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Aldrig har De haft en bedre
grund til at skifte olie...

i ...for nu er den her.
- CASTROL GTX SUPER
20W/50 eren helt ny mo-
torolie der holder oliefor-
bruget nede pa et hidtil
ukendt niveau, fordidens
stabile hoje viskositets-
index er samtlige andre
SAE 20W/50 olier over-
legen.

Praktiske forseg har be-
vist at olien holder fan-
tastisk hojt olietryk selv-
om motoren presses fil
sit yderste, selv under
de mest extreme forhold.
CASTROL SUPER GTX
indeholder »flydende«
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Olien som anbefales
og bruges af eksper-
terne.
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Et stort tre og en lille
vogn kan godt skabe
problemer.

De havde dog veret
lost sd let, hvis blot
man havde husket tag-
bagagebereren.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Et af de emner, der har mest interesse, er »samfundet og
jeg« — eller sagt pi en anden mide: »Hvilken stilling
indtager jeg i hele gojemoget?« Jeg kom til at tenke pd
dette en dag, da jeg for forvildet rundt p& en motorcykel,
som jeg provekerte. Jeg mitte blankt indremme, at jeg
havde fat i en meget tynd ende af en meget lille stump af
samfundets noget blakkede szrk. Transport og motorker-
sel er kun en meget lille del af livet, og den mere hobby-
betonede og fornuftige del af motorkerslen er igen kun
nogle meget f4 linier i det kapitel. Alligevel folte jeg mig
ikke helt tilovers, fordi jeg trods alt var mig bevidst, at
jeg var til nytte for nogle fi — bevares vasentligt flere,
end Forum eller Roskilde Ring kan rumme, men i det
store sammenhzng trods alt nogle fa. Alligevel bliver der
en tanke haengende: Det, du her udretter, er ikke serlig
vigtigt. Det er selvfolgelig en lidt deprimerende tanke,
nir man gerne vil udrette noget eller i det mindste fole,
at man ger nogen nytte, for i det gjeblik, man i ophgjet
ro sxtter sig til at meditere, at lzese beger for tidsfordriv
eller at snitte modelskibe, sztter man i vitkeligheden kun

‘sig selv pa »ventelisten« — man har det meget behageligt,

men man er i grunden ferdig.
Derfor landede jeg mit fartej i en noget halvtrist stem-

ning, indkebte pd vejen et par koteletter hos slagteren

— jeg ville helst have haft en enkelt stor, men han havde
to smi tilbage, og kunne jeg gore ham lykkelig ved at
tage dem, s& gik der jo ingen stykker af mig — og si ind-
tog jeg mit maltid sammen med en flaske overbeskattet
rodvin, efter at jeg i almindelig kedsomhed havde trykket
pé en eller anden knap pa radioen, der sendte en form for
organiseret stgj skiftende med koncentreret pubertetssen-
timentalitet (prev engang at skrive det ord pd en skrive-
maskine med seks-fingers se-skrift) ud over min person.
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Da jeg én gang for alle har knyttet mig
til den overbvisening, at kun en enkelt
ting kan vere dummere end patriotisme,
nemlig lokalpatriotisme, kunne jeg end
ikke fole mig opleftet over, at det var en
svensk station, der sendte den musikalske
kompostbunke ud i zteren, men da klok-
ken var pracis 18, spidsede jeg alligevel
ore, for da serverede man de sidste ny-
heder. Det blev forst oplyst, at man i
Moskva havde udarbejdet en liste over de
politikere og intellektuelle, der burde ud-
renses 1 Czekoslovakiet, og Dubceks navn
skulle vare iblandt (hvem kan mere for-
arges over Nero?). Derefter blev det op-
lyst, at U.S.A. havde optaget de diploma-
tiske forbindelser med Agypten, efter at
disse ved Israel-krisen (sidan kalder man
nu en bastant skududveksling med pan-
serviben og flystotte) var blevet afbrudt
af Nasser himself, og i samme dndedreat
meddelte opleseren noget om bordtennis-
mesterskaberne af en eller anden art, som
jeg ikke fik fat pa, for det var mit store
gjeblik. Nér man inden for 60 sekunder
kan navne Moskvas diktat, Nasser/USA
og bordtennis i samme &ndedraet, s& kan
det ikke vare helt forkert og omsonst,
hvad jeg beskaftiger mig med, for mit
arbejde mé uvagerlig komme ind et eller
andet sted mellem disse yderpunkter.

Efter en sidan opleftende konstatering
foler man sig igen som menneske og
herre i sit eget hus, hvilket manifesterer
sig pd sd tilpas beskeden méde, at man
gar ned og sparker en skade ud fra den
ene noddebusk, og optager et skenderi
pa lige fod — sddan da — med et egern i
den anden ngddebusk, hiver en snegl af
en dalila og smider den ind i mosen og
afleverer sit visitkort netop der, hvor
reven vil komme om et par timer for at
udgyde sit, inden den graver de rejeskal-
ler op, som jeg har gravet ned.

Moralsk rustet vender man tilbage til
sit udgangspunkt for derefter at henfalde
til en vis melankoli over, at man trods
alt tildels lever forgaves, fordi man gang
pa gang skriver om de samme ting, gang
pd gang giver man ikke alene velmente,
men ogsd videnskabeligt underbyggede
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advarsler om specielle forhold, der kan
fore den uindviede ud i noget ganske for-
ferdeligt, og ikke desto mindre ser man
nasten dagligt det helt negative resultat
af sine anstrengelser i avisernes overskrif-
ter.

For at bortlede tankerne lidt fra s
triste emner gdr man si ud for at repa-
rere sit WC, der har rendt som Niagara i
modvind i et par degn, hvilket blandt
andet tilkendegives af uroligt vand i
»marmorbzkkenet« — var det ikke i Hjor-
tens Flugt, man kunne lase de uforglem-
melige strofer: »Jeg sidder her si stille
med hinden under kind, mens store dri-
ber trille i marmorbak’net ind. Jeg ville
noget mere, jeg ville noget stort, det blev
til luft det hele, og jeg fik intet gjort«.
Og igen er man glad og tilfreds, fordi
man slipper for at se pa en blikkenslager,
der ifort nogle gigantiske rornggler og en
klar bevidsthed om akkordens velsignel-
ser kaster sig ud i noget, som udelukken-
de pd grund af det rod, han laver, kan
minde om en reparation, for derefter at
forlade huset med et »S4 er den i ordeng,
medens WC'et render videre og en reg-
ning pd 45 kroner er pad vej.

Og siledes redder man endelig dagen
ude pd det lille hus, hvor man omhygge-
ligt far kalken af ventilen og fir samlet
det hele pznt og i orden med et tilfreds-
stillende resultat. Sandelig om jeg mere
har ondt af mig selv, for jeg har arbejds-
gleden i behold — ogsd med de opgaver,
der ifolge min sideakkord neppe kan
bringe 3 kroner hjem i timen. Der er
ogsd en vis glede ved at kunne hjzlpe
en del mennesker ganske gratis, men jeg
har ondt af de hdndvarkere, der har givet
afkald pd hindverksmessige traditioner
og faglig stolthed til fordel for et jasket
akkordjageri og rovdrift pd de uheldige,
der ikke selv kan klare sméreparationer
af enhver art. Det er den mand, der er
tilfreds med sin lgnningspose, uden at
fole sig overbevist om, at han har gjort
gavn for pengene, man mi have ondt af,
for han har nok snydt sine medmenne-
sker, men han har frem for alt snydt sig
selv for noget meget vaesentligt.




FORD 20 M

PROVE
KORSEL

MOGENS H DAMKIER

Da man i sin tid strgg navnet, Tau-
nus, fra de tyske Ford-modeller, skyldtes
det antagelig, at dette navn for mange
bilister stod for ret smé biler, og en 20 M
er si sandelig ikke nogen lille bil. Til
gengzld er det en bil, der giver anled-
ning til mange tanker og betragtninger.

Der er ganske tydeligt lagt et stort
arbejde og megen omtanke i udformnin-
gen og i detaljerne, der er indfert meget
veesentlige forbedringer, men stadig har
man tabt helheden af sigte, idet vognen
er udpraeget sidevindsfelsom. Dens for-
gangere havde samme skavank, og sd er
det ubegribeligt, at man ved fremstillin-

Ford 20 M er en temmelig stor bil efter enro-
pewisk malestok. Som tidligere nevnt i SMJ
kan der leveres forskellige motorer.

gen af en ny model med nyt karosseri
ikke tillegger dette meget vaesentlige
punkt storre betydning. Det er meget
godt med sikkerhedsrat og andre detaljer
i den sekundere sikkerheds tjeneste, men
den primzre sikkerhed i form af stabili-
tet under alle betingelser forekommer at
vaere nok si vigtig.

Man kan sige, at det til en vis grad er
gdet pd den mide, som jeg med bange
anelser forudsagde, da Ralph Nader star-
tede sin store heksejagt. Man skynder sig
at vende kritikken til en fordel ved at
indfere igjnefaldende indre sikkerheds-
foranstaltninger og bruge disse som salgs-
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argumenter, medens man gir lidt lettere
hen over stabiliteten og navnlig side-
vindsstabiliteten.

Det er absolut heller ikke nogen let
opgave at endre en bestdende, sidevinds-
folsom model til en sidevindsstabil mo-
del, medmindre der kan foretages meget
radikale andringer. I forbindelse med
provekerslen af en tidligere 17 M eller
20 M foreslog jeg at trekke motoren
lengere frem, hvilket der er plads til,
men det er da muligt, at man ville f& en
meget traeg styring i snavre sving, nir
man fik den store vaegt helt frem i nesen
pa vognen. Hvis man kunne have skabt
plads til reservehjulet fremme i eller un-
der motorrummet og derefter havde flyttet
benzintanken op pd reservehjulets plads
forrest i motorrummet, havde man sikkert
faet en bedre lgsning, men s skulle der
ogsd foretages si radikale @ndringer at,
man lige s& godt kunne sztte et frisk
stykke papir pd tegnebraedtet.

Motoren

V6 motoren er en ganske fortraeffelig
maskine, der arbejder vibrationsfrit og
lydlest. Den gir villigt op pa store om-
drejningstal uden mislyde, og den er ab-
solut smidig. Allerede ved 1000 omdr/
min udvikler den et drejningsmoment pd
12,8 kpm ifelge DIN, og det maksimale
drejningsmoment pd godt og vel 15 kpm
udvikles ved 2800 omdr/min. Disse ver-
dier ville endda let kunne forbedres, hvis
man ofrede en termostatstyret, elektrisk
blaser.

Dette kunne miske endda vere med-
virkende til at lgse problemet med denne
vogn, for idet man fjernede den faste
ventilator og satte en radiator ud i ven-
stre side af motorrummet (den métte
ganske vist udformes specielt, og akku-
mulatoren mdtte flyttes over i den anden
side), kunne man fa plads til reservehju-
let foran motoren.

Motorkonstruktionen folger den prak-
sis, som oprindelig blev anlagt af Ford
i Koln, hvilket vil sige, at cylindrene stir
som skorstene i motorblokken, og de om-
gives derfor i fuld udstrekning af kele-
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vandet. Den hgjtliggende knastaksel gi-
ver korte stodstenger og dermed en let
ventilmekanisme. Der benyttes en dob-
beltkarburator med automatisk choker,
som dirigeres af en kelevandstermostat,
og luftfilteret har omstilling til sommer-
og vinterkersel — i sidstnaevnte tilfelde
hentes forbreendingsluften ind gennem en
slange med udmunding direkte over det
venstre udblesningsrgr. Vandpumpen ud-
gor en separat, paboltet enhed, der trak-
kes af kileremmen fra krumtapakslen sam-
men med den hgjt monterede veksel-
stremsgenerator og den ret store ventila-
tor.

Motorens udluftning sker ved hjzlp af
en slangeforbindelse mellem det hojre
ventildeksel og luftfilteret (indenfor fil-
terpatronen) og med en anden slangefor-
bindelse fra det venstre ventildaksel til
karburatoren — sidstnavnte er ventilstyret
siledes, at der lukkes for systemet ved
tomgang og meget lav belastning, hvor
der er meget stort undertryk i indsug-
ningskanalen under gasspjzldene.

Transmissionen

Transmissionssystemet er for si vidt
ganske konventionelt, men med en for-
trinlig mekanisk funktion. Den korte ge-
arstang med det »hdndrigtige« greb giver
en hurtig, let og praecis skiftning. Nér
der er fuldt las pd vognen virker total-
gearingen i topgear ret hgj, og vognen
bliver derfor lidt ded i accelerationen,
hvilket man lynhurtigt kan kompencere
for ved at g ned i tredje gear, som kan
anvendes helt op til 130 km/t. Bakgearet
er sperret af en kraftig fjeder, og det
ligger til venstre for andet gear. Ud-
vekslingsforholdene er godt afstemt, men
i glat fore skal man nok tage lidt fortig-
tigt pd ferste gear, da man ved maksimal
acceleration uden vanskelighed kan frem-
bringe et kraftigt hjulspin.

Karosseri og interigr

Med en totallengde pd 4721 mm og
en bredde pd 1756 mm er 20 M en stor
bil efter europaisk mélestok. Den er rum-




Der er rigelig plads
overalt i Ford 20 M,
og indretningen er
bade hensigtsmessig
0g fornuftig.

melig og bekvem, og tre voksne finder
komfortabel plads pd bagsedet. Forhjule-
nes skermkasser er holdt sd meget fri af
vognens indre, at man kun lige aner en
svag kontur ved forsedernes benplads.
Sederne er usadvanlig godt udformet,
da personer af vidt forskellig storrelse
far god stette i ryggen. Sederne er be-
trukket med veevet stof, og i bagsedets
ryglen er der et nedfeldeligt armlen.
Man har rigelig plads pd alle leder, og
indstigningsforholdene er komfortable.
Forpanelet er bekledt med »plastic-
tre« med en meget naturtro gengivelse,
og det virker ordentligt og logisk i ud-
formningen. Foran ratstammen sidder tre
store, runde instrumenter med god af-
skeermning. Man har blot glemt at tage
misteltenen i ed, for den blanke ratstam-
me spejler sig i speedometeret, der sidder
midt for. I dette er indbygget bade kilo-
meter- og tripteller. Til venstre for spee-
dometeret sidder et fallesinstrument for
benzinstandsmiler, kglevandstermometer
og kontrollamper for olietryk, ladestrom,

fjernlys og blinklys — der er ingen aku-
stisk kontrol med blinklyset. I instrumen-
tet til hojre er der et elektrisk ur, og
mellem instrumenterne sidder to dreje-
knapper til henholdsvis regulering af lys-
styrken i instrumenterne og til nulstilling
af triptaelleren. Til venstre for instrument-
boksen sidder lyskontakten og til hejre
viskerkontakten (to hastigheder). Under
forpanelet sidder en kontakt til den elek-
trisk opvarmede bagrude, og en lille gron
kontrollampe viser, ndr stremmen er til-
sluttet.

Midt pd forpanelet sidder tre hdndtag
til varme- og ventilationsanlegget, af
hvilke det underste regulerer luftmeng-
den og trinles variabel blaserhastighed.
Under disse hindtag sidder et stort skuf-
feaskebager, og til hejre for hindtagene
en elektrisk cigarettender. Til hejre for
forpanelet er der et afldseligt handskerum
med indvendig belysning, og i begge si-
der af forpanelet er der separate frisk-
luftdyser.
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Til venstre under rattet er der en kon-
taktarm til blinklys, overhalingslys (virker
pd fjernlyset) og nedblending. Ten-
dingsldsen til hejre pd ratstammen er
kombineret med ratlds og startkontakt.
Samtlige kredslgb undtagen positionsly-
sene gir over tendingsldsen.

Ved bagruden er der afgangskanaler
til ventilationsluften, men alligevel har
man stadig ventilationsruder i forderene.
Der er to negler til vognen: Tandings-
noglen og derneglen (lds i begge for-
dore), der ogsd passer til handskerum,
bagagerum og benzintank. De to sidst-
nevnte funktioner er samlet i en fzlles
lasecylinder — drejer man til venstre, db-
nes bagagerummet, drejer man til hejre
kan nummerpladeholderen vippes ned,
si der bliver adgang til benzinpifyldnin-
gen.

Gearstangen er anbragt i kardantunne-
len, men i Tyskland er ratgear standard
pd denne model. Bag gearstangen er et
rum til lgse smégenstande, og det er vel
blandt andet forklaringen pd, at hénd-
bremsegrebet er anbragt under forpanelet
— uheldigvis ud for kererens hgjre knz,
hvilket man s& har bedet pé ved at frem-
stille hindtaget af gummi. Selv de mest
oplagte forseelser kan automobilindustri-
en vende til fordele — hidndbremsegreb
af bledt gummi, vers'god min herre, vi
har tenkt pa alt.

Til venstre i gulvet sidder en lille
pedal til betjening af vindspejlsvaskeren,
og en indbygget kontakt setter samtidig
viskerne i gang. Mellem taget og tagbe-
kledningen ligger en isoleringsmatte, der
er medvirkende til at dempe stgjen i ka-
rosseriet.

Bagagerummet er stort og velformet.
Reservehjulet er anbragt lengst fremme
op mod bagsaedet. Man kunne enske sig
en ordentlig belysning af sdvel bagage-
rum som motorrum. I motorrummet er
f. eks. oliemdlepinden anbragt i et ror,
der er let at finde, blot man kan se det,
men i merke kan det knibe. I sidanne
tilfelde er det for gvrigt en hjzlp, hvis
man sztter et lille stykke reflekterende
tape rundt om roret.
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Koreegenskaber og funktioner

Man indtager en udmearket kerestil-
ling, og som sedvanlig i en 17 M eller
en 20 M har man indtryk af et helt for-
traeffeligt udsyn, hvilket dog skyldes, at
vindspejlets overkant er fert langt op
mod taglinien, og da man samtidig sidder
ret tet ved vindspejlet, har man ikke
alene godt udsyn til siderne, men ogsd
til et stort stykke himmel. Dette er en
fordel i danske byer, hvor man’ stadig
har lyssignaler hangende hgjt oppe midt
i et kryds. Gode solskarme sorger for, at
man ikke blendes ved lavtstiende sol.

Alle de mekaniske funktioner ved kob-
ling, gearskifte, styretgj og bremser er
absolut tilfredsstillende, og den korte
gulvgearstang ligger naturligt og rigtigt
for armens bevaegelser — miske strakt-
arms-fanatikerne vil fole, at der fra deres
plads i umiddelbar narhed af bagsadet
er lidt langt frem til gearstangen. Fra en
normal kerestilling ndr man ubesveret
kontakter og hindbremse med sikkerheds-
selen spzndt.

Opvarmningsperioden ~mearker man
ikke meget til, da motoren traekker jevnt
og godt takket vare en fin afstemning
af den automatiske choker. Accelerations-
evnen er ret overbevisende, og vognen
bevaeger sig temmelig lydlest.

Jeg kunne ikke forlige mig med vog-
nens bevaegelser, ndr der benyttedes stan-
darddaktryk beregnet for almindelig kor-
sel og indtil tre personers belastning. Da
jeg var alene i vognen matte det vare
nerliggende at tro, at en reduktion af
trykket mitte vare det rigtige, men ifolge
mine fornemmelser skulle der storre tryk
pd alle fire hjul, hvilket jeg vil holde
pa er det rigtige. I gvrigt er vognen tem-
melig folsom for varierende daktryk i
forhold til belastning af forskellig stor-
relse, men man m3i hellere kgre med for
hejt tryk end med for lavt. Eksempelvis
forsogte jeg at kore alene i vognen, me-
dens den var pumpet til fuld belastning
og hurtig autobanekorsel, og jeg kerte
den med moderat hastighed over udpre-
get dirlig belegning, hvilket viste, at det




Bagagerummet er
stort og velformet.
Maske virker det ikke
54 praktisk, at
reservebjulet er be-
gravet bag bagagen,
men den sjeldne
1 gang, man punkterer,
| betyder ikke noget
| i den forbindelse.
Nar vi har et andet
forslag til reserve-
hiulets anbringelse, er
det af helt andre
grunde.

specifikationer

Fem-personers to- eller fire-ders sedan,
Importer: Ford Motor Company A/S, Sluse-
holmen 1, Kebenhavn SV.
Motor: Seks-cyl., V6 topventilet, vandkalet.
Boring 84 mm, slagleengde 60,14 mm,
| slagvolumen 1985 ccm, kompressionsfor-
hold 9:1, maksimaleffekt 113 hk (SAE) ved
5300 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 17,3 kgm ved 2800 omdr/min. Liter-
1 effekt 56,8 hk/I. Effekt ifolge DIN 90 hk
ved 5.000 omdr/min, 15,8 kpm ved 3000
omdr/min.
Transmissionssystem: Ter enkeltpladekob-
‘ ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
| mellem alle gear. Udvekslingsforhold i

gearkasse: 3,42:1, 1,97:1, 1,37:1. 1:,
gulvgear. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 3,7:1. Dekstorrelse: 6,405 -
13/4 PR.

Hjulophzngning: Forhjul i system McPher-
son, kreengningsstabilisator. Baghjul i
langsgaende bladfjedre, stiv bagbro, mo-
mentarm, teleskopdempere.

Bremser: forhjul: 214 mm skivebremser, to-
talt beleegningsareal 156 cm? Baghjul:
250 mm tromlebremser, totalt beleegnings-

areal 326 cm? Fabrikat: ATE eller FAG,
servoforsteerker, to-kreds system.

Elektrisk anlzeg: 12 v, dynamo 350 watt, ak-
kumulator 55 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4735 mm, total

" bredde 1756 mm, total hejde 1494 mm,
akselafstand 2705 mm, sporvidde for 1437
mm, bag 1404 mm, fri hejde fra vej 180
mm, benzintank rummer 55 liter, oliesump
rummer 4,0 liter, kelesystem 8,0 liter.
Egenveegt 1080 kg. Effektveegt (SAE) 9,55
kg/hk. Tophastighed 158 km/t. Standard-
forbrug 9,2 liter/100 km. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 31,2 km/t. Ven-
deradius 5,4 m. Udveksling 19,9:1. Pris:
Kr. 33.168,—.

Szerlige bemerkninger:
Bagagerum 718 liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 32
DDIST. Teendror: Autolite AGR 22, elek-
trodeafstand: 0,6-0,7 mm, kontaktafstand:
0,3-0,4 mm, forteending 6°, ventilspillerum
indsugning: 0,35 mm, udblesning: 0,40
mm ved kold motor. Deektryk forhjul 24—
29 p.s.i., baghjul 24-33 p.s.i. Gearkasse
rummer 1,3 liter. Differentiale 1,1 liter.

Nyttelast 440 kg.
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kneb lidt for demperne ved baghjulene,
men ellers var stabiliteten udmarket. Hvis
man omvendt kerer med det lave stan-
dardtryk til fuld belastning, er vognen
simpelthen umuhg at kere med blot no-
genlunde pracision.

Trods de ret store udhaeng udenfor aks- -

lerne ef vognen ikke serlig: traeg i sine

bevaegelser ndr man skal ruadt i et.sne- - ¢
vert 'sving, men man mé naturligvis ikke.

vurdere den som en sportsvogn eler en
lille vogn, der smutter rundt om et gade-

hjorne som en rotte. I dé mere hurtige -
kurver er der ingen traeghed 1 bevaegel- ©
serne, og man skal kare ret hirdt, for .

man kan bringe bagvognen til en. jevn

udskridning.

Man har udmerket vej kontakt
vanskelige sving af den mere kornphc'ere—
de art viste den nye baghjulsophengning
sig at vaere overraskende god, hvilket dog
nappe kan tilskrives momentarmene. For
ovrigt er det sikkert klogt, nir man i
Danmark importerer 20 M med de kraf-
tige fjedre, da man ikke kan tenke sig
denne vogn med blodere affjedring, men
pi den anden side vil mindre kraftige
fjedre pd grund af en opad buende ten-
dens ved stor bagvognsbelastning give
en understyring, som 1 nogen grad kunne
modvitke sidevindsfolsomheden.

Ja, der var den igen — sidevindsfel-
somheden. Denne er naturligvis mest
meerkbar med fuldt les pd vognen, men
sa far den ogsd si svemmende bevegel-
ser, at folk med tendens til koresyge ikke
skal onske sig at sidde pd bagsaedet. Nar
man vender tilbage til denne skavank, sd
er det fordi den pd grund af vognens
gvrige, tilforladelige veeremédde er dobbelt
argerlig. Trods vognens storrelse er den
f. cks. legende let at kere i byens tatteste
trafik, og ndr man kerer i stille vejr eller
i en skovstreekning med la, marker man,
hvilke egenskaber, der egentlig kunne
lokkes ud af denne vogn. Med det for-
trinlige ventilationsanleg og det meget
afdempede stgjniveau er det sidan set en
olimrende langtursvogn, men igen er det
den manglende stabilitet i sidevind, der
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benzinforbrug

S T T N S S s P R T AT e o o T
60 km/t 8,25 1/100 km
(12,15 km/liter)
8,60 1/100 km
(11,6 km/liter)
9,50 1/100 km
(10,5 km/liter)
11,61 1/100 km
¢ (8,6 km/liter)
Gennemsmthgt forbrug malt over 1000 km
svarende til :9,2 km pr. liter.

80 km/t
100 km/t

120 km/t

accelerationsevne

0— 40 km/t 3,1 sek.
0- 60 km/t 5,6 sek.
0- 80 km/t 8,8 sek.
0-100 km/t 14,6 sek.

0-400 meter 19,4 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,1 sek.
60-100 km/t i topgear 17,6 sek.

slir en streg over anvendeligheden pd
dette omrade.

Selv ved de store hastigheder er der
ikke megen stgj i vognen, men kun no-
gen vindstgj omkring karosseriet. Den
elektriske bagrude er en glimrende ting,
da man lynhurtigt fjerner indvendig dug,
og selv udvendig belegning af regn efter
parkering lader sig fjerne ret hurtigt.

Bremserne er udmerket afstemt, da pe-
daltrykket trods servoforstaerkeren ikke
er for lavt til en folsom opbremsning i
glat fore, og dog ikke storre, end enhver
kan foretage en optimal katastrofeop-
bremsning fra stor hastighed.

Ford i Koln har altsd veeret lige pd
grensen til at fremstille en god bil med
en fornuftig driftekonomi. men pd den
anden side har man overtrddt grensen
for det, man i dag ber tolerere med hen-
syn til negligering af bilens stabilitet un-
der alle forhold.




Lidt repetion
om
sidevindskrazfter

Om en bil er sidevindsfolsom eller side-
vindsstabil afhznger af flere forskellige
faktorer, der dog i hovedsagen kan sam-
menfattes i et bestemt forhold: Placerin-
gen af tyngdepunktet i forhold til tryk-
centret. Man kan taenke sig hele vognens
vaegt koncentreret i et enkelt punkt, der
kaldes tyngdepunktet, og kunne man fo-
restille sig bilen ophaengt frit i luften
svaevende holdt oppe af et stiltov monte-
ret til en kugle i tyngdepunktet, ville
vognen vare i statisk balance ogsd kal-
det vilkdrlig ligevaegt, idet vognen ikke
ville bevege sig, uanset hvilken stilling
man anbragte den 1 — altsd ngjagtig som
et hjul i statisk balance med tyngdepunkt
i midten af hjulets aksel, blot er hjulet
bundet til en bevagelse i et enkelt plan.

De sidevindskraefter, der angriber vog-
nen og altsd hovedsagelig dens karosseri
kan ligeledes tenkes samlet i et enkelt
punkt. Vi kunne f. eks. tenke os vognen
ophangt pi en lodret aksel midt gennem
vognen, og sidevindskraefterne pd den
forreste del af vognen vil prove at dreje
den til den ene side, medens sidevinds-
krafterne pd bagvognen vil prove at dre-
je den til den modsatte side. De sterkeste
krefter vil fd overtaget og bevirke en
drejning til den ene eller den anden side.
Lad os sige, at vindkrafterne pd forvog-
nen er de sterkeste, og vognen vil altsd
dreje som en vejrhane med forvognen
bort fra sidevinden og bagvognen mod
sidevinden. Hvis vi nu flytter akslen et
stykke frem, vil vi fi mindre forvogn
foran akslen og mere bagvogn bag aks-
len. Vi kan da finde et punkt, hvor der
bliver ligevagt, og uanset hvor kraftigt

vi bleser fra siden, vil vognen ikke dreje
sig om akslen. Trykcentret ligger da der,
hvor akslen skal anbringes for at give
ligevaegt.

Hvis en vogn blot skulle fungere som
vejrhane, var det altsd ikke vanskeligt
at gore den si sidevindsstabil, at den
slet ikke kunne opfylde denne funktion.
Men bilen bevager sig frem og fart-
vinden og sidevinden giver tilsammen en
resulterende vind, og samtidig er det ikke
blot bilens sideflader, men ogsd dens fa-
con, der er afgerende for trykcentrets be-
liggenhed. Jo mere strgmliniet i dette
ords egentlige forstand, des leengere frem-
me kommer trykcentret til at ligge, og sé
kommer der endnu et begreb ind i bille-
det. Det er den neutrale styrelinie. Ten-
ker man sig en provebil anbragt pi en
bane parallelt med et jernbanespor, pd
hvilket vi anbringer en lille vogn, der
kan felge bilens hastighed fremefter, og
forbinder vi sd en wire fra jernbanevog-
nen til bilens side, medens vi udgver et
treek i wiren og ldser bilens styretej, vil
bilen sandsynligvis blive udsat for en vin-
keldrejning, medens den kerer. Vi kan
da flytte om pd wiren indtil vi finder det
punkt, hvor bilen ikke udsattes for nogen
vinkeldrejning, men kun langsomt traek-
kes ind mod jernbanevognen, og vi har
sd fundet et purkt pd den neutrale styre-
linje. Wiren anbringes derefter hojere
oppe pé karosseriet og forsoget gentages,
indtil det neutrale punkt findes, og pa den
méde findes den neutrale styrelinie, der
sammen med tyngdepunktet og navnlig
sammen med trykcentret er afgerende for
vognens sidevindsstabilitet.

Hjulophangninger, slipvinkler og sty-
regeometrien er bestemmende for den
neutrale styrelinie, karosseriets form for
trykcentret og vognens konstruktion og
opbygning for tyngdepunktets placering,
og alt dette skal samstemmes for at skabe
en sidevindsstabil bil. P4 en stremliniebil
kan man flytte trykcentret tilbage ved at
montere en eller to lodrette halefinner,
men si skal de vezre store, som man ser
det pd rekordvogne. Et probat middel
til at opnd tilfredsstillende sidevindssta-
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bilitet bestdr i, at man flytter tyngde-
punktet frem, men samtidig skal man
gennemarbejde hjulophzngninger og sty-
regeometri siledes, at det gnskede resul-
tat opnds.

At vazgtfordelingen mellem for- og
bagaksel ikke gor det alene, fremgir ty-
deligt af tilfeldet med Ford 20 M, der
har tyngdepunktet ret langt fremme i
vognen — ved tom, kereklar vogn er der
54 % af vagten pa forhjulene og folge-
lig 46 % pa baghjulene. Ved fuld be-
lastning er der 45,5 % pé forhjulene og
54,5 % pa baghjulene, og vognen er ud-
praget sidevindsfelsom. En Fiat 1500 er
fuldstendig sidevindsstabil med to perso-
ner i vognen, og med fuldt laes kan man
kun lige ane en sidevind op til vindstyrke
10. Med fuldt les pd en Fiat 1500 er
der 47,35 % af vagten pd forhjulene og
52,65 % af vagten pd baghjulene — alt-

s& meget ner vardierne for en fuldt les-
set Ford 20 M. Beskemmende nok for
Fiat er man tilsyneladende ved et tilflde
kommet frem til denne stabilitet, da de
efterfglgende modeller er mere sidevinds-
folsomme. Det er altsd trykcentrets place-
ring, der giver forskellen her. Som en ho-
vedregel skal tyngdepunktet ligge 2—5 %
af akselafstanden foran den neutrale sty-
relinie, og trykcentret skal ligge 2-10 %
af akselafstanden bag den neutrale styre-
linie.

Nér det i provekerslen nzvnes, at re-
servehjulet skal lengere frem i vognen,
er det for at flytte tyngdepunktet frem,
og nir der szttes et sporgsmilstegn ved
de kraftige fjedre, er det fordi disse
kan have forrykket den neutrale styre-
linie. Det er et indviklet kompleks, og
kun ved omhyggelige forssg kan man
opnd et tilfredsstillende resultat.

Mogens H. Damkier.

hurtig skift til udvekslingsforhold. -
Forsterrede tal igennem lupper. — Stor
nojagtighed, preecisionskonstruktion,
- Handy format, 166 X 65 mm, nem
montage. — Komplet med kabler og
gearbox. — Uundverlig til rallies og
orienteringslgb. — 650-200.

GEMINI triptaeller

Lynhurtig trykknapbetjening af alle bevagelser. -

Tre teelleveerker, hvoraf to med 10-meter-rulle og et
med 100-meter-rulle. — Nulstilling af tellevaerk indivi-
duelt ved trykknap. — Ind- og udkobling af teellere ved
trykknap. — Frem- og tilbagetelling ved trykknap. — Lyn-

Den nye
og helt
enestaende

end Olsen

Valhgj Allé 179 — Redovre
Telefon (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 .
Telefon (01) 319063
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JODLYGTER

praksis |

Efterarets lygteprover eller de sidste maneders markekorsel har sikkert hos
adskillige bilister skabt interesse for forbedring af keretsjets lygtesystem. |
sidste nummer af SMJ omtaltes de nye muligheder, der er opstaet efter
jodlampernes fremkomst, med veegten iszer lagt pa de helt nye jodlygte-
indsatser. Denne gang skal vi se n@rmere p&, hvilke muligheder, der fore-
ligger med hjzlpelygter og indsatser, og pa, hvad der findes pd markedet.
Siden sidst har redaktionen afprevet forskellige jodlygtetyper, og det skal
med det samme siges, at de i praksis holdt, hvad de lover pa papiret.

Der er naturligvis i hvert enkelt, konkret
tilfelde flere muligheder for forbedrin-
ger, og 1 begejstringen over al den nye
teknik skal man ikke overse den simple-
ste og billigste. T ikke si fd tilfelde far
man ikke den lyseffekt, lygterne er kon-
strueret til pd grund af mangler i bilens
elektriske system. Defekte ledninger, led-
ninger med for ringe tvaersnit, mangel-
fulde stelforbindelser eller snavsede pa-
raboler har ofte en vasentlig del af skyl-
den. Pzrerne md ikke glemmes; efter
100-150 brendetimer vil deres lys i reg-
len vaere sa svaekket pd grund af afsatnin-
ger pa glaskolben, at de bor udskiftes.
Det koster ikke mange kroner at bringe
det elektriske system i topform, og det er
arbejde, men med fordel selv kan tage sig
af. Det ber under alle omstendigheder
gores, for man begynder at montere an-
dre lIygter eller hjzlpelygter; ellers risi-
kerer man, heller ikke at f& det fulde
udbytte af dem. Ofte vil montering af et
lysrelee til 20-30 kr. give en vasentlig
forbedring af de eksisterende lygters lys-

ydelse, og ved montering af hjzlpelygter
er et rele anbefalelsesvaerdigt.

Hjeelpelygter

Den traditionelle metode til forbedring
af lyset — og indtil jodlygteindsatsernes
fremkomst den eneste farbare vej — er
montering af en eller to fjernprojektorer.
Ogsd her er jodlamperne efterhinden
nasten enerddende, og de har betydet en
vaesentlig forbedring af raekkevidde og
belysning pd vejbanen.

Udvalget af fjernprojektorer er meget
stort; vi har ikke pa redaktionen foreta-
get en sammenlignende afprovning af
samtlige lygter pd markedet, men vi har
provet adskillige lygtetyper, og konstate-
ret vasentlige forskelle i rekkevidde,
spredningsvinkel og lysfordeling. Under
alle omstendigheder kan det anbefales, at
man, for valget traeffes, lader forhandle-
ren demonstrere de lygtetyper, der kan
vare tale om.

I almindelighed kan man gi ud fra,
at lysydelsen vokser med reflektorens stor-
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Udskift
lysterne straks, nar De
kober ny vogn!

Ja, det var harde ord, men ved De at De nu kan fa endnu bedre lys med jodkvartsforlygteindsatse:
2-lys jodkvartsindsatse (nedblaendet lys suppleret med langtlys) eller 2+2 Iygtesystem: 2 jodkvarts-
indsatse med nedblzendet lys plus 2 separate langtlys-jodkvartsforlygter. Men enten De vaelger for-
lygteindsatse for traditionel gledelampe eller for jodkvartspeere er S. E. V. MARCHAL suveraen: prisme-
slebne, krystalklare glas, spejlblanke paraboler og vigtigst: pasrens praecise anbringelse i forhold til

glas og parabol. lllustrationerne viser fordelene ved de forskellige systemer!

Lygteindsats MARCHAL = MARCHAL
fortraditionel AMPLILUX 2+2 lygte-
gledelampe med jod- system med
kvartspaerer jodkvarts-
paerer

NYHED

De far dobbelt
sa kraftigt
kort og langt
lys med
AMPLILUX!

Arets sensation fra S.E.V. MARCHAL
er AMPLILUX lygteindsatsen. Her op-
nar De bade et perfekt asymmetrisk
narlys med primeaer oplysning af den
asymmetriske lysvinkel - godt ud i
vejkanten, plus at De far et helt su-
verent fiernlys fra den indbyggede
langtlyslygte. AMPLILUX fas til prak-
tisk talt alle bilmodeller, pa naer nogle
fa tyske maerker - og er nem at mon-
tere.Uden at prale torvisige, at denne
nyskabelse er den bedste forlygte-
kombination, De kan kebe for penge.
Gennemprovet, suveran.

De kan ogsa gere som sportskorere:
de foretraekker S.E.V. MARCHAL 4-
lygtesystem - den store succes fra
sidste ars rallies.

S.E.V.MARCHAL nzerlys-indsats - lux-
vaerdi 22 (jodkvartspeere) og luxvaerdi
10 (alm. glodelampe) + 2 ekstra langt-
lyslygter S.E.V. MARCHAL-stor model
220 lux (mod normalt fjernlys kun 70!)
mindre model: 140 lux (mod normait
fiernlyskun50!) Gaindtilforhandleren
og kig pa MARCHAL-lygter.

OBS! GRATIS! Send et brevkort maerket: MARCHAL-kat samt navn og adresse til Simonsen & Nielsen A/S,
Frederiksholms Kanal 4, Kebenhavn K. De vil omgaende modtage den populeere transfer med MARCHAL-katten - lige

til at saette pa Deres vogn.

S.E.V. MARGHAL

15A *
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- ogsa sportskorere foretraekker Marchal
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relse, altsi med lygtens diameter. Det
gor prisen ogsd — med naturlige afvigel-
ser fra fabrikat til fabrikat og med lyg-
tens udferelse i gvrigt. Da den lange rek-
kevidde er en fundamental egenskab ved
samtlige fjernprojektgrer bliver det ofte
lyskeglens bredde, der varierer. De mind-
ste lygter (med 130-135 mm diameter)
har ret smal kegle, de sterste (175-180
mm diameter) fordeler lyset over en stor-
re bredde. Det behgver ikke blot at vare
et pkonomisk spergsmél, hvad man fore-
treekket i det enkelte, konkrete tilfzlde.

Hvis vognens normale fjernlys er til-
fredsstillende, og man blot ensker det
suppleret med en ekstra rekkevidde, kon-
centreret i hgjre vejside, kan man natur-
ligvis klare sig med en lygte med for-
holdsvis lille diameter. Hvis fjernlyset ik-
ke er serlig effektivt, kan det vere gn-
skeligt at supplere det med en eller to
fjernprojektarer med storre sprednings-
vinkel, siledes at man fir bedre belys-
ning, og dermed bedre skelneevne, i hele
lysfeltet.

I en klasse for sig finder man de si-
kaldte »langtlyslygter«, der egentlig er
beregnet til kombination med nerlysind-
satser i et 4-jodlygtesystem for vogne, der
kun har to originale forlygter. Benyttet
som fjernprojektorer giver disse lygter
(f. eks. Marchal’s 160 mm og 180 mm)
et usedvanligt kraftigt og jevnt lys i hele
vejbanens bredde. Den eneste mulige u-
lempe er lygternes ret store dybde (ca. 3
gange si stor som for de gaengse, flade
jod-projektorer), der kan give besveer
med anbringelsen.

Huvis vognens fjernlys bliver suppleret,
vil nerlyset uheldigvis forekomme endnu
dérligere, ndr man blender ned. Gjet har
vaennet sig til det kraftige lys, og syns-
evnen med det nedblendede lys forrin-
ges. Denne ubehagelige bivirkning kan i
nogen grad afbedes, hvis man monterer
en enkelt fjernprojektor med forholdsvis
smal kegle i venstre vognside, siledes
at den er rettet skrdt fremad mod hgjre
vejkant, og sledes at den ikke blender
modkerende.

Ekstralygterne kan forbindes, siledes

at de automatisk kobles ind ved op- og
nedblending. De skal dog tillige kunne
slukkes ved en separat kontakt. Hvis man
har en projektor sammenkoblet med ner-
lyset efter ovenstdende menster skal den
sdledes ubetinget slukkes, hvis den kan
genere modkerende trafik i kurver eller
hvis den generer forankgrende.

I det hele taget kan det veere nyttigt
at gore sig klart, at montering af hjalpe-
lygter stiller ekstra krav om hensynsfuld-
hed overfor andre trafikanter, hvis ikke
lygterne skal blive et irritationsmoment
og en direkte fare for dem. Blending af
modkgrende sker naturligvis ofte ube-
vidst, men det drives dog ogsd tildels
som en tdbelig sport af visse kategorier af
bilister. Det er dbenbart endnu ikke géet
op for dem, at en blendet bilist, der har
mistet orienteringen, kan vare serdeles
farlig, og at de selv i reglen er den mest
nerliggende modpart ved et frontalt sam-
mensted.

Jodlygte-indsatser

Med lygteindsatser, hvor der benyttes
jodlamper til sdvel narlys som fjernlys
kommer man udover problemet med se-
parate kontakter og ekstra lygtejusterin-
ger. Hvis man har et koretej, der fra fa-
brikkens side er udstyret med 4 forlyg-
ter, kan disse i adskillige tilfelde ud-
skiftes med 2 jodindsatser for nerlys, 2
for fjernlys. Ved vogne med 2 forlygter
har man valget mellem kombinerede ind-
satser, med jodlamper for ner- og fjern-
lys, og 4-lygtesystemet — her med nerlys-
indsatser pd de normale lygters plads og
udvendigt monterede »langtlyslygter«.

Med jodlygteindsatser er det formentlig
kun de allermest krevende, der har be-
hov for yderligere lys, men naturligvis
er der ikke noget i vejen for at man ogsd
her kan supplere med en eller to fjern-
projektorer. En narmere omtale af de
forskellige indsatstyper findes i ovrigt i
SM]’s novembernummer s. 803-12.

Tagelygter
Tagelygternes lysfordeling adskiller sig
radikalt fra de ovrige lygtetypers. Lys-
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Her er den store nyhed

KORT & LANGT JOD-LYS
i SAMME forlygte-indsats!!

Efter lang tids forskning er det lykkedes CARELLO at fremstille en komplet
universal forlygte-indsats til jodpeerer. | denne indsats er indbygget kort og
langt lys, som kan blendes op eller ned ligesom almindelige forlygter.
Opgaven er lgst ved at seette »3 skeerme« inden i hinanden, og varmen i lyg-
terne holdes nede med en avanceret afkelingsmekanisme i selve indsatsen.
Fordelene er indlysende. Ved at skifte forlygte-indsatsene ud med CARELLO
JOD-indsatse foreger De lysstyrken til omkring det dobbelte (uden at bleende).
De sparer udgifter til ekstra »hjaelpelygter», og jodpzerer holder mange gange
leengere end almindelige peerer.

Importer: F. Billow & Co. Bryggervangen 7 = Kgbenhavn @
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Fig. 8.

CIBIE. (P. M. Budtz & Co. A/S, Kong Georgsvej 33, 2000 Kbh. F. TIf. (01) 10 15 15)
TRV NS G O I T e ore e i T e I e s ca, kr. 134,

SEYAPA 3 STk ante b dlTlo L m s e S e S A ca, kr. 134,
BOSCH. (Robert Bosch A/S, Jagtvej 155, 2200 Kebenhavn N. Telefon (01) ZG 4601)
TAQ B M- e e wd o R LG i T R ca. kr. 134,
Fickantet, 145 mim < oMM 0 o vsancene-s o s G s ca. kr. 145,
Rirkantot: 715 Stmmic<e 1 35 mim = SRRl om I e T T ca. kr. 159,~
LUCAS. (Aksel Ketner, Vordingborggade 6-8, 2100 Kebenhavn @. TIES(OL)E IR 3131
Ranger 132.m/ boeo st 50 bk s s s S e ca. kr. 124~

L T TS i s b e o M Qe e s R T e i ad M e S ca. kr. 124,
Silver: 130 m{m  (lukket indSats) . io.u..oosisobtiines i cioninniies ca. kr. 150,—
(it b D e e P Al R e R SR L R S ca. kr. 155,
Square Eights, firkantet, 180 m/m )} 100 M/M .....oovvviiiiiiiinn ca. kr. 150,—
HELLA. (A/S A. Falkenberg, 6340 Krusd. TIf. (046) 7 14 00 eller

Lazrkevej 13, 2400 Kobenhavn NV. TIf. (01) Z£G 9999)

TISERINL BRE L2 0 et it S e e R S e e R R B Skr 122
TP LA 1R Sem I i st el SR s e S R R . kr. 153,
TYP 168-Rallye 162 m/m > . kr. 156,
TYP 182-Rallye 180 m/m . ke, 175~
SRR 30N firlanter  ild7 m)in <472 m) Mty s S ca. kr. 153,
VPRI 00 R TR antet 3202 m|MS <@Lyl b S e S e ca. kr. 174,—
FEK. (Schrader & Sen, Roskildevej 76, 2620 Albertslund. TIf. (01) 64 72 29)
GondOrT 15 DL s o wit s de oal b bR el s e ca. kr. 130,
Condos 156 mitns ot ca. kr. 110,-

Co-Driver 136 m/m ca. kr. 95—

LUMAS. (Sv. K. Christensen, Hammerichsgade 14, 1611 Kgbenhavn V. TIf. (01) 12 50 93)
Diplomat ABAim|m sesiet s fooe i a L e R i el ca. kr. 109,~

MARSHALL. (Simonsen & Nielsen, Vandkunsten 5, 1467 Kbh. K. TIf. (01) MI 4182)
TGk ) o b (oo 7)) S R S e Sl e s ca. kr. 168,—
180 m/m langtlyslygte (fig. 8) . .ccooiciomiinismmiuniieiionnieiiiniiiiinnens ca. kr. 189,—

Alle ovenanforte priser er ca. udsalgspriser inclusiv jodkvartsperer og moms. Alle

typer kan ogsd leveres som tdgelygte til de anforte priser. Alle mal er lygtens
indvendige mal (lysdbning).
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Starre
sikkerhed

Bedre lys betyder storre sikkerhed. Her er et tilbud til
Dem om storre sikkerhed til sma penge.

Condor og Co-Driver fremstilles pa en af Tysklands
storste industrivicksomheder, og kan gennem rationali-
serede fremstillingmetoder salges til meget fordelagtige
priser. Lygterne fremstilles af bedste materialer og leve-
res med en usadvanlig holdbar forkromning.

Godkendt efter tysk norm.

Import :

SCHRADER & SEN

Roskildevej 76 - Albertsiund/Kbh.
TIf. (01) 64 72 22

BOGH
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keglen har meget stor &bningsvinkel, si-
ledes at man fir en kraftig belysning af
det stykke af vejbanen, der ligger umid-
delbart foran vognen. Til gengzld er
rekkevidden ganske kort. Ideen med ta-
gelygterne er som bekendt, at de, rigtigt
anbragt og justeret, kan lyse under tige-
laget og sikre en vis sigtbarhed i situatio-
ner, hvor fjernlyset er uanvendeligt, og
hvor man ogsi blendes mere eller min-
dre af neaerlyset.

De fleste tdgelygter udfores idag med
jodlamper. Derimod skal man ikke tro,
at montering af jodlygte-indsatser i ste-
det for de normale forlygter kan over-
fladiggoare tdgelygterne. Tveritmod kan
den foregede lysstyrke yderligere forage
selvbleendingen ved kersel i tige.

Hvis der kun monteres en enkelt tige-
lygte, ber den benyttes sammen med ner-
Iyset for at forhindre, at modkerende op-
fatter koretojet som tohjulet. Den bedste
virkning fis dog med 2 symmetrisk an-
bragte tigelygter, siledes at man kan kere
alene pd disse lygter + positionslys.

Begransningen

En behovsopgerelse kan alt 1 alt meget
vel fore til, at man ensker at montere 2
fjernprojektorer (eller udskifte de nor-
male lygter med jodlygte-indsatser) + 2
tdgelygter. Et vasentligt spergsmil bliver
da, om bilens elektriske system kan klare
dette uden overbelastning. Det er i hvert
enkelt tilfelde et sporgsmil om model,
og om hvor meget ekstraudstyr, der i for-
vejen er monteret. Man ger klogt i, for-
inden at rddfere sig med en forhandler
eller en mekaniker, der kender den pa-
geeldende vogn.

Investeringen i bedre lys kan mdske
lgbe op i adskillige hundrede kroner. Set
i forhold til bilens anskaffelsespris er det
stadig et lavt beleb. Og dct er pd en gang
investering i gget sikkerhed og forsget
kerselskomfort. Blandt bilisternes julega-
ver kan man vist ikke sjeldent finde an-
det tilbehor som giver mindre valuta for
pengene. Miske var et par lygter, valgt
med omtanke, en ide — netop nu.




Blandt de lygteprover, som
vi har foretaget her pa redak-
tionen, har vi udvalgt disse
fire for at illustrere, hvor
stor forskellen egentlig er
mellem almindelige lygter og
jod-lygter.

Fig. 1. Vi har tendt fjernly-
set pd vognens almindelige
lygter.

Fig. 2. Udover fjernlyset har
vi pamonteret to fiernprojek-
torer med jodkvartsperer.
(Diameteren pa fiernprojek-
torerne er 165 mm).

Fig. 3. Vi har beholdt fiern-
projektorerne pa vognen, men
ndskiftet de almindelige stan-
dardlygter med jod-indsatser
0g tendt fjernlyser pa disse.

Fig. 4. Jod-indsatserne, som
vi pamonterede, var med ba-
de fiern- og nerlys. Vi har
blendet ned og slukket fiern-
projektorerne.

Til proverne anvendie vi
LY AC startbatterier. Kabler,
afbryderkontakter og releer
var wudlint fra SIMONSEN
& NIELSEN AlS, Vandkun-
sten 5, Kobenhavn K. — Ad-

varselstrekanterne til afspeer- .

ring af vejen under proverne
kom fra AUSTIN-Huset,
Roskildevej 46, Valby.




De nye BILMODELLER

Fiat 125 Special ligner i det ydre standardmodellen, men den har andre navkapsler, radialdek er
standardudstyr, og luftudtager ved bagruden er gjort lidt storre,

Fiat 125 Special
— og en provetur med 124 Special

I forbindelse med biludstillingen i Tu-
rin prasenterede Fiat endnu en ny model
nemlig 125 Special samt prototypen pd
en lille bytaxa. Ved samme lejlighed hav-
de vi mulighed for at preve en 124 Spe-
cial pd bdde motorvej og en snoet bjerg-
vej. I SMJ nr. 11 omtalte vi 124 Special,

Udstyret i bade Fiat
125 og 125 Special
(billedet) er nermest
luksusbetonet,
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og vi kan kun tilfgje, at vi fik den for-
klaring, at man var gdet over til moment-
arme pd bagakslen for at reducere stoj-
niveauet, men vi tror i virkeligheden, at
man blot har fundet en billigere losning,
der er lige sd god.

En kort orientering om, hvad sagen gir
ud pd: De fleste kender loven om aktion
og reaktion, der i grunden illustreres




bedst ved hjzlp af en torpedo. En tor-
pedo er som bekendt en stromlinieformet
cylinder med en meget kraftig motor —
lad os i denne forbindelse se bort fra, at
det modbydelige apparat ogsd er monte-
ret med sprengladning, styregrejer og
meget andet. Motoren driver torpedoen
frem med et specielt propelarrangement,
men lad os forestille os en torpedo med
en enkelt propel som pd en motorbdd.
Der ville da ske det, at propellen nok
ville rotere, men samtidig ville hele tor-
pedoen rotere til den modsatte side, for
der er ikke noget til at holde den fast.
Propellen yder modstand, som motoren
skal overvinde, men motoren er kun fast-
gjort til torpedoen, der flyder i vandet.
Derfor mi torpedoen have en dobbelt-
skrue med den ene skrueaksel inden i
den anden og med modsat omdrejnings-
retning — s udligner reaktionerne fra de
to propeller hinanden.

Nir et bilhjul drives rundt eller brem-
ses, vil der ligeledes opstd momentreak-
tioner. Tznker vi os, at de to baghjul pd
en stiv bagbro bremses, vil friktionen mel-
lem dek og kerebane forsege at dreje
hjulet rundt i den normale omlebsretning,
og disse krafter overfores gennem brem-
sesko og ankerplade til akslen. Tidligere
optog man udelukkende disse kraefter gen-
nem den almindelige hjulophangning,
hvadenten der var tale om langsgiende
bladfjedre (der bliver deformerede af

Dette er prototypen
pé en bytaxi, der blev
vist pd Fiats stand i
Turin. Den er baseret
pa elementer fra en
Fiat 850. Man kan
stille en kuffert ved -
siden af forersedet,
men der er 0gsi et
Flapsede. Bemerk
0gsd kufferten bag
bagseedet, Skydedoren
er et yderst praktisk
element,

krefterne) eller almindelige reaktions-
arme, der samtidig skal holde akslen pd
plads. Gar man lidt lengere tilbage i ti-
den var et kardanrer almindeligt, og ogsd
dette kunne optage bagakslens drejende
bevagelse. Kardanrgret er kommet til aere
og verdighed igen pd flere modeller, og
vi finder det bl. a. pd Fiat 124. Nu haev-
des det imidlertid, at den kraftigere og
derfor ogsd mere stojende motor i Spe-
cial modellen giver for megen stgj i vog-
nen, fordi vibrationer og hjulstej for-
planter sig for villigt igennem kardan-
roret, og derfor er 124 Special i stedet
blevet monteret med to momentarme. Da
der er delt kardanaksel, skulle man imid-
lertid tro, at kardanreret kunne monteres
forholdsvis blgdt i en lydisolerende gum-
miblok, da sammentrykningen af gummi-
massen pd denne lange radius for bag-
akslen ville give en ganske ubetydelig
drejning. Ved momentarmene er der ogsd
gummibgsninger, men en sammentryk-
ning af disse vil give en langt sterre be-
vaegelse af bagakslen pd grund af den
langt mindre radius. Det md vere de dob-
belte gummibgsninger (en i hver ende
af momentarmen), der giver udslaget, for
trods den kraftige motor og de sterre ha-
stigheder, er 124 Special lige s& lydsvag
som mode] 124.

Forovrigt er 124 Special en ganske dej-
lig vogn at kere — meget sporsikker og
med en overordentlig smidig motor, der
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afgiver et godt drejningsmoment over et
stort omrdde. Selv pé ret stejle stigninger
trak den wvilligt og livligt i topgear, og
bruger man blot gearkassen efter forma-
let, har man et glimrende kraftoverskud.
Denne motor viste ingen dede punkter
eller karbureringsvanskeligheder, som til-
feldet var med den forste udgave af 124.

Fiat 125 Special adskiller sig fra stan-
dardmodellen hovedsagelig gennem en
optuning af motoren til 100 hk DIN
(standardversionen 90 hk), fem-trins
gearkasse og almindeligt to-kreds bremse-
system. Desuden er der foretaget mindre
forbedringer af ventilationssystemet, lyd-
isolationen og andre detaljer.

Den forggede motoreffekt har man op-
ndet ved hjzlp af et nyt topstykke og an-
dret karburator, men kompressionsfor-
holdet er det samme som pd standard-
motoren.

Der er en lille @ndring pa karosseriets
forparti, og der benyttes fire halogen-
lamper. Elektrisk opvarmet bagrude, let-

metalfzlge og omdrejningsteller kan le-
veres som ekstraudstyr. Det sidste virker

‘mdske lidt sportsbetonet, men det er vard

at erindre, at allerede den almindelige
125 i sammenlignende prover har vist
bedre keoreegenskaber og bedre stabilitet
end mange udpregede sportsvogne.

De 100 xgte DIN-hk giver vognen
en tophastighed pd ca. 170 km/t, top-
hastigheden opnds i femte gear, der altsd
ikke er noget egentligt overgear — stige-
evnen er i femte gear 6 % og i fjerde
gear 8,5 9. Motoren udvikler sin maksi-
maleffekt ved 6200 omdr. /min., men gir
op til 7.000 omdr./min. — det maksi-
male drejningsmoment ligger over 13
kpm i omrddet mellem 3000 og 5000
omdr. /min.

Bide 124 sport coupé og 125 sedan
vil for fremtiden kunne leveres med auto-
matgear, og airconditionanleg kan leve-
res til model 125 Special, men det har
neppe overveldende interesse i de skan-
dinaviske lande.

1

STODDAMPERE
TIL ALLE FORMAL

DUKE STANDARD er justerbar og fas til alle
vognmerker. Tusinder af hverdagsbilister anven-
der denne type.

DUKE TWIN LEVELER er dobbelt justerbar ogsa i
pé&monteret stand. Anvendes til vogne, som kerer
med anhznger, campingvogn samt ved serlig
stor belastning af baghjulene. Sparer Dem for
kostbare @ndringer af vognens affjedringssystem.

DUKE INDSATS for MC PHERSON stsddezmpere
leveres komplet i samlet stand lige til at mon-
tere. Sparer Dem for besvarlig og kostbar repa-
ration af enkeltdele.

DUKE HEAVY DUTY sarlig anvendt til sportsker-
sel samt til store og tunge vogntyper under dag-
lige forhold. Foroger stabiliteten og giver i det
hele taget sterre sikkerhed under ekstreme be-
tingelser.

DUKE MANUFACTURING COMPANY
C. CHRISTENSEN & JENSEN
Seborg Hovedgade 21 . (01) Ssborg 5727




Toyota Corona Mark il

Egentlig skulle denne model prasen-

teres forste gang pd automobiludstillin-
en i Tokyo, men forinden foranstalte-
de man en jordomrejse med to vogne for
at skabe publicity, og da denne rejse hav-
de europaisk endestation i Kebenhavn,
inden biler og mandskab blev flgjet til
US.A, fik vi et lille indtryk af den ny
model, der fremstilles som bide sedan
og coupe.

Den fire-cylindrede raekkemotor med
overliggende knastaksel har et slagvolu-
men pd 1591 ccm (86 mm boring, 68,5
mm slaglengde), kompressionsforholdet
er 8,5:1, og maksimaleffekten er 92 hk
SAE ved 5.500 omdr./min. Maksimalt
drejningsmoment er 13,5 kpm ved 3800
omdr./min. Tophastigheden opgives til
ca. 160 km/t.

Der er servoforsterkede skivebremser
pa forhjulene og tromlebremser med tryk-
regulator ved baghjulene. Totallengden
4295 mm, bredde 1605 mm, hejde 1405
mm, akselafstand 2570 mm, egenvaegt
950 kg. Det er sidan set en helt ny mo-
del, der skal ligge mellem Corona 1500
og Toyota Crown. Prisen kommer til at
ligge mellem 28000 og 29000 kroner. Vi
skal give lidt fyldigere oplysninger, ndr
denne model kommer til landet.

En anden nyhed er Toyota Corolla
Sprint. Den er monteret med standard-

Toyota Corona Mark II, da den pd sin jord-
omrefse passerede Kobenhavn.

Toyoto Corolla Sprint er en fasthackudgave af
standardmodellen.

modellens 1077 ccm motor pd 60 hk,
og det ny ligger i karcsseriets fastback, de
buede sideruder, nyt lygtearrangement og
skivebremser pd forhjulene som standard-
udstyr. Egenvagten er 705 kg, tophastig-
heden lidt under 150 km/t, og prisen er
fastsat til kr. 24.705,—. Karosserimélene
er: Lengde 3845 mm, bredde 1485 mm
og hgjde 1345 mm.

NSU 1969

Som ventet er der ikke store nyheder
pd NSU RO 80, men denne model mon-
teres nu med en Katacolor tonet forrude,
og der er sket mindre forbedringer i for-
bindelse med seder og ventilation.

Prinz 4 L har fdet kraftigere hulfelge,
nyt indtrek og en pyntestribe mellem for-
lygterne. P4 NSU 1000 C og 1200 C er
der nyt indtreek, nye bouclé-gulvmitter
og forbedrede forstole, der lases til gul-
vet i hvilestilling. T 1200 C er der tillige
kommet imiteret treindleg i instrument-
bordet og dobbelte kortlommer samt arm-
len i derene. Priserne er uforandrede.

NSU-emblemet, der tidligere var rodt,
hvidt og bldt, er wndret til selv og sort.
Miske de Gaulle ogsd har haft tid til at
nedlegge veto i anledning af, at NSU
ganske uberettiget og uden at sperge har
benyttet de franske farver.

Fire-ders Viva

Vauxhall Viva kan nu ogsi leveres
som fire-ders sedan. Samtidig er der pd
bidde to- og fire-ders modellen kommet
sikkerhedsratstamme og et nyt varmean-
leg med to-trins blaser. Fire-dors model-
len koster kr. 22.087,—.
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Peugeot 204 og 404

Med en vis beklagelse md man kon-
statere, at indsprejtningsmotoren forsvin-
der fra model 404. Der er simpelthen
ikke kebere til den, da model 504 byder
pd omtrent samme motorkraft for om-
trent den samme pris, medens dieselud-
gaven er endnu mere gkonomisk. Endnu
et bevis pé, at luftforureningen kun kan
ordnes ad lovgivningens ve;j.

Nyhederne pd model 404 bestar af ser-
voforsterker til forhjulenes skivebrem-
ser med reguleringsventiler for maksimal-
tryk og vagtbestemt tryk til baghjuls-
bremserne. Der er kommet kraftigere dot-
l3se, der sikrer dorene mod pévirkninger
i alle retninger, nye dergreb, vekselstrom-
generator i samtlige modeller og auto-
matisk transmission nu ogsd i forbindelse
med den ordinzre berline, Peugeot 404
(G de

Model 204 vil nu f& felgeskab af en
diesel-model i stationcarudgaven. Desvar-
re og uforstdeligt nok bliver de dobbelt
okonomiske dieselvogne dobbelt beskat-
tet her i landet, skent de bruger bdde
mindre og billigere braendstof — ikke just
fremmende for vor handelsbalance.

Model 204 er blevet bedre lyddempet
ved hjzlp af et andet motorophzng, der
bestdr af fire gummiblokke i stedet for
tre, og der er kommet to lyddempere
pd det bageste udblasningsrer. Af andre
forbedringer skal navnes gummibekladte
kofangere, andret styringskarakteristik
gennem brugen af nye krangningsstabi-
lisatorer, de samme dorldse som pa model
404, termostat i varmeanlegget og let
indstilling af forsederne, der kerer pd
ruller. Der er ogsé kommet nyt rat og
refleksfri vinduesviskere. Disse forbed-
ringer har ikke medfert prisforhgjelse.

De nye seks-cylindrede BMW modeller er elegante biler, men trods det store bagagerum har man

ikke overdrevet totallengden blot for at gore bilerne mere presentable.

BMW 2500 og 2800

S& kom BMW med de lovede scks-cylin-
_drede modeller, og dermed kan man fort-
sette en motormessig tradition fra for
den anden verdenskrig.

Selvfolgelig bliver det her i landet
kostbare vogne, men man skal alligevel
ikke afvise dem som verende »ikke ak-
tuelle«, for der er mange interessante ny-
heder, som antagelig bliver taget op af
andre fabrikker, og der er i det mindste
noget at laere ved en gennemgang af mo-
tor og forhjulsophangning.
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De to seks-cylindrede modeller adskil-
ler sig kun motor- og udstyrsmassigt, og
en del af karosserikomponenterne og
princippet i hjulophzngningerne er over-
taget fra de fire-cylindrede modeller. Dis-
se har et meget vridningsstift karosseri,
men ikke desto mindre er de seks-cylin-
drede modeller gjort 33 9 stivere. Der
benyttes fire halogen forlygter pd hver
55 watt, der er skivebremser pd alle fire
hjul og tokredssystem til forhjulene. Mo-
del 2800 har sparredifferentiale med
50 % maksimal difference pa de to bag-




Dette lengdesnit

gennem en BMW
2500 motor viser
ventilernes placering,
forbrendingskamrenes
facon, deflektoren (pa
det gennemskdrne
stempel) og den
solidt lejrede
krumtapaksel med de
12 kontravagte.

hjuls omdrejningshastighed, og dette dif-
ferentiale kan leveres som ekstraudstyr til
model 2500. Der er stadig ikke tale om
gigantvogne, da totallengden pd 4,7 me-
ter kun er 20 cm laengere end den fire-
cylindrede model 2000. Til gengald er
det meget kraftige motorer nemlig pd
henholdsvis 150 og 170 hk DIN — og
alle de agte »heste« plejer at vaere hjem-
me 1 en BMW-motor.

De to motorer er ens med undtagelse
af slaglengden, sd vi kan roligt beskrive
dem under et. Det er en seks-cylindret
reekkemotor med krumtapakslen lejret i
syv hovedlejer. I denne motor afbalan-
cerer massekrefterne sig selv, men de
skal jo optages af lejerne, og derfor har
man benyttet 12 kontravegte for at und-
gd vridning og bukning i krumtapakslen
— maksimaleffekten afgives ved 6000
omdr./min. A

Motorens opbygning minder i udpra-
get grad om de fire-cylindrede modeller,
og man benytter altsd en enkelt overlig-
gende, kadetrukket knastaksel og vippe-
arme til aktivering af ventilerne.

Udviklingsarbejdet i forbindelse med
forbrendingskamre og indsugningskana-
ler er ganske interessant at felge. Man
har som tidligere et halvkugleformet for-
brendingsrum med ventilerne anbragt i
hver sin side, men ikke pd samme tvaer-

linie af forbrendingskammeret. Dette
medferer sammen med indsugningskana-
lens form en gennemhvirvling af indsug-
ningsgassen, hvilket som bekendt er ngd-
vendigt for at gere motoren bankefast.
Lige som pd de tidligere modeller er der
pé stempeltoppen en deflektor for yder-
ligere at styre og stimulere denne hvirvel-
dannelse. For at give bedre gennemstrom.-
ning ved ventilerne, er der ogsd kugle-
formede udsnit bag ventilerne, og ud for
ventilstyrene er kanalerne udvidet siledes,
at gasstrommen ikke bremses eller hem-
mes. Dette gav den gnskede effektfor-
pgelse, men man var stadig ikke tilfreds,
da motoren var ret sensibel, og styringen
af gasstremmens hvirveldannelse var ikke
tilstreekkelig sikker. Man flyttede da stem-
peldeflektoren ud i den ene side af
stemplet og anbragte endnu en halvkugle-
formet forsenkning i forbrendingskam-
meret omkring tendroret. Resultatet blev,
at man fik fuldstendig styr over gassens
gennemhvirvling og af gassens roterende
bevegelse i forbreendingskammeret. Nair
stemplet er i gverste dedpunkt kort efter
forbreendingens begyndelse, kommer man
meget tet ved den idealtilstand, hvor
flammefronten fir »rygvind«, hvorved
man undgdr antendelse af restgassen i
utide med tendingsbanken til folge.

Da man gjorde de praktiske resultater
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Dette snit gennem
den seks-cylindrede
BMW viser de nye
fiederaggregater i
baghjuls-

ophengningen, de

op, havde man i grunden ikke vundet
sd lidt. P4 grund af den jevnere forbraen-
ding fik motoren en bledere gang, i sam-
menligning med 1800 motoren kunne
tendingstidspunktet stilles 7° tilbage,
hvorved man undgik varmetab til de om-
givende vegge og kompressionstab, og
man udnyttede altsd brendstoffet bedre.
I stedet for at skulle benytte teendror med
gladetal 230 til hurtig autobanekersel og
gladetal 200 til almindelig korsel, kunne
man nu anvende tendror med gledetal
175 under alle betingelser. Desuden blev
udblesningsgassen si ren, at den med
rigelig margen kunne opfylde de ameri-
kanske krav uden kunstige midler som
lufttilskud eller efterbrending. CO-ver-
dien (kulilte) er i USA fastsat til 1,5 %,
men er 1,1 % og CH, (kulbrinte) er
fastsat til maksimum 275 ppm, men er
220 ppm.

Oliepumpen drives stadig af en kede
fra krumtapakslen, men i stedet for tand-
hjulspumpen benyttes en rotorpumpe (sy-
stem Eaton) med en kapacitet pd 2400 li-
ter i timen. Reduktionsventilen er lagt
bag det store oliefilter, hvor den er ski-
net for urenheder, og bundkarret er tryk-
stobt i letmetal for at give bedre olie-
keling.

Radiatoren er en tvarstremskeler, i
hvilken vandet ikke gdr fra gvre til ned-
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skratstillede teleskop-
ben i McPherson
ophengningen og de
ovrige elementers
placering.

re vandkasse, men fra venstre til hgjre,
og anlagget er forsynet med en ekspan-
sionsbeholder, Denne form for radiator
kan fremstilles lavere, og man kan uden
vanskelighed indbygge en oliekoler i den
ene side, hvis vognen skal leveres med
automattransmission.

Pi sine tidligere modeller indferte
BMW en dobbeltvirkende kelevandster-
mostat i kortslutningskredslgbet, der ved
lukket termostat serger for vandcirkula-
tionen i selve motorblokken. I et normalt
system sidder termostaten som bekendt i
den gverste forbindelse mellem motor og
radiator, hvilket er udmarket, hvis der
ikke er for lave lufttemperaturer, og hvis
man kerer behersket, indtil motoren har
vaeret gennemvarm i nogen tid. Det ger
imidlertid kun de ferreste tyskere, hvis
de kort efter den kolde morgenstart ko-
rer ud pd en autobane, og ved pludselig
dbning af termostaten, bliver motoren til-
fort store mangder koldt vand — forst
nir dette kommer op til termostaten, vil
denne reagere og lukke delvis til igen.
Dette koldtvandschok under stor motor-
belastning har givet anledning til mange
klemte og revne stempler. Med den dob-
beltvirkende kortslutningstermostat tilsat-
tes motorblokkens varme vand kun lidt
koldt vand i kredslebet, og temperaturen
holdes derfor konstant under den fulde




opvarmningsperiode. Dette system er pi
de seks-cylindrede motorer udbygget pi
den mdde, at termostaten er anbragt i et
»blandekammer«, hvorfra den kan regu-
lere kelevandstemperaturen i overens-
stemmelse med motorbelastningen og luft-
temperaturen.

Ventilatoren er monteret pid en ny
F & S automatkobling, der virker omtrent
som en termostat, idet en termostatblok
ved stigende temperatur udvider sig og
trykker pd en tallerkenfjeder, der gen-
nem bremsebakker kobler ventilatoren til.
Man far derved en lidt hurtigere opvarm-
ning, man sparer ved maksimaleffekt 6-8
hk, og man fir frem for alt en vasentlig
mere lydlgs motor.

To benzinpumper drevet af knastaks-
len forsyner to registerkarburatorer med
automatisk choker, der termostatisk pa-
virkes af bide kelevandet og en elektrisk
glodespiral — sidstnevnte forkorter cho-
kerperioden ved moderat kersel efter en
kold start.

I gearkassen benyttes Borg-Warner
sparresynchromesh, der frem for Por-
sches system giver lettere skiftning ogsa
til forste gear ved stilstand og en mere
sikker fornemmelse af, hvorndr den egent-
lige skiftning er afsluttet. Man har veeret
i stand til at give differentialet en ble-
dere og mere stojdempende ophangning
ved at optage momentreaktionen gennem
et kardanror (se ogsd omtalen af Fiat
124 Special).

McPherson forhjulsophaengningen er
zendret, idet teleskopbenene har féet stor-
re bagudhzldning og hele geometrien er
andret siledes, at det belastede (udven-

dige) hjul i et sving fir storre negativ
camber og dermed storre sideforingskraft.
Samtidig er efterlobet blevet reduceret
med 5,0 mm, og styringen ved parkering
er blevet vaesentlig lettere.

Styrestammen er delt og forskubbet
ved hjelp af to kardanled, hvilket vil fa
den til at zig-zagge ved storre kollisio-
ner, men alligevel er der overst et stod-
absorberende stykke, der kan klappe sam-
men.

Medens forhjulenes steddempere nu
bestdr af selvstendige, udskiftelige dem-
perelementer, er baghjulenes dampere
monteret inde i skruefjedrene. PA BMW
2500 kan disse samlede aggregater ud-
skiftes til automatiske Boge niveauregu-
latorer, der kompenserer for forgget be-
lastning — disse regulatorer er standard
pd model 2800, der som standardudstyr
ogsd har elektrisk opvarmet bagrude.

Model 2500 har en tophastighed pd
190 km/t, accelerationstiden 0-100 km
er 10,4 sekunder, standardforbruget er
10,9 liter pr. 100 km. Model 2800 har
en tophastighed pd 200 km/t, accelera-
tionstiden 0-100 km/t er 9,4 sekunder,
og standardforbruget er det samme. Pri-
sen omregnet til danske penge er inclu-
sive omsetningsafgift i Tyskland ca. kr.
29.000,— for en BMW 2500, men i Dan-
mark har vi som bekendt lidt sterre af-
gifter, si her bliver prisen ca. 75.000
kroner.

I begge tilfelde har motoren en boring
pd 86 mm og et kompressionsforhold pa
9:1, og slaglengden er henholdsvis 71.6
og 80 mm (2494 ccm og 2788 ccm).
Egenvegten er ca. 1300 kg.

Renault 8 S

De forste eksemplarer af Renault 8 S
er allerede kommet til landet fi uger
efter premieren i Paris. Der er tale om en
Renault 8 med en kraftigere motor, som
takket vaere en anden knastaksel, en We-
ber registerkarburator og et kompressions-
forhold pd 9,5:1 udvikler 60 hk ved
5500 omdr./min. (SAE) og et maksi-

malt drejningsmoment ved 3000 omdr./
min. pd 8,25 kpm. Tophastigheden op-
gives til 145 km/t.

Udstyrsmaessigt er der ogsd forskel.
Blandt andet har S-modellen to ekstra
fjernprojekterer, og instrumenterne om-
fatter omdrejningsteller og ampereme-
ter. Prisen er kr. 21.883,— altsd ca. kr.

sy

2400 mere end standardmodellen.
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START-
VANSKELIG-
HEDER

HVORFOR?

Startvanskeligheder eller total motorstrejke kan skyldes en enkelt lille fejl
eller en stor sammensvargelse. Selv den mest kyndige og omsorgsfulde
bilist kan komme ud for disse hgjst ubelejlige morgenforsinkelser. Her er en
anvisning til at undga startvanskeligheder og samtidig en opskrift pa at fa
motoren i gang, hvis faanomenet trods alt indtraeffer.

Den forste markbare nattefrost satter
sit preeg pd den efterfolgende morgens
trafik ved at spekke den godt med kran-
vogne og servicevogne fra varkstederne,
fordi mange hundrede bilister har mattet
opgive at starte deres vogne. I langt de
fleste tilfelde er der tale om en ganske
naturlig hevnakt fra bilens side, for nok
er den velpudset og pyntet med tingel-
tangel af forskellig art, men motoren er
forspmt.

Nir startvanskelighederne indtreffer i
hobetal samtidig med den forste frost,
skyldes det simpelthen, at akkumulato-
rens kapacitet falder sammen med tem-
peraturfaldet, og hvad der lige akkurat
var tilstraekkeligt til at starte motoren ved
-+ 5°C, bliver lige akkurat ikke nok til
at starte den 1 —— 5°C. Bevares, starteren
trekker motoren med rundt, men moto-
ren gir ikke i gang, og det hele kommer
til at lyde mere og mere ynkeligt og hédb-
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lost, efterhdnden som akkumulatorens sid-
ste reserver opbruges. Man griber sd til at
lobe vognen i gang, hvilket ikke altid
sker med lige stor rutine. Jeg har set den-
ne startmetode praktiseret af en dame bag
rattet pd folgende méide: Medens tjenst-
villige mandspersoner skubbede som ra-
sende for at fd fart pd vognen, satte hun
samtidig starteren i funktion, men vog-
nen var i frigear under lobeturen, si re-
sultatet blev kun en overveldende motion
for det skubbende herrekor. Men hvorfor
kan man lgbe en bil i gang, ndr den ikke
vil starte pd selvstarteren, og hvorfor i
det hele taget disse startvanskeligheder?

Temperaturen pavirker starten
pa fire punkter

Den frostklare morgen har indflydelse
pd starten pd fire punkter:

1) Motoren er pd grund af stivere olie
tungere at trekke rundt. 2) Akkumulato-
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rens kapacitet er faldet. 3) Den lave
temperatur mellem tendrorenes elektroder
stiller krav til hejere overslagsspending.
4) Benzinen er uvillig til at fordampe,
og pd grund af reduceret omdrejnings-
hastighed pd motoren under starten for-
stoves den i ringere grad og i »grovere«
enheder.

Her er altsi tale om en direkte sam-
mensvargelse, idet den lave temperatur
har indflydelse pé alle de punkter, der er
afgerende for en motors start, men er
motoren godt vedligeholdt og akkumula-
toren sund, skal der vare tale om meget
lave temperaturer, for en start bliver umu-

lig.

Akkumulatoren

Akkumulatoren er kraftkilden, s& lad
os beskzftige os med den forst. En akku-
mulator kan faktisk gd i stykker fra det
ene ojeblik til det andet, hvis en plade
knzekker eller buler, si der dannes kort-
slutning — en ded celle vil simpelthen
sige minus 2 volt. En gammel akkumula-
tor kan ogsd sulfatere pd pladerne, hvil-
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ket nedsztter kapaciteten. Der findes mid-
ler som f.eks. Revolt, der kan rette en
sadan sulfateret akkumulator op for et
stykke tid, men man kan naturligvis ikke
helde disse vidunderdrdber i akkumula-
toren det ene ojeblik og forvente en liv-
lig start i det neste ojeblik.

Men lad os g& ud fra, at akkumulato-
ren er sund. Svigtende strom kan da skyl-
des, at man ikke har efterfyldt med de-
stilleret vand sdledes, at vasken daekker
pladerne. Akkumulatorens kapacitet ned-
settes da, fordi kun en del af pladerne
er virksomme — man har i virkeligheden
en underdimensioneret akkumulator. Den
hyppigste fejl skyldes imidlertid, at ven-
tilatorremmen, der i langt de fleste tilfael-
de ogsd trekker dynamoen, er for slap,
og dynamoen traekkes derfor ikke med
rundt pd fuldt omdrejningstal, og sa bli-
ver ladestrommen utilstreekkelig. Darlig
opladning kan ogsd skyldes dirlig akku-
mulatorforbindelse eller darlig forbindel-
se eventuelt delvis knzkkede ledninger
mellem dynamo, rele og starter (i de
fleste tilfzlde er »ladeledningen« tilslut-
tet ved starteren og strommen overfores
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til akkumulatoren gennem det tykke kabel
mellem akkumulator og starter).

Hyvis alt dette er i orden, kan reduce-
ret strom pid akkumulatoren skyldes, at

vognen netop har kert under ugunstige

betingelser som kraftig tdge, hvilket vil
sige, at mange forbrugere har varet i
funktion (nerlys, baglygter, nummerpla-
debelysning, viskere og eventuelt blasere
— pa nogle biler er de forreste positions-
lys tillige teendt sammen med nerlyset),
og samtidig har man kert meget lang-
somt pd grund af den dirlige sigtbarhed.
Langsom kersel giver nedsat dynamoef-
fekt ganske som man kender det fra en
cykeldynamo, og man kan pi den mide
tere pa akkumulatoren. Tage og selvfol-
gelig navnlig rimtige aflases meget ofte
af frost, og den folgende morgen kan
man std med en nezsten flad akkumula-
tor.

Under korsel i tdge md man derfor
tenke lidt pd stromforbruget. Man skal
undgd at benytte den elektriske tender,
s vidt muligt undgd at bruge bleseren
og kun benytte viskerne periodisk — en
viskerrobot er nasten lige si uundvearlig
som vindspejlsvaskeren under disse om-
stendigheder, og den sparer samtidig pa
strommen. Skal man kere en lang straek-
ning i tdge, gor man klogt i at gd ned i
et lavere gear en gang imellem, sd der
kommer lidt omdrejninger pa dynamoen
og dermed strom til akkumulatoren.

Ser vi bort fra alle disse muligheder og
regner med en sund og fuldt opladet
akkumulator, s& m& det fastslds, at »fuld
opladning« er et absolut relativt begreb,
idet kapaciteten under alle omstendighe-
der er knyttet til akkumulatorens tempe-
ratur. Hvis man ved 22°C sztter en fuldt
opladet akkumulators kapacitet til 100 %,
vil kapaciteten falde til ca. 83 9% ved
1+ 5°C, og ved —-5°C er den nede pi
70 %.

Kulden stjaler altsd simpelthen en del
af strgmmen ud af akkumulatoren, og
skulle temperaturen falde helt ned til
—-20°C, har vi kun ca. 40 % af kapaci-
teten tilbage i vor »fuldt opladede« ak-
kumulator. Selv dette er tilstrakkeligt til
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at starte motoren, hvis alt andet er i or-
den, og vi ser altsd, at skent akkumula-
toren ikke er fuldt opladet, vil den ved
f. eks. — 5°C vazre i stand til at levere
tilstrekkelig startstrom, blot alt andet er
i orden.

Olien og temperaturen

Olien bliver som bekendt tykkere og
mere sej og giver storre friktion ved
faldende temperaturer, men spargsmalet
er ikke si betydningsfuldt mere, da de
fleste bilister fornuftigt nok kerer pi
multigrade-olier, der som laveste tal har
SAE 10 W eller 20. Altsd trods alt en
tynd olie i startojeblikket. Regner vi med,
at den benyttede olie holder SAE 20, og
setter vi den nedvendige startstrom for
at starte motoren ved 20°C til 100 ‘%, si
kreeves der en startstrom pd 165 % ved
frysepunktet og ved —— 15°C kraeves der
250 %. Spergsmalet om olie er altsd ikke
uden betydning, og jo hejere SAE-tal,
des mere markbar indflydelse fir moto-
rens treghed pd starteren. Korer man pd
en ren SAE 30 olie, kan man med fordel
skifte til en SAE 10W-30.

Overslagsspaendingen ofte det
afgerende punkt

Det er som bekendt gnisten, der gor
det, og for at producere en gnist stiller
tendroret krav om en bestemt overslags-
spending, hvilket vil sige spendingsfor-
skellen mellem midter- og sideelektrode.
Jo sterre afstand mellem elektroderne,
des storre overslagsspaending kraeves der
for at skabe en gnist, og jo lavere tem-
peratur mellem elektroderne, des storre
overslagsspending. I en almindelig pre-
vebenk for spoler, magneter og strom-
fordelere kan man foretage et forseg, der
anskueliggor dette. Man kan lade prove-
benken kere med en eller anden spole,
og den hgjspendte strom fores frem til
et regulerbart gnistgab, der bestir af to
spidse metalstenger fastholdt med skruer
i isolerede holdere. Man kan trekke disse
stenger fra hinanden eller skubbe dem
sammen og pd den mide regulere gnist-
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Man kan trekke et
gnistgab ud til det
punkt, hvor gnisten
bliver wuregelmeessig,
og en yderligere
forogelse af afstanden
mellem de to
elektroder vil bevirke
svigtende gnist.

Switer man en flamme
under det tomme
gnisttab, kommer
gnisten igen, fordi
den elektriske
modstand er blevet
reduceret ved luftens
opvarmning.
Forovrigt viste det sig,
at personen med
flammen matte sta pa
en gummimadtte, da
den hojspendte strom
med. forkerlighed
slog ned i flammen
og videre gennem
lighteren og kroppen
til stel gennem gulver.

gabets storrelse. Gnisten springer mel-
lem de to spidser, og gnistlengden er et
udtryk for spolens effekt. Bliver man
ved med at fjerne spidserne fra hinan-
den, vil gnisten forst blive uregelmassig
og til sidst helt udeblive. Holder man sa
en flamme fra en tendstik under gnist-
gabet, kommer gnisten igen, fordi den
opvarmede luft giver mindre modstand,
og overslagsspendingen bliver igen til-
straekkelig.

De fleste bilister har ikke mulighed
for at opvarme motoren, men alle har
mulighed for at passe teendrarene, hvilket
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forst og fremmest vil sige at justere elek-
trodeafstanden. Hvis man piller et tend-
ror ud af en motor, der naegter at starte,
vil man meget ofte opdage, at elektrode-
afstanden er 1,2 mm i stedet for 0,7 mm,
og den foregede elektrodeafstand er sam-
men med den nedsatte akkumulatorkapa-
citet tilstraekkelig til at forhindre en start.

Kravet til overslagsspaending stiger og-
s&, efterhdnden som tendrerene bliver
@ldre, hvilket kan afleses pid et oscillo-
skop. Overslagsspendingen skal ligge
mellem 7.000 og 10.000 volt. Hvis over-
slagsspendingen er kommet op pd f. eks.




12.000 volt, og hvis spolen i startajeblik-
ket kun kan prastere 11.000 volt, sd
kommer der ingen gnist, og motoren
starter ikke.

Nir man stdr med en stedig motor
en kold morgen pd gaden, aner man na-
turligvis ikke, hvilken spaznding spolen
giver, og hvilken spznding tendrerene
krever. Men man kan veare sikker pd, at
starteren stjeler strom med bidde arme
og ben, og derfor bliver der mindre pri-
marstrgm til spolen. Hvis man pd en
fuldt normal vogn under normale forhold
miler akkumulatorspendingen til 12 volt
og primzrstrommen i spolen til samme
veerdi, vil en méling i startejeblikket vise,
at der f.eks. kun kommer 10,1 volt til
spolen. Forringet primarspending giver
forringet sekunder- eller overslagsspan-
ding, og der ligger forklaringen pi, at
man kan lebe en bil i gang med nasten
gjeblikkelig start, skent motoren totalt
nagtede at starte med den elektriske star-

ter. Nér vognen lgbes i gang, fir spolen
fuld primarspending. Hvis motoren til-
syneladende snurrer livligt pd starteren
uden dog at starte, skal man ikke i ar-
rigskab sld neglen helt fra med et snup-
tag, men derimod lade tendingen vere
pa, ndr starteren sattes ud af funktion,
for medens der endnu er sving i motoren
pa grund af svinghjulet, vil spolen fi
fuld strem, og meget ofte vil motoren
detfor teende netop i det gjeblik, starte-
ren horer op med at fungere.

I de fleste moderne biler tager man
hensyn til den reducerede primezrspen-
ding i startgjeblikket, og derfor indretter
man spolen til en lavere spznding end
den, anlegget i ovrigt dikterer, og man
regulerer sd forholdet ved hjalp af en
modstand pd felgende méide: Man benyt-
ter f.eks. en 9 volt spole i et 12 volt
anleg, hvilket vil sige, at spolen giver
fuld overslagsspending ved en primet-
strom pd 9 volt, men da spolen ikke
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konstant kan tile at blive tilfert 12 volt,
nir den er indrettet til 9 volt, indskyder
man en modstand, der under karslen re-
ducerer spendingen til 9 volt. Kun i start-
gjeblikket udskydes denne modstand pa
den méde, at spolen gennem en sezrlig
ledning far strem direkte fra starterens
klemsko pd startreleet. Ogsd i dette til-
fzlde stjeler starteren saledes, at der ikke
kommer 12 volt frem til spolen, men
kun f. eks. 10,1 volt som ovenfor nzvnt.
I stedet for reduceret primerstrem i start-
gjeblikket fir man pi den mide en eks-
tra primzrstrom nemlig 10,1 volt til en
9 volt spole i stedet for 10,1 volt til en
12 volt spole. P4 Autonic transformeren
benytter man ikke en modstand, men deri-
mod en ekstra pirmazrvinding, der ligele-
des far strom direkte fra starteren, og
med begge primzrvindinger i funktion
fir man et kraftigere magnetfelt og der-
for sterre overslagsspending. Undertiden
skyldes startvanskeligheder, at den direk-
te, man kan nasten sige varme ledning,
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mellem starter og spole, er brudt eller
har dérlig forbindelse, men det forekom-
mer sjzldent.

I tendingssystemet findes endnu to
tyveknegte, der kan besvarliggore star-
ten, og de gemmer sig begge i fordele-
ren, Afbryderkontakten (platinerne) kan
give si stort et spandingsfald, at pri-
merstrommen til spolen reduceres, og ro-
torspendingen kan blive for stor svarende
til for stor elektrodeafstand i tendrerene,
idet den hgjspendte strom overfares som
en gnist mellem rotoren og stremaftager-
ne, der forer strommen videre gennem
tendkablerne til tendrerene. Rotorspzn-
dingen stiger, efterhinden som der sker
en afbrending i fordeleren, og pd aldre
motorer ma det vare lige s selvfglgeligt,
at man udskifter fordelerdaksel og rotor,
som det er naturligt at udskifte tendre-
rene med passende intervaller.

Igen stir man pd uvis grund i den
kolde morgenstund, for hvordan i al ver-
den skulle man vide noget om kontak-
tens spendingsfald og rotorspendingen.
I den situation kan man naturligvis sag-
tens vere bagklog, si lad os allerede nu
fastsl3, at det er bedre at forebygge end
at helbrede. Hele tendingsanlegget og
meget andet f&r man klar besked om ved
en halv times motortest pd et varksted,
der rdder over de nedvendige méleappa-
rater, og viser det sig, at taendrerene
treenger til at blive udskiftet, gor man
klogt i at foretage denne udskiftning i
forbindelse med motortesten siledes, at
man kan aflese de nye rers overslags-
spending. Tandrer er desverre ikke af-
provet pd den mdde fra fabrikken, og
man kan f2 et helt nyt ror, der i virkelig-
heden kraever lige sd stor overslagsspan-
ding som et af de gamle. I forbindelse
med en motortest far man den garanti pa
tendrorene, som man i gvrigt md savne.

Nar det hele skyldes snavs

Mon ikke en del bilister har haft en
lidt flov fornemmelse, ndr redningskorp-
set eller mekanikeren klarer startvanske-
lighederne p& to minutter ved hjzlp af
en klud. Hvis alt er i orden i motoren,




og den alligevel ikke vil starte, ligger
fejlen i snavs eller fugt. Hvis motoren
aldrig bliver afvasket, vil der legge sig
en hinde af olie over alle dele, og denne
hinde samler stov og snavs, der ligger
som et stromforende lag uden pa kabler-
ne. Blot lidt olie eller fugt mellem dette
lag og bgsningerne i spole eller fordeler
vil sende strommen uden pid kablerne
direkte til stel, og sd udebliver gnisten.
Blot man med en tgr klud gnider isola-
toren pd tendrerene ren og ter, har man
brudt denne ledning, og motoren starter.

Huvis der er fugt inde i fordelerdzkslet
eller ved kontakten, kan motoren ogsi
nagte at starte, fordi gnisten springer fra
rotoren over til en vandperle pd dakslets
indvendige veeg, og enten gir strgmmen
direkte i stel gennem det fugtige lag,
eller den springer fra vandperlen til en
forkert stromaftager. Af de mange fugt-
beskyttende midler, vi har afprovet, er
WD-40 det bedste. Det fjerner gjeblik-
kelig al fugt, og det afsxtter et tyndt lag,

der for fremtiden forhindrer fugten i at
sl3 sig ned. Fordeleren behandles indven-
dig og udvendig med dette middel.

Reduceret overslagsspending Kan ogsa
skyldes korrosion ved hgjspendingskab-
lernes strgmaftagere. Kablerne ender i en
lille metalsko, der er stukket ned i en
metalbgsning i spole og fordeler. Kab-
lerne kan uden videre rykkes op, ndr man
lige ser bort fra kablet i en Lucas spole,
pa hvilken man ferst md afmontere en
fingermetrik, der fastholder en kabelpla-
de — forovrigt en udmerket foranstalt-
ning, da mange motorstop udelukkende
skyldes, at kablet er hoppet op af spolen.

Ofte er der ir pd kabelsko og basnin-
ger, og dette renses bort med smergel-
leerred eller sandpapir, og hvis kablerne
sidder for lgst, klemmer man kabelskoen
lidt oval med fingrene, s den fir stram
pasning. Det er vigtigt, at man med mel-
lemrum fornyr gummihetterne, der skal
lukke for fugt mellem kabel og »tirn«
pd spole og fordeler.

893

——




Hvordan forhindres
startvanskeligheder

Opskriften er i grunden ganske lige
til. Forst lader man motoren omhyggeligt
afvaske, s den er virkelig ren. Dernast
ordner man sine hgjspandingskabler som
ovenfor beskrevet og efterser ledninger
og ledningstilslutninger. Man kan si gi
den hérde vej og justere kontakter pa det
mest omhyggelige, rense og justere tend-
ror, udmidle rotorgab (forudsat man ken-
der originalmalet) o.s.v., men det er ulige
lettere at kere til et vaerksted eller en
servicestation, der kan foretage den om-
talte motortest, s& man ved, at alt er i
orden. Blot for at give et eksempel, kan
det tage op til en time at tilrette og ju-
stere kontakterne perfekt, men hvis man
blot ved en enkelt aflesning under mo-
tortesten kan se, at spendingsfaldet gen-
nem kontakterne er 0,08 volt, hvilket er
under halvdelen af den tilladelige veerdi,
hvorfor skulle man sd ofre tid pd uned-
vendigt atbejde? Som navnt ofte tidli-

gere kommer udgiften til en motortest
nasten altid mangefold hjem igen gen-
nem sparet benzinforbrug, og samtidig
fir man bedre treekkraft. :

Néir motortesten er overstdet, prapa-
rerer man ledninger, fordeler og spole
med WD-40. Nér dette er gjort, og ndr
man selvfolgelig har rettet de fejl, der
er fundet ved motortesten, er man nogen-
lunde garderet. Vi mé tage det ene for-
behold, at akkumulatoren af forskellige
drsager kan vaere delvis afladet, eller den
kan pludselig bryde sammen — den slags
kan ske for enhver.

Man mé selvfplgelig stadig justere
tendrer (for hver ca. 5.000 km), og man
md sprge for korrekt spending pd venti-
lator- eller dynamorem.

En lille separat omtale kraever starte-
ren. Under motortesten kan man konsta-
tere, om starteren stjaeler uforholdsmees-
sig megen strom, men gir vi ud fra, at
motortesten er foretaget for et par ma-
neder siden, og man derfor regner med,

' bilvarmer.

Var vognen
iskold i morges?

Fa monteret en BAHCO bilvarmer i Deres bil - s er det slut med
vinterens ubehag - s& har De altid en varm motor og vogn, ja, selv
seederne er gennemvarme, inden De starter. Hertil kommer dug- og
isfri ruder, for ikke at glemme minimalt motorslitage og intet start-
besveer. BAHCO bilvarmer har et automatisk tids-
ur, der er indstilleligt op til 18 timer for start. Sig
farvel til ubehaget ved fugtig og klam bil, ring
. eller skriv efter vor 12-sidede illustrerede brochure.
. Her far De alle fakta om den uundveerlige BAHCO

BAHCO bilvarmer

A/S Bahco, Gladsaxe Mollevej 21, 2860 Sgborg, TIf. (01) 6922 11

894




at alt er 1 orden, ndr tendrer med mere
passes, si md man i egen interesse over-
holde terminerne for rensning, smering
og eftersyn af starteren. Snavset og for-
brendt kommutator, nedslidte kul og dar-
lig mekanisk virkningsgrad kan sewtte
stremforbruget op. Startmotoren arbejder
tilsyneladende villigt nok, men den stjz-
ler for megen strom fra spolen.

Karburatoren giver i sig selv kun sjl-
dent anledning til startvanskeligheder,
men ogsd her bestdr to muligheder. Hvis
svemmerhuset ikke i drevis er blevet ren-
set, kan der samles sd store vandmaeng-
der, at de i frost kan danne en isprop,
der lukker for tilgangen til blandekam-
meret — ndr vand fryser til is vokser det
som bekendt.

Karburatorer med automatisk choker
kan give kvaler, hvis termostatfjederen
knakker eller andrer egenskaber, men
det vil ogsd give startvanskeligheder i
fckstetilD 2 @

Hvad med en motorvarmer?

Motorvarmeren kan sidan set lgse pro-
blemerne ved at bryde den onde cirkel
eller ved helt at tilintetgore den. Hvad-
enten garageejeren benytter en elektrisk
varmer eller »gademanden« bruger en
Bacho benzinvarmer, vil kalevandet blive
opvarmet, og temperaturen mellem taend-
rorselektroderne vil blive sat op med til-
svarende reduktion af den kravede over-
slagsspaending til felge. Da akkumulato-
ren i de fleste tilfzlde er anbragt i mo-
torrummet, vil varmen i dette forplante
sig til akkumulatoren, der derved fir stor-
re kapacitet, og olien pa cylindervaeggene
vil vare opvarmet, hvilket ikke alene gor
motoren letlgbende, men ogsd forhindrer
en vasentlig part af kondensvand i at
sld sig ned. En opvarmning af motorens
kolevand betyder en meget betydelig for-
leengelse af motorens levetid, navnlig hvis
der kan vare tale om meget lave tempe-
raturer i luften.

De elektriske motorvarmere med dob-
beltisolation er ikke sd effektive som de
el-varmere, der benyttes i de andre skan-

dinaviske lande, men til gengeld har vi
ikke sd lave temperaturer. De elektriske
varmere er forholdsvis billige og lette at
installere, men de kraever en el-forsyning
med ledning, der er utilgengelig for
uvedkommende.

Bacho benzinvarmeren er mere effek-
tiv, men ogsd dyrere. Med et tidsur kan
den indstilles til at g4 i gang pé et forud
valgt tidspunkt, kelevandet settes op til
ca. 55°C, sd chokeren skal overhovedet
ikke i funktion, og samtidig opvarmes
vognens indre, hvilket forhindrer is- og
dugdannelser.

Hvis det aliigevel sker

Og hvis man en morgen alligevel trods
forudseenhed og god pleje ikke kan fa
motoren i gang, hvad ger man si? Her
md man skelne mellem »strom nok, eller
ikke strom nok«. Arbejder starteren vil-
ligt og med den saedvanlige musik, uden
at motoren starter, bor man med det sam-
me undersoge hejspendingskablerne og
fordelerens indre. Tryk alle kablerne fast
ned i tdrnene, tor kablerne og ter forde-
leren indvendig eller brug WD-40, trek
eventuelt et stykke rent papir gennem de
lukkede kontaktpunkter og prov igen.
Fejlen vil i reglen vere forsvundet, men
starter motoren ikke, md man benytte den
almindelige fejlfinding, som den er be-
skrevet i »Min Bil og jeg« — den mang-
lende start har nzppe noget at gore med
lave temperaturer, medmindre man er
overbevist om, at tendrerene er gamle
og har for stor elektrodeafstand. Meget
ofte kan man ngjes med at sette et enkelt
nyt ror i en cylinder for at f& motoren
i gang, sd hav altid et frisk ror i bered-
skab. Hvis en motor gir haltende igang,
sa lad den blot halte videre uden at treede
pa gaspedalen. Ndr man &bner for gas-
spjaldet, fir cylindrene bedre fyldning,
kompressionstrykket stiger, og dermed sti-
ger kravet til overslagsspending — er
gnisten i forvejen usikker, kan man let
»blaese den ud« ved at trede gaspedalen
ned, medens der hurtigt vil komme lidt
varme i forbrendingskamrene, og s& kom-
mer gnisten for alvor.
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Vi afmonterede stremfordelerdekslet
og lod vand fra en brandhane stream-
me ud over motor, batteri og teen-
dingssystem. Alle startforsag forgae-
ves . ..

del m.m.

- nu er det slut med den morgensure motor

Hojest én gang i hver generation forekommer et produkt, der virkelig er revolutionerende. ROCKET
WD-40 DRABER FUGT - elektriske ledningers fijende nr. 1 - giver varig fugtbeskyttelse og sikrer start
selv under de van(d)skeligste forhold. Forebyg miséren i tide: sprejt med WD-20! En WD-40 beskyttet
vogn star ude hele natten — og kerer straks om morgenen.

WD-40 proven er det sikreste bevis. ..

PS: ROCKET WD-40 BESKYTTER OGSA MOD RUST!

Ga vognen efter og sprejt WD-40 p&: ledninger — alt blankt start.
metal — dorhangsler — derldse — kabler —fatninger — kontakter
~ lakskader og stenslag, som er begyndt at ruste.

Anvend ogsa WD-40 i hjemmet som rustopleser — smaremid-

Derefter sprojtede vi WD-40 ind i
fordeleren, dakslet, p& tendrererne,
tendledningerne og tendspolen. Ved
forste startforseg sprang motoren i
gang. Vi lavede en ny oversveammelse
— igen omgaende start! WD-40 mu-
ligger start med vad motor, sikrer
varig fugtbeskyttelse og omgéende

import: FIMEX

Langebrogade 6 D, 1411 Kbh. K.
Tif. (01) AS 1712

Hyvis der derimod gjensynlig er for lidt
strom pd akkumulatoren, skal man natur-
ligvis holde op med at file pd starteren.
Man kan gere nogle kortvarige forsog
med gode pauser imellem, men man mi
hellere opgive for tidligt end for sent.
Den sikreste metode bestdr i at lgbe mo-
toren i gang, hvis man kan fd det ned-
vendige mandskab. Er det udelukket, kan
man give karburatoren et par varme om-
slag inden neaste forsgg med starteren —
i reglen hjxlper det. Bor man uden for
lands lov og ret uden mulighed for hur-
tig hjazlp, kan man afmontere akkumula-
toren og lade den blive varm i en stue
eventuelt suppleret af et varmt bad, ndr
den ikke laengere er alt for kold. Fryser
det f. eks. 10 grader, kan en opvarmning
til stuetemperatur betyde en gevinst pa
40 % i akkumulatorkapacitet, og det er
gjort hurtigere end de fleste regner med,
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og ofte hurtigere end man kan fd assi-
stance fra mekaniker eller redningskorps,
ndr disse frelsende engle styrter rundt
med reserveakkumulatorer pd en kold
morgen med et hav af startvanskelighe-
der.

ROUEKASSEN'

2 numre fra 1958 soges.

Jeg vil veere taknemmelig for at kom-
me i besiddelse af nr. 7 og nr. 12 fra
1958 og vil gerne kobe disse eksemplarer
af SMJ.

Eigil Thomsen,
Mejlby,
8981 - Spentrup.
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INTERNATIONAL BILSPORT

VM til Graham Hill

Med sejren i Mexicos grand prix, hvor
de to konkurrenter til VM-titlen, Jackie
Stewart og Denis Hulme, mdtte udgd, har
Graham Hill (Lotus-Ford) sikret sig ke-
rernes verdensmesterskab for 1968. Det
er anden gang, Hill vinder dette mester-
skab. Han fik ogsd titlen i 1962, da han
korte for BRM. Graham Hill er englan-
der, fodt 1929; han startede sin karriere
i formel 3 i 1954, kerte i nogle dr for-
mel-1 og sportsvognsleb for Lotus, gik

senere over til Porsche og BRM, men
vendte i 1966 tilbage til Lotus-holdet.

Graham Hill's endelige pointtal blev
48, Jackie Stewart (Matra-Ford) fik 36,
og Denis Hulme (McLaren-Ford) pd tre-
diepladsen fik 33. Formel-1-konstrukte-
rernes pokal gik til Lotus.

Formel-1 forleenget til 1972

Den internationale bilsportsorganisati-
on FIA har besluttet at forlenge den nu-
veerende formel-1 (med 3-liters slagvo-

Ferrari er begyndt at interessere sig for den interamerikanske »CAN-AMc-formel. Chris Amon
ses her pd Monza under provekorsel af den italienske fabriks nye vogn, specielt konstrueret til
denne formel.
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lumen-begraensning) til 1972. Man over-
vejer desuden, at indfore visse specielle
begrensninger, f.eks. har det vaeret pd
tale at forbyde de stadig hyppigere be-
nyttede stabiliserings-planer (se sidste nr.
af SMJ) og sxtte en grense for dak-
bredden.

Begge de mulige begrensninger kan
kun understotte interessen for firehjuls-
trek. Hvad selve forlengelsen af den
nugzldende formel angdr, kan man fryg-
te, at billedet inden 1972 bliver ret s& mo-
notont. Chassiskonstruktionerne har alle-
rede i nogle dr udvist en igjnefaldende
ensartethed, og udbuddet af egnede mo-
torer i den kommende sason at skulle
blive yderligere reduceret. I den kommen-
de szson kan man dog vente nyheder fra
Lotus, og det plejer ikke mindst at vaere
fra den kant, de nye linier trekkes op.

Ford’s GP-planer

I samarbejde med specialfirmaet Cos-
worth har Ford i nogen tid forberedt en
helt ny formel-1 vogn (bl.a. med fire-
hjulstrek). Vognens fremtidsudsigter sy-
nes imidlertid nu usikre, idet det synes
afgjort, at Ford har opgivet planerne om
en indsats i formel-1. Det er endnu
uvist, om Cosworth vil kere med vognen
under eget navn, eller projektet helt bli-
ver opgtvet.
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Ferrari's motor til
CAN-AM-vogne er
fabrikkens hidtil
kraftigste. Den er
traditionen tro
fremstillet som en
V-12, slagvolumen er
6.225 cm® og
maksimaleffebten
620 HK v. 7000 olm.

Ford vil i den kommende szson kon-
centrere sig om at levere motorer til in-
teresserede formel-1-konstrukterer; i Aar
er samtlige GP-lgb blevet vundet med
Ford-Cosworth motorer (se beskrivelsen
af V-8 motoren i SMJ’s juni-nr. s. 424—
29) monteret i henholdsvis Lotus-, Ma-
tra- og McLaren-chassiser. I naste szson
kan man nok vente at se motoren i flere
vognmerker.

EM, formel-2 :
Slutstillingen i formel-2 europamester-
skabet blev:
1) Jean-Pierre Beltoise (Matra-Ford)
48 points.
2) Henri Pescarolo (Matra-Ford)
31 points.
3) Brambilla (Ferrari) 26 points.

Lysner det
for Roskilde Ring?

I tre dr har man sggt et sted hvor
Roskilde Ring’s aflgser kunne placeres. I
de tre dr er utallige forhandlinger blevet
afviklet med egnede steders sognerid,
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parcelejere, med fredningsmyndighederne,
vejudvalg og mange andre instanser, men
hver gang er et eller andet dukket op og
planerne har mattet @ndres.

For to-tre maneder siden mdtte man
opgive planerne i Mannerup, hvor sogne-
ridets medlemmer efter lange tovtrakke-
rier med hinanden til sidste enedes om at
forkaste forslaget.

Derefter stod man dog ikke pd bar
bund, idet man klogeligt samtidig havde
haft »fingeren i jorden« andre steder. At
man forst og fremmest sogte efter et om-
rade, som tilnzrmelsesvis havde de samme
muligheder som Roskilde Ring med de
havede skrenter, vil vel kun vare til-
fredsstillende for de fleste tilhengere af
den gamle bane.

Interessen har derfor i serlig hgj grad
vaeret samlet omkring sognerddsmedet i
Kirke Siby den 11. november, hvor pla-
nerne om den fremtidige Roskilde Ring’s
evt. placering i Vester Siby skulle be-
handles.

Endelig stillingtagen til spergsmalet tog
sognerddet nu ikke. Man udbad sig ner-
mere orientering om planerne for banen,
herunder ogsd om hvor tit der skulle
keres pd denne og i hvor vid udstrakning
man kunne forvente, at banen kunne an-
vendes til andre formdl, sdsom cykellgb,
provebane samt eventuelle andre mulig-
heder.

En sddan udtalelse, hvor sver den end
mitte vare at forme, er blevet tilstillet
sognerddet, og der ventes derpd pd Fred-
ningsnzevnets udtalelse samt pd vejvase-
nets forlangende vedrerende de veje, som
pa forsvarlig vis skal vaere i stand til at
fore trafikken til og fra banen pd lgbs-
dagene.

Nér dette leses, skulle begge de to
sidstneevate instanser have fzerdigbehand-
let sagen, og der ventes siledes kun pd
sognerddets afgorelse i sagen. Denne af-
gorelse forventes truffet i december ma-
ned.

— Det kan se ud som om en rigtig jule-
gave er i vente! Julemanden er da i hvert-
fald bestilt.

chris

DM 1969

udskrives i felgende
klasser:

1001-2000 cc gruppe 1
C—-1000 cc gruppe 2

1001-1600 cc gruppe 2

over 1300 cc gruppe 5

formel 3 og

formel Vee

I det store og hele giver disse klasser,
pd ner 1001-2000 cc gr 1, ikke storre
®ndringer for tilskuerne. Man vil opnd
at se korere flytte fra en klasse til en an-
den og maske en af klasserne kan blive en
smule tom . Men som si mange gange
tidligere lige efter at klasserne for den
kommende smson er blevet vedtaget, er
det meget vanskeligt at sige noget med
sikerhed. Forst nu er det jo, at de for-
skellige kerere skal til at veje chancerne
for deltagelse i henholdsvis den ene eller
den anden klasse. En del af kererne vil
givetvis ogsd skifte vognmazrke og nye
korere komme til.

En af de ting, som vi her pd redaktio-
nen har hort flere af banekgrerne udtryk-
ke deres zngstelse for, er den store stan-
dardvognklasse. Selv tror vi ikke pd, at
denne klasse skulle {3 serlige vanskelig-
heder, som ikke kan overvindes, idet det
dog trods alt er den klasse, som i ir igen
har haft langt den sterste publikumstak-
ke, og det er selvfolgelig ogsd en af de
ting, som korerne tager med i deres be-
tragtninger, ndr beslutningen om den
kommende szson skal tages.

Derimod stiller vi os meget tvivlende
overfor den helt nye klasse 1001-2000
cc gr. 1. Der har ikke i den klasse veret
udskrevet DM fgr, hvorimod der pa Jyl-
lands Ringen har veeret afholdt et par
lob, som vi vist roligt kan sige ikke har
afkastet nogen storre ophidselse hos til-
skuerne.
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“"AUSTIN er som skabt
til at blive tunet...
men gor det med

77
for nUf Siger Danmarksmesteren 1968

Erik Hoyer

STAGE 1

- TUNINGSS AT

12-26°l: mere i accelerationsevne -

det merkes bade under overhaling

og nar lyskurven skifter til gront. Nogle
kilometer mere i top- og marchfart - det
giver Dem mulighed for virkelig at ud-
nytte bilens koreegenskaber fuldt ud.
Det eneste, De ofrer, er prisen pa tu-
ningssattet - til gengeld far De ogsi en
forbedret brendstofekonomi og storre
sikkerhed.

Stage 1 tuningssettet @ndrer intet ved
den garanti, De har pa bilen. Priser fra
kr. 965,- excl. Moms og montering.

STAGE 1 TUNINGSSAT +-
POWER SPEED dobbeltkarburatorsat

Kan De lide at se det forbloffede glimt

i Deres med-

bilisters gjne, nir Deres

BMC vogn afslorer sig som

en veritabel sportsvogn?

Et Stage 1 tuningsset kom-

bineret med et Power Speed
karburators®t er nok. Der er tale om
originale BMC dele, som passer til De-
res vogn. Og De kan fi dem med - hvis
De skifter bilen ud. Fra 22-44 pct. hgje-
re acceleration - og et plus pa topfarten
pa mindst 15 km, det markes.

Men husk at fabriksgarantien pd vog-
nen bortfalder, nar ogsd Power Speed

settet pamonteres.
Priser fra kr.430,-excl.
Moms og montering.

GRAND PRIX - TUNINGSS£T
Kunne De tenke Dem at se Deres
kere AUSTIN MINI motor forvand-
let til en Cooper?
Godt! S& er et Grand Prix tuningsset
losningen. Plus 33'/s procent hestekraf-
ter! Det betyder f. eks. for en Austin
Mini 1000 56 HK i stedet for 42 - top-
fart 150 km/t og en accelerationsevne
der siger 0-80 km/t pa under 10 sekun-
der. Priser fra kr. 1250,- excl. Moms og
montering.

Prov at sige ,TUNING”
til en AUSTIN-forhandler
og se, hvad der sker.

B

HUSK at AUSTIN-forhandlerne

har mekanikere med specialuddan-
nelse pa verkstedet.




Meningen med klassen er fra DAU’s
side, at den skulle &bne muligheder for
motorsportstilhengere for at deltage i lab
uden de helt store investeringer. Det gor
den ogsd, men vel blot pd en lidt forkert
mdde.

I denne klasse stiller nemlig ikke blot
rally-kerere op, men ogsi en del af de
korere, som i forvejen har vogne til en
af de ovrige klasser, og pd denne maide
levnes der vel egentlig ikke de helt nye

korere ret store chancer. Samtidig skal
man vel ogsd tenke pd, at en ret stor del
af kererne netop i den klasse vil stille op
med indregistrerede biler.

Det vil derfor i ret hoj grad blive den,
som har bedst rdd til at have privatvognen
pd verkstedet om mandagen, som fir de
bedste muligheder for en god placering.
Miske netop derfor kan man vente ret
hird kersel i denne klasse.

Chris

Hvad er FORMEL FORD?

De nationale og internationale bil-
sportsorganisationer har gennem drene
udfoldet stor energi for at finde frem til
vognklasser, der muliggjorde deltagelse
uden alt for store skonomiske investerin-
ger. Dels naturligvis med det ideelle for-
mdl at give bilsporten en bredere, mere
»folkelig« baggrund, dels, og ikke
mindst, for at sikre en passende tilgang
af nye kerere til de store internationale
vognkategorier. Starten blev gjort efter
krigen med formel-3 (midget-klassen),
senere fulgte formel junior og de speciel-
le racervognsklasser, baseret pd VW eller
Saab-komponenter.

Som traeningsfelt for nye kerere har
flere af disse vognklasser haft succes;
ikke s& fd af de korere, der praeger de
internationale lgb, har fiet deres debut i
midget-klassen eller formel junior. Van-
skeligere har det veeret at holde omkost-
ningerne pd et acceptabelt niveau. Ofte
er »fattigmands-racerne« efter nogen tids
forlgb blevet treengt i baggrunden af dy-
re fabriksbyggede vogne, og det har vz-
ret den vaesentligste grund til disse vogn-
klassers begrensede levetid. Tekniske be-
greensninger har veeret forsggt, men de
har en tendens til enten at vere for snev-
re, siledes at niveauet bliver trivielt, eller
for lose, sdledes at dyre og komplicerede
vogne kan dominere.

De sidste skud pd stammen er »formu-
la France« og »formula Ford«. Mens den

forste, som navnet antyder, er mere lo-
kalt betonet, synes den sidste at skulle fa
den internationale udbredelse, der kan af-
fode naermere interesse. I sidste nummer
af SMJ betettede en motorcykel-medat-
bejder om, hvorledes det foles at legge
krop til den nye formel. Denne gang skal
vi se nermere pd reglementet.

Motor:

Grundlaget i formel Ford er en 1500
eller 1600 ¢cm3 Cortina GT motor, og
der er afstukket ret snevre graenser for,
hvilke modifikationer, der méd foretages.
Afbalancering og polering indenfor visse
tolerancer er tilladt, ventildiagrammet er
fastlagt, mens udstodssystem, keling og
smoring kan udformes frit. Montering af
flere karburatorer eller benzinindsprojt-
ning er ikke tilladt. Det samme galder
transistortending. For yderligere at sikre
mod fordyrende @ndringer, er det fastsat,
at den lgbsorganiserende klub, Ford Mo-
tor Co. eller det serlige Formula Ford
Register har ret til at kebe enhver for-
mel-Ford motor for 150 engelske pund.

Transmission:

Vognen skal veere baghjulstinkket, og
der m& hgjst benyttes 4 fremadgdende
gear. Sparredifferentiale er ikke tilladt.

Bremser og styretsj:
Ingen begraensning.
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TOP-TUNING

KRAZVER FORSKNING

Alle kombinationer i vore M-TUNINGSS/T er afprovet i en provebaenk med Y10 HKs
nojagtighed. De ved sdledes preecis, hvad De far — forskningen har fundet sted.

M-TUNINGSSATTENE leveres i mange kombinationsmuligheder til de populere
MORRIS biler — forelebig til modellerne MASCOT 850 — MASCOT SUPER — MARINA
1100 og MARINA GT.

Samtlige tuningsszet er bygget op omkring et specielt patentanmeldt indsugningsmani-
fold, som forudszetter montering af enkeltkarburator (SU 1/s” eller 11/2"). Endvidere
anvendes specielle luftfiltre samt originale COOPER og MG komponenter. Herved
opnés med forholdsvis enkle midler en forbavsende hgj effekt uden de justeringspro-
blemer, som Lendes fra sysiemer med f. eks. 2 karburatorer. Effekten giver sig udtryk
i en kraftgt forbedret accelerationsevne med et drejningsmoment, som er vasentligt
hgjere end standardmotorernes — ogsé ved lave omdrejningstal,

Som eksempel viser vi effektdiagram og accelerationstider for MORRIS MARINA 1100.

SAE HK
|
{75
] SAE 0-80 TOPFART
BIRE 70 sek. km/t
65 STD. 501 145 124

71  KOMB. | 560 130 126
119 KkoMmB 1a 582 121 128
+155 KOMB. Il 643 105 132
|, KOMB.II 707 98 135

45

40 Og endnu en fordel: PRISERNE

i /] S (excl. moms og montering):
1 - IR/t ‘ KOMB. | . kr. 198,90
P e 130 KOMB. Ia . kr. 499,55
8 T i .| 25 KOMB. I . kr. 469,85
A ik e e ™ KomB, i . kr. 699,05
g / : S 20
& / : 15
| 10 NB. Ovenstaende gelder ogs3,
: hvis Deres MORRIS hedder
AUSTIN
Aut. MORRIS forhandler
Jagtvej 7 - 2200 Kgbenhavn N - TIf. (01) 343292
902
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Et kit ned i motoren pd Ford Lotus Mk 51.

Hjul og daek:

Der méd kun benyttes almindelige pres-
sede stdlpladehjul med maksimal felg-
bredde 515” og normale 13” standard-
dek (specielle racerdek er altsd ikke til-
ladt).

Affjedring og steddaempere:

I alt vasentligt frit; dog skal hjulop-
hangets hovedkomponenter fremstilles af
stal.

Chassis og karosseri:

Vognen fremstilles efter samme ret-
ningslinier som de, der gelder for for-
mel 1, 2 og 3, altsd som dben, ensedet
konstruktion. Der kraves forelobig, at
den barende konstruktion udformes som
en gitterkonstruktion, men mulighed for
tilladelse til ogsd at fremstille selvbaren-
de konstruktioner er under overvejelse.
Styrtbojle skal monteres i overensstem-
melse med FIA’s forskrifter, og der skal
vaere beslag for sikkerhedsseler. Derimod
er der intet pdbud om at benytte seler.

Veaegt:
Minimum 400 kg.

Hvad koster det?

Det gir som en rod trdd gennem alle
de fastsatte begransninger, at man for-
soger at holde prisen nede. I overens-
stemmelse hermed er det bestemt, at han-
delsverdicn for de deltagende vogne
ikke mad ovesstige 1000 engelske pund
(ca. 20.000 kr.). Vezlger man en fa-
briksbygget engelsk vogn, md man regne
med en pris, der ligger meget taet her-
ved (For Lotus MK. 51 sdledes 999
pund). Byggeszt kan fis til en noget la-
vere pris, og der kan ogsd kebes sat til
supplering af de benyttede Ford-dele.
Endelig er der jo muligheden for at star-
te som konstrukter pd egen hind. Under
alle omstendigheder skal vognene for at
kunne deltage i lob anmeldes til det sar-
lige »register«, hvor der tildeles dem et
chassisnummer. Det fuldstzendige regle-
ment og alle yderligere oplysninger kan
ipvrigt fds her fra redaktionen.

Henvendelse kan kun ske skriftligt og
kuverter bedes mzerket »MOTORSPOR-
TEN«.
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I dagene fra den
23.-28. oktober 1968
kortes det
internationale T AP
rally. Et af
startstederne var
Kobenhavn, hvor
ovenstiende billede er
taget. Kurt Simonsen
og Staffan Elm er
ved at gore klar 1l
den forste transport-
etape pa vej mod
Portugal. Pi den
forste og anden
specialprove hentede
de henholdsvis en
sjette og en niende
plads, men kunne dog
tkke vere med hen :
mod slutningen af e e s
lobet og kom ikke

med pa den endelige resultatliste, hvor kun tretten af ialt 190 startende vogne var opfort. Danske-
ren Carl Syberg, som ogsi deltog, placerede sig som nummer 22, men 0gsa han matte bukke under
for lobsledelsens strenge krav for placering pa den endelige resultatliste. Kun korere, som har
under et bestemt antal strafpoint, kommer pa listen uanset om de har gennemfort eller ikke. Et
vel nok lidt urimeligt krav, som man ma habe vil blive endret inden TAP rally 1969 lober af
stabelen. Resultat: 1) Fall|Crellin, Lancia, England. 2) Hopkirk[Nash, BMC Cooper S, England.
3) PeixinkolJocames, BMC Cooper S, Portugal.

wArets maend« indenfor motorsporten
er karet |

Bag kdringen stdr drbogen »MOTOR-
SPORTEN i tekst og billeder«, som for-
ste gang udsendtes i 1967. Ved udsendel-
sen af 1968-udgaven kirede man ved en
festlighed, ligesom i 1967, drets motor-
sportsmand pd henholdsvis to og fire

Siden min mand er blevetr medlem af »do-it-
yourself-bevegelsen«, kan vi endelig begynde
at tenke pi at bygge hus.
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hjul. Inden for motorcykelsporten faldt
valget pd bredrene Klinke fra Nastved,
og Gunnar Henriksen fra Hedehusene
blev valgt inden for automobilsporten.

Titlen som »Arets mand« tildeles kare-
re, der ikke er blevet mestre, men som
alligevel har veret med helt fremme 1
kampen om topplaceringerne og samtidig
har gjort sig bemarket ved god, sports-
lig indsats.

»MOTORSPORTEN i tekst og bille-
der« bestdr af 100 sider gennemillustre-
rede artikler om bdde automobil- og mo-
torcykelsporten. Bogen forhandles i ki-
oskerne landet over til en pris af kr.
12,85. Den helt oplagte gaveidé til mo-
torsportens tilhangere.




—

Seksdages sejr til
ZUNDAPP

Efter en ubrudt rekke pd fem Trophy-
sejre i traek til MZ svigtede heldet gst-
tyskerne, og pokalen vandrede til det
vesttyske Ziundapp-hold ved drets sten-
hirde International Six-Days Trial om-
kring San Pellegrino i Norditalien.

Dramatikken begyndte allerede for lo-
bet, da det viste sig, at en del kerere
manglede gronne forsikringskort, og
straks efter rejste der sig et ramaskrig
over de tdrnhgje benzinpriser for arran-
gementet. Meget bedre blev stemningen
ikke, da det pludselig opdagedes, at den
specielle maling, der bruges til at merke
maskindele, der ikke md udskiftes under
lgbet, pd mystisk vis var forsvundet, sd
man matte skaffe noget nyt i en anden
farve. Alt var dog klaret, da starten gik
mandag morgen til seks dage og 1300
km over stenet klippegrund, ad smalle
skovstier, vandleb og moser samt enkelte
stykker udpraeget italienske veje. Allerede
fra den forste dag var keretiderne stram-
met meget kraftigt, og af samtlige mand-
skaber slap ogsd kun det vesttyske Tro-
phy-hold gennem de seks dage uden et
eneste strafpoint for forsinkelse ved tids-
kontrollerne. Alle andre hold fik straf-
point allerede fra den ferste dag, og
verst gik det ud over englenderne, der
mistede to af de seks mand med maskin-
skade den forste dag og to mere i lgbet
af ugen — eftersom en udgdet kerer ko-
ster holdet 100 strafpoint om dagen, var
den britiske fiasko meget hurtigt en fast-
sldet kendsgerning.

Hvor hirdt lebet var ved mand og ma-
skiner kan bedst bedgmmes, nir man
noterer sig, at af de 298 kerere der star-
tede pd den forste dag (bide pd hold og
som individualister) var der kun 46, der

¥ RS

'MOTORC_YKELSPORTEN

gennemforte uden strafpoint og fik guld-
medalje, €8 fik sglvmedalje for hgjst 25
strafpoint, og 59 fik bronze for overho-
vedet at have gennemfort. 125 korere ud-
gik undervejs af den ene eller anden
grund . ..

Den meget hirde undergrund, de smal-
le stier og bjergvejene gjorde korslen til
et hestearbejde for korere pd store tunge
maskiner og favoriserede udpraeget de
smi, lette totaktere — de seks maskiner
pa Zindapp-holdet var da heller ikke
uden grund pd kun 50, 75, 100 og 125
ccm! Alligevel kan man ikke lade veare
med at imponeres over den driftsikker-
hed tyskerne har kunnet indbygge i disse

De nye seks-dages maskiner fra Puch har end-
nu ikke helt den palidelighed, der skal til for
at bringe et hold frelst gennem alle seks dage,
men tempoet og koreegenskaberne bler overbe-
visende demonsireretr af ikke mindre end tre
klassesejre til Puch — deriblandt denne 175
cem-maskine kort af Walter Leitgeb.
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smd maskiner med en litereffekt pd en
hel del over 100 hk/l.

Det ellers si sejrsvante MZ-hold mAtte
allerede den forste dag indkassere to
strafpoint ved en tidskontrol efter lidt
teendingsproblemer, men det sidste hib
om sejr blev dog slukket pd den femte
dag, da Werner Salevsky (360 ccm MZ)
fejlbedomte et sving under fuld fart pd
en smal muldyrsti. Salevsky reddede livet
ved i sidste gjeblik at klamre sig til et
tree, der stod ved vejkanten, men maski-
nen sked ud over vejsiden og forsvandt
ned ad bjerget i 100 m frit fald! At
Salevsky herefter métte opgive, kan man
nappe bebrejde ham . ..

I konkurrencen om selvpokalen, hvor
hvert land mé stille med to hold 2 fire
korere (og ikke nedvendigvis pi maski-
ner fremstillet i det pdgeldende land),
sd det ogsd de forste tre dage ud til vest-
tysk sejr. Et forgaffelbrud tvang imidler-
tid Rolf Witthoft (125 ccm Puch) til at
opgive, og pokalen gik i stedet til Italiens
A-hold.

Resultater. ISDT 1968
San Pellegrino — Italien

International Trophy
JZ é&«/ s Ves?tyskland 0 str‘afpoint, 2: Cze-
T Bel ; : choslovakiet 2, 3: Sverige 103, 4: Ost-
om belsoe siger: tyskland 202, 5: Ostrig 232, 6: Italien

284, 7: England 2280.

Stlver Vase

1: Italien-A 1 strafpoint, 2: Osttysk-
land-A 8, 3: Czechoslovakiet 36, 4: Eng-
land-A 127, 5: Polen 128, 6: Italien-B
2006, 7: Osttyskland-B 219, 8: Vesttysk-

2 radlald&kket, land-B 259, 9: Vesttyskland-A 322, 10:
: USA-B 417.
der star bedre fast
= 3 Klassevindere
I Svingene... 50 ccm: S. Pachernegg (Puch), 75
GENERALREPRESENTANT : ccm: M. Stein (Simson), 100 ccm: N.
BRDR'FR"?é'?fA-N(aE'gs%/zsb‘oGLosmup Gabler (Puch), 125 ccm: A. Farioli (Gi-
B Sebhatat lera), 175 ccm: W. Leitgeb (Puch), 250
et Ve e | com: K. Halser (M2), 350 cem: B. Uhl-

mann (MZ), 500 ccm: J. Fojtik (402 Ja-
wa), 750 ccm: R. Peplow (Triumph).
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Dobbelt triumf for CZ

Ogsa i 250 ccm-klassen gik moto-cross
verdensmesterskabet 1 dr til CZ, efter at
de med ned og nappe havde vundet 500
cem-klassen. Med en sejr i det afslutten-
de lgb i Launsdorf (Dstrig) lykkedes det
netop Joel Robert at samle point nok til
at sld de to foregdende &rs verdensmester
Torsten Hallmann (Husqvarna). Til det-
te afgorende lob havde bide HVA og CZ
mobiliseret alle kraefter, deriblandt ad-
skillige »spoilers«, hvis hovedopgave var
at forhindre »fjenden« i at opnd gode
placeringer, men Roberts sejr var pd in-
tet tidspunkt alvorligt truet, idet Hall-
man i ferste heat sinkedes af en punkte-
ring og 1 andet heat métte udgd helt med
en knakket kaede.

Pa en sjetteplads i Launsdorf kom ve-
teranen Dave Bickers (CZ), der med en
sammenlagt femteplads i &rets verdens-
mesterskab nu vil traekke sig tilbage fra
de internationale leb og hellige sig sit
arbejde som CZ-importer i England.

Husqvarna har ikke haft noget godt
moto-cross dr i modsetning til CZ, der
besatte fire af de fem forste pladser i
250 ccm-VM. Torsten Hallman har varet
en del hemmet af en gammel rygskade,
og en del tyder pd, at han nu helt vil

- trekke sig tilbage. I sd fald vil ogsd 1969
blive domineret af CZ, for HV A har ikke
for tiden en kerer i klasse med Hallman,
der kan treede ind i hans sted med en
reel VM-chance.

Ostrigs 250 ccm moto-cross GP
(6.10.):

1: Joel Robert (CZ)

Sylvain Geboers (CZ)

Marcel Wiertz (Bultaco)

Karel Konecny (CZ)

Torleif Hansen (HVA)

Dave Bickers (CZ)

O\ N W N

VM i moto cross 250 ccm —
slutresultat:
14 leb kert, 7 betydende resultater

U Joel Robert (Belgien) CZ, 54 point

2: Torsten Hallman (Sverige) HVA,

52 point

3: Sylvain Geboers (Belgien) CZ,
33 point

4: Karel Koneany (Czechoslovakiet)
CZ, 29 point

5: Dave Bickers (England) CZ,
21 point

6: Olle Pettersson (Sverige) Suzuki,
18 point

og Hakan Anderssor (Sverige) HVA,
18 point

8: Victor Arbekov (USSR) CZ, 8 point

og Kalevi Vehkonen (Finland) HVA,
8 point

10: Stig Pettersson (Sverige) HVA,
7 point

og Heikke Mikkola (Finland) HVA,
7 point

12: Adolf Weil (Vesttyskland) Maico,
6 point

og Malcoliiz Davis (England) AJS-Vil-
liers, 6 point

NU I DANMARK

PROTAR-motorcykelbyggeseet
Skala 1:9 — 9 modeller bl. a.

Norton Manx, M.V. Agusta, Honda
6-cyl. — Yamaha - Gilera — Benelli
Det er verdens mest detaljerede MC-
modeller. Med »rigtige« keeder og af-
fiedringen virker. Byggesattene inde-
holder fra 108 til 250 dele.
Producent den tidl. TT-verdensmester
Tarquinio Provini.

Priser fra kr. 40,—, 44,—

Import: DANA MOTO PLAST
8570 Trustrup

Tif. (06) 33 40 74
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Fath sidevognsverdensmester

BMW'’s enestiende serie pd fjorten
verdensmesterskaber i trek blev omsider
brudt pd Hockenheim af den hjemmebyg-
gede fire-cylindrede URS kort af den
39-arige Helmut Fath med passager Wolf-
gang Kalauch i sidevognen. Efter at side-
vognsklassen ved det italienske GP pi
Monza mitte aflyses, besluttede FIM, at
det afgerende leb skulle keres som en
éngangsforanstaltning pd den vesttyske
Hockenheim-bane. Fath og Auerbacher
(BMW) stod for lgbet lige i point, men
ogsd Siegfried Schauzu havde en chance,
specielt da han her for ferste gang duk-
kede op med sin BMW ombygget til fire
ventiler pr. cylinder — en Ludwig Apfel-
beck-konstruktion, som ikke er ganske
ukendt 1 racer-versioner af den lille
BMW-vogn.

Men ogsdé Helmut Fath turde spille
hejt spil. Under treningen var han util-
freds med sin motor, og til selve lgbet
stillede han op med en splinterny kort-
slags-udgave af sin fire-cylindrede motor
— en konstruktion, der aldrig for havde
veeret udenfor hans vaerksted! Den op-
rindelige URS-motor havde de overkva-
dratiske cylinderdimensioner 60 X 44

mm, men den nye motor skulle vaere
endnu mere overkvadratisk og dreje 2000
o/m mere end den gamle, d.v.s. til mindst
15.000 o/m, hvor maksimaleffekten haev-
dedes at vare 80-85 hk.

Denne helt uprovede motor viste sig
at holde til tempoet, og med henved 20
hk mere end de bedste BMW’er var Hel-
muth Fath ikke til at sld i det ellers ret
ensformige Hockenheim-lgb. Desvzrre
ramtes arrangementet af endnu et af de
tragiske styrt, hvorunder Otto Kolles pas-
sager Schmid blev drabt.

*

Hockenheim VM-Igh, sidevogn

(13.10.)

1: Helmut Fath (URS) 38.25,6
(158,6 km/t)

: Klaus Enders (BMW) 38.48,5

: Georg Auerbacher (BMW) 39.06,7

: Siegfried Schauzu (BMW) 40.14,1

: Hans Luthringshauser (BMW)
40.14,5

: Arsenius Butscher (BMW) 40.51,1
Ny banerekord: Helmut Fath (URS)
2.30,3 (162,1 km/t).

AV NG I O}

(@)

VM PA LANDEVEJ 1968

Points: 8 — 6 — 4 — 3 — 2 — 1 til de seks forste

SIDEVOGN 500 CCM = © © ~ © g
6 lob, 4 betydende = © = ~ < (22)
Bl
=
e é E 2
© (] [}
zm — o = s} -E =
= o = ) = o ]
D e R Sl
> @ = o i an £
Helmut Fath URS-4 8 3 2 8 8 27
Georg Auerbacher BMW 6 8 8 4 22
Siegfried Schauzu BMW 4 8 4 3 19
Johann Attenberger BMW 3 6 8 17
Hans Luthringshauser BMW 2 4 6 2 14
Klaus Enders BMW 6 6 12
Arsenius Butscher BMW 6 1 7
Otto Kalle BMW 1 2 3 6
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Floret?en er indkapslet overalt, hvilket giver et lidt serpreget udseende. Under sadlen findes

en afliselig verkiojskasse.

Kreidler

Florett

AF OLE BORG

En af markedets mest serpragede maski-
ner er uden tvivl Kreidler Florett. Med
et angiveligt slagvolumen pia 50 ccm
prasterer den stort set det samme som
en fuldt moderne 125 ccm maskine, selv
om prisen heller ikke stdr tilbage herfor.
Med de seneste drs store tekniske frem-
skridt pA motorcykelomradet er det blevet
moderne at sammenligne de nye japanske
og sydeuropziske maskiner pd 250 og
350 ccm med engelske pd 500-650 ccm,
hvor de forstnevnte er lige sd hurtige og
langt mere driftsikre ved maksimal be-
lastning end de sidstnavnte. Dette har
man set demonstreret adskillige gange
under de store sportsmaskinelgb, f. eks.
for nylig ved Brands Hatch 500-mile
lgbet. Nir man ggr disse sammenlignin-
ger, sammenligner man imidlertid ikke
blot maskiner med forskelligt slagvolu-
men, men tillige moderne konstruktioner
med engelske 360-grader twinmaskiner,
der i dag mé betegnes som en historisk
konstruktion.

Nér man sammenligner Florett'en med
125-ccm maskiner i dag, er der tale om
en reel sammenligning pd lige grundlag,
der absolut ikke falder ud til Kreidlers
ufordel. Med Florett’en kan man bevisligt
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pd langtur holde en marchfart pd over
80 km/t, og ved sportslig korsel kommer
man nemt over 90 km/t, uden at dette
lader til at stille Florett'en dirligere end
125 ccm’erne hvad holdbarhed og drifts-
sikkerhed angdr. Til gengeld lider man
pd andre omrdder under fabrikkens tyde-
lige foragt for alt, hvad der ikke har
med »Dauerleistung« og »Hochstge-
schwindigkeit« at gore.

Bortset fra en kort periode, da Kreid-
lerfabrikken fremstillede en speciel 55
ccm cylinder til det danske marked, har
Kreidler aldrig fremstillet andet end 50
ccm maskiner. Cylindren pd 55 ccm blev
fremstillet for at imodegd en merkvardig
dansk toldspecialitet, hvorefter en motor-
cykel pd 50 ccm ved fortoldning betragtes
som en knallert for folgelig at belegges
med en sertold pd kr. 200.—, der er ind-
fort for at beskytte den nationale Anal-
Jertproduktion mod udenlandsk konkur-
rence. Knallertbetragtningen holder na-
turligvis kun indtil motorcyklen skal ind-
registreres.

Den tyske 50-ccm era, der indledtes
forst i halvtredserne, har fra begyndelsen
varet steerkt influeret af Kreidler. Alle-
rede i 1956 si den forste Florett dagens
lys, og navnet har fulgt alle fabrikkens
modeller indtil for ganske nylig. I 1963
producerede Kreidler lige s3 mange mo-
torcykler som alle andre tyske fabrikker
tilsammen. Florett'en havde dengang 4,2
HK og fire gear og en opgivet march-
fart pa 46 km/t, hvad der med szdvan-
lig tysk beskedenhed pd dette omrdde er
en for lav angivelse. Modellen aflgstes
af Florett »Super 5« med fem gear, men
stadig med svinggaffelophangt forhjul
og blaserkgling. Disse specielle mellem-
europziske dogmer forsvandt delvis, forst
med GT-Florett'en, der fik teleskopfor-
gaffel og dernast med fabrikkens nyeste
model, »Florett RS«, hvor »RS« stir for
»renn-sport«, der har forladt bleserko-
lingen.

Det var netop RS-Florett’en, vi fik
til provekersel. Maskinen var overhovedet
ikke tilkort, men dette har ikke s& meget
at sige i dette tilfalde. Med en almindelig
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stebejernscylinder med letmetalstempel og
stobejernsringe kan man som en hind-
regel sige, at den egentlige tilkersel strek-
ker sig over ca. 500 km. Honestriberne i
cylinderen er »lagt ned« og stempelrin-
genes drejeriller er slebet vak. P4 mere
moderne konstruktioner er stempelringe-
ne slebet og hardet €ller hdrdforkromet.
Dette forager tilkorselsperioden til mindst
det dobbelte, men holdbarheden forages
ganske betydeligt. P4 de fleste hojtydende
maskiner gdr man et skridt videre, idet
cylinderen bliver letmetal, foret med ste-
bejern. Denne konstruktion har endnu
storre slidstyrke pd grund af de bedre
termiske egenskaber, men tilkerselsperio-
den forlenges yderligere til 1500-1800
km, altimens de forste par hundrede kilo-
meter bliver endnu mere kritiske. Hvis
man derimod tager det sidste skridt og
anvender letmetalcylinder, hvor boringen
er udfort direkte i letmetallet og derefter
hirdforkromet, bliver tilkerslen ganske
ukritisk, ndr man ser bort fra de forste
par hundrede kilometer. Cylinderen bliver
nemlig aldrig nogensinde kert til! Stemp-
let modtager heller ikke noget szrligt
slid, for letmetallet glider usedvanlig
godt pd den spejlblanke overflade. Det
eneste der slides er stempelringene, der
af hensyn til den hdrdforkromede boring
mad fremstilles af forholdsvis bledt stebe-
jern. Til gengzld kan stempelringene ud-
skiftes uden at man behgver at bekymre
sig om boringen, blot skal man nu igen
tage de forste par hundrede kilometer
med ro for at undgd rivninger fra los-
revne partikler fra stempelringene.
Florett’en har netop hirdforkromet let-
metalcylinder, og Florett'ens specielle
egenskaber md uden tvivl tilskrives net-
op dette forhold, selvom ogs& andre fak-
torer er betingende herfor. Inden vi fort-
setter ad dette interessante spor, mé vi
hellere g konstruktionen igennem i en-
keltheder. ‘
Motoren er en encylindret totakter med
vandret cylinder. Alt gods er letmetal, og
ud over hérdforkromet boring udmerker
motorsektionen sig ved, at den gverste
af de to stebejernsringe er udformet som




Cylinder og topstykke
har usedvanlig store
koleribber. Det let
marmorerede
udseende skyldes
vejsnavs.

en sikaldt labyrintring, der er anbragt
umiddelbart under stempelkronen. Laby-
rinten gor det ud for det sedvanlige styk-
ke fra stempeloverfladen til gverste ring,
der har til hensigt at afbremse forbren-
dingstrykket mens det er hgjest, inden
det nir stempelringens egentlige teet-
ningsflade, nemlig undersiden af stem-
pelringen. Se i gvrigt illustrationen.
Plejlstangen er lejret i ndlelejer i bur
i begge ender, og krumtappen i to vin-
kelkontakt-kuglelejer. P4 akselhalvdelene,
der er ens i begge sider, beres til venstre
svinghjulsmagneten, til hgjre et skritska-
ret tandhjul, der overferer kraften til
koblingen. Denne lgber pé forlagsakslen,
og begge gearkasseaksler er lejret i kugle-
lejer i begge sider. Den femtrinsgear-
kasse skiftes af en cylindrisk skiftevalse i
bunden af gearkassen, og de tre skifte-
gafler, hvoraf de to virker p& hovedaks-
len, er lejret direkte pd valsen. Hele gear-
kassen virker lidt Storm P.-agtig — i
stedet for laseringe til 4. og 5. gearhjulet
pa forlagsakslen benyttes en blind skifte-
gaffel, og en del af skiftemekanismen,

(bl. a. returfjederen) er flyttet udenfor
gearkassen. Dette har nedvendiggjort et
justerbart anslag for returfjederen (af
hensyn til de mange ledforbindelser, der
giver en vis usikkerhed). Resultatet er
da ogsd unedvendig lange og usikre skif-
tebevaegelser. Her er stadig noget at lere
af japanerne. Kickstarteren, der aktiveres
gennem en aksialt forskydelig fintandet
klo, virker pd hovedakslens forste geat-
hjul, og kan sdledes kun anvendes i fri-
gear.

Motoren fodes af en 17 mm Bing
karburator af centralsvemmertypen med
fast tomgangsindstilling. Florett’en havde
efter vor mening fortjent en bedre kar-
burator, men herom senere.

Stellet er en presset kasseprofil, sam-
mensvejset af to halvdele. Hertil er mo-
torkonsollerne svejset, mens bagskaerm,
sadel og tank er boltet fast. Motorkon-
sollen baerer desuden baghjulets sving-
gaffel. Forgaflen er en teleskopgaffel.
Hvert gaffelben indeholder to fjedre, af
hvilke den ene er svagere end den anden.
Herved opnds en vis ekstra progressivitet
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i affjedringen. De inderste, faste gaffel-
ben glider i hele deres lengde og er
hirdforkromede, mens de yderste gaffel-
ben er af letmetal. Forgaflen er siledes
yderst slidsterk.

Hverken motor eller stel kan siges at
indeholde serlig geniale konstruktions-
trek, og barer i hoj grad preg af at
vere udviklet gennem utallige sméfor-
bedringer uden at man nogensinde har
grebet om nzlden og lavet en konstruk-
tion gennemgribende om, hvis man da
lige ser bort fra overgangen til teleskop-
gaffel, der blev indfert for et par dr si-
den. Denne politik kan ikke retfeerdigge-
res af en serlig genial grundkonstruktion,
men kan kun skyldes én ting, nemlig
Kreidler-fabrikkens specielle opfattelse af,
hvad man ber kunne forlange af en mo-
torcykel: Trivielle ting som gearkasse,
kobling, lygter for ikke at tale om midt-
stativet, som er ganske solle, har man
kun for at kunne bruge det, det hele
drejer sig om, nemlig motoren. Her har
Kreidlerfolkene lagt deres samlede an-
strengelser, og det har de ikke gjort for-
gaeves.

Motorens konstruktion er i og for sig
allerede beskrevet, og er egentlig ganske
almindelig, hvis man da vil akceptere, at
en litereffekt i denne klasse pd 130-140
hk er almindeligt. Motoren er encylin-
dret, har almindelig vendeskylning med
stempelstyret indsugning, og udmarker
sig blot ved den hdrdforkromede letme-
talcylinder, som har gode varmeafledende
egenskaber. Men det kan ikke siges at
vare almindeligt, at den kan tdle at yde
maksimaleffekten i timevis og er umulig
at splitte ad ved overdrejning, ndr den
samtidig er decideret zfolsom overfor
misjusteringer, for det er nemlig tilfaldet
med Kreidler Florett! Ud over den om-
stendighed, at en lille motor altid wil
veere nemmere at have med at gere, nir
den har samme litereffekt som en storre,
mi Florett'ens gode egenskaber under
fuld belastning tilskrives den liggende
cylinder, der giver en ensartet keling.
Motorens gennemsnitstemperatur bliver
nemlig ingenlunde /avere, fordi cylinde-
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ren ligger ned, snarere tvaertimod, men
temperaturforskelle i cylindergodset, der
pd lodretstdende cylindre nemt overstiger
50 grader C, har mange klemte stempler,
pé samvittigheden. Nér hertil legges, at
krumtap og stempel modstdr omdrejnings-
tal pd indtil 13.000 omdr/min, omend
neppe kontinuerligt, forstir man at Flo-
rett’en ikke horer til de maskiner, der
giver én pludselige overraskelser med
stillestdende baghjul o.1.

For Florett'en noterede vi en topha-
stighed pd 84 km/t i siddende stilling
og 93 km/t i liggende stilling. Umiddel-
bart harmonerer disse tal ikke med fa-
brikkens effektopgivelse, der lyder pd 5,3
HK ved 7.250 omdr/min, ved hvilket
omdrejningstal maskinen gir 68 km/t i
femte gear. Disse opgivelser passer natut-
ligvis heller ikke, den sande effekt ligger
mellem 6,5 og 7,0 HK ved ca. 9.000
omdr/min. Desuden lader motoren sig let
overdreje til over 10.000 omdr/min, selv
om dette kun betaler sig i forste gear,
der forekommer vel lavt. Motoren er gan-
ske medgerlig ved ganske lave omdre;j-
ningstal, og man akcelererer uden en
eneste udsetter fra 2.000 omdr/min i
topgear, selv om der forst kommer gang
i sagerne omkring 6.000 omdr/min. Det
er derfor dobbelt =rgerligt, at dette for-
hold givetvis kunne forbedres yderligere
med en bedre karburator, for den mon-
terede Bing karburator kan ikke yde mo-
toren retferdighed i hele omdrejnings-
omradet.

Selv om den lille motors ydelse aftvin-
ger sig stor respekt, kan det ikke nagtes,
at det alt i alt gir lidt langsomt, serlig
de forste par dage efter man har overtaget
maskinen. Det kraver trods alt en vis til-
venning til stadighed at se omdrejnings-
telleren vise mellem. 8.000 og 10.000
omdr/min. N&r man imidlertid ferst har
vennet sig til dette syn, og folgelig ud-
nytter den fulde effekt, glemmer man
let den beskedne topfart for begejstrin-
gen over dette lille tekniske mesterstykke
af en motor. Ustandselige skift mellem de
tre gverste gear, som ligger meget tzt, og
ndlens utrettelige vandring pd grensen




Det smalle styr, der giver lille luftmodstand, er en medvirkende drsag til den forbloffende top-
hastighed. Omdrejningsteelleren, der gav en uswedvanlig fin og precis aflesning, fas som ekstra-
udstyr, men koster desverre 355,— kr. Instrumentes, der er elektrisk, kan naturligvis monteres pa
andre maskiner, forudsat at de har vekselstromsanleg, idet instrumentet fungerer ved en sinus
formet vekselstrom, men ikke ved en pulserende jevnsirom, som kan tappes ved afbryderkontak-
ten pd et jevnstromsanleg. Derfor tilsluttes instrumentet lysspolen pa Kreidleren, og ikke tend-
spolens primerside, da denne vekselstrom ikke er rent sinusformet.

til de femcifrede omdrejningstal kan ikke
undg? at henrykke en entusiastisk motor-
cyklist, lige som den sammenkrgbne kore-
stilling i hej grad indbyder kereren til at
legge sig fladt hen over tanken, og illu-
sionen er nasten perfekt.
Koreegenskaberne i sving kan egentlig
ikke siges at veere fremragende, dertil er
dempningen alt for svag, men takket vee-
re den beskedne totalvegt kan man allige-
vel bevare fuld kontrol over maskinen
under alle forhold. Bremserne er almin-
deligt enkeltvirkende for og bag, men
forbremsens indvendige diameter er for-
oget til 150 mm (i forhold til de evrige
modellers 116 mm) og kan bringe for-
hjulet til blokade, uden at der er fare for,
at dette sker uoverlagt, da der er et pas-
sende hgjt aktiveringstryk. Trods en dia-
meter pd blot 116 mm er bagbremsen
dog temmelig tilbgjelig til at blokere,

men dette skyldes ikke mindst, at tyngde-
punktet for mand og maskine til sammen
ligger si langt fremme, at forhjulet be-
rer en usedvanlig stor del af vagten ved
en hird opbremsning. Det kan pd denne
baggrund undre, at 1968 modellen bliver
udstyret med den store 150 mm bremse
pd baghjulet. Dette er i vores gjne en
forringelse, s& meget mere uforstdeligt,
som 116 mm bremsen stadigvak frem-
stilles til de andre modeller.

Udover de termiske egenskaber ud-
mearker den liggende cylinder sig ved, at
motorvibrationerne nasten kan holdes
vek fra stellet — en omstendighed, hvis
betydning ikke kan overvurderes, nar
marchhastigheden ligger ved 9.000 omdr/
min. En langtur kan blive aldeles uud-
holdelig, hvis hgjfrekvente vibrationer
nér frem til hender og fgdder, men Flo-
rett’en er et dydigt eksempel. Fodhviler-
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ne er helt fri for vibrationer, og fra sty-
ret markes kun en svag murren, der helt
forsvinder, hvis man benytter velforede
korehandsker. Korestillingen er pd grund
af maskinens lidenhed noget sammenkrg-
bet, men ikke ubehagelig, da man let kan
sidde med strakt ryg og albue. Styret er
lavt og ganske smalt, men ikke lavere
i forhold til sadlen end godt er, og det
smalle styr skal igen ses i forhold til
maskinens egenvagt.

Det normale udstyr omfatter et lille,
vanskeligt aflaseligt speedometer med
kilometertzller, svinghjulsmagnet med
transfertznding, separat spole for stoplys
og et vekselstremshorn, der kun kan vak-
ke munterhed blandt medtrafikanter.
Handtagene er usedvanlig smukt forar-
bejdet, og koretojet praeges i det hele
taget af god kvalitet i detaljerne og smuk
finish, selv om der stadig er noget at
lzere af japanerne. Der er imidlertid en
ting, man for alvor trenger til at lere af
japanerne, og det er 7kke at miste over-
blikket og den sunde sans. Det er fjollet
at forsyne maskinen med smukke hgj-
glanspolerede hindtag, nir man samtidig
monterer et midtstativ, der er dimensio-
neret til en traedecykel, men det er ikke
det mest irriterende. Hvis man gir Florett
RS igennem i detaljer, finder man en
mangde smd plader og dingenoter, som
er reminiscenser fra en svunden tid, eller
markelige konstruktioner, som er ned-
vendiggjort for ikke at @ndre flere dele
end hejst nedvendigt. En formildende
omstendighed er det naturligvis, at den
mekaniske udfersel af snurrepiberierne
stort set er i orden og pd hgjde med
moderne standard, men det gamle ord
»hvad der er enkelt, er smukt og godt«,
er alfa og omega for alle tekniske ind-
retninger. For Florett'ens vedkommende
skal det tolkes siledes, at fem aksler og
ledforbindelser er for mange i en skifte-
mekanisme, ndr andre kan klare sig med
to, i serlige tilfzlde endog med én, for-
uden skiftevalsen.

Koblingen var lidt hysterisk ved til-
kobling ved hgje omdrejningstal, uden
at vi ved en undersogelse af de adlere
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dele kunne sztte fingeren pd noget be-
stemt punkt og med sikkerhed kunne
fastsld at koblingen i hvert fald ikke var
underdimensioneret.

Ved en langtrukken korrespondance
med fabrikken fik vi opgivet mal og to-
lerancer for koblingen, og heller ikke her
var noget at bemzrke. Vi har den op-
fattelse, at der er tale om en skenheds-
fejl uden storre betydning, og stetter
denne iagttagelse pd, at vi har iagttaget
denne fejl pd andre maskiner end den
provekorte, uden at dette lader til at
udvikle sig med tiden. Da mél og tole-
rancer for koblingen ikke er tilgengelige
1 servicemeddelelser og handbgger, vil
vi ikke undlade at viderebringe dem:

Spillerum mellem tandflanker:

0,078-0,178
Mellem tromle og fiberplader: 0,2-0,434
Mellem nav og stélplader: 0,2-0,38
Maksimalt slag pa tromle, udlest: 2
Alle mdl i mm.

Vi mangler det maksimale kast, men
da fabrikken har opgivet 150 kg for det-
te mil, regner vi med, at der foreligger
en misforstdelse. Desuden kan vi oplyse,
at de tre anlegsbolte for membranfjede-
ren (MO6), der efter varkstedshindbogen
skal skrues helt i og derefter lgsnes to
omgange, eventuelt kan lgsnes blot halv-
anden omgang, da dette kan kurere hy-
steriet delvist, men der skal losnes mindst
halvanden omgang.

At Florett’en er et interessant og in-
spirerende bekendtskab skal der, trods
vore indvendinger, ikke herske tvivl om.
Egentlig har den ogsd forudsetninger for
at vere et fornuftigt dagligt transport-
middel. Den er driftssikker og driftsom-
kostningerne pd en si lille maskine er
sedvanligvis af beskedent omfang, og et
benzinforbrug svarende til 34 km/l kan
nappe ruinere nogen. Derimod synes man
nok, at 3715.— kr er lige i overkanten
for en 50 ccm motorcykel, men alle de
sméd overflodige plader og dingenoter er
selvfolgelig heller ikke gratis. Det var
mdske derfor en nerliggende tanke, at en




knallertkorer, der havde en Florett knal-
lert, lod denne indregistrere. Registre-
ringsafgiften daler naturligvis i lobet af
et par &r, afhengigt af knallertens til-
stand, idet den skal fremstilles for naer-
meste toldkammer (i Kebenhavn for For-
brugsafgi!:sinspektoratet), hvor afgift er-
leegges i forhold til en vurderet verdi.
Sdvidt er der naturligvis penge at spare,
men skal man have forngjelse af regi-
streringen; m& man kebe de vasentligste
af de dele, der adskiller knallerten fra
motorcyklen, nemlig cylinder, stempel,
topstykke, karburator med indsugnings-
ror og indsugningslyddemper, udbleas-
ningsanleg og diverse smédele. Disse de-
le koster 600-700 kr og erfaringen viser,
at det bedre betaler sig at give den brug-
te knallert i bytte for en ny GT eller RS.
Man mi erindre, at den ombyggede knal-
lert stadig kun har tre gear og glideleje
som stempelpindsleje, hvor Florett GT
(som knallerten nermest kommer til at

specifikationer

ligne) ligesom RS har fem gear og nile-
leje.

En mere interessant ombygning er om-
bygning ved hjeelp af det sikaldte »Renn-
satz«. Dette er ikke noget helt almindeligt
tuningsset, idet effekten haeves til 9,5
HK v. 12.5¢0 omdr/min. Prisen for szt-
tet som lagerfgres i Danmark, er knap
1.000 kr, og det omfatter stempel, cylin-
der, topstykke, 24 mm Dell’orto karbura-
tor, ekspansionskammer m.m., altsd ikke
noget, der lader sig anvende pd offentlig
vej med mvadighedernes fulde velsignel-
se. Result.ict af ombygningen er en agte
landevejsracer med en topfart pd ca. 120
km/t uden bekledning. Dette kan for al-
vor siges at vaere en »lolke-racerq, selv

‘om man nok gor klogt i yderligere at

anskaffe en omdrejningsteller, letmetal-
felge og racerbekledning. Importoren,
J. A. Hansen i Holbak, er kendt for ikke
at ligge pd den lade side, og er i ferd
med at tremskaffe de ngdvendige ekstra
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Fabrikant: Kreidler Fahrzeugbau, 7014 Korm-
westheim, Vesttyskland.

Importer: J. A, Hansen, Smedelundsgade 22,
Holbeek. (03) 43 16 18.

Motor: en cyl., totakt. Boring: 40 mm, slag-
lengde: 39,7 mm, slagvolumen: 49,9 ccm.
Kompressionsforhold (geometrisk) 11:1,
maksimaleffekt 5,3 HK v. 7.250 omdr/min
(se teksten).

Smering: motor: 4% olie i benzin. Trans-
mission: 330 ccm gearolie SAE 80.

Transmission: Motor til kobling: tandhjul
(1:3,67), vad flerpladekobling med mem-
branfjeder. Fem gear med fodpedal i ven-
stre side: 1. gear: 1:35,7, 2. gear: 1:20,7,
3. gear: '1:154, 4. gear: 1:12,9 og’ 5:
gear: 11,3 (totaludvekslingen). Gearkasse
til baghjul: keede (1:2,69).

Dimensioner: Akselafstand: 1210 mm, veegt:
80 kg, tilladt totalveegt: 245 kg. Dekstor-
relse for og bag: 21 X 2,75 (knallertdaek,
svarende til 17” motorcykeldek). Daek-

tryk for og bag hhs. 22 psi og 32/36 psi.
Stel: Pladestel, forhjul ophangt i tele-
skopgaffel, baghjul i svinggaffel. Dobbelt-
seede. Midtstativ. Styrets bredde: 520 mm.

Benzintank: rummer 12,5 [.

Bremser: Enkeltvirkende tromlebremser, 150
mm @ for, 116 mm @ bag.

Elektrisk anlzeg: Vekselstramsmagnet, fode-
spole til transferteending, lysspole og
stoplysspole, alt 6 V. Teendror: Bosch W
260 T1, evt. W 270 T16, elektrodeafstand:
0,4 mm, Kontaktafstand: 0,35 mm, forten-
ding: 16-19 grader, svarende til 0,9-1,3
mm for top (pasmeerker), afrivning: 7-11
mm.

Karburator: Bing 1/18/13, hoveddyse 72, na-
ledyse 7037, dysenal 3, i 3. hak, tom-
gangsdyse 35.

Pris: 3715— kr. pa gaden (Type TM, der
afleser GT og har bleserkeling koster
3357.-).
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Skitse af labyrintringen, der ses overst. Ringe-
nes dimensioner er sterkt overdrevet i forbold
til stemplet.

dele til en virkelig konkurrencedygtig 50
cem racer, og nir dette er sket, vender vi
tilbage til sagen, sandsynligvis med en
provekorsel.

acceleration og tophastighed

Med korer i todelt leedertej, veegt 70 kg,
hojde 176 cm, opnaede vi resultater, der
var bedre end fabriksopgivelserne:

0- 40 km/t: 4,2 sek.

0- 50 km/t: 6,3 sek.

0- 60 km/t: 8,3 sek.

0- 70 km/t: 10,9 sek.

0- 80 km/t: 14,6 sek.

0-200 m: 14,0 sek.

0-400 m: 22,8 sek.
Tophastighed, siddende: 84 km/t.
Tophastighed, liggende: 93 km/t.
Benzinforbrug over 1.000 km svarende til 34

km/I.

BSA
08
TRIUMPH
1969
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Der er forskellige bemarkelsesvardige
nyheder pd BSA for 1969. Der er nu
kun fire grundmodeller i A-serien, idet
650 ccm Spitfire Mark IV udgir af pro-
duktion, P& Lightning med to karbura-
torer og Thunderbolt med een karbura-
tor vil man med det samme leegge marke
til et udligningsrer mellem de to udbles-
ningsrer umiddelbart foran topstykket.
Dette giver en reduktion af udblasnings-
stojen, der derefter ligger et godt stykke
under de nye krav, der i flere europziske
lande vil blive stillet pd dette punkt. Sam-
tidig opndr man med udligningsreret en
lille effektforggelse. Royal Star er den
eneste maskine i A-serien, der ikke har
dette udligningsrer, da de nye lyddempe-
re pd denne maskine i forvejen opfylder
stojregulativerne. Dazmperne pd de ov-
rige modeller ser nok ud som de plejer,
men indvendig er de blevet radikalt =n-
dret.

P4 de to-cylindrede modeller er der nu
en olietrykskontakt i forbindelse med en




bld advarselslampe indbygget i forlygten.
Merkeligt nok har man valgt en bld lam-
pe, skent denne farve nu er international
anerkendt som kontrollampe for fjernlys.

De storre modeller har pd stellet be-
slag beregnet for montering af stremlinie-
bekledning ogsé kaldet racerkdber, og
benzintankene fir nu igen en reserve-
hane. Forgaflerne er kortere end tidlige-
re, og de har alle det ventilsystem, som
blev udviklet til Rocket 3. Og endelig en
sag, som vi efterlyste for nasten 20 dr
siden: Stoplygtekontakt pd forhjulsbrem-
sen, der har to selvforsterkende sko.

De fleste forbedringer pd A-serien fin-
der vi ogsd pd de en-cylindrede model-
ler, 441 ccm Shooting Star og 250 ccm
Starfire. Omdrejningsteller kan leveres
til disse maskiner som ekstraudstyr. Pla-
stic-benzintankene er blevet erstattet af
stiltanke med ca. 60 9 sterre kapacitet.
Ogsd de en-cylindrede maskiner har nu
to selvforsterkende sko pd forhjulsbrem-
sen, blot benyttes en 7” bremse i stedet
for 8” bremsen fra de to-cylindrede mo-
deller.

BSA forlader med 1969 modellerne
BSC gevind pé bolte og metrikker, og
fabrikken giver den betryggende oplys-
ning, at verktejet er andret til at passe
til de nye mél p& de standardiserede bol-
tes sekskantede hoveder. Bagfjedrene er
pi 1969-modellerne uindkapslede, men
forkromede.

P3 Triumph finder vi omtrent de sam-
me nyheder, nemlig udligningsroret mel-
lem de to udblesningsror, uindkapslede
bagfjedre, stoplygtekontakt pd forhjuls-
bremsen (samtlige modeller har nu to
selvforsterkende sko) og olietrykskon-
trollampe, der her er rod, da den simpelt-
hen erstatter den tidligere tendingskon-
trollampe.

Desuden er der i ledningsdiagrammet
blinde ledninger til hurtig montering af
blinklys, krumtapakslerne varmeherdes
nu, og hvor det har veret muligt, har
man gjort samlefladerne ved krumtaphu-
set bredere for at opnd bedre tetning.
Bedre tetning er der ogsd kommet ved
stodstangsrorene.

BSA 1969 SHOOTING STAR
TRIUMPH 1969 T 100S
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Jeg héber, De kan give mig et rdd an-
gdende tuning af en SAAB V-4,

Jeg agter at anskaffe mig en ny SAAB,
og da jeg gerne vil have, at den skal
vare lige sd kvik som den PV 544, jeg
keorer nu. Den har ca. 108 hk, hvis
SAAB’en fir omkring 95 hk, skulle det
vist give nogenlunde samme resultat.

Sporgsmilet er; skal jeg montere en
1,71 motor pda 90 hk eller skal jeg tune
1,51 op. Er hoved- og plejlstangslejerne
kraftigere i 1,7l end i 1,5 I, hvis de ikke
er det, kan man jo lige si godt tune
1,5 L

Pd 1,51 har jeg tenkt mig at montere
i forste omgang en anden manifold,
karburator og méske udstedning. Hvil-
ken type karburator, en dobbelt eller en
registerkarburator, er bedst?

Hvis det skal vere en 1,71 service-
motor, passer manifold, tending og
svinghjul da fra den originale 1,51 mo-
tor?

De 5 hk, som 1,7 1 yder mere i 69 end
i 68-modellen, er de opndet alene pd
grund af den nye karburator, eller er der
ogsd forandringer andetsteds pa motoren?

1,51 har ord for at gi udmarket i
SAAB’en, vil en 1,71 vaere lige si god,
eller er 1,51 simpelthen en mere »sund«
motor.

Jeg venter spendt pd Deres svar, hvis
det ikke er til for meget besver.

S.]., Hammershg;j.

For at besvare Deres sidste sporgsmal
forst skal vi oplyse, at vi ikke skyr nogen
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ulejlighed, nar det galder at undersoge en
sag, som vi alle kan blive klogere af.
Bortset fra det rummer Deres brev en
del rent principielle sporgsmal.

Der foretages for tiden en mengde
tuningsarbejde, der ikke er tilstrakkeligt
gennemtankt og ikke si fd bilister korer
rundt uden at vare dwkket forsikrings-
massigt. Vi skulle have afprovet et par
vogne med temmelig hird tuning, men
da vi horte, hvad sagen gik ud pa, ville
vi ikke rore ved disse vogne md en ild-
tang. En yngre medarbejder kunne ikke
forsta, at man her i landet (underforstiet
bladets redaktor) kunne vere si snever-
synede, men samtidig meddelte han, at
den omtalte vogn ikke kunne kommie
frem til tiden, da ejeren pd grund af en
lang rakke ubeld var blevet smidt nd af
sit forsikringsselskab. Det er muligt, at
forsikringsselskaber har veret si fair at
smide manden ud, da man opdagede,
hvad der var gjort ved vognen, men i
virkeligheden har selskabet ingen dewk-
ningspligt — det har i det mindste regres-
krav over for ejeren, ndr denne korer
1 en vogn, der ikke er godkendt af bil-
tilsynt.

Nojagtig samme situation vil De kom-
me i, hvis De tuner en SAAB ps den
ene eller den anden méide til 95 hk. Man
kan si ganske frit kalde os pedantiske
tosedrenge, men ejerne af disse hirds tu-
nede biler md vere klar over, at kommier
de ud for en alvorlig ulykke, kan de
komme til at std ansigt 1il ansigt med et
erstatningskrav pa over 100.000 kroner —




og leg vel merke til, at disse penge bli-
ver inddrevet med hird hind eventuelt
ved afbetaling gennem hele lives.

Og lad os s se pi Deres tilfelde.
Hvis De har bygget Volvo motoren om
il 108 hk, s5i er denne vogn hurtigere
end en SAAB V 4. Da Volvoen er 150
kg tungere, har storre frontareal og anden
motorkarakteristik, vil der imidlertid ikke
vere si stor forskel pd de to vogne som
ventet. 1 ren standardudforelse accelere-
ver SAAB V 4 0-100 km pa 16,9 sekun-
der, og det er en ganske pen verdi i
dag. Er man ikke tilfreds med accelera-
tionen eller en tophastighed omkring 150
knift, kan man fa et tuningsset, og da
det swlges af SAAB til brug pa landevej
af indregistrerede biler, vil det 0gsa blive
godkendt. Si er anskaffelsesprisen  pa
SAAB'en imidlertid kommet op over
30.000 kroner. Skal man have det fulde
udbytte af dette tuningsset, skal moto-
rein bores op til 91 mm, og da der ogsi
skal skiftes lejer oo knastaksel, kommer
der en del arbejdslon pa, hvis man ikke
selv kan udfore arbejdet.

Sd er der mere fornuft i 1,7 liter moto-
ren, der udvikler 75 hk DIN. Opgivet i
SAE er det ganske vist 90 hk, men man
md erindre, at den store forskel ikke al-
ene ligger i malingen uden indsugnings-
luftfilter, wuden lyddemper, dynamo,
vandpumpe og ventilator, men ogsi ved
maksimaljusteringer, der ikke lader sig
anvende ved almindelig drift — i dette til-
felde er SAE malingen et endnu siorre
fupnummer end swdvanlig.

Man skal imidlertid ikke anskaffe en
servicemotor i 1,7 liter udgaven, da for-
skellen pd 1,5 og 1,7 liter er at finde i
krumtapakslen (kr. 248,—) og karbura-
toren (kr. 541,~). Ved wudskiftning af
disse dele har man altsi 10 hk mere, og
da det er nogenlunde pa linie med effeki-
forogelsen i tuningssettet, vil der vere
al rimelig grund til at mene, at biltil-
synet godkender denne ombygning. Det
Eraver, at man forelegger den motorsag-
kyndige hestekraftkurver for en SAAB
V 4 med originaltuning eller i det mind-
ste opgivelse af maksimaleffekt og maksi-

malt drejningsmoment samt oplysning
om, at fabrikken benyiter denne tuning
uden anden mndring af vognen. De sam-
me maksimalverdier forelegges for 1,7
liter motoren, og man bor opni bilin-
spektorens godkendelse pa forhind, inden
man kaster sig ud i arbejdet. Nir god-
kendelse foreligger og arbejdet er udfort,
meddeler man endringen til sit forsik-
ringsselskab.

Vi skal lige gore opmerksom pa, at
SAAB har et ret voldsomt tuningsset,
ndr der skal ombygges til rally-vogn, og
dette swt omfatter ogsi andre forfjedre,
bundplade o.5.v. — til motoren kreves ny
knastaksel, oliekoler, ny karburator,
strammere ventilfjedre o.5.v.

Ved ombygning af 1,5 liter motoren til
1,7 liter slipper man ikke helt for hind-
arbejde, da man legger ca. 50 ccm til
hver cylinders volumen. Det vil sige, at
man ved brug af topstykkerne nden wn-
dring vil fi et kompressionsforbold pa
lidt over 10:1. For at komme ned pi
det originale kompressionsforhold pa 9:1
ma man fjerne ca. 5,0 ccm gods fra hvert
topstykkes forbraendingskamre, hvilket er
en sundere fremgangsmade end at benyite
to toppakninger. Man ma i hvert enkelt
tilfelde fore noje kontrol med godstyk-
kelsen mellem forbrandingskammer og
vandkammer.

Som en supplerende bemewrkning vil
bladets gamle redaktor tillade sig at sige,
at nok kan dei vere morsomt at tune
inden for fornuftens rammer, men det er
0gsd meget interessant at tune sig selv pa
den mdde, at man lerer sig at udnytte en
foreliggende vogns muligheder, og det er
0gsd ganske morsomt at trimne $in mo-
tor til noget i retning af det perfekte, for
sd bliver den i mange tilfelde en hel del
tunede motorer over/egen,

*

Hermed tillader jeg mig at stille Dem
nogle sporgsmédl angdende Lambretta
X 200 Special, som jeg hdber De kan
klare. Det har nemlig ikke vaeret muligt
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at f& folgende forhold klarlagt ad anden
vej.
1. Hvordan kan man fd gget effekt i
forhold til model 200 TV nér sivel kom-
pressionsforhold som omdrejningstal er
senket; X 200 Special kompr. 1:7 — 11
hk/5500 omdr/min., 200 TV kompr. 1:8
- 10,75 hk/5700 omdr/min., og hvorfor
denne senkning af kompressionsforhol-
det? Skyldes det at motoren i 200 TV
havde en tendens til at breende sammen ?
(Det er sket 4 gange for mig).

2. Tophasigheden opgives uforandret
til 107 km/t til trods for, at der benyttes
storre udveksling i gearkassen, hvordan
kan det passe?

Og rent galt bliver det for mig at se,
ndr man tager reduktionen af omdrej-
ningstallet med i betragtningen. Dzk-
monteringen er uendret 3,50 X 10.

200 TV har udvekslingen 1:4,462,
mens X 200 Special har 1:4,82 alternativt
1:5,22, hvorfor benytter man to gearkas-
ser og hvorledes kan man se, hvilken
af dem der er monteret?

3. Hvorledes virker den néllgse kar-
burator Dell’'Orto SH 1/20 og, hvad er
de korrekte data efter indkering for
X 200 Special; i gjeblikket er den ju-
steret: spjeld 5914.1. Svemmer 5910 — 5
gram. Hoveddyse 103. Strileror 5899.2.
Tomgangsdyse 48. Startdyse 50.

4. Er der en mulighed for at de to mo-
torers effektdiagrammer kunne gengives
i SM]J eventuelt i forbindelse med en
provekorsel af X 200 Special.

S.C.J., Svendborg.

Der er sadan set lidt storre forskel pd
Lambretta 200 TV og X 200 Special. Den
forste er nemlig en »opboret« 175 ccm
motor, medens den sidste er en nykon-
struktion beregnet for 200 ccm, selv om
der naturligvis er flere gengangerdele.

Rompressionsforholdet er jo ikke ale-
ne afgorende for motoreffekten, sa der
er simpelthen tale om et bedre afstemt
indsugnings-, skylle- og ndblesningssy-
Stem i den nye motor.

De to maskiner kan gods have nojagtig
samme tophastighed, skont der er en lille
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forskel i maksimaleffekt med tilhorende
omdrejningstal og totalgearing. Maksi-
maleffekten er naturligvis en udmerket
oplysning, men den siger ikke det hele,
og det er derfor, at vi sa vidt muligt
bringer hestekraft- og drejningsmoment-
kurver i forbindelse med wvore prove-
korsler. Tophastigheden fremkommer ved
det omdrejningstal (eller med gearingen
indregnet den hastighed), ved hvilket
hestekraftkurven og koremodstandskur-
ven skwrer hinanden. Da det er meget
sjeldent, at man har helt nentral gearing
sdledes, at dette skaringspunkt ligger ved
hestekraftkurvens maksimalverdi, vil kur-
vens forlob efter toppunktet have afgo-
rende betydning, da det nesten altid er
her, skaringen finder sted.

Den nélelose Dell’Orto karburator vir-
ker pa samme made som en ganske enkel
bilkarburator uden accelerationspumpe.
Bortset fra en almindelig justering skal
der ikke ske noget med karburatoren ef-
ter indkoringstiden. Blandeskruen skal
dbnes ca. 11/, omgang. Besynderligt nok
har hverken importoren, verkstederne el-
ler vi oplysninger om dysestorrelser m.v.,
men da maskinen er kobt som ny, er det
givet, at de monterede dele er rigtige. Da
fabrikken altsi ikke ligefrem smider om
sig med oplysninger og instruktioner, vil
det sikkert blive vanskeligt at fremskaffe
effektdiagrammerne. Deres model er kun
taget hjem med udvekslingsforholdet
4,82:1 — 5,22:1 er beregnet for bjergkor-
sel.

— Bare lad som om jeg er en programmor, der
giver oplysninger til en datamaskine, néir jeg
siger: »Pas pa den cyklist« eller »der er rodi«!
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Snap 77

Man kan sige, hvad man vil
om rygning i bilen under kors-
len, givet er det, at den in-
karnerede cigaretryger alligevel
vil ryge sine cigaretter i de
szdvanlige mangder. Den mere
beherskede ryger vil pd en
langtur fra tid til anden tznde
sig en cigaret for at holde sig
vagen eller blot for at foretage
sig »noget andet«, hvilket kan
bryde en ensformig rutine og
derved skabe eller genskabe
den &rvigenhed, som er ned-
vendig hele tiden, medens man
korer.

Selve processen at tende en
cigaret kan imidlertid vare far-

lig, og navnlig hvis bilisten
forst skal i den ene lomme
efter cigaretterne og derefter
i den anden lomme efter en
tender (pd dansk: lighter). I
morke kan flammens genskin i
vindspejlet virke blendende i
et afgorende gjeblik, og den
megen kropvridning kan lige-
ledes give en helt uegnet kore-
stilling, netop som bilisten skal
foretage en hurtig mangvre.
Endnu varre er nasten den
elektriske cigarettender, i hvil-
ken cigarettens gled har en
tilbojelighed til at hznge fast
for derefter at falde ned i ske-
det pa kereren, som pludselig
slipper bil og vej ud af sin
opmarksomhed til fordel for
det tilsyneladende mere akkut-
te problem, nir han mearker
en glod brznde gennem buk-
serne.

Forste gang, vi si den auto-
matiske cigarettender, Snap 77,
tenkte vi, at det var noget
pjat, men senere er vi kommet
til en anden overbevisning, 0g
efter en prove er vi faktisk
overbeviste. Snap 77 er en
lille rektangulzr @ske, der ma-
ler 12,5 X 8 X 4,5 cm, og den
kan uden vanskelighed monte-
res under forpanelet pd en sa-
dan made, at den kun treder

2,0 cm frem foran dette. As-
ken svinges ud af holderen, og
man fylder 12 cigaretter i ma-
gasinet. Den elektriske forbin-
delse er sire simpel, idet en
stelledning og en ledning fra
sikringsboksen ~ monteres i
klemsko pi teznderen, der er
indrettet til bdde 6 og 12 volt.
Néir man onsker en tendt
cigaret, skyder man et hdndtag
til hejre langs boksen, hvor-
ved et urverk trekkes op og
startes, og 16 sekunder senere
svipper en lille skuffe ud. I
den ligger en tendt cigaret
fastholdt af en lille klemme
for ikke at falde ud i utide.
Man tager cigaretten og skub-
ber skuffen ind igen, og Snap
77 er klar til neste servering.
Det afggrende er imidlertid,
at alt dette kan gores, uden at
man et eneste gjeblik slipper
korebanen med gjnene, og man
skal ikke foretage akavede eller
anstrengende bevagelser. Skuf-
fen med cigaretten er belyst
for klart at markere placerin-
gen under natkersel. Der er
indbygget overhedningssikring,
og hele apparatet virker tillids-
vaekkende med en gennemtankt
konstruktion og kvalitetsbeto-
net udforelse, Snap 77 fas i de
fleste tilbehorsforretninger.

Snap 77 hedder den antomatike cigaretiender, der meget hurtigt kan installeres i vognen. Den

leverer en tendt cigaret, uden at koreren hehover at tage ojnene fra korebanen.
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Nar man legger de forskellige
indregistrerede Morris model-
ler sammen, stir dette marke
gverst pd bilernes hitliste med
en ret betydelig afstand til
VW. Lzgger man Morris og
Austin sammen, s#lges disse
mearker pad det danske marked
i dobbelt sd& mange eksempla-
rer som VW.

b

Mellem American Motors Cor-
poration og Wilhelm Karmann
i Vesttyskland er der indgiet
en overenskomst, der gir ud
pa, at de to modeller Javelin
og Rambler i forskellige ud-
gaver skal bygges hos Karmann.
Karmann bygger ikke alene
VW Karmann Ghia, men en
lang rekke kendte modeller
som Porsche, BMW 2000
coupe og en lang rzkke spe-
cialkoretgjer, ligesom man har
arbejdet for Mercedes-Benz,
Auto Union og Renault., Fa-
brikken beskeftiger for oje-
blikket 6.000 mand.

%

Ogsd i 1969 vil der blive af-
holdt racerbiludstilling i Ti-
voli. Group 4 stir igen for ar-
rangementet, og udstillings-
arealet vil blive udvidet til det
dobbelte i ar. Racerbiludstillin-
gen i Tivoli vil blive afholdt
fra den 22. februar til den 3.
marts.

*

Esso har dbnet en ny provesta-
tion i forbindelse med service-
station og varksted pi Sund-
holmsvej 59 i Kobenhavn. Her
kan man pdtage sig en komplet
undersogelse af bilerne lige
fra motortest (kr. 35— for
fire-cylindrede motorer, kr. 45
for seks- og ottecylindrede) og
styretojsmiling (kr. 30,-) til
eftersyn af undervogn, trans-
mission, bremseprove o.s.v. —
en komplet autotest koster for
op til fire-cylindrede biler kr.
62,— og for seks- eller otte-
cylindrede kr. 70— Det til-
knyttede varksted kan sam-
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tidig opgive prisen for at rette
de fejl, man finder.

*

Fiat ekspanderer for gjeblik-
ket ganske alvorligt. P& et
pressemgde i Turin oplyste di-
rektor Agnelli, at man sigtede
pa en drsproduktion pid 115
million biler, og dermed er
der sket en fordobling inden-
for ca. seks dr. Fiat har bygget
en stor ny fabrik ved Rivalta,
der fremstiller forskellige ma-
skinelementer, samler visse ka-
rosserier og bygger modellerne
124 Sport og 850 Sport kom-
plet. Denne fabrik beskaftiger
for ojeblikket 6.500 arbejdere.
Ved et besog pd denne stzrkt
automatiserede fabrik kunne vi
konstatere, at man havde me-
get lange samlelinier indrettet
for virkelig storproduktion.

Som bekendt har Fiat gen-
nem nogen tid varet sterkt
interesseret i Citroén, og det
blev endda pa et tidspunkt
meddelt, at Fiat havde kebt Ci-
troén. Noget sddant kunne den
franske regering absolut ikke
gd med til, og der er nu ind-
gdet en samarbejdsoverens-
komst understottet af gensidi-
ge financielle interesser. Der
er oprettet et fransk holding-
selskab, som rdder over aktie-
majoriteten 1 Citroén, medens
Fiat ejer minoriteten, og pé
camme médde fir Citroén en
optionsret til at opnd et antal
aktier i Fiat til et beleb moed-
svarende det, Fiat har i1 Ci-
troéns holdingselskab. Samar-
bejdet kommer til at omfatte
forskning, produktion og salg.
Pa den mide kommer Fiat og-
s i kontakt med NSU igen,
idet NSU og Citroén som be-
kendt har oprettet et fazlles
selskab, der bl.a. skulle ud-
vikle en ny europzisk bilmo-
del med Wankel-motor.

*

Samarbejdet mellem Peugeot
og Renault (indgdet i april
1966) har hidtil resulteret i
felles forskning, fealles ind-
keb af bildele, felles patenter

og felles provebane, men nu
bygger de to virksomheder en
ny fabrik, der skal levere me-
kaniske dele og hovedsagelig
motorer til begge marker. Fa-
brikken skal beskeftige ca.
6.000 mand, og produktionen
skulle vere i gang i 1971. Nér
de store europziske bilfabrik-
ker slutter sig sammen i sta-
dig storre enheder og samat-
bejdsgrupper, er det ikke sa
meget frygten for konkurren-
cen med de europeiske Ford
og GM fabrikker, som ngdven-
digheden af rentabel produk-
tion for at bevare kapitalen pa
europziske hander.

2%

DOMI har fejret import af
Morris nr. 100.000 til Dan-
mark. Helt korrekt er det hu-
set Nellemann, som DOMI er
et barn af, der kan se til-
bage pd en voldsom udvikling.
Da Vilhelm Nellemann i 1929
overtog importen af Morris,
MG, Wolseley og Riley, var
salget meget beskedent, men
en stadig udvikling var i gang,
indtil krigen satte en stopper
for den del af virksomheden.
Hvor hurtigt, det er gdet i de
seneste 4r, ser man bedst af
den kendsgerning, at man 34
dr efter importens begyndelse
kunne fejre import af Morris
nr. 50.000 i 1963. Og nu —
fem 4r senere — kom altsd nr.
100.000. Det skal i gvrigt be-
merkes, at Morris 1000 nu i
november har vearet pa salgs-
listen i 20 &r, og den har
stadig et trofast publikum.

*

Frisk kaffe i bilen

For den travle langtursbilist
kan en frisklavet kop kaffe i
vognen hvor som helst og ndr
som helst lyde forjettende. Et
lille apparat med navnet Auto-
Paluxette klarer denne opgave
pd udmerket mdde, blot der
er en elektrisk cigarettender i
vognen — universalstikket pas-
ser nemlig til alle tendere.
Det er et filterapparat, i hvil-




Paluxette passer til alle cigarettendere af den almindelige
type. Apparater kan sammen med vandflaske leveres i kunst-

leederetui.

ket man kommer malet kaffe
og vand, og ca. 10 minutter
senere har man to kopper
frisklavet kaffe. Med apparatet
folger kop og maleske. Strom-
forbruget er 72 watt, 6 eller
12 volt opgives ved bestilling.

Vi har afprovet Auto-Palux-
ette, der er s praktisk indret-
tet, at kaffen kan fremstilles
under korslen af forszdepas-
sageren, uden at vandet skvul-
per over pa selv de mest ujav-
ne veje, og man fér en virkelig
god kop kaffe. Vi har forsegt
at lave to gange kaffe pd en
vogn, der stod i garagen, og
motoren startede omgdende
som szdvanlig bagefter, sd man
behgver ikke at vere bange for
akkumulatoren. Man kan ogsd
fremstille god the pd den lille
kaffemaskine, og det er faktisk
endnu bedre, hvis man er ved
at kore tret pd en langtur.

e

En kardanboks med to rum til
henholdsvis cigaretter, hand-
sker, bolsjer og andre smdting
samt med plads til montering
af afbryder-kontakter til eks-
tralygter er i disse dage blevet
sendt pi markedet af auto-
tilbehgrsfirmaet M. Stidsen Vi-

by J.

Kardanboksen, som blev
presenteret pd det Internatio-
nale Motor Show I Earls

Court i London, har allerede
sikret firmaet eksportordrer til
ikke fzrre end 17 lande.

Der er heller ikke tvivl om
at det er en vare som ogsd
vil f& en god modtagelse hos
flere bilejere pd det danske
marked.  Smitings-problemet
kan blive lgst med et tilbehor
som vil klede de fleste biler.

Prisen angives til kr. 45,00
60,00 afhengig af vogntypen.
Kardanboksen kan i evrigt le-
veres til nesten alle gzngse
bilmerker.

Endnu et firma indenfor tun-
ing og tilbehsr har set dagens
lys. Denne gang i Folehaven
137 i Valby. Bag firmaet stir
en ung motorsportsentusiast
ved navn Jens Moller der som
motto har kr. 20— pr. verk-
stedstime. Samtidig har han
dbnet tunings- og tilbehorsfor-
retning hvor fartglade bilister
som selv gnsker at udfere ope-
rationen, kan kebe de ngdven-
dige tuningsdele under sag-
kyndig vejledning.

Jens Moller kalder firmaet
Gr. 5 Racing Shop — Gr. 5
stir for tuningsgraden — som
udover tuningsdele ogsd hand-
ler auto-tilbehor af forskellig
art.

¥

Uniroyal, som man bl.a. ken-
der fra Englebert dekkene, har
fremstillet et kunststof, man
kalder Royalex. Dette kunst-
stof har glimrende egenskaber
til visse karosseridele, hvilket
man beviste ved at fremstille
et specialkarosseri pa en vogn,
som derefter blev kort gennem
en fritstdende to-stens mur.
Det gik ud over vindspejlet,
kofangeren og nogle pynteli-
ster, men selve karosseriet var
uskadt — det havde end ikke
fiet skrammer. Det nye mate-
riale er velegnet til serier mel-
lem 50.000 og 100.000 eksem-
plarer om 4ret, s det skulle
have mulighed for visse mo-
deller.

Med god plads til smatingene og samtidig afbryderkontakterne,
som dog ikke er inkluderer i prisen, lige ved hinden loser kar-
danboksen to problemer samtidig.
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PEUGEOT

IMPORT: K. W. BRUUN & CO. A/fS - KVISTGARD

bilen for den,
der vil betale lidt mere

for at fa en meget bedre bil

® tveerstillet frontmotor at PEUGEOT 204 er over-
aluminium sparer vaegt og legen m. h.t. retnings-
plads @ forhjulstraek @ ra- stabilitet, sidevindssta-
dialdeek ® 4 ders Pininfarina bilitet, bremsestabilitet,
karrosseri @ alle udvendige vejkontakt, hvilket sam-
blanke dele af rustfrit stal tidig giver den sikker-
® og meget mere hed i sving og kurver.

De kan finde mange af disse fordele i andre
biler, men kun i Peugeot 204 er de samlet i
samme bil, og endda koster den kun
kr. 27.326.- excl. lev.

— TR SRR
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Aud1 60

- en ny bil
| § 1500 ccm klassen

Den ny Audi 60 har alt, hvad man kan gnske sig. Mo-
derne linier, avanceret teknik og kvalitet fra inderst
til yderst. 4-cylindret Mercedes-Benz konstrueret
motor pd 74 hk, benzinforbrug 11,5 km pr. liter nor-
malbenzin, hgj marchhastighed (144 km/t) og rigelige
kraftressourcer til overhaling (0-80 km/t pa 10 sek.).
Forhjulstreek, skivebremser foran, 2-kreds bremsesy-
stem, 4-trins fuldsynkroniseret gearkasse, sikkerheds-
karrosseri, komfort for 5 personer og et stort bagage-
rum (600 ). Audi 60 — kort sagt en gkonomisk kvali-
tetsbil til under kr. 25.000

AUDI 60 2-D@RS LIMOUSINE KR.

2 I.985 EKSKL. LEV.

Importoer:

S

BOHNSTEDT-PETERSEN %
HILLER@D TELEFON (03) 263355

i




Gior som
Ole Vejlund og
Trevor Blokdyk
veelg allid

(GRUNDIG)

e

| emns.ﬁ oG}
i

~\‘s")

TR e
A Cjw éé- 0= (»3»- 6) w

WELTKLANG 2000
FM - MB
9 transistorer og 6 dioder. 3

trykknapper. Tonetast. 3 Watt
udgangseffekt ........ Kr. 665,~

WELTKLANG 4000
FM - MB - LB - KB
(49 m Europaband)

11 transistorer og 9 dioder. 5
trykknapper. Tonetast. FM fin-
indstilling. 5 Watt udgangsef-
fekt & o ooy samenges Kr. 845,

WELTKLANG 3000
MB - LB - KB (49 m Europabéand)

8 transistorer. 4 trykknapper.
Tonetast. 3,5 Watt udgangsef-
(=14 M Kr. 535,

WELTKLANG 4500
FM - MB - LB - KB
(49 m Europabénd)

14 transistorer og 8 dioder. To-
netast. 7 Watt udgangseffekt. 5
stationstrykknapper til fastind-
stillinger.  Stationsveelger-auto-
atik it s Kr. 1225,

OGSA HOS DERES RADIOFORHANDLER




