Bonanza« er
en verdensnyhed med Europa-premiere her i Danmark.

De tre sidstnaevnte maskiner er twin-modeller med 2 cyl., 2 karburatorer og 2 udsted-
ningsrgr, men alle har »auto-lupe« med adskilt benzin- og olietank - det mest avance-
rede system som sikrer et lavt olieforbrug og forhindrer dannelse af sod og koks i motor
og udstpdning.

YAMAHA SPORT YAMAHA BONANZA
Kr. 2.945,- Kr. 5.480,-

Send mig venligst brochuremateriale
for YAMAHA model:

Navn:
Adresse:
<
YAMAHA 250 TWIN SPORT HIIIHE ERLA AUTO IMPORT A/S,
Kr. 6.650.- 2 Smallegade 2, Kebenhavn F.

Solide og sagkyndige forhandlere indbydes til ledige distrikter
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BMW har benyizet
rumgitterkonstrukiion
tik sin lille special-
byggede racersports-
vogn, der navnlig blev
benyttet til hakkelob.
Her ses den nogne
rumgitterkonstriktion.

Vridningsstivhed i bilernes
berende konstruktion

Af ing. Jonn Winding Sorensen.

Vi har i SM] undertiden givet oplys-
ninger om bilernes vridningsstivhed malt
i kgm pr. grad, og vi skal i det efterfol-
gende se lidt nermere pa, hvordan dette
méles, hvad stivheden kan betyde, og
hvordan man opndr en passende vrid-
ningsstivhed for en moderne bil.

Nér vridningsstivheden i for eksempel
et selvberende karosseri skal méles, bliver
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den ene ende af karosseriet' monteret til
en fast buk, og fastgeringscentret kom-
mer til at ligge nejagtigt pd aksellinjen.
Gennem centret for den anden aksellinje
monteres en lang stang, der altsd kom-
mer til at ligge vinkelret pa karosseriets
lengdeakse. Denne stang stikker lidt ud
fra karossetiets side, og i den ene ende er
der en viser, der pd en buet skala kan




vise, hvor mange grader karosseriet lader
sig vride, og i den anden ende af stangen
henger man tunge vaegte. Man belaster
denne vagtstang med lodder, indtil vi-
seren slir en grad ud, og ud fra stangens
lengde og loddernes vagt kan man ud-
regne det antal kgm, som karosseriet pd-
virkes med, nir det vrider sig en grad.
De forskellige bilmodeller har vidt for-
skellige milevardier for den bezrende

konstruktions stivhed, men man kan ikke

umiddelbart finde nogen sammenhzng
mellem koreegenskaber og vridningsstiv-
hed — ej heller mellem holdbarhed og
vridningsstivhed. Eksempelvis har en MG
Midget en torsionstivhed pd 250 kgm/
grad, og en Triumph 1300 har en verdi
pa over 1300 kgm/grad. MG er ikke
kendt for at brakke sammen pd midten,
og Triumph 1300 kan ogsd pibe i sam-
menfojningerne. Nir man ved, at stivhed
betyder vagt, og at vagt koster penge, er
det i grunden péfaldende, at man finder
variationer pd op til 1000 % i bilernes
vridningsstivhed.

Striden pro et contra ndr det galder
vridningsstivhed s man sidst ved tilbli-
velsen af Ford's seneste udgave af Zephyr.
Fabrikken havde mange prototyper at
valge mellem, og Harley Copp, der er
chefkonstrukter i Dagenham, foretrak en
type med kortere akselafstand end den
nuverende Mark TV. Han blev imidlertid
nedstemt af det evrige konstruktionsteam
anfort af Fred Hart, som er leder af
personvognskonstruktionerne, og en bil
med akselafstand pd ca. 3 m blev resulta-
tet. Stor akselafstand betyder, at det er
vanskeligt at opnd en vis stivhedsvardi
sammenlignet med en mindre akselaf-
stand, da vridningsstivheden som ovenfor
nevat miles mellem de to aksler. Derfor
har den nye Mark IV en torsionsvaerdi pd
770 kgm/grad, hvilket vil sige ca. 100
kgm/grad mindre end Mark III. Der er
imidlertid intet som helst, der tyder pd,
at denne lavere vardi har noget at betyde
hverken for holdbarhed eller koreegen-
skaber.

A propos biler fra Dagenham. Da den
i sin tid ret sensationelle Ford Cortina

blev lanceret i Norge for mange r siden
og truede med at udkonkurrere aner-
kendte best-sellere, begyndte der at gi
misteenkelig hrdnakkede rygter om, at
Cortina’en ikke kunne tale at have bagage-
bazrer pi taget, for si kunne derene ikke
ibnes, og pi norske fjeldveje ville bilen
simpelthen brakke sammen. Der er ikke
tvivl om, at mange bilkunder tog rygterne
alvorligt, fordi denne vogn var meget let
i forhold til sin sterrelse, og vindues-
sprosserne var utroligt tynde. Rygterne
var selvfolgelig det rene vrovl, navnlig da
Ford i teknikerkredse har et godt ry for
at bygge stive biler med lav egenvagt.

Skent fagfolk ikke er enige om, hvor
stiv en bils bzrende konstruktion skal
veere, er der visse krav, som mé opfyldes.
Det mest fundamentale er, at den baren-
de konstruktion er stiv nok til at lade
hjulene og hjulophzngningerne alene
sorge for at bestemme bilens opfersel pd
vejen. Alle kraefter under bremsning, ac-
celeration og hird kurvekorsel bliver fort
fra hjulene gennem ophzngningerne og
videre til den barende konstruktion gen-
nem ophzngningspunkterne, der kan
blive udsat for meget store pdvirkninger
— i ekstreme situationer bliver der tale om
flere tusinde kilo. Da bilens kereegenska-
ber er bestemt af en meget omhyggelig
konstrueret ophengningsgeometri, kan et
fleksibelt chassis forandre hele denne geo-
metri, og derved kan baghjulene f. eks.
overtage en del af styringen. Ved en alt
for bled bzrende konstruktion er der sar-
lig fire ubehagelige egenskaber, som kan
opstd: wobble, shimmy, akseltramp og
hoppende hjul. Nér jeg tenker pd 50 for-
ferdelige kilometer med en gammel Sun-
beam, er jeg glad for, at disse egenskaber
stort set horer fortiden til, selv om John
Bolster pastdr, at han delvis overlader sty-
ringen af sin zldgamle GN til det flek-
sible chassis.

Shimmy er en bevagelse, forhjulene
foretager, med centrum i styreboltene. Ser
man bevegelsen forfra, vil man se, at
forhjulene slar et par grader ud i hver
retning med meget hoj frekvens, og den-
ne bevegelse viderefores naturligvis til
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Typ170'S

Mercedes benyttede et X-chassis fremstillet af to
ovale stilror med stor diameter, og da man gik
cver til de selvberende karosserier, indbygge-
de man si at sige det gamle chassis i kon-
struktionen. Querst ses det selvstendige chas-
sis til Mercedts 170 S, og nederst ses platform-
chassiset til den selvberende Mercedes 180.

rattet. Shimmy var ret udpraget i forbin-
delse med stive foraksler, hvor gyroskop-
krafter under affjedringsbevagelsen gjor-
de sig gzldende, men ved et meget flek-
sibelt chassis kan forhjulene ogsd i ud-
preget grad blive vippet ud af det op-
rindelige plan, og si opstdr shimmy. Ved
den almindelige forhjulsophengning med
korte og lange triangelarme har man net-
op skabt et kompromis siledes, at for-
hjulene under affjedringsbevagelsen kun
i meget ringe grad wndrer styrt, medens
sporvidden samtidig bibeholdes omtrent
konstant, men den lille %ndring af for-
hjulets styrt under affjedringen kan blive
foreget af en vridning i den bwrende
konstruktion, og s kan der opstd shimmy.

Akseltramp opstdr kun i forbindelse
med stive aksler og forekommer derfor
pa moderne personbiler kun i forbindelse
med en stiv bagaksel. Ser man bevagelsen
forfra, vil det ene hjul gi ned, medens
det andet hjul gir op med midten af
akslen som centrum. Hjul, der hopper,
stir i ner forbindelse med akseltramp,
men kan ogsd forckomme ved uafhzngig
ophengning, og det vil sige, at hjulet
hopper over kerebanen.
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Wobble er en kombination af alle disse
bevagelser, og faenomenet opstér i reglen
ved sarlige hastigheder. Arsagen kan std
i forbindelse med dérlig afbalancering af
et hjul, men ofte er et alt for bledt eller
et alt for stift chassis i forbindelse med
uhensigtsmaessig hjulophaengning og af-
fjedring drsagen. Wobble er en form for
energi, der i reglen forekommer med en
frekvens pd 10 til 20 svingninger pr. sek.
For at denne-vibration skal kunne opstd,
md den energi, der oparbejdes (ved at
hjulene drejer), overstige de svingninger,
som kan dempes. En harmonisk hjulop-
hzngning og chassisstivhed kan daempe
energien siledes, at wobble ikke opstar,
men tidligere kunne man se sd blede chas-
siser, at hele den bazrende konstruktion
deltog i svingningerne.

Efterhinden som man opdagede kravet
til stoddempere, voksede forvirringen.
En stoddemper aktiveres som bekendt af
den relative bevagelse mellem chassiset
og hjulophzngningen, men hvis hele
chassiset bevaeger sig i takt med hjulene i
affjedringsbevaegelsen, er stoddemperne
til yderst beskeden nytte. Efterhinden
som man fik de @gte chassisrammer gjort
stivere, kastede man sig over lgsningen af
nye problemer. Motoren var tidligere
monteret fast i chassiset, hvilket i hgjeste
grad afstivede dette, men pd den anden
side blev motorvibrationerne overfort di-
rekte til den berende konstruktion og vi-
dere til karosseriet. Enkelte motorer
(f. eks. seks-cylindrede reekkemotorer) var
sa godt afbalanceret, at der nasten ikke
markedes vibrationer, men i de fleste bi-
ler var det alligevel en stor fordel, da det
fjedrende motoropheng blev indfert. I
de fleste tilfzlde glemte man blot at af-
stive chassiset til erstatning for motorens
funktion pd det omrdde, og s& havde man
de blede, vridningsslappe chassisrammer
igen. Mange biler fik ikke tilstrackkelig
stiv konstruktion for langt op i 50’erne,
selv om de i begyndelsen af 30’erne hav-
de varet gode nok.

Men for at vende tilbage til wobble, si
var dette et fznomen, som chassiskon-
struktorerne maétte tage hensyn til. Eli-




Et typisk selvberende karosseri med mange hulrum og kasseformede vanger finder vi i BMW's
»nye klasse«. Selv bagskermene indgir i den berende konstrukiion.

minering af wobble var imidlertid af-
haengig af chassisets stivhed i alle planer,
og alts ikke blot modstand mod torsion.
Eksperimenter viste imidlertid, at mod-
standen mod at blive bgjet i side- og
hojderetning var delvis afhaengig af tor-
sionsstivheden.  Derfor  koncentrerede
konstruktererne sig om at opnd tilstrek-
kelig torsionsstivhed med minimal vagt.

Tilstrekkelig torsionsstivhed vil altsd
sige, at bilens koreegenskaber ikke pdvir-
kes af vridninger i den barende kon-
struktion, og at de dele, som er fastet til
den bzrende konstruktion — f. eks. dere
og vinduer i det selvbarende karosseri —
ikke kommer til at rasle under vridning
af dor- og vinduesrammer. At nogle kon-

strukterer opndr dette med en vardi pd
250 kgm/grad, medens andre ma op over
1000 kgm/grad, kan mdske derfor se
markeligt ud, men her spiller produk-
tionsmetoderne afggrende ind. Hvis der
tages hensyn til en vis vridningsslaphed i
den bzrende konstruktion sdledes, at hjul-
ophengninger og styregeometri beregnes
ud fra en vis vridning af den barende
konstruktion, spiller selve vardien for
vridningsstivheden ingen rolle. Dette kan
man f. eks. gare i en grand-prix racer, der
for det forste ikke har dgre og vinduer og
for det andet altid har meget konstant
vagtbelastning (kun én person i bilen og
benzinbeholdere anbragt meget tet ved
tyngdepunktet), og derfor klarer en mo-

Mercedes benyttede til sine efterkrigs-racermodeller en rumgitterkonstruktion, der var over-
ordentlig let.
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derne grand-prix racer sig med en tor-
sionsstivhed pd ca. 150 kgm/grad, medens
Mercedes-Benz har gjort sig store anstren-
gelser for at komme op péd en vardi om-
kring 1700 kgm/grad. Selvfolgelig mé
man tage med i betragtningerne, at en
stor bil md have storre stivhed end en
lille bil, bide fordi arm (bilens mél) og
kraft (bilens vagt) er meget storre. Nar
bilens vagtbelastning kan vare hajst for-
skellig, og hvis der ikke benyttes ret kom-
plicerede og fint gennemarbejdede hjul-
ophzngninger, kan manglen pd stivhed i
den barende konstruktion imidlertid f&
afgorende indflydelse pd kereegenskaber-
ne, og derfor kan det virke noget skrem-
mende, at store amerikanske seks-perso-
ners vogne klarer sig med 400 kgm/grad
med en yderst ordinzr hjulophengning,
men dette sporgsmil har hverken Ralph
Nader, det amerikanske senat eller for
den sags skyld Rddet for sterre Faerdsels-
sikkerhed endnu sat sig ind i.

Derimod har Svend Bergsge, Radet for
storre Faerdselssikkerhed, kritiseret de mo-
derne bilkonstruktioners lave egenveaegt
og papeget, at der i denne mangel pd
gods 13 en dbenbar fare. Lad os derfor se
lidt pd, hvordan det haenger sammen med
vaegt og stivhed.

Det selvbzrende karosseri er i de fleste
tilfelde langt lettere end den samlede
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I Lotus Elan finder vi et meget stort, firkantet
centralror, der med en ringe vegt giver stor
vridningsstivhed, men konstruktionen er ikke
velegnet til almindelige personvognsmodeller.

vaegt af selvstendigt chassis og karosseri,
men alligevel er det selvbarende karosse-
ri mere vridningsstift. Hvis man tager
bunden ud af en cigarkasse og slir et
kryds pd dette sdledes, at man deler bun-
den op i fire lige store firkanter, vil man
se, at bunden let lader sig bukke langs de
linjer, vi har tegnet. P4 den mdde opferte
et almindeligt chassis sig meget ofte, idet
det lod sig bukke bide pi langs og pi
tvaers. Swetter man sd bdde vegge og lig
pd kassens bund, har vi princippet i et
selvberende karosseri, og der skal store
krefter til for at bgje den i en eller an-
den retning.

Efterthdnden har man draget nytte af
den lzresetning, at jo lengere bort man
leegger materialet fra den akse, om hvilket
et legeme kan vride sig, des storre bliver
forholdet mellem stivhed og vagt. Hvis
man f. eks. tager en stang af massivt stil
og et firkantet hult rer, vil man let kunne
konstatere rigtigheden af denne péstand.
Hvis vi siger, at stangen har en diameter
pa 45 mm, og at vaeggene i roret er 1 mm
tykke samt 160 mm brede, vil vi finde, at
de to demonstrationsobjekter har samme
modstand mod vridning rundt om cen-
trum, men roret vejer kun 1/24 af stan-
gens vegt, ndr de er lige lange. Dette de-
monstrerer fundamentet for en stiv op-
bygning med lav egenvagt, men da kon-




Et neermest rektangulert chassis med firkantede
kassevanger og traverser blev benyttet til de
mindre BMW modeller.

struktorerne f.eks. md undgd heje dor-
trin i form af store sidevanger, mad der
ske en kraftigere forsteerkning ind mod
midten af bilen, og derved foroges vag-
ten. Ligesom en sammenligning mellem
massive materialer og kasseprofiler giver
et fingerpeg om vaegt i forhold til styrke,
kan man sammenligne &bne og lukkede
profiler. Nogle ldre crassiser var opbyg-
get af sikaldte U-profiler, hvilket vil
sige et firkantet ror, der mangler den ene
side. Hvis man havde sat den fjerde side
pd siledes, at man havde fdet en sdkaldt
kasseprofil (et firkantet ror), ville en
sidan chassisvange blive 600 gange si
stiv, men vagten ville kun gges med 1/3.
Noget lignende gor sig geldende med et
ror. Hvis man splitter et ror ved at skeere
en revne parallelt med rorets lengdeakse,
vil man bogstavelig talt ikke spare nogen
vagt, men roret reprasenterer nu en stiv-
hed, der kun er 1/400 af stivheden i det
tilsvarende hele ror.

Nir et selvberende karosseri bygges op
af sidanne kassevanger og lukkede profi-
ler, opndr man en meget stor stivhed i
forhold til vagten, og ved forsag, forsk-
ning og omhyggelig konstruktion bl. a.
ved hjalp af beregning med datamaskiner
har man vearet i stand til at bygge over-
ordentlig lette, men meget vridningssta-
bile karosserier. Austin/Morris 1800 har
f. eks. en vridningsstivhed pd over 1800
kgm/grad, og dog er egenvagten ganske
normal for en vogn af denne storrelse.

At vagt og sikkerhed ikke har noget
med hinanden at gore bevises bedst gen-
nem forholdet mellem en coupé og en
cabriolet. I coupé’en indgdr taget i den
berende konstruktion nejagtig som pd
enhver sedan model, og ndr man fjerner
taget for at erstatte det med en stof-
kaleche, md man med den samme stivhed
i vognen foretage forsteerkninger i bun-
den. Eksempelvis vejer en Mercedes-Benz
250 SE coupé 1960 kg, medens vagten
pa den i ovrigt identiske cabriolet er 2045
kg. Der er imidlertid naeppe nogen, som
er i tvivl om, at man er sikrest i coupé’en,
hvis man skulle komme ud for en kol-
bette.
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De selvbarende karosserier er absolut
ikke enerddende inden for automobilkon-
struktionerne, da bdde amerikanerne og
japanerne fortsat benytter chassisrammer,
hvilket giver mulighed for store variatio-
ner af karosserierne pd den samme be-
rende konstruktion. Ogsi til disse chas-
siskonstruktioner benyttes lukkede kasse-
profiler eller ror, og det siger sig selv, at
man sparer meget stor vagt i forhold til
en givet stivhed ved at benytte lukkede
ror frem for de tidligere U-profiler. En
anden konstruktionsmetode er som be-
kendt platformchassiset, der benyttes bide
i VW og Citroén. Platformchassiset er
absolut vridningsslapt, og det fir forst
sin styrke og stivhed, ndr karosseriet bol-
tes eller svejses til chassiset. T VW be-
nyttes samtidig et centralrer ned gennem
midten af vognbunden, men centralroret
har man i gvrigt forladt i den tidligere
udformning. I visse sportsvogne kan man
for sa vidt tale om et centralror, idet den
bzrende konstruktion hovedsageligt be-
stir af en meget stor firkantet kasse midt

ned gennem vognen, men det er naturlig-

vis en udformning, der ikke egner sig til
almindelige personvogne. Lotus Elan be-
nytter sig af et sidant centralrer, der gi-
ver vognen en stivhed pd 620 kgm/grad
med en meget lav egenvagt.

For en fuldstendigheds skyld skal vi
lige omtale rumgitterkonstruktionen, der
kun benyttes til sports- og racervogne, og
selv pd dette punkt har denne udform-
ning 1 de senere ar tabt terren. Hvis man
omhyggeligt underseger et selvbzrende
karosseri, vil man opdage, at alle de kraf-
ter, der pévirker karosseriet i alle retnin-
ger, bevager sig som rette linjer. Hvis
man indtegner disse linjer, krzfternes
komponenter, pd en treplanstegning af
karosseriet, ligner resultatet et indviklet
fuglebur. Et rumgitterchassis er bygget op
af mange tynde ror, der alle reprasenterer
krefternes komponenter. Resultatet er, at
hvert ror kun bliver udsat for tryk eller
trek, over for hvilke det er meget mod-
standsdygtigt, medens rorene ikke udsat-
tes for vridning eller bgjning. Et sidant
chassis er meget let, meget stift og yderst
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kompliceret at bygge, bl. a. fordi man skal
undga for store spendinger i konstruktio-
nen, hvilket kan vaere vanskeligt, da sam-
lingen foregdr ved svejsning (det glo-
dende materiale ved svejsestederne traek-
ker sig sammen under afkelingen).

Som en konklusion kan man sige, at en
vridningsstiv barende konstruktion i sig
selv ikke er nedvendig, men at et stift
selvberende karosseri stiller vasentlig
mindre krav til udarbejdelsen af hjulop-
hzngninger og affjedringssystem.

Mere om kraengningsstivhed
og konstruktionsfjedre

(fortsat fra side 408)

benyttes en skruefjeder, pi VW en tor-
sionsfjeder. Fjederen har pd VW en ek-
stra virkning, der for sd vidt er uafhen-
gig af dens gvrige funktion, idet den er
forbundet med hjulene, siledes at den
forst treeder i funktion ved hjuludslag
eller belastning af en vis storrelse. Ved
smd hjuludslag og lav belastning er af-
fjedringen bled (hovedfjedrene alene),
ved storre hjuludslag gges stivheden (ho-
vedfjedre + udligningsfjeder).

Brugen af bledere hovedfjedre i for-
bindelse med den omtalte trinvist vok-
sende fjederstivhed, har bevirket, at bag-
hjulene pd den nye VW har fdet negativ
cambervinkel (indadhzldning) i neutral-
stillingen. Erfaringer har vist, at negativ
camber pd det yderste, hgjt belastede
hjul ved kurvekorsel giver foroget side-
foringskraft. Udligningsfjederens virk-
ning er altsd i dette tilfzlde dobbelt.
Dels er krengningsstivheden, og dermed
vaegtforskydningen fra inderste til yder-
ste baghjul, reduceret, dels har hjulene
fdet negativ camber. Begge forhold med-
vitker til at reducere baghjulenes slip-
vinkel ved kurvekersel, og modvirker
derved den uheldige overstyringstendens,
modellen er »fodt« med.

be.




PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

YAMAHA

SPORT 250 YDS 5

Provekorslen med Yamaha Sport gav
anledning til forskellige filosofiske be-
tragtninger. Med en anskaffelsespris pd
kr. 6650,— incl. leveringsomkostninger
horer denne maskine naturligvis ikke til
de billigste pd markedet, men det er gan-
ske interessant at sammenligne denne
motorcykel med de maskiner, man havde
i min pureste ungdom, eller lad os blot
sige umiddelbart feor krigen. Dengang
var en 350 ccm motorcykel en af de
mindste maskiner, og kun folk med ten-
dens til det originale kerte en maskine
med mindre slagvolumen. En siddan én-

3

Yamaha Sport 250 er en kompakt maskine,
men hensigtsmessig og tilgengelig i ndform-
ningen. Den her viste maskine er udstyret med
hojt styr, medens den provekorte maskine

havde et fladt styr.

cylindret 350 ccm model kostede ca. kr.
2600,—. Den udviklede omkring 16 hk,
havde en tophastighed lidt under 120
km/t og var 1 evrigt forholdsvis primitiv.
Eksempelvis havde den absolut dirlige
bremser, og man métte i udpreget grad
forlade sig pd gearene, ndr hastigheden
skulle settes ned. Der var ingen bag-
hjulsaffjedring, forhjulet var ophzngt i
en Girder-forgaffel, og forlygten hop-
pede som en vanvittig op og ned med
gaflen, af hvilken grund pzrerne holdt i
begranset tid. Der var ingen spandings-
rele, og man matte huske at sxtte lade-
strommen ned pd laveste niveau eller at
kortslutte, hvis man skulle undgd over-
ladning og kogning af akkumulatoren.
Luftfilter kendte man ikke noget til, og
man kunne derfor ikke regne med meget
mere end 40.000 km, for en grundig
hovedreparation var nedvendig. Da pen-
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Det store instrument i lygtehuset indebolder foruden speedometer og kilometerteller ogsé om-

drejningstzller og kontrollamper for ladestrom, frigear og fiernlys. Omdrejningstelleren var for

langsom i sin bevegelse.

gene er vasentligt mindre verd i dag,
skal vi i hvert tilfelde gange anskaffel-
sesprisen for forkrigsmaskinen med fire
for at kunne sammenligne med priserne
i dag, og det vil sige, at den gamle gede-
buk kommer til at koste kr. 10.400,—.

Og hvad fir vi sd for de 6.650 kro-
ner, som vi skal betale for Yamaha'en?
Vi fir en hejt udviklet maskine pd 29,5
hk og en tophastighed i nerheden af de
150 kmjt, gode bremser, effektivt luft-
filter, forhjulet ophangt i teleskopgaffel
og baghjulet i svinggaffel, fem-trins gear-
kasse, speedometer og omdrejningstaller
samt elektrisk starter. Desuden er mo-
toren to-cylindret, og den store forhjuls-
bremse har to selvforsterkende sko.

Nir man s ser naermere pa tallene,
vil man opdage, at den gamle maskine
kostede ca. kr. 2.000,— uden omsaztnings-
afgift, medens Yamaha'en uden omsat-
nings- og registreringsafgift koster
4.000,~. Tro nu endelig ikke at japanerne
kan levere s& meget for pengene, fordi de
kun fdr en skal ris og et spark i daglen,
for med hensyn til lenninger er de ved
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at komme ganske godt med. Der er sim-
pelt hen tale om en teknisk udvikling og
rationalisering, der bevirker, at man i dag
far mere for pengene.

Den tekniske side af sagen kan imid-
lertid ogsd betragtes ud fra andre syns-
punkter. Motoren i Yamaha udvikler som
navnt 29,5 hk ved 8000 omdr/min, hvil-
ket giver en litereffekt pd 120 hk og en
stempelhastighed ved 8000 omdr/min pi
13,33 m pr. sek. Hverken stempelhastig-
heden eller belastningen pd stemplerne er
noget problem, da man kan gi op til
21 m pr. sek., for motoren er i farezonen.
Overskrider man 21 m pr. sek. i en pe-
riode op til et halvt minut, vil motoren
simpelthen breende sammen. Derimod er
en motor, der arbejder omkring 8000
omdr./min. stadig et folsomt instrument,
og det er ganske givet, at man for de
samme penge kunne fremstille en 350
eller 400 ccm maskine med samme motor-
effekt, men med vasentlig storre robust-
hed over for fejljusteringer og mindre
skavanker som utwtheder ved udbles-
ningssystem og lignende. Nir man ikke
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Snittegning af oliepumpen. Tallene henviser 1il: 1) foderor fra olietank 2) fordeler 3) bugle-
ventil 4) foderor 11l karburator 5) snekkeaksel 6) knastfolgerpind ps stemplet 7) indstillingsskive
8) wudskering 9) pumpekabel 10) snekkehjul 11) stempel.

Funktionen: Oliepumpen fungerer pd denne maide: Snekkehjuler trakkes rundt gennem snekken,
som er i indgreb med krumtapakslen. Snekkehjulet har pa siden en knast, der gennem stemplets
knastfolgerpind tvinger stemplet tilbage mod en fiederbelastning. Nir knastens tryk mod pinden
ophorer, tvinger fiederen stemplet frem. I sin yderste ende bmrer stemplet en anden pind, der
stikker ud gennem den skri udskering i indstillingsskiven, og pd den mide begranses pumpeslaget.
Indstillingsskiven drejes af et kabel, der er forbunder til gashindtages, og pumpeslaget bliver pi
den made afhengigs af belasiningen. Nir kanalen i fordeleren stir nd for A, suges olien ind, og
ndr stemplet igen gir frem, stér fordeleren ud for kanalen B, og olien trykkes frem i fodeled-
ningen il karburatoren, hvor olien blandes med gassen. Kugleventilen 3 regulerer pumpetrykket.

folger denne sikre vej, skyldes det, at der
simpelt hen bestdr en klassekamp. Det
gelder om at have den kraftigste og hur-
tigste maskine i klassen, og det er nappe
noget rent tilfelde, at bide Yamaha og
Suzuki begge udvikler 29,5 hk i 250 ccm
klassen. Resultatet er imidlertid, at ma-
skiner af denne art skal passes og plejes

som racermaskiner, og selv den mindste
fejljustering eller den mindste afvigelse
fra det perfekte vil give et maerkbart
effekttab.

Det krever bide okonomiske midler
og en betydelig indsigt at passe en ma-
skine med sd stor litereffekt og mange
unge mennesker mangler begge dele. Til
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Keedehjulet er helt adskilt fra baghjulsbremsen,
0g varmen fra bremsen smelter derfor ikke ke-

defeds.

gengzld er de udstyret med en rasende
utilmodighed, der forhindrer dem i at
give maskinen en ordentlig indkering, og
si er en vasentlig del af effekten taget
fra den pa forhdnd.

Den provekorte maskine var for sd vidt
et udmerket eksempel pd dette, idet den
havde fiet en temmelig rd indkering, og
der var en ganske lille fejljustering pd
teendingen. Dette tilsammen bevirkede, at
tophastigheden var 138 kmt, nir man 18
flad som en fregne over maskinen, og i
normal kerestilling kunne den gd 126
kmlt. Til gengaeld slog benzinforbruget
alle rekorder, idet det gennemsnitlige for-
brug svarede til 9,28 km pr. liter, men 1
gennemsnit skal man i evrigt ikke regne
med at kere meget over 10 km pr. liter
pd en Yamaha. Forkerte justeringer og
mangelfuld pasning ger maskiner af
denne art folsomme over for temperatur
og forbrending, og det sker meget ofte,
at stemplerne brendes igennem.

Hvis man nu fremstillede en 350 ccm
model, der udviklede 25 hk, ville man
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have en absolut robust motor, og samti-
dig kom litereffekten ned pd ca. 71,5 hk,
hvilket man med rimelige midler kan
holde styr pd. Man ville nzppe opdage
nogen vesentlig forskel i maskinens pra-
stationer, og det ville ikke vare vanske-
ligt at reducere benzinforbruget med ca.
60 %.

Det skal dog indremmes, at en sidan
mere robust maskine ikke ville vare nar
s& interessant at kore, for den ville kunne
bestille noget i et langt storre omdrej-
ningsomride, end tilfeldet er med Ya-
maha. Yamaha'en skal nemlig nzermest
kores som en racer, og man henter ikke
nogen accelerationsevne ud af motoren,
hvis omdrejningstallet falder til under
5000 omdr./min.

Et par tilfgjelser md geres med hensyn
til de opgivne prastationer for denne
maskine. Da vi er i besiddelse af kaore-
modstandskurven fra fabrikken, kan vi
se, at det er en meget lille mand, der far
denne maskine op pd 160 kmjt, og det er
ikke usandsynligt, at kerestillingen er to-
talt liggende med benene strakt bagud,
for ellers kan kurven ikke komme til at
passe. Der opgives ogsd et forbrug sva-
rende til 40 km pr. liter ved en hastig-
hed pd 40 km]t, men si kunne man for
s3 vidt lige si godt opgive overfladefor-
dampningen, medens maskinen stdr par-
keret, for ingen af delene kan have ser-
lig interesse.

Som de @vrige japanske maskiner har
Yamaha en uszdvanlig smuk finish. Hver
eneste lille detalje er smukt forarbejdet,
og konstruktionen virker meget gennem-
teenkt. Til si hurtig en maskine er det
naturligvis nedvendigt med gode og ef-
fektive bremser, og derfor er det en selv-
folge, at der er to selvforsteerkende sko
pa forhjulet, der for ovrigt er statisk og
dynamisk afbalanceret. En detalje, der
nok er verd at legge marke til, er bag-
navet. Det store kaedehjul er holdt helt
fri af bremsetromlen, og varmen fra
bremsen fir derfor ikke keedefedtet til
at smelte. Forbindelsen mellem bremse-
pedalen i hgjre side og baghjulsbremsen
i venstre side sker ved hjelp af et bow-




Her ses forbjulsbremsen med to selvforsterkende sko og indbygger speedometerdrev. Man ser

ogsd en balanceklods pi egeren lwngst 1il hojre, ligesom man fir et ganske godt indiryk af den

smukke forarbejdning og fine finish.

den-kabel, men man stikker ikke uden
videre kablet ind pd pedalarmen — for
at undgd for voldsomme knek pd kablet
aktiveres dette fra bremsepedalen gennem
en trzkstang og en vippearm, som det
ses pd illustrationen. For evrigt undrer
man sig lidt over, at bagkaden ikke gir
i en lukket, stevbeskyttende kadekasse,
da maskinen i @vrigt er beskyttet mod
stev og vand overalt. Vi finder f. eks.
beskyttende gummihatter ved bowden-
kablerne, over stoplygtekontakten, over
karburatorernes topstykker og rundt om
ledningsmuffer. Man sparer for ovrigt
heller ikke pd forkromningen af disse
maskiner, for der er mere krom end lak
— om si det er skermene og kadesker-
men er disse dele forkromet. Endnu en
lille detalje, der viser det gennemtznkte,
skal nzvnes: efterhdnden som benzinen
i tanken bruges, skal bezinens volumen

som bekendt erstattes af luft, men luft-
hullet sidder ikke i tankdekslet, men i en
lille udluftningsventil foran pd tanken.
Dette bevirker, at tankdaxkslet er fuld-
stendig tet, og ikke en dribe siver ud
under korslen.

Selve motoren er for s& vidt meget
almindelig i sin opbygning. Krumtaphus
og gearkasse er bygget sammen i en en-
hed, og det samlede hus deles efter en
lodret midtlinje. Under gearkassen er der
en piboltet oliesump, og de to separate
cylindre med topstykker monteres til
krumtaphuset over fire stagbolte til hver
cylinder. Krumtapakslen bestir af to se-
parate krumtapaksler (som til to en-cy-
lindrede motorer), der kobles sammen
pa midten ved hjzlp af en notfortanding.
Hver enkelt krumtapaksel er bygget op
efter det traditionelle menster med ind-
pressede aksler og plejlstangssele. Der
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Fodbremsearrangementet virker lidt kompliceret, men er indrettet pi denne made for at undgd
for kraftig bajning af kablet. Man ser den nederste del af olictanken med inspektionsruden.

benyttes nilelejer bide som plejlstangs-
lejer og til lejring for stempelpindene.
Den samlede krumtapaksel er lejret i
fire sporkuglelejer, der smares fra ben-
zin-olie blandingen. Skillevaggen mellem
de to krumtaphushalvdele bestir af et
udtageligt midterstykke med en stor ud-
skiftelig labyrintpakning. Den udgdende
gearkasseaksel baerer et skritskdret tand-
hjul, der driver koblingen, som nu er
anbragt pd den indgdende gearkasseaksel.
Kobling og gearkasse er af ganske kon-
ventionel konstruktion, men meget ro-
bust i udferelsen.

Yderst pd den udgiende krumtapaksel
sidder endnu et lille tandhjul, der driver
den serlige oliepumpe. Princippet i smg-
resystemet svarer ganske ngje til lubrimat-
smoringen hos Auto Union, idet olie-
pumpens kapacitet indstilles i forhold til
gasspjldenes dbning eller gashdndtagets
stilling,. P4 den médde fir man kun en
beskeden mzngde olie i benzinen ved lav
belastning, medens man ved stigende be-
lastning fér tilsvarende storre maengder
olie i benzinen, og da man undgir det
faste blandingsforhold, slipper man for
ungdvendige kulaflejringer. Dette smare-
system bevirker ogsd, at man i startperio-
den med chokeren i funktion fir det ngd-
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vendige tilskud af ren benzin, uden at
der folger olie med, og derfor er tznd-
rorene ikke tilbgjelige til at blive tilsolet
med olie, hvis motoren ikke tender med
det samme. I den serlige olietank anbragt
pé hejre side af maskinen, er der en lille
rude, gennem hvilken man kan kontrol-
lere oliestanden — ndr oliestanden kom-
mer ned til ruden, er det pd tide at fylde
op.
Monteret direkte pd de to karburatorer
er en lille vippearm, som saxtter startkar-
buratorerne i funktion. Selv efter et kort
stop skal startkarburatorerne swttes i
funktion ved naste start, da de store kole-
ribber pd cylindrene bevirker en meget
hurtig afkeling. Karburatorerne minder
i konstruktionen meget om Bing, blot
har de centralsvemmer, hvilket har den
fordel, at en lille skeevhed ved monterin-
gen pd studsene ikke har nogen indfly-
delse pd benzinstanden i strileroret.

En dyna-starter er monteret direkte pd
krumtapakslen, og pd magdynoen sidder
naturligvis de to afbryderkontakter, der
betjener de to separate spoler. Afbryder-
knasten er monteret pd en centrifugal-
regulator.

Et stort luftfilter med papirelement er
anbragt under sadlen, og forbindelsen til




karburatorerne sker ved hjzlp af store
gummirgr. P4 venstre side af maskinen
modsat olietanken sidder en beholder
med akkumulator og vearktgjsrum.

Maskinen var udstyret med et ret fladt
styr, men der var alligevel nogen ind-
stillingsmulighed. Kerestillingen er gan-
ske udmerket, idet man nok sidder noget
foroverbgjet, men dog uden at hvile pd
armene,

Maskinen starter omgdende pd den
elektriske starter, men det varer ca. 20
sek. for man kan tenke pd at satte start-
karburatorerne ud af funktion. S& snart
denne opvarmningsperiode er overstdet,
er der fuld treekkraft pd motoren. Det
siger sig selv, at man med en maskine af
denne art md lade motoren trakke godt
op i de enkle gear, hvilket absolut ikke
gar lydlest for sig. Det viser sig da ogsd,
at Yamaha 250 Sport ikke kan komme

R

Fabrikant: Yamaha Motor Co., Ltd.,, Hama-
matsu, Japan.

Importer: Erla Auto-Import A/S, Smallegade
2, Kgbenhavn F.

Motor: To-cylindret, to-takt, boring: 56 mm,
slagleengde: 50 mm, slagvolumen 246
ccm, kompressionsforhold 7,5:1, maksimal
motoreffekt: 29,5 hk ved 8000 omdr./min.
Smoresystem: Separat olietank, dose-
ringspumpe. Max. drejningsmoment 2,72
kpm. ved 7500 omdr./min.

Transmission: Motor til kobling: Tandhjul.
Kobling: Flerplade i oliebad. Antal gear:
Fem. Skiftemekanisme fodpedal i venstre
side. Udvekslingsforhold i gearkasse 1.
gear 2,545:1, 2. gear 1,533:1, 3. gear
1,167:1, 4. gear 0,95:1, 5. gear 0,773:1.
Gearkasse til baghjul: Kede (2,733:1).
Dekstorrelse for: 3,00-18, bag: 3,25-18.

Stelkonstruktion: Lukket, dobbelt rorstel.

Hjulophaengning forhjul: Teleskopgaffel, bag-
hjul: Svinggaffel.

Stativ: | midten.

Bagsade: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 15 liter.

ned under de maksimale lydstyrker, som
tyskerne foreskriver, og derfor bliver de
tyske maskiner monteret med et andet
luftfilter og muligvis ogsé med et andet
udbleesningssystem med det resultat, at
effekten falder markbart. Dette er for-
klaringen pd, at tyskerne ikke fir en
250 ccm Yamaha meget op over de
130 kmit.

Hvis man ensker maksimal accelera-
tion, skal motoren i forste gear op over
9500 omdr./min., fer man skifter til an-
det gear. Selv ved almindelig acceleration
skal motoren gerne op over 8000 omdr.|
min., for der skiftes til et hojere gear.
Hvis man kerer ca. 100 kmjt i topgear,
svarer det til ca. 6000 omdr./min., men
maskinen accelererer kun traegt fra denne
hastighed, medmindre man skifter ned til
fjerde gear, og det vil sige, at motoren
skal op i narheden af de 8000 omdr.|

s

S

Olietank rummer 2,4 liter.

Bremser: Forhjulsbremse med to selvfor-
steerkende sko.

Elektrisk anlaeg. Fabrikat: Mitsubishi/Tirril.
12 volt. Ampéretimer pa akkumulator: 11.

Dynamo: 100 watt. Teending: Batteri.
Tendrer: N.G.K., B-8HC. Ladekontrol: Lam-
pe.

Udstyr: El-start, speedometer, omdrejnings-
teeller, styrlas, veerktgj.

Dimensioner: Akselafstand: 1290 mm. Sa-
delhgjde: 790 mm. Fri hejde fra jorden:
155 mm, styrets bredde: 770 mm. Egen-
veegt: 148 kg.

Pris: Kr. 6830,— incl. registreringsafgift og
leveringsomkostninger.

Teending: Kontaktafstand 0,3-0,35 mm, for-
teending (stdende motor med lukkede
svingklodser 1,8 mm far gverste dedpunkt.
Elektrodeafstand i teendrer 0,5-0,6 mm.

Karburatorer: VM 26SC, dyse 120, straleror
0-5, chokerboring 26 mm, nélen anbragt
i 2. hak, tomgangsdyse 30, tomgangsskru-
en abnes 1Ys—1%2 fulde omdrejninger.

Daktryk: Forhjul 22 p.s.i., baghjul 28-30
p.s.i.
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min., for gearskiftningen foretages. Man
kan udmarket kore med ca. 70 kmjt i
topgear, men sd er man nede pd omkring
4000 omdr./min., og enhver tanke pd at
accelerere fra dette omdrejningstal er hdb-
lgs — man kan give gas, uden at der sker
noget som helst. Man skal altsi hele
tiden lade motorens omdrejningstal passe
til forholdene, og det gor naturligvis ma-
skinen ganske spazndende at kere, for
den stiller krav til koreren, hvis motor-
effekten skal udnyttes. Ved almindelig
marchhastighed pa landevejen er Yamaha
Sport naturligvis helt ukompliceret at
kere, og skulle man fi brug for plud-
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| ACCELERATIONSEVNE

0- 60 km/t 5,1 sek.

0- 80 km/t 9,9 sek.

0-100 km/t 15,8 sek.
Disse accelerationstider blev opnaet pa ma-
skinen i den stand, den blev udleveret fra
importeren. Noget bedre resultater kan an-
tagelig opnas ved omhyggelig indkering og
justering.
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selig forggelse af hastigheden, har man
et godt kraftoverskud i fjerde gear — ndr
motoren er i topform, treekker fjerde gear
forst ud omkring 130 kmjt.

Affjedringen er forholdsvis hdrd, men
man har glimrende vejkontakt selv pd de
dérligste veje. Koreegenskaberne er na-
turligvis ganske ukomplicerede, og ma-
skinen er retningsstabil indtil tophastig-
hed og dog meget styrefelsom. Det ma
for ovrigt anbefales at holde fedderne
ordentlig inde p& fodhvilerne, da man
ellers kan ramme jorden i svingene, hvis
man kerer lidt halvhurtigt. Bremserne er
formidabelt gode og lever fuldsteendig op
til maskinens tophastighed.

Man skulle tro, at en maskine af denne
art er temmelig kompliceret at kere i by-
trafik, men det er egentlig ikke tilfaeldet,
blot man holder sig i de lavere gear. Kun
ved start fra stilstand — f.eks. ved et
trafiksignal — skal motoren op pa et stort
omdrejningstal, for man slipper koblin-
gen, hvis man vil undgd at blive han-
gende som en prop i trafikken. Man skal
imidlertid vere en temmelig ufelsom na-
tur for at sette en motor op pd 7000—
8000 omdr./min., blot fordi man skal
sette i gang ved grent lys i et fredsom-
meligt gadekryds.

Yamaha Sport 250 er en valdig forng-
jelig maskine at kere, og man narer stor
tillid til kvaliteten i dette keretgj, men
det er som sagt et folsomt stykke meka-
nik, som krever en ret betydelig indsigt
hos ejeren, hvis maskinen skal vare i top-
form, eller hvis der ikke direkte skal ske
skade pd den. Desverre er japanerne til-
syneladende mindst lige s& langsomme
med hensyn til levering af reservedele
som englenderne, og pd det tidspunkt, da
maskinen blev provekert, holdt der flere
Yamaha 250 Sport rundt omkring i lan-
det med gennembrandte stempler uden
mulighed for reparation. Hvis de japan-
ske fabrikker for alvor vil ind pd det
skandinaviske marked, md de ogsd aner-
kende de begreber, vi har med hensyn til
service og reservedele.

Jeg skal villigt indremme, at jeg beun-
drer konstruktionen, detaljerne og den




hindvaerksmassige udferelse i denne mo-
torcykel, men den tekniske tankegang bag
konstruktionen synes jeg er direkte for-
kert, nir man véd, at en tilfeldig ung
mand, der har fet lyst til at eje en mo-
torcykel, ikke har helt den samme indsigt
i sagerne som en racermekaniker, og des-
uden er jeg s& gammeldags, at jeg ikke
betragter en motorcykel udelukkende som
et sportsredskab, men ogsd som en brugs-
genstand, som man absolut ikke skal have
viigvl med — for mange motorcyklister
betyder motorcyklen nemlig ikke alene
hurtig og individuel transport, men ogsd
billig og palidelig transport. Normalt
spiller benzinforbruget ikke nogen nev-
nevardig rolle, men for en ung mand —
ikke mindst en lerling eller en stude-
rende — er det ikke ganske ligegyldigt,
om en motorcykel kerer 10 km pd literen
eller 20 km pd literen. Denne proveker-
selsrapport tager derfor forst og fremmest
sigte p& at fastsld, at sifremt man har
lyst til og rdd til et to-hjulet, sportsbeto-
net luksuskeretej, der er vaeldig forngje-
lig at kore, s gdr man ikke galt i byen
med en Yamaha Sport 250, men skal man
bruge et robust, dagligt transportmiddel,
der er pélideligt og billigt i drift, ber
man nok holde sig til en mere jordbun-
den konstruktion.

Vi prevekgrer

CAMARO SS 350
(fortsat fra side 404)

re kvalitet, storre praestationer og hgjere
anskaffelsespris.

Det mé fremtiden vise. Jeg skal imid-
lertid blankt indremme, at jeg vinkede
omt farvel til Camaro’en, for jeg ned at
kore en vogn med si stort et kraftover-
skud. Jeg skiftede lige over i en Vauxhall
Viva, og jeg var overbevist om, at jeg
ikke holdt det ud, for sammenlignet med
Camaro’en indtog jeg en kerestilling som
et smibarn, der sidder pd potte, og jeg
var helt sikker pd, at jeg mitte bruge en
afrivningskalener til at méle accelerations-

evnen, men allerede dagen efter korte jeg
fro og forngjet rundt i Viva'en, s man
kan heldigvis venne sig til alt. Fra at
vaere noget i retning af en attraktion, sa-
lenge man sad bag rattet i Camaro’en,
blev man igen en anonym hverdagsmand
i Viva’en, men det har ogsd sine fordele.
Som Prothemeus sagde: Vis mig hvilken
vogn, du kerer, og jeg skal sige dig, hvad
man mener om dig. Disse ord glemmes
aldrig i U.S.A.

RODEKASSEN

Undertegnede soger folgende lose nr.
af SMJ:
1957, august og september,
11958, januar, februar, juni og oktober,
1959, januar, februar, marts og maj,
til supplering af bestdende samling med
henblik p3 indbinding. Fuld pris betales
eller efter nermere aftale.

Folgende lgse nr. af SM] kan udbydes
til interesserede:
1955, april og juni,
1956, januar, november og december,
idet jeg anser det for hédblest selv at
supplere disse drg.

J. Madsen
Lerholm Venge 13, Redovre
tIf. (01) 70 48 41.

Jeg er den nybagte ejer af en DKW
RT 175 VS 4rgang 1958. Da jeg kabte
den, manglede der imidlertid en vzsent-
lig ting, nemlig en instruktionsbog, og
jeg vil veere Dem meget taknemlig, hvis
De vil efterlyse en sddan i »Rodekassen«.
Tommy Vang, Bakkeskovvej 61 A, Ko-
benhavn, Bronshoj.

»Auto motor und sport« nr. 24 fra
1966 kebes. Rimelig pris betales. Evt. lin
afskrift har ogsd interesse.

Selges: Marchal »Fantastic senior
med jodlampe og haxtte, 12 v. Tilbud til:
Mek. V. Knudsen, yHdabet«, Hvorupgard
pr. Nr. Sundby.
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Fra
skrot

menstermekanik

Blot man har en smule erfaring med
kersel pi motorcykel, er man ogsd klar
over, at transmissionssystemet skal vare i
orden, hvis man skal holde ud at kere pd
maskinen. Dirlig koblingsfunktion eller
upracist gearskifte ger en hvilken som
helst motorcykel ganske ulidelig, og ke-
reren bringes til desperationens granse.
Desuden kommer der en mekanisk-gkono-
misk side af sagen, idet slidte lejer og
defekte kedehjul ikke direkte kan markes
pé kerslen, men pd udgifterne.

At transmissionssystemet pd den gamle
Norton trengte til en gevaldig omgang,
kunne man overhovedet ikke vaere i tvivl
om. Nir man satte maskinen i gear og
drejede motoren, varede det en rum tid,
for baghjulet reagerede. Nok har man set
meget slidte tandhjul, men alligevel ikke
i den malestok, s& fejlen skulle sandsyn-
ligvis findes i steddemperanordningen,
der er indbygget i koblingen.

Ved demonteringen kunne man afslere
samme slgseri og uvidenhed, som har
gjort sig geldende pd den ovrige del af
maskinen. Kedekassen sad helt los, ldse-
blikket og den tilhgrende satskrue til
den metrik, der liser gearkassens kaede-
hjul, var der simpelt hen ikke, men til
gengzld var metrikken knoklet i, s& man
matte have det helt store verktej og de
rigtige armkrafter frem. Belzgningsprop-
perne i koblingspladerne sad flere steder
sa lost, at friktionsmaterialet simpelt hen
faldt ud af pladerne ved demonteringen.
Og steddzemperanordningen kunne ikke
blive mere defekt.
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il TRANSMISSIONSSYSTEMET
0G LAKERINGEN

Koblingen pi denne maskine er ind-
rettet pi den méde, at det egentlige kob-
lingsnav bestdr af et rorstykke med tre
vinger, og dette rerstykke monteres fast
til den udgiende gearkasseaksel ved hjalp
af en notfortanding. De tre vinger pas-
ser til tre kamre i det ydre koblingsnav,
og mellem vingerne og vaggene i disse
kamre indskydes gummipuder. Pi den
made bliver der en fjedrende, stoddem-
pende bevagelse mellem det faste og det
ydre koblingsnav — sidstnavnte bazrer i
sin udvendige periferi notgange passende
til noterne i de glatte koblingsplader.

Det faste koblingsnav havde som en
gammel vindmelle tabt vingerne, og gum-
mipuderne 1& som klabrig substans, der
mest af alt mindede om en totalt mis-
lykket marengsbagning. Disse gummiklod-
ser skal udskiftes, hvis den dampende
vitkning bliver utilstrekkelig, men en
sidan udskiftning har den tidligere ejer
ikke fundet nadvendig. Der er sd kommet
udpreget slagslor mellem det faste og
det ydre koblingsnav, og sd er vingerne
til sidst blevet sldet af. Kun stumperne
helt inde ved navet kunne ved den dre-
jende bevaegelse komme i kontakt med
kammerveggene i det ydre nav, og pd
den mide kom der i det mindste nogen
forbindelse mellem disse dele.

Koblingens samlende midtpunkt er en
bagplade med et hul i midten. Gennem
dette hul stikkes det faste koblingsnav,
der skal kunne dreje frit i bagpladen,
medens den drejende bevaegelse begrzn-
ses af kamrene i det ydre nav. Det ydre




Ved demontering af koblingen si de stoddempende gummiklodser siledes ud. De tre metalklodser
leengst 1il hojre er de afbrakkede vinger fra det faste koblingsnav. Mellem bagpladen og det ud-
vendige koblingsnav ses rullelejet, der berer koblingsskilen.

nav boltes til bagpladen ved hjelp af ror-
besningerne, der indvendig baerer ge-
vind til koblingsfjedrenes bolte — disse
besninger er forneden formet som bolte,
der holder det ydre koblingsnav til bag-
pladen ved hjzlp af flade motrikker pd
pladens bagside. Mellem bagpladen og
det ydre koblingsnav ligger et rulleleje-
bur — den indre rullebane er drejet i bag-
pladen, og den ydre rullebane ligger i
koblingsskilen, som har notfortanding til
friktionspladerne.

Der mé naturligvis monteres et nyt in-

dre koblingsnav, og til alt held findes
denne reservedel. Vi sztter den i bagpla-
den og undersager lige, at den kan drejes
frit — det kan den ikke! Vi tager den ud
og sxtter den gennem bagpladens hul fra
den anden side, og sd drejer den smukt —
altsd ligger fejlen ved vingerne og kam-
rene. Der skulle bruges godt og vel en
halv times file- og prevearbejde, for na-
vet kunne dreje frit i det ydre nav. Hvis
denne tid skulle omregnes til arbejdslen,
ville det blive en temmelig dyr reserve-
del! Hvis man pd den anden side blot
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monterede det faste nav i bagpladen,
ville man antagelig komme til at spilde
endnu mere tid i forgeves forseg pd at
montere gummiklodserne, og skulle dette
endelig lykkes, si mitte man blot se i
gjnene, at den tiltenkte steddempervirk-
ning totalt ville udeblive. Man ger klogt
i at undersoge reservedelenes pasning,
navnlig ndr der er tale om dele fra de
noget skadeslase og ofte temmelig uprae-
cise englendere.

Koblingspladerne skal kunne bevage
sig frit og uhemmet i aksial retning pd
notgangene, og i dette tilfaelde skal not-
gangene pi det ydre koblingsnav og i
koblingsskdlen kun ganske let glattes
med en fil, si virker alt perfekt.

Udskiftning af denne belegningstype
er ikke helt s& let, som man kunne fore-
stille sig. Hver enkelt lille klods skal
sidde stramt i den dertil indrettede ud-
skaering i pladen, og samtidig skal hver
lille klods stikke ngjagtig lige meget ud
pd begge sider af pladen. Overholdes
dette ikke, vil det blive umuligt, at f3
koblingen til at udlese ordentligt.

Man kan ved hjlp af en gammel kob-
lingsplade fremstille et stykke special-
verktej som en lille tilretningsform,
hvorefter klodserne slds eller presses pd
plads, men dette tidsrgvende arbejde har
vi simpelt hen ikke tid til, s& vi finder en
fornuftig byttepris pd et szt nye friktions-
plader. Hvis man selv vil udskifte belag-
ningsklodserne eller lader dem udskifte
pd et veerksted, md man inden samlingen
af koblingen undersgge, at klodserne tra-
der lige meget frem fra pladen pd begge
sider, og at klodsernes overflader derfor
kommer til at ligge i samme plan — ellers
kommer koblingen ikke til at fungere
ordentligt, hvilket vil medfgre ungdven-
digt slid pa gearkassen.

Det ville have virket ejendommeligt,
om ikke man fandt den klassiske fejl pd
denne kobling, men vi kan vzre ganske
rolige, for den er der. Nér kobling eller
kaedehjul skal afmonteres, mi man I3se
transmissionen. Man kan f. eks. sztte ma-
skinen i topgear og samtidig blokere bag-
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hjulet med bremsen, men det krever i
reglen to mands betjening. Til visse mo-
deller findes der mulighed for at benytte
et stykke specialvaerktej, der ldser trans-
missionen. Den helt store klamphugger
har ikke dette specialvaerktej (hvis det i
det hele tages findes til maskinen), og
han har ikke tid til at vente pd en hjzl-
per. Han forseger si at blokere eller at
holde koblingen ved at teve en skrue-
traekker eller en mejsel ind i periferien pd
bagpladen, der samtidig udger den ba-
geste glatte plads i bundtet. Dette kan
ikke lade sig gere, men han mener at
have fundet den rette metode, og nér
en hjxlper ankommer, lader han ham
holde metrikken fast med den dertil ho-
rende nogle, og sd drejer klamphuggeren
koblingen og gearkasseakslen ved at sld
bagpladen rundt med hammer og mejsel.
Man finder da de karakteristiske hak ind
i bagpladens periferi, men samtidig ser
man, at godset pd pladens flade, der skal
i kontakt med den bageste friktionsplade,
ud for hvert hak stir frem som en bule
pd koblingspladen. Nér koblingen er ud-
lost, vil disse buler stadig have kontakt
med friktionspladen, og gearkassen vil
blive trukket med rundt — altsd er det
umuligt at saette maskinen lydlest i gear
fra frigear. I den forbindelse md man
huske, at metaller nok til en vis grad
lader sig komprimere, ndr de vel at mer-
ke indesluttes i et tryk fra alle sider, men
sldr man en bule eller et ar i godset, vil
metallet blot vige ud til siden, hvor det
lettest lader sig gore. Undtaget fra denne
regel er plade, der ved en bule lader sig
streekke eller har mulighed for at trekke
hele pladen ud af facon.

De fremstiende partier pd bagpladens
koblingsflade files bort, inden koblingen
samles.

Koblingsfjedrene er tilsyneladende
gode nok, men rullelejet mellem navet og
koblingsskélen fir nye ruller — original-
storrelsen giver et perfekt leje, men i an-
dre tilfzlde er det nedvendigt at benytte
en overstorrelse.

Nér koblingen er monteret pd geat-




Man ser her et af de hak, der er blevet sliet i periferien pd bagpladen. Desuden ser man det

faste nav monteret i bagpladen (drejeligt) og de tre flade motrikker, der holder rorbosningerne til

koblingsfijedrenes bolte.

kasseakslen, og udlesermekanismen med
kablet er forbundet til koblingshdndtaget,
mé& man undersoge, om koblingspladerne
ved udlesning forskyder sig parallelt —
der skal altsi overalt vaere lige stor af-
stand mellem de enkelte plader, nir kob-
lingen er udlest. Skulle dette ikke vare
tilfzeldet, kan en justering foretages ved

koblingsfjedrenes tilspaending.

Det skal lige navnes, at der pid Nor-
ton-koblingen er neddrejet en rille i det
ydre koblingsnav passende til en ringfje-
der. Denne foranstaltning er kun taenkt
som en lettelse, idet hele koblingen kan
afmonteres, uden at pladerne falder af,
idet ringfjederen liser pladerne til kob-
lingsnavet. Denne ringfjeder var selv-
folgelig borte, men vi monterede en ny
for en ordens skyld.

Der kunne ikke herske tvivl om, at
gearkassen i det mindste treengte til nye
lejer, da den udgliende gearkasseaksel
kunne drejes rundt som en grydeske. Det
er spendende at &bne en gearkasse, for
det er omtrent som at spille i et lotteri —

er der mange slidte dele til udskiftning
betyder det en meget stor udgift. Vi vat
heldige, for det var kun lejerne, der
skulle skiftes, og desuden legger vi lidt
metal pd skiftekulissens aksel. Klokoblin-
ger og skiftemekanisme samt den lille
synkroniseringsskive til topgearhjulet er i
orden, men pakningsskiverne er totalt de-
fekte.

Norton-gearkassen er uhyre taknemme-
lig at have med at gere, da man kan
fjerne skiftemekanismen uden at skulle
demontere den. Inden vi fjerner sektor-
hjul og skiftekulisse opmaerker og noterer
vi disse deles indbyrdes stilling. Det store
leje falder ud af gearkassehuset, da dette
opvarmes, men de gvrige lejer skal traek-
kes ud. Da vi ikke har verktej til dette
arbejde, gir vi simpeelt hen til mekaniker
og far udskiftet disse lejer. Md jeg staerkt
anbefale denne fremgangsmdde — der er
pd ingen mide noget nedvardigende i at
henvende sig til en mekaniker for at f
udfert specielt arbejde, som man enten
ikke har vearktej til, eller som man ikke
har den nedvendige erfaring til at ud-
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Bagpladen og koblingsnavet set fra forsiden — de lyse omrider ved pilene viser, hvor det var

nodvendigt at file »ophojet« gods bort. Disse steder ligger ud for hakkene i periferien. Et nyt
fast nav er monteret, og de store gummiklodser er lagt pé plads.

fore rigtigt. Mekanikeren tager det som
den naturligste ting af verden, og det er
bide bedre og billigere end at edelegge
delene ved selv at forsege med uegnet
verktoj eller manglende ferdighed.

Ved montering af det store hovedleje
skal der laegges en pakningsskive under
lejet for at forhindre gearkasseolien i at
trenge ud i koblingen. Det er en tynd
stilskive med fin pasning til bide aksel
og lejehus. Som tidligere omtalt bliver en
sddan pakningsskive odelagt, ndr der
kommer slor i lejet, og da der var naesten
2,0 mm sler i dette sporkugleleje, var
pakningsskiven ogsd spoleret. Den vold-
somme gdeleggelse af dette leje skyldes
antagelig, at det ved monteringen er ble-
vet sldet pd plads med tryk pd den ind-
vendige lejering — almindeligt slid var
det i hvert tilfelde ikke.

Der er ingen problemer med samling
af en -gearkasse, navnlig nir man har
servicebogen at rette sig efter, men man
skal altid passe pd at overholde milene
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for endeslor pa akslerne. Lidt problemer
kom der imidlertid alligevel, fordi skift-
ningen var uprzcis, og vi kunne ikke fi
topgearet ind. S& siger man de mest red-
selsfulde ting til sig selv, medens man
demonterer og samler med den sterste
omhu — med ngjagtig samme resultat!
Tilbage er der kun den mulighed, at sek-
tor og sektorhjul i skiftemekanismen
har stdet forkert, og det er altsd en for-
kert indstilling, som vi har opmerket
omhyggeligt. I dette tilfzlde sidder gear-
ldsen som en udvendig prop, der fjernes,
hvorefter det ganske tydeligt ses, at l&se-
rillerne i skiftekulissen ikke stir ud for
gearldsen. Altsd splitter man igen gear-
kassen, retter indstillingen, samler igen,
og det hele fungerer perfekt. Den tidli-
gere ejer har ifglge koblings og gearkas-
ses tilstand demonteret disse dele for at
se, hvor galt det stod til, og s& er det
hele blevet smakket sammen pd bedste
beskub, inden maskinen blev givet i bytte
for en ny motorcykel (som han pi nar-




Gearkassens kadehjul
er kassabelt, fordi
tenderne er bojede
og slidte. Et slidt
kaedebjul kan ode-
legge en ny kede pi
meget kort tid.

verende tidspunkt sikkert allerede har
odelagt grundigt).

Gearkassens kaedehjul er defekt, og pd
billedet ser man tydeligt, hvordan ten-
derne begynder at vende bagud som pa en
rundsav. Monterer man et sidant kaede-
hjul igen, vil det hurtigt edelegge en ny
kede. De andre kadehjul er i orden, og
kaederne er tilsyneladende forholdsvis
nye. Kaderne renses omhyggeligt — vi
benytter Castrol Solvex, der tidligere er
beskrevet — og kaderne er derefter be-
friet for enhver form for snavs og fedt-
stof. Derefter smeltes de ind i fedt, og
igen er det Castrol, der kommer til hjlp.
Dette oliefirma har nemlig ikke glemt
motorcyklisterne, og til kader findes en

speciel grafitholdig kadefedte i en stor
rund dise, som man kan legge hele den
rensede kaede op i, medens indholdet
opvarmes i ddsen f.eks. pd en elektrisk
kogeplade eller i vandbad. Dette kede-
fedt stivner ved en ret hgj temperatur, og
man mi derfor afterre det fedt, der sid-
der udvendig pd kaden, ndr den tages
op af det afkelede fedt — man gor klogt
i at foretage endnu en afterring, ndr
keden er monteret.

Vi er ferdig med transmissionssyste-
met, blot skal vi til slut komme med en
lille vaerkstedsfidus. Nar gummiklodserne
skal monteres i koblingen, sztter man
uden videre de store klodser pd plads,
men ndr de smi klodser skal monteres,
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md det udvendige koblingsnav kunne for-
skydes i en drejende bevagelse i forhold
til det faste nav. Til dette formal findes
et stykke specialverktej, som man selv-
folgelig ikke har. Man kan da nitte
eller bolte nogle gamle koblingsplader
sammen og bolte et hindtag til pladerne.
Koblingsplader kan vare vanskelige at
bore i, da de er fremstillet af hirdt stil,
men hvis man bruger en silicone-boreolie,
kan man nasten bore i alt — tilmed i glas.
Denne boreolie hedder Lubysil BCO 14
Cutting Fluid (importer: Dansk Lubysil,
Grenttorvet 6, Valby).

Da vi i sin tid anskaffede maskinen,
var den nzrmest et vrag, og den var
ikke sken at skue. Det vigtigste var imid-
lertid, at godset var i orden, stellet var
ikke skevt og havde ikke lidt overlast,
kaedekassen skulle blot rettes, og skear-
mene skulle repareres. Forskermen fej-
lede intet, da den blev renset, men den
bageste del af bagskarmen, der er heng-
slet til den forreste del (af hensyn til

baghjulets afmontering) var svejset fast.
Der var for si vidt ikke vanskeligheder
med at skere den bageste del los og mon-
tere et nyt hzngsel, men da vi overlod
lakeringen til Nord-Lyn A[S, lod vi dette
firmas pladesmed klare opgaven, hvor-
efter bagskermen var som ny igen.

Med hensyn til lakering er der direkte
forhold mellem kvalitet og udseende pi
den ene side og prisen pa den anden side.
Man kan naturligvis kebe en dise lak og
pensel og tjare det hele over, hvilket gi-
ver nogen rustbeskyttelse, sd lenge lakken
bliver siddene, men kont bliver det ikke.
Selv. om man ger lidt mere ud af det,
kommer man aldrig pd hejde med en
fagmessig rigtig lakering.

De sandblaste dele fir folgende be-
handling p& Nord-Lyn: Det blanke metal
grundes med Aktiv Grund, der er en to-
komponent rustbeskyttelse fra Glasso.
Dette materiale torrer til en meget hérd
hinde, der f. eks. ikke uden videre lader
sig skrabe af med en lommekniv. P4 den

IGEN NYT OPLAG AF:

EKSPERT PA VEJ

»Denne bog er skrevet, for at De ikke skal sld

Dem selv eller andre ihjel«

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
ROSENGRNS ALLE 18 . KOBENHAVN V . TLF. 359613
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made er metallet lukket inde og beskyttet.
Dernzst bliver der sprojtet med Rapid
Primer, der er en bindende bundfarve.
Naste lag er Glasso Sanding (281-1534),
der skal jevne alle mindre ujevnheder,
og efter sandingen slibes der med vand-
slibepapir. Til sidst kommer si lakken,
der i dette tilfelde er en solvgrd poly-
cromatfarve fra Sandolin & Holmblad.
Nir man benytter polycromat lak, er man
simpelt hen afskret fra at bruge pensel,
da de lakerede flader vil blive stribede
og forfardelige. Der kan altid blive tale
om lakering af visse smidele under og
efter monteringen, og dette m& man selv-
folgelig selv klare. Man kan duppe denne
lak pd delene ved hjalp af en gammel
silkestrompe, der er byltet sammen ien
pude og understottet af en korkprop.

Det er pd alle mdder en fordel at fore-
tage lakeringen, medens maskinen er to-
talt demonteret, for s bliver der lakeret
overalt. Man gor klogt i at sxtte bolte i
eventuelle gevind for at slippe for et

senere afrensningsarbejde. Visse steder
m3 man nedvendigvis skrabe lak af inden
en montering bliver mulig — det gelder
f. eks. indvendig i kronhovedkonsollen,
da pasningen for de faste gaffelben er
sd fin, at der absolut ikke er plads til et
lag lak af de ovennzvnte dimensioner.
Hvis man vil ofre en sddan lakering pad
sin motorcykel, kan man bevare den smuk
i mange &r. Udgiften afhenger selvfolge-
lig af de forskellige firmaers priser, men
et specialfirma som Nord-Lyn i Keben-
havn beregner kr. 450,—. Denne pris er
muligvis i overkanten, dels fordi det er
i Kebenhavn, hvor alt er dyrere end i
provinsen, dels fordi dette firma hoved-
sagelig er indstillet pd billakering.

*

I nweste omgang skal vi si here om
bremser, montering og udstyr samt lidt
om lovgivaning, hvis man vil zndre noget
pd maskinen.

VESTER FARIMAGSGADE 19 . KOBENHAN V . TELF. (01) *150350
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EN DANSK

JENSEN

Det tog 5.000 arbejdstimer og kostede kr. 20.000 at
fremstille et smukt specialkarrosseri monteret pa et
hovedrepareret IFA chassis m. tunet Wartburg motor

Mange lasere har gennem tiden bedt
om rdd og vejledning ved bygning af et
specialkarrosseri i plastic til et eller andet
foreliggende chassis, men vi har i reglen
fraridet at gi i gang med et sidant pro-
jekt, navnlig nér vi bag linierne kunne
skimte, at formilet var at f& en wsmart
bil til en billig penge«. Hvis vognen vir-
kelig skal vaere smart, kraever det utro-
ligt mange atbejdstimer og hindverks-
messig kunnen og indsigt, og billigt
bliver det ingenlunde.

En af vore lesere, Steen Volmer Jen-
sen, har aldrig bedt os om rdd eller vej-
ledning, da der lige fra starten ikke var
tvivl i hans sjel om, hvordan arbejdet
skulle udferes, og han nazrede ingen illu-
sioner om, at han pd en nem mide skulle
komme til en billig vogn. Han var 19 &r
da han begyndte pi sit projekt, og det
tog fem dr, for vognen pa beherig mide
kunne lobe af stabelen, debt i champagne
og pdmonteret de si vigtige nummer-
plader.

Udgangspunktet var det udmerkede
IFA chassis i en 1953 udgave, og det
kostede uden motor og transmission kr.
850,~ inklusiv entusiastisk hjzlp og bi-
stand fra motorforhandler K. Agesen i
Virum. Dette chassis blev i alle enkelt-
heder gjort i tip-top stand og monteret
med en 1000 ccm Wartburg motor tunet
til ca. 57 DIN hk. Det drejede sig om en
forholdsvis let tuning, idet kompressions-
forholdet blev fastsat til 8,4:1, portene
blev poleret, og der blev taget 5 mm af
stempelskortet ud for skyllekanalerne.
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Nir man ikke har nogen garage eller
noget vaerksted, men skal i gang med et
sd langvarigt og omfattende projekt, mi
man selvfolgelig forsoge at leje sig ind
pd billigste made. Steen Volmer Jensen
havde kendskab til et nedlagt gartneri.
der senere skulle nedrives for at gere
plads til boligbyggeri, og han opsegte
borgmester Stazhr Johansen p& Frederiks-
berg for at f& et billigt lejemdl i stand.
Noget egentligt lejemdl blev der ikke
tale om, men han fik lov til at benytte det
onskede lokale mod at indbetale et depo-
situm pd kr. 100,—. Byggerestriktionerne
udsatte nedrivningen, og Steen Volmer
Jensen fraflyttede forst lokalet fire ar
senere og fik i den anledning udbetalt
sit depositum med renter, nemlig kr.
116,—. Sig sd ikke, at man ikke kan finde
forstielse og imedekommenhed i magi-
stratens hgjere luftlag.

Karrosseriet skulle fremstilles i plastic,
da vognen skulle vare si let som mu-
lig. Selve plasticpladen er pd ingen mide
lettere end en stdlplade, for i dette til-
felde var tykkelsen pd plasticpladen ansat
til godt 6 mm (14”), hvilket giver en
materialevaegt pd 82 kg, medens vagten
af karrosseripladen i 0,7 mm stilplade
ville veje ca. 45 kg, men nir der be-
nyttes plastic, er de indvendige profil-
forsterkninger unedvendige, og derfor
opnir man alligevel en vagtbesparelse
ved brug af plastic.

Efter at have tegnet de ferste skitser
for pd den made at fastlegge dimensioner




Man far ikke indtryk af en hjemmebygget bil hverken pa afstand, eller hvis man gr karrosseriet
nermere efter i sommene. Vognen er 4240 mm lang, 1540 mm bred og kun 1220 mm hoj.
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og udseende gik konstrukteren den meget
fornuftige vej, at han udvalgte ruder og
lygter, der passede til formdlet, og ud fra
disse faste genstande blev den endelige
model udformet. Forst fremstillede han
en lermodel i skalastorrelse 1:10, men det
var ikke det rigtige ler til formalet, da
det simpelt hen svandt for meget. Han
gik sd over til en treemodel udskéret af
sammenlimede traeplader, der ikke kunne
sld sig. Da modellen var feerdig, blev den
inddelt i langs- og tvargdende streger,
og over disse streger blev der klippet,
skdret og filet kartonskabeloner, som se-
nere kunne sxttes op i hel storrelse.

Da Steen Volmer Jensen kun ville
fremstille et enkelt eksemplar, benyttede
han en anden fremgangsmide end den
almindelige. I grove trek fremstilles
et plastickarrosseri pd den mdde, at man
over et traeskelet legger et finmasket hen-
senet og sxkkelerred, og oven pi dette
smeores gips. Ved hjlp af skabeloner og
specielt méleudstyr slibes gipsen ned, ind-
til den ydre kontur svarer ngje til kar-
rosseriets ydre kontur samt overflade.
Derefter sprojtes et slipmiddel pid gips-
kernen, og plastic paferes. For at fi den
nedvendige styrke og stivhed med en pas-
sende smidighed legger man tynde glas-
fibermétter over plasticen, »maler« igen
plastic over og skifter siledes med de
tynde glasfibermitter og plasticlag pd en
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Efter arbejdet med
modellen og
skabelonerne gir man
over til hel storrelse,
og der fremstilles
forst et treeskelet.

sddan made, at der bliver en jaevn, lami-
neret indstebning af glasfibermdtterne.
Derefter har man fremstillet en form,
som loftes af gipsmodellen, eller gips-
modellen hugges bort fra formen. Den
indvendige form pafores si et slipmid-
del, og karrosseriet stgbes i formen pai
ngjagtig samme méde som formen blev
fremstillet. Denne fremgangsmédde binder
konstrukteren i formgivningen, idet han
mé tage hensyn til, at det faerdigstebte
karrosseri skal kunne loftes ud af for-
men.

Steen Volmer Jensen gik som sagt en
anden vej, idet han simpelthen sprang
stobeformen over. Det plasticmateriale,
der blev péfert gipsmodellen, skulle altsa
vaere det endelige karrosseri, og derfor
skulle den udvendige side af plasticskal-
len ogsd vaere den udvendige side pa kar-
rosseriet. Derfor métte der tages hensyn
til materialetykkelsen ved de endelige
skabeloners fremstilling, og det klarede
han simpelt hen pd den mide, at kontu-
rerne pd modelskabelonen blev optegnet
med en tuschpen, der havde en bredde
svarende til nejagtig 14, af pladetykkel-
sen. Ved at rette sig efter den indven-
dige kant pi den brede streg, kunne han
uden videre plotte skalaskabelonen op i
hel storrelse, og skulle der i skalamo-
dellen endelig komme en fejl pa 14, mm,
s& ville den kun betyde 1,0 mm pi den




Skelettet bekledes
med finmasket
honsenet, der
overtrekkes med fint
sekkelerred som
grundlag for gipsen.

ferdige vogn, hvilket var af ganske un-
derordnet betydning. Dertil skal det siges,
at Steen Volmer Jensen laeser til tekni-
kumingenior, og han er uddannet ma-
skinarbejder, sd derfor kan en méltagning

pid mindre end 14, mm absolut ikke
skremme ham.

Fremgangsmiden var den samme som
ovenfor beskrevet, idet der blev fremstil-
let et traeskelet overspandt men hensenet
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og sxkkelerred, og pd dette blev der
lagt et lag gips. Gipsen er ikke svar at
rette ved hevling og afslibning, men der
skete s det uheldige, at gipsen ikke ville
torre. Han rddferte sig forst med en
stukater, der havde arbejdet med gips
hele sit liv, og der fik han at vide, at
hvis gips ikke terrer omtrent med det
samme, si torrer det aldrig — ikke nogen

Swkkelerreder fdr et
lag gips, der afreties
ved hovling og slib-
ning. I dette tilfelde
blev plasticmassen og
glasuldsmaétterne lagt
pé gipsen for at
danne det endelige
karrosseri og ikke
blot en stobeform, da
der kun skulle
fremstilles et enkelt
eksemplar, men denne
fremgangsmade gav
problemer med den
endelige overflade-
behandling, hvilket er
beskrevet i teksten.

direkte opleftende besked. Den unge
konstrukter havde imidlertid gjort den
erfaring, at ville man have ordentlig be-
sked om et specielt emne, s& skulle man
henvende sig til Teknologisk Institut. Der
havde han allerede fdet en konsultation
(til steerkt nedsat pris) i forbindelse med
selve plasticmaterialet og fremstillingsme-
toden af plasticskallen. P4 Teknologisk

Her er den ferdige
Dlasticskal monteret
pa chassiset — dore,
motorhjelm og
bagagerumsklap er
endnu ikke skiret ud,
og de indvendige
beslag og skerm-
kasser er endnu ikke
fremstillet.




Her ser man det
indvendige plade-
arbejde til bagseder
og forstzerkningen,
der fortseiter som
en styrthojle op
under taget.

Institut fik han at vide, at gipsen ville
torre, hvis den kom i en ovn — heller
ikke nogen sarlig oploftende besked, da
man ikke uden videre sxtter en stor gips-
model pd 400 kg i en ovn. Der var ikke
andet at gore end at transportere hele
historien ud til en stor lakovn, som blev
stillet til rddighed af Skandinavisk Motor
Co. AJS. S8 blev gipsmodellen tor.

Efter hjemtransporten af den terrede
gips, blev skallen af glasfiberarmeret
polyester fremstillet i ti lag, og da det
sidste lag var lagt pd, var Steen Volmer
Jensen lige ved at g& fra det hele, for
overfladen var s& ujeevn, at tilretningsar-
bejdet mitte forekomme hdblest.

Dette plasticarbejde udferte han pd en
plasticfabrik, og sammenlignet med de

glatte produkter, der blev stebt i fabrik-
ken, var plastickarrosseriet et nedsliende
syn, vel at mzerke pd nert hold. Trat
og opgivende gik Steen Volmer Jensen
ned i den anden ende af lokalet for at
vaske sine hznder, og i det samme kom
nogle andre ind i lokalet. »Den har gode
linier«, lod en replik, og den hzwnder-
vaskende og hendervridende konstrukter
vendte sig om og si pd vognen, der pd
denne afstand virkelig sd lovende ud, og
altsd var der ikke andet at gore end at gd
i gang med afslibnings- og poleringsat-
bejdet.

Almindeligt hobbyvaerktej var util-
streekkeligt til de store flader, og en bind-
slibemaskine pd ikke mindre end 1 hk
blev anskaffet. Skelettet og gipsformen
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blev simpelt hen hugget ud og fjernet
fra karrosseriskallen, og resten drejede sig
om udholdenhed, armkrafter, akkuratesse
og masser af tid.

Hele karrosseriet inklusiv dere blev
stobt ud i et, og dere, motorhjelm og ba-
gageklap blev derefter skdret ud med en
sav. Forelobig si arbejdsfordelingen si-
ledes ud: beregninger og tegninger ved-
rorende formgivningen tog fire méneder,
men takket vere den omhyggelige plan-
legning tog bygningen af formen og
selve stobningen kun fjorten dage, og
da han var sd langt med bdde chassis og
karrosseri, var de 24 af det samlede ar-
bejde overstiet. De tre femtedele af ar-
bejdet bestod 1 at fremstille de indven-
dige forsteerkninger og plader — et ar-
bejde der altsd i dette tilfeelde tog tre ar.
Vognbunden udgeres af en 2,0 mm alu-
miniumsplade, en styrtbejle gir op under
taget, aluminiumsplade bekleder motor-
rummet og bagagerummet, forstaerkninger
til dere og seder skulle fremstilles, den
berende derkonstruktion blev fremstillet
af egetreesrammer bekledt med plastic,
hjulkasser blev fremstillet af aluminiums-
plade og dertil kom sd hele den indven-
dige montering af forpanel, instrumenter,
lygter, seder, betrak o0.s.v.

Der blev ikke et eneste sted gdet pé
akkord med kvaliteten af den hindverks-
meassige udferelse, og trods den gode
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Motorrummets vegge
er ligesom det ovrige
pladearbejde udfort

i aluminium.

planlaegning opstod der naturligvis mas-
ser af mindre detailproblemer hen ad
vejen. Blot for at navne noget, tog det
ikke mindre end 50 timer at sxtte for-
ruden i, og det var endda med hjazlp af
en glarmester. Til gengeld ligger vind-
spejlet ogsd plant og smukt i forhold til
ramme 0g Sprosse.

Da vagten pd den fardige vogn blev
veesentlig lettere (840 kg) end den oprin-
delige IFA konstruktion, mitte ogsd den
uaffjedrede vaegt reduceres, og det skete
ved at udskifte de originale hjul med
hjul fra VW, hvilket gav en vagtbespa-
relse pA 4 kg pr. hjul ved udskiftning
fra 16” til 15”. Dette voldte imidlertid
ingen tekniske problemer, da de forskel-
lige hjul er inde under samme tyske
standard, s& hjulene fra VW passer uden
videre pd IFA, Wartburg o.s.v.

Og hvad blev si resultatet af de sam-
lede anstrengelser? En usedvanlig smuk
lille sportscoupé med et gennemfort fint
interigr. Stod den som et produkt fra en
italiensk karrosserifabrik, ville ingen vare
i tvivl om denne pastand. Derene dbner
og lukker som pé de aller fineste kar-
rosserier, og ikke blot ét eneste sted kan
man sette fingeren pd noget, der ser ud
til at vare »hjemmelavet«.

Og hvordan kerer den? Aldeles glim-
rende! IFA chassiset svarer til det zldre
DKW chassis med den sikaldte schwebe-




ingen overdrivelse at tale om smukt hindveerk.

aksel, der giver et meget hajtbeliggende
kreengningscenter ved baghjulene. For-
hjulstraekket har naturligvis den zldre og
lidt mere brutale funktion, idet man kan
mearke smé slag i styretgjet ved fuld un-
derdrejning under vending, men ellers
arbejder ogsi den del af sagen perfekt.
Der var ingen raslelyde eller anden form
for ubarmonisk stej i vognen, og der
var kun ubetydelig vindstej omkring kar-
rosseriet. Ganske ubesvaret og med et
overraskende lavt stojniveau kerte den
danskbyggede Jensen 140 kmijt, men top-
hastigheden ligger over 150 kmjt. P4
grund af den lave egenvagt og den tu-
nede motor er accelerationsevnen fortrin-
lig, og benzinforbruget ved hurtig lande-
vejskersel svarer til 12 km pr. liter. En
lav luftmodstandskoefficient er opndet
bl.a. ved at montere en dobbeltkrum
frontplade under motorrummet, og front-
arealet svarer nogenlunde til en Austin|
Morris 850.

Med denne vogn har Steen Volmer
Jensen bevist, at det kan lade sig gore at

Heller ikke interioret virker hjemmelavet. Til hojre er et belyst kortbord trubket ud. Det er vel

bygge et smukt specialkarrosseri selv, men
det kraever som sagt tid, tilmodighed og
en hel del penge foruden stor omhygge-
lighed i planlegning og forarbejdning,
hdndvarksmassig kunnen og indsigt samt
en vis portion stzdighed. Efter at have
samlet erfaring i disse fem tusinde timer
vil Steen Volmer Jensen efter den afslut-
tende eksamen sgge anszttelse pé en lille
engelsk bilfabrik, der fremstiller special-
karrosserier, og han kan roligt havde, at
han er fortrolig med nasten alle proble-
mer. Nar han vender tilbage fra England,
bilver det nzppe for at starte en dansk
bilfabrik, men har har visse ideer med
hensyn til specielt automobiludstyr bl. a.
fremstillet i plastic. Ikke pyntegenstande
og den slags, men derimod forskelligt
udstyr med sunde og gode redder i den
virkelige automobilteknik. Eksempelvis
kan han fd en Morris Mascot til at kere
med vaesentligt lavere benzinforbrug sam-
tidig med at tophastigheden foreges med
ca. 5 kmjt. Hvordan? Det kan vi ikke
robe, men det fir De nok at vide til
sin tid.
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PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

VAUXHALL
VIVA

Den forste udgave af Vauxhall Viva
fik en relativ kort levetid, og den seneste
model betegner si radikale andringer, at
der er tale om en helt ny bil. For det
forste er karrosseriet lidt storre og mere
rummeligt, for det andet er hjulophang-
ningerne helt andret.

Den forste Vauxhall Viva kunne beteg-
nes som en engelsk udgave af den tyske
Opel Kadett, idet man benyttede de sam-
me hjulophengninger om end kun i prin-
cippet, og de to vogne var sd ens, at man
nasten kun kunne kostatere, at den tyske
havde lidt bedre mekanisk finish og der-
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for ogsd et lavere stojniveau. Det skal
dog med det samme siges, at den nye ud-
gave af Viva feles mere gennemarbejdet
bl. a. med bedre afbalancering af kardan-
akslen, og derfor er stojniveauet ogsa ble-
vet lavere.

Karrosseriet har absolut en fornuftig
arkitektur, bl. a. fordi forhjulene er truk-
ket lengst muligt frem, og det bevirker
igen, at skermkasserne til forhjulene kun
svagt anes inde i vognen. Vauxhall Viva
er derfor en af de meget f4 mindre per-
sonvogne, i hvilke kereren f.eks. kan
sidde med sit venstre ben udstrakt og i
ovrigt altid kan finde en bekvem hvile-
stilling for det under ketslen. Naturligvis
er forsederne ogsd trukket ret langt til-
bage, og derfor er der ikke den helt over-
dadig store plads ved bagsadet, men selv
fuldvoksne personer sidder dog absolut
bekvemt.

Interigret er praktisk og hensigtsmes-
sigt i udformningen, men til gengeld var
betrekket i den provekerte vogn sd gyse-
ligt, at man nesten ikke troede sine egne
gjne. Et saftig-gront blankt betraek med
et besynderligt monster i — ved synet af
det kom jeg til at tenke pd, at det lige
netop mitte vaere det betrazk, som en
finere bordelvartinde pd dronning Vic-
torias tid med forketlighed ville vlge til




Vauxhall Viva bar faet den amerikansk
inspirerede »uniform«, der har givet bedre
pladsforhold.

sit modtagelsesgemak. Bortset fra det, var
betraekket i sig selv udmeerket, fordi det
var vaevet af en art kunststof, som ikke
er modtageligt for pletter, og som ikke er
koldt at sidde p&. Desuden var de to for-
stole absolut velformede, idet de gav god
stotte for benene og god sette i ryggen,
medens ryglenets krumning stettede mod
sidekrafterns i sving. Saederne er ret ble-
de, hvilket bevirker, at man ikke bliver
treet af at sidde i flere timer pd en lang-
tur, og kun p& meget ujevne veje fjedrer
sederne lidt for meget.

Det to-egede rat giver fuldt udsyn til
instrumentboksen, der er afskermet under
en stor kasketskygge. I denne boks finder
vi speedometer, kilometertzller, benzin-
standsméler, kelevandstermometer og
kontrollamper for blinklys, fjernlys, lade-
strom og olietryk. Under forpanelet sid-
der til venstre for ratstammen kontakter
til lygter, vindspejlsviskere og taending
med indbygget startkontrakt. Desuden er
der en trykknap til vindspejlsvaskeren,
der har dysen anbragt ret langt foran for-
ruden, hvilket kraever et noget storre strd-
letryk, end anlaegget kunne prastere, da

Interioret er fornuf-
tigt indrettet, men pa
visse punkter lidt
billig i udforelsen —
dette gelder navnlig
plasticspjeldene

over de separate luft-
kanaler. Udformning
og placering af
pedaler, kontakter,
gearstang og hind-
bremse er helt rigtig.
Man far pa billedet
kun et svagt indiryk
af det gyselige
betreek.

man i hird sidevind kan f& en ret vold-
som afbgjning af vandstrdlen siledes, at
den ene halvdel af vindspejlet ikke be-
rores. Samtlige kontakter er hensigtsmaes-
sigt anbragt, og man lerer hurtigt at fin-
de dem i blinde. Desuden er der afsat
plads til en ekstrakontakt til tigelygte
eller lignende. Til venstre under ratstam-
men sidder blinklysets kontaktarm, der
for enden har en trykknap til betjening
af hornet. Ved en bevagelse parallelt med
ratstammen skifter man mellem fjern- og
narlys, og desuden betjener man med
denne kontaktarm overhalingslyset.

Midt pd forpanelet finder vi de to
hindtag til varme- og ventilationsanleg-
get, der er af ganske konventionel kon-
struktion. Ved at trakke ud i luftregule-
ringshindtaget starter man blasermoto-
ren, der er temmelig larmende, men des-
veerre ogsd absolut nedvendig, da anleg-
get er for smdt dimensioneret. Det kniber
med at holde ruderne fri for dug, og da
karrosseriet er forholdsvis taet, er det ab-
solut ngdvendigt at dbne en ventilations-
rude, hvis man skal have tilstreekkelig
luftgennemgang. Denne rude giver bide
trek og larm, og derfor ville det vaere en
fordel, om man i stedet fik afgangskana-
ler for ventilationsluften placeret ved
bagruden.
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GUMMI
BOSNINGER

FORBINDELSE
TIL TRAVERS

For- og baghjulsophengning. De lydisolerende
gummibosninger har veret medvirkende til at
holde hjulstojen borte fra karrosseriet. Den
tidligere model havde samme hjulophengnin-
ger som Opel Kadett.

KUGLELEJE

GUMMIKOBLING

Tandstangsstyringen er boltet dirvekte til den
forreste traveis. Pi denne model er der et
kugleleje, hror der tidligere var en hard plastic-
bosning, og en gummikobling virker som lyd-
isolerende mellemleg.
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Til hejre pd forpanelet er der et luk-
ket handskerum af ret beskedne dimensio-
ner, og man kan nzppe have meget mere
end handsker eller andre flade, blede

- genstande i rummet. Til gengeld er der

under hele forpanelet en pakkehylde, som
man kan lagge storre genstande som foto-
grafiapparater og lignende pi. Hvis jeg
havde en Vauxhall Viva, ville jeg skynde
mig at klistre noget friktionsgivende ma-
teriale pd denne pakkehylde for at for-
hindre, at alle lose dele rutchede rundt i
hvert eneste sving.

Pedalerne er velanbragt og med pas-
sende afstand imellem. Midt foran de to
forstole sidder en ganske kort gearstang,
der giver let og precis skiftning. For at
komme i bakgear skal gearstangen loftes,
og heller ikke det volder vanskeligheder.
Et godt hindbremsegreb er anbragt mel-
lem de to separate forstole.

Til hejre for ratstammen sidder hdnd-
chokeren, der ved den forste morgenstart
skal traekkes fuldt ud. Opvarmningsperio-
den virker lidt besverlig, og man ma
hele tiden sorge for, at skyde chokeren
gradvis ind, hvis motoren skal traekke
jevnt og rykfrit. Til gengeld kommer
motoren forholdsvis hurtigt op pd ar-
bejdstemperaturen. Nir den prevekerte
vogn havde varet parkeret natten over i
fugtigt vejr, var der tilbgjelighed til fejl-
tending, indtil motoren blev gennem-
varm, si fugten kunne komme ud. Hvis
ejere af Vauxhall Viva er ude for den
slags, kan vi anbefale at sprojte strom-
fordelerdakslet indvendigt med Rocket
WD 40 og samtidig give fordelerdakslet
og hejspendingskabler et overtrek med
denne vaske udvendigt.

Nir forst man har fiet Camaro’ens
kraftoverskud ud af blodet, foles accele-
rationsevnen udmerket, og en accelera-
tionstid fra stiende start til 80 km/t pd
12,8 sek. md da ogsd siges at vare abso-
lut tilfredsstillende. En motoreffekt pd
56 hk til en egenvaegt pd 778 kg er selv-
folgelig ikke overvaldende, og tilsyne-
ladende er vognen ret hojt gearet, hvilket
bl.a. ses pd den gode benzingkonomi,
sd derfor virkede accelerationstiderne ret




Bagagerummet har en god facon og stor stuvningskapacitet. Vi bemeerkede, at tagrenden over

bagagerummet ikke er stor nok, og ndr vognen er vid, skal hjelmen dbnes langsomt, da der

ellers kan lobe vand ned i bagagerummet.

overraskende. Motoren er kun til en vis
grad smidig, og ofte mi man skifte ned
til et lavere gear, hvor man egentlig ikke
ventede, at dette var ngdvendigt. Da gear-
skiftningen er bide bekvem og let at ud-
fore, spiller dette egentlig heller ikke
nogen rolle.

Styretojet er letgdende og pracist i
funktionen. Ved normal kersel er styrin-
gen neutral, men ved lidt hurtigere kersel
foles vognen udpraget understyrende,
hvad den imidlertid sikkert ikke er. Sa-
gen er nemlig den, at der let opstir en
svag forvognsudskridning, og dette giver
naturligvis samme fornemmelse som ud-
praeget understyring.

I tort fore er vognen relativ sporsik-
ker, s& lenge man kerer nogenlunde al-
mindeligt, og kerer man lidt hirdt, fir
man en fejende bagvognsudskridning.
Korer man derimod meget hérdt, fir man
en klar fire-hjuls udskridning, der som
bekendt ikke er fuldt s& dramatisk, som
udtrykket kunne lade ane, men ogsd en

fire-hjuls udskridning feles som klar un-
derstyring. N4r man er blevet fuldsten-
dig klar over disse kereegenskaber i tort
fore, virker det absolut overraskende, at
man i vidt fore ved almindelig hurtig
korsel fir en udpreget forhjulsudskrid-
ning, der kan komme bag pd kereren,
hvis han endnu ikke har lert vognen rig-
tig at kende. I et regnvidt, snevert sving
fik jeg i begyndelsen af provekerslen
haenderne fulde med at holde vognen pd
vejen pi grund af denne forhjulsudskrid-
ning, men det skal indrgmmes, at jeg
med vilje kerte lidt hurtigt i det pigel-
dende overskuelige sving. Hvad jeg imid-
lertid ikke var klar over, at jeg karte
vaesentligt hurtigere, end jeg regnede
med. P4 dette tidspunkt var der endnu
ikke taget speedometerkontrol, og jeg
var helt sikker pd, at der mdtte vere
mindst 10 % misvisning pa speedomete-
ret, men speedometerkontrollen viste, at
misvisningen 13 mellem 0 % og 4 % -
visningen var nejagtig ved 60 km/t. Jeg
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plejer ellers at prale med, at jeg kan
tage en ganske ukendt vogn ud pi en
strekning og kere den med valgt hastig-
hed som f.eks. 60, 80 eller 100 kmjt
over en strekning pi to kilometer og
hojst ligge 2/10 sek. fra idealtiden. Det
kan jeg beviseligt ogsd gore med en lang
rekke vogne, og derfor tog jeg ogsi
Viva’ens snyderi som en personlig for-
nermelse. Jeg vil understrege over for
nye Vauxhall-ejere, at Viva'en kerer ve-
sentligt hurtigere, end man bedemmer
den til.

Affjedringen er udmarket, og man
har god vejkontakt ogsd pi ujevn vej.
Man har forladt de tidligere hjulophzng-
ninger til fordel for andre GM-konstruk-
tioner. Forhjulene er ophengt i korte og
lange tvarstillede svingarme, af hvilke
den overste er udformet som en triangel-

arm den underste som en laske med en
skrdt fremadrettet reaktionsarm. Baghju-
lene er ophangt i en stiv bagbro med
fremadrettede reaktionsarme, der spidser
lidt ind mod midten. Desuden er der
skrétstillede foringsarme mellem den bz-
rende konstruktion og differentialet til
at stabilisere i sideretningen, og affjed-
ringen sker ved hjelp af skruefjedre.
Dette svarer til den hjulophengning, som
vi kender fra Volvo, Peugeot, Simca
0.s.v., blot er Panhard-staven blevet er-
stattet af de skritstillede feringsarme,
hvilket pd en mide er nok si god en
konstruktion, da man helt slipper for
sidevaerts bevagelse af bagakslen.

Der er som sagt ikke noget i vejen med
affjedringssystemet, og det virker overra-
skende, at vognen ved lidt hird kersel i
svingene s let bryder ud.

.

&

Fire-personers, to-ders sedan.

Importer: General Motors International A/S,
Aldersrogade, Kebenhavn N.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkalet. Bo-
ring 77,7 mm, slagleengde 61,0 mm, slag-
volumen 1159 ccm, kompressionsforhold
8,5:1, maksimaleffekt 56 hk (SAE) ved
5400 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 9,2 kpm ved 3000 omdr/min. Literef-
fekt 48,3 hk/I. Tre hovedlejer, kugleopheaeng-
te vippearme.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade mem-
brankobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslingsfor-
hold i gearkasse: 3,765:1, 2,213:1, 1,404:1,
1:1, gulvgear. Bagaksel: hypoidfortanding,
udveksling 3,89:1. Dekstorrelse 5,50-12.

Hjulophzengning: Forhjul i tvaerstillede, korte
og lange svingarme, gverst triangelarm,
underst laske med reaktionsarm, skrue-
fiedre, teleskopdeempere. Baghjul i stiv
bagbro, langsgdende svingarme, skratstil-
lede stabiliseringsarme, skruefjedre, tele-
skopdaempere.

Bremser: Forhjul: 203 mm Duplex tromle-
bremser. Baghjul: 203 mm Simplex trom-
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lebremser,totalt beleegningsareal 405 cm?2,
skivebremser pa forhjul ekstraudstyr.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 264 watt, ak-
kumulator 32 amp. timer.

Mal, vagt: Total lengde 4104 mm, total
bredde 1600 mm, total hejde 1349 mm,
akselafstand 2433 mm, sporvidde for 1295
mm, bag 1295 mm, fri hejde fra vej 127
mm, benzintank rummer 36,5 liter, olie-
sump rummer 2,5 liter, kolesystem 6,4 li-
ter. Egenveegt 778 kg. Effektveegt 13,9 kg
hk. Tophastighed 132 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear 25,4 km/t. Vende-
radius 4,8 m. Tandstangsstyring, udveksl.
15,518

Pris: Kr. 19.748,—.

Sarlige bemaerkninger: Bagagerum 450 liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 30
PSEl 7. Teendror AC 44XL, elektrodeaf-
stand 0,7-0,8 mm, kontaktafstand 0,028"—
0,032”=0,5 mm, forteending 9°, indsug-
ning: 0,006”, udblesning 0,010” ved varm
motor. Deektryk forhjul 22-24 p.s.i., bag-
hjul 22-26 p.s.i. Gearkasse rummer 0,6 li-
ter SAE 90 (ved temperaturer under 0°C:
SAE 80). Differentiale rummer 0,7 liter
SAE 90 hypoid.




Retningsstabiliteten er tilfredsstillende,
men sidevind maerkes noget 1 vognen, om
end det ikke er péfaldende.

60 km/t 5,6 /100 km
(17,85 km pr. liter)
80 km/t 6,46 1/100 km
(15,47 km pr. liter
100 km/t 8,00 1/100 km
(12,5 km pr. liter)
120 km/t 9,92 /100 km
(10,08 km pr. liter)
Gennemsnitsforbrug malt over 1000 km sva-
rende til 10,85 km pr. liter.

0- 40km/t 3,2 sek.
0- 60 km/t 7,1 sek.
0- 80 km/t 12,8 sek.
0-100 km/t 22,1 sek.
50- 80 km/t i topgear 14,2 sek.
60-100 km/t i topgear 22,8 sek.
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Drejningsmoment
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omdr./min. x 1000

Hestekraft- og drejningsmomentkurve ifslge

DIN.

Stojniveauet er tilsyneladende ikke galt,
selv om der optrader en del vindstej ved
ventilationsruderne. Ved hastigheder om-
kring 70 kmt er der nogen »boom« i
karrosseriet, men det er si snavert et has-
tighedsomrdde, at det ikke spiller nogen
rolle. Ved hastigheder omkring 110-120
kmjt foles stgjniveauet egentlig heller
ikke generende, men man opdager, at det
er ret hejt, hvis man skal fere en sam-
tale med en bagsedepassager. En nar-
mere undersagelse viser, at ejeren selv vil
kunne foretage en ret betydelig forbed-
ring af lydisolationen, da der ikke er
gjort s& forferdelig meget ud af dette
sporgsmal.

Alt i alt md man sige, at Vauxhall
Viva er en meget almindelig personvogn
med gode pladsforhold, ndr sterrelsen
tages i betragtning, men det ville vare
en fordel, hvis fabrikken ville ofre lidt
mere pd forfining og forbedring af de
enkelte elementer frem for at fremstille
en helt ny model efter sd kort.en pro-
duktionstid.

MOTORCYKLER
SCOOTERE
KNALLERTER

KOBENHAVNS
CYLINDER SERVICE

Ngrrebrogade 211
(01) 93 &G 2403 - 4803

PRACISIONS ARBEJDE

Sterste specialfabrik for

cylinderudboring og krumtaprepafaﬁon
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Som konstant leser af Deres blad i 14
ar, tillader jeg mig at stille et par sporgs-
mél vedrerende min Fiat 600 D 1965. 1.
Hvordan lydisolerer man en Fiat 600 fra
en rumpotte til en Rolls-Royce? Fra 90—
100 km/t fremkommer en generende reso-
nansrumlen. Jeg har isoleret loft med 1 cm
skumplast og hulrum med Rockwool, men
det hjzlper ikke nok.

2. Motoren er tunet til ca. 42 hk
(nedfrasning af topstykke, polering og
slibning af kanaler, ventiler m.m.) og lo-
ber nu fint 130-140 km/t, men jeg synes
det kniber med sejtrek (drejningsmo-
ment). Hjazlper det at pésette dobbelt
Weber fra Fiat 18007

Pi forhind tak.
S.Y., @rum, Djurs.

Lydisolering til R-R standard er ikke
sd let at foretage, men det geelder ikke
om at udfylde hulrummene. De skal for-
soge at gore pladen dod ved at paklabe
f.eks. twppefilt i taget under beklwednin-
gen, et lignende materiale (med gummi-
vrang) kan benyttes pid gulvet under
mdtterne. Indvendig i dorene kan De
med fordel péfore et pent lag af den
nye Tectyl 121, og samme materiale be-
nyttes bide som lydisolering og rustbe-
skyttelse indvendig i skarmkasserne.

Man kan ogsi opni en del ved at fjer-
ne stojkilden og vibrationerne s4 wvids
muligt. Det ma vare en selvfolge, at hjul
og kardanaksler er i balance, samt at mo-
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SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore I=zsere,
nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

torophenget er tilpas blodt og ikke for
hérdt spends.

Ved en tuning af motoren flytter man
ofte drejningsmomentkurven, men ifolge
Deres  beskrivelse, skulle drejningsmo-
mentet vere blevet forbedret over hele
omrddet, medmindre der er fiernet en
del gods fra kanalerne. En dobbeltkarbu-
rator vil ikke hjelpe pa drejningsmomen-
tet ved de lavere omdrejningstal, men det
er muligt, man kunne opni forbedringer
med en registerkarburator. Jeg vil dog
forst anbefale Dem at seette tendingen
ca. 2° tilbage i overensstemmelse med
den bedre fyldningsgrad og det forogede
kompressionsforbold pd grund af det af-
hovlede topstykke — det er en lille baga-
tel, som de fleste motortunere overser.
Formentlig vil denne justering give til-
fredsstillende resultat.

*

Jeg har et sporgsmil m.h.t. min nyan-
skaffede Jawa 350. Den tyskskrevne in-
struktionsbog foreskriver en olie-benzin
blanding pd 1:25, medens det af F. Bii-
low og Co. udformede servicehzfte fore-
skriver 1:18 de forste 500 km (et blan-
dingsforhold, der overhovedet ikke kan
fis pd en selvblander) og derefter og
fremdeles 1:20. Samme servicehzfte fore-
skriver ogsd olieskift pd gearkasse, og
koksrensning for hver 3000 km, hvilket
jeg synes er i overkanten, maskinen gir
hovedsageligt pd landeve;j.




I SMJ juli 1959 er der beskrevet en
tuning af en Jawa 250. Har De en til-
svarende vejledning for en Jawa 350. Det
er den milde tuning, jeg er interesseret i.

Dernast har jeg et rent teoretisk
spergsmal. Jeg gir ud fra at hjulopheng-
ningen pd den nye Wartburg 1000 er den
samme som pi den sidste Wartburg-
model De provekorte. Vognen tiltaler
mig, men den gamle baghjulsophengning
skulle have varet bibeholdt. Vil det ikke
forbedre koreegenskaberne, hvis man
senker affjedringen ved baghjulene, sd
de kommer til at std med negativt styrt,
ndr vognen er ubelastet, eventuelt supple-
ret med et par kraftigere steddempere.

C. C., Sendersg.

Det er en historie, der stadig gentager
sig, ndr danske importorer foreskriver
mere olie i benzinen, end fabrikkerne gor.
Forklaringen er den, at mange unge mo-
torcyklister springer op og falder ned pa
indkoringsperioden tildels stottet af tek-
niske vismand, der haevder, at en motor
bliver bedst, ndr den lige fra starten fdr
fuld gas — det kan ikke vere mere for-
kert. For at gardere sig mod reklamatio-
ner, maskinerne er blevet helt eller halvt
odelagt pa grund af for hird belastning
de forste par tusinde kilometer (ofte alle-
rede efter nogle fa hundrede kilometer)

oreskrives den store oliemengde, der

skal forhindre stemplet i at sette sig.
Man gir vel sagtens ud fra, at maski-
nerne aldrig far en viglig indkoring, og
derfor anbefaler man fortsat brug af me-
gen olie i benzinen. Da dette giver kul-
aflejringer, md man ogsi afrense hyp-
pigere.

Hvis man vil have en god maskine,
skal man have tdlmodighed under indko-
ringen og benytte det blandingsforhold,
fabrikken foreskriver. I reglen giver man
maskinen lidt ekstra smoving og foroget
indvendig koling i indkoringsperioden
ved at heve karburatorndlen et hak, og
det er tilstrakkeligt.

Besynderligt nok er det blandt mange
unge mennesker den almindelige opfat-
telse, at den gut, der kan odelegge alle

de maskiner, han kommer i nerheden af,
er noget i retning af en helt eller en stor
motorsportbegavelse, siden der endnu
ikke er bygget motorcykler, som kan leve
op til hans evner. I virkeligheden er
samme person blot alt for wvidende og
dum til at behandle en motorcykel rigtigt.

Vi kan vere enige med hensyn til bag-
hiulsophengningen pa Warthurg, men
hvis man giver baghjulene negativ cam-
ber i ubelastet stand, tager man for det
forste noget af affjedring;bewegel:en,
og for det andet er der risiko for, at vog-
nen bliver meget understyrende.

Vi bar desverre ingen tuningsvejled-
ning for Jawa 350, men det er muligt, at
importoren kan skaffe en fra fabrikken.

*

Er det tilladt en mand, hvis bil er pd
gule plader, at kere ud med varer, hvis
han tager en medhjelper med?

Hvis man ringer f.eks. efter elektri-
keren, for at fi noget repareret, mi han
da kore i en bil pd gule plader, en med-
hjelper er med? Det er ikke en vare-
transport han udferer, men en almindelig
karsel.

P. N., Lésby.

Gule plader er beregnet for biler og
motorcykler, der udforer godstransport
inklusive servicevogne, der ma medbringe
varktoj og reservedele af et sddant om-
fang, at det kan betegnes som godstrans-
port. Det er generelt tilladt, at der med-
folger én person foruden foreren — pa
son- og helligdage dog kun sdfremt denne
anden persons tilstedeverelse er nodven-
dig for pa- og aflesning. Undtaget fra
reglen er malketransport, hvor ikke veg-
ten af godset, men hastigheden i udbrin-
gelsen er af afgorende betydning. Med
mealkevogne, der ndbringer meelk til for-
brugere, ma medfolge s mange personer,
som en hurtig distribution krever. Und-
taget fra reglen er endvidere tungt ma-
teriel, der kraver flere personer til af- og
péalesning, transport af arbejdere, der ar-
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bejder for vognens ejer, nir disse arbej-
dere skal benytie de medforte materialer.
Transport af kaproningsbide dbner mu-
lighed for ar medbringe si mange perso-
ner, som svarer til mandskabet i den
Storste af badene.

En elektriker ma altsé medbringe en
person i en vogn pd gule plader, hvis der
samtidig er tale om godstransport f. eks.
af en storre elekiromotor, lange kabelror
eller lignende. Strengt taget ma en elek-
triker ikke benytie en vogn pa gule pla-
der, hvis han kun medbringer en vark-
tojsmappe og lidt ledning, som han lige
sd godt kunne have pi en cykel eller i en
almindelig personvogns bagagerum.

*

Angdende en Triumph Herald 1200 se-
dan vil jeg gerne here, om der findes
tuningsudstyr til den og om De vil fra-
ride mig at sxtte det i. Bilen er en 62
drg. og har gdet 52.000, er bilen for gam.-
mel til at sette det i? Vi ville ogsd gerne
have den lavet om til dben vogn med
hardtop. Kan det bedre betale sig at
skifte den ud til en sportsvogn, eller kan
det lade sig gere at f& den tunet til en
rimelig pris.

Angdende pris pd tuningsudstyr og ar-
bejdslen, kan vi da fi& en nogenlunde
vejledende pris.

K. K. ]., Odense.

Sa vidt vi kan overskue sagen, vil den
bedste tuning af en Herald-motor bestd i,
at man bygger den om til en Spitfire 4.
Prisen pd de dele, der skal udskiftes, kan
De fa hos importoren. En tuning af vog-
nen forudscetter dog samtidig en hoved-
reparation af motoren, da alt ma vere i
bedste mekanisk stand, desuden més brem-
Jerne og undervognen vere i perfekt
stand.

Da det under ingen omstendigheder
kan betale sig at bygge den om til en
dben vogn med hardtop, vil det alt i alt
nok blive bide bedre og billigere at ud-
skifte den med en sportsmodel.
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Som mangedrig leser vil jeg gjerne fi
stille Dem et sporgsmil angiende min
Glas T. 700 1967 model. Den blev kebt
brukt og med defekt motor siste host.
Motoren havde knekket en veivstake og
blev isat ny krumtapaksel komplet, ut-
boret og isat nye stempler og nye ventiler.
Desuten blev hgjre utluftningsventil i
topdekslet utskiftet med en ny da den
tidligere eier havde erstattet denne med
en 5 gring der var satt fast i hullet der
denne skulle vare. Alt gikt fint den for-
ste tid men sd begynte den at sende oljen
ut gjennem utluftningsventilerne og inn
i luftfilteret s dette tilstoppes pd noen
fd mils kjorring. N4 blir luftfilteret fyldt
med olje pd noen kilometer og jeg kan
ikke kore med den. Vil jeg kunne fjerne
denne feil ved 4 montere to nye ventil-
deksler med tilherende nye utluftnings-
ventiler eller finnes det montro en alvor-
ligere feil annetsteds som fordrsaker dette
oljetrykkebut ventilerne. Motorens olje-
trykk holder seg pd ca. 60 psi. og olje-
temperaturen ca. 60°celcius.

T. E., Kr.sand S, Norge.

Nar der treenger store men gder olie ud
ved udluftningsventilerne, skyldes det, at
der skal borttransporteres for store meng-
der olieholdig Inft gennem ventilerne.
Dette skyldes, at der traenger falsk luft
ind i motoren., Som oftest ligger utcethe-
den kun ved ventildekslerne, men fejlen
kan 0gsd ligge ved en pakddse ved krum-
tapakslen. Forsog forst med nye paknin-
ger ved wventildwkslerne og ved oliepi-
fyldningsdakslet. Af andre muligheder
skal nwvnes utwtheder ved stodstangsro-
renes montering til krumtaphuset, deks-
let over oliefilteret og for stort spillerum
ved oliemalepinden,

*

Som holder af Deres blad i ca. 10 ir
har jeg med interesse flulgt med i den
tekniske brevkasse. Da jeg nu ser A. V.,
Bronshgj har vrovl med en Moskwitch
408 mener jeg at jeg miske kan hjzlpe




lidt. I firmaet hvor jeg arbejder har vi
forhandling af 408 og har solgt ca. 20
vogne, og disse har jeg arbejdet en hel
del med. Jeg vil forst skrive lidt om den
baggrund. som forhandlerne arbejder
med. Vi har ingen tekniske oplysninger
udover den medfelgende servicebog og
har kun besgg af en russisk ingenigr til
hjzlp 2 gange om dret. Han er meget
sparsommelig med oplysninger, bl. a. har
vi fundet ved serviceeftersyn en del lose
ting oven pa topstykket under ventil-
dackslet som metrikker og skruer, noget
sddan og andet ubehageligt negter han
blot al kommentar. Men tilbage til Brons-
hgj. Den omtalte karburator passer pa
408 og der er monteret en del i Frede-
ricia hos ND, jeg har ikke selv provet,
men forhert mig og féet at vide, at der
skal @ndres pd bl. a. speedertrek og luft-
filter og det koster ca. 500 kr., men at
der opnds en panere gang og en bedre
gkonomi med den. Nu er den originale
karburator blevet ndret en del, og siden
har vi ikke haft noget vrovl, men pi de
forste si jeg en markelig ting, det var

pa to vogne, man justerer dem i tending
og motoren gir rigtig dérlig i tomgang,
sd bryder man vacuumroret og tomgang
er i orden, det viser sig s& at storre va-
cuum pd roret til fordeler er ved tomgang
og at vacuumhullet var boret under spjeel-
det, derefter flyttede jeg ved tilpropning
og borede hullet op til over spjaldkan-
ten ca. 3 mm og vognen gik godt het-
efter. Alle 408 skal gd lenge i starteren,
for de starter og er nemme at drukne,
tendspolen er af den type med modstand
som ogsd Bosch benytter og tendrererne
er af et dirlig fabrikat, der i mange til-
felde revner i porcelenet, der er en rude
i svemmerhuset og benzinen stir si i
‘midten, jeg har bemarket, at der skal
ikke meget til for den er for hej og sd
drukner motoren let,

Reservedelslageret er si begrenset, at
da vi bestilte reservedelslager, kom ca.
15 %, andet restordre, og specialvaerkto;
er der ikke noget der hedder.

Nu hdber jeg at jeg har hjulpet lidt,
men jeg vil gerne om de vil undlade mit
navn af hensyn til min arbejdsplads.

“SPEEDWELL

NYHED

loser svammerhgjde-problemet

»FLOJET« er et nyt og billigt SPEEDWELL
produkt, konstrueret til at borteliminere pro-
blemer med svemmerhojden i karburatorer
»FLOJET« passer for alle typer SU karbu-
ratorer. Den udskiftes direkte med den
originale flyder ventil og includerer en Viton-
nal, som har enestdende tethedsegenskaber,
foruden at gennemstremningsevnen udviser en
forbedring p& 40 pct.

»FLOJET« er uvurderlig pa dobbelt-karbura-
torer — hjelper til at reducere karburerings-
ungjagtigheder ved tuning af modificerede
motorer. Best. nr. CA 90 — incl. oms kr. 14,85.

SP[[D%
W VEND OLSEN

VALH@JS ALLE 179
RODOVRE (01) 70 77 11
CITYdepot:

Halmtorvet 13, 31 90 63
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Medens der tidligere udeluk-
kende blev kert pa Firestone i
Indianapolis 500 miles, fordi
denne dazkfabrik havde (og
har) betydelige interesser i ba-
nen, er der nu abnet for alle
dzkmearker, men foruden Fire-
stone finder man kun Good-
year representeret. Af de 33
tilmeldte vogne var i é4r 17
monteret med Firestone og 16
med Goodyear.

Her er en virkelig god idé
fra Ronson. Et lille bleselam-
peaggregat med indstillelig
flamme ganske som pa en
Ronson gaslighter stikkes di-
rekte i en af de gaspatroner,
man anvender til at fylde ligh-
teren med, og dermed har man
et aggregat til finlodning, fil
hurtig rensning og terring af
tendrer og meget andet. Ved
visse loddearbejder er en kolbe
for klodset, medens blaselam-
pen brugt direkte er for brutal,
og netop til arbejde af denane
art har man brug for en ju-
sterbar gasflamme, som ikke
uden videre kan fremskaftfes i
de huse, hvor der ikke er gas,
men kun elektricitet.

Dd

2

Volvo forhandlerne giver nu
Volvo-rigsgaranti pa brugte
Volvo modeller. Det vil sige,
at alle forhandlere giver seks

mineders garanti pa brugte
Volvo modeller omfattende
bédde materialer og arbejdslen,
men garantien dakker naturlig-
vis ikke for slitage eller skader.

*

Trods den forogede registre-
ringsafgift pa nye biler er pri-
sen pi Renault 10 blevet sat
ned til kr. 18.617.—. Prisen
skulle ifglge den nye afgift
vere giet op til kr. 19.335,—.
Prisnedszttelsen skyldes, at Re-
naultfabrikkerne allerede i au-
gust begynder leveringen af
1968 modellerne.

*

Ford har presenteret en pro-
totype pi en el-drevet bybil
med plads til to voksne og to
born. Den drives af alminde-
lige akkumulatorer. sa der er
intet opsigtsvekkende i den

Den lille Ronson bleselampe i funktion til forskellige formdl — overst til venstre brendes et
tendror rent og tort med lav flamme, overst til hojre sammenloddes et par kobberror. nederst
til venstre er bleselampen monieret med en loddedyse, og nederst til hojre bruges den som
bunsenbrender. Prisen for denne bleselampe inklusive en stor gaspatron er kr. 39.50.
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tekniske udformning. Med en
hastighed pd 40 km/t har vog-
nen en aktionsradius pa 65 km.
Med en af de nyere batterityper
vil vognen dog kunne komme
op pid 70 km't med en betyde-
lig storre aktionsradius. Det
mest interessante er derfor
indtil videre, at Comuta, som
prototypen kaldes, har en ven-
deradius pa ca. 2,75 meter, og
da totallengden er 2,0 meter,
skulle det ikke vere vanskeligt
at finde en parkeringsplads.

*

Peugeot 204 er kommet i to
nye modeller nemlig Coupe
Grand Luxe til kr. 35.214,— og
Cabriolet Grand Luxe til kr.
33.906,—. Disse to modeller er
smukt udstyret, men i teknisk
henseende identiske med ber-
line-modellen. Begge de nye
modeller er to-personers, tnen
i coupe’en er der tillige et
ngdsede, der giver god plads
til barn.

Berline-modellen er blevet

&ndret pd flere omrider. For-
hjulsbremserne er blevet storre
(skivediameter 256 mm), og
desuden er vacuumforsterker
blevet standardudstyr. Sovebe-
slag er blevet standardudstyr,
de rustfri kofangere er blevet
&ndret 1 udformningen, der er
kommet ny karburatortype (So-
lex 32 PBISA 2), og tilsyne-
ladende er vognen blevet bedre
lydisoleret. Prisen er kr.
23.741,~ og soltag kan leveres
ekstra for kr. 383,—.

*

For at imedekomme et szr-
ligt onske fra droskeejere har
Daimler-Benz fremstillet en
forlenget version af Mercedes
200 D beregnet til 7-8 passa-
gerer. Vognens totallengde er
forlenget med 650 mm, top-
hastigheden er 130 km/t og pri-
sen med hyrevognsafgift bliver
ca. 40.000,-.

vig

Samarbejdet mellem Citroén
og NSU er blevet udvidet. De

Pengeto 204 Cabriolet.

to fabrikker har i fallesskab
oprettet Comotor A/S med ho-
vedszde i Luxembourg. Dette
selskab skal beskaftige sig med
udviklingen af automobilmoto-
rer efter NSU-Wankel princip-
pet, og det er i ovrigt forste
gang, at to europaiske bilfa-
brikker fra forskellige lande
slar sig sammen i et fzlles pro-
jekt.
*

Sikker transport af smaborn i
biler kan vere et storre pro-
blem, end de fleste forestiller
sig. Prestone har fremstillet
denne polstrede barnestol, der
kan ophenges pa bilens almin-
delige sede. Med et lost stativ
kan den omdannes til alminde-
lig »whjemmestol«. Forbandling
7 Danmark: A[S A. Falkenberg.

*

Audi-modellerne har sliet si
godt an, at Auto Union nu for
forste gang i mange ar giver
overskud. Som et kuriosum
skal det nzvnes, at Geoff.
Duke, der har flere verdens-
mesterskaber pd motorcykel bag
sig, er vendt tilbage til Isle of
Man som Audi-forhandler.

*

Fram Filters Ltd. har frem-
stillet et nyt dobbelt oliefilter,
der tilsyneladende kan forlen-
ge motorens levetid betydeligt.
Efter indforelsen af dette fil-
ter har et engelsk busselskab
veret i stand til at reducere sit
varkstedspersonale med 85 %,
og samtidig gik intervallerne
for olieskift fra tre uger cp til
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Dette er det forste billede af den dobbelte Wankelmotor, transmission og forhjulsophengning i
den store NSU-Wankel, RO 80, der vil blive prasenteret pi biludstillingen i Frankfurt. Motoren
pad 105 hk DIN er anbragt foran foraksellinien og gearkassen bag. Pi billedet ser man endvidere
de store skivebremser anbragt ved differentialet, McPherson forbjulsophangning, en ganske kort
tandstangsstyring, der aktiverer den to-delte sporstang over en vippearm monteret en hydraulisk
demper, ligeledes hydranlisk demper i motorophanget og dobbelte kileremme 1il elektromagne-
tisk ventilator, vekselstromsgenerator og olietrykspumpe (til servostyring og muligvis ogsa olie-
tryksbremser). Vi ved, at motoren er monteret med to karburatorer og to tendror pr. motoren-
bed. Vognens luftmodstandskoefficient er si lav som 0,35, hvilket er medvirkende 1il at give
vognen en tophastighed i nerheden af 200 kmlt. Motorens drejningsmoment er 16,2 kpm, og
generatoren har en effekt pi 490 watt.

ni mineder. Antallet af hoved-
reparerede busmotorer gik ar-
ligt fra 300 ned til 120. Det
nye filter er et hovedstremsfil-
ter kombineret med et side-
stromsfilter, der har en hidtil
ukendt filtreringsevne.

*

BMC godkender ikke brugen
af de sdkaldte wheel spacers —
afstandsstykker, der skydes ind
mellem nav og felg for at for-
oge sporvidden. Man oplyser,
at denne @ndring er betydelig
nok til at forgge pavirkningerne
pa affjedring og hjullejer, men
ikke stor nok til at forbedre
koreegenskaberne. Man risike-
rer altsd kun skade pa lejerne
og bortfald af garantien, hvis
man foretager en sidan @n-
dring.

*

Blaupunkt har sendt en ny au-
toradio pd markedet under nav-
net Flensburg. Det er en fuldt
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transistorbeskyttet FM modta-
ger med automatisk finindstil-
ling, hoejfrekvensindgangstrin
og 5 watt push pull udgangs-
trin. Modtageren kan omstilles
til 6 v eller 12 v, og tre forsky-
delige pile pd skalaen kan mar-
kere tre foretrukne stationer.
Prisen er kr. 565,— ekskl. ud-
styr.
*

Cortina Lotus samles nu pi
Ford fabrikkerne i England, og
vognen er dermed inde under
Ford’s szdvanlige service og
garanti. I den seneste udgave
udvikler 1,5 liter motoren med
to overliggende knastaksler
117 hk, accelerationstiden 0-96
km/t (0-60 mph) er 10 se-
kunder, og tophastigheden 170
km/t. Udvendig er Cortina Lo-
tus identisk med Cortina, blot
er vognen »sznket« 25 mm for
og bag og affjedringen er noget
stivere.

Man glemmer vist aldrig at ko-
re pd to hjul. Her er onkel pd
70 dr — tidligere Harley-David-
son entusiast — i ferd med at
prove nevoens Kreidler Florett
knallert. Armstillingen meget
korrekt, benstillingen lidt apar-
te, og ekvipagen meget charme-
rende.
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Japans Grand Prix

Man er endnu ikke i solens land kom-
met s lang, at man afholder grand prix
for formel 1 vogne, men det &rlige japan-
ske grand prix, der i dr blev kert for
fjerde gang pd banen »Fuji International
Speedway«, var udskrevet for gruppe 6
prototyper. En racervogntype man i Japan
har flere af end formel 1 vogne.

Lobet i dr blev overvaret af 85.000
tilskuere, og det blev efter et dramatisk
leb vundet af den unge japaner Tetsu
Ikusawa i en Porsche. Hovedparten af sin
racerlerdom har den unge japaner mod-
taget sidste ar, hvor han sesonen igennem
korte formel 3 lob i England.

Pd anden- og trediepladsen kom lige-
ledes to japanere nemlig Kunimitsu Ta-
kahasi og Giichi Sunako begge i japanske
prototyper af market Nissan R380 Mk.
IL.

Syracuse Grand Prix

Da det sicilianske grand prix i Syracuse
ikke teller med i kampen om verdens-
mesterskabet, var det kun et udpluk af
eliten, der stillede op i et lob, der skulle
vise sig at blive en suveraen dobbelttriumf
for Ferrari.

De to fabrikskgrere, Mike Parkes og
Lodovicio Scarfiotti, havde nemlig mod
slutningen af det godt 300 kilometer lan-
ge leb oparbejdet en solid fering pa et
par omgange i forhold til de narmeste
konkurrenter, og da malflaget faldt, kerte
de to Ferrari vogne formationskersel over
malstregen med dedt leb til resultat. Sej-
ren blev vundet med en gennemsnitsha-
stighed pd godt 183 km/t.

Pi trediepladsen kom schweizeren Jo-
sef Siffert, der stadig kerer Rob Walker’s
Cooper-Maserati. Chris Irwin blev num-
mer fire 1 en 2-liters Lotus-BRM.

Acropolis Rally

Efter flere drs forgaeves forseg lykke-
des det endelig i &r BMC at vinde det
graske Acropolis Rally. Det blev Paddy
Hopkirtk og Ron Crellin, der i en BMC
Cooper S hentede de eftertragtede laur-
bar hjem til den engelske fabrik.

Pi andenpladsen kom svenskeren O.
Andersson og englenderen John Daven-
port i Lancia Fulvia HF. De blev efter-
fulgt af svenskeren Bengt Soderstrom;
Gunnar Palm i Lotus Cortina.

Formel 2

Den hdrde kamp i formel 2 klassen
fortsetter. I forbifarten nevner vi her re-
sultaterne fra tre lgb keort siden sidst.

Lobet pd den engelske bane Mallory
Park blev kert i kraftigt regnvejr, og un-
der sidanne omstendigheder er John Sur-
tees suveraen. I en Lola Cosworth sejrede
han meget sikkert foran Frank Gardaner,
Brabham Cosworth og Bruce McLaren,
McLaren Cosworth.

Selvom det var tervejr, da det belgiske
Limbourg Grand Prix blev afviklet pi
Zolder banen, si fortsatte John Surtees
her sin succes ved at vinde med sin Lola
Cosworth foran Jim Clatk, Lotus Cos-
worth og Jean-Pierre Beltoise, Matra Cos-
worth.

Samme vogntype som sidstnzvnte korte
den unge belgier Jacky Ickx, da han efter
hard kamp vandt formel 2 lgbet pd Cry-
stal Palace, foran Jean-Pierre Beltoise og
Bruce McLaren.

Targa Florio

Porsche fejrede store triumfer i det
klassiske landevejsleb Targa Florio pi Si-
cilien ved at besztte de tre af lgbets for-
ste pladser. Det var iovrigt syvende gang
Porsche sejrede i lgbet af de sidste tolv
ar.
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Ferrari forte i lang tid lebet indtil Vac-
carella, der ellers kender Targa Florio
ruten som sin egen bukselomme, gik for
steerkt ind i et sving og reg ud mod en
stenvold, der sdelagde hjulophangningen
pd hans fabriksvogn. Derefter overtog
Herbert Miiller/Jean Guichet foringen i
en anden Ferrari, og den beholdt de ind-
til midt 1 lebet, hvor differentialet strej-
kede, og sd var der helt frit spil for Pot-
scherne.

Den vindende Porsche var en 8-cylin-
dret Porsche 910 prototype med 2,2 liters
motor, og den blev kert af australieren
Paul Hawkins og tyskeren Holf Stomme-
len. De to Porscher, der besatte de to fol-
gende pladser, var begge 6-cylindrede
Porsche 910 prototyper med 2-liters mo-
torer, De blev kert af henholdsvis Leo
Cella/Giambero Biscaldi og Jochen Neer-
pasch/Vic Elford.

Den vindende Porsche tilbagelagde lo-
bets 720 kilometer pd 6 tim. 37 min. 1
sek., hvilket giver en gennemsnitshastig-
hed pd 108,811 km/t. En ret sd anseelig
hastighed pd den kurverige landevejsbane.

Niirburgring 1.000 km

Porsches succes 1 form af et hat-trick 1
Targa Florio blev fulgt op af en endnu
storre succes pad hjemmebane ved 1.000
kilometerlobet pd Nirburgring.

Under de mange landsmznds jubel

blev det Porsche prototyper pa resultats-
listens fire forste pladser. Det var en
gammel Porsche-drem, der siledes gik 1
opfyldelse med en sikker hjemmesejr.

Vindervognen og de to efterfolgende
Porscher i mal var alle Porsche 910 pro-
totyper med 2-liters motorer, medens vogn
nummer fire over malstregen havde 2,2-
liters motor. Vognen pi forstepladsen
blev kert af Udo Schiits/Joe Buzzetta.
Derefter fulgte Paul Hawkins/Gerhard
Koch, Jochen Neerpasch/Vic Elford og
Gerhard Mitter/Lucien Bianchi.

Vindertiden for den sejrende Porsche
blev 6 tim. 54 min. 12,9 sek. hvilket sva-
rer til en gennemsnitshastighed pd 145,5
km/t.

Ferrari deltog ikke med sine store P4
fabriksvogne. Derimod var Chaparral,
Mirage og Lola-Aston Martin med, men
de udgik alle under det hérde lgb.

Indianapolis 500-Miles

En sikker andenplads i Amerikas stor-
ste billeb blev pludselig til en sejr til
amerikaneren A. J. Foyt, da den ellers til-
syneladende vinder, Parnelli Jones, tre
omgange for lobets ialt 200 omgange var
kort, mitte udgd, fordi nogle gearkasse-
lejer bred sammen i hans turbinedrevne
STP-Special. Det ville ellers have veret
forste gang, at en turbinedrevet vogn
havde vundet det amerikanske storlgb.

Kun tre omgange fra en sensationel sejr var denne turbinedrevne STP-Special ved Indianapolis-lo-

bet. Turbinen, der stammer fra en helikopter, ligger ved siden af koreren.
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P4 grund af meget kraftig regn blev
lgbet i forste omgang stoppet, da der var
kort 18 omgange. P& det tidspunkt forte
Parnelli Jones sikkert. Dagen efter blev
lobet startet piny, og alt tydede pd en
sejr for den nye turbine vogn. Bedste
grand prix korer blev Denis Hulme med
en fjerdeplads.

Hollands Grand Prix

Jim Clatk, Colin Chapman (Lotus),
Keith Duckworth (Cosworth) og Ford
fejrede store triumfer ved det hollandske
grand prix pi den godt fire kilometer
lange Zandvoort bane.

Jim Clark og Lotus har levet lidt ube-
mearket, fordi man manglede den rigtige
motor. En sddan motor har man imidler-
tid nu fiet ved Fords hjzlp, idet Cos-
worth siden &rsskiftet har frembragt en
helt ny V-8 Ford Cosworth formel 1 mo-
tor pd 3 liter.

For halvandet 4r siden engagerede Ford
eksperten Keith Duckworth fra Cosworth
til et projekt til to millioner kroner, som
skulle give to racermotorer til resultat, en
formel 2 motor og en formel 1 motor.
Forstnaevnte 1,6 liters motor var klar lidt
for 4rsskiftet, og har, ndr dette skrives,
ganske enkelt vundet alle drets til dato
korte formel 2 lob. Noget tyder ogsa pa,
at man vil komme til at opnd lignende
resultater med formel 1 motoren, der som
sagt debuterede i Holland med en sikker
sejr i sit forste lob, og dermed er Ford
altsd ogsd reprasenteret i formel 1 klas-
sen.

Omkring den nye motor har Colin
Chapman si opbygget en helt ny Lotus
formel 1 vogn, der har féet betegnelsen
Lotus 49. Det er en meget slank racer-
vogn, hvor man har gjort alt for at bringe
vegten ned til et minimum. Der er tale
om en sdkaldt monocoque konstruktion,
altsd en vogn hvor chassis og karrosseri
er sammenbygget til en selvbzrende en-
hed bestdende af aluminiumsektioner.
Der er imidlertid det specielle ved Lotus
49, at dette barende element slutter lige

for motoren, der er centralt placeret foran.

baghjulene. Hele racerens bagvogn ud-
gores siledes af motoren, der faktisk bze-
rer sig selv og samtidig tjener som an-
kerpunkt for baghjulsophzngningen.

Den nye Lotus 49 niede lige at blive
helt klar til lgbet i Holland, hvor Jim
Clark kerte den til sejr i en ny rekordtid
pd 2 tim. 14 min. 45,1 sek., hvilket sva-
rer til en gennemsnitshastighed pd 168,
087 km/t. Clark overtog foringen pd 16-
ende omgang og beholdt den indtil lobets
ialt 90 omgange var tilendebragt.

Pd de to folgende pladser kom de to
Brabham-kerere, Jack Brabham og Denis
Hulme, og de blev efterfulgt af tre fa-
brikskerere fra Ferrari, nemlig Chris
Amon, Mike Parkes og Lodovico Scar-
fiotti.

Med sin sejr er Jim Clark pludselig
helt oppe i forreste rekke i kampen om
dette 4rs mesterskab.

MOTORCYKELSPORTEN

Frankrigs GP

Clermont-Ferrand kunne nok i ar byde
pa solskin og glimrende kersel. men ikke
pa de store sensationer. Den franske afde-
ling af motorcyklernes VM pd landevej
var 1 ar udskrevet for klasserne 50 ccm,
125 ccm, 250 ccm og sidevogn (500
ccm).

Ren Suzuki-opvisning blev det som
ventet endnu en gang i 50 ccm-klassen.
Det eneste overraskende var, at den unge
Katayama fik lov at gd i madl sekunder
for verdensmesteren Hans-Georg An-
scheidt. Stuart Graham har nu 3benbart
fundet sig til rette pd den lille Suzuki og
kunne notere en tredjeplads flere mi-
nutter foran den efterfglgende Derbi-
skare.

Hvad resultater angdr, blev 125 ccm-
klassen en tro kopi af det spanske GP tre
uger tidligere. De nye fire-cylindrede
Yamaha'er beviste igen deres overlegen-
hed og blev af Bill Ivy og Phill Read
kert til ferste- og andenpladsen foran
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Katayamas og Grahams to-cylindrede Su-
zuki'er. Katayama kom bedst fra start,
men mitte hurtigt overlade feringen til
Read. Ivy havde en dirlig start, men ar-
bejdede sig med ny omgangsrekord op til
forstepladsen, som han holdt lebet ud.
Read’s Yamaha havde gear-problemer og
gik en tid kun pd tre cylindre — det var
kun med ned og nzppe, han holdt sig
den overordentligt dygtige Katayama fra
livet. Det bliver spzndende at se, om
Suzuki fir den lovede fire-cylindrede ma-
skine ferdig til Isle of Man TT.

Endelig skete det: I 250 ccm-klassen
fik verdensmesteren Mike Hailwood sine
forste VM-point — men bestemt ikke sd
mange, som han havde hibet pi. Hail-
wood havde kert bedste traeningstid og
gik da ogsd efter fire omgange i gang
med at opbygge et komfortabelt 30 se-
kunders-forspring, bl.a. ved hjelp af
en ny omgangsrekord. Bill Ivy’s Yamaha
var ikke meget for at skifte gear, og Phill
Read's Yamaha var ikke meget bedre —
den havde koblingsproblemer og gik en
overgang kun pd to cylindre. Med kun
fd omgange tilbage havde Hailwood s
sit tredje uheld i tre lgb, idet Honda’en
mistede de fleste af sine syv gear. De tre
forende maskiner var nu alle i vanskelig-
heder, men Ivy fandt hurtigt ud af, at
hans motor var den sundeste. Nu kunne
selv ikke opbydelsen af al den Mike’ske
korekunst hindre Ivy og Read i at gé
forbi til sejren. P4 fjerde-pladsen efter
Hailwood fulgte Ralph Bryans pd den
anden Honda. Dette betyder, at Read
nu har overtaget feringen i denne klasse
med 20 VM-point foran Bryans’ 17 point.
Hailwood har endnu kun fire point, og
hvad verre er: De neaste lob i denne
serie er pd hurtige baner, hvor selv Hail-
wood’s kerekunst vil fi svaert ved at
hamle op med Yamaha'ernes overskud af
hestekrafter.

Hvis man ellers havde trang til my-
sticisme, kunne man godt opbygge en
storre mytologi omkring tyskeren Hel-
muth Fath’s hjemmebyggede fire-cylin-
drede sidevogns-maskine, URS. Endnu en
gang viste den sig som den hurtigste
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under treningen, endnu en gang overtog
Fath foringen efter en dérlig start, endnu
en gang satte han ny omgangsrekord —
og endnu en gang bred motoren sammen
(denne gang var det et stempel). Nu gik
sejren til den unge Klaus Enders, foran
Siekfried Schauzu og Tony Wakefield,
alle p& BMW. Veteranen Auerbacher
havde vanskeligheder og mitte lade sig
ngje med en fjerdeplads, siledes at En-
ders nu ferer i VM-point.

*

VM i Moto Cross

Med en sejr i det hollandske Grand
Prix i Notg genvandt Joel Robert (CZ)
sin fering i 250 ccm-klassen foran Tor-
sten Hallman (HVA), der mitte udgd i
andet heat. P& anden- og tredjepladsen
kom Victor Arbekov (CZ) og finnen
Juri Storm (HVA). Den lovende unge
holleender Frans Sigmans kerte sin Husq-
varna til en ken fjerdeplads.

*

Det vesttyske Moto Cross Grand Prix
indtil 250 ccm i Bielstein blev vundet af
Torsten Hallman (HVA) — hans eneste
alvorlige konkurrent, Joel Robert, led
endnu af efterveer efter et styrt. Olle
Pettersson (HVA) sikrede sig anden-
pladsen foran Zdenek Strnad pd CZ. Vic-
tor Arbekov vandt forste heat, men hav-
de igen uheld og styrtede i andet heat.

*

Hedemora var i 4r rammen om
den svenske afdeling af VM i 500 ccm
Moto Cross. Med en andenplads i begge
heats gik sejren til Dave Bickers pd en
380 ccm CZ — forevrigt Bickers' forste
sejr i 1966 og 67. Nummer to blev den
unge hurtige svensker Chris Hammargen
(360 HVA) og tredjepladsen gik til Jeff
Smith (494 BSA). I det samlede resultat
ligger Bickers, Gunnar Draugs og Paul
Friedrichs nu meget tet samlet i toppen.
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DEN NY
WARTB

Med det nye, elegante, formskenne karosseri og en raekke
tekniske nyheder er WARTBURG 1000 simpelthen en sen-
sation til prisen. God plads til 5 personer og masser af
bagage. Interigret er smukt og der er righoldigt udstyr,
bl. a. overhalingslys, el-vinduesvasker, visker med 2 ha-
stigheder, baklygte, kalerjalousi og ratlds. Separate, ind-
stillelige forszder. God benplads. Effektiv varme- og
friskluftanleeg. 50 HK SAE 3-cyl. motor giver fin accele-
ration og gode kereegenskaber. Forhjulstreek og frileb
samt uafhaengig hjulophaengning. God benzingkon., kun
8,5-9,6 liter pr. 100 km. En stor, sikker og komfortabel
vogn til hele familien for kun kr.

15.989
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