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MZ kan stadig
leveres for

kun kr. 2497.—
pa gaden.
Udbet. fra 797.—
pr. md. fra 108.—

7 ud af hver 10 vaelger MZ

Siden 1963 er motorcykelsalget steget
mere end 50 %o hvert ar, og langt de fle-
ste har valgt MZ. Dette er ikke serlig
meerkeligt, idet den samlede presse var
enige om at heve MZ til skyerne. Lees,
hvad bl. a. den danske motorredakter og
provekerer Mogens H. Damkier, Skandi-
navisk Motor Journal, skriver:

»Kereegenskaberne pa landevejen er hverken mere
eller mindre end perfekte, og maskinen har en
fortreffelig retningsstabilitet op til tophastighed.
Hvis jeg ikke i forvejen havde en motorcykel, ville
jeg styrte ud og kobe en MZ 150.«

Forlang vort katalog og skriftlige preve-
karsel, som giver en kritisk gennemgang,
skrevet af motorjournalister i England,
Vesttyskland og Danmark.

<. REINHARDT s

Gl. Kongevej 11, Kgbenhavn V
Telefon (01) 3123 55

Forhandlere i alle stzrre danske byer
med MZ-fabrik-service uddannede mekanikere
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Forsiden

For tiden planlegges sommerferien i detal-
jer, og stadig flere bilister soger vaek fra
de sierkt trafikerede hovedveje for at ga
pé opdagelse pi Europas biveje. Her er en
familie ude med en NSU 110, og denne
vogn vil sammen med Prinz 1000 TT blive
provekort i neeste nummer.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Er der noget si opleftende og forfriskende som med-
delelsen om, at der er nedsat en kommission eller et ud-
valg? Det vil sige, at der ad dre vil komme en betenk-
ning, som ingen retter sig efter — sddan er det i hvert
tilfelde gdet i mange sager og blandt andre i for-
bindelse med motorafgifterne. Nu skal der nedsettes et

" udvalg til undersggelse af de muligheder, der foreligger

for at forbedre de trafikale forhold og for at forbedre
trafiksikkerheden, men ville det ikke vzre mere natur-
ligt, om man forst rettede igjnefaldende fejl og udnyt-
tede foreliggende muligheder, inden man satte sig ned
for at spekulere over, hvad man s& mere kunne udrette.

Eksempelvis md enhver udlending, der nzrmer sig
Danmarks hovedstad ad Roskildevejen f det indtryk, at
han nu er kommet til et absolut underudviklet trafikom-
rdde, for hvis han overholder hastighedsbegraesningen,
risikerer han at komme til at stoppe for hvert eneste tra-
fiksignal pd ruten. Det er for mange 4r siden blevet fast-
sldet, at en jeevnt glidende trafikstrom er den mest sikre,
blot den ikke straekker sig over s& lang en distance, at
den ligefrem virker slgvende. Det siger da ogsé sig selv,
at en relativ lang rakke biler med ensartet sikkerhedsaf-
stand udnytter vejkapaciteten bedre end smd klumper
biler, der hopper fra det ene trafiksignal til det andet.
Roskildevejen er sterkt trafikeret i intervaller, men be-
tragter man et trafikreguleret kryds, vil man opdage, at
bilerne pd denne vigtige indfaldsvej skal holde hvert an-
det gjeblik, skent der ikke er nogen tvergdende trafik,
og si mangler vi jo blot et forslag om at udvide vejen i
stedet for at synkronisere trafiksignalerne.
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Nir man kerer i vore sterre byer,
fir man ofte indtryk af at befinde sig
i en stor sandkasse bemandet med
evnesvage eller sinker eller udviklings-
hemmede adferdsforstyrrede, eller hvad
det for gjeblikket kaldes. Man kan ikke
blot forlange, at myndigheder og vasener
skal udnytte og forbedre de foreliggende
muligheder, hvis trafikanterne ikke gor
det samme. Eksempelvis er en rundkersel
en tdbelig foranstaltning, si lenge man
har vigepligt fra hojre, for dermed har
man muligheden for at ldse trafikken fast
til en kompakt, urerlig masse. Vibenshus
runddel i Kebenhavn er vel nok den mest
vanvittige af landets rundkersler med
seks udmundende gader, af hvilke en si
vigtig feerdselsire som Lyngbyvejen er
den ene. Desuden har nogle af gaderne
to sat vognbaner delt af midterrabat, og
midt i det hele krydser trafikkens hellige
ko, sporvognen, hele historien korsformet
ad to linier. Dette er et skrupskert anlag,
der i sin tid fungerede updklageligt, men
som ved den voksende trafikbyrde i or-
dets bogstaveligste forstand er blevet et
knudepunkt. Trods den tossede regel om
vigepligt fra hejre kunne det hele imid-
lertid glide, hvis ikke den lille, stzdige
og rethaveriske mand fra tid til anden
dukkede op og udnyttede sin forkersels-
ret ved at sztte hele trafikken i std. Med
et veldigt og imponerende tillob kaster
han sig ind i rundkerslen i bevidsthed
om, at alt og alle skal holde tilbage for
ham, men da han beklageligvis ikke skal
ned ad ferste gade pd hgjre hind, mi
han — hvor ngdig -han end vil — holde
tilbage for trafik fra hgjre, og da han
derved kommer til at holde pd tvars af
den yderste korebane, lykkes det ham at
sperre for den gvrige trafik. Begynder
der s forst at komme prop i foretagendet
det ene sted, si varer det ikke lenge, for
hele rundkerslen er 13st fast. Hvis blot to
af den rethaveriske type ser bort fra det
praktiske til fordel for den gjeblikkelige
ret, kommer de til at vitke som et par
noter, der 1&ser maskineriet fast.

Sammenligner man med Etoile i Paris,
hvor der nok er mere plads rundt om
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triumfbuen, men ogsd flere gader og
steerkere trafik omend uden sporvogne,
mi vi skamme os, for alt glider efter et
bestemt monster, som man ikke straks far
oje pd. Tilsyneladende kaster alle sig ind
i denne rundkersel med dedsforagt, og i
usvakket tempo kerer bilerne pd kryds
og tvaers mellem hinanden, men hele ti-
den ud fra princippet: Det vil vare
upraktisk ikke at Jade ham der slippe forbi.

Det turde dog vaere en utopi, at man
en skonne dag skulle se den slags tdber
forsvinde fra trafikken, og derfor er der
kun h&b om, at man kan opdrage de tan-
kelgse, men normalt begavede trafikanter.
Indenfor byomriderne mi man i evrigt
se ngjere pd mulighederne med trafikre-
gulering ved hjzlp af elektronregnema-
skiner. IBM har forestdet installationen
af et sddant anleg i San Jose, Califor-
nien. En vesentlig forbedring af trafik-
afviklingen kan konstateres efter den
elektroniske regulering af 32 vejkryds pd
en strekning af 4,5 kilometer med en
daglig befeerdning af 35.000 biler. Syste-
met vil blive udvidet til at omfatte 28
trafiksignaler placeret i et kvadratisk om-
ride i byens centrum. Ved det forelgbige
anleg registrerer 400 folere, indbygget i
korebanerne, bilernes antal, hastighed og
vognbane, og foruden rent praktisk at re-
gulere trafikken pé den mest hensigtsmas-
sige mdde, giver regnemaskinen oplysnin-
ger om trafikken séledes, at man pa sekun-
der kan tilegne sig det materiale, som et
helt hold trenede trafiktzllere skulle bru-
ge flere hundrede timer til at indsamle.

Men ogsd uden for byomridderne er der
muligheder nok. Der findes mange deds-
fzlder pd vore veje — de har varet der i
drevis, de har krevet mange menneskeliv,
man kender dem bide hos politi, vejvz-
sen og redningskorps, men der bliver ikke
gjort noget for dem. Ville den slags na-
turstridige bagholdsangreb pé trafikanter-
ne ikke vere ret selvfglgelige at fjerne,
for man kaster sig ud i dybe spekulatio-
ner over, hvad man dog skal gere for at
forbedre trafiksikkerheden. Hvorfor bry-
de sit hoved med at rejse et 1an, hvis man
har kapital nok?



vognfa
EXTRA skub

Der er EXTRA krasfter i Esso Extra Benzin. De vil opleve Deres bil
steerkere end nogensinde... starten lettere, accelerationen bedre...
teendrer, indsugningssystem renere... og aldrig har De fglt motoren
gd mere jeevnt og behageligt. Der er kort sagt mange gode grunde
til at komme en tiger i tanken.

MASKE HAR DE GEVINST PA DERES NUMMERPLADE!

Korer De privat personvogn, scooter eller motorcykle, karer De benzindreven vare- eller lastvogn pé gule plader
eller papegojeplader... si beseg en Esso Service Station, sa De samtidig kan se, om De har vundet. Hver
14. dag udtraekkes et lykkenummer, der viser de tre sidste tal pa en dansk nummerplade. Har De disse tre tal
pd nummerpladen, har De vundet 50 kr. i gavechecks. Er der flere brugere af et keretej, vil den forste, der
melder sig, blive betragtet som vinder - for der er naturligvis kun EEN preemie pr. vogn. Premievinderne i
denne traekning skal have besogt en Esso Service Station inden den 20. april 1966.
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3vidt det kan bedgmmes, er Renault

den eneste statsejede automobilfa-
brik i verden, der udnytter sin kommer-
cielle uafhengighed. De kommunistiske
automobilfabrikker har alle chancer for
at fremstille verdens bedste bil, fordi de
er uafhengige af fjollede markedsanaly-
ser, gennem hvilke publikum kan pévirke
konstruktionerne med mere eller mindre
gennemtznkte forslag, og samtidig er de
fri for konkurrence pé helt meningslese
omrider som for eksempel den ameri-
kanske konkurrence, der gir ud péd at
fremstille den sterste og mest uhdndter-
lige bil med en maksimal motoreffekt,
som den almindelige bilist aldrig fér
mulighed for at udnytte, hvorimod den
konstante delbelastning i forbindelse

SMJ -

med de konventionelle karburatorer ska-.
ber valdige problemer med luftforure-
ning. Og hvad driver de kommunistiske
bilfabrikker det s& til? Darlige kopier
af europziske og amerikanske biler af
zldre dato i en kluntet om end gedigen
udferelse i stedet for suverent at udnyt-
te den viden, man i dag rdder over. Helt
anderledes er det med Renault, der ejes
af den franske stat. Denne fabrik har i
mange &r fremstillet biler med hzkmoto-
rer og fremstiller dem stadig, men man
er ikke det fjerneste bange for at gd over
til frontmotorer med forhjulstrek, blot
hver ny model er en zgte og rigtig bil.

Med Renault R 16 har man tilsyne-
ladende stillet sig selv den opgave at
give publikum mest muligt for pengene

TEST

MOGENS H. DAMIKIER

RENAULT R 16

Som det nesten umiddelbart fremgdr af illustrationen og de opgivne ydre dimensioner, er R 16
rummelig som en stationvogn. Der er en lang reakke muligheder for at stille sederne efter behov,
berunder fuldstendig ndtagning af bagsedet. Bagagerumfanget kan saledes varieres fra 346 til 1200
liter. Mellem bagrude og bagsede findes en udragelig hylde.
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“inden for de rammer, som afstikkes af
den automobiltekniske viden, der er
grundlaget for at fremstille en god og
navnlig sikker bil. Al zre og respekt
for dette mil, og vore hjerteligste lyk-
onskninger med resultatet i tilgift.

Og hvad er det si, det store publikum
har brug for? Det er en rummelig fa-
milievogn, der i visse situationer kan
klare en ret stor transport, en vogn, der
kan holde en behagelig marchhastighed
pa over 120 km/t pd landeveje, en vogn,
der er behagelig og smidig til bykersel,
sidevindsstabil, udstyret med gode brem-
ser, formgivet pd en sddan mide, at
luftmodstandskoefficienten ikke bliver
storre end hejst nedvendigt, idet man
dog kan afstd fra at give karosserifaco-
nen en forsteprioritet, som med en =gte
strgmlinjeudformning kunne g& ud over
pladsforhold, komfort eller fremstillings-
pris. Renault R 16 opfylder disse betin-
gelser, og til slut har man fgjet onsker
og detaljer sammen i en praktisk ud-

Huis der er stort lees pa bagvognen, indstilles
lygterne ved hjelp af det viste hindtag.

Interioret er usedvanlig nydeligt og gennemfort
i alle detaljer. Man kunne blot onske sig en lille
hylde 1il lose sméting pa bagsiden af den udbyg-
ning, som danner den bageste del af motorrum-
met, da koreren ikke kan nd handskerummet,
som sidder under forpanelets hojre side. Arm-
lenet mellem de to forstole er hengslet bag il
og dekker over endnu et stort rum, men heller
ikke dette er let tilgengeligt for koreren under
korslen.

formning og sat prikken over i'et med
et hensigtsmessigt udstyr, — kan man
forlange ret meget mere? Man kan ma-
ske gnske noget helt andet som for eks-
empel en forrygende accelerationsevne
eller en sterre tophastighed, men si skal
man blot interessere sig for en helt anden
slags vogn. Miske det foranstiende lyder,
som om Renault R 16 méd betegne noget
i retning af toppunktet for automobiltek-
nikkens frembringelser, men det vere sig
s langt fra. Det kan fastslds, at ogsd
R 16 betegner et kompromis, men i
modsetning til si mange andre kompro-
miser drejer det sig her om en ngje af-
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Det svejsede stilkarosseri er bygget op pd et platformchassis med stor vridningsstabilitet. Den
kraftige profilering ved tagkonstruktionen giver stor styrke og modstand mod deformering under

veeltning eller lignende ubeld.

vejning mellem den helt rigtige bil, som
alverdens bilkonstrukterer sidder og teg-
ner pi papirservietter, pd skitseblokke
eller som alvorlige projekter i fritiden,
og den bil, der er i stand til at opnd
publikums gunst i en sddan grad, at den
kan péregne et rimeligt stort salg. Vi
kan end ikke tale om en pionergerning,
for blot inden for det franske riges gren-
ser udfgrte Citroén for mere end 10 &r
siden en pionergerning med sin DS-
model, men man er blot kommet s
langt, at man kan prastere en bil, som
i hojeste grad nermer sig Citroén’s DS-
modeller, hvad kereegenskaber, komfort
og sikkerhed angdr, medens man giver
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afkald pé toppreastationerne i forbindelse
med hastighed og acceleration for at
komme ned pi rundt regnet den halve
ris.
; Det merkelige er, at der for si vidt
ikke er noget som helst nyt i denne bil,
for den bestdr udelukkende af kendte
elementer eller kendt konstruktionsprak-
sis, men det er der alt sammen, og det
er sat sammen pd den rigtige mide. Det
er vel ikke si merkeligt, at man netop
leder med lys og lygte efter noget helt
nyt, som man ikke har set for, og resul-
tatet af denne eftersggning er overras-
kende latterligt, for vi fandt en cylinder-
13s til motorhjelmen, og vi fandt noget



Baghjulsophengningen svarer ret noje til den ophengning, som man forst benyttede i R4. Da
svingarmenes hangsling ikke ligger pd linie, bliver akselafstanden forskellig i hojre og venstre
side. Bemerk lejringen i gummiklodser, der tillader en lille beveegelse af svingarmene i lengde-
retningen.

si 4ndssvagt ligetil og rigtigt som en
fzlles kontrollampe for olietryk og for
hgj kelevandstemperatur — sidstnzvnte
mindes vi ikke at have set noget andet
sted, skent det er en losning, der tor si-
ges at ligge snublende ner.

Lad os tage det hele stump for stump,
og indrem si blot, at man har set det
samme for. Eksempelvis bestir den be-
rende konstruktion af et vridningsstabilt
platformchassis, til hvilket karosseriske-
lettet er svejset. Forskerme, dgre, motor-
hjelm og bagklap til bagagerummet er
boltet eller haengslet til dette skelet, me-
dens de bageste skermkasser indgir i
skeletkonstruktionen. Skelettet er sam-
men med taget, der har en profileret
facon, udformet pd en sidan mide, at
det giver meget stor styrke, hvis vog-
nen skulle komme ud for et uheld, der
medforer en hel kolbgtte, og dermed er
grundstenen lagt til denne vogns sikker-

hed. Styrken er ganske tydeligt lagt i
passagerkabinen, medens forvognen i
passende grad lader sig trykke sammen.
Det rektangulere platformchassis barer
fortil to vanger, i hvilke motoren er an-
bragt sammen med forhjulsophzngnin-
gen og transmissionssystemet, men man
har afstdet fra at afstive disse fremadret-
tede vanger, der lader sig bgje til siden.
P4 den méde har man opndet en yderst
vridningsstabil konstruktion, der dog la-
der sig deformere pd en sddan mide, at
passagerafdelingen  afbremses mindre
brutalt ved et eventuelt sammensted.

I dette karosseri har man anbragt to
forstole og et bagsaede, og sivel forstole
som bagsade lader sig indstille i leengde-
retningen. Med bagsedet kan man end-
videre manipulere pd forskellige mader
siledes, at hele vognen bag forsadernes
rygleen lader sig udnytte til bagageplads,
og hvis man har mindre bgrn i vognen,
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I forbindelse med baghjulenes krengningsstabilisator er monteret en reduktionsventil til baghjuls-
bremserne. Ved forogelse af vagten pa baghjulene foroges bremsetrykket tilsvarende, og ndr bag-
vognen aflastes under en opbremsning reduceres trykket gennem en forsinkelse, eller der afspeerres

helt for en trykforogelse.

kan bagsedet rykkes frem sdledes, at det
egentlige kuffertrum foreges i volumen,
og man kan endda rykke bagsedet si
langt frem, at spedbern i liggende stil-
ling ikke risikerer at ryge pd gulvet ved
en hird opbremsning. De gvrige mulig-
heder fremgir bedst af illustrationen.

Ventilationssystemet indgdr direkte i
karosseriets udformning pd den méde,
at man foruden det szdvanlige luftind-
tag foran vindspejlet og szrskilte venti-
lationskanaler uden om varmeapparatet
har aftrek ved bagruden med yderst rig-
holdige afgangskanaler bide over bag-
ruden og pd siderne af bagruden. Ven-
tilationsluften trekkes ned langs bag-
ruden i vognens indre, forsvinder ud i
bagagerummet og gir gennem kanaler
op i sidesprosserne og op i den gvre
taglinje for at forsvinde ud bag vognen,
hvor der hersker et undertryk. Karosse-
riets gvrige indretning skal vi vende til-
bage til senere.

Motoren er .en typisk Renault-motor
med krumtapakslen lejret i fem hoved-
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lejer, en meget hgjtliggende knastaksel
og stedstenger, der ikke er meget len-
gere end ventilstammerne. Slaglengden
er lidt sterre end boringen, hvilket kom-
mer til udtryk gennem et godt drejnings-
moment pd 10,75 kgm ved si lavt et
omdrejningstal som 2800 omdr/min. P4
den mide har man sikret en god accele-
rationsevne fra stdende start trods en
maksimaleffekt pd kun 62,6 hk SAE til
en egenvagt pi 980 kg. En nyhed hos
Renault er -motorblokken, som er frem-
stillet i trykstgbt letmetal, hvilket giver
en betydelig vagtreduktion og hurtig
fremstilling med et minimum af arbejds-
kraft, men med en betydelig investering
til verktejsmaskiner og forme. Dertil
kommer en pracis og hurtig efterbear-
bejdning — alt sammen noget, der giver
gevinst ved masseproduktion i et sam-
fund, hvor hver arbejdstime er blevet
dyr, og samtidig kommer det den fer-
dige konstruktion til gode gennem en la-
vere egenvaegt, og vegten er stadig fjen-
den i en god automobilkonstruktion.



Renault’s reklameafdeling er imidlertid
kommet til et noget andet og ret opsigts-
vaekkende resultat, idet man havder, at
alumininmsmotorblokken medforer en
rekke fordele, hvoraf den mest wudialte
er, at aluminium har langt bedre varme-
ledende egenskaber. Dette betyder i prak-
sis5, at motoren langt hurtigere opnar sin
ideelle arbejdstemperatur, hvorved sli-
tagen (den kolde tering) reduceres, og
der opnds hurtigere varme i vognen.

‘Dette turde vare en noget naturstridig
pastand, for jo bedre motorblokken bort-
leder varmen, des lengere tid vil det
tage for motoren at komme op pi sin
arbejdstemperatur, for varmen bortledes
fra kolevandet. I stedet for det pastiede

Dette »rontgenbillede« af motoren
viser den hojtliggende knastaksel og
de korte stodstenger. Bemerk op-
gearingen fra knastakslen til veksel-
stromsgeneratoren — selve generato-
ren ses ikke pi billedet.

plus er der ved aluminiumsmotoren her
et lille minus s& beskedent, at det ikke er
verd at regne med, men det er alligevel
utroligt, hvad folk kan f4 sig selv til at
skrive — papiret er som bekendt tilmo-
digt, ndr det blot ikke drejer sig om
veksler.

Topstykket er naturligvis ogsd af let-
metal med indpressede ventilseder, og
ventilerne er skritstillede siledes, at for-
breendingskamrene  bliver  trekantede.
Ifglge almindelig praksis hos Renault
er der udskiftelige cylinderforinger, der
af hensyn til letmetallets storre varme-
udvidelse i hgjere grad m& krympes i mo-
torblokken. Knastakslen drives af en dob-
belt rullekeede fra krumtapakslen, og
vandpumpen er monteret pd forsiden af
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hylden er fiernet pa dette billede.

motorblokken. Her kommer vi ud for
noget specielt, idet en remskive pa knast-
akslen driver en mindre remskive pd
vandpumpen, og pi vandpumpeakslen
sidder tillige en storre remskive, som
driver en mindre remskive pd veksel-
stromsgeneratoren. NAir vekselstromsge-
neratoren er i stand til at prastere stor
ladeeffekt helt nede ved omdrejningstal,
der svarer til tomgang, er det, fordi man
pi grund af den manglende kommuta-
tor er i stand til at geare vekselstroms-
generatoren hgjere end jevastremsdyna-
moen og det er, trods udtaget fra knast-
akslen, gjort ved hjzlp af dette dobbelte
remtrzk. Ventilatoren er helt frigjort fra
vandpumpeakslen og motoren, idet den
drives af en elektromotor, og den szt--

Dette snit gennem motoren viser de ret store
ventiler og det trekantede forbrendingskammer.
Motorens udlufining sker ved direkte forbindel-
se mellem ventildekslet og luftfilteret.

Man kan ikke klage over bagagepladsen — bag-




tes kun i gang, nér kelevandet i radia-
toren overstiger en bestemt temperatur.
Den nevnte SAE-effekt vil derfor i
hojeste grad narme sig DIN-effekten,
fordi ventilatoren i begge tilfelde er
uden for regnestykket. Motoren trazkker
over en tor enkeltpladekobling med
membranfjeder frem til en fuldsynkroni-
seret fire-trins gearkasse af konventionel
konstruktion, og hovedakslen trekker til-
bage til differentialet. Motoren er altsa
anbragt lengst tilbage i motorrummet,
og derfor fir man plads foran motoren
over gearkassen til reservehjulet. Fra dif-
ferentialet overfores momentet til de dri-
vende forhjul gennem kardanaksler med
homokinetiske led inde ved differentia-
let og dobbelte kardanled ude ved hju-
lene. Vekselstramsgeneratoren og strom-
fordeleren er sammen med karburatoren
anbragt gverst pd motorblokken, og hgijt
oppe pé motorblokken sidder benzinpum-
pen, og dermed er de vitale dele gjort
yderst let tilgengelige.

Man kan med en vis tilfredsstillelse
konstatere, at motorrummet er lukket
nedefter siledes, at keleluften dirigeres
gennem radiatoren og videre gennem
motorrummet i fastlagte baner for at for-
lade motorrummet dels ved drivakslerne
dels gennem udskringer og afgangska-
naler.

Forhjulene er ophzngt i korte og lan-
ge triangelarme, og mellem disses hangs-
ling og den bzrende konstruktion indgir
nogle gummipuder, der tillader en vis
vandret bevagelsesfrihed for triangelar-
mene saledes, at forfra kommende stod
fra kloakdazksler, fremstiende kanter pa
betonfagenes sammenfgjning o.s. v. op-
fanges af disse gummipuder, uden at
man marker de velkendte hirde stod i
vognen. De nederste lange triangelarme
er direkte i indgreb med justerbare tor-
sionsfjedre. Et pracist tandstangsstyretoj
er anbragt foran motorblokken, og skal
man endelig kritisere lidt, s& kan det
pépeges, at styrestangen ligger som en
massiv enhed mellem det fremskudte
styrehus og rattet. Selv om man har
gearkassen som stodhorn foran styrehu-

NORMAL
Bagagerummets kapacitet: 346 liter (bagsadet i normal position)

comsi
Bagagerummets kapacitet: 750 liter

TRANSPORT
Bagagerummets kapacitet: 1200 liter (bagszdet fiernet)

Bagsaedet framrykket, forsdet i bageste position
(ideel szdeposition for mindre born)

CAMPING
Forszdets ryglen med sovebeslag

Eksempel pi variationer af bagagerummets stor-
relse og kabinens indretning ved de forskellige
indsrillinger af for- og bagsede.
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set, ville det i sikkerhedens tjeneste have
veret en fordel med enten en teleskopisk
ratstamme eller med en leddelt rat-
stamme.

Med hensyn til baghjulsophengningen
har Renault gentaget sin genistreg fra
model R4 ved at ophenge baghjulene
i langsgiende svingarme, der er i direkte
indgreb med tverliggende torsionsfjedre
pd en siddan mide, at akselafstanden i
hojre og venstre side ikke bliver ngjag-
tig den samme, hvilket i praksis har vist
sig at vzere s& uendelig ligegyldigt. Der-
" imod giver ‘de langsgiende svingarme
den bedste og mest stabile foring af bag-
hjulene, idet disse opnir den bedste
kontakt med kerebanen under alle om-
stendigheder, og desuden er der ingen
sporviddezndring under affjedringsbe-
vaegelserne og ingen kantring af hjulene.
Den eneste bagside af denne tillokkende
medalje er som bekendt, at de langsgl-
ende svingarme giver et krengningscen-
ter helt nede ved kerebanen, hvilket kan
vaere medvirkende til at give vognen en
ret udpraeget krengning i svingene, men
da man benytter krangningsstabilisator
ved bade for- og baghjulsophzngning,
‘og da vognen tillige har et ret lavtlig-
gende tyngdepunkt, kan det konstateres,
at der ikke er udpraget kraengning i
sving.

Overraskende nok er der kun skive-
bremser pd forhjulene, medens man be-
nytter tromlebremser pd baghjulene. I
forbindelse med baghjulenes krengnings-
stabilisator er der en reduktionsventil til
baghjulsbremserne, og disses bremseef-
fekt bestemmes derfor direkte af baghju-
lenes gjeblikkelige vagtbelastning. Den-
ne ventil indstiller sig altsd ikke alene
i forhold til den statiske belastning, ndr
et par fuldvegtige svigerforeldre place-
rer sig pd bagsedet, eller nir man an-
bringer et mindre flyttelees i bagvognen,
men ogsd den gjeblikkelige aflastning af
baghjulene under en opbremsning regi-
streres af denne ventil siledes, at bag-
hjulene ikke kommer til at blokere for
forhjulene. Systemet viste sig yderst til-
" fredsstillende i praksis. Direkte ved de

202

7
Malskitse af Renanlt R 16.

langsgiende svingarmes hezngsling er
der indskudt gummiklodser, der tillader
baghjulsophzngningen at give sig lidt i
lengderetningen, og disse celleformede
gummiklodser virker tillige stgjdem-
pende.

Interioret virker let luksusbetonet med
to forstole polstret med skumgummi og
betrukket med et vavet kunststof, der
minder om stretch-nylon eller noget i
den retning — det fungerer helt igennem
som et uldent betrzk, men er lettere at
rense og sandsynligvis er det ogsd mere
holdbart. Midt mellem de to forstole er
der et stort armlen, der samtidigt er ldg
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over et dybt pakkerum. Til hejre under
forpanelet er der tillige er lukket hand-
skerum, og til venstre under forpanelet
er der en hylde til serviceboger, klude
m. m. Ingen af disse rum er let tilgenge-
lige for foreren under kerslen, og derfor
havde det varet en fordel, om der havde
veret en lille hylde under forpanelet

anbragt pd den skillevaeg, der i virkelig--

heden udger den bageste del af motor-

rummet sdledes, at man kunne have sol-
briller og andre forngdenheder inden
for rxkkevidde uden at skulle rode i
lommerne. Forpanelet er betrukket med
lyst kunstleder, og gennemgdende i hele
hojre side er der et klamrehdndtag til
forsdepassageren. Instrumenter og kon-
takter er anbragt i en afskaermet boks
foran ratstammen, og de omfatter et ret
stort speedometer tilsyneladende med
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Varme- og ventilationssystemet i R 16.

vandret skala, men dog med drejendl.
Skalainddelingen er foretaget pa de
»ulige« tal, men da der alligevel var
temmelig stor misvisning pd speedome-
teret, skulle nélen std et eller andet sted

i det sorte omrdde mellem 50 og 70, nir
man skulle kere 60 km/t — i den prove-
korte vogn skulle ndlen markere ca. 68
km/t, ndr man reelt korte 60 km/t. Det
er noget af en gdde, at bilfabrikanterne

Motorplacering og forhjulsophengning. Bemeerk iser, at motoren ligger bag foraksellinien og gear-
kassen foran.

204



ikke fremstiller mere pracise speedo-
metre, ndr der i alle lande er et utal af
strekninger med hastighedsbegrensning.

Under speedometeret er der en kilo-
meterteller og til hejre for denne en
meget lille, men dog let afleselig ben-
zinstandsmaler. Til hgjre for denne sid-
der en red kontrollampe, der lyser bide
ved for lavt olietryk og ved for hej kele-
vandstemperatur, og pi den mide kan
man inden hver start med lysende kon-
trollampe konstatere, at lampen virkelig

i

Motorblok, topstykke og gearkassehus er af
trykstobt alumininm-legering. Her ses motor-
blokken.

er i orden. Til hgjre for kontrollampen
sidder et voltmeter til lobende kontrol
med akkumulatorens opladningstilstand.
Voltmeteret angiver samtidig den gje-
blikkelige ladestrom, og den rede olie-
kontrollampe kommer derfor til at virke
som tendingskontrol, der viser, at tzn-
dingen er sldet til, medens motoren ikke
gir. Desuden er der en bl& kontrollampe
for fjernlys og en gul lampe for choker.
Til venstre for ratstammen sidder visker-
kontakten, der lige som pé de tidligere
Renault-modeller er formet som en
boomerang, og ndr man trykker pd hgjre
side af kontakten sewttes viskerne i gang,
og de stopper gjeblikkeligt, nir kontak-
ten szttes i hvilestilling. Trykker man
pa venstre side af kontakten, fortsxtter
viskerne til parkering. Viskermotoren er

altsd indrettet pd samme méde som alle
andre viskermotorer, men i stedet for at
have konstant strgm til motorkontakten,
der sorger for selvparkeringen af visker-
bladene, sluttes denne strgm forst, nir
der trykkes pa venstre side af kontakten.
Viskerne kan kun arbejde med én ha-
stighed, men det er en kraftig viskermo-
tor, der ikke pavitkes synligt af et halv-
tert vindspejl. Da vi under provekorslen
flere gange var udsat for let stovregn,
matte viskerkontakten betjenes gentagne
gange med den navnte dobbeltfunktion,
og skulle jeg anskaffe en R 16, ville jeg
omgiende indbygge en viskerrobot, hvil-
ket kan lade sig gore, nr man giver
motorkontakten  direkte stromtilforsel
over tendingslisen. Til hgjre for rat-
stammen sidder blaserkontakten og kon-
takten til det ensidige parkeringslys, som
er sat ud af funktion her i landet. Om-
trent midt pd forpanelet er der en elek-
trisk cigartzender og askebazger. Nede
under forpanelet finder vi den kombi-
nerede rat- og tendingslds, som ogsd be-
tjener starteren, og ved siden af den
sidder chokerhindtaget. Det md indrom-
mes, at hverken chokeren eller l3sen er
let at betjene, men til gengzld kan man
glaede sig over en effektiv tyverisikring.
Héndbremsen er anbragt som et paraply-
hindtag helt til venstre under forpanelet,
og til betjening af venstre fod sidder
bzlgen til den kraftige vindspejlsvasker.
Gearstangen er anbragt til hgjre under
rattet, og til venstre sidder to kontakt-
arme — en kort til blinklyset, og en lan-
gere fungerer som lyskontakt. Ved en
drejende bevagelse tendes lygterne, og
man skifter mellem positionslys og nar-
lys ved at fore kontaktarmen frem eller
tilbage. En ydetligere drejning af kon-
taktarmen skifter lygteforingen séledes,
at man ved at fore kontaktarmen frem
og tilbage skifter mellem fjern- og neet-
lys. Trekker man kontaktarmen op mod
rattet, tendes overhalingslyset, der fun-
gerer pd fjernlyset.

Bakspejlet virker lidt generende for
udsynet fremefter, men ved at losne en
kontrametrik kan spejlet drejes over mod
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SMA MOTORER _

Der star respekt om navnet
Castrol overalt i teknikkens

verden... Castrol har altid #

veeret forende i forskning, og g
= a e ofte veeret »forst«, nar det sid-

ste nye skulle besta sin prave.

siml

'oﬁ ot

S&dan vil det ogsa veere for
motorer -
Der er mere end 60 ars erfa-
ring i hver drébe Castrol!
er Derfor kan De altid trygt veel-

ge Castrol.

CAS I Ro L man er godt smgrende med Castrol
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Fire-personers, fire-dors sedan.

Importer: Brdr. Friis-Hansen, Sdr. Ringvej
Glostrup.

Motor: Fire-cylindret, topventilet, vandkalet.
Boring 76 mm, slagleengde 81 mm, slag-
volumen 1470 ccm, kompressionsforhold
8,6:1, maksimaleffekt 62,6 hk (SAE) ved
5000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 10,75 kgm ved 2800 omdr/min. Liter-
effekt 42,5 hk/l. Letmetal motor med va-
de cylinderforinger, termostatstyret el-
ventilator.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade mem-
brankobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,61:1, 2,25:1,
1,48:1, 1,03:1, ratgear, forhjulstreek, ho-
mokinetiske led og dobbelte kardanled.
Differentiale: hypoidfortanding, udveks-
ling 3,77:1. Deekstarrelse: 145 x 355 ra-
dialdzek.

Hjulophzengning: Forhjul ‘i korte og lange
triangelarme, torsionsfjedre, teleskop-
deempere, kraengningsstabilisator. Baghjul
i langsgdende svingarme, torsionsfjedre,

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,425 1/100 km
(15,6 km pr. liter)
80 km/t 7,750 1/100 km
(12,9 km pr. liter)
100 km/t 9,250 1/100 km
(10,8 km pr. liter)
120 km/t 11,525 1/100 km
(8,7 km pr. liter)

F

. ACCELERATIONSEVNE

0- 40 km/t 3,9
0- 60 km/t 7,0
0- 80 km/t 11,2
0-100 km/t 18,8 sek.

0-400 m. 20,7 sek.

50- 80 km/t i topgear 9,4 sek.
60-100 km/t i topgear 14,7 sek.

2

sek.
sek.
sek.

.~ SPECIFIKATIONER

L

teleskopdeempere, krangningsstabilisator.

Bremser: Forhjul: 250 mm skivebremser,
totalt beleegningsareal 136 cm® Baghjul:
228 mm tromlebremser, totalt beleegnings-
areal 356 cm?® Belastningsreguleret re-
duktionsventil til baghjul.

Elektrisk anlaeg: 12v, dynamo 400 watt, ak-
kumulator 40 amp. timer (vekselstram-
generator).

Mal, veegt: Total lengde 4231 mm, total
bredde 1648 mm, total hgjde (ubelastet)
1455 mm, akselafstand 2650/2717 mm,
sporvidde for 1342 mm, bag 1292 mm,
fri hejde fra vej (belastet) 115 mm, ben-
zintank rummer 50 liter, oliesump rum-
mer 4,0 liter, forseglet kelesystem 5,8 li-
ter. Egenveegt 980 kg. Effektveegt 15,7 kg/
hk. Tophastighed 142 km/t. Opgivet af
fabrikken og konstateret under preve-
karslen. Venderadius 5,0 m. Nyttelast
400 kg.

Pris: Kr. 26.745,—.

Szrlige bemazrkninger: Tandstangstyring,
udveksling 23:1, fire ratomdrejninger.
Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 35
DISA. Teendrer: AC 45 XL (langt gevind),
elektrodeafstand ¢0,6-0,7 mm, kontaktaf-
stand 0,4-0,5 mm, forteending 0°, ventilspil-
lerum indsugning: 0,20 mm, udbleesning:
0,25 mm ved kold motor. Deektryk forhjul
25 p.s.i., baghjul 28 p.s.i. Gearkasse og dif-
ferentiale rummer 1,95 liter. Veegtfordeling:

56,7 % for, 43,3 % bag.

hojte side, hvor den dede vinkel virker
mindre generende, men det afhznger na-
turligvis af korerens hgjde, om en sé-
dan foranstaltning ma anses for at vere
ngdvendig.

Da skzrmkasserne overhovedet ikke
bergrer vognens indre, er der glimrende
fodplads ved forsederne, og bide rigelig
og bekvem plads til forerens venstre ben.
Ogsé ved bagsedet er der udmzrkede
pladsforhold, nir man lige ser bort fra,
at hgje personer har hovedet i betznke-
lig nerhed af taget, men er man blot
under 180 cm, er der pd alle mider
plads nok.
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Endnu et par detaljer ved vognen
skal omtales. Forlygterne kan ved et en-
kelt greb indstilles siledes, at man kom-
penserer for stor vegt pd bagvognen.
Motorhjelmen har l&sehager i begge si-
der, og medens der tillige er sikkerheds-
hage i venstre side, kan den hgjre side
aflises med en cylinderlds. Bagagerum-
met 8bnes ved at dbne nazsten hele det
bageste panel inclusive bagruden, og
samtidig drejes baghylden bag bagszdet
med op sdledes, at der bliver bekvem
adgang til hele bagagerummet. Denne
baghylde kan fjernes med et enkelt greb,
og som det fremgar af illustrationen kan
der manipuleres med bagsedet pa flere
forskellige méder, eller man kan fjerne
det helt fra vognen.

Dgrldsene er udformet pi en lidt
merkvaerdig méde. Lisene i forderene
er for s& vidt meget almindelige, men
de kan kun aflises ved hjzlp af ngglen
udvendig fra, og det er i det mindste
for den hgjre forders vedkommende ret
upraktisk. De to bageste dere, der er for-
synet med bornesikkerhedsldse, afldses
pé den méde, at man trykker ind pd der-
grebet for enden af dettes aksel, hvor-
efter dorgrebet svipper ned i afldset stil-
ling. De nedrullelige vinduer ldses i luk-
ket stilling af en »gearlds« i hindtaget,
men s& snart vinduet blot er rullet en
smule ned, gir det si let, at man kan
trekke det ned ved at legge hinden pd
rudens gverste kant. Meningen med den-
ne udformning er ikke helt let at se,
for glemmer man at lukke vinduet si
stramt, at hdndtaget er gdet i lds, kan
enhver &bne vinduet udefra.

Koreegenskaberne

Renault kan som bekendt ikke lide at
se unyttige og uforbrendte kalorier g
gennem motoren, og ogsa i dette tilfal-
de kunne man konstatere, at udblas-
ningsroret var rent og hvidt indvendig.
Alligevel er karbureringen perfekt og
uden det blinde punkt, som findes pd
model R 8. Af samme grund skal moto-
ren startes pd fuld choker, og vi har alt-
s& her endnu en model med hindchoker,
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medens de foregiende modeller havde
automatchoker. Motoren har en kort og
yderst  skikkelig  opvarmningsperiode
med jevnt trek. Der skal kun vare let
chokervirkning i et minut efter den for-
ste kolde start, og derefter kan chokeren
seettes helt ud af funktion.

Det forste, man noterer sig, er vog-
nens ret serpregede affjedringsbevaegel-
ser, fordi det foles, som om der forst er
en blod gummifjeder til at optage de
mindre ujevnheder, og derefter overta-
ger et kraftigere fjedersystem arbejdet.
Affjedringen er derfor pd samme tid
bled og ret hird, hvilket giver en yderst
komfortabel og sikker fornemmelse.
Denne szrpragede affjedring skyldes
sammenspillet mellem radialdekkene og
torsionsfjedrene. P& grund af baghjuls-
ophzngningen i langsgdende svingarme
havde man forventet en ret kraftig
krengning i svingene, men krengningen
undertrykkes af de to krengningsstabili-
satorer, og den kan ikke siges at vare
unormal. Som ventet er der fortrinlig
kontakt mellem alle fire hjul og kere-
banen selv under de vanskeligste forhold,
og desuden er vognen glimrende spor-
sikker. Derimod var det overraskende,
at man ved hird kersel kunne frembringe
en let bagvognsudskridning, medens det
selv pd vid vej ikke lykkedes at fa for-
vognen til at skride ud, medmindre man
provokerede dette pd en fedtet vej i et
snavert sving og med andet gear inde.

Der er ret stort udvekslingsforhold i
styretojet, men til gengzld er dette yderst
precist i sin mekaniske funktion, og da
jeg kom tilbage til min egen vogn med
mindre udveksling i styretgjet, der til
gengzld er mere slasket og upracist, fik
jeg en klar fornemmelse af, at styretojet
i Renault R 16 nok var at foretrakke,
selv om man skal dreje lidt mere pa rat-
tet, nir man skal rundt om et gadehjor-
ne. I ovrigt var der stor selvopretning i
styretgjet, og selv med kraftigt under-
drejede hjul og acceleration i forste gear
merkes der ingen slagagtige bevagelser
fra transmissionssystemet til styretgjet,

(fortseettes side 238)
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fordele med Super Shell
-een af dem er kvik start

Benzin af top-kvalitet fremstilles ved en praecis blanding af for-
skellige komponenter — som hver har sit ganske bestemte formal.
F. eks. er her en demonstration af den fordel, en kvik-start-kom-
ponent giver Dem. Her er ikke tale om sammenligning mellem
forskellige benzinmaerker. Demonstrationen gar ud pa at vise virk-
ningen af blot een af de syv komponenter, der tilsammen giver
den overlegne kvalitet, som har gjort Super Shell til den mest
solgte super benzin i Europa.

Proven, som Shell-ingenigrer-
ne anvender til at demon-
strere kvik-start-komponentens
egenskaber, er bade usad-
vanlig og overbevisende:

Der benyttes 8 biler - fire lyse og

fire morke - identiske i alle hen-
seender med undtagelse af ben-

zinen i tanken. Alle 8 vogne har
natten over vaeret anbragt i kele-
vogne ved -+ 10°C, og udtages
forst herfra umiddelbart for pro-
vens udferelse. | de fire lyse vog-
ne er der Super Shell, som inde-
holder kvik-start-komponenten. De
fire morke vogne korer ogsa pa
Super Shell - men uden kvik-start-
komponent. Korerne far besked:
»Start ved signal - og KOR!« Fla-
get ned, af sted gar det. De lyse

vogne med kvik-start-komponenten
er ojeblikkelig »oppe af starthul-
lerne« — de moerke vogne har van-
skeligere start. Pa trods af en mo-
tortemperatur ved starten pa minus
10° C, er de lyse vogne efter 15
sekunder oppe pa 57 km/t og ferer
med 27 m eller mere.

Det er derfor, der er en kvik-start-
komponent i hver liter Super Shell,
De kober hos Deres forhandler

7 komponenter i Super Shell sikrer Dem 7 virkelige fordele!
1. Kvik start. 2.God gkonomi. 3. Hurtig opvarmning, hurtig acceleration. 4. Fuld motorkraft.
5 Jaevn motorgang. 6. Bevarer nyvogns ydelsen leengere. 7. Ingen motorstop.
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Ducati 48 Sport. Selv en sé stor fabrik som Ducati kan ikke sette sig ud over kravet om en 50 ccm
model i den traditionelle stil.

ucati Meccanica i Bologna er en af

Italiens storste fabrikanter af mo-

DEM torcykler og i hvert fald den fabrik, der

har det storste produktionsprogram. For-

'V'I ALDRIG uden alle arter tohjulere bygges der tre-
hjulede varekoretgjer, industrimotorer,

pumper og biler pd Triumph-licens. En

S ER (II) stor del af motorcykelproduktionen gir til

eksport, ferst og fremmest til U.S.A. Spe-

cielt til dette marked har man nu kon-

Af Leon Ostergaard strueret en 1200 ccm model med fire
cylindre i V-form, men om den nogen-

100 Cadet er 0gsé nyndviklet — en fuldvoksen lille motorcykel til to personer med en vegt pd kun
66 kg.




sinde “vil komme i produktion er uvist,
sa forelobig koncentrerer man sig om
videreudviklingen af det normale pro-
duktionsprogram op til 350 ccm. %

Produktionsprogrammet for tohjulere
er som sagt omfattende. Starter vi nede-
fra, finder vi-forst en razkke knallert-
modeller og dernzst de to scootere
»Brio¢ 48 og 100 ccm med to-takts-mo-
torer og selvbarende karrosseri. Ducati’s
motorcykelprogram bestdr af en rakke

ding og stremforsyning anvendes sving-
hjulsmagnet, dog med tendspolen place-
ret separat under tanken. 48 Sport har
en boring pid 38 mm og en slaglengde
pa 42 mm, hvilket giver 47,66 ccm slag-
volumen. Kompressionsforholdet er 9,5:1
og med en 15 mm Dell'Orto UA 158
karburator er maksimaleffekten 4,2 HK
ved 8600 omdr./m. Svinghjulsdynamoen
er pd 6 V 18 W. Gearkassen har tre ud-
vekslingsforhold, der skiftes med dreje-

»Eksploderet« billede af Ducati's fire-takts motor. Man ser tydeligt knastakselmekanismen og det
serpregede stempel.

nyudviklede totaktere p& 50 og 100 ccm
og en rxkke fire-taktsmodeller med over-
liggende knastaksel og 125-350 ccm.
Den mindste to-takter er 48 Sporz. Alle
Ducati’s to-taktere er vendeskyllede, der
anvendes stobejernscylinder, letmetaltop-
stykke med halvkugleformet forbren-
dingskammer og letmetalstempel med to
ringe. Plejlstangen er forneden lejret i
rulleleje, og momentet overfores fra
krumtapakslen gennem skrétskdrne tand-
hjul til en vid flerpladekobling. Til tzen-

hindtag i venstre side. Gearhjulene er i
konstant indgreb, og der er kickstarter i
hojre side. Stellet er et normalt lukket
rorstel med teleskopgaffel foran og
svinggaffel bag — til den sidste anvendes
dbne skruefjedre, der omslutter stoddaem-
perne. Tanken rummer 12 1 5 % blan-
ding, og bremsediameteren for og bag er
105 mm. Styret er — naturligvis, havde
man ner sagt — ganske smalt og monte-
ret direkte pd gaffelbenene. Koretojets
samlede vaegt er 49 kg og tophastigheden
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henimod 80 km/t. Benzinforbruget op-
gives til 2 1/100 km. Den samme motor
kan f3s i en »Cross«-model, »48 Caccia-
tore«, blot med bleserkeling, stort luft-
filter og oplagt udstedningsrer. Frihej-
den er forgget vasentligt, ligesom der er
andret hjulmontering, tank, styr, saddel
og udvekslingsforhold.

Den skarpe konkurrence i 50 ccm klas-
sen har tvunget Ducati til at udvikle en
ny model, 50 SL, der blev prasenteret
pa Milano-udstillingen i december. Mo-
toren folger Ducati’s sedvanlige to-takts-
praksis, men er opboret til 38,8 mm, si-
ledes at slagvolumen bliver 49,66 ccm.
Kompressionsforholdet er uzndret 9,5:1
og effekten (der ikke opgives) antagelig
nzsten uzndret. Den veasentligste for-
bedring er en fire-trins-gearkasse, der
skiftes med dobbeltpedal i hgjre side.
Kickstarteren sidder i venstre side, og
bagkeden har fiet stgddempere ind-
skudt. Stellet er mage til »48 Sport,
men bremsediameteren forgget til 118
mm, ligesom udstedningsreret er oplagt,
og der anvendes bredt »Cross«-styr. To-
talvegten er 59 kg, tophastigheden 80
km/t og benzinforbruget 2,12 1/100 km.
Prisen er i Italien godt 1300 kr. for det-
te lille egoistkaretg;.

Naste storrelse er 100 Cadet, ogsa en
totakter. Motoren folger Ducatis sad-
vanlige konstruktionspraksis, denne gang
dog med bleserkeling. Boringen er 51
mm, slaglengden 46 mm og slagvolu-
men 94 ccm. Kompressionsforholdet er
8,5-9:1 og maksimaleffekten mellem 6
og 7 HK. Fire-trins-gearkassen skiftes
med dobbeltpedal. Ogsa her er der trans-
missionssteddempere. Svinghjulsdynamo-
en er pd 30 W og feder det komplette
lysanleg (incl. stop- og positionslys).
Stel, affjedring og bremser er mage til
50 SL, desuden er der monteret fodhvile-
re for passageren. Benzintanken rummer
11,61 6 % blanding, og benzinforbruget
opgives til 2,2 1/100 km. Totalvegten er
66 kg, og tophastigheden opgives til 90
km/t. Prisen i Italien er omkring 1400
kr.

Ogsé denne maskine leveres i en
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»Cross¢-udgave under navnet »100
Mountaineer«. Der er tale om zndret
dzk- og hjulmontering, oplagt udsted-
ningsrer, speciel sadel og bredere styr.
Baghjulet har to kadehjul, og der er
fuldt lysanleg. Prisen omtrent 1500 kr.

Alle Ducati’s fire-taktsmodeller er
faktisk variationer over det samme tema.
Den motorkonstruktion, der benyttes, er
precis den samme i alle modeller, og
det er en konstruktion, der i dag er lige
sd moderne, som da den kom frem for
adskillige 4r siden. I de mellemliggende
ar er den blot blevet forfinet yderligere,
og effekten er gradvis havet, bl.a. ba-
seret pd vaddelgbserfaringerne, siledes
at Ducati i dag kan prasentere en 250
ccm model, der antagelig er Europas hur-
tigste standardmaskine i sin klasse. Mo-
torkonstruktionen fremgir af det »eks-
ploderede« billede, der i gvrigt stammer
fra en 125 ccm model, men passer lige
sd godt for de gvrige modeller. Der er
tale om en fire-takter med enkel over-
liggende knastaksel. Letmetalcylinderen
med stebejernsforing helder 10° for-
over. I letmetaltopstykket med halvkug-
leformet forbreendingskammer er knast-
akslen lejret i to kuglelejer. Denne akti-
verer ventilerne over vippearme, og der
anvendes hirnilefjedre. Knastakslen dri-
ves fra krumtapakslen af en taktaksel og
koniske tandhjul med udvekslingen 2:1.
Vinklen mellem ventilerne er 80°. Let-
metalstemplet har to kompressionsringe
og en olieskraberring nederst pa skortet,
og det er af »hgj-kompressionstypen«
med forsenkninger til ventilerne. Krum-
tappen er med to kuglelejer lejret i det
lodret delelige krumtaphus, og bazrer i
venstre  side  vekselstromsdynamoen.
Udenpd denne sidder et skritfortandet
tandhjul, der overforer momentet til en
vid flerpladekobling. Selve koblingshu-
set sidder pd den indgiende gearkasse-
aksel, men er i sig selv lejret i to kraf-
tige kuglelejer. Gearkassen skiftes med
dobbeltpedal i hgjre side, mens kickstar-
teren sidder til venstre. I hgjre sidedak-
sel findes desuden tendingsreguleringen,
afbryderen og knastakseldrevet. Tandin-



gen er af batteritypen med spolen under
tanken. Batteriet fodes af vekselstrgms-
dynamoen over en ensretter og en auto-
matisk spaendingstegulator (uden bevz-
gelige dele) af Ducati’s eget patent. Som
pd flere italienske fire-taktere er smo-
ringen af vddsumptypen med oliesump
1 krumtaphuset. En tandhjulspumpe smo-
rer det hgjre hovedleje og sender olien
gennem krumtapakslen (hvor der er ind-
bygget centrifugalfilter) til plejlstangs-
lejet, venstre hovedleje, primer-kraft-
overfaringen og koblingen. Olien til ven-

maleffekten 10 HK ved 8500 omdr./m.
Geatkassen har fire udvekslingsforhold,
og bremsediameteren er 158 mm for og
136 mm bag. Det er en sportsmodel med
lavt og smalt styr direkte pa gaffelbene-
ne, karburator uden filter og meget lidt
indkapsling. Vagten er da ogsd kun
100,5 kg, og tophastigheden opgives til
112 km/t. Benzintanken rummer 17 1, og
benzinforbruget er 2,71/100 km. Pris i
Italien: 2500 kr.

160 Monza [unior er en af Ducati’s
nyudviklinger tydeligvis med sigte pd

Ducasi 250 Mach|1 — fabrikkens stolthed og hurtigste maskine i kvart-liters-standardklassen med

ikke mindre end 28 HK.

tilmekanismen passerer op igennem takt-
akselhuset, hvorfra der ferer ledninger
til knastaksel, vippearme og ventiler.
Stellet er for alle modellers vedkom-
mende et enkelt, 8bent rorstel, hvori mo-
toren indgir som bazrende komponent.
Forhjulet er teleskopisk affjedret med
hydrauliske steddeempere, og baghjulet
er ophengt i en svinggaffel ligeledes
med hydrauliske stgddempere. P alle
modeller er der styrbremse og transmis-
sionssteddempere i baghjulet. Batteri og
varktgjsrum er placeret under sadlen.
125 Sport har boringen 55,2 mm og
slaglengden 52 mm, ialt 124,443 ccm.
Kompressionsforholdet er 8:1 og maksi-

det amerikanske marked. Motoren er en
opboret 125 ccm model, idet boringen
er 61 mm og slaglengden 52 mm. Slag-
volumen bliver derefter 156 ccm, og
kompressionen er 8,2:1. Med en 22 mm
Dell’Osto UB 22 BS karburator udvikler
den 9,5 HK ved 8000 omdr./min. I for-
hold til 125 ccm-modellen er det altsd
en ret lavtbelastet motor, og maskinen
er da ogsi udformet som en touring-
model. Karburatoren er med gummimuf-
fe forbundet med luftfilteret i verktojs-
rummet, og styret er bredt 4 la U.S.A.
Totalvegten er 108 kg, oliesumpen rum-
mer 1,75 kg og benzintanken 13 1. Ben-
zinforbruget opgives til 2,8 1/100 km og
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250 Scrambler er noget si usedvanligt som en let neddrosling af en standardmodel.

tophastigheden til 102 km/t i liggende
korestilling. Prisen i hjemlandet ca.
2550 kr.

200 élite er en smrpraget maskine af
sterkt sportsligt tilsnit. Motoren er pi
203,783 ccm med boring 67 mm og
slaglengde 57,8. Med en 24 mm kar-
burator og kompression 7,8:1 er mak-
simaleffekten 18 HK ved 7500 omdr./
m. Bremsediameteren er 180 mmog 160
mm henholdsvis for og bag til en total-
vegt pd 111 kg. Motoren arbejder uden
luftfilter men har til gengzld to lyd-
potter, idet det enkelte udstedningsrer
kort for baghjulet deler sig i to lydpot-
ter placeret over hinanden. Nogen storre
indflydelse pi effekten har dette dog
dbenbart ikke, for den samme motor kan
fds i en mere civiliseret maskine, 200
GT, med enkelt udstedningster, vaerk-
tojskasse med indbygget luftfilter, anden
tank og bredere skerme. Denne maskine
har ganske de samme data, og tophastig-
heden opgives for begge til 135 km/t
— det ma vist veere i TT-stil. Benzinfor-
bruget ligger for begge p& 3,4 1/100 km,

og prisen i Italien er for 200 Elite ca. -

2750 kr. og for 200 GT ca. 2500 kr.

Ducati’s 250 ccm-modeller er traditio-
nelt dem, der er blevet vist mest op-
mearksomhed, og det har da ogsd givet
sig bemarkelsesverdige resultater. De to
touring-modeller 250 GT og 250 Monza
er nzsten identiske. De kan betragtes
som opboringer af 200 GT, altsd sterkt
overkvadratiske motorer med boring 74
mm og slaglengde 57,8 mm. Slagvolu-
men er 248,589 ccm, kompressionsfor-
holdet 8:1 og maksimaleffekten 21 HK
ved 7200 omdr./m. En 24 mm karbura-
tor er med gummimuffe forbundet med
et filter i varktgjstummet. Trods den
betragtelige effekt er der absolut tale
om touringmaskiner med en totalvaegt
pd 123 kg. Bremsediameteren er 180
mm for og 160 mm bag, og de bageste
steddempere har tre indstillingsmulighe-
der. Gearkassen har fem udvekslingsfor-
hold, og tophastigheden er 125 km/t.
Benzinforbruget opgives til 3,2 1/100
km, og prisen i Italien er ca. 3300 kr.

Pé basis af disse maskiner er imidlet-
tid udviklet 250 Mach/1 — i dette til-
feelde skal ved Mach/1 nok ikke forstis
lydens hastighed, men derimod de magi-
ske 100 miles/t, som denne maskine —
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vel som den eneste standardmaskine i
sin klasse — er i stand til at nd. Motoren
er en videreudvikling af 250 GT, boring
og slag er uzndret, men kompressions-
forholdet er havet til 10:1, og der an-
vendes en 29 mm Dell'Orto karburator
uden luftfilter. Herved er det lykkedes
at heve effekten til ikke mindre end 28
HK ved 8500 omdr./m. Stel og bremser
svarer til 250 GT, men vagten er bragt
ned til 116 kg. P& gaffelbenene er mon-
teret et smalt styr, og fodhvilerne er flyt-
tet tilbage, s& en nogenlunde bekvem
liggende kerestilling kan opnds. Herved
er det blevet nedvendigt at indskyde et
stangtrek mellem dobbeltpedalen og den
fem-trins gearkasse. Som det fremgir af
billedet er det s3 udpreget et »egoist«-
koretgj. Oliesumpen rummer 2,4 1 og
tanken 16 1 — benzinforbruget ligger pd
4 1/100 km. Tophastigheden afhznger

500 ladestationer over hele landet
sikrer Dem, at Borris akkumulator-
batterier altid er fuldt opladede og
i topform.
Sporg efter Borris

— en stabil forbindelse.

MOLLER &CO.ODENSE 4/5
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naturligvis af forerens storrelse, men de
opgivne 150 km/t i normal korestilling
og 170 km/t i liggende stilling lyder
ikke umiddelbart udenfor mulighedernes
grenser. En si hurtig maskine kan 1
nogle tilfzlde gore sig geldende pé ba-
nerne, og den leveres derfor ogsd i en
speciel udfarelse kaldet 250 Mark/II1
forsynet med megafon, ndret tendings-
system (uden batteri), let aftageligt lys-
anleg, besynderligt nok amerikansk styr
samt omdrejningsteller, der ret let kan
tilsluttes knastakslen. Det sidste kan nok
vere nodvendigt, da motoren helst ikke
skal ret meget over 8500 omdr/m, for
ventilerne fir lyst til at g& i stemplet.
At det ikke kan vere meget anderledes,
forstdr man, nir man herer, at indsug-
ningsventilen pd Mach/I er &ben i 318
krumtapsgrader og udstedningsventilen i
298° — altsi det meste af en fuld om-
drejning. Prisen pi Mach/I i Italien er
ca. 3650 kr.

Samme motor anvendes ogsd i 250
Scrambler, en speciel »Cross«-udgave af
Mach/I. Effekten er i dette tilfzlde 27,2
HK ved 8000 omdr./m og kompressio-
nen 9,2:1. Totalvegt 109 kg og benzin-
forbrug 3,5 1/100 km. Ducati’s storste
model, 350 Sebring, konstrueredes op-
rindelig til brug for politi, her m.v,
men leveres nu ogsd i en civil version
med folgende data: Boring 76 mm, slag-
lengde 75 mm, slagvolumen 340,237
ccm, kompressionsforhold 8,5:1, karbu-
rator Dell'Orto UBF 24 (mm) BS,
maximaleffekt 20 HK ved 6250 omdr./
m., totalvegt 125 kg, tophastighed ca.
125 km/t, forbrug ca. 4,5 1/100 km. Alt-
s& en touringmodel med lavt belastet
kvadratmotor. Det kan vist ikke vezre
helt galt at gette pd, at fabrikken efter
sin sedvanlige praksis har tenkt sig se-
nere at praesentere denne motor opboret
til ca. 90 mm og 500 ccm slagvolumen
— medmindre den nye 1200 ccm V-fire
(og deraf udviklede 600 ccm twin) vi-
ser sig at blive en succes. 350 Sebring
koster i Italien ca. 3750 kr.

Ducati Meccanica S.p.A., Casella Postale
313, Bologna, Italien.



Mange nye modeller forlader for tiden Ferraris fabrik i Maranello. P& Geneve udstillingen blev
denne model 330 GTC med Pininfarina karosseri preesenteres. Den er udsprunget af model 330 GT
2+2. Af serligt nyt kan nevnes, at baghjulene er nafhengigt ophengt, og gearkassen er sammen-
bygget med differentiale.

@VE IREC | MEKANISK ETABLISSEMENT

STOREGARDSVEJ 8 — K@BENHAVN BR@NSH@) — TELEFON BE 6815

Import og forhandling af:
KA-TE kreaengningsstabilisatorer og sporviddeforegelse for VW
Iskendrian racerknastaksler

E:QM E T g»o-kaﬂ-racermojorer

Vinder af danmarksmesterskabet 1965
i bade klasse A international og klasse A sport

BILSTEIN GAS-sT@DDZAMPERE

| sine fire sidste rallies — der sikrede ham europamesterskabet —
foretrak Tom Trana BILSTEIN ‘GAS-ST@DDZAMPERE

— OG HVAD DER ER @KONMISK VIGTIGT:
Tom Trana anvendte det samme szt staddeempere i alle fire lgb ..
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SEDDEL
L AUTOMAT

P& BP servicestationen pé hjornet af Norre Alle og Jagtvej i Kobenbhavn har man taget en ny elek-
tronisk benzinautomat i brug for forste gang i Danmark.

BP seddelantomaten er sdledes indrettet, at kunden legger en tikroneseddel i en antomar. Derefter
vaelger man det onskede oktantal og tapper for 10 kroner benzin fra Supermix-standeren.

Den indlagte 17 er undersoges af et stort antal fotoceller, hvorefter automatikken frigores. Det spil-
ler ingen rolle, om sedlen er let krollet eller smudsig.

For bilisterne betyder denne enestiende nyhed, at man kan tanke nden for servicestationernes nor-
male Sbningstid, nér blot man bar en tikroneseddel ved handen. Automaten er ndstyret med en
bukommelse. Den kan modtage to tiere umiddelbart efter hinanden og dermed levere benzin for
20 kr. i een expedition.

Der er forelobig tale om et forsog, men det er hensigten, at et yderligere antal servicestationer efter-
hénden forsynes med denne elektroniske seddelautomat for selvbetjening efter lukketid.

Endnu en ny GT-version bygget over temaet BMC Mini Cooper har set dagens lys. Nyskabningen
der ses her, hedder Unipower GT. Den har rorgitterramme og selvfolgelig glasfiberkarosseri. Mo-
toren er flytter om bagi, hvorved man opnér en lav byggehojde fortil. Interessen for den nye eng-
lender er meget stor, senere vil den fremkomme i bide racerversion og som spyder.

'
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En helt ny bil-idé. Moderne fast-
back formgivning. Renault 16 er en
personvogn, der med nogle fa greb
kan forvandles til en stationcar.

Kr. 26.745. eks«i. lev.

RENAULTEI16




Trods beskedne ydre méil er Pengeot 204 yderst rummelig. Der er intet sensationelt i karosserili-

nien, men den tekniske udformning er absolut interessant.

PEUGEOT 204

Med model 204 har Peugeot taget et
afgerende skridt fremad i konstruktiv
henseende, idet man bl.a. er gaet over
til forhjulstreek. Pa de folgende sider
bringes de vigtigste data. Detaljerne
vil felge, s& snart SMJ har faet en
vogn til prevekarsel.

E ndnu en fransk bil har taget skridtet
ud fra det konstruktive dedvande,
der med undtagelse af nogle f& opmun-
tringer har kendetegnet automobilindu-
strien i den sidste halve snes dr. Med
model 204 er Peugeot glet over til for-
hjulstrek, og man benytter em tvaerlig-
gende motor séledes, at man far den stor-
ste indvendige plads med minimale ydre
mél — indvendig byder 204 pa bedre
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pladsforhold end den sterre 403. Lige-
som pd BMC modellerne er gearkassen
bygget ind i motorens krumtaphus, og
under gearkassen sidder den flade olie-
sump.

Hele motoraggregatet er udformet i
pressestobt letmetal med védde foringer.
Da radiatoren er anbragt foran motos-
blokken, sidder ventilatoren pd den side
af motoren, der vender frem, og rem-



trekket gdr fra krumtapakslen over den
lodretstiende dynamo til veatilatoren og
tilbage til krumtapakslen over et lostlo-
bende hjul. Som pi de ovrige Peugeot
modeller bliver ventilatoren kun koblet
til vandpumpeakslen gennem en elektro-
magnetisk kobling, nir kelevandet kom-
mer op pd en bestemt temperatur.

Motorblokken er sarpraget i sin kon-
struktion, fordi den bestdr af to dele, som
boltes sammen med 10 bolte, antagelig
for at arbejde med mindre godsdimen-
sioner. Knastakslen er lejret i topstykket,
der naturligvis ogsd er af letmetal, og den
drives af en dobbelt rullekede fra krum-
tapakslen. Ventilerne er let skrétstillede,
hvilket giver et tagformet forbrendings-
kammer.

Krumtapakslen er lejret i fem hoved-
lejer, og den baerer den del af koblingen,
der normalt svarer til trykpladen, blot er
denne i fast forbindelse -med koblingen
uden mulighed for aksial forskydning.

Den gvrige del af koblingen kan derimod
forskydes ved udkobling, og koblingsna-
vet barer et tandhjul, som er i indgreb
med et tandhjul pd gearkassens forlags-
aksel. P4 hovedakslen sidder et lille skrét-
skdret tandhjul, som er i indgreb med
differentialets kronhjul. Differentialet
ligger pd motorens forside, og motoren *
er altsi anbragt bag foraksellinien. Mo-
mentet overfores til forhjulene gennem
kardanaksler med homokinetiske led inde
ved differentialet og dobbelte kardanled
ude ved hjulene. Man md undre sig over,
at man hos Peugeot ligesom hos Renault
har afstiet fra at anbringe skivebremser-
ne inde ved differentialet, hvilket dog
indebzerer mange fordele, medens den
eneste ulempe er afkortningen af kardan-
akslerne.

Forhjulene er ophangt i system Mc-
Pherson, og baghjulene er ophzngt i
langsgdende svingarme monteret til en
rorformet travers, som er boltet til den

De rektangulere lygter kan ved et enkelt greb indstilles i forbold til bagvognens vagtbelastning.
Ligesom pa de ovrige Peugeot modeller er kofangere, hjulkapsler m. m. fremstillet af rustfrit stl.
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Den tverliggende rekkemotor har gearkassen indbygget i krumiaphuset, og hele motoraggregatet
er fremstillet af trykstobt letmetal. Tallene henviser til: 1) Oliepifyldningsdwksel. 2) Udlufinings-
slange mellem ventildeksel og luftfilter. 3) Qverste motorophengning. 4) Oliefilter. 5) Gummi-
pude til motorens forreste ophangning.

bzrende konstruktion med stgjisolerende
mellemleg. Mellem svingarmene og hgjt-
liggende punkter i den bzrende konstruk-
tion er der indskudt lange og meget kraf-
tige teleskopdempere, som Peugeot selv
fremstiller.

Styretojet bestdr af en tandstangssty-
ring, og vognen har usedvanlig god un-

derdrejning med venderadius pé 4,75 me--

ter i sporet. P4 grund af den kompakte
222

forvogn kan det ikke undgds, at en del
af skeermkasserne kommer ind i passager-
kabinen ligesom BMC modellerne,
men der er alligevel gode pladsforhold
ogsd ved forsederne. I det hele taget er
der glimrende indvendige pladsforhold,
og selv meget hoje personer har luft mel-
lem hovedet og taget, nir de sidder pd
bagszdet.

Egenvagten er holdt nede pd 850 kg



6) Kranbojle til montering og udtagning af motoren. 7) Hul til justeringsdorn, der benyttes 1il
tendingsindsiilling. 8) Oliemédlepind. 9) Gummipude til motorens bageste ophang. 10) Oliesump.

i koreklar stand, og med en motoreffekt
pd 58 hk SAE har man detfor en til-
strekkelig levende vogn. Effekten er
ifelge DIN 53 hk, og det maksimale
drejningsmoment 8,45 kgm DIN ved
3000 omdr./min. Peugeot har aldrig
svaermet for motorer med stort slagvolu-
men, og i dette tilfelde er motoren pd
1130 ccm med 75 mm boring og 64 mm
slaglengde. Kompressionsforholdet er

8,8:1. Tilsyneladende har man sigtet efter
en neutral gearing, da tophastigheden op-
gives til 138 km/t, medens hastigheden
ved 5800 omdr./min. svarer til 141 km/
t. Vi skal som sedvanlig gi mere i de-
taljer, ndr vi fir vognen til provekeorsel.

Vognens totallengde er 3970 mm,
bredden er 1560 mm og akselafstanden
2590 mm. Prisen er fastsat til kr. 25.820,
og soltag leveres for kr. 383,— ekstra.
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Yamaha YDS 3 er pé mange mader yderst almindelig i sin opbygning, men der er mange raffine-

menter i detaljerne.

1965 holdt Yamaha et stilfardigt
I indtog i Danmark, da importen blev
optaget af Carl Andersen (kendt som
sidevognskerer), Randersvej 150-152,
Arhus N. Interessen har dog vearet stor,
og ikke uden grund kan man regne med
stigende interesse i dette fordr. Forelobig
har importeren fornuftigt nok kun kon-
centreret sig om to modeller nemlig 250
ccm sportsroadster YDS 3 og Sports 80
pa 75 ccm.

P& brochurerne finder vi under fabrik-
kens bomarke den oplysning, at virk-
somheden har' eksisteret siden 1887 —
helt ngjagtigt stdr der »Since 1887« hvil-
ket kunne give det indtryk, at fabrikken
har fremstillet motorcykler siden dette
drstal, men det er lidt af en tilsnigelse,
for det er kun 11 4r siden, man pibe-
gyndte fabrikationen af motorcykler — sd
meget mere bemarkelsesvaerdigt er det
naturligvis, at Yamaha erobrede verdens-
mesterskabet i 250 ccm klassen 1965 som
det forste merke, der tog de eftertragtede
laurbzr hjem med en to-takter og vel at
marke i selskab med den fire-cylindrede
Honda. Yamaha er imidlertid en stor,
gammel industrivitksomhed, og ser man
lidt nojere pd bomearket, opdager man
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tre krydslagte stemmegafler, hvilke ikke
skal lede tanken hen pd veltunede mo-
torer, men som derimod er en naturlig
konsekvens af en anden del af virksom-
heden, der har verdens storste produktion
af pianoer.

Yamaha YDS 3 er en to-cylindret to-
takter med et dobbelt, lukket rorstel, for-
hjulet ophzngt i en kraftig teleskopgaf-
fel og baghjulsophengning i en svinggaf-
fel. Ifolge japansk tradition (omend af
nyere dato) for maskiner i de storre klas-
ser er der en stor forhjulsbremse med to
selvforsteerkende sko, og i udstyret indgdr
et dobbeltinstrument med speedometer og
omdrejningstaller.

Nir man betragter maskinen fra ven-



stre side, vil man se en stor verktgjskas-
se under twinsadlen, hvilket der ikke er
noget markveerdigt i, men gir man om
pa hgjre side, vil man bemerke en stor
olietank, hvilket er ret usedvanligt for en
to-takter. Det serpregede ligger da ogsd
i motorkonstruktionen, selv om friskolie-
smoring fra separat tank absolut ikke er
nogen nyhed pd en to-takt motorcykel,
for det har Puch haft pd sine 250 ccm
modeller i mere end 15 4r. Hos Yamaha
har man imidlertid varet interesseret i at
benytte si ringe mangde olie som muligt,
for at forhindre kulaflejringer i forbren-
dingskamre og pd stempler, og derfor er
motoren konstrueret med dette form3l for
gje.

En betingelse for en beskeden mzngde
olie er stempelpindens lejring i plejlstan-
gen ved hjelp af nilelejer, hvilket for
flere italienske maskiners vedkommende
medforte, at man kunne gd over til et
blandingsforhold p& 50:1, men s& lenge
olien blandes i benzinen, mi blandings-
forholdet tilsvare motorens krav om olie
ved fuld belastning, og det medforer
automatisk, at oliemangden bliver for

rigelig ved lav belastning og selvfelgelig
ikke mindst ved tomgang. Derfor regule-
res oliepumpens kapacitet i forhold til be-
lastningen uafhzngigt af omdrejningstal-
let ved hjzlp af en kabelforbindelse mel-
lem gashdndtag og oliepumpe, men selv
dette er ingen nyhed, for en sidan foran-
staltning finder vi ogsd pd Puch, men pé
Yamaha er der storre reguleringsmulig-
hed af oliemzngden, der ved tomgang
svarer til et blandingsforhold pd 200:1,
medens man ved fuld belastning opndr et
blandingsforhold pé ca. 18:1 Systemet er
delvis overtaget fra racermaskinerne blot
med den forskel, at man pd raceren sen-
der olietrykket ind til hovedlejerne, og
den overskydende olie blander sig med
benzindampen i krumtaphuset for pi den
mdde at smore plejlstangslejer og stemp-
ler pé sedvanlig mide. P4 YDS 3 sendes
olietrykket frem til indsugningskanalerne,
hvor den blandes med gassen — altsd igen
det samme system, som vi finder pa bide
Puch og i Auto Unions Lubrimat.
Oliepumpen bestdr af et fjederbelastet
stempel, som presses tilbage mod fjeder-
trykket af en knastprofil pd pumpehjulet,

Her ses den store olietank under sadlen. Bemeerk iovrigt forbjulsbremsen med to bremsenogler til

de to selvforsierkende sko.

‘225



og reguleringen sker pd den méde, at re-
gulatoren med forbindelse til gashindta-
get tillader storre eller mindre fri van-

dring i selve pumpeslaget, der udfgres af .

fjederen.

Krumtapakslen bestir af fire svinghjul,
der to og to er samlet om krumtapsglerne
og plejlstangslejerne, der er udformet
som nilelejer i bronzebur. Hvert sving-
hjul er i fast forbindelse med den tilhg-
- rende del af hovedakslen, og de to mid-
terlejer mellem de to szt svinghjul er
monteret i et lejehus, som passer med let
prespasning i krumtaphuset. Krumtap-
akslen ligger i fire kuglelejer, og akslen
berer i den ene side svinghjulsdynamoen
og i den anden side koblingen. Da der
ikke er nogen nedgearing mellem krum-
tapaksel og kobling, kan koblingen di-
mensioneres mindre, men da dette navn-
lig geelder diameteren, bliver motoraggre-
gatet ikke vasentligt smallere af den
grund.

Over skritskdrede tandhjul driver kob-
lingen den indgdende gearkasseaksel, som
pé sin yderste ende beerer en snekke, der
driver oliepumpehjulet. Hvis man har til-
lagt sig den uvane at holde med maski-
nen i gear og udlest kobling, vil man alt-
s& stoppe olieforsyningen, hvilket dog
kun vil f& alvorlige folger, hvis man sam-
tidig gennem leengere tid gasser motoren
op, men korer man Yamaha, m& man hel-
lere med det samme legge denne uvane
pa hylden, hvilket ogsa i hgjeste grad vil
skdne koblingen.

Den kompakte gearkasse har fem ud-
vekslingsforhold, der skiftes med én skif-
tegaffel pd den indgdende aksel og to
skiftegafler pd den udgdende aksel. Gear-

kassen er bygget sammen med krumtap--

huset, men under gearkassen er der et af-
tageligt bunddaeksel, der giver adgang til
skiftemekanismen. Momentet overfores
til baghjulet gennem en afskaermet kade.
I dynamosiden sidder der yderst to af-
bryderkontakter, der betjenes af en knast
pa ankerakslen. Der er fast tendingsind-
stilling, selv om motoren afgiver sin mak-
simaleffekt pd 27 hk ved sd hgjt et om-
drejningstal som 7.500 omdr./min.
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Motoren. er monteret med to 24 mm
karburatorer med svemmerhus anbragt
rundt om blandekammerets bund, hvilket
sandsynligvis vil forhindre motoren i at
g4 i st under en hird opbremsning, fordi
svommerstanden vil vere konstant ogsd
under disse forhold. :

De to separate stobejernscylindre er
sammen med letmetaltopstykkerne mon-
teret til krumtaphuset over fire stagbolte.
De ret brede indsugningskanaler er delt
op i to porte for at forhindre stempel-
ringene 1 at komme i klemme i porten.
Der er to stempelringe pd hvert stempel,
og den gverste er hirdforkromet. Stemp-
lerne er ganske let hvaelvede, og forbraen-
dingskamrene har en facon som en om-
vendt dyb tallerken dels for at f4 en god
styring af skyllegassen, dels for at fa
den sdkaldte squize-virkning, der skal for-
hindre tendingsbanken. Kompressions-
forholdet er ret lavt, nemlig 7,5:1 (for-
kompression i krumtaphuset 1,4:1), og
motoren arbejder upiklageligt pd stan-
dardbenzin. Det maksimale drejningsmo-
ment pd 2,3 kgm ligger ved si hojt et
omdrejningstal som 6.000 omdr./min.,
men da man rider over fem gear, klarer
man sig nok endda.

Motoren har 56 mm boring og 50 mm
slaglengde, slagvolumen 246 ccm, hvil-
ket giver en litereffekt pd 110 hk. Prisen
pd det danske marked er fastsat til kr.
5.985,—. Tophastigheden er lidt over 135
km/t. En provekersel vil fremkomme i et
folgende nummer af SMJ.

Starste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211

(01) 93 £G 2403 (01) 93 A£G 4803
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mekaniker

ELV om fordret er over os, er det ab-
solut ingen garanti for, at en bil ik-
ke kan have startvanskeligheder pd grund
af et »fladt« batteri. Vi skal videregive
nogle erfaringer fra denne vinter bade i
de skandinaviske lande og gennem Cham-
pion Spark Plug’s ingenigrer fra USA.
Nar en bilist ikke kan starte pd grund
af manglende strgm, snavset motor eller
for stor elektrodeafstand i teendrorene har
han selv varet ude om det — det kan vi
roligt blive enige om. Ikke desto mindre
er der temmelig mange bilister, der pd
grund af 4ndelig dovenskab nzgter at
sette sig ind i de mest elementzre ting
vedrgrende bilen, og det bevirker, at sé-
vel redningskorps som mekanikere pd en
kold vintermorgen kan f& nogle travle
timer med udrykninger til bide her og
der for at starte vogne. Derfor har de fle-
ste mekanikere et nedstartbatteri med i
deres servicevogn, og ved hjalp af lange
kabler kan de give den startnagtende bil
en transfusion. Dette er i reglen den hur-
tigste metode til at f4 liv i en ded vogn,
men der er grenser for, hvor lang tid
nodhjelpsakkumulatoren kan holde sin
spending, og derfor har en del mekani-
kere fundet ud af den geniale streg, at de
kobler et 6-volts og et 12-volts batteri
sammen siledes, at de med 18 volt fir en
forrygende masse omdrejninger pé start-
motoren, hurtig og let start af den dede
vogn og lang levetid pd nedakkumulato-
rerne.
Denne fremgangsmade kan til ned for-
svares, si lenge det drejer sig om kon-
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Veer forsigtig
ved ngdstart!

ventionelle anleg, skent man mi ikke se
bort fra, at kontaktpunkterne i stremfor-
deleren kan blive lidt bld pd overfladen,
men da der er tale om en bil, som i reg-
len er misragtet i et og alt, kan det for s&
vidt vere lige meget. Lidt veerre er det
naturligvis, nir nedakkumulatoren bestir
af to sammenkoblede 12-volts akkumula-
torer, der giver en startspending pd 24
volt, for det kan bide gi ud over spole
og kontaktpunkter i ret bemarkelsesveer-
dig grad, selv om den store spznding kun
er tilkoblet i ganske f& sekunder.

Helt anderledes igen stiller sagen sig,
hvis der er tale om transistorteending el-
ler om vekselstromsgeneratorer med tran-
sistoriseret regulator og ensrettere med
halvledere. Et sidan anleg kan blive to-
talt gdelagt gennem nedstart ved en he-
jere spending, end den foreskrevne. Da
mange mekanikere tillegger betydningen
af flere akkumulatorers sammenkobling
en overdreven betydning, ndr det gaelder
om levetiden for disse akkumulatorers
opladning, m& det i hgjeste grad tilrides
at medtage to 12-volt akkumulatorer og
lade dem blive hver for sig ogsd med
hensyn til elektrisk forbindelse.

Dwell vinkel pa fordelere med to
afbryderkontakter

Fordelere med to afbryderkontakter be-
regnet for otte-cylindrede motorer ser
man ikke s ofte nu om stunder, men det
var tidligere en ret almindelig fremgangs-
mide, og Ford brugte for eksempel s3-
danne fordelere allerede i 30rne og op til



den anden verdenskrig. Man kan komme
ud for, at en bilist med en s&dan vogn
kerer ind for at fé ikke alene en ngjagtig
justering, men ogsd en analyse af moto-
rens tilstand, og medens de ganske unge
mekanikere ikke har nogen videre erfa-
ring med hensyn til sidanne fordelere,
vil de =ldre mekanikere vare lidt i vild-
rede, nir de skal benytte moderne male-
instrumenter pd sidanne motorer.

Vi mi lige forst forklare meningen
med de to kontakter, der ikke — som ri-
meligt var — betjener to forskellige spo-
ler, hvilket fremgér af den kendsgerning,
at der dels kun er en enkelt spole i vog-

KONTAKT A
LUKKET.

KONTAKT B
ABEN ~

nen, dels at fordelerrotoren skal betjene
otte stromaftagere i fordelerdekslet. Be-
tragter De illustrationen, vil De imidler-
tid se, at kontakt A er lukket, medens
kontakt B star fuldt &ben, idet kontakt B
hviler med fiberklodsen pid en af den
ottekantede knasts kanter. Det afggrende
er imidlertid, at kontakt A lukkede umid-
delbart efter, at kontakt B &bnede, og
vekselvirkningen mellem de to kontakter
er indrettet pd en sddan made, at den ene
kontakt lukker umiddelbart efter, at den
anden kontakt dbner. Nir en af kontak-
terne dbner, vil feltet i spolen bryde sam-
men, den hejspandte strom vil blive in-
duceret, og gnisten vil springe, men spo-
len skal ikke vente pd at blive opladet

fra primerstrommen, indtil den samme
kontakt lukker igen, for slutningen af
primerstrommen besorges af den anden
kontakt, og pd den médde bliver der lzn-
gere tid til at oplade spolen sdledes, at
motoren ikke begynder at satte ud ved de
hgjere omdrejningstal.

Dwellvinklerne for fordelere med to
kontakter opgives i reglen for hver kon-
takt for sig, men ogsi den totale dwell-
vinkel opgives i visse tilfelde. En typisk
dwellvinkel specifikation for fordelere
med to kontakter er for eksempel 27-32°
for hvert kontaktset, total dwellvinke
34-40°.

Justeringen kan foretages pd den méde,
at det ene kontaktset blokeres med et
stykke rent papir eller ved hjalp af en
fiberblok, medens justeringen foretages
pd den anden kontakt, og vise versa. I de
tilfelde, hvor den totale dwellvinkel alene
opgives, kan man som tommelfingerregel
regne med, at man skal trekke otte fra
den totale dwellspecifikation. Hvis den
totale dwellvinkel for eksempel opgives
til 34-40°, benytter man 37° som en
middelverdi, og derfra traekker man 8°
hvilket giver 29°. En verdi pd 29° i
dwell-vinkel for hvert kontaktsaet vil da
veere det rigtige udgangspunkt, og i nz-
sten alle tilfzlde vil det endelige resultat
vere rigtigt efter denne fremgangsmidde.
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Bortset fra tredepeda-
lerne er det vanskeligt
at se forskel pé Vespa
50 og de storre Vespa
scootere.

gsé Vespa kommer nu med en
scooterknallert, der i sin opbyg-

ning ngje felger princippet i Vespa
scooteren. Der er altsd tale om et selv-
, berende stel, udformet som et kraftigt

centralror, der fortsztter over i »motor-

kassen«. Styrestammen er pd den neder-
ste del bgjet ud som et ensidigt gaffel-
ben, der barer en bagudrettet svingarm

affjedret af selvdempende gummifjedre.
Ligesom pi de store scootere indgdr

Hjulophengningerne i Vespa 50. Tallene hen-
viser til 1) Styrestammen. 2) Motorens bleser-
kappe. 3) Motoraggregatets hengsling. 4)
Skruefieder og teleskopdemper. 5) Karburator.
6) Bolt til sikring af fiederaggregatets silent-
bloc. 7) Motrik til sikring af motoraggrega-
tets hangsling. :




motor og transmission i baghjulsophzng-
ningen pi den méde, at hele motoraggre-
gatet er hengslet til den bzrende kon-
struktion i en svingarm, og mellem den
bzrende konstruktion og den bageste del
af motoraggregatet er der indskudt et
fjederaggregat med en skruefjeder og en
teleskopdemper. :

Den blzserkolede motors svinghjul
tjener samtidig som drejeventil for ind-
sugningskanalen, og krumtapakslen dri-
ver over skritskdrede tandhjul koblin-
gen, der sidder pd gearkassens forlags-
aksel, og dennes tandhjul er i konstant
indgreb med hovedakslens tandhjul. Ho-
vedakslen er samtidig baghjulsaksel, og
~ til denne ldses et af de tre gearhjul ved

Transmissionssystemet i Vespa 50
folger nojagtig samme princip som
i de storre Vespa scootere. Tallene
henviser til: 1) Gearbindtag, 2)
Koblingsgreb, 3) Skiftekabler, 4)
Skiftedg, 5) Skifteldse, 6) Forste
gear, 7) Andet gear, 8) Tredie gear,
9) Koblingstandhjulet, 10) Kobling,
11) Bag- og hovedaksel, 12) Skifte-

gaffel.

hjelp af en forskydelig stjernenot —
skiftningen sker gennem to kabler fra
drejehdndtaget pi styret.

Bag bleserhjulet sidder en svinghjuls-
dynamo med magnetspole, som sorger
for tendingen. Karburatoren sidder pd
et langt indsugningsror siledes, at selve
karburatoren kommer til at sidde lige
over motoraggregatets hengsling, hvor-
ved der kommer den mindst mulige be-
veegelse i svemmerhuset under affjed-
ringsbevagelserne.

For indtil videre at opfylde lovens
krav et der monteret et par helt idioti-
ske treedepedaler, der ikke tjener noget

(fortsaettes side 232)
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Matchless G 80 1953 500 cm3 eller
gearkasse fra sddan kebes til ophug.
Gearkassen skal vare i orden. Kan byttes
med dele til Indian motor eller Ariel 200
Colt, lidt defekt.

Maskinlerling

Soren Kildegird Hansen,
Helsingehus.

Kirke Helsinge pr. Getlev §j.
TIf. Vinde Helsinge 68.

*

Instruktions- ogfeller reparationsbog se-
ges omhandlende Essex, drgang 1928, 6
cyl. Henvendelse bedes rettet til:

Jacob Hansen,
Ringager 14, Glostrup
Telf. 96 53 22.

*

Tilbydes: Brugte Borgvard og Fiat
500 ¢ motor- og karosseridele.

Soges: Brugt go-kart, helst Tecno.
Evt. byttehandel.

Svend E. Straarup,
Kelstrup, Sdr. Vilstrup, Senderjylland.

(fortsat fra side 231)

formdl. Med lidt gvelse vil man mdske
kunne trede maskinen med noget i ret-
ning af skridtgang, men desvarre har
pedalarrangementet medfert, at en del af
bundpladen er klippet bort. Nér pedaler-
ne i dette tilfzlde virker helt tabelige,
skyldes det, at maskinen er monteret med
bdde kickstarter og normal bremsepedal
i bundbrzdtet.

Motoren er droslet til de lovbefalede
30 km/t, og den er absolut smidig. Kun
ndr man accelererer fuldt ud i ferste
gear, begynder motoren ved de hgjere
omdrejningstal at fire-takte, men igvrigt
har man pd flad vej nok i andet og
tredie gear. Det er et lille, praktisk kore-
toj med gode bremser og godt udstyr,
og Vespa 50 vil kunne kores af enhver,
der kan kere pd en cykel. Prisen er kr.
19057

EKSPERTKORSEL
HVERDAGSKORSEL'

g Claysens Fortag

' HANDB@GER - De har brug for!

EKSPERTKORSEL
HVERDAGSKORSEL

HANDBOG | MODERNE KOQRSELSTEKNIK
AF TAGE SCHMIDT

Den kendte motorjournalist omsetter rally- og racerkorer-
nes metoder til hverdagsbrug. Af emnerne kan nzvnes by-
trafik, landevej, sne, is, regn, moerke. tige, motorvej, bjerge.

144 s. rigt ill. med tegn. og fotos .. Kr. 19,75
NG
J. Fr.Clausens forlag @
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Jeg er ved at gi min gode, gamle
Triumph, Speed Twin grundigt igennem,
og har i den forbindelse haft en del pro-
blemer, som jeg har fiet lgst dels gen-
nem den efterhinden anseelige stabel
SM]J, jeg efterhinden har samlet mig,
dels gennem Deres udmarkede »Motor-
cykelhdndbog«. Tilbage er endnu et par
problemer, som jeg nu ser mig nedsaget
til at besvaere Dem med!

1. Findes der ikke en mere nojagtig made
at justere magnettending pd end den
med cellofanpapiret? Jeg har pi for-
nemmelsen, at jeg aldrig kerer med
korrekt fortending (og jeg har altid
darlig samvittighed, ndr jeg stir der
med cellofanen)?

2. Hvor kan man vere sikker pi at f§
»Gunk«?

3.1 SM]J nr. 4-1965 skrev De, at De ar-
bejdede pi en lille bog om tuning. Er
De fzrdig? Hvis ja, s3 send venligst
mig et eksemplar.

4. Er det p.g.a. stempelhgjden, at T 100
har hgjere kompression end Speed
Twin (modeller fra for 1955)?

5. BMW har en kedestrammer, -demper
(fjederbelastet) til knastakselkzeden.
Jeg ponser pa at fremstille en mage til
i storre format, si jeg kan dempe sto-
jen af min bagkaede, og samtidig f&
lidt styr pd den. Den er slem til at sl&
imod forkedekassen lige meget hvor
omhyggeligt, jeg justerer den! Vil De
kunne sige god for en sidan idé?
(Hvilket materiale er BMW'’s stram-
mer mon fremstillet af?).

SM)’s tekniske medarbejdere star til dispositi

for vore ab ter,

nar der medfalger svarporto til direkte besvarelse

6. Findes der en bladseger, der har en
sddan facon, at man kan komme ind i
det lille hul over ventilerne og justere
spillerum pd den made? Min 1952 ma-
skines ventiler skal spandes til og der-
pa losnes 1/5, omdr. Men ogsd her
har jeg dérlig samvittighed og en for-
nemmelse af aldrig at have rigtigt ju-
sterede ventiler.

7. Lever »Kobenhavns Cylinderservice« i
bedste velgiende? Det ville vaere s&
rart at vide, at der er et sted, man kan
g hen med sine motorreparationer i
disse tider, hvor snart ingen mekaniker
p-g-a. bilerne har lyst til at bersre en
selv nok si adel tohjuler.

MC-entusiasten

Det er slet ikke si usikkert eller dérligt
at stille en magnetiending med et tynds
stykke papir mellem kontaktpunkterne, og
det er den mest anvendte metode. Det er
vanskeligt at gore med en kontrollampe,
fordi primerviklingen er et lukket kreds-
lob med begge ender lagt til stel over de
lukkede kontakipunkter, men man kan
med et meget svagt torelement og en kon-
trollampe foretage indstillinger pé den
made, at elementets ene pol fores til stel
og den anden til kontrollampen. Dennes
anden forbindelse fores til den bevege-
lige kontaktarm, og lampen vil lyse under
alle omstendigheder, men den lyser lidt
svagere, ndr kontaktpunkterne dbner, for-
di lampens stelforbindelse kommer til at
ga over primerviklingen. Benytter man
et kraftigt element, vil man ikke kunne se
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Denne bog vil kunne spare Dem for
mange unedvendige ergrelser og ud-
gifter, og De vil tillige f& langt starre
forngjelse af Deres motorcykle, nar De
er fortrolig med savel den mekaniske
som den teoretiske side af sagen.

235 sider med et veeld af illustrationer.
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nogen forskel. Naturligvis er det bedre at
benytte et fintmerkende maleinstrument,
der kan registreve modstanden, men et sa-
dant rdder de farreste over.

Gunk importeres ikke mere, men man
kan benytte Duncan eller en lignende
rensevaske. :

Bogen om tuning er endnu ikke ferdig
— der er altid noget, som kan gores lidt
bedre, eller noget, der egentlig ogsa skul-
le med, men den kommer, nir den er
ferdigtunet.

Det hojere kompressionsforhold i T100
skyldes i de wldre modeller udelukkende
andre stempler.

Vi kan ikke lide Deres idé med en
kadestrammer til bagkeden, fordi en
slaskende kade i reglen er ensbetydende
med en opslidt kxde. Kedestrammere 1il
forkeder fremstilles i reglen af fiederstal,
og til" knastakselkeder kan man benytte
fiederstdl direkte mod keden, eller man
kan montere fjederen med en pude af
nylon eller syntetisk gummi med hard
konsistens.

Man kan neppe {4 en ferdig bladsoger
med den onskede facon, men en sidan
kan man fremstille ved nedslibning. Ven-
tiljusteringen med at losne 1|35 omdrej-
ning er nu ikke si darlig, for det er jo
mikrometerskrueprincippet om igen.

Kobenhavns Cylinder-Service lever i
bedste velgdende, og man tager stadig
pent imod motorcyklisterne.

*

Viskerfidus fra en laeser

I nr. 1, 1966 beskrev De den elektri-
ske viskerrobot.

Jeg har i nogle &r benyttet en anden
»fidus«, der pi sin vis giver andre for-
dele. P4 ratstammen har jeg monteret en
vippearm 2 la afviserarme, lyskontrol-
arme el. lign. Armen har en neutralstil-
ling og to yderstillinger, hvor en strom-
kreds kan sluttes. Armen er fjederbela-
stet, sdledes at den automatisk gér tilbage
til den midterste neutralstilling. Strom-
kredsene kan altsd kun vzre sluttede,
silenge jeg traekker (skubber) til armen.



Den ene yderstilling forer strom til vi-
skerne, siledes at jeg ved et kort trak
kan saxtte viskerne igang. Armen slippes
straks, men viskerne fortsetter frem og
tilbage og selvparkerer derefter. En pege-
fingerbevagelse en gang imellem i tiget
vejr er alt. Pausens lengde bestemmer
jeg — og holder jeg pegefingeren pi ar-
men, fortsxtter viskerne sdlenge jeg on-
sker det.

Den anden yderstilling er tilkoblet
vinduesvaskeren — jeg kan altsd sprojte
lidt eller meget — i forbindelse med min
fidus — eller i forbindelse med den al-
mindelige viskermotors bevaegelser af at-
mene. Det sidste er en stor fordel, da
jeg pd min Volvo har en af disse idioti-
ske viskerkontakter, der kun tillader
vandsprgjtning, ndr viskerne kerer si
hurtigt, at vandet smides vak forend det
har renset. I snesjapvejr med grusop-
sprojt 1 kokersel korer viskerne langsomt
— 0og jeg sptojter en gang imellem, selv-
folgelig med koordination mellem visker-
nes bevaegelse og sprojt (viskerne via
normalkontakten,  sprojtet via min
»idus«).

Igvrigt, er en arm med to yderstillin-
ger, hvorfra armen automatisk vender
tilbage til midterstillingen, ikke til at
kobe? En gammeldags afviserarm kan
ombygges ved adskillelse af kontakten.
Bedre er en arm, hvor f. eks. en vandret
bevaegelse mod rattet starter viskerne, en
lodret bevagelse giver sprojt, og hvor
en kombineret lodret-vandret giver sprojt

plus viskerbevagelse. Visse dyrere, kom-
binerede afviser- og lyskontaktarme kan
tilpasses. — Nu bruger jeg op til 2 1
sprojtevaeske pr. dag.
Med venlig hilsen
M.-P., Kgbenhavn.

*

Tuning

Jeg har et par spergsmil til Dem an-
gdende tuning.

Jeg troede forst, at en blaser eller kom-
pressor altid sad mellem karburator og
cylinder, men jeg har lige set, at man
havde anbragt en blaser til at trykke
gennem karburatoren. Hvilket system er
bedst? Kan man ogsd anbringe en bla-
ser til at trykke gennem en S.U. karbura-
tor, den der jo styres af vacuum? Til
sidst: Kan jeg bruge en S.U. til en to-
takt motor? P.S., Holstebro.

I de fleste tilfwlde anbringes en kom-
pressor mellem karburatoren og motoren,
og i forbindelse med hojirykskompresso-
rer har kun Daimler-Benz haft held til
at anbringe kompressoren siledes, at den
bleste gennem karburatoren, der var af
en meget speciel konstruktion. Dette sy-
stem blev benyitet pa de beromte og sejr-
rige GP-racere for den anden verdenskrig,
men det lader sig ikke anvende i forbin-
delse med almindelige karburatorer og
slet ikke i forbindelse med S.U. karbura-
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toren, der iovrigs ikke lader sig anvende
i forbindelse med to-takt motorer, da dis-
se tkke kan prestere det nodvendige va-
cuum.

*

Det drejer sig om min VW 1956

1) Nar jeg vil accelerere jeevnt med
vognen, hugger den, det fgles narmest
som om den saztter ud. Fejlen er der kun
ved halv nedtrykning af speederen; hvis
jeg enten trykker ganske lidt ned eller
ogsd helt i bund, er der intet at merke.
Rensning af tendrer og udskiftning af
tendkabler og -hatter har ikke hjulpet.
Karburatoren har vaeret adskilt og blest
igennem. Platiner er udskiftet og juste-
ret til 0,4 mm. Tendingen blev forst
stillet af en ukyndig »mekaniker«, der
troede, at market pd remskiven betad
topstilling (ca. 15° fortending). Dette
bevirkede, at motoren havde svart ved
at starte og glodeteendte. Jeg indstillede
den derefter selv til 7°, men herved fol-
tes vognen ded. Den stdr nu pd 10-11°
for top, ger det noget? Der er ingen
glodetending eller tendingsbanken. Kan
ovennavnte fejl skyldes forkert blan-
ding?

2) Under en proveopbremsning kon-
staterede jeg, at kun venstre forhjul og
hojre baghjul blokerede. Alle hjul er for-
nylig justeret, og den taber ikke bremse-
vaeske. Varkforeren pd et vaerksted sag-
de, at der muligvis kunne vaere is pé
bakkerne eller tromlerne. Jeg korte der-
for et stykke, mens jeg bremsede, men
det hjalp ikke. Hvad er drsagen og hvad
bor fornyes? E. H., Odense.

For det forste bor tendingsindstillin-
gen justeres til det foreskrevne mal pa
7Y6° for top — justeringen foretages ved
kold motor.

Det nevnte hug ved nedtredning af
gaspedalen kan skyldes flere drsager.
For det forste kan accelerationspumpens
indsprojiningsmengde vere forkert —
den skal pid VW 1956 vere 0,5 + 0,1
ccm. For det andet kan forsnevringsrin-
gen vere vendt forkert — market 21,5
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skal vende opefter, hvis man med fier-
net luftfilter ser ned i karburatoren. For
det tredie kan der vere tale om en ny-
lonforsnevringsring, der har vist sig at
have tilbojelighed til at synke ned navn-
lig ved anvendelse af karburatorsprit, og
hvis det er en sidan forsnevringsring
(sort og blank kunststof), bor den ud-
skiftes med en forsnevringsring af alu-
minium. For det tredie kan det nevnte
hug skyldes forstoppelse enten i udbles-
ningssystemet eller i topstykkets porte.
De skriver intet om kilometertal o. s. v.,
men har motoren ikke veret adskilt, og
har den gdet over 100.000 km, er det
sandsynligs, at portene er droslet pa
grund af afseetninger.

Med hensyn til bremserne har De fa-
et en temmelig afsindig besked. Det kan
ikke udelukkes, at der under serlige om-
stendigheder kan swmtte sig is pd trom-
ler eller belegning, men ved den for-
ste opbremsning vil denne is lynhurtigt
blive fiernet, og den vil vere borte, in-
den hjulene nir blokeringsgrensen. Der
er kun ét at foretage: Giv vognen et
normalt bremseeftersyn, da fejlen kan
skyldes forskellig nedslidning af beleg-
ningen, eventuelt ovale bremsetromler
eller forkert slid pé nogle af belegnin-
gerne pd grund af indirengende snavs,
ligesom det ikke kan udelukkes, at de to
hiul blokerer tidligere end de andre pd
grund af fedt pa belegningen.

*

St\artvanskeligheder med
Taunus 12 M

Da jeg er mekaniker og derfor skulle
vere »alvidende«, mitte det vzre over-
flodigt at sperge, men det er det ikke.
Kan De klare folgende problem, sd skal
jeg med glede fore det ud i praksis. I
kundekredsen er der 3 stk. Taunus 12 M
&rg. 54, og alle tre kan ikke starte efter
at have stiet ca. 1 dogn; med varm og
lunken motor, ja indtil ca. 10-12 timer
efter stop, starter de med det samme.
Derfor tenker jeg, at det md vaere sam-
me fejl ved alle.



Den ene har 20-25.000 km bag sig
med ny motor. Kompress. ens med ca.
100-105; alt efterset i tending og katb.,
originale mil og just. Pumpe isat mem-
bran og ventiler; giver benzin omg. ef-
ter lang stilstand. Starter mélt og bruger
ikke mere end normalt. Stelkabler i or-
den fra batt. til stel og motor til stel.
Tendkabler udsk. til ikke kulstofledn.;
hztter uden modstande. Den giver fin
gnist under starten. Blot starter skidtet
ikke, og jeg bliver idiot, manden gal og
gér til et andet sted. Det resulterer i ny
karb. og tendspole, ingen zndring. Jeg
har haft toppen af og undersggt for slid
og evt. utette ventiler, men intet unor-
malt. Selv et strint wter fra spraydése i
karburatoren anfagter den ikke. Det er,
som den ikke suger nok. Ny er den ikke
indvendig, men traekker og smutter helt
godt afsted.

Kan De give et rdd, er det valdigt.
Nok er 12’erne treege, men starte mi de
vel kunne. Jeg har med tiden fundet
mange gode tips i S.M.]J.

H.S., Egebjerg.

I det omtalte tilfelde er der nappe
en enkelt fejl at papege, men derimod
et helt kompleks af sméskavanker. Da
motorerne end ikke starter pa forstovet,
let antendelig brendstof, der sprojtes
direkte ind gennem indsugningen, kan
vi 7 det store og hele se bort fra brand-
stofsystemet, uden at der dog er garanti
for, at dette er i tip-top stand — pa wldre
motorer finder man i reglen lidt utcet-
heder ved gasspjeldets aksel, hvilket kan
besveerliggore starten.

Fejlen ligger nden tvivl i iendings-
anlegget, og skont der pd et andet verk-
sted er blevet udskifier spole uden resul-
tat, 5@ er det kun den gamle vise om
at udskifte en enkelt del uden at retie
den egentlige fejl. De giver os som ene-
ste mdlresultat kompressionsirykket, der
er acceptabelt, og De siger, at der er
gnist inden starten, hvilketr naturligvis
ses pad et kabel og ikke under tryk. Et
swt rigtige mdéleapparater skulle wuden
tvivl hurtigt afslore fejlen, for vi skal
vide, hvilken spending der er pa spo-
len, medens starteren arbejder, vi skal
kende spendingsfaldet til spolen over

SUPERTONE LYDD/AMPERE

kombinerer ‘rit-gennemgdende absorberende |
et ekspansionskammer til at modvirke reso
flerne modtryk, og tillader derved motoren
kraft, uden mindskelse af skonomien. De er

en »sporty« tone uden at gere den irriterend
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tendingskontakien, vi skal vide spen-
dingsfaldet gennem afbryderkontakterne,
i skal kende rotorspendingen o.s. v.
Hvis De ikke kender disse verdier
gennem nojagtige méalinger, ma De fort-
sat g& frem efter naturmetoden, hvilket
vil sige, at de sorger for gode lednings-
forbindelser, rene og velafrettede kon-
takter og gode tendror. Dette er almin-
deligt handverk. Dernest giver De ved
en kold start efter et dogns forlob spolen
direkte strom fra akkumulatoren med en
god og tyk ledning, og giver dette siart,
skal fejlen soges i en korroderet ten-
dingskontakt. Giver det ikke start, er
der stor mulighed for fejl pa stromfor-
deleren, idet der pd grund af afbren-
ding er blevet for stor afstand mellem
fordelerrotor og stromaftagerne i selve
dekslet. Det er meget almindeligt, at
disse dele ikke udskiftes, s& lenge de
blot er hele, og man ser tilmed, at deeks-
let eller hele siromfordeleren flyttes fra
en gammel motor over pd en ny eller
fortsetter tjenesten efter en hovedrepa-
ration, men disse dele slides og for-

brendes, omend ikke s& hurtigt som elek-
troderne i et tendror. Undskyld, at jeg
her papeger en mental merkverdighed i
mekanikerstandens indstilling il proble-
merne, men det er faktisk sidan, at man
i glede over at finde rotoren i fordele-
ren opgiver fordeleren som fejlkilde, og
da man ikke kan se ind i tendspolen,
gér man ud fra, at fejlen er der, og si
skifter man spolen uden resultat. Dette
er endnu en gang en anbefaling for de
moderne hjelpemidler, for det vil neppe
tage mere end en halv time at afslore
fejlen eller samtlige fejl med ordentligt
apparatur.

Renault R 16

(fortsat fra side 208)

og man har i det hele taget ingen for-
nemmelse af at kere en bil med forhjuls-
trek, bortset fra at man ikke kan fd bag-
vognen til at bryde ud blot ved at give
hérd gas i et sving. R 16 er som ventet
svagt understyrende.

Nir man sammenholder motoreffek-

Dette er Carroll Shelby's specialudgave af den i Amerika si populere Ford Mustang. Ret

naturligt har Shelby kalds sin version Shelby Mustang GT 350. Af afvigelser fra den ordinere
Mustang bemeerker man wndret fronsgitter, luftindtag ps motorhjelmen, magnesiumhjul, luft-
indtag til baghjulsbremserne samt ekstra siderude og de pamalede siriber, hvis betydning ende-
lig ikke ma undervurderes!
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ten med vognens egenvagt, bliver man
~ klar over, at accelerationsevnen m3 ligge
inden for beherskede rammer, men alli-
gevel feles den overraskende god, hvil-
ket sikkert blandt andet skyldes afstem-
ningen af forstegearet, der trakker vog-
nen op til 40 km/t pd 3,9 sek. Til male-
resultaterne skal i gvrigt bemarkes, at
vognen naturligvis er blevet kort pd den
lette vinterbenzin, og bdde gkonomi og
acceleration kan muligvis forbedres lidt
pd den tungere sommerbenzin. Total-
gearingen er relativ hegj, og derfor skal
man ikke gi under de 45 km/t, med-
mindre man samtidig gir et gear ned.
Pi det grundlag kan det vitke ret over-
raskende, at accelerationstiden fra 50
km/t til 80 km/t i topgear kun var 9,4
sek., men det skyldes, at et godt drej-
ningsmoment allerede gor sig geldende
ved et lavt omdrejningstal pd motoren.
Tredjegearet er et udmaerket overhalings-
gear, og det dekker hele omridet fra 30
km/t til 115 km/t.

Renault R 16 mi betegnes som fuld-
steendig sidevindsstabil, og den er ret-
ningsstabil lige til tophastigheden. Stgj-
niveauet er lavt indtil 105 km/t, s kom-
mer der lidt resonans op til 115 km/t,
og over denne hastighed gir stgjniveauet
igen ned, indtil der omkring tophastig-
heden heres en ret kraftig udblesnings-
tone. Resonansomradet er dog si beher-
sket, at det pd ingen mdade virtker gene-
rende. I betragtning af radialdekkene
er hjulstojen yderst behersket, og i den
provekerte vogn hertes kun en svag hyle-
tone fra differentialet.

Varme- og ventilationsanlegget er
serpraeget, idet der langs hele vindspejlet
er en rxkke klapper til defrosterspalter-
ne, og desuden er der yderst ved hver
sidesprosse en lille klap, der giver kold
friskluft uden om varmeanlegget. Til
venstre under forpanelet sidder en dreje-
knap, der regulerer temperaturen, og
midt under forpanelet et hindtag, som
leder luften til defrosterspalterne eller til
benpladsen. Meningen med klapperne
over defrosterspalterne er .den, at den
rigelige luftmangde -undertiden kan

blaese lidt for kraftigt i hovedet pi ke-
rer og forsedepassager, og man kan da
ved stgrre hastigheder lukke lemmene
lidt til, medens man selv ved de laveste
hastigheder fir en glimrende luftforny-
else i vognen, ndr klapperne stir fuldt
abnet. Derimod kunne det bemaerkes, at
det kniber med at fa tilstreekkelig varme
ind ved fodpladsen. Fordelingen af ven-
tilationsluften i bilens indre er fortref-
felig, og bide bagrude og sideruder hol-
des fri for dug under kerslen, og dog
foles der ikke traek i vognen.

Bremserne virtker fortrinligt med et
meget beskedent pedaltryk — pedaltryk-
ket var sd lavt, at jeg i motorrummet
forgeves ledte efter en servoforsterker,
som jeg absolut mente mdtte vaere der.
Naturligvis er vognen fuldstendig stabil
under en hédrd opbremsning, og der var
ingen blokeringstendenser fra baghju-
lene.

Det er lykkedes for Renault at frem-
stille en personvogn med moderne ud-
styr og med anvendelse af sund og gen-
nemtenkt automobilteknik. Pladsmaessigt
kan den ikke konkurrere med en vogn
som BMC 1800, og selv Peugeot 204 har
bedre pladsforhold ved bagszdet, men
den er alligevel pengene vard, fordi den
er forfriskende rigtig i sin udformning,
og fordi den giver indtryk af virkelig
god kvalitet.

— Og med dette ekstra-udstyr skulle det aldrig
vere vanskeligt at skaffe sig en parkerings-

plads ... 1!
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Gaest nr. 1 mill. pa Daimler-Benz
museet

Den 7. februar besggte gast nr. 1 million
Daimler-Benz museet 1 Stuttgart-Unter-
tiitkheim. Allerede grundleggerne af de
to fabrikker var klar over vaerdien af at
bevare de forste praktisk anvendelige re-
sultater af deres forsog, og siden er sam-
lingen blevet forgget gennem 80 4r til
et yderst fornemt og enestdende museum,
der blev offentligt tilgengeligt i 1951,
og i 1951 flyttedes samlingen til en ny
treetagers museumsbygning, der rummer
bl.a. de bersmte Mercedes racervogne
fra for og efter den anden verdenskrig,
gamle interessante bilmodeller, motorer
fra fly og luftskibe. Hvis man pd en fe-
rietur kommer forbi Stuttgart, er museet
absolut et besgg vaerd.

*

Baklygter

Biltilsynet har den 28. 1. 1966 skrevet
folgende til en automobilfabriks hervae-
rende afdeling:

»Ved skrivelse af 24. 1. 1966 har sel-
skabet sggt om tilladelse til at undlade
serlig kontakt til baklys pa keretgjer af
fabrikat . ..

I den anledning skal meddeles, at bil-
tilsynet herved tillader, at szrlig kontakt
for baklys udelades pd betingelse af, at
baklygterne er sdledes indrettet, at de kun
kan tendes, ndr tendingskontakten er til-
sluttet, samt ndr bakgearet er indkob-
Jetlr s ias «

Baklygter kan fremtidig godkendes pa
de ovennmvnte anferte betingelser, der °
er i overensstemmelse med de forslag til
zndrede bestemmelser, som findes i be-
tenkning vedrgrende koretgjers lygtefo-
ring m.v.

*

Engelsk blinkrelzae

Det engelske firma, Aeon, har frem-
stillet et specielt blinkrele, der tender og
slukker samtlige vognens blinklys pd én
gang som et advarselssignal, hvis man
far motorstop eller mé holde pé et uhen-
sigtsmaessigt sted. Relazet fungerer uden
om tendingsldsen direkte pd akkumula-
toren, og en kraftig kontrollampe ind-
bygget i kontakten skal forhindre, at an-
leegget sxttes i funktion eller forbliver i
funktion, nir det ikke er nedvendigt.
Aeon reprasenteres i Danmark af Vilh.
Nellemann A/S.

»®

Ogsa Neidhart affjedring til

sma motorcykler

Affjedring med gummi kan nappe kal-
des nogen nyhed, men det er et omride,
der stadig forbedres og udbygges. Efter-
krigsmodellerne af Husqvarna motorcyk-
lerne benyttede gummibénd til affjedring
af forhjulet, hjelpefjedre af gummi har
man set i flere bilmodeller, og gummi-
klodser udger de egentlige fjedre i Hy-
drolastic affjedringen.

Det schweiziske firma Neidhart S.A.
har specialiseret sig i gummiaffjedring
til industrikeretojer, lastvogne, pahzngs-
vogne, jernbanemateriel o.s.v., men selv

Dette ma vel siges at se temmelig dramatisk
#d! Det er imidlertid blot en lille episode fra
en James Bond film, hvor en af de slemme
drenge forfolger heltens Aston Martin, og nér
det gar den slemme dreng sa ilde, er det fordi
Valkyrien pé nedenstiende billede har affyret
nogle raketter fra sin BSA Thunderball — ra-
ketrorene stikker frem fra plastickdben. Sddan-
ne raketror er ikke pa fabrikkens officielle
program for ekstraudstyr.
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smé motorcykler har nu Neidhart affjed-
ring. Den almindeligste udformning er
et kvadratisk hus med en kvadratisk eller
palformet medbringerklods, og mellem
det ydre og det indre kvadrat er der fire
gummiklodser som vist pa illustrationen.
‘Det er for s vidt ligegyldigt, om det er
huset eller medbringeren, der bevager

To wdformninger af Neid-
hard gummiaffjedring. Fje-
derkarakieristikken afbenger
naturligvis bl. a. af lengden
L pa den tilborende sving-
arm.

sig, men ved svinggaflerne lader man hu-
set bevage sig sammen med gaflen, me-
dens medbringeren gores stationzr ved
montering til de faste gaffelben. Foruden
den drejende bevagelse er der nogen lod-
ret bevaegelsesmulighed i selve fjederele-

mentet, nir der er tale om s& let en kon-
struktion som en lille motorcykel, men i

En letvegismotorcykel med Neidhart affjedring. 1 dette tilfzlde er den indvendige »rotor«
giort stationeer, da fjederbuset er i fast forbindelse med svinggaflen.
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forbindelse med tungere koretgjer lader
man ikke fjederelementet have nogen bz-
rende funktion. Fordelen ved sidanne fje-
derelementer er ret indlysende, da man
reducerer den uaffjedrede vagt, medens
man opndr en progressiv affjedring med
en betydelig egendempning.

*

Jaguar E type 2+2

P3 biludstillingen i Geneve prasente-
redes den nye’ Jaguar type E 24-2, hvil-
ket vil sige en noget stgrre udgave af
den tidligere type E monteret med en

er interioret luksusbetonet, og der er
gjort meget ud af en god kerestilling ved
hjelp af forseder, der kan indstilles pd
alle tenkelige mader.

Motoren er udstyret med tre S.U. kat-
buratorer type HD8 og med vekselstrom-
generator. Kompressionsforholdet er 8:1,
men motoren kan leveres med kompres-
sionsforhold 9:1, hvis det onskes. Det
maksimale drejningsmoment er ikke min-
dre end 39 kgm ved 4.000 omdr/min,
og sammenholdt med maksimaleffekten
og vognens optankede egenvaegt pd 1275
kg kan man nok regne ud, at accelera-
tionsevnen er lidt ud over det alminde-
lige. Fra stdende start til 100 km/t op-

ka ‘/)7

Jaguar type E 2 4 2 har samme linier som forgae;lzgeren, men den er lidt lengere og hojere, og
akselafstanden er blevet foroget. Den storre motor pd 4,2 liter giver el gevaldigt kraftoverskud.

4235 ccm motor, der udvikler 265 hk
ved 5400 omdr/min. Akselafstanden er
forgget med 230 mm til 2670 mm, total-
lengden har fiet samme forogelse til
4680 mm, og hojden har fiet plus 50
mm til en totalhgjde pd 1270 mm. Sam-
tidig er derbningen blevet bredere, og
bagagerummet er blevet storre. Betegnel-
sen 22 viser, at vognen kan kere med
fire personer uden dog at vare en fuld
fire-personers model, men bagsedet er
alligevel for komfortabelt til at kunne
kaldes et nedsede. Af andre nyheder kan
nzvnes forbedret ventilationssystem med
luftudtag ved bagruden. Som szdvanlig

Bagscedet i Jaguar type E 2+ 2 md siges at
vere mere end et nodsede, men det er allige-
vel ikke beregner til alt for hoje personer.
Rygleenet kan klappes sammen og give foroget
bagageplads.
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gives tiden til 7,5 sekunder, og stdende
start til 160 km/t opgives til 18,2 sekun-
der. Tophastigheden er 238 km/t. Type
E 2+2 kan ogsd leveres med Borg-War-
ner automatgear med gearvalgeren an-
bragt pd gearstangens normale plads. Det
forngjelige ved type E forsvinder imid-
lertid, ndr man kommer frem til prisen,
der er kr. 102.629,— med almindelig
transmission og kr. 108.675,— med auto-
mattransmission.

*

NSU og Wankel GmbH har sluttet li-
censaftale om Wankel motorer med Out-
board Marine, der fremstiller Johnson og
Evinrude bddmotorer. Denne aftale er
sluttet med velsignelse fra Curtiss
Wright, der har Wankel licens for USA,
Canada og Mexico.

*

Motorméannens Riksforbund, der er den
svenske sgsterorganisation til FDM, har
indstiftet en guldmedalje for trafiksikker
bilkonstruktion. Medaljen for 1965 blev
tildelt Citroén for en enkelt automobiltek-
nisk nyhed i sikkerhedens tjeneste. Det
drejer sig om den indstebte kulstift i ski-
vebremsernes belegning, der blev omtalt
under provekerslen her i bladet. Kulstif-
ten giver ved beroring med bremseskiven
stelforbindelse til en kontrollampe, der
advarer kereren om, at det er pd tide at
skifte belegning. Skivebremserne giver
desvarre ingen advarsel om nedslidt be-
legning og derfor kan bremserne pi et
hjul svigte fra den ene opbremsning til
den anden. Det er altsd overladt til bi-
listerne selv at kontrollere belegningens
tilstand, hvilket de fzrreste bilister har
begreb om.

X

P4 Shell laboratorierne i Thornton,
England, har man taget en ny maskine i
brug til undersogelse af de kemiske re-
aktioner i komprimeret benzindamp. To
modgéende stempler komprimerer gassen
i lgbet af nogle fi tusindedele af et se-
kund, og den forandring, der sker med
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den komprimerede og pi den mide op-
varmede gas, folges ngje af et elektro-
nisk udstyr. Disse studier gennemfgres
for at fi en bedre forstdelse af de fak-
torer, der medvirker til bedre forbrzn-
ding af gassen.

x

Vatikanstatens beskedne bilpark blev
for en kort stund forgget med 72 last-
vogne, der var blevet skanket paven til
videregivelse til Indien, hvor bilerne skal
besorge fordelingen af indsamlede lev-
nedsmidler til de hungerramte indbygge-
re. Pavens opfordring til at give dette
vigtige materiel blev omgiende fulgt af
mange fabrikker, og Fiat alene stillede
med 40 lastbiler.

X

Ford Mustang er blevet den hurtigste
»produktionsmillionar«, da vogn nr. 1
million rullede af samlebindet, allerede
inden denne model havde varet i produk-
tion i to 4r. Allerede et r efter produk-
tionens pdbegyndelse var der fremstillet
418.000 vogne, hvilket er det hidtil stor-
ste antal i en bilmodels forste levedr.

*

I 1967 modellerne af de amerikanske
GM biler vil der blive monteret en ny
ratstamme, der lader sig trykke sammen
i tilfzlde af kollision siledes, at ratstam-
men ikke kommer til at virke som et far-
ligt spyd rettet mod kererens brystkasse.
Ligeledes som standardudstyr vil der pd
alle modeller blive indfert to-kreds brem-
sesytsemer. Dette er tilsyneladende defor-
ste alvorlige forsog pi at gere bilerne
mere sikre, skent GM som tidligere ind-
forte sikkerhedsfaktorer nevner sikker-
hedsselerne til bagsedet, polstret instru-
mentbraedt, baklygter, udvendigt spejl,
vindspejlsvasker og viskere med to ha-
stigheder. Endnu en fortolkning af rela-
tivitetsteorien.

*

Pé udstillingen i Genéve prasenterede
BMW sin nye model 1600 to-ders sedan,



BMW 1600 som to-dors sedan. Den er lidt mindre end fire-dors modellen, og det formindskede
frontareal giver sammen med den reducerede egenvegt bedre prestationer og bedre okonomi.

En sammenligning mellem to-dors modellen i forgrunden og fire-dors modellen som en sort
kontur i baggrunden — sidsinevnte er 0gsé 120 mm bredere end den nye model.

der er noget mindre end fire-ders mo-
dellen. Det er dog umiskendeligt linierne
fra fire-ders modellen, der gir igen i to-
ders udgaven, og tilsyneladende er der
taget et lille stykke ud pd midten, me-
dens hgjden er blevet reduceret ved hjalp
af mindre hjul, men to-dgrs udgaven er
smallere, og dens mél passer ikke pa no-
gen af de ovrige modeller, sd der er til-
syneladende fremstillet en del nyt veerk-
toj til denne model, der er 110 kg lettere
end fire-ders modellen. Det reducerede
frontareal i forbindelse med den lavere

egenvaegt giver bdde storre tophastighed
og forbedret accelerationsevne, idet mo-
del 1600-2 har en tophastighed pd 160
km/t mod 1600-4, der korer 150 km/t.
Motoren har veret genstand for en gan-
ske let optuning til 85 hk DIN mod 83
hk DIN i 1600-4. I forhold til fire- dors
modellen er to-ders modellen 835 DM
billigere, hvilket vil sige, at den pd det
danske marked ville koste smd 3000 kro-
ner mindre. Prisen er i Tyskland DM
8.650,~.
*
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NSU leverer som bekendt fabriksrenoverede motorer til sine forskellige modeller, og opbyg-
ningsarbejdet sker naturligvis rationelt og pa »lobende bind«, men man kom ud i en vanskelig-
hed med hensyn til rengoringen af letmetaldelene fra de brugte motorer. Almindelig afvask-
ning blev efterbinden bide for dyr og for langsom, men kemisk rensning kunne letmetallet
ikke tile, og sandblesning rundede kanterne og odelagde tendrorsgevindene. Man forsogte si
med de tidligere omtalte sma glaskugler i stedet for sand, men smi glassplinter generede arbej-
dernes dndedretsorganer, og man gik s over til at benytte findelte valnoddeskaller i stedet
for sand i »sandblesningen«. Skallerne er hirde nok til at rense, men ikke hirde nok til at
beskadige letmetallet. Metoden er for si vidt ikke ny, da man for en halv snes r siden frem-
stillede anleg, der kunne remse en motor for koksaflejringer, idet findelte noddeskaller
blev blest gennem tendrorshullerne ned i motoren. NSU brugte i 1965 ikke mindre end 8
tons noddeskaller til denne rensning af letmetal.

Den stigende trafik pd Europas lande- ikke alene bilfabrikkerne, der indretter
veje har medfert, at det nasten er blevet  provebaner, men ogsd dekfabrikanterne
umuligt at gennemfore bestemte preve- henvises nu til lukkede provebaner.
korsler med bide biler og dek. Det er Michelin begyndte i 1960 at provekore
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Til alle wudgaver af
" B.M.C’s populere
Partner leveres nu et
sportsinstrumentbord
til en pris af kr. 135~
excl. oms.
Instrumentbordet, der
er betrukket med ikke-
reflekterende nappa,
er uden videre til at
skubbe pa plads mel-
lem hylde og over-
kant. Det indebolder
10 aflukkelige hand-
skerum og op 1il fire
ekstra Smith's-instru-
menter kan monteres.

nogle traktordek ved Ladoux, ca. 10 km
nord for Clermond-Ferrand, og senere
har man udbygget en reguler provebane
med hastighedsstraekninger, rundbaner,
overrislingsanleg og alle former for
uhumskheder af den art, bilisterne kan
komme ud for. P4 den 8 km lange hastig-
hedsbane provekeorer man dek med ha-
stigheder op til 250 km/t og med gen-
nemsnitshastigheder pd 200 km/t. Knapt
sd hurtigt gir det pd de specielle rund-

Fedrene til PV 444,
Sven Viberg og Ed-
ward  Lindberg, be-
tragter her en skala-
model af karosseriet.

baner. Der beskaftiges flere hundrede
mennesker ved dette arbejde, og man ré-
der over et par hundrede biler af alle
teenkelige typer.

*

Konstruktererne af Volvo PV 444 og
544, ingenigrerne Sven Viberg og Ed-
ward Lindberg, trak sig sd at sige tilbage
sammen med deres specielle model — ikke
i sorg og gremmelse over produktionens
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Audi leveres nu ogsé som stationcar under modelbetegnelsen Variant. Med bagsedet nedklappet
er der 2 m2 gulvflade og et lastrum pd 1.600 liter. Med bagseder pi plads og 5 personer i
vognen er bagagernmmet 950 liter.

Morris 1800 er kom-
met pd markedet. Det
er naturligvis en tvil-
ling til Austin 1800,
men  Morris 1800
kommer kun til Dan-
mark i de luxe udga-
ven med wmgte leder-
indtrek og nedfeldet
armlen midt i bag-
sedet, og som stan-
dard importeres vog-
nen med den hoje
totalgearing. Prisen er
pd 27.981,—.

En anden nyhed fra
BMC er Austin 1100
Countryman, der har
samme méal og wveg
som Austin 1100 Sa-
loon. Bagagerummets
totale  volumen er
1067 liter med ned-
feldet bagsede. Sce-
derne har en serlig
udformning, idet sove-
beslag i forbindelse
med den serlige bag-
sedekonstruktion kan
give to sovepladser for
personer indtil 197
cm’s hojde.
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ophor, men fordi de begge havde niet
pensionsalderen. En valdig opmuntring
md det have varet, at de sidste eksempla-
rer af model 544 ikke skulle pd udsalg
til nedsat pris, da der tvaertimod var rift
om de sidste vogne fra samleb&ndet.

Edward Lindberg var Volvo's forste
karosserikonstrukter, og han blev tilknyt-
tet fabrikken i 1933 efter at have arbej-
det hos Buick, Cadillac, Ford og Stude-
baker i U.S.A. Sven Viberg kom til Vol-
vo i 1930, og det var ham, der udforme-
de styretgj og hjulophengninger pid PV
544. Nar de to ingeniorer sxtter sig bag
rattet for at styre ud i deres otium, sker
det forovrigt i Volvo Amazon.

¥

Bandspiller i stedet for radio

Hvis man pd en langtur ensker at he-
re radio i bilen, sker det ofte, at man for-
uden knas fra hgjspaendingsledninger kan
velge mellem foredrag om henseri, fin-
vask af strygefri skjorter, understromnin-
ger i spansk litteratur (pa hollandsk) og
udviklingen i dansk kommunalpolitik,
eller man kan fi prover pa barokmusik,
der nasten ikke er til at skelne fra en
hylende skivebremse, et madrigalkor, der
kan lyde ganske morsomt i forbindelse
med hgjspendingsstgj, samt en gang en-
gelske folkeviser fremfert af to koncert-
sangerinder, der forsgger at overdgve hin-
anden. Dette opmuntrende perspektiv
kender man tilsyneladende ogsi i Chrys-
ler International’s Part Division, og der-
for har man fremstillet en bindspiller si-
ledes, at man selv kan valge sit program,
inden man kerer hjemme fra. Bindspil-
leren miler 203X 18470 mm, og nir
man uden videre putter en otte-spors
béndkasette i apparatet, kan man f3 selv-
valgt musik i en time og tyve minutter.
Man skal ikke pdsatte bind eller fore-
tage justeringer af nogen art. Til udstyret
herer fire hojttalere med gitre og en ste-
reokasette samt alle ngdvendige beslag og
ledninger.

*

IMPORTZR :
F. BULOW & co.

i 112 lande over hele verden.
JAWA 125 cc — verdens mest
solgte 2-takter — koster

kr. 2112

JAWA 175cc. . . .. kr. 2489, -
JAWA 250 cc. . . .. kr. 3438, -
JAWA 350cc. .. .. kr. 4121,-

excl. lev. omk.

Forlang den udfgrlige JAWA-bro-
chure med alle tekniske data hos
JAWA-forhandleren.
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Bortfaldet af Volvo 544 har ikke pa-
vitket Volvo's samlede produktionstal,
der for 1965 udgjorde 146.801 enheder
svarende til en stigning p& 12 % i forhold
til 1964.

*

Rambler Ambassador 1966 er kommet
pé markedet. Den danske importer lager-
forer kun model 990 med »232« motoren,
der udvikler 155 hk SAE. Det er en seks-

Rambler Ambassador 1966.

cylindret motor med syv hovedlejer og et
slagvolumen pd 3,8 liter. Der er tale om
en af de fi amerikanske biler, der har ski-
vebremser p& forhjulene som standardud-
styr, og desuden er der to-kreds bremsesy-
stem, selvjusterende bremser og servofor-
sterker. Vognen leveres enten med tre-
trins gearkasse og ratgear (kr.46.432,—)
eller med automatgear (kr. 49.455,—). Det
er en ret kompakt vogn med luksusbetonet
interigr.
(fortseettes side 254)

S

Selvom Pininfarina efterbinden er en herre pd 70 dr, er han yderst flittig, hvilket tydeligt ses pd
den jwvne strom af nye modeller, der hele tiden forlader hans virksombed i Torino. En af de sidste
nybeder fra den gamle mesters hind er denne smukke Fiat 2300 S Special Coupe, der blev intro-
duceret pé biludstillingen i Torino. At den har en vis lighed med den tidligere Ford Consul Capri,

ma nok betragtes som verende en tilfeldighed.
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Den udenlandske
bilsport

Temporada serien i Argentina

Den af den tidligere verdensmester
Juan Manuel Fangio arrangerede lgbs-
serie for formel 3 vogne om det inter-
nationale argentinske mesterskab, endte
med en sejr til englenderen Charles
Chrichton-Stuart, foran landsmanden
Chris Irwin og Nasif Estefano, alle tre
i Brabham.

Fangios sen »Cacho« Fangio blev i det
samlede resultat nummer 8 foran Jona-
than Williams og Picko Troberg, der
mitte dele niendepladsen. Ogsd disse tre
kerte Brabham. Under et af lgbene kom
Troberg ud for et kedeligt uheld, da et
hjul rev sig lgs. En tilskuer omkom, me-
dens svenskeren selv klarede situationen.
De meget ujevne baner var meget hirde
ved materiellet, og der var blandt andet
flere losrevne hjul.

*

Det Svenske Rally

P& hjemmebane er de svenske rally-
kerere i deres svenske vogne meget svere
at sli, det har erfaringerne vist. Denne

teori kom ogsé til at passe efter det sven-
ske rally, hvor lgbets sejrherre blev Ake
Andersson i Saab. Det var hans ferste in-
ternationale rally-sejr. Endnu en Saab
kom pd andenpladsen kert af finnen
Simo Lampinen. Tom Trana, Volvo, blev
nummer tre. Efter fantastisk kersel kerte
han sig meget sterkt op fra en 12. plads.

Dameklassen tog Pat Moss-Carlsson i
Saab sig som sadvanlig af.

*

Blomster Rally, Italien

Det ser ud, som om diskvalifikationer
kommer til at praege de store rallies i 4r.
Ligesom i Monte Carlo oplevede man
ved afslutningen af det italienske Blom-
ster Rally langs Rivieraen, at vinderpar-
ret blev diskvalificeret. Det var det en-
gelske hold Vic Elford/John Davenportt,
det gik ud over. Ved en gennemgang af
deres Lotus Cortina viste det sig nemlig,
at andetgearet havde en tand for meget,
og at plejlstengerne var for tunge. Ford
var selvfolgelig meget fortornet over det-
te, idet man pdstod, at det med gearhju-
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let var en trykfejl i homologeringspapi-
rerne. Afvigelserne ved plejlstengernes
vaegt fremkom, fordi den opgivne vagt
var idealvaegten og ikke noget tolerance-
mal]. Men disse forklaringer ville maskin-
tilsynet ikke tage for gode varer.

Nu blev resultatet, at L. Cella/L. Lom-
bardini i en Lancia Fulvia vandt foran G.
Klass/R. Buchet, Porsche 911 og Ove
Andersson/R. Dahlgren, Lancia Fulvia.
P4 femtepladsen kom S. Zasada/K. Osin-
ski i Steyr-Puch 650 TR.

GO-KART 72y

Nye motorer skal provekeres

1966 bliver et eksperimenternes ar in-
den for mange omrader. Her skal vi nzv-
ne et par af de ting, som vil blive mod-
taget med stor interesseindenfor denyng-
ste gren af motorsporten uden dog at
~ kunne spi resultatet.

For at starte pd det hjemlige overdrev
er det nu snart et halvt ir siden det blev
bestemt, at VM skulle afholdes pd Keo-
benhavns Internationale go-kart bane pé

Amager, og skulle afvikles i samarbejde
med svenskerne, som skulle have storre
rutine indenfor afviklingen af sidanne
steevner. Siden den tid er der ikke sket
ret meget. I udlandet er interessen for
dette VM derimod si stor som aldrig for,
og dette skulle jo nok kunne resultere i,
at man til lgbene pd Amager kan samle
nogle interessante felter i sommerens lgb.

Til dette VM er det bestemt, at de ny
motortyper for 1967-68 skal have deres
premiere, og det betyder, at fabrikkerne
skal have stgvet deres hylder af og fun-
det de motorer frem, som de ikke ndede
at f4 homologeret i det hektiske efterdr
1964, hvor man blev enige om at »sylte«
de to-cylindrede motorer til nzeste homo-
logeringsperiode, da de for det farste ikke
var pd et tilstrekkeligt hejt udviklings-
stadie, og da de ville komme til at koste
ca. 25'9% mere end de eksisterende mo-
torer i international-klassen, som jo i for-
vejen ikke er helt billige. Af disse moto-
rer er Parillas Mac 16 nok den mest ud-
viklede, men med det sporgsmaélstegn der
har hengt over fabrikken det sidste halve
ar, mi man vente, til der hores noget kon-
kret. Det sidste, der er undsluppet om
Parillas skabne er, at varktgjerne til
fremstilling af den navnkundige BA 13

De tre italienske fabrikkers prototyper af de to-cylindrede 100 ccm motorer som skal benyttes
til MV i Kobenhavn. Her ses Parillas MAK 16 model, som pa provebenk har givet ikke mindre
end 17,6 CV (1 CV = 0,9863 HK) v[1100 omdr. min. Drivhjulet findes i huset mellem de to

cylindre.
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motor er solgt til Warren Christensen i
Californien. Denne udstyrer motoren med
centrifugalkobling i magnetsiden og med
trek i samme, og efter hvad det forlyder,
skal der vzre opndet bemzerkelsesvaerdige
resultater med dette.

Forlydender vil i U.S.A. vide, at
McCulloch er godt pa vej med en ny mo-
tor, som skulle vaere om muligt endnu
steerkere end de hidtil fremstillede, og i
naste nummer skulle vi kunne bringe
mere konkrete oplysninger om denne mo-
tor.

Tilbage til Europa. De smé twin-mo-
torer til 100 ccm klassen vil jo nok sztte
mange korere i et skrakkeligt dilemma
til VM. Spergsmélet vil vare, om de er
tilstraekkeligt palidelige, s& man kan dra-
ge nytte af de 1-2 flere hk, som de ud-
vikler, eller om man vil vaere bedre stil-
let med en driftsikker en-cylindret med
lidt mindre ydelse.

En helt anden form for twin-motot
er den af Guazzoni fremstillede 200 ccm
motor, som er fremstillet ved at koble to
100 ccm motorer sammen i rekke, og
lade de to krumtapaksler trekke over et
felles tandhjul. Det er i ovrigt denne
motor, som den danske motorcykelkorer
Vagn Stevnshoved har haft som udgangs-

Saetta har valgt en anden made at montere ind-
sugningen pd. De to karburatorer er monteret
mellem krumtaphusene, hvor ogsi kedehjules
er placeret. Boring og slaglengde er 39,5 X
40 mm.

Komets version adskiller sig fra de to andre
ved kun at have én karburator 1il at forsyne de
to meget tetsiddende cylindre. Boringen er
39,5 mm og slaget 40 mm. Kraftudtaget er pi
enden af den ene krumiap, medens der er mon-
teret et kraftigt svinghjul pé den anden. Kar-
buratoren fyldes. af en membranpumpe som
kendt fra tidligere modeller.

punkt i fremstillingen af den i dette blad
tidligere omtalte motor.

*

Go-kart i Maribo

»Vintersesonen« for go-karts bestod i
ar af et lgb i Maribo, hvor den danske

TECNO KART
SAETTA
quicKKart
AVON dak
Dele for
selvbyggere

TECNO KART

HELLERUP
ANNASVEJ 9 - TELF. HElrup 4914
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elite modte kraftig modstand fra Sverige,
som blev anfert af tre landsholdskerere.
Danskerne viste, at de nok er hurtige, si-
ledes tegnede Hans Beyer Clausen sig for
banerekorden, Finn Louring og Jac Nel-
lemann for en finalesejer hver, men det
sammenlagte resultat gik til den konstant
korende Cai Lundberg fra Goteborg. Af
positive overraskelser var Hans Beyers
come back og Bjern Forst’s lovende kor-
sel, medens den unge lovende John Se-
rensen skuffede fzlt, men sasonen er
lang, og han kommer sig forhdbentlig og
tager fat ved den forrygende form, han
viste i efterdret.

Siden sidst
(fortsat fra side 250)

Som bekendt var der 1 1959 en retssag
mellem NSU og de tyske Fiat fabrikker
om retten til at bruge navnet NSU — de
tyske Fiat solgtes under navnet NSU-Fiat.
En salomonisk dom gav begge selskaber
ret til at benytte de tre bogstaver, men det-
te har givet s mange forviklinger, at man

nu er kommet til forstdelse uden jurister-
nes hjelp. NSU vil for fremtiden kun bli-
ve benyttet af NSU Motorenwerke A.G.,
medens de tyske Fiat fabrikker bliver be-
tegnet som »Neckar«.

*

BMC onsker, at de engelske modelbe-
tegnelser skal vaere geldende overalt i ver-
den, og derfor forsvinder f.eks. navnet
Austin Partner til fordel for Austin Mini.
Austin 1100 er den originale modelbeteg-
nelse, hvorimod Austin 1800 Windsor for
fremtiden kun kommer til at hedde Austin
1800, og Austin Futura kommer slet og
ret til at hedde Austin A 40.

*

Mobil servicestationen Kalkbranderi-
havnsgade 34, Kobenhavn @, har nu og-
s& féet selvbetjeningspumper til bide sed-
ler og monter. Automaten tager to- og
femkroner samt hele og ubeskadigede ti-
kronesedler. En udmerket form for degn-
service, der er blevet mulig ved hjzlp af
elektronisk udstyr i pumpeautomaten.
Ved selvbetjeningen sparer man desuden
3 gre pr. liter.

Denne Ferrari 330/P3 er Enzo Ferraris bedste og nyeste vaben til kampen mod Ford om sejren
i de store sportsvognslob. Bygget som coupé er toppen dog dben. Den store V-12 cylindrede
motor pé fire liter har en max. effekt pa 420 bk ved 8.000 omdr.[min. Tophastigheden opgives
1l 310 kml?.
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BP LONGLIFE (15.000 km eller 1 ar

mellem hvert olieskift)
har faet en fornem anbefaling..!

Rolls-Royce godkender BP LONGLIFE til brug i Rolls-Royce og

Bentley med et olieskiftningsinterval pa 20.000 km eller 1 ar.

Nér verdens fornemste og mest velrenom-
merede bilproducent siger god for BP
LONGLIFE, sé er det en triumf for BP -
og en helt urokkelig garanti for, at ogsd DE
trygt kan kere pa denne epokegorende mo-
torolie! Vi ved ikke, hvilken bil De korer,
men vi ved, at alle biler kan kere indtil
15.000 km eller maksimum 1 ir mellem
hvert olieskift, ndr blot man serger for, at

olien altid stdr over minimumstregen pa
oliepinden...

Olien er det vigtigste ved bilens vedlige-
holdelse. BP LONGLIFE er verdens mest
afprovede motorolie (mere end 8 millioner
kilometers provekorsel under streng viden-
skabelig kontrol). Den forhindrer slam-
dannelser, giver let start og fuld motor-
beskyttelse.

N

visco-static

LONGLIFE

BP
LONGLIFE

Danmarks
mest avancerede
motorolie




til sma
penge

Stor bil

Forhjulstrek. Fin vejbeliggenhed, 530X15” dzk, 3:6 cyl., 2 takts spillevende motor, 1000 ccm, 48 hk SAE,
4 trins synkroniseret gearkasse med frileb i alle gear. Tophastighed 125 km. Chassisramme. - Lydisoleret kar-
rosseri af 0,9 mm plade, 4 brede dere. Fin benplads. - Ingen kardantunnel. Behagelige formpolstrede szder.
Stort rummeligt bagagerum, vinduesvasker, cigartznder, indbyggede askebagre i ryggen af forstolene, koler-
jalousi, lys i motorrummet og lys i bagagerummet.

Kr. 14.390

(excl. levering)

En bil hele familien
vil veere stolt af!

Import:
Sydfyns Auto Import A/S
Svendborg — TI{. 21 1299

Sjeellandsafdeling:
Egeskovvej, Kvistgard
Telf. (03238) 303
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