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MZ kan stadig
leveres for

kun kr. 2497.-
på gaden.
Udbet. fra 797.
pr. md. fra 108

7 ud af hver 10 vælger MZ

Siden 1963 er motorcykelsalget steget
mere end 50 °/o hvert år, og langt de fle-
ste har valgt MZ. Dette er ikke særlig
mærkeligt, idet den samlede presse var
enige om at hæve MZ til skyerne. Læs,
hvad bl. a. den danske motorredaktør og
prøvekører Mogens H. Damkier, Skandi-
navisk Motor Journal, skriver:

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

Forlang vort katalog o-g skriftlige prøve-
kørsel, som giver en kritisk gennemgang,
skrevet af motorjournalister i England,
Vesttyskland og Danmark.

<. REINHARDTA/s

GI. Kongevej 11, København V
Telefon (01) 31 23 55

Forhandlere i alle større danske byer
med MZ-fabrik-service uddannede mekanikere
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Forsidien

For tiden planlægges sommerjerien i detal-
jer, og stadig flere bilister søger væk fra
de stærkt trafikerede hovedveje for at gå
på opdagelse på Europas biveje. Her er en
.familie ude med en NSU 110, og denne
vogn vil sammen med PrinzlOOOTT blive
prøvekørt i næste nummer.
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REDAKTIONELLE STRØTANKER

Er der noget så opløftende og forfriskende som med-
delelsen om, at der er nedsat en kommission eller et ud-
valg? Det vil sige, at der ad åre vil komme en betænk-
ning, som ingen retter sig efter - sådan er det i hvert
tilfælde gået i mange sager og blandt andre i for-
bindelse med motorafgifterne. Nu skal der nedsættes et
udvalg til undersøgelse af de muligheder, der foreligger
for at forbedre de trafikale forhold og for at forbedre
trafiksikkerheden, men ville det ikke være mere natur-
ligt, om man først rettede iøjnefaldende fejl og udnyt-
tede foreliggende muligheder, inden man satte sig ned
for at spekulere over, hvad man så mere kunne udrette.

Eksempelvis må enhver udlænding, der nærmer sig
Danmarks hovedstad ad Roskildevejen få det indtryk, at
han nu er kommet til et absolut underudviklet trafikom-
råde, for hvis han overholder hastighedsbegræsniagen,
risikerer han at komme til at stoppe for hvert eneste tra-
fiksignal på mtea. Det er for mange år siden blevet fast-
slået, at en jævnt glidende trafikstrøm er den mest sikre,
blot den ikke strækker sig over så lang en distance, at
den ligefrem virker sløvende. Det siger da også sig selv,
at en relativ lang række biler med ensartet sikkerhedsaf-
stand udnytter vejkapaciteten bedre end små klumper
biler, der hopper fra det ene trafiksignal til det andet.
Roskildevejen er stærkt trafikeret i intervaller, men be-
fragter man et trafikreguleret kryds, vil man opdage, at
bilerne på denne vigtige indfaldsvej skal holde hvert an-
det øjeblik, skønt der ikke er nogen tværgående trafik,
og så mangler vi jo blot et forslag om at udvide vejen i
stedet for at synkronisere trafiksigaalerne.
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Når man kører i vore større byer,
får man ofte indtryk af at befinde sig
i en stor sandkasse bemandet med
evnesvage eller sinker eller udviklings-
hæmmede adfærdsforstyrrede, eller hvad
det for øjeblikket kaldes. Man kan ikke
blot forlange, at myndigheder og væsener
skal udnytte og forbedre de foreliggende
muligheder, hvis trafikanterne ikke gør
det samme. Eksempelvis er en rundkørsel
en tåbelig foranstaltning, så lasage man
har vigepligt fra højre, for dermed har
man muligheden for at låse trafikken fast
til en kompakt, urørlig masse. Vibenshus
runddel i København er vel nok den mest
vanvittige af landets mndkørsler med
seks udmundende gader, af hvilke en så
vigtig færdselsåre som Lyagbyvejen er
dea ene. Desuden har nogle af gaderne
to sast vognbaner delt af midterrabat, og
midt i det hele krydser trafikkens hellige
ko, sporvognen, hele historien korsformet
ad to linier. Dette er et skrupskørt anlæg,
der i sin tid fungerede upåklageligt, men
som ved den voksende trafikbyrde i or-
dets bogstaveligste forstand er blevet et
knudepunkt. Trods den tossede regel om
vigepligt fra højre kunne det hele imid-
lertid glide, hvis ikke den lille, stædige
og rethaveriske mand fra. tid til anden
diikkede op og udnyttede sin forkørsels-
ret ved at sætte hele trafikken i stå. Med
et vældigt og imponerende tilløb kaster
han sig ind i rundkørslen i bevidsthed
om, at alt og alle skal holde tilbage for
ham, men da han beklageligvis ikke skal
ned ad første gade på højre hånd, må
han - hvor nødig han end vil - holde
tilbage for trafik fra højre, og da han
derved kommer til at holde på tværs af
den yderste kørebane, lykkes det ham at
spærre for den øvrige trafik. Begynder
der så først at komme prop i foretagendet
det ene sted, så varer det ikke længe, før
hele mndkørslea er låst fast. Hvis blot to
af den rethaveriske type ser bort fra det
praktiske til fordel for den øjeblikkelige
ret, kommer de til at virke som et par
noter, der låser maskineriet fast.

Sammenligner man med Etoile i Paris,
hvor der nok er mere plads mndt om

triumfbuen, men også flere gader og
stærkere trafik omend uden sporvogne,
må vi skamme os, for alt glider efter et
bestemt mønster, som man ikke straks får
øje på. Tilsyneladende kaster alle sig ind
i denne rundkørsel med dødsforagt, og i
usvaekket tempo kører bilerne på kryds
og tværs mellem hinanden, men hele ti-
den ud fra princippet: Det vil være
upraktisk ikke at lade ham der slippe forbi.

Det hirde dog være en utopi, at man
en skønne dag skulle se den slags tåber
forsvinde fra trafikken, og derfor er der
kun hib om, at man kan opdrage de tan-
keløse, men normalt begavede trafikanter.
Indenfor byområderne må man i øvrigt
se nøjere på mulighederne med trafikre-
guleriag ved hjælp af elektronregnema-
skiner. IBM har forestået installationen
af et sådant anlæg i San José, Califor-
nien. En væsentlig forbedring af trafik-
afviklingen kan konstateres efter den
elektroniske regulering af 32 vejkryds på
en strækning af 4, 5 kilometer med en
daglig befærdning af 35.000 biler. Syste-
met vil blive udvidet til at omfatte 28
trafiksignaler placeret i et kvadratisk om-
råde i byens centrum. Ved det foreløbige
anlæg registrerer 400 følere, indbygget i
kørebanerne, bilernes antal, hastighed og
vognbane, og foruden rent praktisk at re-
gulere trafikken på den mest hensigtsmæs-
sige måde, giver regnemaskinen oplysnin-
ger om trafikken således, at maxi på sekun-
der kan tilegne sig det materiaje, som et
helt hold trænede trafiktællere skulle bm-
ge flere hundrede timer til at indsamle.

Men også uden for byområderne er der
muligheder nok. Der findes mange døds-
fælder på vore veje - de har været der i
årevis, de har krævet mange menneskeliv,
man kender dem både hos politi, vejvæ-
sen og redningskorps, men der bliver ikke
gjort noget for dem. Ville den slags aa-
turstridige bagholdsaagreb på trafikanter-
ne ikke være ret selvfølgelige at fjerne,
før man kaster sig ud i dybe spekulatio-
ner over, hvad maa dog skal gøre for at
forbedre trafiksikkerheden. Hvorfor bry-
de sit hoved med at rejse et lån, hvis man
har kapital nok?
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Lad Deres
vogn få
driberamte
EXTRAskub

KOM EN TIGER ifflNKEN
Der er EXTRA kræfter i Esso Extra Benzin. De vil opleve Deres bil
stærkere end nogensinde... starten lettere, accelerationen bedre...
tændrør, indsugningssystem renere... og aldrig har De følt motoren
gå mere jævnt og behageligt. Der er kort sagt mange gode grunde
til at komme en tiger i tanken.

MÅSKE HAR DE GEVINST PÅ DERES NUMMERPLADE!
Kører De privat personvogn, scooter eller motorcykle, kører De benzindreven vare- eller lastvogn på gule plader
eller papegøjeplader... sS besøg en Esso Service Station, så De samtidig kan se, om De har vundet. Hver
14. dag udtrækkes et lykkenummer, der viser de tre sidste tal på en dansk nummerplade. Har De disse tre tal
på nummerpladen, har De vundet 50 kr. i gavechecks. Er der flere brugere af et køretøj, vil den første, der
melder sig, blive betragtet som vinder - for der er naturligvis kun EEN præmie pr. vogn. Præmievinderne i
denne trækning skal have besøgt en Esso Service Station inden den 20. april 1966.



åvidt det kan bedømmes, er Reaault
den eneste statsejede automobilfa-

brik i verden, der udnytter sin kommer-
delle uafhængighed. De kommunistiske
automobilfabrikker har alle chancer for
at fremstille verdens bedste bil, fordi de
er uafhængige af fjollede markedsanaly-
ser, gennem hvilke publikum kan påvirke
konstruktionerne med mere eller mindre
gennemtænkte forslag, og samtidig er de
fri for konkurrence på helt meningsløse
områder som for eksempel den ameri-
kanske konkurrence, der går ud på at
fremstille den største og mest uhåndter-
lige bil med en maksimal motoreffekt,
som den ahniadelige bilist aldrig får
mulighed for at udnytte, hvorimod den
konstante delbelastning i forbindelse

med de konventionelle karburatorer ska-
ber vældige problemer med luftforure-
ning. Og hvad driver de kommunistiske
bilfabrikker det så til? Dårlige kopier
af europæiske og amerikanske biler af
ældre dato i en kluntet om end gedigen
udførelse i stedet for suverænt at udayt-
te den viden, man i dag råder over. Helt
anderledes er det med Reaault, der ejes
af den franske stat. Denne fabrik har i
mange år fremstillet biler med hækmoto-
rer og fremstiller dem stadig, men man
er ikke det fjerneste bange for at gå over
til froatmotorer med forhjulstræk, blot
hver ny model er en ægte og rigtig bil.

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

SMJ-TEST

prøvekørset
MOGENS H. DAMKIER

RENAULTR16

Som det næsten umiddelbart fremgSr af illustrationen og de opgivne ydre dimensioner, er R 16
rummelig som en stationvogn. Der er en lang række muligheder for at stille scederne efter behovi

herunder fuldstændig udtagning af bagsædet. Bagagerumfanget kan således varieres fra 346 til 1200
Ilter. Mellem bagrude og bagsæde findes en udtagelig hylde.
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inden for de rammer, som afstikkes af
den automobiltekniske viden, der er
gmndlaget for at fremstille en god og
navnlig sikker bil. Al ære og respekt
for dette mål, og vore hjerteligste lyk-
ønskninger med resultatet i tilgift.

Og hvad er det så, det store publikum
har brug for? Det er en rummelig fa-
milievogn, der i visse sihiationer kan
klare en ret stor transport, en vogn, der
kan holde en behagelig marchhastighed
på over 120 km/t på landeveje, en vogn,
der er behagelig og smidig til bykørsel,
sidevindsstabil, udstyret med gode brem-
ser, formgivet på en sådan måde, at
luftmodstandskoeffidenten ikke bliver

større end højst nødvendigt, idet man
dog kan afstå fra at give karosserifaco-
nea en førsteprioritet, som med ea ægte
strømlinjeudformning kunne gå ud over
pladsforhold, komfort eller fremstillings-
pris. Renault R 16 opfylder disse betia-
gelser, og til slut har man f øjet ønsker
og detaljer sammen i en praktisk ud-

Hvis der er stort læs på bagvognen, indstilles
lygterne ved hjcslp af det viste håndtag.

Interiøret er uscedvanlig nydeligt og gennemført
i alle detaljer. Man kunne blot ønske sig en lille
hylde til løse småting på bagsiden af den udbyg-
ning, som danner den bageste del af motorrum-
met, da køreren ikke kan nå handskerummet,
som sidder under forpanelets højre side. Arm-
lænet mellem de to forstole er hængslet bag til
og dækker over endnu et stort rum, men heller
ikke dette er let tilgængeligt for køreren under
kørslen.

formning og sat prikken over i'et med
et hensigtsmæssigt udstyr, - kan man
forlange ret meget mere? Man kan må-
ske ønske noget helt andet som for eks-
empel en forrygende accelerationsevne
eller en større tophastighed, men så skal
man blot interessere sig for en helt anden
slags vogn. Måske det foranstående lyder,
som om Renault R 16 må betegne noget
i retning af toppunktet for automobiltek-
nikkens frembringelser, men det være sig
så langt fra. Det kan fastslås, at også
R 16 betegner et kompromis, men I
modsætning til så mange andre kompro-
miser drejer det sig her om en nøje af -
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Det svejsede stalkarosseri er bygget op på et platformchassh med stor vridningsstabtlitet. Den
kraftige profi lering ved tagkonstruktionen giver stor styrke og modstand mod deformering under

væbning eller lignende uheld.

vejning mellem den helt rigtige bil, som
alverdens bilkonstruktører sidder og teg-
ner på papirservietter, på skitseblokke
eller som alvorlige projekter i fritiden,
og den bil, der er i stand til at opnå
publikums gunst i en sådan grad, at den
kan påregne et rimeligt stort salg. Vi
kan end ikke tale om en pionergerning,
for blot inden for det franske riges giæn-
ser udførte Citroen for mere end 10 år
siden en pioaergerning med sin DS-
model, men man er blot kommet så
langt, at man kan præstere en bil, som
i højeste grad nærmer sig Citroen's DS-
modeller, hvad køreegenskaber, komfort
og sikkerhed angår, medens man giver

afkald på toppræstationerne i forbindelse
med hastighed og acceleration for at
komme ned på madt regnet den halve
pris.

Det mærkelige er, at der for så vidt
ikke er noget som helst nyt i denne bil,
for den består udelukkende af kendte
elementer eller kendt konstruktionsprak-
sis, men det er der alt sammen, og det
er sat sammen på den rigtige m&de. Det
er vel ikke så mærkeligt, at man netop
leder med lys og lygte efter noget helt
nyt, som man ikke har set før, og resul-
tatet af denne eftersøgmag er overras-
kende latterligt, for vi fandt en cylinder-
lås til motorhj elmen, og vi fandt noget
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Btighjulsophcengningen svarer ret nøje til den ophængning, som mein førsf benyttede i R4. Da
svingarmenes hesngsling ikke ligger på linie, bliver akselafstanden forskellig i højre og venstre
side. Bemærk lejringen i gummiklodser, der tillader en lille bevægelse a^ svingarmene t længde-
retningen.

så åndssvagt ligetil og rigtigt som en
fælles kontrollampe for olietryk og for
høj kølevandstemperahir - sidstnævnte
mindes vi ikke at have set noget andet
sted, skønt det er en løsning, der tør si-
ges at ligge snublende nær.

Lad os tage det hele stump for stamp,
og indrøm så blot, at man har set det
samme før. Eksempelvis består den bæ-
rende konstruktion af et vridningsstabilt
platformchassis, til hvilket karosseriske-
lettet er svejset. Forskærme, døre, motor-
hjelm og bagklap til bagagerummet er
boltet eller hængslet til dette skelet, me-
dens de bageste skærmkasser indgår i
skeletkonstruktionen. Skelettet er sam-
men med taget, der har en profileret
facon, udformet på en sådan måde, at
det giver meget stor styrke, hvis vog-
nen skulle komme ud for et uheld, der
medfører en hel kolbøtte, 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 rektangulære platformchassis bærer
fortil to vanger, i hviUce motoren er an-
bragt sammen med forhjidsophængnin-
gen og transmissionssystemet, men man
har afstået fra at afstive disse fremadret-

tede vanger, der lader sig bøje dl siden.
På den måde har man opnået en yderst
vridningsstabil konstruktion, der dog la-
der sig deformere på en sådan måde, at
passagerafdelingen afbremses mindre
brutalt ved et eventuelt sammenstød.

I dette karosseri har man anbragt to
forstole og et bagsæde, og såvel forstole
som bagsæde lader sig indstille ilængde-
retningen. Med bagsædet kan man ead-
videre manipiilere på forskellige måder

således, at hele vognen bag forsædernes
ryglæn lader sig udnytte til bagageplads,
og hvis man har mindre børn i vognen,
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I forbindelse med baghjulenes krængningsstabilisator er monteret en reduktionsventil til baghjuls-
bremserne. Ved forøgelse af vægten på baghjulem forøges bremsetrykket tilsvarende, og når bag-
vognen aflastes under en opbremsning reduceres trykket gennem en forsinkelse, eller der afspærres
helt for en trykforøgelse.

kan bagsædet rykkes frem således, at det
egentlige kuffertium forøges i volumen
og man kan endda rykke bagsædet så
langt frem, at spædbørn i liggende stil-
ling ikke risikerer at ryge på gulvet ved
en hård opbremsning. De øvrige mulig-
heder fremgår bedst af illustrationen.

Ventilationssystemet indgår direkte i
karosseriets udformning på den måde,
at man foruden det sædvanlige luftind-
tag foran vindspejlet og særskilte venti-
lationskaaaler uden om varmeapparatet
har aftræk ved bagruden med yderst fig-
holdige afgangskanaler både over bag-
mden og på siderne af bagruden. Ven-
tilationsluften trækkes ned langs bag-
ruden i vognens indre, forsvinder ud i
bagagemmmet og går gennem kanaler
op i sidesprosserne og op i den øvre
taglinje for at forsvinde ud bag vognen,
hvor der hersker et undertryk. Karosse-
riets øvrige indretning skal vi vende til-
bage til senere.

Motoren er en typisk Renault-motor
med krumtapakslen lejret i fem hoved-

lejer, en meget højtliggende knastaksel
og stødstænger, der ikke er meget læn-
gere end ventilstammerne. Slaglængden
er lidt større end boringen, hvilket kom-
mer til udtryk gennem et godt drejnings-
moment på 10,75 kgm ved så lavt et
omdrejningstal som 2800 omdr/min. På
den måde har man sikret en god accele-
rationsevne fra stående start trods en
maksimaleffekt på kun 62,6 hk SAE til
en egenvægt på 980 kg. En nyhed hos
Renault er .motorblokken, som er frem-
stillet i trykstøbt letmetal, hvilket giver
en betydelig vægtreduktion og hurtig
fremstilling med et minimum af arbejds-
kraft, men med en betydelig investering
til værktøj smaskiner og forme. Dertil
kommer en præcis 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 fær-
dige konstruktion til gode gennem en la-
vere egenvægt, og vægten er stadig fjea-
den i en god automobilkonstruktion.
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Renault's reklameafdeling er imidlertid
kommet til et noget andet og ret opsigts-
vækkende resultat, idet man hævder, at
aluminiumsmotorblokken med-fører en
rxkke fordele, hvoraf den mest udtalte
er, at aluminium har langt bedre varme-
ledende egenskaber. Dette betyder i prak-
sis, at motoren langt hurtigere opnar sin
ideelle arbejdstemperatur, hvorved slt-
tagen (den kolde tæring) reduceres, og
der opnås hurtigere varme i vognen.

Dette turde være en noget naturstridig
påstand, for jo bedre motorblokken bort-
leder varmen, des længere tid vil det
tage for motoren at komme op på sin
arbejdstemperatur, for varmen bortledes
fra kølevandet. I stedet for det påståede

plus er der ved aluminiumsmotoren her
et lille minus så beskedent. at det ikke er
værd at regne med, men det er alligevel
utroligt, hvad folk kan få sig selv til at
skrive - papiret er som bekendt tålmo-
digt, når det blot ikke drejer sig om
veksler.

Topstykket er naturligvis også af let-
metal med indpressede ventilsæder, og
ventilerne er skråtstillede således, at for-
brændingskamrene bliver trekantede.
Ifølge almindelig praksis hos Renault
er der udskiftelige cylinderf åringer, der
af hensyn til letmetallets større varme-
udvidelse i højere grad må krympes i mo-
torblokkea. Knastakslen drives af en dob-
belt rullekæde fra kmmtapakslen, og
vandpumpen er monteret på forsiden af

Dette wøntgenbillede« af motoren
viser den højtliggende knastaksel og
de korte stødstcenger. Bemærk op-
gearingen fra knastakslen til veksel-
strøms generatoren - selve generato-
ren ses ikke på billedet.
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motorblokken. Her kommer vi ud for
noget specielt, idet en remskive på knast-
akslen driver en mindre remskive på
vandpumpen, og på vandpumpeakslen
sidder tillige en større remskive, som
driver en mindre remskive på veksel-
strømsgeneratoren. Når vekselstrømsge-
neratoren er i stand til at præstere stor
ladeeffekt helt nede ved omdrejningstal,
der svarer til tomgang, er det, fordi man
på gmnd af den manglende kommuta-
tor er i stand til at geare vekselstrøms-
generatoren højere end jævnstrømsdyna-
moen og det er, trods udtaget fra knast-
akslen, gjort ved hjælp af dette dobbelte
remtræk. Ventilatoren er helt frigjort fra
vandpumpeakslen og motoren, idet den
drives af en elektromotor, og den sæt-

Dette snit gennem motoren viser de ret store
ventiler og det trekantede iorbrcendingskammer.
Motorens udluftning sker ved direkte jorbindel-
se mellem ventildskslet og luftfi lteret.

Man kan ikke klage over bagdgepladsen - bag-
hylden er ijernet på. dette billede.
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tes kun i gang, når kølevandet i radia-
foren overstiger en bestemt temperatur.
Den nævnte SAE-effekt vil derfor i

højeste grad nærme sig DIN-effekten,
fordi ventilatoren i begge tilfælde er
uden for regnestykket. Motoren trækker
over en tør enkeltpladekobling med
membranfjeder frem til en fuldsynkroni-
seret fire-trins gearkasse af konventionel
konstruktion, og hovedakslen trækker til-
bage til differentialet. Motoren er altså
anbragt længst tilbage i motorrummet,
og derfor får man plads foran motoren
over gearkassen til reservehjiilet. Fra dif-
ferentialet overføres momentet til de dri-
vende forhjul gennem kardanaksler med
homokinetiske led inde ved differeatia-
let og dobbelte kardanled ude ved hju-
lene. Vekselstrømsgeneratoren og strøm-
fordeleren er sammen med karburatoren
anbragt øverst på motorblokken, og højt
oppe på motorblokken sidder benzinpiun-

pen, og dermed er de vitale dele gjort
yderst let tilgaengelige.

M'aa kan med en vis tilfredsstillelse
konstatere, at motorrummet er lukket
nedefter således, at køleluften dirigeres
gennem radiatoren og videre gennem
motormmmet i fastlagte baner for at for-
lade motorrummet dels ved drivakslerne
dels gennem udskæringer og afgangska-
naler.

Forhjulene er ophængt i korte og lan-
ge triangelarme, og mellem disses hængs-
ling og den bærende konstmktion indgår
nogle gummipuder, der tillader en vis
vandret bevægelsesfrihed for triangelar-
mene således, at forfra kommende" stød
fra kloakdæksler, fremstående kanter på
betonf ågenes sammenføjning o. s. v. op-
fanges af disse gummipuder, uden at
man mærker de velkendte hårde stød i
vognen De nederste lange triangelarme
er direkte i indgreb med justerbare tor-
sionsfjedre. Et præcist tandstangsstyretøj
er anbragt foran motorblokken, og skal
man endelig kritisere lidt, så kan det
påpeges, at styrestangen ligger som en
massiv enhed mellem det fremskudte
styrehus og rattet. Selv om man har
gearkassen som stødhorn foran styrehu-

Eksempel på variationer af bagagerummets stør-
relse og kabinens indretning ved de forskellige
indstillinger af for- og



set, ville det i sikkerhedens tjeneste have
været en fordel med enten en teleskopisk
ratstamme eller med en leddelt rat-
stamme.

Med hensyn dl baghjulsophæagningen
har Renault gentaget sin genistreg fra
model R 4 ved at ophænge baghjulene
i langsgående svingarme, der er i direkte
indgreb med frværliggeade torsioasfjedre
på "en sådan måde," at akselafstanden i
højre og venstre side ikke bliver nøjag-
tig den samme, hvilket i praksis har vist
sig at være så uendelig ligegyldigt. Der-
imod giver de langsgående svingarme
den bedste og mest stabile føring af bag-
hjulene, idet disse opnår den bedste
kontakt med kørebanen under alle om-
skændigheder, og desuden er der ingen
sporviddeændring under affjedriagsbe-
vægelserne og ingen kæntring af hjulene.
Den eneste bagside af denne tillokkende
medalje er som bekendt at de laagsgå-
ende svingarme giver et krængnmgscen-
ter helt nede ved kørebanen, hvilket kan
være medvirkende til at give vognen en
ret udpræget krængning i svingene, men
da man benytter kræagningsstabilisator
ved både for- og baghjulsophæagniag,
og da vognen tillige har et ret lavtlig-
gende tyngdepunkt, kan det konstateres,
at der ikke er udpræget krængning i
sving.

Overraskende nok er der kun skive-
bremser på forhjulene, medens man be-
nytter tromlebremser på baghjiilene. I
forbindelse med baghjulenes krængnings-
stabilisator er der en rediiktionsventil til
baghjulsbremseme, og disses bremseef-
fekt bestemmes derfor direkte af baghju-
lenes øjeblikkelige vægtbelastniag. Den-
ne ventil indstiller sig altså ikke alene
i forhold til den statiske belastning, når
et par fuldvægtige svigerforældre place-
rer "sig på bagsædet, eller når man aa-
bringer et mindre flyttelæs i bagvognen,
men også den øjeblikkelige aflastning af
baghjulene under en opbremsning regi-
streres af denne ventil således, at bag-
hjulene ikke kommer til at blokere før
forhjiilene. Systemet viste sig yderst til-
fredsstillende i praksis. Direkte ved de

Målskjtse af Renault R 16.

langsgående svingarmes hængsling er
der indskudt gummiklodser, der tillader
baghjulsophængningen at give sig {idt i
længderetningen, og disse celleformede
gummiklodser virker tillige støj dæm-
pende.

Interiøret virker let luksusbetonet med
to forstole polstret med skumgummi og
betrukket med et vævet kunststof, der
minder om stretch-nylon eller noget i
den retning - det fungerer helt igennem
som et uldent betræk, men er lettere at
rense og sandsynligvis er det også mere
holdbart. Midt mellem de to forstole er
der et stort armlasn, der samtidigt er låg
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19

Akselafst. højre 2, 65 m
1 '\ Akselafst 2, 71 m
2; 4, 23 m
3; 1, 63 m
4: t, 40m
5; 1, 33 m
6: 1, 28 m

7: 0, 19 m
8; 0, 51 m
9; 0, 95 m

0, 17 m mini.
0, 42 m maxi.

11; 0, 13 m

12: 0, 32 m
0, 32 m mini.
0, 56 m maxi.

11; 0, 47 m

i^. / 0,55 m mini.
'". V 0,95 m maxi.

16: 0, 44 m
17: 0, 95 m
18: 0, 33 m
19: 0. 5B m

^310 dm3 mini.
20: \338dm' maxi.

21; 1, 30 m
22: 1,36 m Aux coudes

(i knæhejde)
23: 1, 32 m Aux épaules

(i skulderhejde)
34: 1, 39 m Aux coudes
25: 1, 28 m Aux épaules
26: 1, 05 m

over et dybt pakkerum. Til højre under
forpaaelet er der tillige er lukket hand-
skerum, og til venstre under forpanelet
er der ea hylde til servicebøger, klude
m. m. Ingen af disse rum er let tilgænge-
lige for føreren under kørslen, og derfor
havde det været en fordel, om der havde
været en lille hylde under forpanelet
anbragt på den skillevæg, der i vtrkelig-
heden udgør den bageste del af motor-

rummet således, at man kunne have sol-
briller og andre fornødenheder inden
for rækkevidde uden at skulle rode i
lommerne. Forpanelet er betrukket med
lyst kunstlæder, og gennemgående i hele
højre side er der et klamrehåndtag til
forsædepassageren. Instrumenter og koa-
takter er anbragt i en afskærmet boks
foran ratstammen, og de omfatter et ret
stort speedometer tilsyneladende med
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Vwme- og ventilationssystemet i R 16.

vandret skala, men dog med drejenål. i det sorte område mellem 50 og 70, når
Skalainddelingen er foretaget på de man skuUe køre 60 km/t - i den prøve-
»ulige« tal, men da der alligevel var kørte vogn skulle nålen markere ca. 68
temmelig stor misvisning på speederne- kai/t, når man reelt kørte 60 km/t. Det
teret, skulle nålen stå et eller andet sted er noget af ea gåde, at bilfabrikanterne

Motorplacering og forhjulsophisngning. Bemcerk iscer, at motoren ligger bag foraksellinien og gear-
kassen foran,
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ikke fremstiller mere præcise speedo-
metre, når der i alle lande er et utal af
strækninger med hastighedsbegrænsning.

Under speedometeret er der en kilo-
metertæller og til højre for denne en
meget lille, men dog let aflæselig bea-
zinstandsmåler. Til højre for denne sid-
der en rød kontrollampe, der lyser både
ved for lavt olietryk og ved for høj køle-
vandstemperatur, og på den måde kan
man inden hver start med lysende kon-
trollampe konstatere, at lampen virkelig

Motorblok, topstykke og yarkassehus er af
trykstøbt alumimum-legering. Her ses motor-
blokken.

er i orden. Til højre for kontrollampen
sidder et voltmeter til løbende kontrol
med akkumulatorens opladningstilstand.
Voltmeteret angiver samtidig den øje-
blikkelige ladestrøm, og den røde olie-
koatrollampe kommer derfor til at virke
som tæadingskontrol, der viser, at tæn-
dingea er slået til, medens motoren ikke
går. Desuden er der en blå kontrollampe
for fjernlys og en gul lampe for choker.
Til venstre for ratstammen sidder visker-
kontakten, der lige som på de tidligere
Renault-modeller er formet som en
boomerang, og når man trykker på højre
side af kontakten sættes viskerne i gang,
og de stopper øjeblikkeligt, når kontak-
ten sættes i hvilestilliag. Trykker man
på venstre side af kontakten, fortsætter
viskerae til parkering. Viskermotoren er

altså indrettet på samme måde som alle
andre viskermotorer, men i stedet for at
have konstant strøm til motorkontakten,
der sørger for selvparkeringen af visker-
bladene, sluttes denne strøm først, når
der trykkes på venstre side af kontakten.
Viskerne kan kun arbejde med én ha-
stighed, men det er en kraftig viskermo-
tor, der ikke påvirkes synligt af et halv-
tørt vindspejl. Da vi under prøvekørslen
flere gange var udsat for let støvregn,
måtte viskerkoatakten betjenes gentagne
gange med den nævnte dobbeltfunktion,
og skulle jeg anskaffe en R 16, ville jeg
omgående indbygge en viskerrobot, hvil-
ket kan lade sig gøre, når man giver
motorkontakten direkte strømtilførsel
over tændingslåsen. Til højre for rat-
stammen sidder blæserkontakten og kon-
takten til det ensidige parkeringslys, som
er sat ud af funktion her i landet. Om-
trent midt på forpanelet er der en elek-
trisk cigartænder og askebæger. Nede
under forpanelet finder vi den kombi-
nerede rat- og tændingslås, som også be-
tjener starteren, og ved siden af den
sidder chokerhåndtaget. Det må indrøm-
mes, at hverken chokeren eller låsen er

let at betjene, men til gengæld kan man
glæde sig over en effektiv tyverisikring.
Håndbremsen er anbragt som et paraply-
håndtag helt til venstre under forpanelet,
og til betjening af venstre fod sidder
bælgen til den kraftige vindspejlsvasker.
Gearstangen er anbragt til højre under
rattet, og til venstre sidder to kontakt-
arme - en kort til blinklyset, og en læn-
gere fungerer som lyskontakt. Ved en
drejende bevægelse tændes lygterne, og
man skifter mellem positionslys og nær-
lys ved at føre kontaktarmen frem eller
tilbage. En yderligere drejning af kon-
taktarmen skifter lygteføringen således,
at man ved at føre kontaktarmen frem
og tilbage skifter mellem fjern- og nær-
lys. Trækker man kontaktarmen op mod
rattet, tændes overhalingslyset, der fun-
gerer på fjernlyset.

Bakspejlet virker lidt generende for
udsynet fremefter, men ved at løsne en
kontramøtrik kan spejlet drejes over mod
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-alle
motorer

CASTROL

Der står respekt om navnet
Castrol overalt i teknikkens
verden ... Castrol har altid
været førende i forskning, og
ofte været »først«, når det sid-
ste nye skulle bestå sin prøve.
Sådan vil det også være for
fremtiden ...
Der er mere end 60 års erfa-
ring i hver dråbe Castrol l
Derfor kan De altid trygt væl-
ge Castrol.

-man ergoeft smørende med Castrol
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SPECIFIKATIONER

Fire-personers, fire-dørs sedan.
Importør: Brdr. Friis-Hansen, Sdr. Ringvsj

Glostrup.
Motor: Fire-cylindret, topventilet, vandkølet.

Boring 76 mm, slaglængde 81 mm, slag-
volumen 1470 cern, kompressionsforhold
8,6:1, maksimaleffekt 62,6 hk (SAE) ved
5000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 10, 75 kgm ved 2800 omdr/min. Litsr-
effekt 42,5 hk/1. Letmetal motor med vå-
de cylinderforinger, termostatstyret el-
ventilator.

Transmissionssystem: Tør enkeltplads 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, forhjulstræk, ho-
mokinetiske led og dobbelte kardanled.
Differentiale; hypoidfortanding, udveks-
ling 3,77:1. Dækstørrelse; 145x355 ra-
dialdæk.

Hjulophængning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, torsionsfjedre, teleskop-
dæmpere, krængningsstabilisator. Baghjul
i langsgående svingarme, torsionsfjedre,

BENZINFORBIKIG

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
C10, 8 km pr. liter)

120 km/t 11,525 1/100 km
(8, 7 km pr. liter)

ACCELERATIONSEVNE

O- 40 km/t 3, 9 sek.
O- 60 km/t 7, 0 sek.
O- 80 kmA 11,2 sek.
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 ssk.

teleskopdæmpere, krængningsstabilisator.
Bremser: Forhjul; 250 mm skivebremser,

totalt belægningsareal 136 cm2. Baghjul:
228 mm tromlebremser, totalt belægnings-
areal 356 cm2. Belastningsreguleret re-

duktionsventil til baghjul.
Elektrisk anlæg: 12v, dynamo 400 watt, ak-

kumulator 40 amp. timer (vekselstrøm-
generator).

Mål, vægt; Total længde 4231 mm, total
bredde 1648 mm, total højde (ubelastet)
1455 mm, akselafstand 2650/2717 mm,
sporvidde for 1342 mm, bag 1292 mm,
fri højde fra vej (belastet) 115 mm, ben-
zintank rummer 50 liter, oliesump rum-
mer 4, 0 liter, forseglet kølesystem 5,8 li-
ter. Egenvægt 980 kg. Effektvægt 15, 7 kg/
hk. Tophastighed 142 km/t. Opgivet af
fabrikken og konstateret under prøve-
kørslen. Venderadius 5, 0 m. Nyttelast
400 kg.

Pris: Kr. 26.745,-.
Særlige bemærkninger: Tandstangstyring,

udveksling 23:1, fire ratomdrejninger.
Tekniske oplysninger: Karburator; Solex 35

DISA. Tændrør: AC 45 XL [langt gevind),
elektrodeafstand <0,6-0,7 mm, kontaktaf-
stand 0, 4-0, 5 mm, fortænding 0°, ventilspil-
lerum indsugning; 0,20 mm, udblæsning;
0, 25 mm ved kold motor. Dæktryk forhjul
25 p. s. i., baghjul 28 p. s. i. Gearkasse og dif-
ferentiale rummer 1, 95 liter. Vægtfordeling:
56, 7 % for, 43, 3 % bag.

højre side, hvor den døde vinkel virker
mindre generende, men det afhænger na-
turligvis af kørerens højde, om en så-
dan foranstaltning må anses for at være
nødvendig.

Da skærmkasserae overhovedet ikke
berører vognens indre, er der glimrende
fodplads ved forsæderne, og både rigelig
og bekvem plads til førerens venstre ben.
Også ved bagsædet er der udmærkede
pladsforhold, når man lige ser bort fra,
at høje personer har hovedet i betænke-
lig nærhed af taget, men er man blot
under 180 cm, er der på alle måder
plads nok.
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Endnu et par detaljer ved vognen
skal omtales. Forlygterne kan ved et en-
kelt greb indstilles således, at man kom-
peaserer for stor vægt på bagvognen.
Motorhj elmen har låsehager i begge si-
der, og medens der tillige er sikkerheds-
hage i venstre side, kan den højre side
aflåses med en cylinderlås. Bagagerum-
met åbnes ved at åbne næsten hele det
bageste panel incliisive bagmden, og
samtidig drejes boghylden bag bagsædet
med op således, at der bliver bekvem
adgang til hele bagagerummet. Denne
boghylde kan fjernes med et enkelt greb,
og som det fremgår af illustrationen kan
der manipuleres med bagsædet på flere
forskellige måder, eller man kan fjerne
det helt fra vognen.

Dørlåseae er udformet på en lidt
mærkværdig måde. Låsene i fordørene
er for så vidt meget almindelige, men
de kan kun aflåses ved hjælp af nøglen
udvendig fra, og det er i det mindste
for den højre fordørs vedkommende ret
upraktisk. De to bageste døre, der er for-
synet med bømesikkerhedslåse, aflåses
på den måde, at man trykker ind på dør-
grebet for enden af dettes aksel, hvor-
efter dørgrebet svipper ned i aflåset stil-
liag. De nedmllelige vinduer låses i luk-
ket stilling af en »gearlås« i håndtaget,
men så snart vinduet blot er mllet en
smule ned, går det så let, at man kan
trække det ned ved at lægge hånden på
mdens øverste kant. Meningen med den-
ne udformning er ikke helt let at se,
for glemmer man at lukke vinduet så
stramt, at håndtaget er gået i lås, kan
enhver åbne vinduet udefra.

Køreegenskaberne
Reaault kan som bekendt ikke lide at

se unyttige og uforbrændte kalorier gå
gennem motoren, og også i dette tilfæl-
de kimae man konstatere, at udblæs-
ningsrøret var rent og hvidt indvendig.
Alligevel er karbureringen perfekt og
uden det blinde punkt, som findes på
model R 8. Af samme grund skal moto-
ren startes på fuld choker, og vi har alt-
så her endnu en model med håndchoker,

medens de foregående modeller havde
automatchoker. Motoren har en kort og
yderst skikkelig opvarmningsperiode
med jævnt træk. Der skal kun være let
chokervirkning i et minut efter den før-
ste kolde start, og derefter kan chokeren
sættes helt ud af funktion.

Det første, man noterer sig, er vog-
nens ret særprægede affjedringsbevaegel-
ser, fordi det føles, som om der først er
en blød gummifjeder til at optage de
mindre ujævnheder, og derefter overta-
ger et kraftigere fjedersystem arbejdet
Affjedringen er derfor på samme tid
blød og ret hård, hvilket giver en yderst
komfortabel og sikker fornemmelse.
Denne særprægede affjedring skyldes
sammenspillet mellem radialdækkene og
torsionsfjedrene. På grund af baghjuls-
ophængningen i langsgående svingarme
havde man forventet en ret kraftig
krængning i svingene, men krængningen
undertrykkes af de to krængningsstabili-
satorer, og den kan ikke siges at være
unormal. Som ventet er der fortrinlig
kontakt mellem alle fire hjul og køre-
banen selv under de vanskeligste forhold,
og desuden er vognen glimrende spor-
sikker. Derimod var det overraskende,
at man ved hård kørsel kunne frembringe
en let bagvognsudskridning, medens det
selv på våd vej ikke lykkedes at få fof-
vognen til at skride ud, medmindre man
provokerede dette på en fedtet vej i et
snævert sving og med andet gear inde.

Der er ret stort udvekslingsforhold i
styretøjet, men til gengæld er dette yderst
præcist i sin mekaniske funktion, og da
Jeg kom tilbage til min egen vogn med
mindre udveksling i styretøjet, der til
gengæld er mere slasket og upræcist, fik
jeg en klar fornemmelse af, at styretøjet
i Renault R 16 nok var at foretrække,
selv om man skal dreje lidt mere på rat-
tet, når man skal mndt om et gadehjør-
ne. I øvrigt var der stor selvopretning i
styretøjet, og selv med kraftigt under-
drejede hjul og acceleration i første gear
mærkes der ingen slagagtige bevægelser
fra transmissionssystemet til styretøjet,

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

Benzin af top-kvalitet fremstilles ved en præcis blanding af for-
skellige komponenter - som hver har sit ganske bestemte formål.
F. eks. er her en demonstration af den fordel, en kvik-start-kom-
ponent giver Dem. Her er ikke tale om sammenligning mellem
forskellige benzinmærker. Demonstrationen går ud på 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.

Prøven, som Shell-ingeniører-
ne anvender til at demon-
strere kvik-start-komponentens
egenskaber, er både usæd-
vanlig og overbevisende;

Der benyttes 8 biler - fire lyse og
fire mørke - identiske i alle hen"
seender med undtagelse af ben-

zinen i tanken. Alle 8 vogne har
natten over været anbragt i køle-
vogne ved - 10° C, og udtages
først herfra umiddelbart før prø-
vens udførelse, l de fire lyse vog-
ne er der Super Shell, som inde-
holder kvik-start-komponenten. De
fire mørke vogne kører også på
Super Shell - men uden kvik-start-
komponent. Kørerne får besked:
»Start ved signal - og KØR!.. Fla-
get ned, af sted går det. De lyse

vogne med kvik-start-komponenten
er øjeblikkelig »oppe af starthul-
lerne« - de mørke vogne har van"
skeligere start. På trods af en mo-
tortemperatur ved starten på minus
10° C, er de lyse vogne efter 15
sekunder oppe på 57 km/t og fører
med 27 m eller mere.

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

7 komponenter i Super Shell sikrer Dem 7 virkelige fordele!
1. Kvik start. 2. God økonomi. 3. Hurtig opvarmning, hurtig acceleration. 4. Fuld motorkraft.

5 Jævn motorgang. 6. Bevarer nyvogns ydelsen længere. 7. Ingen motorstop.



Ducati 48 Sport. Selv en so. stor jabrik som Ducati kan ikke sætte sig ud. over kravet om en JO cern
model i den traditionelle stil.

DEM
VI ALDRIG

SER (H)
Af Leon Østergaard

tucati Meccaaica i Bologna er en af
Italiens største fabrikanter af mo-

torcykler og i hvert fald den fabrik der
har det største produktionsprogram. For-
uden alle arter "tohjiilere bygges der tre-
hjulede varekøretøjer industrimotorer,
pumper og biler på Triumph-licens. En
stor del af motorcykelprodiiktioaea går til
eksport, først og fremmest til U.S.A. Spe-
delt dl dette marked har man nu kon-
strueret en 1200 cern model med fire
cylindre i V-form, men om den nogea-

100 Cadet er også nyudviklet - en iuldvoksen lille motorcykel til to personer med en vcegt p3 kun
66 kg.



sinde 'vil komme i produktion er uvist,
så foreløbig koncentrerer man sig om
videreudviklingen af det normale pro-
duktionsprogram op til 350 cern.

Produktionsprogrammet for tohjuleie
er som sagt omfattende. Starter vi nede-
fra, finder vi - først en række knallert-
modeller og dernæst de to scootere
»Brio« 48 og 100 cern med to-takts-mo-
torer og selvbærende karrosseri. Ducati's
motorcykelprogram består af en række

ding og strømforsyning anvendes sviag-
hjulsmagnet, dog med tændspolen place-
ret separat under tanken. 48 Sport har
en boring på 38 mm og en slaglængde
på 42 mm, hvilket giver 47, 66 cern slag-
volumen. Kompressionsforholdet er 9, 5:1
og med en 15 mm Dell'Orto UA 15 S
karburator er maksimaleffekten 4, 2 HK
ved 8600 omdr. /m. Svinghjulsdynamoen
erpå 6V 18 W. Gearkassen har tre ud-
vekslingsforhold, der skiftes med drej e-

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

nyudviklede totaktere på 50 og 100 cern
og en række fire-taktsmodeller med over-
liggende knastaksel og 125-350 cern.
Den mindste to-takter er 48 Sport. Alle
Ducati's to-taktere er vendeskyllede, der
anvendes støbejernscylinder, letmetaltop-
stykke med halvkugleformet forbræn-
dingskammer og letmetalstempel med to
ringe. Plejlstaagen er forneden lejret i
mlleleje, og momentet overføres fra
krumtapakslen . gennem skråtskårne tand-
hjul til en våd flerpladekobling. Til tæn-

håndtag i venstre side. Gearhjulene er i
konstant indgreb, og der er kickstarter i
højre side. Stellet er et normalt lukket
rørstel med teleskopgaffel foran og
sviaggaffel bag - til den sidste anvendes
åbne skmefjedre, der omslutter støddæm-
perne. Tanken rummer 12 l 5 % blan-
ding, og bremsediameteren for og bag er
105 mm. Styret er - naturligvis, havde
man nær sagt - ganske smalt og monte-
ret direkte på gaffelbeneae. Køretøjets
samlede vægt er 49 kg og tophastigheden



henimod 80 km/t. Benzinforbruget op-
gives til 2 Vi 00 km. Den samme motor
kan fås i en »Cross«-model, »48 Cacda-
tore«, blot med blæserkøliag, stort luft-
filter og oplagt udstødningsrør. Frihøj-
den er forøget væsentligt, ligesom der er
ændret hjulmontering, tank, styr, saddel
og udvekslingsforhold.

Dea skarpe konkurrence i 50 cern klas-
sen har tvunget Ducati til at udvikle en
ny model, ^0 SL, der blev præsenteret
på Milano-udstillingea i december. Mo-
toren følger Ducati's sædvanlige to-takts-
praksis, men er ophoret til 38,8 mm, så-
ledes at slagvolumen bliver 49, 66 cern.
Kompressioasforholdet er uændret 9, 5:1
og effekten (der ikke opgives) antagelig
næsten uændret. Den væsentligste for-
bedring er en fire-trias-gearkasse, der
skiftes med dobbeltpedal i højre side.
Kickstarteren sidder i venstre side, og
bagkæden har fået støddæmpere ind-
skudt. Stellet er mage til »48 Sport«,
men bremsediameteren forøget til 118
mm, ligesom udstødningsrøret er oplagt,
og der anvendes bredt »Cross«-styr. To-
tal vægten er 59 kg, tophastigheden 80
km/t og beazinforbmget 2, 12 1/100 km.
Prisen er i Italien godt 1300 kr. for det-
te lille egoistkøretøj.

Næste størrelse er 200 Cadet, også en
totakter. Motoren følger Ducatis sæd-
vanlige konstruktionspraksis, denne gang
dog med blæserkøling. Boringen er 51
mm, slaglængden 46 mm og slagvolu-
men 94 cern. Kompressionsforholdet er
8, 5-9:1 og maksimaleffekten mellem 6
og 7 HK. Fire-trins-gearkassen skiftes
med dobbeltpedal. Også her er der trans-
missionsstøddæmpere. Svinghjulsdynamo-
en er på 30 W og føder det komplette
lysanlæg (ind. 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 beazinforbmget
opgives til 2, 2 1/100 km. Totalvægten er
66 kg, og tophastigheden opgives til 90
km/t. Prisen i Italien er oinkring 1400
kr.

Også denne maskine leveres i en

»Cross«-udgave under navnet »l 00
Mountaineer«. Der er tale om ændret

dæk- og hjulmontering, oplagt udstød-
ningsrør, speciel sadel og bredere styr.
Baghjulet har to kædehjul, og der ef
fuldt lysanlæg. Prisen omtrent 1500 kr.

Alle Ducati's fire-taktsmodeller er
faktisk variationer over det samme tema.

Den motorkonstruktion, der benyttes, ef
præcis den samme i alle modeller, og
det er en konstruktion, der i dag er lige
så moderne, som da den kom frem for
adskillige år siden. I de melleinliggende
år er den blot blevet forfinet yderligere,
og effekten er gradvis hævet, bl. a. ba-
seret på væddeløbserfaringeme, således
at Ducati i dag kan præsentere en 250
cern model, der antagelig er Europas hur-
tigste standardmaskine i sin klasse. Mo-
torkonstruktionen fremgår af det »eks-
ploderede« billede, der i øvrigt stammer
fra en 125 cern model, men passer lige
så godt for de øvrige modeller. Der er
tale om en fire-takter med enkel over-

liggende knastaksel. Letmetalcylinderen
med støbe] ernsforiag hælder 10° for-
over. I letmetaltopstykket med halvkug-
leformet forbræadingskammer er knast-
akslen lejret i to kuglelejer. Denne akti-
verer ventilerne over vippearme, og der
anvendes hårnålefjedre. Knastakslen dri-
ves fra kmmtapakslen af en taktaksel og
koniske tandhjul med udvekslingen 2:1.
Vinklen mellem ventilerne er 80°. Let-

metalstemplet har to kompressionsringe
og en olieskraberring nederst på skørtet,
og det er af »høj-kompressionstypen«
med forsænkninger til ventilerne. Krum-
tappen er med to kuglelejer lejret i det
lodret delelige krumtaphus, og bærer i
venstre side vekselstrømsdynamoen.
Udenpå denne sidder et skråtfortandet
tandhjul, der overfører momentet til en
våd flerpladekobling. Selve koblingshu-
set sidder på den indgående gearkasse-
aksel, men er i sig selv lejret i to kraf-
tige kuglelejer. Gearkassen skiftes med
dobbeltpedal i højre side, mens kickstar-
teren sidder til venstre. I højre sidedæk-
sel findes desuden tændingsreguleringen,
afbryderen og knastakseldrevet. Tændin-



gen er af batteritypea med spolen under
tanken. Batteriet fødes af vekselstrøms-
dynamoen over en ensretter og en auto-
matisk spændingsregulator (uden bevæ-
gelige dele) af Ducati's eget patent. Som
på flere italienske fire-taktere er smø-
ringen af vådsumptypen med oliesump
i krumtaphuset. En tandhjulspumpe smø-
rer det højre hovedleje og sender olien
gennem krumtapakslen (hvor der er ind-
bygget centrifugalfilter) til plejlstangs-
lejet venstre hovedleje, primær-kraft-
overføringen og koblingen. Olien til ven-

maleffekten 10 HK ved 8500 omdr. /m.
Gearkassen har fire udvekslingsforhold,
og bremsediameteren er 15 8 mm for og
136 mm bag. Det er en sportsmodel med
lavt og smalt styr direkte på gaffelbene-
ne, karburator uden filter og meget lidt
indkapsling. Vægten er da også kun
100, 5 kg, og tophastigheden opgives til
112km/t. Benzintanken mmmer 17 l, og
benzinforbruget er 2, 7 1/100 km. Pris i
Italien: 2500 kr.

160 Monza Junior er en af Ducati's
nyudviklinger tydeligvis med sigte på

Ducati 250 Mafhll - fabrikkens stolthed og hurtigste maskine i kviirt-ltters-standcirdklassen med
ikke mindre end 28 HK.

tilmekanismen passerer op igennem takt-
akselhuset, hvorfra der fører ledninger
til knastaksel, vippearme og ventiler.

Stellet er for alle modellers vedkom-
mende et enkelt, åbent rørstel, hvori mo-
toren indgår som bærende komponent.
Forhjulet er teleskopisk affjedret med
hydrauliske støddæmpere, og baghjulet
er ophængt i en svinggaffel ligeledes
med hydrauliske støddæmpere. På alle
modeller er der styrbremse og transmis-
sionsstøddæmpere i baghjulet. Batteri og
værktøj srum er placeret under sadlen.

125 Sport har boringen 55,2 mm og
slaglængden 52 mm, ialt 124,443 cern.
Kompressionsforholdet er 8:1 og maksi-

det amerikanske marked. Motoren er en

ophoret 125 cern model, idet boringen
er 6l mm og slaglængden 52 mm. Slag-
volumen bliver derefter 156 cern, og
kompressionen er 8, 2:1. Med en 22 mm
Dell'Orto UB 22 BS karburator udvikler
den 9, 5 HK ved 8000 omdr. /min. I for-
hold til 125 ccm-modellen er det altså
en ret lavtbelastet motor, og maskinen
er da også udformet som en touring-
model. Karburatoren er med gummimuf-
fe forbundet med luftfilteret i værktøjs-
rummet, og styret er bredt å la U. S. A.
Totalvægten er 108 kg, oliesumpen rum-
mer 1, 75 kg og benzintanken 13 l. Ben-
zinforbruget opgives til 2, 8 1/100 km og
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250 Scrambler er noget så uscsdvanltgt som en let neddrosling af en standardmodel.

tophastigheden til 102 km/t i liggende
kørestilliag. Prisen i hjemlandet ca.
2550 kf.

200 elite er en særpræget maskine af
stærkt sportsligt tilsnit. Motoren er på
203,783 cern med boring 67 mm og
slaglængde 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 mm og 160
mm henholdsvis for og bag til en total-
vægt på 111 kg. Motoren arbejder uden
luftfilter men har til gengæld to lyd-
potter, idet det enkelte udstødningsrør
kort før baghjulet deler sig i to lydpot-
ter placeret over hinanden. Nogen større
indflydelse på effekten har dette dog
åbenbart ikke, for den samme motor kan
fås i en mere civiliseret maskine, 200
GT, med enkelt udstødningsrør, værk-
tøjskasse med indbygget luftf ilter, anden
tank og bredere skærme. Denne maskine
har ganske de samme data, og tophastig-
heden opgives for begge til 13'5 km/t
- det må vist være i Tt-stil. Benzinfor-
bmget ligger for begge på 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-
mærksomhed, og det har da også givet
sig bemærkelsesværdige resultater. De to
touriag-modeller 2^0 GT og 2^0 Monza
er næsten identiske. De kan betragtes
som opboringer af 200 GT, altså stærkt
overkvadratiske motorer med boring 74
mm og slaglængde 57,8 mm. Slagvolu-
men er 248,589 cern, kompressionsfor-
holdet 8:1 og maksimaleffekten 21 HK
ved 7200 omdr./m. En 24 mm karbura-
tor er med gummimizffe forbundet med
et filter i værktøjsnimmet. Trods den
betragtelige effekt er der absolut tale
om touringmaskiner med en totalvægt
på 123 kg. Bremsediameteren er 180
mm for og l60 mm bag, og de bageste
støddæmpere har tre indstillingsmulighe-
der. Gearkassen har fem udvekslingsfor-
hold, og tophastigheden er 125 km/t.
Benzinforbmget opgives til 3,2 1/100
km, og prisen i Italien er ca. 3300 kr.

På basis af disse maskiner er imidler-
tid udviklet 250 Machfl - i dette til-
fælde skal ved Mach/1 nok ikke forstås
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 nå. Motoren
er en videreudvikling af 250 GT, boring
og slag er uændret, men kompressions-
forholdet er hævet til 10:1, og der an-
vendes en 29 mm Dell'Orto karburator
uden luftfilter. Heryed er det lykkedes
at hæve effekten til ikke mindre end 28
HK ved 8500 omdr./m. Stel og bremser
svarer til 250 GT, men vægten er bragt
ned til 116 kg. På gaffelbenene er mon-
teret et smalt styr, og fodhvilerne er flyt-
tet tilbage, så en nogenlunde bekvem
liggende kørestilling kan opnås. Herved
er det blevet nødvendigt at indskyde et
stangtræk mellem dobbeltpedalen og den
fem-trins gearkasse. Som det fremgår af
billedet er det så udpræget et »egoist«-
køretøj. Oliesumpen mmmer 2,4 l og
tanken 16 l - benzinforbmget ligger på
4 1/100 km. Tophastigheden afhænger

^>IT^

BttTTERiER
500 ladestationer over hele landet
sikrer Dem, at Borris akkumulator-

batterier altid er fuldt opladede og
i topform.
Spørg efter Borris

- en stabil forbindelse.

MØLLER&CO. ODENSE A/s

naturligvis af førerens størrelse, men de
opgivne 150 km/t i normal kørestillmg
og 170 km/t i liggende stilling lyder
ikke umiddelbart udenfor mulighedernes
grænser. En så hurtig maskine kan i
nogle tilfælde gøre sig gældende på ba-
neme, og den leveres derfor også i en
speciel udførelse kaldet 250 Mår k/II I
forsynet med megafon, ændret tændings-
system (uden batteri) let aftageligt lys-
anlæg, besynderligt nok amerikansk styr
samt omdrejningstæller, der ret let kan
tilsluttes knastakslen. Det sidste kan nok
være nødvendigt, da motoren helst ikke
skal ret meget over 8500 omdr/m, før
ventilerne far lyst til at gå i stemplet.
At det ikke kan være meget anderledes,
forstår man, når man hører, at indsug-
ningsveatilen på Mach/I er åben i 318
krumtapsgrader og udstødningsventilen i
298° - altså det meste af en fuld om-
drejning. Prisen på Mach/I i Italien er
ca. 3650 kr.

Samme motor anvendes også i 250
Scrambler, en speciel »Cross«-udgave af
Mach/I. Effekten er i dette tilfælde 27,2
HK ved 8000 omdr. /m og kompressio-
åen 9,2:1. Totalvægt 109 kg og benzin-
forbmg 3, 5 1/100 km. Ducati's største
model, 350 Sebrmg, konstmeredes op-
rindelig til brug for politi, hær m. v.,
men leveres nu også i en civil version
med følgende data: Boring 76 mm, slag-
længde 75 inm, slagvolumen 340, 237
cern, kompressionsforhold 8,5:1, karbu-
rator DeU'Orto UBF 24 (mm) BS,
maximaleffekt 20 HK ved 6250 omdr./
m., totalvægt 125 kg, tophastighed ca.
125 km/t, forbmg ca.-4, 5 1/100 km. Alt-
så en touringmodel med lavt belastet
kvadratmotor/ Det kan vist ikke være
helt galt .at gætte på, at fabrikken efter
sin sædvanlige praksis har tænkt sig se-
nere at præsentere denne motor ophoret
til ca. 90 mm og 500 cern slagvoliimen
- medmindre den nye 1200 cern V-fire
(og deraf udviklede 600 cern twm) vi-
ser sig at blive en succes. 350 Sebring
koster"! Italien ca. 3750 kr.
Ducati M.eccanica S.p. A; Casella Postale
323, Bologna, Italien.
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Mange nye modeller forlader for tiden Ferrans fabrik i Maranello. På Geneve udstillingen blev
denne model 330 GTC med Pininfarina karosseri præsenteret. Den er udsprunget af model 330 GI
2+2. Af sesrligt nyt kan nævnes, at baghjulene er uafhængigt ophængt, og gearkassen er sammen-
bygget med differentialet.

>u^±y VÆ R K l MEKANISK ETABLISSEMENT
STOREGÅRDSVEJ 8 - KØBENHAVN BRØNSHØJ - TELEFON BE 6815

Import og forhandling af;
KA-TE krængningsstabilisatorer og sporviddeforøgelse for VW
Iskendrian racerknastaksler

GOMET go-kart-racermotorer

Vinder af danmarksmesterskabet 1965

i bede klasse A international og klasse A sport

BILSTEIN GAS-STØDDÆMPERE

l sine fire sidste rallies - der sikrede ham europamesterskabet
foretrak Tom Trana BILSTEIN GAS-STØDDÆMPERE

- OG HVAD DER ER ØKONMISK VIGTIGT:

Tom Trana anvendte det samme sæt støddæmpere i alle fire løb .



LAUTOMAT

På BP servicestationen på. hjørnet af Nørre Alle og Jagtvej i København har man taget en ny elek-
Ironisk benzinautomat i brug for første gang i Danmark.
BP seddelautomaten er således indrettet, at kunden lægger en tikroneseddel i en automat. Derefter
vcelger man det ønskede oktantal og tapper for 10 kroner benzin fra Supermix-stcinderen.
Den indlagte ti'er undersøges 4 et stort antal fotoceller, hvorefter automatikken frigøres. Det spt l-

ler ingen rolle, om sedlen er let krøllet eller smudsig.
For bilisterne betyder denne enestående nyhed, at man kan tanke uden for servicestationernes nor-
male åbningstid, når blot man har en tikroneseddel ved hånden. Automaten er udstyret med en
hukommelse. Den kan modtage to tiere umiddelbart epe r hinanden og dermed levere benzin for

20 kr. f een expedition.
Der er foreløbig tale om et forsøg, men det er hensigten, at et yderligere antal servicestationer efter-
hånden forsynes med denne elektroniske seddeUutomat for selvbetjening efter lukketid.

Endnu en ny GT-version bygget over temaet BMC Mini Cooper har set dagens lys. Nyskdbningen
der ses her, hedder Unipower GT. Den har rørgitterramme og selvfølgelig glasfiberkarossen. Mo-
loren er flyttet om bagt, hvorved man opnår en lav byggehøjde fortil. Interessen for den nye eng-
lænder er meget stor, senere vil den fremkomme i både 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 få greb
kan forvandles til en stationcar.
Kr. 26. 745. ekskl lev

RENAUU



Trods beskedne ydre mål er Peugeot 204 yderst rummelig. Der er intet sensationelt i karossenli-
nien, men den tekniske udformning er absolut interessant.

PEUGEOT 304
Med model 204 har Peugeot taget et

afgørende skridt fremad i konstruktiv
henseende, idet man bl. a. er gået over
til forhjulstræk. På de følgende sider
bringes de vigtigste data. Detaljerne
vil følge, så snart SMJ har fået en
vogn til prøvekørsel.

ndnu en fransk bil har taget skridtet
ud fra det konstruktive dødvande,

der med undtagelse af nogle få opmun-
tringer har kendetegnet automobilindu-
strien i den sidste halve snes år. Med
model 204 er Peugeot gået over til for-
hjulstræk, og man benytter e^ tværiig-
gende motor således, at man får den stør-
ste indvendige plads med minimale ydre
mål - indvendig byder 204 på bedre

pladsforhold end den større 403. Lige-
som på BMC modellerne er gearkassen
bygget ind i motorens kmmtaphus, og
under gearkassen sidder den flade olie-
sump.

Hele motoraggregatet er udformet i
pressestøbt letmetal med våde foringer.
Da radiatoren er anbragt foran motor-
blokken, sidder ventilatorea på den side
af motoren, der vender frem, og rem-



trækket går fra knuntapakslen over den
lodretstående dynamo til ventilatoren og
tilbage til kmmtapakslea over et løstlø-
bende hjul. Som på de øvrige Peugeot
modeller bliver ventilatoren kun koblet
til vandpumpeakslen gennem en elektro-
magnetisk kobling, når kølevandet kom-
mer op på en bestemt temperatur.

Motorblokken er særpræget i sin kon-
struktion, fordi den består af to dele, som
boltes sammen med 10 bolte, antagelig
for at arbejde med mindre godsdimen-
sioner. Knastakslen er lejret i topstykket,
der naturligvis også er af letmetal, og den
drives af en dobbelt mllekæde fra krum-

tapakslen. Ventilerne er let skråtstillede,
hvilket giver et tagformet forbrændings-
kammer.

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

Den øvrige del af koblingen kan derimod
forskydes ved udkobling, og koblingsna-
vet bærer et tandhjul, som er i indgreb
med et tandhjul på gearkassens forlags-
aksel. På hovedakslen sidder et lille skråt-
skåret tandhjul, som er i indgreb med
differentialets kronhjul. Differentialet
ligger på motorens forside, og motoren '
er altså anbragt bag foraksellinien. Mo-
meatet overføres til forhjulene gennem
kardanaksler med homokinetiske led inde
ved differentialet og dobbelte kardanled
ude ved hjulene. Man må undre sig over,
at man hos Peugeot ligesom hos Renault
har afstået fra at anbringe skivebremser-
ne inde ved differentialet, hvilket dog
indebærer mange fordele, medens den
eneste ulempe er afkortningen af kardan-
akslerne.

Forhjulene er ophængt i system Mc-
Pherson, og baghjulene er ophængt i
langsgående svingarme monteret til en
rørformet travers, som er boltet til den

De rektangulcere lygter kan ved et enkelt greb indstilles j forhold til bagvognefis visgtbelastning.
Ligesom på de øvrige Peugeol modeller er ko'fangere, hjulkapsler m. m. fremstillet af rustfrit stål,
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Den tværliggende rsskkemotor har gearkassen indbygget i krumtaphuset, og hele motoraggregatet
er fremstillet af trykstøbt letmetal. Tedlene henviser til: l) Oliepåfyldningsdisksel. 2) Udluftnings-
slange mellem ventildceksel og luftfilter. 3) Øverste motorophisngning. 4) Oliefilter. 5) Gummi-
pude til motorens forreste ophcsngning.

bærende konstruktion med støj isolerende
mellemlæg. Mellem svingarmene og højt-
liggende punkter i den bærende koastruk-
tioa er der indskudt lange og meget kraf-
tige teleskopdæmpere, som Peugeot selv
fremstiller.

Styretøjet består af en tandstangssty-
ring, og vognen har usædvanlig god un-
derdrejning med venderadius på 4, 75 me-'
ter i sporet. På grund af den kompakte

forvogn kan det ikke undgås, at ea del
af skærmkasserne konimer ind i passager-
kabinen ligesom på BMC modellerne,
men der er alligevel gode pladsforhold
også ved forsæderne. I det hele taget er
der glimrende indvendige pladsforhold,
og selv meget høje personer har luft mel-
lem hovedet og taget, når de sidder på
bagsædet.

Egenvægten er holdt nede på 850 kg



6) Kranbøjle til montering og udtagning af motoren. 7) Hul til justeringsdorn, der benyttes til
teendingsindsttlling. 8) Oliemålepind. 9} Gummipude til motorens bageste ophæng. 10) Oliesump,

i køreklar stand, og med en motoreffekt
på 58 hk SAE har man derfor en til-
strækkelig levende vogn. Effekten er
ifølge DIN 53 hk, og det maksimale
drejaingsmomeat 8,45 kgm DIN ved
3000 omdr. /min. Peugeot har aldrig
sværmet for motorer med stort slagvolu-
men, og i dette tilfælde er motoren på
1130 cern med 75 mm boring og 64 mm
slaglængde. Kompressionsforholdet er

8,8:1. Tilsyneladende har man sigtet efter
ea neutral gearing, da tophastigheden op-
gives til 138 km/t, medens hastigheden
ved 5800 omdr. /min. svarer til l4l km/
t. Vi skal som sædvanlig gå mere i de-
taljer, når vi får vognen til prøvekørsel.

Vognens totallængde 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.



Yamaha YDS 3 er på mange måder yderst almindelig i sin opbygning, men der er mange raf'ft ne-

menter i detaljerne.

1965 holdt Yamaha et stilfærdigt
indtog i Danmark, da importen blev

optaget af Carl Andersen (kendt som
sidevogaskører), Randersvej 150-152,
Århus N. Interessen har dog været stor,
og ikke uden grund kan man regne med
stigende interesse i dette forår. Foreløbig
har importøren fornuftigt nok kun kon-
centreret sig om to modeller nemlig 250
cern sportsroadster YDS 3 og Sports 80
på 75 cern.

På brochurerne finder vi under fabrik-
kens bomærke den oplysning, at virk-
somheden har eksisteret siden 1887 -

helt nøjagtigt står der »Siace 1887«, hvil-
ket kunne give det indtryk, at fabrikken
har fremstillet motorcykler siden dette
årstal, men det er lidt af en tilsnigelse,
for det er kun 11 år siden, man påbe-
gyndte fabrikationen af motorcykler - så
meget mere bemærkelsesværdigt er det
naturligvis, at Yamaha erobrede verdens-
mesterskabet i 250 cern klassen 1965 som
det første mærke, der tog de eftertragtede
laurbær hjem med en to-takter og vel at
mærke i selskab med den fire-cylindrede
Honda. Yamaha er imidlertid en stor,
gammel industrivirksomhed, og ser man
lidt nøjere på bomærket, opdager man

YAMAHA
YDS-3
tre krydslagte stemmegafler, hvilke ikke
skal lede tanken hen på veltunede mo-
tarer, men som derimod er en naturlig
konsekvens af en anden del af virksom-
heden, der har verdens største produktion
af pianoer.

Yamaha YDS 3 er en to-cylindret to-
takter med et dobbelt, lukket rørstel, for-
hjulet ophængt i en kraftig teleskopgaf-
fel og baghjulsophæagning i en svinggaf-
fel. Ifølge japansk tradition (omen d af
nyere dato) for maskiner i de større klas-
ser er der en stor forhjulsbremse med to
selvforstærkende sko, og i udstyret indgår
et dobbeltinstrument med speedometer og
omdrej aiagstæller.

Når man betragter maskinen fra ven-



stre side, vil man se en stor værktøjskas-
se under twinsadlen, hvilket der ikke er
noget mærkværdigt i, men går man om
på højre side, vil man bemærke en stor
olietank, hvilket er ret usædvanligt for en
to-takter. Det sæqsrægede ligger da også
i motorkonstruktioaen, selv om friskolie-
smøring fra separat tank absolut ikke er
nogen nyhed på en to-takt motorcykel,
for det har Puch haft på sine 250 cern
modeller i mere end 15 år. Hos Yamaha
har man imidlertid været interesseret i at

benytte så ringe mængde olie som muligt,
for at forhindre kulaf lej ringer i forbræn-
diagskamre og på stempler, og derfor er
motoren konstmeret med dette formål for
øje.

En betingelse for en beskeden mængde
olie er stempelpiadens lejring i plejlstan-
gea ved hjælp af nålelejer, hvilket for
flere italienske maskiners vedkommende

medførte, at man kunne gå over til et
blandingsforhold på 50:1, men så længe
olien blandes i benzinen, må blandiags-
forholdet tilsvare motorens krav om olie
ved fuld belastning, og det medfører
automatisk, at oliemængden bliver for

rigelig ved lav belastning og selvfølgelig
ikke mindst ved tomgang. Derfor regule-
res oliepumpens kapacitet i forhold til be-
lastningen uafhængigt af omdrejniagstal-
let ved hjælp af en kabelforbindelse mel-
lem gashåndtag og oliepumpe, men selv
dette er ingen nyhed, for en sådan foran-
staltaing finder vi også på Puch, men på
Yamaha er der større reguleringsmulig-
hed af oliemængden, der ved tomgang
svarer til et blandingsforhold på 200:1,
medens man ved fuld belastning opnår et
blandingsforhold på ca. 18:1 Systemet er
delvis overtaget fra racermaskinerne blot
med dea forskel, at man på raceren sen-
der olietrykket ind til hovedlejeme, og
den overskydende olie blander sig med
benzindampen i krumtaphuset for på den
måde at smøre plejlstaagslejer og stemp-
ler på sædvanlig måde. På YDS 3 sendes
olietrykket frem til indsugmngskanaleme,
hvor den blandes med gassen - altså igen
det samme system, som vi finder på både
Puch og i Auto Unions Lubrimat.

Oliepumpen består af et fjederbelastet
stempel, som presses tilbage mod fjeder-
trykket af en knastprofil på pumpehjulet,

Her ses den store olietank under sadlen. Bemærk iøvngt jorhjulsbremsen med to bremsenøgler til
de to selvforsttsrkende sko.



og reguleringen, sker på den måde, at re-
giilatoren med forbindelse til gashåndta-
get tillader større eller mindre fri van-
dring i selve pumpeslaget, der udføres af ,
fjederen.

Kmmtapakslen består af fire svinghjul,
der to og to er samlet om krumtapsølerne
og plejlstaagslej. erne, der er udformet
som nålelejer i bronzebur. Hvert sving-
hjul er i fast forbindelse med den tilhø-
rende del af hovedakslea, og de to mid-
tedejer mellem de to sæt svinghjul er
monteret i et lejehus, som passer med let
prcspasniag i kmmtaphuset. Kmmtap-
akslen ligger i fire kuglelejer, og akslen
bærer i den ene side svinghjulsdynamoen
og i den anden side koblingen. Da der
ikke er nogen aedgearing mellem krum-
tapaksel og kobling, kan koblingen di-
measioneres mindre, men da dette aavn-

lig gælder diameteren, bliver motoraggre-
gatet ikke væsentligt smallere af den
grund.

Over skråtskårede tandhjul driver kob-
lingea den indgående gearkasseaksel, som
på sin yderste ende bærer en snekke, der
driver oliepumpehjulet. Hvis man har til-
lagt sig den uvane at holde med maski-
nea i gear og udløst kobling, vil man alt-
så stoppe olieforsyningen, hvilket dog
kun vil få alvorlige følger, hvis man sam-
tidig gennem længere tid gasser motoren
op, men kører man Yamaha, må man hel-
lere med det samme lægge denne uvane
på hylden, hvilket også i højeste grad vil
skåne koblingen.

Den kompakte gearkasse har fem ud-
vekslingsforhold, der skiftes med én skif-
tegaffel på den indgående aksel og to
skiftegafler på den udgående aksel. Gear-
kassen er bygget sammen med kmmtap--
huset, men under gearkassen er der et af-
tageligt bunddæksel, der giver adgang til
skiftemekanismen. Momentet overføres
til baghjulet gennem en afskærmet kæde.

I dyaamosidea sidder der yderst to af-
bryderkontakter, der betjenes af en knast
på ankerakslen. Der er fast tændiagsind-
stilling, selv om motoren afgiver sin mak-
simaleffekt på 27 hk ved så højt et om-
drejningstal som 7. 500 omdr. /min.

Motoren, er monteret med to 24 mm
karburatorer med svømmerhus anbragt
mndt om blandekammerets bund, hviUcet
sandsynligvis vil forhindre motoren i at
gå i stå under en hård opbremsning, fordi
svømmerstaaden vil være konstant også
under disse forhold.

De to separate støbe] ernscylindre er
sammen med letmetaltopstykkerne mon-
teret til krumtaphuset over fire stagbolte.
De ret brede indsugningskaaaler er delt
op i to porte for at forhindre stempel-
ringene i at komme i klemme i porten.
Der er to stempelringe på hvert stempel,
og den øverste er hårdforkromet. Stemp-
lerne er ganske let hvælvede, og forbræa-
dingskamreae har en facon som ea om-
vendt dyb tallerken dels for at få en god
styring af skyllegassen, dels for at få
den såkaldte squize-virkniag, der skal for-
hindre tændiagsbaaken. Kompressions-
forholdet er ret lavt, nemlig 7, 5:1 (for-
kompression i kmmtaphuset 1,4:1), og
motoren arbejder upåklageligt på stan-
dardbeazia. Det maksimale drejningsmo-
ment på 2,3 kgm ligger ved så højt et
omdrejningstal som 6. 000 omdr. /min.,
men da man råder over fem gear, klarer
man sig nok endda.

Motoren har 56 mm boring og 50 mm
slaglængde, slagvolumen 246 cern, hvil-
ket giver en litereffekt på 110 hk. Prisen
på det danske marked er fastsat til kr.
5. 985,-. Tophastigheden er lidt over 135
km/t. En prøvekørsel vil fremkomme i et
følgende nummer af SMJ.

Største specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-

cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udføres

KØBENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NØRREBROGADE 211
(01) 93 ÆG 2403 (01) 93 ÆG 4803



TlTaIliT
VW-ejere
Når De skifter tændrør, så gør Dem selv
den tjeneste at forlange CHAMPION
TYPE L-87Y

CHAMPION
VERDENS MEST SOLGTE TÆNDRØR

Se.
professionelt
på friktionsfaren
-gør som den
erfarne bilist- brug

MOLYKDTE
- effektiv beskyttelse af motorens
belastede glideflader både før, un-
der og efter start.
MOLYKOTE danner en ubrydelig
ERIK JUNGFALK A/S KRONPRINSENSVEJ 9 KØBENHAVN F - TLF. FA 5050

og korrosionsbeskyttende smøre-
film, som er fuldt virksom under alle
driftsforhold. Godkendt af KDAKs
og FDMs tekn. afdl. Forlang ud-
trykkeligt »MOLYKOTE«! Informa-
tion og Service:
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Vær forsigtig
ved nødstart!

ELV om foråret er over os, er der ab-
solut ingen garanti for, at en bil ik-

ke kan have starh^anskeligheder på gru^nd
af et »fladt« batteri. Vi skal videregive
nogle erfaringer fra denne vinter både i
de skandinaviske lande og gennem Cham-
pioa Spark Plug's ingeniører fra USA.

Når en bilist ikke kan starte på grund
af manglende strøm, snavset motor eller
for stor elektrodeaf stand i tasndrørene har
han selv været ude om det - det kan vi

roligt blive enige om. Ikke desto mindre
er der temmelig mange bilister, der på
gmnd af åndelig dovenskab nægter at
sætte sig ind i de mest elementære ting
vedrørende bilen, og det bevirker, at så-
vel redningskorps som mekanikere på en
kold vintermorgen kan. få nogle travle
timer med udrykninger til både her og
der for at starte vogne. Derfor har de fle-
ste mekanikere et nødstartbatteri med i
deres servicevogn, og ved hjælp af lange
kabler kan de give den startnægtende bil
en transfusion. Dette er i reglen den hur-
tigste metode til at få liv i en død vogn,
men der er grænser for, hvor lang tid
nødhjælpsakkumulatorea kan holde sin
spænding, og derfor har en del mekaai-
kere fundet ud af den geniale streg, at de
kobler et 6-volts og et 12-volts batteri
sammen således, at de med 18 volt får en
forrygende masse omdrejninger på start-
motoren, hurtig og let start af den døde
vogn og lang levetid på nødakkumulato-
rerne.

Denne fremgangsmåde kan til nød for-
svares, så længe det drejer sig om koa-

ventionelle anlasg, skøat man må ikke se
bort fra, at kontaktpunkterne i strømfor-
deleren kan blive lidt blå på overfladen,
men da der er tale om en bil, som i reg-
len er misrøgtet i et og alt, kan det for så
vidt være lige meget. Lidt værre er det
naturligvis, når nødakkumulatoren består
af to sainmenkoblede 12-volts akkumula-
torer, der giver en startspænding på 24
volt, for det kan både gå ud over spole
og kontaktpurikter i ret bemasrkelsesvær-
dig grad, selv om den store spænding kun
er tilkoblet i ganske få sekunder.

Helt anderledes igen stiller sagen sig,
hvis der er tale om transistortæading el-
ler om vekselstrømsgeneratorer med tran-
sistoriseret regulator og ensrettere med
halvledere. Et sådan anlæg kan blive to-
talt ødelagt gennem nødstart ved en hø-
jere spænding, end den foreskrevne. Da
mange mekanikere tillægger betydmngen
af flere akkumulatorers sammenkobling
en overdreven betydning, når det gaslder
om levetiden for disse akkumulatorers

opladning, må det i højeste grad tilrådes
at medtage to 12-volt akkumulatorer og
lade dem blive hver for sig også med
hensyn til elektrisk forbindelse.

Dwell vinkel på fordelere med to
afbryderkontakter

Fordelere med to afbryderkontakter be-
regnet for otte-cylindrede motorer ser
man iUse så ofte nu om stimder, men det
var tidligere en ret almindelig fremgangs-
måde, og Ford brugte for eksempel så-
danne fordelere allerede i 3 Orne og op til



den anden verdenskrig. Ataa kaa komme
ud for, at en bilist med en sådan vogn
kører ind for at få ikke alene ea nøjagtig
justering, men også en analyse af moto-
rens tilstand, og medens de ganske unge
mekanikere ikke har nogen videre erfa-
ring med hensyn til sådanne fordelere,
vil de ældre mekanikere være lidt i vild-
rede, når de skal benytte moderne måle-
instrumenter på sådanne motorer.

Vi må lige først forklare meningen
med de to kontakter, der ikke - som ri-

meligt var - betjener to forskellige spo-
ler, hvilket fremgår af den kendsgerning,
at der dels kun er en enkelt spole i vog-

fra primærstrømmea, indtil den samme
kontakt lukker igen, for slutningen af
primærstrømmen besørges af den anden
kontakt, og på den måde bliver der læn-
gere tid til at oplade spolen således, at
motoren ikke begynder at sætte ud ved de
højere omdrejningstal.

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

nen, dels at fordelerrotoren skal betjene
otte strømaftagere i fordelerdækslet. Be-
tragter De illustrationen, vil De imidler-
tid se, at kontakt A er lukket, medens
kontakt B står fuldt åben, idet kontakt B
hviler med fiberklodsen på en af den
ottekantede knasts kanter. Det afgørende
er imidlertid, at kontakt A lukkede iimid-
delbart efter, at kontakt B åbnede, og
vekselvirkningen mellem de to kontakter
er indrettet på en sådan måde, at den ene
kontakt lukker umiddelbart efter, at den
anden kontakt åbner. Når en af kontak-

terne åbner, vil feltet i spolen bryde sam-
men, den højspændte strøm vil blive in-
duceret, og gnisten vil springe, men spo-
len skal ikke vente på at blive opladet

Justeringen kan foretages på den måde,
at det ene kontaktsæt blokeres med et
stykke rent papir eller ved hjælp af en
fiberblok, medens justeringen foretages
på den anden kontakt, og vise versa. I de
tilfælde, hvor den totale dwellviakel alene
opgives, kan man som tommelfingerregel
regne med, at man skal trække otte fra
den totale dwellspecifikation. Hvis den
totale dwellviakel for eksenapel opgives
til 34-40°, benytter man 37° som en
middelværdi, og derfra trækker man 8°
hvilket giver 29°. En værdi på 29° i
dwell-vinkel for hvert kontaktsæt vil da
være det rigtige udgangspunkt, og i næ-
sten alle tilfælde vil det endelige resultat
være rigtigt efter denne fremgangsmåde.



Bortset jra trcsdepeda-
lerne er det vanskeligt
at se forskel på Vespa
50 og de større Vespa
scootere.

VE SPÅ
so

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

niag nøje følger princippet i Vespa
scooteren. Der er altså tale om et selv-

bærende stel, udformet som et kraftigt
centralrør, der fortsætter over i »motor-
kassen«. Styrestammen er på den neder-
ste del bøjet ud som et ensidigt gaf f el-
ben, der bærer en bagudrettet svingarm
affjedret af selvdæmpende gummifjedre.

Ligesom på de store scootere indgår

Hjulophcsngningerne i Vespa 50. Tallene hen-
viser til l) Styr e stammen. 2) M.otorens blcsser-
kappe. 3) Motor aggregatet s hængsling. 4)
Skruefjeder og teleskopdcemper. 5) Karburator.
6) Bolt til sikring af fjederaggregatets lilent-
bloc. 7) Møtrik til sikring af motoraggrega-
lets hænglling.

230.
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Transmissionssystemet i Ves på 50
følger nøjagtig samme princip som
;' de større Vespa scootere, Tallene
henviser til: l) Gearhåndtag, 2)
Koblingsgreb, 3) Skipe kabler, 4)

Skifteag, 5} Skiftelåse, 6) Første
gear, 7) Andet gear, 8) 7red. ie gear,
9) Koblingstand hjulet, 10) Kobling,
11) Bag- og hovedakset, 12) Skijte-
gaffel.

motor og transmission i baghjulsophæng-
ningen på den måde, at hele motoraggre-
gatet er hængslet til den bærende kon-
struktion i en svingarm, og mellem den
bærende konstruktion og den bageste del
af motoraggregatet er der indskudt et
fjederaggregat med en skmefjeder og en
teleskopdæmper.

Den blæserkølede motors svinghjul
tjener samtidig som drejeventil for ind-
sugningskanalen, og kmmtapakslen dri-
ver over skråtskårede tandhjul koblin-
gen, der sidder på gearkassens forlags-
aksel, og dennes tandhjul er i konstant
indgreb med hovedakslens tandhjul. Ho-
vedakslen er samtidig baghjulsaksel, og
til denne låses et af de tre gearhjul ved

hjælp af en forskydelig stjerneaot -
skiftningen sker gennem to kabler fra
drejehåndtaget på styret.

Bag blæserhjulet sidder en svinghjuls-
dynamo med magnetspole, som sørger
for tændingen. Karburatoren sidder på
et langt iadsugningsrør således, at selve
karburatoren kommer til at sidde lige
over motoraggregatets hængsling, hvor-
ved der kommer den mindst mulige be-
vægelse i svømmerhuset under af f j ed-
ringsbevægelserne.

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

(fortsættes side 232)



SouEKAssEnr]
Matchless G80 1953 500 cm3 eller

gearkasse fra sådan købes til ophug.
Gearkassen skal være i orden. Kan byttes
med dele til Indian motor eller Ariel 200
Colt, lidt defekt.

Maskinlærling
Søren Kildegard Hansen,
Helsingehus.
Kirke Helsinge pr. Gørlev Sj.
Tlf. Vinde Helsinge 68.

Instruktions- og/eller reparationsbog sø-
ges omhandlende Essex, årgang 1928, 6
cyl. Henvendelse bedes rettet til:

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

Og FiatTilbydes: Brugte Borgvard
500 c motor- og karosseridele.

Søges: Brugt go-kart, helst Tecao.
Evt. byttehandel.

Svend E. Straarup,
Kelstmp, Sdr. Vilstmp, Sønderjylland.

(fortsat fra side 231)

formål. Med lidt øvelse vil man måske

kunne trasde maskinen med noget i ret-
ning af skridtgang, men desværre har
pedalarrangementet medført, at en del af
bundpladen er klippet bort. Når pedaler-
ne i dette tilfælde virker helt tåbelige,
skyldes det, at maskinen er monteret med
både kickstarter og normal bremsepedal
i bundbrædtet.

Motoren er droslet til de lovbefalede
30 km/t, og den er absolut smidig. Kun
når man accelererer fuldt ud i første
gear, begynder motoren ved de højere
omdrejningstal at fire-takte, men iøvrigt
har man på flad vej nok i andet og
tredie gear. Det er et lille, praktisk køre-
tøj med gode bremser og godt udstyr,
og Vespa 50 vil kunne køres af enhver,
der kan køre på en cykel. Prisen er kr.
1995,-.

HÅNDBØGER-De har brug for!

EKSPERTKØRSEL
HVERDAGSKØRSEL
HÅNDBOG l MODERNE KØRSELSTEKNIK
AF TAGE SCHMIDT
Den kendte motorjournalist omsætter rally- og racerkører-
nes metoder til hverdagsbrug. Af emnerne kan nævnes by-
trafik, landevej, sne, is, regn. mørke, tåge, motorvej, bjerge.

144 s. rigt ill. med tegn. og fotos . . Kr. 19,75

J. Fr. Clausens forlag



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

n&r der medføtger svarporto til direkte besvarelae

Jeg er ved at gå min gode, gamle
Triumph, Speed Twin grundigt igennem,
og har i den forbindelse haft en del pro-
blemer, som jeg har fået løst dels gen-
nem den efterhånden aiiseelige stabel
SMJ, jeg efterhånden har samlet mig,
dels gennem Deres udmærkede »Motor-
cykelhåadbog«. Tilbage er endnu et par
problemer, som jeg nu ser mig nødsaget
til at besvære Dem med!
l. Findes der ikke en mere nøjagtig måde

at justere magnettænding på end den
med cellofaapapiret? Jeg har på for-
nemmelsen, at jeg aldrig kører med
korrekt fortænding (og jeg har altid
dårlig samvittighed, når jeg står der
med cellofanen) ?

2. Hvor kan man være sikker på at få
»Gunk« ?

3. 1 SMJ nr. 4-1965 skrev De, at De ar-
bejdede på en lille bog om tuning. Er
De færdig? Hvis ja, så send venligst
mig et eksemplar.

4. Er det p.g.a. stempelhøjden, at T 100
har højere kompression end Speed
Twin (modeller fra før 1955)?

5. BMW har en kædestrammer, -dæmper
(fjederbelastet) til kaastakselkæden.
Jeg pønser på at fremstille en mage til
i større format, så jeg kan dæmpe stø-
jen af min bagkæde, og samtidig få
lidt styr på den. Den er slem til at slå
imod forkædekassen lige meget hvor
omhyggeligt, jeg justerer dea! Vil De
kunne sige god for en sådan idé?
(Hvilket materiale er BMW's stram-
mer mon fremstillet af?).

6. Findes der en bladsøger, der har en
sådan facon, at man kan komme ind i
det lille hul over ventilerne og justere
spillemm på den måde? Min 1952 ma-
skines ventiler skal spændes til og der-
på løsnes 1/33 omdr. Men også her
har jeg dårlig samvittighed og en for-
aemmelse af aldrig at have rigtigt ju-
sterede ventiler.

7. Lever »Københavns Cylinderseryice« i
bedste velgående? Det ville være så
rart at vide, at der er et sted, man kan
gå hen med sine motorreparationer i
disse tider, hvor snart ingen mekaniker
p. g.a. bilerne har lyst til at berøre en
selv nok så ædel tohjuler.

MC-entusiasten

Def er slet ikke så usikkert eller dårligt
at stille en magnettcending med et tyndt
stykke papir mellem kontaktpunkterne, og
det er den mest anvendte metode. Det er

vanskeligt at gøre med en kontrollampe,
-fordi frimcsr viklingen er et lukket kreds-
løb med begge ender lagt til stel over de
lukkede kontaktpunkter, men man kan
med et meget svagt tørelement og en kon-
trollampe foretage mdstillinger på den
made, at elementets ene pol føres til stel
og den anden til kontrollampen. Dennes
anden forbindelse føres til den bevcsge-
lige kontaktarm, og lampen vil lyse under
alle omstændigheder, men den lyser lidt
svagere, når kontaktpunkterne åbner, for-
di lampens stel-forbindelse kommer til at
gå. over primær viklingen. Benytter man
et kraftigt element, vil man ikke kttnne se



MOGENS H. DAMKIER

MOTOR
CYKLE
HÅND
BOGEN

Denne bog vil kunne spare Dem for
mange unødvendige ærgrelser og ud-
gifter, og De vil tillige få langt større
fornøjelse af Deres motorcykle, når De
er fortrolig med såvel den mekaniske
som den teoretiske side af sagen.
235 sider med et væld af illustrationer.
Pris kr. 25,25.

TEKNISK FORLAG
Sk.lbnkgade 4 . København V . (0)) 44 Hl .680I

HELÅRSRUTEN
TIL NORGE ....

Fra 3/6-3/9:
2 gange daglig fra
Frederikshavn:

kl. 10, 15 og 22, 15

Billetsalg og nærmere oplysn.
hos rejsebureauer og
motororganisationeme.

A/S LARVIK-FREDERIKSHAVNFERJEN
Tlf. (084) 21400, Frederikshavn.

nogeyi forskel'. T^attti'ligvis er det bedre dt
benytte et fintmærkende måleinstrument,
der kan registrere modstanden, men et så-
dant roder de -ftsrreste over.

Gimk 'importeres ikke mere, men m-an
kan benytte Duncan eller en lignende
rensevæske.

Bogen om timing er endnu ikke færdig
- der er altid noget, som kan gøres lidt
bedre, eller noget, der egentlig også skul-
le med, men den kommer, når den er
.færdigtunet.

Det højere kompressionsforhold i TlOO
skyldes z de ældre modeller udelukkende
dndre stempler.

Vi kan ikke lide Deres idé med en

kcsdestrammer til bagkxden, fordi en
daskende kæde i reglen er ensbetydende
med en opslidt k<sde. Kæde strammere til
.forkcsder fremstilles i reglen af fjederstol,
og til'knastakselkcsder kan man benytte
fjederstol direkte mod kæden, eller man
kan montere fjederen med en pude af
nylon eller syntetisk gummi med hård
konsistens.

Man kan næppe -fa en fcerdig bladsøger
med den ønskede -facon, men en sådan
kan man fremstille ved nedslibning. Ven-
tiljusteringen med at løsne if^ omdrej-
mng er nu ikke så. dårlig, for det er jo
mikrometerskrueprincippe t om igen.

Københavns Cylinder-Service lever i
bedste velgående, og man lager stadig
.pænt imod motor cyklisterne.

Viskerfidus fra en læser

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

Jeg har i nogle år benyttet en anden
»fidus«, der på sin vis giver andre for-
dele. På ratstammen har jeg monteret en
vippearm å la afviserarme, lyskontrol-
arme el. liga. Armen har en aeutralstil-
ling og to yderstillinger, hvor en strøm-
kreds kan sluttes. Armen er fjederbela-
stet, således at den automatisk går tilbage
til den midterste neutralstilliag. Strøm-
kredsene kan altså kun være sluttede,
sålænge jeg trækker (skubber) til armen.



Den ene yderstilling fører strøm til vi-
skerne, således at jeg ved et kort træk
kan sætte viskerne igaag. Armen slippes
straks, men viskerae fortsætter frem og
tilbage og selvparkerer derefter. En pege-
fingerbevægelse en gang imellem i tåget
vejr er alt. Pausens længde bestemmer
jeg - og holder jeg pegefingeren på ar-
men, fortsætter viskerae sålænge jeg øn-
sker det.

Den anden yderstilling er tilkoblet
vinduesvaskeren - jeg kan altså sprøjte
lidt eller meget - i forbindelse med min
fidus - eller i forbindelse med den al-
mindelige viskermotors bevægelser af ar-
mene. Det sidste er en stor fordel, da
jeg på min Volvo har en af disse idioti-
ske viskerkontakter, der kun tillader
vaadsprøjtning, når viskerne kører så
hurtigt, at vandet smides væk førend det
har renset. I saesjapvejr med grusop-
sprøjt i køkørsel kører viskerne langsomt
- og jeg sprøjter en gang imellem, selv-
følgelig med koordination mellem visker-
nes bevægelse og sprøjt (viskerne via
normalkoatakten, sprøjtet via min
»fidus«).

løvrigt, er en arm med to yderstillin-
ger, hvorfra armen automatisk vender
tilbage til midterstilliagea, ikke til at
købe? En gammeldags afviserarm kan
ombygges ved adskillelse af kontakten.
Bedre er en arm, hvor f. eks. ea vandret
bevægelse mod fattet starter viskerne, en
lodret bevægelse giver sprøjt, og hvor
en kombineret lodret-vandret giver sprøjt

plus viskerbevægelse. Visse dyrere, kom-
binerede afviser- og lyskontaktarme kan
tilpasses. - Nu bruger jeg op til 2 l
sprøjtevæske pr. dag.

Med venlig hilsen
M.-P., København.

Tuning
Jeg har et par spørgsmål til Dem an-

gående tuning.
Jeg troede først, at en blæser eller kom-

pressor altid sad mellem karburator og
cylinder, men jeg har lige set, at man
havde anbragt en blæser til at trykke
gennem karburatoren. Hvilket system er
bedst? Kan man også anbringe en blæ-
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. 5'., Holstebro.

I de fleste til-fcslde anbringes en kom-
presser mellem karburatoren og motoren,
og i forbindelse med højtrykskompresso-
rer har kun Daimler-Benz haft held til
at anbringe kompressoren således, at den
blcsste gennem karburatoren, der var af
en meget speciel konstruktion. Dette sy-
stem blev benyttet på de berømte og sejr-
rige GP-racere før den anden verdenskrig,
men det lader sig ikke anvende i -forbin-
delse med almindelige karburatorer og
slet ikke i 'forbindelse med S.U. karbura-

NYHED PATRICK køresko
- den bedste til al bilkørsel

pris ind. oms. kr. 98, 00

Q^v dato-
v/ H. NELLEMANN

Jagtvej 5-7 - København N - Tlf. (01) 343292



toren, der iøvrigt ikke lader sig anvende
i forbindelse med to-takt motorer, da dis-
se ikke kan præstere det nødvendige va-
cuum.

Det drejer sig om min VW 1956
l) Når jeg vil accelerere jævnt med

vognen, hugger den, det føles nærmest
som om den sætter ud. Fejlen er der kun
ved halv nedtrykning af speederen; hvis
jeg enten trykker ganske lidt ned eller
også helt i bund, er der intet at mærke.
Rensning af tændrør og udskiftning af
tændkabler og -hætter har ikke hjulpet.
Karburatoren har været adskilt og blæst
igennem. Platiner er udskiftet og juste-
ret til 0,4 mm. Tændingen blev først
stillet af en ukyndig »mekaniker«, der
troede, at mærket på remskiven betød
topstilling (ca. 15° fortænding). Dette
bevirkede, at motoren havde svært ved
at starte og glødetændte. Jeg indstillede
den derefter selv til 7°, men herved føl-
tes vognen død. Den står nu på 10-11°
for top, gør det noget? Der er ingen
glødetæading eller tændingsbanken. Kan
ovennævnte fejl skyldes forkert blan-
ding?

2) Under en prøveopbremsning kon-
staterede jeg, at kun venstre forhjul og
højre baghjul blokerede. Alle hjul er for-
nylig justeret, og den taber ikke bremse-
væske. Værkføreren på et værksted sag-
de, at der muligvis kunne være is på
bakkerne eller tromlerne. Jeg kørte der-
for et stykke, mens jeg bremsede, men
det hjalp ikke. Hvad er årsagen og hvad
bør fornyes ? £. H., Odense.

For det første bør tisndingsindstillm-
gen justeres til det -foreskrevne mål på
7:92° før top - justeringen foretages ved
kold motor.

Det nævnte bug ved nedtresdning af
gaspedalen kan skyldes flere årsager.
For det første kan accelerationspumpens
indsprøjtningsmcengde være forkert -
den skal på VW 1956 være 0, 5 ±0,1
cern. For det andet kan ̂ orsncsvringsrin-
gen vcere vendt forkert - mærket 21,5

skal vende opefter, hvis m.an med fjer-
net luftfilter ser ned i karburatoren. For
det tredie kan der vesre tale om en ny-
lonforsnævringsring, der har vist sig at
have tilbøjelighed til at synke ned navn-
lig ved anvendelse af karburatorsprit, og
hvis det er en sådan ^orsnisvringsring
(sort og blank kunststof), bør den ud-
skiftes med en forsnævrmgsring af alu-
minium. For det tredie kan det nævnte
hug skyldes forstoppelse enten i udbless-
ningssystemet eller i topstykkets porte.
De skriver intet om kilometertal o. s. v;
men har motoren ikke været adskilt, og
har den gået over 100. 000 km, er det
sandsynligt, at portene er droslet på
grund af afscstninger.

Med hensyn til bremserne har De få-
et en temmelig afsindig besked. Det kan
ikke udelukkes, at der under scsrlige om-
stisndigheder kan sistte sig is på. trom-
ler eller belcegmng, men ved den -før-
ste opbremsning vil denne is lynhurtigt
blive fjernet, og den vil vcere borte, in-
den hjulene når blokerings grænsen. Der
er kun ét at foretage: Giv vognen et
normalt bremseeftersyn, da -fejlen kan
skyldes forskellig nedslidning af belæg-
nmgen, eventuelt ovale bremsetromler
eller forkert slid på nogle af belxgnin-
gerne på grund af indtrængende snavs,
ligesom det ikke kan udelukkes, at de to
h]ul blokerer tidligere end de andre på
grund af -fedt på. belcsgningen.

Startvanskeligheder med
Taunus 12 M

Da jeg er mekaniker og derfor skulle
være »alvidende«, måtte det være over-
flødigt at spørge, men det er det ikke.
Kan De klare følgende problem, så skal
jeg med glæde føre det ud i praksis. I
kundekredsen er der 3 stk. Tauaus 12 M
arg. 54, og alle tre kan ikke starte efter
at have stået ca. l døgn; med varm og
lunken motor, ja indtil ca. 10-12 timer
efter stop, starter de med det samme.
Derfor tænker jeg, at det må være 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 tænding og karb.,
originale mål og just. Pumpe isat mem-
bran og ventiler; giver benzin omg. ef-
ter lang stilstand. Starter målt og bruger
ikke mere end normalt. Stelkabler i or-
den fra batt. til stel og motor til stel.
Tændkabler udsk. til ikke kulstofledn.;
hætter uden modstande. Den giver fin
gnist under starten. Blot starter skidtet
ikke, og jeg bliver idiot, manden gal og
går til et andet sted. Det resulterer i ny
karb. og tændspole, ingen ændring. Jeg
har haft toppen af og undersøgt for slid
og evt. utætte ventiler, men intet unor-
malt. Selv et strint æter fra spraydåse i
karburatoren anfægter den ikke. Det er,
som den ikke suger nok. Ny er den ikke
indvendig, men trækker og smutter helt
godt afsted.

Kan De give et råd, er det vældigt.
Nok er 12'erne træge, men starte må de
vel kunne. Jeg har med tiden fundet
mange gode tips i S.M.J.

H. S., Egebjerg.

I det omtalte tjlfcelde er der ncsppe
en enkelt fejl at påpege, men derimod
et helt kompleks af , småskavanker. Da
motorerne end ikke starter på forstøvet,
let antændelig brcsndsto-f, der sprøjtes
direkte ind gennem indsugningen, kan
vi i det store og hele se bort fra brcend-
stofsystemet, uden at der dog er garanti
for, at dette er t tip-top stand - på csldre
motorer finder man i reglen lidt utcet-
heder ved gasspji sldets aksel, hvilket kan

besværliggøre starten.
Fejlen ligger uden tvivl i tcsndings-

anlægget, og skønt der på. et andet vxrk-
sted er blevet udski-ftet spole uden resul-
tat, så er det kun den gamle vise om
at udskifte en enkelt del uden at rette
den egentlige fejl. De giver os som ene-
ste malresultat kompressionstrykket, der
er accept abelt, og De siger, at der er

gnist inden starten, hvilket naturligvis
ses på et kabel og ikke under tryk. Et
sæt rigtige måleapparater skulle uden
tvivl hurtigt afsløre fejlen, -for vi skal
vide, hvilken spænding der er på spo-
len, medens starteren arbejder, vi skal
kende spændingsfaldet til spolen over

aSPEEDWEU NYHED
SUPERTONE LYDDÆMPERE

inc. oms.
8MC850 - Triumph Herald - Volvo 544
SAAB ........... '...................... 128, 00
Flat 600 - Renault Dauphine a Gordlni -
Ford Anglia - Austin A 60 - Morris Ox-
ford VI - Hillman .................... 160, 00
Austin Sprite - MG Midget . .......... 172, 00
Austin Futura & A 55 - Morris 1000 &
Oxford V - Triumph Vitesse ............ 182, 00
MG A - MG B - Ford Consul 315 ...... 192,00
BMC Mini Cooper - BMC 1100 - Triumph
Spltfire . .............................. 208, 00

SUPERTONE LYDDÆMPERE SVEND. OLSEN
kombinerer 'rIt-gennemgÅende absorberende lyddæmpning med
et ekspansionskammer til at modvirke resonnanslyde og at naimiurvci u,
fjerne modtryk, og tillader derved motoren at udvikle'fuld En aros:
kraft, uden mindskelse ai økonomien. De er forsynet med to w-. ii««;.. AII-;
forkromede rerhaler, der klæder bilen og giver udblæsningen va.'"D15 ^"e. "v' va"1'
«n »sporty« tone uden at gere den irriterende stejende. (01) 707711



tændtngskontakten, vi skal vide spc sn-

dingsfaldet gennem a-fbryderkontakterne,
vi skal kende rotors? ændingen o. s. v.

Hvis De ikke kender disse værdier
gennem nøjagtige målinger, må De fort-
sat gå. -frem e-fter naturmetoden, hvilket
vil sige, at de sørger -for gode lednings-
forbindelser, rene og velafrettede kon-
takter og gode tcsndrør. Dette er dmin-
deligt håndværk. Dernæst giver De ved
en kold start efter et døgns forløb spolen
direkte strøm fra akkumulatoren med en
god og tyk ledning, og giver dette start,
skal fejlen søges i en korroderet tcsn-
dingskontakt. Giver det ikke start, er
der stor mulighed for fejl på strømfor-
deleren, idet der få grund af afbrcsn-
ding er blevet for stor a-fstand mellem
fordelerrotor og strømapagerne i selve

diskslet. Det er meget almindeligt, at
disse dele ikke udskiftes, så leenge de
blot er hele, og man ser tilmed, at dæks-
let eller hele strømfordeleren flyttes jra
en gammel motor over p3. en ny eller

^ortscstter tjenesten efter en hovedrepa-
ration, men disse dele slides og for-

brændes, omend ikke så hurtigt som elek-
{roderne i et tændrør. Undskyld, at jeg
her påpeger en mental mærkvcsrdighed t
mekaniker standens indstilling 'til proble-
merne, men det er faktisk sådan, at man
;" glæde over a. t .finde rotoren i .fordele-
ren afgiver fordeleren som fejlkilde, og
da man ikke kan se ind i tcendspolen,
går man ud fra, at -fejlen er der, og så
skifter man spolen uden resultat, Dette
er endnu en gang en anbefaling for de
moderne hjælpemidler, for det vil næppe
tage mere end en halv time at afsløre
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 køre en bil med forhj'uls-
træk, bortset fra at man ikke kan få bag-
vognen til at bryde ud blot ved at give
hård gas i et sving. R 16 er som ventet
svagt uaderstyrende.

Når man sammenholder motoreffek-

Dette er Carroll Shelbys specialudgave af den i Amerika så populære Ford Mustang. Ret
naturligt har Shelby kaldt sin version Shelby Mustang GT 330. Af afvigelser jra den ordinære
Mustang bemærker man csndret frontgitter, luftindtag på motorhjeelmen, magnesiumhjul, luft-
indlag til baghjulsbremserne samt ekstra siderude og de påmalede striber, hvis betydning ende-
lig ikke må undervurderes!

1



ten med vognens egenvægt, bliver man
klar over, at accelerationsevnen må ligge
inden for beherskede rammer, men alli-
gevel føles den overraskende god, hvil-
ket sikkert blandt andet skyldes afstem-
niogen af førstegearet, der trækker vog-
nen op til 40 km/t på 3,9 sek. Til måle-
resultaterne skal i øvrigt bemærkes, at
vognen naturligvis er blevet kørt på den
lette vinterbenzin, og både økonomi og
acceleration kan muligvis forbedres lidt
på den tungere sommerbeazin. Total-
gearingen er relativ høj, og derfor skal
man ikke gå under de 45 km/t, med-
mindre man samtidig går et gear ned.
På det gmadlag kan det virke ret over-
raskende, at accelerationstidea fra 50
km/t til 80 km/t i topgear kun var 9,4
sek., men det skyldes, at et godt drej -
ningsmoment allerede gør sig gældende
ved et lavt omdrejningstal på motoren.
Tredjegearet er et udmærket overhalings-
gear, og det dækker hele området fra 30
km/t til 115 km/t.

Renault R 16 må betegnes som fuld-
stændig sidevindsstabil, og den er ret-
ningsstabil lige til tophastigheden. Støj-
niveauet er lavt indtil 105 km/t, så kom-
mer der lidt resonans op til 115 km/t,
og over denne hastighed går støjniveauet
igen ned, indtil der omkring tophastig-
heden høres en ret kraftig udblæsnings-
tone. Resonansområdet er dog så beher-
sket, at det på ingen måde virker geae-
rende. I betragtning af radialdækkene
er hjulstøjea yderst behersket, og i den
prøvekørte vogn hørtes kun en svag hyle-
tone fra differentialet.

Varme- og ventilationsanlægget er
særpræget, idet der langs hele vindspejlet
er en række klapper til defrosterspalter-
ne, og desuden er der yderst ved hver
sidesprosse en lille klap, der giver kold
friskluft uden om varmeanlægget. Til
venstre under forpanelet sidder en drej e-
knap, der regulerer temperaturen, og
midt under forpanelet et håndtag, som
leder luften til defrosterspalterne eller til
benpladsen. Meningen med klapperne
over defrosterspalterne er den, at den
rigelige luftmængde undertiden kan

blæse lidt for kraftigt i hovedet på kø-
rer og forsædepassager, og man kan da
ved større hastigheder lukke lemmene
lidt til, medens man selv ved de laveste
hastigheder får en glimrende luftfomy-
else i vognen, når klapperne står fuldt
åbnet. Derimod kunne det bemærkes. at

det kniber med at få tilstrækkelig varme
ind ved fodpladsen. Fordelingen af ven-
tilationsluften i bilens indre er fortræf-

felig, og både bagrude og sideruder hol-
des fri for dug under kørslen, og dog
føles der ikke træk i vognen.

Bremserne virker fortrinligt med et
meget beskedent pedaltryk - pedaltryk-
ket var så lavt, at jeg i motorrummet
forgæves ledte efter en servoforstærker,
som jeg absolut mente måtte være der.
Naturligvis er vognen fiildstændig stabil
under en hård opbremsning, og der var
ingen blokeringstendenser fra baghj'u-
lene.

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

<Uo<<J-

- Og med dette ekstra-udstyr skulle det aldrig
være vanskeligt at skaffe sig en parkerings-
plads ... !!



Gæst nr. 1 mil), på Daimler-Benz
museet

Den 7. februar besøgte gæst nr. l million
Daimler-Benz museet i Stuttgart-Uater-
tiirkheim. Allerede gmadlæggerne af de
to fabrikker var klar over værdien af at
bevare de første praktisk aaveadelige re-
sultater af deres forsøg, og siden er sam-
Ungen blevet forøget gennem 80 år til
et yderst fornemt og enestående museum,
der blev offentligt tilgængeligt i 1951,
og i 1951 flyttedes samlingen til en ny
treetagers museumsbygning, der rummer
bl. a. de berømte Mercedes racervogne
fra før og efter den anden verdenskrig,
gamle interessante bilmodeller, motorer
fra fly og luftskibe. Hvis man på ea fe-
rietur kommer forbi Stuttgart, er museet
absolut et besøg værd.

Baklygter
Biltilsynet haj- den 28. l. 1966 skrevet
følgende til en automobilfabriks hervæ-
rende afdeling:

»Ved skrivelse af 24. l. 1966 har sel-

skabet søgt om tilladelse til at undlade
særlig kontakt til baklys på køretøjer af
fabrikat . ..

I den anledning skal meddeles, at bil-
tilsynet herved tillader, at særlig kontakt
for baJdys udelades på betingelse af, at
baklygterne er således indrettet, at de kun
kan tasndes, når tæadmgskontakten er til-
sluttet, samt når bakgearet er indkob-
let ........

Baklygter kan fremtidig godkendes på
de ovennævnte anførte betingelser, der
er i overensstemmelse med de forslag til
ændrede bestemmelser, som findes i be-
tænkning vedrørende køretøjers lygtefø-
ring m. v.

Engelsk blinkrelæ
Det engelske firma, Aeon, har frem-

stillet et specielt blinkrelæ, der tænder og
slukker samtlige vognens blinklys på én
gang som et advarselssignal, hvis man
får motorstop eller må holde på et uhen-
sigtsmæssigt sted. Relæet fungerer uden
om tændingslåsen direkte på akkumula-
torea, og en kraftig kontrollampe ind-
bygget i kontakten skal forhindre, at an-
lægget sættes i funktion eller forbliver i
funktion, når det ikke er nødvendigt.
Aeon repræsenteres i Danmark af Vilh.
Nellemann A/S.

Også Neidhart affjedring til
små motorcykler
Affjedring med gummi kan næppe kal-
des nogen nyhed, men det er et område,
der stadig forbedres og udbygges. Efter-
krigsmodelleme af Husqvarna motorcyk-
lerne benyttede gummibånd til affjedring
af forhjulet, hjælpefjedre af gummi har
man set i flere bilmodeller, og gummi-
klodser udgør de egentlige fjedre i Hy-
drolastic affjedringen.

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

Dette må vel siges at se temmelig dramatisk
ud! Det er imidlertid blot en lille episode -fra
en James Band film, hvor en af de slemme
drenge forfølger heltens Aston Martin, og når
det går den slemme dreng så ilde, er det ̂  or di
Valkyrien på nedenstående billede har affyret
nogle raketter fra sin BSA Thunderbedl - ra-
ketrørene stikker -frem fra plastickåben. Sådan-
ne raketrer er ikke på fabrikkens offi cielle

program for ekstraudstyr.
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To udformninger af Neid-
hdrd gummiaffjedring. Fje-
derkaraktenstikken afhænger
naturligvis bl. a. af længden
L på den tilhørende sving-

små motorcykler har nu Neidhart af f j ed-
rmg. 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 på illustrationen.
Det er for så vidt ligegyldigt, om det er
huset eller medbringeren, der bevæger

sig, men ved svinggaflerne lader man hu-
set bevæge sig sammen med gaflen, me-
dens medbringeren gøres statioaasr ved
montering til de faste gaffelben. Fomden
den drejende bevægelse er der nogen lod-
ret bevægelsesmulighed i selve fjederele-
mentet, når der er tale om så let en kon-
struktion som en lille motorcykel, men i

En letvcsgtsmotorcykel med Neidhart affjedring. I dette tilfalde er den indvendige »rotor«
gjort stationær, da -fjederhuset er i iast forbindelse med svinggaflen.



forbindelse med tungere køretøjer lader
man ikke fjederelementet have nogen bæ-
rende funktion. Fordelen ved sådanne f j e-
derelementer er ret indlysende, da man
reducerer den uaf fjedrede vægt, medens
man opnår en progressiv affjedring med
en betydelig egendæmpaing.

Jaguar E type 2+2
På biludstillingen i Geneve præsente-

redes den nye'Jaguar type E 2+2, hvil-
ket vil sige en noget større udgave af
den tidligere type E monteret med ea

er interiøret luksusbetonet, og der er
gjort meget ud af en god kørestilling ved
hjælp af. forsæder, der kan indstilles på
alle tænkelige måder.

Motoren er udstyret med tre S.U. kar-
buratorer type HD8 og med vekselstrøm-
generator. Kompressionsforholdet er 8:1,
men motoren kan leveres med kompres-
sionsforhold 9:1, hvis det ønskes. Det
maksimale drejniagsmomeat er ikke min-
dre end 39 kgm ved 4.000 omdf/min,
og sammenholdt med maksimaleffekten
og vognens optankede egenvægt på 1275
kg kan man nok regne ud, at accelera-
tionsevnen er lidt ud over det alminde-
lige. Fra stående start til 100 km/t op-

Jaguar type E 2-}-2 har samme limer som forgængeren, men den er lidt længere og højere og
akselafstanden er blevet forøget. Den større motor på 4, 2 liter giver et gevaldigt kraftoverskud.

4235 cern motor, der udvikler 265 hk
ved 5400 omdr/min. Akselafstanden er
forøget med 230 mm til 2670 mm, total-
længden har fået samme forøgelse til
4680 mm, og højden har fået plus 50
mm til en totalhøjde på 1270 mm. Sam-
tidig er døråbningen blevet bredere, og
bagagemmmet er blevet større. Betegael-
sen 2+2 viser, at vognen kan køre med
fire personer uden dog at være en fuld
fire-personers model, men bagsædet er
alligevel for komfortabelt til at kunne
kaldes et nødsæde. Af andre nyheder kan
nævnes forbedret ventilationssystem med
luftudtag ved bagruden. Som seed vanlig

Bagsædet t Jaguar type E 2+2 må siges at
vcsre mere end. et nødscede, men det er allige-
vel ikke beregnet til alt for høje personer.
Ryglænet kan klappes sammen og give -forøget



gives tiden til 7, 5 sekunder, og stående
start til 160 km/t opgives til 18, 2 sekun-
der. Tophastigheden er 238 km/t. Type
E 2 + 2 kan også leveres med Borg-War-
ner automatgear med gearvælgeren an-
bragt på gearstangens normale plads. Det
fornøjelige ved type E forsvinder imid-
lertid, når 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 Johnsen og
Evinrude bådmotorer. Denne aftale er

sluttet med velsignelse fra Curtiss
Wright, der har Wankel licens for USA,
Canada og Mexico.

Motormånaeas Riksforbund, der er den
svenske søsterorgdnisadoa til FDM, har
indstiftet en guldmedalje for trafiksikker
bilkonstruktioa. Medaljen for 1965 blev
tildelt Citroen for en enkelt automobiltek-

aisk nyhed i sikkerhedens tjeneste. Det
drejer sig om den indstøbte kulstift i ski-
vebremsemes belægning, der blev omtalt
under prøvekørslen her i bladet. Kulstif-
ten giver ved berøring med bremseskiven
stelforbindelse til en kontrollampe, der
advarer køreren om, at det er på tide at
skifte belægning. Skivebremserne giver
desværre ingen advarsel om nedslidt be-
lægning og derfor kan bremserne på et
hjul svigte fra den ene opbremsning til
den anden. Det er altså overladt dl bi-
listerne selv at kontrollere belægningens
tilstand, hvilket de færreste bilister har
begreb om.

På Shell laboratorierne i Thornton,
England, har man taget en ny maskine i
brug til undersøgelse af de kemiske re-
aktioner i komprimeret beazindamp. To
modgående stempler komprimerer gassen
i løbet af nogle få tusindedele af et se-
kuad, og den forandring, der sker med

den komprimerede og på den måde op-
varmede gas, følges nøje af et elektro-
nisk udstyr. Disse studier gennemføres
for at få en bedre forståelse af de fak-
torer, der medvirker til bedre forbræa-
ding af gassen.

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

Ford Mustang er blevet den hurtigste
»produktionsmillionær«, da vogn nr. l
million rullede af samlebåndet, ajlerede
inden denne model havde været i produk-
tioa i to år. Allerede et år efter produk-
donens påbegyndelse var der fremstillet
418. 000 vogne, hvilket er det hidtil støf-
ste anta-l i en bilmodels første leveår.

I 1967 modellerne af de amerikanske

GM biler vil der blive monteret en ny
ratstamme, der lader sig trykke sammen
i tilfælde af kollision således, at ratstam-
men ikke kommer til at virke som et far-
ligt spyd rettet mod kørerens brystkasse.
Ligeledes som standardudstyr vil der på
alle modeller blive indført to-kreds brem-

sesytsemer. Dette er dlsyneladende de f ør-
ste alvorlige forsøg på at gøre bilerne
mere sikre, skønt GM som tidligere ind-
førte sikkerhedsfaktorer nævner sikker-

hedsseleme til bagsædet, polstret iastru-
mentbrædt, baklygter, udvendigt spejl,
vindspejlsvasker og viskere med to ha-
stigheder. Endnu en fortolkning af rela-
tivitetsteonen.

På udstillingen i Geaéve præsenterede
BMW sin nye model 1600 to-dørs sedan,



BMW 1600 som to-dørs sedan. Den er lidt mindre end fire-dørs modellen, og det formindskede
irontareal giver sammen med den reducerede egenvægt bedre præstationer og bedre økonomi.

En sammenligning mellem to-dørs modellen i forgrunden og jire-dørs modellen som en sort
kontur i baggrunden - sidstnævnte er også 120 mm bredere end den nye model.

der er noget mindre end fire-dørs mo-
dellen. Det er dog umiskendeligt linierne
fra fire-dørs modellea, der går igen i to-
dørs udgaven, og tilsyneladende er der
taget et lille stykke ud på midten, me-
dens højden er blevet reduceret ved hjælp
af mindre hjul, men to-dørs udgaven er
smallere, og dens mål passer ikke på no-
gen af de øvrige modeller, så der er til-
syneladende fremstillet en del nyt værk-
tøj til denne model, der er 110 kg lettere
end fire-dørs modellen. Det reducerede
frontareal i forbindelse med den lavere

egenvægt giver både større tophastighed
og forbedret accelerationsevne, idet mo-
del 1600-2 har en tophastighed på 160
km/t mod 1600-4, der kører 150km/t.
Motoren har været genstand for en gac.-
ske let optuaing til 85 hk DIN mod 83
hk DIN i 1600-4. I forhold til fire- dørs
modellen er to-dørs modellen 835 DM
billigere, hvilket vil sige, at den på det
danske marked ville koste små 3000 kro-
ner mindre. Prisen er i Tyskland DM
8.650,-.



NSU leverer som bekendt fabriksrenoverede motorer til sine forskellige modeller, og o-pbyg-
ningsarbejdet sker naturligvis rationelt og på »løbende band«., men man kom ud i en vanskelig-
hed. med hensyn til rengøringen a] letmetaldelene fra de brugte motorer. Almindelig afvask-
ning blev e-fterhånden bade for dyr og for langsom, men kemisk rensning kunne letmetallet
ikke tale, og sandblæsning rundede klinterne og edelagde tcsndrars gevindene. Man forsøgte så
med de tidligere omtctUe små. glaskugler i stedet for sand, men små glassplinter generede arbej-
dernes åndedrcstsorganer, og man gik så over til at benytte findelte valnaddeskaller i stedet
for sand i ^sandblæsningen«,. Skallerne er hårde nok til at rense, men ikke hårde nok til at
beskadige letmetallet. Metoden er -for så vidt ikke ny, da man for en halv snes år siden frem-
stillede anlæg, der kunne rense en motor for koksaflejringe-r, idet findelte nøddeskaller
blev blæst gennem tændrør shullerne ned t motoren. NSU brugte i 1965 ikke mindre end 8
tons nøddeskaller til denne rensning af letmetal.

Den stigende trafik på Europas lande-
veje har medført, at det næsten er blevet
umuligt at gennemføre bestemte prøve-
kørsler med både biler og dæk. Det er

ikke alene bilfabrikkerne, der indretter
prøvebaner, men også dækfabrikanterne
henvises nu til lukkede prøvebaner.

Michelin begyndte i 1960 at prøvekøre



Til alle udgaver af
B: M. C. 's populære
Partner leveres nu et

sportsinstrumentbord
til en pris a] kr. 135-
excl. oms.
Instrumenlbordet, del
er betrukket med. ikke-

reflekterende nappa,
er uden videre til at

skubbe på plads mel-
lem hylde og over-
kant. Det indeholder

to oplukkelige hand-
skerum og op til fire
ekstra Smith's-instru-
menter kan monteres.

nogle traktordaek ved La.doux, ca. l O km
nord for Clermond-Ferrand, og senere
har man udbygget en regulær prøvebane
med hastighedsstrækninger, rundbaner,
overrisliagsanlæg og alle former for
uhumskheder af den art, bilisterne kan
komme ud for. På den 8 km lange hastig-
hedsbane prøvekører man dæk med ha-
stigheder op til 250km/t og med gen-
nemsnitshastigheder på 200 km/t. Knapt
så hurtigt går det på de specielle ruad-

baner. Der beskæftiges flere hundrede
mennesker ved dette arbejde, og man rå-
der over et par hundrede biler af alle
tænkelige typer.

*

Konstruktørerne af Volvo PV 444 og
544, ingeniørerne Sven Viberg og Ed-
ward Lindberg, trak sig så at sige tilbage
sammen med deres specielle model - ikke
i sorg og græmmelse over produktionens

Fædrene til PV 444,
Sven Viber g og Ed -
ward Lindberg, be-
tragter her en skala-
model af karosseriet.



Audi leveres nu også som stationcar under modelbetegnelsen Variant. Med bagsædet nedklappet
er der 2 mL gulvflade og et lastrum på 1. 600 liter. Med bagsædet på plads og 5 personer i
vognen er bagagerummet 950 liter.

Morris 1800 er kom-
met pS markedet. Det

er naturligvis en tvil-
ling til Austin 1800,
men Morris 1800

kommer kun til Dan-

mark i de luxe udga-
ven med es gt e lceder-
indtræk og ned-fceldet
armlæn midt i bag-
sædet, og som stan-
dard importeres vog-
nen med den høje
totalgeanng. Prisen er
på 27. 981, -.

En anden nyhed fra
BMC er Austin 1100
Countryman, der har
samme mål og visgt
som Austin 1100 Sa-

loon. Bagagerummets
totale volumen et
1067 liter med ned-

jældet bagsæde. SÆ-
åerne har en særlig
udformning, idet sove-
beslag i forbindelse
med den særlige bag-
sædekonstruktion kan

give to sovepladser for
personer indtil 197



ophør, men fordi de begge havde nået
pensionsalderen. En vældig opmuntring
må det have været, at de sidste eksempla-
rer a.f model 544 ikke skulle på udsalg
til nedsat pris, da der tværtimod var rift
om de sidste vogne fra samlebåndet.

Edward Liadberg var Volvo's første
karosserikonstruktør, 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 styretøj og hjulophængniager på PV
544. Når de to ingeniører sætter sig bag
rattet for at styre ud i deres otium, sker
det forøvrigt i Volvo Amazon.

i.

Båndspiller i stedet for radio
Hvis man på en langtur ønsker at hø-

re radio i bilen, sker det ofte, at man for-
uden knas fra højspændingsledninger kan
vælge mellem foredrag om hønseri, fin-
vask af strygefri skjorter, understrømnin-
ger i spansk litteratur (på hollandsk) og
udviklingen i dansk kommunalpolitik,
eller man kan få prøver på barokmusik,
der næsten ikke er til at skelne fra en
hylende skivebremse, et madrigalkor, der
kan lyde ganske morsomt i forbindelse
med højspændingsstøj, samt en gang en-
gelske folkeviser fremført af to koncert-
sangerinder, der forsøger at overdøve hin-
anden. Dette opmuntrende perspektiv
kender maji tilsyneladende også i Chrys-
ler International's Part Division, og der-
for har man fremstillet en båndspiller så-
ledes, at man selv kan vælge sit program,
inden man kører hjemme'f rå. Båndspil-
leren måler 203 X 184x70 mm, og når
man uden videre putter en otte-spors
båndkasette i apparatet, ksui m^a få selv-
valgt musik i en time og tyve minutter.
Man skal ikke påsætte bånd eller fore-
tage justeringer af nogen art. Til udstyret
hører fire højttalere med gitre og en ste-
reokasette samt alle nødvendige beslag og
ledninger.

.

< ?'iy» Jfr.
ØRER ̂ 'Nk

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

iw. 2112
JAWA 175cc. .. . . kr. 2489,-
JAWA 250cc.. . . . kr. 3438,-
JAWA350cc. . . . . kr. 4121,-

excl. lev. omk.
Forlang den udførlige JAWA-bro-
chure med alle tekniske data hos
JAWA-forhandleren.



Bortfaldet af Volvo 544 har ikke på-
virket Volvo's samlede produktionstal,
der for 1965 udgjorde 146.801 enheder
svarende til en stigning på 12 % i forhold
til 1964.

Rambler Ambassader 1966 er kommet
på markedet. Den danske importør lager-
fører kun model 990 med »2 32« motoren,
der udvikler 155 hk SAE. Det er en seks-

cylindret motor med syv hovedlejer og et
slagvolumen på 3, 8 liter. Der er tale om
en af de få amerikanske biler, der har ski-
vebremser på forhjulene som standardud-
styr, og desuden er der to-kreds bremsesy-
stem, selvjusterende bremser og servofor-
stærker. 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 luksusbetoaet
interiør.

(fortsættes side 254)

R'%

Rambler Ambassador 1966.

Selvom Pininjarjna efterhånden er en herre på 70 år, er han yderst flittig, hvilket tydeligt ses på
den :jxvne strøm af nye modeller, der hele tiden. forlader hans virksomhed i Tor'mo. £» a^ de sidste
nyheder jra den gamle mesters hånd er denne smukke Flat 2300 S Special Coupe, der blev intro-
duceret på biludstillingen i Torino. At den har en vis lighed med den tidligere Ford Consul Capri,
må nok betragtes som værende en tilfældighed.



Fra bane

Den udenlandske

bilsport
Temporada serien i Argentina

Den af den tidligere verdensmester
Juan Manuel Fangio arrangerede løbs-
serie for formel 3 vogne om det inter-
nationale argentinske mesterskab, endte
med en sejr til englænderen Charles
Chrichtoa-Stuart, foran landsmanden
Chris Irwia og Nasif Estefaao, alle tre
i Brabham.

Fangios søn »Cacho« Faagio blev i det
samlede resultat nummer 8 foran Jona-
thaa Williams og Picko Troberg, der
måtte dele niendepladsen. Også disse tre
kørte Brabham. Under et af løbene kom

Troberg ud for et kedeligt uheld, da et
hjul rev sig løs. En tilskuer omkom, me-
dens svenskeren selv klarede situationen.

De meget ujævne baner var meget hårde
ved materiellet, og der var blandt andet
flere løsrevne hjul.

Det Svenske Rally
På hjemmebane er de svenske rally-

kørere i deres svenske vogne meget svære
at slå, det har erfaringerne vist. Denne

teori kom også til at passe efter det svea-
ske rally, hvor løbets sejrherre blev Åke
Aaderssoa i Saab. Det var hans første in-
ternationale rally-sejr. Endnu en Saab
kom på andenpladsen kørt af finnen
Simo Lampi nen. Tom Trana, Volvo, blev

nummer tre. Efter fantastisk kørsel kørte
han sig meget stærkt op fra en 12. plads.

Dameklassea tog Pat Moss-Carlsson i
Saab sig som sædvanlig af.

Blomster Rally, Italien
Det ser ud, som om diskvalifikationer

kommer til at præge de store rallies i år.
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 Vie Elford/John Davenport,
det gik ud over. Ved en gennemgang af
deres Lotus Cortina viste det sig nemlig,
at andetgearet havde en tand for meget,
og at plejlstængerne var for tunge. Ford
var selvfølgelig meget fortørnet over det-
te, idet man påstod, at det med gearhju-



let var en trykfejl i homologeringspapi-
rerne. Afvigelserne ved plejlstængernes
vægt fremkom, fordi den opgivne vægt
var idealvægtea og ikke noget tolerance-
mål. Men disse forklaringer ville maskin-
tilsynet ikke tage for gode varer.

Nu blev resultatet, at L. Cella/L. Lom-
bardini i ea Lancia Fulvia vandt foran G.

Klass/R. Buchet, Porsche 911 og Ove
Aadersson/R. Dahlgrea, Laacia Fulvia.
På femtepladsen kom S. Zasada/K. Osia-
ski i Steyr-Puch 650 TR.

GO-KART nyt
Nye motorer skal prøvekøres

1966 bliver et eksperimenternes år in-
den for mange områder. Her skal vi næv .
ne et par af de ting, som vil blive mod-
taget med stor interesse indenfor denyng-
ste gren af motorsporten uden dog at
kunne spå resultatet.

For at starte på det hjemlige overdrev
er det nu snart et halvt år siden det blev
bestemt, at VM skulle afholdes på Kø-
benhavns Internationale go-kart bane på

Amager, og skulle afvikles i samarbejde
med svenskerne, som skulle have større
rutine indenfor afviklingen af sådanne
stævner. Siden den tid er der ikke sket
ret meget. I udlandet er interessen for
dette VM derimod så stor som aldrig før,
og dette skulle jo nok kunne resultere i,
at man til løbene på Amager kan samle
nogle interessante felter i sommerens løb.

Til dette VM er det bestemt, at de ny
motortyper for 1967-68 skal have deres
premiere, og det betyder, at fabrikkerne
skal have støvet deres hylder af og fun-
det de motorer frem, som de ikke nåede
at få homologeret i det hektiske efterår
1964, hvor man blev enige om at »sylte«
de to-cylindrede motorer til næste homo-
logeringsperiode, da de for det første ikke
var på et tilstrækkeligt højt udviklings-
stadie, og da de ville komme til at koste
ca. 25'% mere end de eksisterende mo-
tarer 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 spørgsmålstegn der
har hængt over fabrikken det sidste halve
år, må man vente, til der høres noget kon-
kret. Det sidste, der er undsluppet om
Parillas skæbne er, at værktøjerne til
fremstilling af den navnkundige BA 13

De tre italienske fabrikkers prototyper af de to-cylindrede 100 cern motorer som skal benyttes
til MV i København. Her ses Parillas M. AK 16 model, som på prøvebcsnk har givet ikke mindre
end 17, 6 CV (l CV = 0, 9863 HK) vlllOO omdr. min. Drivhjulet findes i huset mellem de to
cylindre.



motor er solgt til Warren Christensen i
Californien. Denne udstyrer motoren med
centrifugalkobling i magnetsiden og med
træk i samme, og efter hvad det forlyder,
skal der være opnået bemærkelsesværdige
resultater med dette.

Forlydender vil i U. S.A. vide, at
McCulloch er godt på vej med en ny mo-
tor, som skulle være om muligt endnu
stærkere end de hidtil fremstillede, og i
næste niimmer skulle vi kunne bringe
mere konkrete oplysninger om denne mo-
tor.

Tilbage til Europa. De små twin-mo-
tarer til 100 cern klassen vil jo nok sætte
mange kørere i et skrækkeligt dilemma
til VJM. Spørgsmålet vil være, om de er
tilstrækkeligt pålidelige, så man kan dra-
ge nytte af de 1-2 flere hk, som de ud-
vikler, eller om man vil være bedre stil-
let med en driftsikker en-cylindret med
lidt mindre ydelse.

En helt anden form for twin-motor
er den af Guaz2oni fremstillede 200 cern
motor, som er fremstillet ved at koble to
100 cern motorer sammen i række, og
lade de to krumtapaksler trække over et
fælles tandhjul. Det er i øvrigt denne
motor, som den danske motorcykelkører
Vagn Stevnshoved har haft som udgangs-

Komets version adskiller sig fra de to andre
ved kun at have én karburator til at forsyne de
to meget tætsiddende cylindre. Boringen er
39, 5 mm og slaget 40 mm. Krdftudtaget er på
enden af den ene krumtap, medens der er mon-
tefet et kraftigt svinghjul på den anden. Kar-
buratoren jyldes af en membranpumpe som
kendt ^ra tidligere modeller.

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

Saetta har valgt en anden måde at montere ind-
sugningen på. De to karburatorer er monteret
mellem krumtaphusene, hvor også. kædehjulet
er placeret. Boring og slaglængde er 39, ^ X
40 mm.

Go-kart i Maribo

»Vintersæsonen« for go-karts bestod i
år af et løb i Maribo, hvor den danske

TECNO KART
SAETTA

quicKKart
JAVON dæk

Dele for

selvbyggere

TECNO KART
ANNASVEJ 9 - TELF. HEIrup 4914



elite mødte kraftig modstand fra Sverige,
som blev anført af tre laadsholdskørere.
Danskerne viste, at de nok er hurtige, så-
ledes tegnede Hans Beyer Clausen sig for
banerekordea, Finn Lauring og Jac Nel-
lemann for en finalesejer hver, men det
sammenlagte resultat gik til den konstant
kørende Cai Lundberg fra Gøteborg. Af
positive overraskelser var Hajis Beyers
come back og Bjørn Forst's lovende kør-
sel, medens den unge lovende John Sø-
rensea skuffede fælt, men sæsonen er
lang, og han kommer sig forhåbendig og
tager fat ved den forrygende form, han
viste i efteråret.

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

BMC ønsker, at de engelske modelbe-
tegaelser skal være gældende overalt i ver-
den, og derfor forsvinder f. eks. navnet
Austin Paxtaer til fordel for Austin Mini.

Austin 1100 er den originale modelbeteg-
nelse, hvorimod Austin 1800 Vyindsor for
fremtiden kun kommer til at hedde Austin
1800, og Austin Futura kommer slet og
ret til at hedde Austin A 40.

Siden sidst
(fortsat fra side 250)

Som bekendt var der i 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 så mange forviklinger, at man

Mobil servicestationen Kalkbræaderi-
havnsgade 34, København ø, har nu og-
så fået selvbetjeningspumper til både sed-
ler og mønter. Automaten tager to- og
femkroner samt hele og ubeskadigede ti-
kronesedler. En udmærket form for døgn-
service, der er blevet mulig ved hjælp af
elektronisk udstyr i pumpeautomaten.
Ved selvbetjeningen sparer man desuden
3 øre pr. liter.

Denne Ferrari 3JO/P3 er Enzo Ferraris bedste og nyeste våben til kampen mod Ford om sejren
; de store sportsvognsløb. Bygget som coupé er toppen dog åben. Den store V-l 2 cylindrede
motor på. fire liter har en max. effekt på 420 hk ved 8. 000 omdr. lmin. Tophastigheden opgives
til 310 kmt t.



BP LONGLIFE (15.000 km eller 1 år
mellem hvert olieskift)

har fået en fornem anbefaling«!

Rolls-Royce godkender BP LONGLIFE til brug i Rolls-Royce og
Bentley med et olieskiftningsinterval på 20.000 km eller 1 år.

Når verdens fornemste og mest velrenom-
merede bilproducent siger god for BP
LONGLIFE, så er det en triumf for BP -
og en helt urokkelig garanti for, at også DE
trygt kan køre på denne epokegørende mo-
torolie! Vi ved ikke, hvilken bil De kører,
men vi ved, at alle biler kan køre indtil
15. 000 km eller maksimum l år mellem

hvert olieskift, når blot man sørger for, at

visco-static

LONGLIFE

olien altid står over minimumstregen på
oliepinden...

Olien er det vigtigste ved bilens vedlige-
holdelse. BP LONGLIFE er verdens mest

afprøvede motorolie (mere end 8 millioner
kilometers prøvekørsel under streng viden-
skabelig kontrol). Den forhindrer slam-
dannelser, giver let start og fuld motor-
beskyttelse.

BP
LONGLIFE
Danmarks
mest avancerede
motorolie



Stor bil små
penge

Forhjulstræk. Fin vejbeliggenhed, 590X15" dæk, 3:6 cyl., 2 takts spillevende motor, 1000 cern, 48 hk SAE,
4 trins synkroniseret gearkasse med frileb i alle gear. Tophastighed 125 km. Chassisramme. - Lydisoleret kar-
rosseri a'f 0, 9 mm plade, 4 brede dåre. Fin benplads. - Ingen kardantunnel. Behagelige formpolstrede sæder.
Stort rummeligt bagagerum, vinduesvasker, cigartænder, indbyggede askebægre i ryggen af forstolene, koler-
jalousi, lys i motorrummet og lys i bagagerummet.

^
Kr. 14.390
(excl. levering)

En bil hele familien

vil være stolt af!

Import;
Sydfyns Auto Import A/S
Svendborg - Tlf. 21 1299

Sjællandsafdeling;
Egeskovvej, Kvistgård
Teif. (03238) 303

WARTBURB
1000B

SKANDINAVISK BOGTRYK
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