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NEW FORMULA VIOTOROLIE

Forlang den nye Castrol Super motorolie med »flydende
wolfram«, og De far en motorolie, der giver lynhurtig start
og ojeblikkelig oliecirkulation med steerkt slidreducerende
egenskaber. (Det er blevet klart bevist, at tilstedevaerelsen
af »flydende wolfram« i Castrol kan reducere friktionen med
ca.33%).

Forlang Castrol Super motorolie med »fly-
dende wolfram« ved naeste olieskift.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Rent kerselsmassigt har vinterminederne aldrig gene-
ret mig serligt, da hver 4rstid og hver sin form for be-
tingelser kan have charme. Alt det der vrovl med start-
vanskeligheder er man jo selv herre over, si det spiller
i sig selv ingen rolle — har man startvanskeligheder, har
man kun fiet lon som forskyldt, og man bliver mindet
om, at man ikke skal sjuske med sit vedligeholdelses-
arbejde. Glatte veje og tdge kan vare meget generende,
da disse forhold kan sl en keretid og dermed en aftale
eller rejseplan i stykker, men si md man se sidan pa
det, at det er interessante og ofte lzrerige korselsforhold
— man kan nemlig ogsd tjene det ind pd karrusellerne,
som man sztter til pd gyngerne, blot man ser lidt lyst
pé tilvaerelsen.

Hvis man har provet at vare i slagsmil med en for-
rygende snestorm, medens man fagtede sig frem pd en
motorcykel, si foler man lidt af den gamle kampénd,
som semand i primitive sejlskibe har felt, og man fir
sat en helt ny kursverdi pd begrebet »at komme hjem«.
Nogle drsmmer om at holde jul i varmt og godt klima
pi Mallorca (blot de ikke bliver skuffede), men selv
er jeg lidt vemodig stemt over, at jeg nappe mere
kommer til at fegte mig hjem langvejs fra gennem sne
og skidt med en utrattelig motorcykel som eneste folge-
svend — iskold helt ind til blindtarmen, stive fingre og
rodrandede gjne. Si er et varmt bad, hjemlig hygge, duft
af glog og gran og alt det pludselig noget helt andet og
meget storre. Det er den store kontrast, der skaber op-
levelse.

Selvfolgelig er den opvarmede, lukkede bil mere be-
kvem, og i sterk frost vil jeg da ogsd foretrekke den i
dag. Det er sjovt at tenke pd, at man i sin pure ung-
dom mitte af og lgbe lidt ved siden af motorcyklen,
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hvis man skulle holde liv i fodderne, nér
termometeret viste —— 24° C, men det
ville jeg absolut ikke bryde mig om i
dag. Det er nu ikke de eventuelt kom-
mende lave temperaturer og de glatte
veje, der gor mig betenkelig ved den
kommende tid. Det er noget helt andet.

Det er faktisk alle de mange ikke ser-
lig dygtige trafikanter, der er kommet pé
vejene. Jeg vil ikke betragte »sondagsbi-
lister« som et skeldsord, for det er kun
godt, at der er mennesker, som kan kom-
me bort fra storbyen i deres vogn om
sondagen, og det er indlysende, at disse
bilister ikke har samme fwrdighed og
rutine som den bilist, der kerer mange
kilometer hver dag. Men sgndagsbilister-
ne ser man heller ikke meget til pd glatte
eller snelagte veje. Det er de dérlige hver-
dagsbilister, jeg taenker pa. Det er de ra-
ske drenge, der moser af sted med stor
hastighed, uden hensyn til vejr og fare.
De raske drenge, der tror, de kan det
hele, medens de i virkeligheden har me-
get at lere endnu. Det er den gamle ru-
tinerede bilist, der aldrig har haft et
uheld af betydning, men som til gengzld
heller ikke har sat sig ind i den koretek-
nik, der er nedvendig for at beherske en
moderne vogn. Den tanke huer mig ikke,
at jeg ndr som helst kan fi en sidan
trafikant serveret lige foran mig i min
vognbane med modsat retning, fordi han
»markeligt nok skred ud«.

For mange ir siden kerte jeg dagligt
pa Lyngbyvejen mellem min tidligere bo-
pzl og vort gamle kontor. Af hensyn til
ensket om frisk luft og nem parkering
brugte jeg motorcyklen, uanset vejret. En
vinter var vi sterkt plaget af isslag, og
hastigheden mitte reduceres meget bety-
deligt, eller man méitte kore helt ude i
siden, hvis der dér 13 en stribe grus, men
ikke desto mindre blev man utallige gan-
ge overhalet af biler, og utallige gange
sd man biler i sammensted, slingrende
trolleyvogne og valtende cyklister. Da jeg
en dag blev overhalet af en hurtigt keren-
de Opel Kaptajn, der lyste mig lige i
hovedet med sine forlygter, fordi han
var snurret en halv omgang rundt og fo-
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retog overhalingen baglens, gav jeg op
og kebte et togkort for en méned. Der
led man si i stilhed, medens man blev
klemt og mast, og medens modbydelig
sur cigarrgg drev som havgus rundt i
vognen. Morgencigaren havde nemlig for
de fleste ndet den for andre mennesker
modbydelige storrelse pd indvejen, og
fyraftencigaren var nejagtig lige si =kel
for omverdenen, nir den sammen med
sin ejermand skulle hjem om aftenen. Til-
syneladende var der trehundrede sidan-
ne stinkende cigarer i hver vogn. Det har
undret mig, at danskerne, der dog bor i
et blesende land, tilsyneladende narer
en panisk angst for lidt frisk luft i et tog.
Hvis der endelig er et menneske midt i
cigarosen, lugten af vddt tegj og til tider
et ligefrem handgribeligt vidnesbyrd om
manglende renlighed opdager, at han har
valget mellem at dg eller at 3bne et vin-
due og valger det sidste, lyder der et ra-
maskrig bag cigarstumperne.

Nok om det — det er ikke nogen rar
tanke, at man kan mede disse mindre
dygtige trafikanter i situationer, hvor man
kan vere afskdret fra at gere noget ef-
fektivt tilstraekkeligt hurtigt. Spergsmalet
rejser sig sd igen, om man ikke har krav
pd, at andre trafikanter lerer tilstrakke-
ligt til ikke at swztte deres medmenne-
skers liv og lemmer i fare. Det er forbudt
at gere generende stgj i en etagelejlig-
hed, man mi ikke sige ukvemsord til
fremmede mennesker, man mi ikke bren-
de haveaffald, hvis rogen kan genere an-
dre, folk med hunde lever i skrak for,
at deres dyr skal sige mere end tre gange
vov, man md ikke kere pd knallert i sko-
ven, der er nasten ingen grenser for
alt det, man ikke mi. Men det er fuldt
legalt at begive sig ud i trafikken og ud
pd landevejen med en nedterftig uddan-
nelse, blot man har et forerbevis i lom-
men. Bevares, der er skam orden i tin-
gene, for ndr forst en af de raske drenge
har smadret en sageslos trafikant, bliver
han stillet for retten anklaget for at have
kert for hurtigt efter omstendighederne.
Men det gor ikke ulykken usket — det gi-

(Fortseettes side 846)




Vi laver et
taendror til Gronland.
Et til Sahara.
Et til landevejen. Og
et til bykorsel.

Her er de
alle 4

Gronlands kulde eller Saharas motorvej eller i byen.

varme. Det er ligegyldigt for et
Bosch teendrer. Det er skabt til at
klare store temperatursvingninger,
hvad enten de opstar ved klima-
forandringer eller ved kersel pa

Fa sat Bosch-tandror thermo-ela-
stic i ved naeste udskiftning. Og
sa afsted til Gronland. Eller ind i
Sahara.

Eller ud i bytrafikken.

BOSCH

N D R a IR - det kan De stole pa

fllerma-elasfi[
r—-— —_—*
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Folkevognens vugge
stod hos Ziindapp

AF MOGENS H. DAMKIER

Nar man opremser Folkevognens aner, fremdrager man i store traek Dr. Fer-
dinand Porsches konstruktioner for forskellige fabrikker, og dertil fejer man
forskellige mindre kendte smabiler af en konstruktion, som i udpreeget grad
minder om grundkonstruktionen i VW, men man overser i reglen, at Dr. Fer-
dinand Porsche pa bestilling tegnede en folkevogn til Ziindapp i 1931, og det
var udelukkende de darlige okonomiske forhold i Tyskland og det avrige

Europa, der stoppede projektet.

Det var ingen ren tilfeldighed, at tan-
ken om en folkevogn opstod netop hos
Zundapp, da motorcykelproduktionen var
lagt an pa pilidelige og prisbillige maski-
ner, der blev annonceret som »Das Mo-
torrad fir Jedermann«, og fabrikkens le-
der, Geheimerat Dr. Ing. Fritz Neumey-
er, havde siden 1922 arbejdet under mot-
toet »Jedermann-Motorisierung«. I 1924,
da Neumeyer havde sit eget firma, ud-
kastede han sin ferste plan til en lille
bil, der dog i store trak var en Rover-
konstruktion. Rover havde dengang sin
egen fabrik i Minchen. Neumeyer var
en forudseende mand, og det var hans
tanke, at enhver motorcyklist for eller
senere onskede at blive bilist. Han ville
derfor skabe en lille billig vogn, der kun-
ne gere den gkonomiske overgang sd
let og smertefri som muligt. Man kan
ikke lade vere med at trekke en pa-
rallel mellem disse tanker og den senere
udvikling hos BMW, Glas og NSU. An-
dre fabrikker kom imidlertid Neumeyer i
forkabet, og Opel fremstillede sin »Lov-
fro«, medens Hanomag kom med en lille
vogn, der i Tyskland blev debt »Kom-
missbrot«.
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Forst i 1931 fandt Neumeyer og Por-
sche hinanden. Dr. Porsche var levende
interesseret i den lille, billige og palide-
lige vogn, og han havde allerede kon-
struktionstegningerne ferdige, men han
lgb panden mod en mur bdde hos Austro-
Daimler og Mercedes-Benz. Den 28. sep-
tember 1931 sluttede Porsche kontrakt
med Ziindapp under Neumeyers ledelse,
og i denne kontrakt optrader for forste
gang ordet Volkswagen (... das Gebiet
dieses Volkswagens fillt,...). Man var
enige om hovedprincippet, og i dag er
det ganske interessant at se, hvilke be-
skedne krav man i grunden stillede. Det
hedder i kontrakten, at vognen skulle
have plads til fire personer, den skulle
have to dere og koste under 2000 Mark.
Endvidere fastslog man, at bezinforbru-
get helst ikke skulle overskride 8 liter pr.
100 km ved fuldt belastet vogn og en
hastighed pd 60 km/t. Benzintanken skul-
le rumme braendstof til en streekning pa
250 km, og olieforbruget matte ikke over-
stige 1/, liter pr. 100 km. Vognens leve-
tid skulle vere pd hgjde med de datidige
standardkonstruktioner.

Porsches tegninger havde grundele-
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Sddan sd prototypen ud i 1932, og man genkender linierne fra sdvel den nuverende VW som
fra Steyer 55. Motoren var en fem-cylindret, vandkolet stjernemotor.

menter, som man kender fra den nuve- lignede en senere DKW i det ydre. Den-
rende VW — hzkmotor bag bagakslen, ne vogn havde en to-cylindret 400 ccm
gearkasse foran bagakslen og baghjulene
ophengt i pendulaksler, og man regnede
med en motoreffekt pd 25 hk fra en
1.000 ccm motor. Lige fra begyndelsen
var de to parter enige om alt dette, men
motortypen blev diskuteret meget. Ifolge
Porsches udlaegning holdt Ziindapp pd
en vandkelet, fem-cylindret stjernemotor
for at fi det laveste stojniveau, medens
dr. Porsche holdt pd en luftkelet, fire-
cylindret boksermotor eller en tre-cylin-
dret motor. I foriret 1932 stod allerede
tre prototyper klar, men da havde de-
pressionen ndet sit hojdepunkt, og man
{ turde ikke gd i gang med projektet. De
tre prototyper blev alle odelagt under
krigen, men et enkelt eksemplar i Por-
sches besiddelse korte lige til 1944.
Porsches projekt arbejdede man sd vi-
dere pd hos NSU, men ogsd der matte
det opgives pé grund af de licensforplig-
telser, man dengang havde overfor Fiat.
Hos Ziindapp forlod man helt det prin-
cip, der kendetegnede folkevognen, da
man et ir senere fremstilede en lille, bil-

En wfolkemotorisering« var et gennemgiende
: : : tema i alle Ziindapps annoncer og i hele
lig varevogn, der nasten til forveksling salgsarbejder.
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Den seneste model fra Ziindapp er denne 50 ccm KS Super Sport, der udvikler 5,3 hk. Der er
fem-trins gearkasse, stor tank (13,5 liter) og i forhold til maskinens prestationer ogsd store
bremser. Tophastigheden ligger omkring 85 Fmlf, og i Tyskland kan den kores af unge men-
nesker, der er fyldt 16 dr, blot de har let forerbevis i whiasse 4«.

fire-takts motor anbragt foran i vognen,
kardanaksel til det faste differentiale og
baghjulene ophengt i to tvarliggende
bladfjedre og pendulaksler. Senere blev
motoren udskiftet med en 500 ccm mo-
torcykelmotor.

I stedet gik Porsche til Steyer, hvor
han konstruerede type 50 (1934), der
senere blev til type 55 i 1936, og denne

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 A£G 4803
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vogn blev den direkte forlaber for VW.
Steyer 55 havde blot vandkelet bokser-
motor anbragt foran i vognen, men det
er sddan set en helt anden historie.

Ziindapp genoplivede tanken om en
billig bil som overgang fra motorcykel til
»rigtig« bil med Janus-projektet, der kom
i rigtig tid, nemlig da produktionen pa
de tyske motorcykelfabrikker styrtede fra
de store hgjder ned til minimale afsat-
ningsmuligheder. Produktionen blev dog
indstillet omtrent med det samme, og man
gik helt over til at fremstille knallerter
og motorcykler i den lette 50 ccm klasse
efter dog at have holdt liv i Bella scoote-
ren endnu et stykke tid. Ziindapp har
netop fejret sit 50 drs jubileum, og for-
uden at kunne se tilbage pd en bemr-
kelsesverdig motorcykelproduktion kan
man altsd ogsd notere tre strandede bil-
projekter — med Ziindapp VW si man
miske lidt for langt ud i fremtiden, og
med Janus si man ikke langt nok.




Man ved, at muligheden eksisterer

Man indrommer, det sker for andre

Man regner ikke med, at det sker for en selv
Man kan dog ikke udelukke muligheden

Man kan tro pa en heldig stjerne

Man kan ogsa gere noget ved det

Man kan lzese »Ekspert pa vej«

Man kan forzere »Ekspert pa vej« til en,

der trenger til at vide noget mere

»Ekspert pa vej« er udgivet af Skandinavisk Motor Journal’s
Bogforlag, den koster 12,40, den fas hos boghandlerne, eller
den sendes direkte fra Teknisk Forlag A/S, Skelbakgade 4,
1717 Kebenhavn V.
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PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

FORD 20 M

Ford 20 M er let at beskrive i forhold til
forgengeren Taunus 20 M. Det er samme
motor, transmissionssystem og hjulop-
hangninger, idet man blot benytter TS-
motoren med kompressionsforholdet 9:1
og en maksimaleffekt pid 113 hk SAE
eller 90 hk DIN. Karrosseriet er derimod
nyt helt igennem. P4 grund af den noget
kraftigere motor, bedre lydisolering og
visse detaileendringer virker 20 M imid-
lertid som en helt ny bil.

Motoren

Den gennemprovede V6-motor betegner
et meget kompakt maskineri, der er an-
bragt omtrent midt over foraksellinien.
Som de gvrige nutidige Ford-motorer er
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ogsd Vo6-udgaven sterkt overkvadratisk
med 84 mm i boring og 60,14 mm i slag-
lengde. Som tidligere meddelt her i bla-
det bestdr en af nyhederne fra tysk Ford
i, at der nu kan leveres en 2,3 liter mo-
tor, der svarer til 2-liter motoren, blot er
boringen sat op til 90 mm. Den prove-
kerte vogn var monteret med 2,0-liter
standardmotor, hvilket her i landet vil
sige type HF 20 H, der har kompres-
sionsforholdet 9:1 og udvikler 113 hk
ved 5300 omdr./min. Normalt udstyres
to-ders modellen til hjemmemarkedet og
de fleste andre markeder med den lavt
komprimerende motor, der har et kom-
pressionsforhold pd 8,0:1 og en maksi-
maleffekt pd 106 hk SAE ved 5300
omdr./min.

Krumtapakslen er lejret i fire hoved-
lejer, og gennem tandhjulstrek drives
knastakslen, der ligger midt i Vet og
derfor si hejt oppe i motoren, at sted-
steengerne bliver ganske korte. De lodret-
stdende ventiler (lodret i forhold til cy-°
linderen) aktiveres ved hjelp af vippe-
arme af en meget let konstruktion, idet
de i hovedsagen er udformet som en om-
vendt T-profil. Benzinpumpen, der er an-
bragt pd venstre side af motorblokken,
aktiveres fra knastakslen gennem en lang
stodstang, medens stromfordeler og olie-
pumpe drives af den bageste del af knast-
akslen.




Der benyttes en dobbelt karburator
(altsd ikke en registerkarburator), hvilket
vel ogsd mi siges at vare den naturlige
lgsning i forbindelse med en V6-motor.
Der benyttes automatisk choker med ter-
mostathuset opvarmet fra kolevandet.
Motorens udluftning sker ved hjalp af
en slangeforbindelse fra det hgjre ventil-
daksel til karburatorens luftfilter med til-
slutning inden for selve filterpatronen.

Det kan virke overraskende, at man er
gdet tilbage til jeevnstromsdynamoen, men
dette skyldes udelukkende produktions-
og prismassige grunde. Da jevnstroms-
dynamoen som bekendt har mindre lade-
effekt ved de lavere omdrejningstal end
vekselstramsdynamoen, benyttes samtidig
en akkumulator med storre kapacitet. Dy-
namoen er anbragt helt oppe pa siden af
det hojre ventildaeksel, og man behgver
derfor ikke at vere akrobat, hver gang
man skal stramme remmen. Samtlige vi-
tale dele er i det hele taget meget let til-
gangelige, og trods motorens forholdsvis
store bredde er der tilstraekkelig plads til
at arbejde med tingene.

Transmissionssystem

Momentet overfores gennem en ter en-
keltpladekobling til en fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse med bundgear. Men
pd visse markeder kan vognen ogsd leve-
res med tre-trins gearkasse og ratgear. Da
bundgearet med den forholdsvis korte
gearstang er placeret siledes, at skiftebe-
vaegelserne sker med nogenlunde vandret

underarm, er selve grebet pd gearstangen
udformet pd den fortreffelige mide, at
man holder om gearstangen pd samme
mide, som man holder om hanken pa et
godt sydtysk elkrus.

Mellem gearkasse og differentiale lig-
ger en todelt kardanaksel, der ikke giver
anledning til vibrationer eller stgj.

Hjulophaengninger og bremser
Sporvidde og akselafstand er uandret i
forhold til den tidligere model. Forhju-
lene er ophangt i system McPherson
monteret med en kraftig kreengningssta-
bilisator, og baghjulene er ophzngt i en
stiv bagbro og langsgdende bladfjedre.
Det blev oplyst, at vognene til det dan-
ske marked blev hjemtaget med heavy
duty fjedre, men ifelge vore betragtnin-
ger og erfaringer kan vognen absolut
ikke tdle blgdere fjedre, hvilket er et
emne, vi skal vende tilbage til. Man kan
miaske sige, at det er overraskende, at
Ford i Koln holder fast ved de langsga-
ende bladfjedre, medens den ene fabrik
efter den anden gir over til ophangning
ved hjzlp af svingarme, reaktionsarme,
skruefjedre og Panhard-stav eller uaf-
hangig ophzngning af baghjulene, men
pa dette punkt er Ford tilsyneladende
konservativ, og man mi da ogsi ind-
remme, at resultatet med hensyn til ke-
reegenskaberne er ganske tilfredsstillende.
Der benyttes skivebremser til forhju-
lene og tromlebremser til baghjulene. To-
kreds bremsesystemet er opdelt til hen-

Denne hardtop model af 20 M er unwgtelig ganske elegant i linierne.
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holdsvis for- og baghjul, og der er ingen
advarselslampe, sifremt et af systemerne
bliver utzt. En servoforsterker er ind-
skudt mellem bremsepedalen og hoved-
cylinderen, der naturligvis er udformet
som en tandemcylinder.

Styretgjet er udformet pd den mdde,
at styrehuset er anbragt bag foraksellinien
og ud for den bageste del af motorblok-
ken. I tilfzlde af kollision er det derfor
ikke sandsynligt, at ratstammen vil blive
presset op mod kereren, da den nederste
del af ratstammen med styrehuset sand-
synligvis vil blive presset ned mod kere-
banen. Som sikkerhedsforanstaltning ma
det derfor siges at vaere tilstraekkeligt, at
der er sterkt forsenket ratnav, men om
den lille polstringsplade over nav og eger
har nogen serlig betydning kan sikkert
diskuteres.

Karrosseri og interier

Det nye karrosseri har absolut smukke
linier uden overflodige kromornamenter.
Ikke mindst i hard-top udgaven kommer
dette karrosseri til sin ret, men i samtlige
modeller virker det mere stilrent end den
tidligere model, og det er tilsyneladende
ikke blevet dirligere med hensyn til den
aerodynamiske udformning. Foruden sta-
tioncar modellerne leveres karrosseriet
som to- og fire-dars sedan og som to-dors

7
|
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Dette snit gennem 20 M giver navnlig et indtryk af pladsforboldene. Bagagerummer er dog ikke
fuldt s& rummeligt, som man far indtryk af.
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hard-top. Den prevekerte vogn var en
to-dors sedan, i hvilken de bageste side-
ruder er udformet som vipperuder. I de-
rene er der foruden de nedrullelige, bue-
de sidevinduer ogsa ventilationsrude med
en ny lukkeanordning, der vil gere op-
brud af vinduerne og dermed indbrud i
vognen betydelig vanskeligere end tidli-
gere kendte konstruktioner. Vi finder in-
gen anledning til at give en narmere
teknisk beskrivelse af systemet.

Der er to separate forseder og ned-
faeldbart armlen i bagsadets ryglen. For-
sedernes ryglen har god indstillingsmu-
lighed, og de ldses i normal stilling af
en udleserhage, der kan vere lidt van-
skelig at nd fra bagsedet. Der er hind-
bojlearmlen pi forderene og tilsvarende
armlen ved siderne af bagsadet. Sederne
er betrukket med veavet stofbetrzk, og
der er tepper pa gulvet bide for og bag.

Instrumenteringen er klar og fornuftig
i udferelsen. Der er tre separate instru-
menthuse med god afskermning, og til
venstre finder man bezinstandsmaler og
kolevandstermometer samt fire kontrol-
lamper for ladestrem, blinklys, fjernlys
og olietryk. Disse kontrollamper er ikke
serlig kraftige og anbragt bag matte ru-
der for ikke at virke blendende. I dags-
lys kan kontrollampen for blinklys over-
ses, og det ville derfor vaere godt, om
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Interioret er sobert og
ligetil med overskue-
lige instrumenter. Be-
merk den korte gear-
stang med det store
hindgreb, der ligger
»hindrigtigt«.

man havde den sedvanlige akustiske kon-
trol, men man herer ikke sd meget som
et lille tik fra blinkreleet. Det midterste
instrument indeholder et tydeligt speedo-

eter med meget beskeden misvisning,
kilometertzller og triptzller — sidstnevn-
te er dog uden meterangivelse antagelig
ud fra den betragtning, at folk, der korer
orienteringskorsel eller lignende, allige-
vel indbygger et specialinstrument. In-
strumentet til hejre indeholder et elek-
trisk ur, der indstilels ved hjzlp af en
drejeknap anbragt direkte over viser-
akslen.

Instrumentlyset tendes sammen med
lygterne, og lysstyrken i instrumenthuse-
ne indstiles ved hjzlp af en drejeknap
anbragt mellem det venstre og det mid-
terste instrumenthus. En tilsvarende dre-
jeknap anbragt til hgjre for speedomete-
ret satter triptzlleren i returstiling.

Til venstre for instrumenterne sidder
en tangentkontakt til lygterne, og den er
anbragt helt oppe under forpanelets stad-
vulst. Selv om der kun er den samme
kontakt, og selv om den er anbragt ret
tilgeengeligt, er den dog for vanskelig at
betjene, ikke mindst ndr man kerer med
korrekt tilspendte sikkerhedsseler. Jeg vil
stadig hevde, at det er afgjort forkert,
ndr der benyttes to stillinger beregnet for

henholdsvis positionslys og nar-/fjernlys
pd en kontakt anbragt pd forpanelet. En-
ten bor samtlige kontaktfunktioner ind-
bygges i en kontaktarm under rattet, som
man kender det fra de franske vogne,
eller en hovedkontakt for lyset anbragt
pa instrumentbordet og en omskifterkon-
takt beregnet for alle tre lygteforinger
anbragt under rattet, som man kender
det fra de fleste italienske vogne.
Afviserkontaktarmen til venstre under
rattet tjener tilige som nedblendingskon-
takt og kontakt for overhalingslys. Til
hojre for instrumenterne sidder en anden
tangentkontakt med to trin til betjening
af vindspejlsviskerne, der folgelig kan
kore med to hastigheder. Viskermotoren
viste sig at vare overraskende stejende
ved storste hastighed. En ganske fortrin-
lig anordning er fodpumpen til vind-
spejlsvaskeren, der har indbygget kontakt
til vindspejlsviskerne. Ved et let tryk pa
balgen treder viskerne i funktion, uden
at der sendes nogen vandstrile mod vind-
spejlet, og derfor kan man i stevregn,
tige eller sne en gang imellem swtte vi-
skerne i funktion pd en enkelt eller et par
ture over vindspejlet, uden at man skal
slippe rattet med handerne eller vejba-
nen med gjnene. Ved en enkelt nedtrad-
ning af blgen fir man en solid og lang-
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varig vandstrdle fra de to dyser mod
vindspejlet.

Midt pa forpanelet sidder tre hindtag
til varme- og ventilationsanlegget. Det
ene hindtag regulerer temperaturen, og
det er tilpas folsomt til let indstilling af
en ganske svag opvarmning pd kelige
dage. Det andet hindtag dirigerer luften
mod defrosterne og mod vognbunden, og
det tredje hindtag dirigerer luftmangden
og blaseren, der arbejder trinlost fra
ganske svag til meget kraftig blaservirk-
ning. Ved hjelp af signaturemarker vi-
ses funktionen af de forskellige hindtag,
og disse merker lyser i forskellige farver,
nir lygterne tandes, hvilket i udpraeget
grad letter indstillingen under natkorsel.
Foruden det almindelige ventilationsan-
leeg er der to friskluftkanaler i hver sin
side af forpanelet, og disse lukkes og re-
guleres ved hjalp af drejespjeld monteret
i en drejelig ring siledes, at luftretningen
kan indstilles i forskellige vinkler. Til
hojre p& forpanelet er der et afldseligt
handskerum.

Den indvendige belysning er ganske
fikst udfert, idet loftlampen anbragt bag
vindspejlets overste kant samtidig tjener
som kontakt. Nér lampen vippes frem-
efter, teendes lyset automatisk med dore-
nes &bning, ndr lampen stir i midterstil-
ling er lyset afbrudt ogsi ved derenes
ibning, og nir lampen bgjes bagud, ten-
des lyset, selv om derene er lukkede. Ved
automatisk lys under derdbning bliver
lyset hovedsageligt kastet frem mod in-
strumentbordet og tendingsldsen, medens
lyset med lukkede dore kastes bagud, si-
ledes at pasagerer pd bagsedet ogsd kan
drage nytte af det.

Pladsforholdene er ganske fortrinlige,
og der er ingen generende skarmkasser
ved hverken for- eller bagsede. Bund-
gearstangen er anbragt pi en opbygget
konsol pi kardantunnelen, og i denne
konsol er der mellem de to forseder et
dbent rum til forskellige sméting, og for-
an gearstangen er der endnu et lille rum
til cigaretter, pibe eller lignende. Dette
er selvfolgelig forklaringen pd, at man
holder fast ved et hindbremsegreb af pa-
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raplytypen anbragt under forpanelet. Ind-
retningen af vognen sammen med de
gode pladsforhold bevirker, at man foler
sig godt tilpas med en god fornemmelse
af, at alt er under kontrol.

Som pi de tidligere Taunus modeller
er vindspejlet fort ret hojt op mod tag-
linien, hvilket giver et fortraeffeligt ud-
syn ogsi til hejthengende lyskurve. Til
gengald bestdr der naturligvis en blan-
dingsmulighed ved lavtstdende sol, men
de to solskarme er anbragt pd en sidan
mide, at de ikke bare daskes sidan om-
trent lodret ned pi vindspejlet, hvorved
de berover koreren en vasentlig part af
udsynet, for de kan nemlig legges frem-
efter i ret betydelig vinkel, og man kan
pa den méde afskarme mere eller mindre
af himmelarealet.

Sammen med den kraftige blaservirk-
ning i ventilationsanlegget kan afgangs-
kanalerne ved bagruden holde denne fri
for dug, og ved rigtig indstilling af side-
kanalerne, kan ogsi sideruderne holdes
dugfri. Dermed er antidugmidler og dug-
klude ikke blevet gjort overfladige, da
der gir nogen tid, for afdugningen fin-
der sted, men der kommer dog forholds-
vis hurtigt varme pd anlegget efter den
forste kolde morgenstart.

Kereegenskaber og funktioner

Ved en enkelt nedtraedning af ‘gaspedalen
settes den automatiske choker som sad-
vanlig i funktion (udlesning af choke-
rens pal), og motoren starter omgiende,
men gir op pé et ret hojt omdrejningstal.
Dette kan vare generende, navnlig ndr
man umiddelbart efter den forste kolde
start skal kore i tet bytrafik, og var det
min vogn, ville jeg justere karburatoren
til mindre 3bning af gasspjaldet i for-
bindelse med chokerfunktionen. Der er
et glimrende gearskifte med precise skif-
tebevaegelser, men igen vil jeg pdpege,
at det principielt er forkert at have fje-
dermodstand mod kanalens venstre del,
altsa til forste og andet gear, og si yder-
ligere fjedermodstand over bakgearet, der
ligger til venstre for H'et. En bilist, der
ikke er vant til gearskiftet, kan ved hur-
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tig skiftning fra andet til forste gear
komme over og ramme bakgearet. Nar
gearstangen netop er udformet, som den
er i dette tilfaelde, kunne man sagtens
indrette en trykknap oven pd selve gear-
stangen, sdledes at der var ldst over mod
bakgearet, og ldsen kunne udleses, blot
man lagde hinden oven pa gearstangen
og trykkede knappen ned.

Man skal ikke kore mange gjeblikke i
vognen, for man bliver klar over, at der
er foretaget en vaesentlig forbedring med
hensyn til lydisolation. Det galder bide
den mekaniske stoj fra motoren og navn-
lig hjulstgjen, medens man overhovedet
ikke herer transmissionsstgj. Dertil kom-
mer, at der er useedvanlig lidt vindstej om-
kring det nye karrosseri, og ved storre
hastigheder var det hovedsagelig luften
gennem ventilationsanlegget, man herte.
Selv ved hastigheder omkring 120 km/t
kan man med ganske naturlig stemme-

foring tale ogsi med passagerer pd bag-
sedet. P4 en langtur md det lave stgjni-
veau siges at vaere en udpraeget behage-
lighed. Man feler sig meget hurtigt til
rette i denne vogn, hvilket naturligvis
skyldes, at sivel udveksling i styretsj som
funktion af kobling, bremser og gearskif-
te faldt ganske naturligt. Motoren virker
ikke overdimensioneret med hensyn til
effekt, men alligevel er der en ganske for-
trinlig accelerationsevne, og morsomt nok
kom vi under accelerationsforseget fra
stdende start til 100 km/t ned under den
veerdi, fabrikken lover. Meget ofte er det
jo sidan, at man ger sig den storste uma-
ge for blot at komme ned i narheden af
fabrikkens lofter, og alligevel kan fabrik-
ken altid gore det et par sekunder bedre
end de fleste andre. I dette tilfzlde op-
gives accelerationen fra stiende start til
100 km/t til 14,0 sek., og vi korte gen-
tagne gange med yderst pracis miling pd
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Vi provekorer
Ford 20 M

(fortsat)

W‘f

Fords V6 motor er
efterbinden  ganske
velkendt. Denne mo-
tortype behover ikke
balanceaksel som i V4
motoren. De lodret-
stdende wventiler (i
forbold til  cylinde-
ren) er kendetegnen-
de for flere af Fords

motorer.
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13,4 sek., og der er ikke blevet bemarket
noget serligt vaegttab for min co-driver
og mig. Vagten spiller nemlig en ret af-
gorende rolle, og blot en person mere i
vognen satter accelerationstiden op til
16,2 sek. Nir accelerationstiden forgges
sa merkbart ved en relativ beskeden
vaegtforogelse, tyder det i reglen pd, at
vognen er forholdsvis hejt gearet, og
dette indtryk kan man ogsd fd, ndr man
forspger at accelerere vognen i topgear
fra de lavere hastigheder, men pi lande-
vejen taber 20 M ikke navnevardig has-
tighed op ad bakkerne, si alt i alt md
totalgearingen siges at vare velvalgt. Da
motoren er villig til at gd op i omdrej-
ningstal, har man altid ved hjzlp af gear-




kassen et fortrinligt kraftoverskud. Det
er ikke sd ofte, man meder en almindelig
personvogn, der i andet gear gir op til
105 km/t, nir man har fire fremadgi-
ende gear.

Styretgjet har en passende udveksling
og en behagelig funktion. Styringskarak-
teristikken er svagt understyrende, og
vognen er da ogsd absolut retningsstabil,
men desvaerre er den ikke helt sidevinds-
stabil, hvilket efterhinden er blevet et
kendetegn for de tyske Ford-modeller.
Man begriber jo ikke, at noget s& vigtigt
som sidevindsstabiliteten ikke er i orden,
navnlig da man pd& grund af den for-
holdsvis korte motor har mulighed for at
«justerey tyngdepunktets beliggenhed ved
at flytte motoren frem eller tilbage. Det
alene kan nzppe gore det, men hvis man

specifikationer

To-ders, fem-personers sedan.

Importer: Ford Motor Company A/S, Sluse-
holmen 1, Kgbenhavn SV.

Motor: V 6-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 84 mm, slaglengde 60,14 mm, slag-
volumen 1985 ccm, kompressionsforhold
9,0:1, maksimaleffekt 113 hk (SAE) ved
5300 omdr./min., maksimalt drejningsmo-
ment 17,3 kpm ved 2800 omdr./min. Liter-
effekt 56,9 hk/I SAE, Effekt ifalge DIN 90
hk ved 5000 omdr./min., 15,8 kpm ved
3000 omdr./min.

Transmissionssystem: Mek. aktv. Tor enkelt-
plade kobling. Fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse 3,42:1, 1,97:1,
1,37:1, 1:1, gulvgear (kan leveres med tre-
trins gearkasse/ratgear eller automatgear).
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling
3,7:1. Dekstarrelse: 6,40 S-13, 4 PR.

Hjulopheengning: Forhjul i McPherson med
underliggende laske, skruefjedre og ind-
byggede dempere. Baghjul i stiv baghro,
langsgaende bladfjedre, teleskopdeempere.
Heavy-duty fjedre og deempere for og bag.

Bremser: Forhjul: 192 mm skivebremser, to-
talt beleegningsareal 105 cm?2, Baghjul: 250
mm tromlebremser, totalt beleegningsareal

samtidig arbejder lidt med karrosserifor-
men, mid det vaere muligt at opni en
storre sidevindsstabilitet. Forholdet er na-
turligvis mest mearkbart, ndr der er fuldt
lzes pd vognen med f. eks. fire personer
og bagage i bagagerummet. Endnu mere
fremtreedende bliver sidevindsfglsomhe-
den, hvis man ikke justerer daektrykket i
forhold til vagtbelastningen.

Ford 20 M er i det hele taget folsom
over for korrekt daektryk, og vi foretog
et ret interessant eksperiment i s hen-
seende. Da vi overtog vognen, var daek-
kene sandsynligvis blevet pumpet i varm
tilstand, da daktrykket for kolde dzk
kun var 22 p.s.i., skent minimumsver-
dien er 24 p.s.i. bide for og bag. Uden
at justere daektrykket satte vi fire perso-
ner i vognen og almindelig, men alt an-

Ford 20 M

326 cm? Fabrikat: ATE, servoforsterker,
to-kreds system for- og baghjul.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 350 watt, ak-
kumulator 44 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4735 mm, total
bredde 1756 mm, total hojde 1494 mm, ak-
selafstand 2705 mm, sporvidde for 1430
mm, bag 1400 mm, fri hejde fra vej 180
mm, benzintank rummer 55 liter, oliesump
rummer 4,0 liter, kolesystem 6,6 liter.
Egenveegt 1080 kg. Effektveegt 9,55 kg/hk.
Tophastighed 158 km/t. Standardforbrug
9,2 liter/100 km. Hastighed ved 1000 omdr.
/min. i topgear: 30,9 km/t. Venderadius 5,4
m. Udveksling 19,9:1.

Pris: Kr. 30.757,—.

Seerlige bemerkninger: Oktanttalbehov 96—
98. Nyttelast 440 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex 32
DDIST. Teendrer: Autoliter AG 22, elektro-
deafstand 0,6-0,7 mm, kontaktafstand 0,3—
0,4 mm, fortending 6°, ventilspillerum,
indsugning og udbleesning: 0,40 mm ved
varm motor. Deektryk forhjul 24-29 p.s.i.,
baghjul 24-33 p.s.i. Gearkasse rummer 1,3
liter SAE 80. Differentiale rummer 1,1 liter

Hypoid (Ford M2C28B).
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det end overvagtig bagage i bagagerum-
met, og derefter korte vi hurtig lande-
vejskorsel. Vognen var da udpraeget
sidevindsfelsom, den var ikke retnings-
stabil, og den svemmede temmelig vold-
somt pé vejen navnlig ved opretning efter
sving eller kurvekorsel af sd mild en art,
som optraeder, nir man trakker ind foran
en vogn efter overhaling. Vi har nemlig
pd fornemmelsen, at ikke sd fd ulykker
sker, fordi folk ikke justerer daktryk i
forhold til belastning og hastighed, og
ofte korer man endda med undertryk pé
grund af oppumpning i varm tilstand.
Ser vi pa tilfzldet for 20 M, sd skal den
med belastning indtil tre personer have
24 ps.i. pd alle fire hjul. Er der fire
personer eller mere i vognen, skal trykket
settes op til 26 p.s.i. pd forhjulene og
30 p.s.i. pd baghjulene. Dertil kommer
s, at man ved hurtig landevejskarsel
eller korsel pd motorveje skal swtte tryk-
ket yderligere 3 p.s.i. op. Det vil sige, at

kpm T hk
2 — 100
20 90
g
=
E 18 80
s
E16 70
1 60
12 50
10 40
8 30
6 H 20
4 10
[ :
I I i I [0
1 2 3 4 5 6 1

omdr./min. x 1600

Drejningsmoment- og hestekraftburve for Ford
20 M efter DIN-mdling.
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benzinforbrug

60 km/t 7,75 1/100 km

(12,9 km pr. liter)
8,70 1/100 km

(11,5 km pr. liter)
100 km/t 10,68 1/100 km

(9,35 km pr. liter)
120 km/t 12,10 1/100 km

(8,26 km pr. liter)

Gennemsnitligt forbrug malt over 1200 km

svarende til 9,02 km pr. liter.

accelerationsevne

80 km/t

0- 40 km/t 3,2 sek.
0- 60 km/t 6,0 sek.
0- 80 km/t 8,9 sek.
0-100 km/t 13,9 sek.
0-400 meter 19,4 sek.
50- 80 km/t i topgear 14,2 sek.
60-100 km/t i topgear 15,1 sek.

tophastighed

1. gear 60 km/t
2. gear 105 km/t
3. gear 136 km/t
4, gear 158 km/t -

medens vi kerte pd 22 p.s.i., skulle vi i
virkeligheden have 29 p.s.i. pd forhjulene
og 33 p.s.i. pd baghjulene, og det gor en
forskel. Det er altsd ikke alene den sagn-
omspundne Chevrolet Corvair og VW,
der skal have forskelligartet daktryk, som
pinligt skal overholdes, hvilket Mr. Na-
der s& hdrdt angriber i sin bog. Det er et
ganske naturligt fenomen, at trykket
skal svare til belastning og hastighed, og
er det 1 grunden s slemt, at bilerne ikke
er helt og totalt tdbesikrede? Er det ikke
ganske godt, at en bilist en gang imel-
lem mé tenke en lille smule pi sin vogn
og pd kerselsomsteendighederne? For en
ordens skyld skal det lige naevnes, at de




ovenfornzvnte dektryk gaelder for almin-
delige dak, medens radialdek skal have
lidt hejere tryk i forhold til belastningen,
men til gengeld skal trykket ikke sattes
op i forhold til hastigheden.

Ved almindelig hurtig kurvekorsel er
der fuldstendig kurvestabilitet i 20 M og
altsd ingen udskridningstendenser af no-
gen art. Gr man over til lidt mere hdrd
korsel, kommer der en kontrollabel bag-
vognsudskridning, og der kommer samti-
dig en vis treghed i bevagelserne pd
grund af dekkenes deformation.

Affjedringen er fortrinlig afstemt, og
man har god vejkontakt og absolut kom-
fortabel karsel selv pd ujevne veje. Hvis
vognen leveres med blodere bagfjedre
som standardudstyr p& hjemmemarkedet,
vil vi imidlertid betragte en sidan affjed-
ring som verende for bled. I forvejen
synker bagenden tilstrekkeligt ned ved
fuld vaegtbelastning, hvilket kan give no-
gen besvarlighed med lygteindstillingen.

En medvirkende 4rsag til dette forhold
er, at reservehjulet er anbragt stiende
lodret forrest i bagagerummet, altsd frem
mod kerselsretningen, og bagagen kom-
mer derfor til at ligge et godt stykke bag
bagakslen. Det ville vare en fordel, om
man havde omstillerknap ved forlygterne,
siledes at disse uden videre kunne juste-
res i forhold til vognens belastning.
Efter 500 km non-stop kersel foler
man ikke den mindste trethed, hvilket
ma tilskrives gode og pélidelige kore-
egenskaber, rigelig ventilation i vognens
indre og et lavt stgjniveau. Bremserne er
ogsd tilfredsstillende under alle normale
forhold, men ved gentagne hérde op-
bremsninger, bemarker man en voldsom
stampen ved forhjulene og slagagtige pa-
virkninger i styretgjet. (Denne tendens
viste sig dog at vare et serkende for
provevognen, idet vi senere havde lejlig-
hed til at kore andre eksemplarer af ty-
pen, som ikke gav sidanne reaktioner).

TUNINGSSAT BMC 850

TUNINGSSAT BMC 1100
SPORTSLYDD/AMPERE BMC 850
SPORTSLYDDZAMPERE BMC 1100
SV@MMERNAL alle SU karb.
SPEEDERKABEL, NYLON BMC 850/1100

ST@DDAMPER FOR MOTOR BMC 1100

HAR DE

en BMC (Morris/Austin) 850-1100-1800

HAR Vi

alt i sports- og tuningsudstyr

Vi kan navne:
kr. 528.00 — 847.00 — 895.00 incl. moms.

KENLOWE TERMOSTATVENTILATOR BMC 850/1100/1800  kr. 579.50 incl.
DOWTY »AUTOFAN« VENTILATORVINGE BMC 850/1100 kr.

kr. 120.00 — 132.00 — 248.00 incl. moms.
kr. 165.00 — 245.00 incl. moms.

kr. 15.00 incl. moms.

kr. 5.50 — 14.50 incl. moms.

momes.

77.00 incl. moms.

kr. 104.50 incl. moms.

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 . Kebenhavn N . Tif. (01) 34 32 92

kr.528.00 — 965.00 incl. moms.

831




WANKELMOTORENS
udfordring til

STEMPELMOTOREN

| disse dage gar wankelmotoren i re-
guleer produktion i Tyskland og Ja-
pan, og dermed indledes det ferste
virkelig alvorlige angreb pa stempel-
motorens eneherredomme som bil-
motor.

| denne artikel funderer civilinge-
nior Mogens Teisen lidt over stem-
pelmotorens muligheder for dels at
forsvare sin position og dels for at
indlede en »modoffensive.

Wankelmotoren er mindre, lettere og
billigere end den konventionelle stem-
pelmotor, og den har (i hvert fald ved
hgjere hastigheder) en finere gang og et
lavere stojniveau. Wankelmotoren arbej-
der efter nojagtig det samme termodyna-
miske princip som stempelmotoren og har
derfor den samme brendstofekonomi og
stort set de samme »koreegenskaber«.

Motorinteresserede 1 hele verden bor
derfor onske den held og lykke, om ikke
for andet, sd i respekt for den opfinder,
der har udtenkt den, og for de teknikere
der har udviklet den. Det er nemlig ene-
stdende bedrifter.

Men i bilindustriens hirde verden er
der som bekendt meget langt fra det tek-
nisk overlegne til det kommercielt leve-
dygtige, og de forretningsfolk, der be-
stemmer farten, vil sikkert kun vere in-
teresserede i et eneste sporgsmil: »Er
wankelmotoren billigere at fremstille 2«
Det burde den vare, men hidtil har man
ikke set det i praksis, for bide NSU’s
Wankel-Spider og den netop introduce-
rede RO 80 har varet urimeligt dyre.
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Det har naturligvis sine gode grunde, og
det vil selvfolgelig ®ndre sig totalt, ndr
de enorme udviklingsomkostninger en-
gang er afskrevet eller fordelt over et
passende stort antal motorer.

Det, der virkelig interesserer, er vog-
nens totalpris, og ogsd her burde wankel-
motoren fore til lavere egenvaegt, mindre
yderdimensioner og navnlig en vesentlig
bedre pladsudnyttelse, der altsammen kan
gores 1 penge. Men heller ikke det har
man set noget til endnu, for navanlig RO

Fig. 1

Tversnit i wankelmotoren (skala 1:5). Over-
for ses et tversnit i en almindelig stempelmo-
tor i samme skala, hvor selve wkraftcellen« er
markeret.




80 fylder og vejer ganske godt! Her ma
en bilkonstrukter af Issigonis format ind
i billedet, og forst ndr det er sket, vil
wankelmotorens automobiltekniske be-
tydning std klart for enhver.

Den afsztningskrise, som store dele af
bilindustrien for tiden er ude i, vil for-
mentlig oge wankelmotorens kommerci-
elle muligheder. I de gode tider kunne
man nemlig klare sig med, en gang om
dret at svgbe nyt blik om den forhdnden-
verende mekanik og lade reklameafdelin-
gen om resten, men nu er der et reelt
behov for biler, der virkelig er bedre.

Et andet, og midske endnu kraftigere
incitament kommer fra lovgivaingsmag-
ten, der langt om lenge har set sig ned-
saget til at gribe ind overfor luftforure-
ningen. 1 begyndelsen skabte de i og for
sig meget moderate bestemmelser panik
hos de amerikanske bilfabrikanter, der
aldrig havde vist den forbraendingstekni-
ske grundforskning synderlig interesse.
Man havde derfor ganske overset det
faktum, at de skadelige stoffer: Kulilten
og kulbrinterne i udblaesningen ogsi re-
prasenterer et direkte tab af nyttig var-
meenergi. Man havde vel nok hert lidt
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om, at indsprgjtningsmotorer med »lag-
delt ladning« kunne give dieselokonomi
i almindelige personvognsmotorer, men
da karburatoren var billigere, var sagen
afgjort — det havde ingen interesse! Nu
bliver man imidlertid tvunget til at geore
noget, og da myndighedernes krav utvivl-
somt vil blive skarpet, er der alle gode
grunde til at gore noget radikalt, s& man
samtidig skaffer kunderne vaesentlig
bedre motorer. Det kan gores pd mange
forskellige mdader, men desverre for
wankelmotoren synes de mest lovende
systemer temmelig uegnede for dennes
flade og langstrakte forbraendingskam-
mer, og det er et udpraeget ddrligt varsel,
at Daimler-Benz efter adskillige drs in-
tenst udviklingsarbejde har opgivet tan-
ken om en wankel-dieselmotor. Her har
stempelmotoren formentlig sit bedste kort
pa handen i pokerspillet med wankelmo-
toren, men den har kun udsigt til at vin-
de, hvis den ogsd kan stikke (eller i det
mindste bekende kuler) over for wankels
trumfer: Egenvagt, rumfang og fremstil-
lingspris.

Alle motorinteresserede kan glade sig

Fig. 3

A
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til et virkelig spendende spil, og selvom
man naturligvis ikke fir lov at kigge alle
spillerne i kortene, vil vi alligevel forsgge
at vurdere de enkeltes chancer.

Stempelmotoren pa godt og ondt.
Den motortype, der driver dagens bi-
ler, kan se tilbage pd en snart hundred-
drig udviklingshistorie, og netop derfor
kan den 7£ke se frem til virkelig radikale
forbedringer. Men den kan besinde sig
pa sine muligheder og erkende sine fejl,
og den kan genoptage forbindelsen med
de »slegtninge«, den hénligt lod i stik-
ken, mens den selv dominerede arenaen.
Det kraever fordomsfrihed, men stempel-
motoren fik nylig et opmuntrende tilrdib
fra en engelsk ingenigr, der nggternt kon-
staterede, at forst wankelmotoren har féet
os til at indse, hvor genial en almindelig
stempelring i grunden er! Det ser heller
ikke sd galt ud med selve »kraftcellen,
for cylinderen, stemplet og forbrendings-
kammeret danner en ganske kompakt »pa-
tron« som markedet pa tegningen pd side
833. Den viser tvarsnittet i et maski-

Lengde- og tvwrsnit i en G-cylindret, totakts »kardanskivemotor« med »dynastarter«.
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neri, som konventionen har vannet os til
at betragte som et »pragtstykke«.

Men nu er vi tvunget til at se pd den
med friske, uhildede @jne, og vi kan
godt undvere lengdesnittet, for vi ved
allerede, at det hele ser endnu verre ud
fra siden. Den markerede »kraftcelle«
mi pd forhind accepteres, og det gor
man gerne, for det er ojensynlig alt det,
der er udenom, der gor denne »klassiske«
motor til en hibles kombattant overfor
wankelmotoren.

Overst har man et topstykke med en
dyr og kompliceret ventilmekanisme, som
samlet fylder lige s3 meget som hele wan-
kelmotoren, der klarer gasstyringen med
et par porte i lobebanen og tilmed giver
bedre stromningsforhold!

Stempelmotoren kan som bekendt ogsd
klare sig med porte i cylindervaggen, og
nu, hvor det gelder dens eksistens, mi
den bide i det sure =ble og tage det i
gjeblikket sd forkatrede totaktssystem til
ndde igen. Det skal diverse »eksperter«
nu ikke vaere s3 kede af, for alle de vel-
kendte ulemper forsvinder, ndr man ind-
forer den w»kvalitetsregulering«, som a/le

Fig. 4

motorer m3 have for at overleve, og man
fir i tilgift et vasentligt bedre samspil
mellem gastrykkene og de inertikrafter,
der er hovedargumentet mod de frem- og
tilbagegdende stempler.

Nederst har man krumtapakslen, der
som mekanisme gjensynlig er inspireret
af det almindelige hindsving, men som
ikke desto mindre var patenteret omkring
&r 1780! (Dette anfores ikke som indled-
ning til en teknisk-historisk udredning,
men blot for at hindre, at nogen rdber
oldsager efter de mekanismer, vi her skal
se lidt nermere pd, og som blev udviklet
i perioden 1920-1940).

Krumtapakslen (og det omgivende
krumtaphus) udger en meget vasentlig
del af hele motorens totalrumfang og
egenvagt, og som mekanisme er den me-
get langt fra det ideale. Den giver hur-
tigt vekslende sidetryk pd stemplet, som
let kommer til at klapre, og — hvad veerre
er — den giver stemplet en bevagelse
med mange »overtoner« i accelerations-
kurven, s& motoren meget vanskeligt kan
afbalanceres perfekt. (Eksempelvis kan
det nzvnes, at en almindelig firecylindret
rekkemotor ryster som en encylindret,
der leber dobbelt si hurtigt). Krumtap-
aksler med mere end fire »Bugter« gene-
res af torsionssvingninger, der som regel
krever serlige dempere, og den ringe
bajningsstivhed kraver mange hovedlejer
og et stift (og tungt) krumtaphus for at
sikre lejernes funktion.

Den »klassiske« motor er kendetegnet
ved, at dens cylindre stir vinkelret pd
hovedakslen, og hvad enten man bygger
en rekke-, V- eller Boxermotor, vil dette
cylinderarrangement nedvendigvis give
en temmelig volumings konstruktion. Det
er uden videre klart, at man ville fa en
langt mere kompakt maskine ved at an-
bringe cylindrene parallels med hoved-
akslen og placere dem i en krans som
kamrene i en gammeldags tromlerevol-
ver. Det krever en speciel mekanisme,
der omsztter stemplernes frem- og til-
bagegiende bevagelse til rotation, og der
er i tidens lgb fremkommet mange for-
slagtil en sddan mekanismes praktiske ud-
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formning, og der kommer stadig nye til.
Der er navnlig typer, der synes egnede
for moderne, hurtiggdende motorer, og
som det derfor kan vare af interesse at
se lidt nermere pd. Det vil dog fere alt
for vidt at gd i detaljer med disse meka-
nismer, som her prasenteres i komplette
motorer.

Kardanskivemotoren.

Anbringer man et kugleleje skeevt pa
en aksel, vil yderringen »slingre«, nir
akslen roterer. Hvis man pd en eller an-
den mdde hindrer yderringen i at rotere
med, vil den udfere en »tumlende« be-
vaegelse, sd ethvert punkt pd ringen svin-
ger frem og tilbage i forhold til akslen.
Med " passende midler kan stempleme
kobles til yderringen (eller til frem-
springende »orer« pa denne), og fig. 3
viser én af de mange maider, dette kan
gores pd.

Det »skaeve« leje er her udformet som
et meget kraftigt toradet vinkelkontakt-
kugleleje, hvis yderring har et »ere« for
hver cylinder. Pd »oret« sidder to hear-
dede og slebne kugleflader med falles
centrum i yderringens midterplan. For-
bindelsen til det lange, gennemgéende
stempel etableres gennem et par runde
broncebrikker, der pd indersiden glider
mod kuglefladen og pd den plane yder-
side glider pd en stdlindsats i stemplet.
De runde stilindsatser er forsynet med
en cylindrisk kant, som til stadighed be-
rores af brikkernes cylindriske overfla-
der, og ser man hele mekanismen i ho-
vedakslens retning, vil brikkerne rulle 70
gange rundt i deres »manege«, for hver
omdrejning af hovedakslen.

Brikkerne vil pd denne made forhin-
dre »yderringen« (som her kaldes en
kardanskive) i at rotere, og de vil tilmed
gore dette pd en matematisk korrekt
made, s& selve vinkelkontaktkuglelejet
far jevn vinkelhastighed i modsatning
til et normalt plejlstangsleje, hvor vin-
kelhastigheden varierer starkt pa grund
af plejlstangens udslag. Mange =ldre
kardanskivemotorer har w»kikset« netop
pd dette punkt, og det er ikke noget at
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hovere over, for forst i 1933 lykkedes
det englaengeren Nevast at finde det geo-
metriske grundlag for den korrekte kar-
danskivebevagelse, der i ovrigt medforer,
at hele motoren kan afbalanceres mate-
matisk korrekt (forudsat at den har 3
eller flere cylindre). Den wvil derfor g
lige sd vibrationsfrit som en wankelmo-
tor, og hvis den som her har 6 totaktscy-
lindre, vil den give 3 gange si mange
kraftimpulser pr. omdrejning af den lige,
gennemgdende hovedaksel.

Da denne artikel kun skal behandle
selve mekanismen, vil vi g& let hen over
motoren som sddan, og ngjes med at be-
marke, at det er en almindelig totakter
med  Schniirle-skylning. Kanalferingen
fremgdr af tvarsnittet i fig. 4, og de
nederste stempelender virker som lade-
pumper, hvis indsugning styres af en ro-
terende ventil udfreset i selve hovedaks-
len. Motoren er beregnet til brug som
Outboardmotor i en bid, og hovedakslen
stir derfor lodret, og det store plastic-
daksel (med indstebte tendledninger)
over stromfordeleren ligger overst.

Skraskivemotoren.

Anbringer man en plan, rund stil-
skive skevt pd en aksel, vil skiven opfere
sig som et slingrende hjul, ndr akslen ro-
terer, og allerede i 1856 fik et »lyst
hoved« den ide at lade et stempel der
bevaegede sig parallelt med akslen,
»trede« direkte pd den skrd sideflade af
den »slingrende« skive via en halvkugle-
formet tryksko. Folk med lidt sans for
mekanik vil straks se de svage punkter i
denne konstruktion, for p& den store ra-
dius vil man have en meget hej glide-
hastighed mellem trykskoen og den skri
skive, sd hele mekanismen kommer til at
minde mistenkeligt om en moderne ski-
vebremse. Trykskoens glideflade havde
da ogsd en udpraget tilbgjelighed til at
»brende af«, og den gav i bedste fald
anledning til meget store friktionstab, si
hele den besnarende simple konstruktion
blev henlagt med en overlegen bemark-
ning om, at den ferst ville blive anven-
delig, nir man engang fik en lejekon-
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Langdesnit i en S-cylindret firetakts »skraski-
vemotor« komplet med kobling, gearkasse o0g
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Skematisk (og sterkt overdrevet)
fremstilling af oliefilmdannelsen un-
der den »Michell-blok«, der over-
forer kraften mellem stemplet (C)
og skraskiven (S) i motoren i fig.
6 og 7.

Fig. 5

struktion, der praktisk taget var friktions-
fri, og som kunne tdle meget store be-
lastninger #den at slides!

Men et sidant »drommeleje« blev vir-
kelig en realitet! Det skete omkring
1910, da australieren A.G. M. Michell
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fik patent pa et leje, der forst blev be-
nyttet til optagelse af skruetrykket i store
skibe.

Det beroede pi et element, som alver-
dens teknikere i dag kender som »Mi-
chell-blokken«, og hvis princip ses i
fig. 5. Trykket fores fra c til en halvkug-
le, der er i fast forbindelse med en rek-
tanguleer plade eller »Blok« O, der glider
mod skiven S, der bevager sig med ha-
stigheden f i pilens retning. Som det ses,
ligger halvkuglen ved bagkanten af pla-
den O, som derfor »tipper« lidt bagover,
sa der dannes en kileformer smeorefilm
W af olie, der pdsprojtes skiven fra en
ikke vist dyse.

Oliens »indstremningsareal« bliver
derfor storre end »udstremningsarealet,
og selv om en del af olien undviger bide
indefter og udefter vinkelret pd bevaegel-
sen, vil den vasentligste del blive
»klemt« mellem glideskoen og den rote-
rende skive. Da olien er usammentrykke-
lig, opstdr der herved et enormt overtryk
i oliefilmen (man har malt over 1.000
atmosfzrer!), og blokken bliver derfor i
stand til at bare meget store belastninger
(op til 750 kg/cm2) #den metallisk be-
roring mellem de to flader. Hvis olien er
ren, opstdr der 7ntet slid, og lejet har vist
sig i stand til at fungere driftsikkert ved
glidehastigheder pd op til 80 m/sek.
(svarende til nasten 300 km i timen!).

Men det bedste ved dette vidunderleje
er den usedvanlig lave friktion, idet man
har malt friktionskoefficienter pd u =
0.001 (eller mindre), svarende til, at en
lodret kraft pid 1.000 kg (1 ton) pé
blokken i fig. 5 kun giver en friktions-
kraft pd 1 kg modsat rettet pilen f. Ved
passende hgje fladetryk er friktionen
uafhangig af glidehastigheden, og ved
hoje hastigheder -gdr et Michell-leje ve-
sentlig lettere end et kugleleje og tillige
totalt lydlost! Det er specielt modstands-
dygtigt mod slagagtige pivirkninger, og
egner sig derfor bedre end noget andet
leje til optagelse af teendtrykket i en mo-
tor og navnlig en dieselmotor. Det var
derfor ganske naturligt, at Michell om-
kring 1918 tog patent pd anvendelsen af
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dette leje i den i og for sig kendte skra-
skivemotor. Fig. 6 og 7 viser en sidan
Michell-motor fra 1925. Det er en 5-cy-
lindret firetakter, og som det ses pa fig.
6, har det specielle krydshovedstempel en
Michell-blok pé begge sider af skriskiven
S. Blokkene er forsynet med sma tappe,
der hindrer dem i at dreje rundt. Trykket
mod den skrd flade giver en reaktion vin-
kelret pd stemplet (ndr tendstykket vir-
ker pd stemplet P i topstillingen som vist
i fig. 6, gir denne reaktion nedefter), og
reaktionskraften roteres i fase med ho-
vedakslen. Krydshovedet bliver derfor
ikke kastet fra side til side som i en
krumtapmotor, men fort jevat rundt i
konstant anleg mod krydshovedets cylin-
driske »styr« i motorblokken.

Ogsd Michell-motoren kan afbalance-
res perfekt, hvis den har 3 cylindre eller
derover, og det er tilmed muligt at di-
mensionere selve skriskiven siledes, at
separate kontravaegte er overfladige.

Michell-motoren er absolut den mest
lovende af samtlige »krumtaplose« me-
kanismer, og der har varet bygget i hun-
dredvis af forskellige typer. Pd enkelte
har man milt en mekanisk virkningsgrad
pa 93 %, og en af U.S. A.s storste die-
selfabrikanter har for tiden en 2000 hk
motor pi prevestanden. Den lgber 2.400
omdr./min. og vejer under 0,5 kg pr. HK,
hvilket er mindre end halvdelenaf vagten
for NSUs Benzin-wankelmotor.

Bil- og motorindustrien er overordent-
lig »treeg« i konstruktiv henseende pd
grund af de store investeringer i fabrika-
tionsudstyr for krumtapmotorer, og da
flere af de krumtaplese konstruktioner
har virket som sprintere, der er snublet i
starten, har de hidtil ikke kunnet sld
igennem.

Nu far de en helt ny chance, for kun
gennem dem kan stempelmotoren blive
jevnbyrdig med wankelmotoren i hen-
seende til rumfang, vagt og afbalance-
ring. Og med hensyn til brendstofeko-
nomi, levetid og ren udblaesning har
stempelmotoren stadig de bedste kort pd
hénden.
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MOTORCYKLER

IMILANO

Reportage ved
Leon @stergaard

Lige sa dystre udsigterne var i Londons Earls Court, lige
sa brogede var de i Milanos to-plans messehal, hvor arets
italienske motorcykeludstilling leb af stablen — foravrigt

for fyrretyvende gang.

Dermed vere ikke sagt, at alt er ideel
lykke i den italienske motorcykelindustri.
Salget pd hjem~.markedet er dalet bety-
deligt i de seneste ir, og kun en iherdig
eksportindsats har kunnet forhindre, at
de samlede produktionstal gik alvorligt
tilbage. Den sidste tids stagnation til
trods sporer man dog en forsigtig opti-
misme pd de fleste stande, selv om bille-

by "

det som sagt er broget. En del fabrikker
synes at satse pi hjemmemarkedet, hvor
tendensen mere og mere gir i retning af
knallerter og motoriserede »cykler« — an-
dre steder er man flittigt i gang med
nyudviklinger, der tydeligt sigter pd det
voksende eksportmarked i USA og Euro-
pa. A propos nyudviklinger, s& har man
ofte indtryk af, at italienerne si let som

Pi de store udstillinger er der en stemning, der ikke kan beskrives — den méd opleves. Her

overste etage i Milanos messebal, hvor hovedinteressen samles. Underetagen er normalt forbe-

hold: tilbehorsfirmaerne.
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ingenting kan ryste en splinterny motor
ud af zrmet, hvor man andre steder i
verden efter store lofter og lang tids ho-
vedbrud lader elefanten barsle med en
mus . . . Nu er miraklernes tid jo imid-
lertid forbi, og mange af de italienske
konstruktioner giver da ogsd indtryk af,
at der mangler et betydeligt udviklings-
arbejde, for man kan begynde at tenke
pa serieproduktion.

Men bortset fra sidanne sure bemark-
ninger var Milano-Show’et ogsd i ar ab-
solut severdigt, med si mange store og
smi nyheder, at vi hellere md gd alfabe-
tisk frem for ikke at tabe overblikket.

Aermacchi|Harley Davidson fortsztter
uzendret sin kendte modelrekke med den
vandretliggende  stodstangs-fire-takter.
Som nyhed presenterer man en to-takts
letvaegter med 125 ccm og rorstel af cen-
tralrorstypen. Motoren har én stiende cy-
linder med boring 56 mm og slaglengde
50 mm; drevet til den fire-trins gearkas-
se sker over skritfortandede tandhjul. Ved
et kompressionsforhold pd 7,5:1 er mak-
simaleffekten 10 hk — malt ved baghju-
let oven i kobet. Totalvegten er kun 78
kg, og for USA-markedet er Aermacchi
ved at udvikle en pumpesmering, der skal
erstatte den nuvarende blandingssmering.
For privatkerere vil der blive fremstillet
en mindre serie production-racere med
denne motor og dette stel. Kompressions-
forholdet er hevet til 9,7:1 og effekten
til 20 hk ved 9200 omdr/min — stadig
ved baghjulet. En fem-trins gearkasse, Ce-
rianigaffel og -fjederben samt Oldani-
bremser garanterer, at effekten ogsd kan
udnyttes.

Agrati-Garelli blev dannet i fordret 67
ved en sammenslutning af de gamle fir-
maer Agrati og Garelli. P4 programmet
stdr forst og fremmest den velkendte »Ca-
pri«-scooter med 50, 100 og 150 ccm
to-takts-motor. Desuden gennemarbejdede
50 ccm-motorcykler fra Garelli med helt
op til 6,5 hk og fire gear. Den storste
motorcykel er Garelli KL 100 med en
to-takts motor p& 95 ccm og ligeledes fire
gear, alt i et let rorstel. En tophastighed
pi 100 km/t hevdes af fabrikken, og ma-
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skinen leveres valgfrit med eller uden
bleserkoling samt en special »trial« ud-
forelse.

Benelli-Motobi er en sammenslutning
af lidt zldre dato, men de to merker le-
ver stadig i bedste velgiende som to for-
skellige konstruktionstendenser. Motobi-
programmet bestdr af de bergrmte »su-
pereg« pd 250 og 125 ccm — ggenavnet
skyldes den liggende én-cylindrede stod-
stangs-motor, der er karakteristisk elipse-
formet. De tre 125 ccm-modeller er ble-
vet videreudviklet og fis nu med effekter
op til 14 hk ved 9500 omdr/min og fem
gear. Stellet er et presset pladestel. Be-
nelli har nu varet forsemt i nogle dr,
men i Milano prasenterede man en ny
fire-takts twin pid 650 ccm bestemt for
USA. Det er en konventionel stedstangs-
motor med én karburator men fem-trins

Nar vi bringer dette billede, si er det hverkei,
fordi vi wil anbefale at kore motorcykel i
kasket og hvide stovler, eller fordi vi synes,
at det er specielt vindunderligt, at en ungmo
sparrer for udsynet til det egentlige, men sim-
pelt hen fordi billedet giver et ganske godt
indtryk af den nye Cadet 125 ccm fra Ducati.
Motoren er den nye stodstangs-fire-takter i et
let, dobbelt rorstel, og formgivningen er Du-
catis nyeste med kantede skarme og lygtehus.




XTR 100 fra Betamotor formodes at vere amerikanernes onskedrom: Er De trat af den trostes-
lose Highway med bilkoer og fartbegrensning, sa skift over til det andet kwdehjul og skyd
genvej over markerne . ..

gearkasse, alt placeret i et dobbelt ror-
stel. Elektrisk selvstarter ma efterhdnden
betragtes som en selvfalge pd nykonstruk-
tioner af denne storrelse.

Betamotor, hvis 50 ccm motorcykel vi
praesenterede i SMJ 3/66, udstillede vi-
dereudviklede versioner af denne maski-
ne, men desuden den nye XTR 100 med
en nykonstrueret to-takter pd 100 ccm.
Boring og slaglengde 50 mm, kompres-
sionsforhold 9,5:1, maksimaleffekt 9 hk
ved 7000 omdr/min, fire gear. Dak og
affjedring er tilpasset lettere terrenker-
sel, og baghjulet har to kadehjul, s3 man
kan skifte mellem to forskellige gearin-
ger. At dette ogsd kraever to forskellige
kadelengder, tales der ikke s meget om.
Stellet er et nydeligt dobbelt rorstel.

Ducati's nyheder blev praesenteret alle-
rede i London, og programmet lyder altsd
pa 160 ccm, 250 ccm og 350 ccm med én
overliggende knastaksel, 100 ccm og 125
ccm med stgdstangsmotor samt 50 ccm-
totaktere. De sidste har fiet en stilistisk
afpudsning og fremtreeder nu i Ducati’s
nye ykantede« stil. Kompressionsforhol-
det for cksportmodellerne er heavet til
1L

Gilera fortsetter naturligvis sit fire-
takts program som beskrevet i SM] 6/66
med modellerne pd 100, 125, 150, 200
og 300 ccm. Samtlige modeller er blevet
gennemarbejdet i det ydre, og der er sket
en del effektforagelser. Specielt satser
man dbenbart pd 125 ccm klassen, for her
prasenteredes 124 ccm 5 'V Lusso med
10,5 hk ved 8500 omdr/min og fem gear.
Den samme motor ligger i »Regolaritd
Casag, der delvis er en replica af Gileras
»Six-Days«-maskine, som i &rets 1.S.D.T.
efterlod et serdeles godt indtryk. Det ita-
lienske Trophy-hold kerte jo i &r pd Gi-
lera og Moto Morini i klasserne 100, 125
og 175 ccm, fordelt pd en maskine fra
hver fabrik i hver slagvolumenklasse. Den
virkelige nyhed fra Gilera var imidlertid
den nye »store« B. 500 ccm 5 V, en fire-
takts twin pd 483 ccm med enkelt over-
liggende knastaksel drevet af en kade
mellem de to cylindre. Boring og slag-
lengde er henholdsvis 71 og 61 mm,
kompressionsforholdet 8,5:1 og maksi-
maleffekten 32 hk afgivet ved 7000 omdr.
/min., hvilket skulle give en tophastighed
pd 132 kmjt. To af de nye 24 mm @
Dell'Orto karburatorer med koncentrisk
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Fra Gilera kommer denne 124 ccm S V. Lusso med fem gear og i en meget decent udforelse.
Totalvegt kun 90 kg og CUNA-forbrug 2,3 1]100 km.

svemmerhus besgrger blandingen, og pid  everst pd motorblokken — totalvagten er
den indgdende aksel til denfem-trins gear- 180 kg og benzinforbruget efter CUNA-
kasse finder vi en tor flerpladekobling. norm 3,6 1/100 km.

Fra Marelli stammer den kombinerede Guazzoni synes at have vind i sejlene,
selvstarter og dynamo, der er placeret og det kan ikke undre, ndr man ser de

Regolarita Casa i »Six-Days«-udforelse med Gileras velkendte 124 ccm stodstangsmotor. Bemerk
forgaflen, forsterkningsrorene omkring motorens oliesump samt udluftningsslangen, der er fort
op under sadlen. Mindre heldig er bagbremsens placering i samme side som kedebjulet, hvad
der kun kan forsvares, fordi det meste af varmen fra bremsen forsvinder i det store keedehjul,
inden den nir ud til keden (og kedefedtet).
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Gileras nye 500 ccm twin findes forelobig kun i denne militerudgave, men en civil ndgave er

pé trapperne — muligvis med storre effekt. Pa billedet ser man de nye karburatorer fra Dell Orto
med centralsvommer, og under disse den kombinerede dynamo-selvstarter fra Marelli.

spendende drejeventil-totaktere, der er
den lille fabriks speciale (SM] 5/66).
Siden sidst er modelraekken blevet udvi-
det og omfatter nu motorcykler pd 50
cem (7 hk), 100 cem (14 hk) og 125
ccm (17 hk). Med maksimaleffekter i
denne storrelsesorden placerer Guazzoni
sig afgjort i toppen af disse slagvolumen-
klasser. Konstruktionen er den velkendte
* med karburator og drejeventil pd krum-
taphusets venstre side og udstedning di-
rekte bagud. Der kan valges mellem fire-
trins og seks-trins (!) gearkasser.

Moto Guzzi. Blikfang pa Guzzis stand
var naturligvis den store V 7 700 ccm,
som vi omtaler bag i bladet. Herudover
s34 man den lille 49 ccm Dingo i flere ud-
gaver, alle med to-takts motor. Efter Guz-
zi-praksis er cylinderen af letmetal med
forkromet lgbebane, og stellet er et ny-
udviklet dobbelt rorstel med de underste
stelror fort over motoren. Den ogsa her-
hjemme velkendte 125 ccm Stornello sds
naturligvis, bl.a. i en I1.8.D.T.-udgave
med 13,5 hk, men som noget nyt havde
Guzzi udstillet Stornello 160 ccm, der har
en videreudvikling af den lille Stornello’s
fire-takts motor — maksimaleffekt 12,7

hk. Den nye 250 ccm Sport er faktisk
en gammel kending, for motoren er den
velkendte 235 ccm fra Lodola’en (ganske
vist i stedstangsudgaven) med en cylin-
derhzldning pd 45°. Boringen er stadig
68 mm, men slaglengden er sat op til
68 mm og kompressionsforholdet til
9,5:1, siledes at maksimaleffekten er ble-
vet 18 hk (mod Lodola’ens 11 hk). Men
at dette skulle give en tophastighed pi
140 km/t, ma nok std for fabrikkens egen
regning. Gearkassen har fire udvekslings-
forhold, og stellet er stort set overtaget
fra Lodola’en.

K.T.M. er et herhjemme temmelig
ukendt estrigsk maerke, der fremstiller
mindre motorcykler med Sachs indbyg-
ningsmotorer. Det er da ogsd fra Sachs,
nyheden kommer: En ganske nydelig 125
ccm to-takts motor med fem-trins gear-
kasse. K. T.M. benytter allerede denne mo-
tor, og vi fir den vel ogsd snart at se
i en Hercules-model.

Laverda udstillede forskellige udgaver
af sin 125 ccm model med den liggende
éncylindrede stgdstangsmotor (se SM] 7/
66), deriblandt en »trial«-model med Ce-
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Bdade ndvendigt og indvendigt har Guzzi's nye 160 ccm Stornello mange lighedspunkter med
den lille 125 Stornello, men det er faktisk en delvis ny motor. Hvorfor nu netop 160 ccm?
Simpelt hen fordi 160 ccm=10 kubiktommer, hvad amerikanerne er mere interesserede i.

riani-forgaffel og et dobbelt, lukket ror-
stel, der er fort over motoren. Den vir-
kelige sensation var den nye store Laver-
da med en fire-takts twin pd 750 ccm og
enkelt overliggende knastaksel. Ved for-
ste gjekast tror man, at man stdr overfor
en ny stor Honda, for cylindrene ligner
til forveksling forstorrede udgaver af de
firkantede cylindre pd en Honda 250 ccm.
Med et kompressionsforhold pd 7,5:1 er
maksimaleffekten 52 hk ved 6800 omdr./
min., og en tophastighed pd 180 km/t ly-
der ganske realistisk. Drevet til den over-
liggende knastaksel sker med en Duplex-
kade, og fra krumtapakslen overfores
momentet med Triplex-kede til en vid
flerplade-kobling pd den indgiende ak-

sel af en fem-trins gearkasse. En elektrisk

Den lille 49 ccm Din-
go Super fra Moto
Guzzi har den ser-
praegede stelkonstruk-
tion, der for tiden er
ret populer i Italien.
Motoren er en gam-
mel kending med ad-
skillige dr pd bagen.
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selvstarter pd 1 hk sidder everst pd mo-
toren, der for gvrigt indgdr i den bezren-
de konstruktion i stedet for de forreste
stelror. Dynamoen er pd 12 volt og 150
watt og er placeret foran motoren, hvor
den drives af en kilerem i hgjre side. Lig-
heden med Honda er nok ikke helt til-
feeldig, for ogsd pa denne motor er krum-
tapslagene forsat 180°, hvad der giver
bedre afbalancering, hvorimod de ujev-
ne arbejdsslag har vist sig at vere uden
betydning. Si vidt vi kan forstd, er det
meningen, at denne maskine ogsd skal
leveres i en 600 ccm-udferelse — til glede
for hvem vides ikke, for prisen bliver
saimaend nok den samme.

Minarelli er den storste italienske fa-
brik for to-takts motorer til indbygning.




De skal navnes, fordi de for nylig de-
monstrerede, med hvor enkle midler man
selv i vore dage kan blive indehaver af
en verdensrekord. Rekorderne blev sat 1
50 ccm og 175 ccm-klassen over en kvart
mile med stdende start og kom til at lyde
pd henholdsvis 77 og 93 km/t i snit. Den
lille motor var en af fabrikkens sports-
motorer, hvor effekten var havet fra 8

Her er noget, der
vekker minder hos
gamle Lodola-korere:
Den nye Moto Guzzi
250 ccm Sport med
den velkendte motor.
P billedet ses ogsi
det dobbelte udbles-
ningsror.

Minimondial for folk
med god plads i bi-

lens bagagerum. Mo-

toren er Mondials
sedvanlige med 50
ccm  og  fire gear.

Hjulstorrelse 8" og
totalvegt 40 kg . ..

hk til 10 hk ved 11000 omdr./min., ved
hjelp af en speciel membranstyring af
indsugningsgassen. Det er der sidan set
ikke noget nyt i, for det finder man pa
hveranden planeklippermotor, blot er der
det, at membranen kommer i svingninger
ved heje omdrejningstal. Minarelli loste
problemet brutalt men effektivt ved sim-
pelthen at lade krumtappens svingskiver




lukke membranen, hver gang de kom for-
bi! 175 ccm-motoren var en special-ud-
gave af Minarellis nye 160 ccm motor
med friskoliesmoring, hvor effekten ved
traditionel tuning var heevet til 22 hk
ved 9000 omdr/min. Begge motorer kla-
rede sig med luftkeling og tophastighe-
den var henholdsvis 127 og 160 km/t.

Mondial har endnu ikke fdet taget sig
sammen til at lave en »civil« udgave af
deres to-cylindrede drejeventil-racer pa
125 ccm, men 50 ccm-modellerne har fa-
et en ansigtsleftning og en tydelig serig-
sere tendens. Specielt bemarkede man en
50 cem production-racer i et nyt dobbelt
rorstel, som hos flere andre med de un-
derste stelror lobende over motoren. Ef-
fekten er 10 hk, og der er seks gear og
skivebremser bdde for og bag. Topstykket
har vifteformede koleribber, hvad der for
tiden nyder stigende popularitet pd grund
af den bedre varmefordeling.

Morini har udvidet sit i SM]J 3/66 be-
skrevne modelprogram med den nye Set-
tebello pd 250 ccm, en udpraget touring-
maskine med stedstangs-motor af konven-
tionel type. Boring og slaglengde 69 X
66 mm, kompressionsforhold 9:1, maksi-
maleffekt 18,5 hk ved baghjulet, fire ge-
ar og totalvaegt 115 kg. Resten af fire-
takts modellerne pd 50, 100, 125 og 150
ccm har fdet detailendringer.

MV Agusta prasenterede sit velkendte
fire-takts program fra 50 til 250 ccm, nu
i flere tilfeelde med fem-trins gearkasse.
Som noget nyt sds en 150 ccm to-cylin-
dret totakter, men centrum for opmark-
somheden var naturligvis den fire-cylin-
drede 600 ccm-model med 52 hk ved
8200 omdr./min. og to overliggende
knastaksler. Den er nu gdet i begranset
produktion — ganske vist til en pris af
ca. 13.000 kr. i Italien — og overalt he-
rer man lovord over motor og kereegen-
skaber. Udseendet er desvarre uzndret
og sd absolut en smagssag. Onde tunger
siger, at grev Agusta har boret motoren
op til 600 ccm og anvendt kardantraek
for at undgd mulig konkurrence med sig
selv pa landevejsbanerne. Med hensyn til
kardantrekket er dette nu ikke rigtigt,
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for ser man nazrmere efter, er motoren
direkte overtaget fra MV’s fabriksracere
for halvtredserne, og dengang anvendte
man faktisk kardantrek! Tophastigheden
er milt til 175 km/t, men sd skal man
ogsd dukke sig en del.

Skal man $ammenfatte sine indtryk af
den teknik, der blev vist pd drets Milano-
show, mé det lyde séledes: Tendensen gir
nu i retning af lidt storre motorer og
helt store motorer, fortrinsvis med fem-
trins gearkasse i sportsudgaverne. Elek-
trisk selvstarter ses pd mange store ma-
skiner, og enkelt overliggende knastaksel
vinder i popularitet, specielt pd to-cylin-
drede motorer.

Redaktionelle strotanker

(Fortsat fra side 816)

ver ikke en drabt livet tilbage, og det
befrier ikke ulykkesfuglen for tanken om
det, han har afstedkommet. Det kan ma-
ske lyde mearkeligt, men mit nytdrsenske
bestdr faktisk i, at min egen bog, »Eks-
pert pd vej, en dag vil vare uszlgelig,
fordi det samme stof har stdet i teoribe-
gerne 1 4revis. Det kommer desvaerre til
at vare lenge, for den slags regnes for
alt for sveert og indviklet for den almin-
delige bilist eller motorcyklist. Ikke de-
sto mindre er bogen blevet »provekort«
pé almindelige bilister af mange forskel-
lige kategorier, for den gik i trykken, og
der var ingen, der ikke kunne forstd den,
hvilket blev dokumenteret ved forhor og
prover. Hvorfor si stadig vige tilbage
for at give de motorkerende en ordentlig
teoretisk uddannelse — teori er dog stadig
kun en forklaring pd, hvad der sker i
praksis. Hvis man ikke tager hele dette
sporgsmal op til revision, kommer det en
dag til at svie til os selv, og hvis man
har den opfattelse, at et stigende ulyk-
kestal og stigende trafiktethed blot kan
modvirkes ved noget si enkelt som en
generel hastighedsbegrensning, si skal
man blot tenke lidt pd forholdene i de
kommende maneder — en generel hastig-
hedsbegrensning er ganske uden nytte,
ndr vejene er isglatte.




Lzkagefinderen

er bedre end
ngammeldags
kompressionsmaling

Forudsztningen for sdvel tuning som
perfekt justering er en sund motor. Om
sd man benytter alverdens maileapparater,
kan man ikke ved justering fd en motor
til at gd regelmaessigt og rigtigt, hvis der
f. eks. er et tydeligt kompressionstab i en
enkelt cylinder. Mange mekanikere har
derfor gjort det til en vane at tage en
kompressionsméling, inden almindeligt
eftersyn og justering foretages.

Ved hyppig brug af kompressionsma-
leren bliver man klar over, at det tilsyne-
ladende er et lunefuldt instrument pd den
méde, at en motor med lavt kompressi-
onstryk i vitkeligheden har mere pep og
treekkraft end en tilsvarende motor med
hejere kompressionstryk. Det er nu ikke
apparatets fejl, for ofte er der si stort
et overlap i ventildiagrammet, at dette
ved de meget lave omdrejningstal under
starterens rotation vil reducere trykket.
Man behgver blot at tenke pd en racer-
motor, der ved tomgang bleser ud gen-
nem karburatoren, fordi indsugningsven-
tilen lukker for sent til dette omdrej-
ningstal.

Det kompressionstryk, man mdler, har
i sig selv ikke sd stor interesse, men
eventuelle trykforskelle mellem de enkel-
te cylindre er af afgerende betydning.
Kompressionsmileren er alligevel et ret
primitivt og gammeldags instrument, der

overalt burde afleses af lekagefinderen.
I stedet for at overlade til motoren selv
at prastere trykket til en miling, stter
man tryk pd de enkelte cylindre og afla-
ser det procentvise tab.

Apparatet tilsluttes ved tendrersgevin-
det, og ved hjzlp af en flgjte eller en
bobbel finder man hurtigt stemplets helt
ngjagtige topstilling. En indbygget re-
duktionsventil sgrger for et bestemt tryk
(fra det almindelige trykluftanleg), og
pa méleren kan man aflaese, hvor mange
procent af den tilferte luft, der forsvin-
der gennem utmtheder. Dette giver for
det forste en meget pracis miling til
sammenligning mellem de forskellige cy-
lindre, og for det andet kan man here
sig til utethedens art. Hvis luften hvisler
ud gennem udblesningsreret, er udblas-
ningsventilen utet, hvaser den i karbu-
ratoren, er det galt med indsugningen,
flojter den op ved oliedakslet eller male-
pind, er ringene utatte, og bobler det i
kolevandet, er toppakningen utat. Man
mé blot erindre, at pd motorer med PVC
— altsd udluftning af krumtaphuset til-
sluttet karburatoren — kan utatte ringe
give sig til kende ved lyd i karburatoren,
og derfor ber udluftningstilslutningen
blokeres. Et tab over 20 % vil vise, at
den pagzldende cylinder er usund.

Med den almindelige kompressionsma-
ler kan man undertiden fd forskellig af-
leesning for cylindrene, uden at der kan
spores utetheder, og det skyldes forskel-
lig grad af aflejring under unormal ker-
sel (f.eks. megen, langsom bykersel) —
sidanne vildledende aflaesninger undgir
man med lekagefinderen.
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Et traditionsrigt
fransk bilmaerke
forsvinder

Man kan ikke sige, at det vil pvirke
billedet pd de danske landeveje, nir det
franske bilmaerke Panhard nu fgjes til bil-
historiens lange rekke af afdgde. Fabrik-
kens serpregede og meget avancerede
modeller har aldrig sldet igennem pa det
danske marked, og i det hele taget er det
ikke si meget i kraft af de store produk-
tionstal, Panhard har sikret sig en solid
plads i bilhistorien. Det er forst og frem-
mest i kraft af en rekke banebrydende
konstruktioner, hvoraf nogle er blevet
toneangivende for store dele af bilindu-
strien, mens andre stadig stdr som store
solistprastationer, som der egentlig ikke
er nogen, der har turdet folge.

Panhard & Levassor, som mearket op-
rindelig hed, var tidligt med i udviklin-
gen; i virkeligheden kan det gore Daim-
ler-Benz rangen stridig som verdens for-
ste egentlige bilmarke. Den forste proto-
type blev konstrueret af Emile Levassor i
1890, og aret efter kom den farste model
under navnet P & L, en konstruktion, der
med motoren placeret foran og trek til
baghjulene via gearkasse og kede blev
retningsgivende for de folgende &rs ud-
vikling.

I 1909 begyndte P & L fremstilling af
glidermotorer efter det amerikanske

Panhards  »Dynavia«
ndede aldrig ud over
prototype-stadiet, men
de aerodynamiske ide-
aler, der ld til grund
for udformningen af
karrosseriet, kom 5—6
ar senere til udtryk i
lidt mere konventio-
nel form med pre-
sentationen af fabrik-
kens 1954-model.
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Adieu Panhard

Af civ.ing. Benny Christensen

Knight-patent, og denne motortype blev
bevaret op til anden verdenskrig. Blandt
tredivernes mest opsigtsvaekkende model-
ler var Panhard »Dynamic« fra 1936,
med aerodynamisk udformet karosseri og
centralt placeret forersede.

Efter krigen startede Panhard pd et
helt nyt grundlag. Mens det i tyverne og
trediverne var de store luksusvogne, der
havde domineret, accepterede man nu bil-
ismens andrede sociale status, og Panhard
»Dyna«, der blev lanceret umiddelbart
efter krigen, var tenkt som en »folke-
vogn« 1 ordets egentlige forstand. Det
blev som bekendt helt andre vogne, der
kom til at prage efterkrigsirenes bilsalg.
Miske var forklaringen, at franskmen-
dene ikke havde VW-folkenes organisa-
tionstalent, madske var konstruktionen for
avanceret. Alligevel er det underholdende
nok at lege med tanken om, at det var
blevet Dyna-modellen, der havde domine-
ret efterkrigstidens Europa. Méske havde
hele hakmotor-epoken kunnet undvares,
og forhjulstrekkets gennembrud kunne
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Panhard & Levassor 1922
med Knight-glidermotor.

vaere blevet fremskyndet nogle dr. Dyna-
modellen blev videreudviklet i Dyna 54
med aerodynamisk karosseri (en endnu
mere konsekvent aerodynamisk udform-
ning forsegtes med prototypen »Dynavia«
et par 4r tidligere), og ligesom i forgzn-
geren var hovedtraekkene i signalementet:
2-cylindret luftkelet boxermotor, for-
hjulstreek og let konstruktion gennem ud-
bredt anvendelse af letmetal.

Panhards skonomiske situation var ikke
den bedste. Salget gik ret traegt, og visse
dele af den avancerede konstruktion vold-
te bryderier, bl. a. mdtte man opgive at
fremstilie karosseriet i aluminiumplade.
Imens fejrede vognens motor triumfer
som drivkraft i en hel generation af fran-
ske sportsvogne, der dominerede den

mindste klasse ved de drlige 24-timers
lgb pd Le Mans banen. Men selv om det
gav reklame, kunne man ikke leve af det,
og i 1955 overtog Citroén fabrikken. Som
drene gik blev der produceret mindre og
mindre Panhard og flere og flere Citro-
én-dele, og det kan ikke overraske, at
man nu standser fremstillingen af den
sidste Panhard-model, sportscoupé’en
»24«, der pd det sidste havde narmet sig
temmelig meget til DS og ID-modellernes
formgivning, men bevaret det mekaniske
grundlag fra de forste Dyna-modeller.

Den  sidste model fra Panbard wvar denne
24 CT med elegante, moderne linjer, men tra-
ditionen tro med 2-cylindret boksermotor og
forhjulstreek.
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Overbevisende forskningsmateriale om
sikkerhedsselernes vaerdi

Volvofabrikkerne havde eren af som farste bilproducent at ind-
fore sikkerhedsseler som standardudstyr i sine vogne. Forud
for denne beslutning gik et indgaende forskningsarbejde af
laboratoriemeessig karakter, men nu har Volvo foretaget en
undersggelse af sikkerhedsselernes funktion, idet man i alt
har undersggt ca. 28.000 ulykker i Sverige, bl. a. med henblik
pa at fastsla, hvilke virkninger sikkerhedsselerne har.

Volvo har haft serlige muligheder for
at gennemfpre et sidant forskningsar-
bejde, fordi der af Sveriges to millioner
indregistrerede personvogne kan talles
25 % af Volvo's fabrikat, og desuden
har Volvo sin egen forsikringsvirksom-
hed, der tilbyder alle nye Volvo-ejere en
fem 4rs vognskadeforsikring. Man kan
derfor folge vognene og de skader, de
kommer ud for, men selviglgelig er

FORDELING AF DE ALMINDELIGSTE LEGEMSBESKADIGELSER
HOS KGREREN

Antal tilfzlde pr. 10.000 ulykker.

Selernes skademindskende

forskningsarbejdet ogsd udfert i samar-
bejde med politi og lager. Blandt de un-
dersggte tilfelde er en lang rakke, som
mé betegnes som uheld, idet der ikke har
veeret tale om personskade, men senere
vil der fra fabrikken fremkomme et ma-
teriale, der henviser til de trafikale for-
hold, ferets og lysets betydning o.s. v.
Nederst pd disse sider ses to skemaer,
der klart viser sikkerhedsselernes betyd-

effekt i procent uden bzlte med balte Uden sele B Ved sele
Skadet synsfunktion 100) |
Dedelig hovedskade 0 SRR i
Tab af tender 82 |
Let hovedskade 70 | PR R g
Sveer hovedskade 69 | |
| Let ansigtsskade uden sar 54 JE PR
Sterre sar i ansigtet 73 Zl | e
Mindre sar i ansigtet n ‘1 ] | |
Dadelig skade af halshvirvier $100) WA l : 1 B :
Let skade af halsvhvirvler (rtg.-neg.) 19 Hor | R
Sveer skade i halshvirvier (rtg.-pos.) uoo)%] %
Svzer skade i brysthule, multipla frakt. 29 s
| Enkotts Yilbambed . = 5 75 ]2 Sk SR
Kropsskader, strakninger osv 34 |
Dadelig skade i indre organer 100) P s 23]
Svaer skade i indre organer 52 m
Sveer skade pa rygrad 100 V
Sveer bekkenskade med fraktur 6 B
Svzer skade pa arme foo) 4 ol
Let skade p& arme 69 \\l
Dodelig afrivning af ben 100 | | T
Sveer skade pa ben % 60 il ok | P Kl b,
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Anm. Virkeligt antal ulykker = — f g : O
T S 0 0 10200 & %0 75 100 125 150 175

Uden sele = 21.506
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ning. Der er selvfolgelig makabre ting
ind imellem, men der er grund til at
papege en enkelt rubrik, nemlig den der
hedder mindre sir i ansigtet. Her skulle
man have et vigtigt argument over for
sin zgteviede hustru, sine detre eller an-
dre kvinder, der vagrer sig ved at benytte
sikkerhedsbzlte. Kvinder er gud ske lov
forfengelige, de gor f. eks. meget ud af
make-up m. m., og vagringen mod at be-
nytte sikkerhedsseler skyldes ikke alene
ugidelighed eller anleg for klaustrofobi,
men mi ogsd tilskrives en vis form for
forfengelighed, idet de mener, at selen
setter spor pd deres toj ved at krolle
kjoler og lignende. Nédr man betragter
den nzvate rubrik i skemaet, der gelder
passagerer i forsedet, vil man se, hvor-
dan sikkerhedsselerne nedbringer antal-
let af bide storre og mindre sdr i ansig-
tet under kollision. Mon ikke en ung pige
eller en gift kone vil foretrekke eventu-
elt at krelle sin kjole en smule (hvis
dette i det hele taget er tilfeldet) frem
for at fi vansirende ar i ansigtet?

FORDELING AF DE ALMINDELIGSTE KROPSSKADER
HOS PASSAGERER | FORSAEDET

Antal tilfzlde pr. 10.000 ulykker.

Selernes skademindskende
effekt i procent uden balte med bzlte

J

[/ /] Uden sele

I ovrigt oplyses det i materialet, at den
typiske ulykke sker ved ca. 30 km/t, og
reparationsomkostningerne lgber op til
1.900 kr., frontal- og sidekollisioner er
stort set lige almindelige, derpd folger
ulykker, hvor bilen forlader kerebanen,
og ferrest er ulykker, hvor bilen ruller
rundt, og hvor pakersel sker bagfra. Det-
te bekrefter tidligere undersogelser, der
viser, at de fleste ulykker med dedelig
udgang sker ved hastigheder under 60
km/t, men ikke desto mindre har man
gennem sporgeskemaer undersegt Volvo-
ejernes brug af sikkerhedsseler og féet
den ret opsigtsvakkende oplysning, at
selerne hovedsageligt benyttes pd langtur
og ved stor hastighed, medens selerne be-
viseligt er nok si betydningsfulde ved
bykersel og kersel i nartrafikken. Samt-
lige undersogte vogne var monteret med
sikkerhedsseler, da de forlod fabrikken,
og af de undersogte vogne havde 98 %
endnu sikkerhedsselerne i behold. De
2 9% af bilisterne har demonteret sikker-
hedsselerne. Det viste sig imidlertid, at
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kun 25 % af kererne og ca. 30 % af
passagererne anvendte selerne. Antallet
af passagerer, der bruger sikkerhedssele,
oges proportionalt med den stigende ha-
stighed. Sporgsmélet: »Hvornir anvender
De selen?« blev af 19 % besvaret med
»altid«, af 60 % »pé langtureq, af 18 %
»sjeldent« eller »aldrig«, medens 3 9
lod sporgsmélet sti ubesvaret.

Af det indsamlede materiale fremgir
1 gvrigt, at de unge bilister er de farlig-
ste. Aldersgruppen mellem 18 og 24 &r
udger hovedparten af ulykkesbilisterne —
der er f. eks. tre gange s& mange 20-drige
bilister som 45-&rige, der er indblandet i
de undersagte ulykker. Kun 16 % af de
unge bilister anvendte sele, medens 30%
af de 45-drige altid benyttede sele. Ved
undersogelse af 28.780 ulykker med per-
sonskade viste det sig, at 76 % af ke-

rerne korte uden sikkerhedssele, 37 blev
draebt, 263 blev svart kvastet, og 835
blev let kvastet. Af de 24 %, der korte
med sikkerhedssele, blev kun 2 drabt, 51
blev svaert kvastet og 175 lettere kvastet.
For forsedepassagerernes vedkommende,
der i alt udgjorde 8731 personer, korte
71 % uden sele, og af disse blev 12
draebt, 160 blev svart kvastet, og 439
kom lettere til skade. De 29 %, der be-
nyttede sele, omfatter 1 drabt, 22 svert
kvastet og 109 lettere tilskadekomne.

Mon man med dette materiale en gang
for alle kan fastsl3, at sikkerhedsselerne
giver en vasentlig og effektiv beskyttelse,
som man ber benytte sig af, og mon ikke
disse tal kunne animere fabrikanterne af
sikkerhedsselerne til at gore lidt mere ud
af den praktiske udformning, siledes at
flere korere og flere passagerer fristes til
at bruge selerne?

Boganmeldelse:

Anthony Bird: Veteranbiler, oversat af
Bent Mackeprang, 168 sider, 150 sorte
tlustrationer, 52 farveillustrationer,
kr. 48,00. Spektrun.

Det eneste, der ikke er helt godt i
denne bog, er titlen, for den daekker j
virkeligheden ikke det koncentrerede og
omfattende stof. I virkeligheden er der
her tale om en ganske fortraeffelig lille
bilhistorie, der pd logisk og fornuftig
mdde forteller om bilernes udviklings-
historie. Det turde vare indlysende, at
man ikke kan f4 alle detaljer med, men
alle de vigtige milepzle i de tekniske
fremskridt drages frem i kronologisk or-
den, og man fir et indtryk af de vanske-
ligheder, datidens konstrukterer havde at
kempe imod.

I modsetning til mange store bilboger
af denne art er Veteranbiler hverken en
opremsning af gamle koretgjer eller en
romantisk lovsang om »de gode gamle
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En lille bilhistorie

dage«, da biler var virkelige biler. Det er
en negtern gennemgang af den tekniske
udvikling fyldt med mange interessante
oplysninger, men begranset til tiden ind-
til den forste verdenskrig, hvilket formo-
dentlig har givet bogen titel. Foruden
mange glimrende tegninger og farveplan-
cher gengives enkelte originale patentteg-
ninger og forklarende tekniske skitser.
Alt for mange med beskeftigelse in-
denfor bilbranchen og motorjournalistik-
ken mangler historisk indsigt, og her har
de en virkelig chance for at blive ind-
fort i bilens barndomshistorie. Man kun-
ne gnske sig, at forfatteren ville fortsaette
med et nzste bind, der daekker udviklin-
gen mellem de to verdenskrige, hvilket
selvfolgelig vil vare et enormt arbejde,
ndr stoffet skal koncentreres, men An-
thony Bird har bevist, at han er mester
for at gore det. Bogen er fortraffeligt
oversat, og den er usedvanlig smukt ud-
fort. MHD



Pi dette billede be-
meerker man forbjulets
Duplex-bremse,  det
sterkt ribbede olie-
reservoir og selvstar-
teren lige over brem-
sepedalen. Man fir
0gsd et glimt af deks-
let over den kileren,
der driver dynamoen
pa toppen af motor-
blokken. 1 denne gen-
nemfort gedigne ma-
tkine har B.M.W . fdet
en wvirkelig alvorlig
konkurrent.

Selv om overskriften maiske antyder det
modsatte, er det ikke dyreriget, men mi-
neralriget, vi befinder os i ved bedom-
melsen af Moto Guzzi's seneste produkt,
den to-cylindrede V 7 pd 704 ccm. Der
er sket det, at Italiens mest italienske mo-
torcykelfabrik har konstrueret en ganske
u-italiensk motorcykel, en zgte »boffel«,
hvad der efter tysk mélestok er ensbety-
dende med en meget kraftig maskine med
forholdsvis ringe litereffekt, simpel kon-
struktion og vedligeholdelse og et drej-
ningsmoment velegnet til sidevognskersel.

Motoren til den store Guzzi et hentet
fra et militzert terreengdende koretoj og
er derfor principielt en bilmotor, hvad
specifikationerne ogsi lader skinne igen-
nem. Det er en fire-takts V-2motor med
90° mellem de to cylindre, boring 80
mm, slaglengde 70 mm og et slagvolu-
men pa 703,7 ccm. Motoren er tvaerstil-
let, hvilket pd en motorcykel (i modsat-

»BOFFEL”

ning til en bil) vil sige, at krumtapaks-
len ligger i maskinens lengderetning —
kardantrek til baghjulet er en naturlig
folge af denne placering. Ved et kom-
pressionsforhold pa 9:1 udvikler motoren
50 SAE-hk ved 6000 omdr./min., og det
maksimale drejningsmoment er pd ikke
mindre end 6,5 kpm ved 3500 omdr./
min. — og hvad vigtigere er: I hele om-
radet fra 2500 til 6000 omdr./min. hol-
der drejningsmomentet sig over 6,0 kpm!
Hvad dette betyder for motorens sej-
treksformden og accelerationen over hele
hastighedsomradet, er ikke sveert at fore-
stille sig.

Nu er V-2 motorer pd tvaers i rammen
jo ikke nogen ny idé. Princippet har ofte
varet forsogt, fordi denne motortype pd
papiret har mange fordele — hvis man af-
balancerer alle de roterende dele og alle
den ene cylinders frem-og-tilbagegdende
dele, vil en 90°V-2motor vare perfekt
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afbalanceret med hensyn til forste ordens-
kreefter. I praksis har det bare ofte vist
sig, at netop denne motortype var plaget
af alvorlige vibrationer, der vasentligst
stammer fra andenordenskrafterne sup-
pleret af den ujevne fordeling af ar-
bejdstakterne, der kendetegner en V-2-
motor. Man behgver blot at erindre den
nu hedengangne Victoria Bergmeister for
at forstd den spending, hvormed de for-
ste provekeorselsresultater af den store
Guzzi afventedes. Og for at sige det
straks: V 7 er 7kke vibrationsfri — allige-
vel har Moto Guzzi's dygtige teknikere
gjort det umulige. Det eneste tidspunkt,
hvor vibrationerne er markbare, er ved
overgangen fra tomgang til delbelastning.
S3 snart motoren kommer en smule op i
omdrejninger, har den en gangkultur, der
virkelig er en wgte hurtig rejsemaskine
veerdig.

For en maskine af denne art er en top-
hastighed pd 160 km/t egentlig ikke al-
verden — til gengald nds denne hastighed
altid, uafhangigt af belastning og kere-
stilling. Det kan jo egentlig ogsi vare
inderlig ligegyldigt, om tophastigheden
er 160 kmj/t, 180 km/t eller sdgar 200
km/t — hvilken djevel kan holde ud at
holde en marchhastighed pad mere end
130-140 km/t over mere end ganske
korte strek? Lad os i stedet se pd acce-
lerationstallene, for de er trods en egen-
vaegt pd hele 245 kg imponerende: Med
én person siddende oprejst nds 80 km/t

Moto Guzzi V' 7 7 al sin velde. Lengden er
iojnefaldende, men linieforingen egentlig gan-
ske vellykker. |

i
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péd 3,5 sek., 100 km/t pd 5 sek. rent, 120
km/t pd 7,5 sek. og 150 km/t pd 16,5
sek. — har man brug for mere? 1. gear
trekker ud ved ca. 65 km/t, 2. gear ved
ca. 95 km/t og 3. gear ved ca. 125 km/t.

Lad os se lidt pd motoren, der rum-
mer flere interessante detaljer. Topstyk-
ker sivel som cylindre er stobt i letme-
tal, og cylindrene har hirdtforkromet lo-
bebane, en teknik som Moto Guzzi tidligt
tog i anvendelse og som ved tilpas om-
hu i forarbejdningen udmarker sig ved
meget lang levetid for udboring. Ventil-
mekanismen er konventionel med stod-
steenger og vippearme — den lette tilgaen-
gelighed vil man verdsztte, nir venti-
lerne skal justeres. Oliepumpen er af
tandhjulstypen, og efter italiensk praksis
henter den olien i et 3-liters reservoir un-
der motorblokken — de kraftige kolerib-
ber her ses tydeligt pa billedet. En kon-
trollampe advarer ved svigtende olietryk.
Den kraftige 12 v Marelli-dynamo ligger
over motorblokken mellem to cylindre, og
den trekkes efter normal Guzzi-praksis af
en kilerem forrest pd motorblokken (jvfr.
ogsd Velocette). Det elektriske anleg er i
ovrigt et af denne maskines store plus-
ser, for det er overtaget direkte fra bil-
motoren: Dynamoens kapacitet er pd 300
watt, og det kolossale battesi rummer
32 amp. timer! Lygten pd brlledet skal
man ikke lade sig narre af — i stedet
for dette vdgeblus kan ret let monteres
et virkeligt korelys med 200 mm lysib-
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Her er V 7 i en udgave, siledes som
den anvendes bl.a. af det italienske

politi. Denne maskines motor er
sandsynligvis den mere »civilise-
rede« udgave med whkun« 40
SAE-hk og Fompressionsfor-
holdet 7,5:1.

ning. Strem er der jo nok af. To 29 mm
Dell’Orto karburatorer henter deres luft
fra et stort filter foran akkumulatoren.
Fra krumtapakslen overfores momentet
gennem en tor to-plade-kobling til en
tire-trins gearkasse, der skiftes med dob-
beltpedal i hgjre side. Gearkassen synes
meget robust og har sikre — omend ikke
lynhurtige — skiftebevagelser; forste gear
har en tendens til at st for tand. En
kardanaksel afslutter transmissionen til
baghjulet, og akselroret tjener samtidig
som hgjre svingarm i baghjulets sving-
gaffel. En elektrisk selvstarter af automo-
biltypen sidder i venstre side og gir pé
normal mide i indgreb med motorens
tandkrans. Kickstarteren er udeladt — og
med god grund i betragtning af anleg-
gets kapacitet. Til hjulene benyttes let-
metalfelge med hoje skuldre, og dak-
monteringen er Pirelli 4,00 X 18 for og
bag. Hvis det var min maskine, ville jeg
nu nok overveje at bytte dakkene til en
type med lige midterrille, der erfarings-
massigt giver bedre sporsikkerhed (spe-
cielt ved regnvejrskorsel), end motorcy-
keldek med sik-sak-midterrille, som det
ses pd billedet. Baghjulsbremsen aktiveres
af stangtreek i venstre side, og i forhju-
let sidder en kraftig Duplex-bremse, der
virker lige si godt, som den ser ud.

Et dobbelt lukket rorstel med -rofil-
forsteerket »rygrad« danner skelettet —
baghjulet er som navnt ophengt i en

svinggaffel, affjedret af dbne fjederben
med hydrauliske dempere. Her burde
man nu nok have holdt sig til lukkede
fjederben, der ikke alene er mindre gm-
findtlige over for rust og snavs, men
ogsd ville passe meget bedre til maski-
nens hele linie.

Gearkassens  udvekslingsforhold er
2,331, 21,6:1, 1,251 og ‘1:1 — altsd ‘en
relativ »tet« gearudlegning. Benzintan-
ken rummer 20 1, og akselafstanden er
1450 mm. Det er altsd en /ang maskine,
som man ikke uden videre kerer slalom
med. Lengden understreges af, at kere-
ren sidder ret langt tilbage, hvilket ngd-
vendiggeres af de udragende cylindre.
Styret er tilsvarende fort temmelig langt
tilbage, hvilket egentlig ikke virker
uskent. P4 grund af lengden er speedo-
meterhuet foran styret ogsd forsynet med
advarselslampe for tendt lys, idet man
ikke som normalt kan nd frem og med en
hind undersoge, om der er lys i lygten.
Herudover rummer speedometret advar-
selslamper for ladning, frigear og — som
nevnt — olietryk. Billedet fuldendes af
gode kraftige skarmstivere, styrtbgjle
som standard og en velanbragt bejle for
bagsaedepassageren.

Et ikke uvasentligt sporgsmal er selv-
folgelig prisen. Vi kan ikke komme det
nermere, end at Moto Guzzi V 7 i Vest-
tyskland koster godt 8000 kr. S& kan en-
hver jo regne sit.
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Anklageskrift
eller katekismus???

— aktuel kommentar
af civ. ing. Benny Christensen

Den amerikanske sagferer Ralph Na-
der’s meget omtalte bog om bilernes sik-
kerhedsproblemer er nu udkommet pa
dansk. (»Usikker ved enhver hastighed«.
Oversat af N. E. Demant Hansen, Forla-
get Fremad, 227 sider, kr. 26,75), og den
vil rimeligvis vaere en oplagt julegave til
bilister og bilinteresserede. Om den vil
tilfore den hjemlige debat vasentlige nye
momenter, er mere tvivlsomt. Naders
ideer er allerede introduceret for nogen
tid siden, ikke mindst af formanden for
»Radet for Storre Fardselssikkerhed«, fa-
brikant Svend Bergsee, og denningerne
fra debatten i USA er forleengst nédet os
gennem artikler, badde i fagblade og i
dagspressen.

Svend Bergsoe betegner i sit forord og
i bogens omslagstekst forfatteren som
biltekniker til fingerspidserne«. Det skal
man ikke tage for tungt pa. De fleste af
Nader’s synspunkter er tidligere fremfort
af andre med mere vagtig teknisk bag-
grund. Derfor er hans bog alligevel vaerd
at lzese, iser hvis den bliver lest med en
passende portion kritisk sans. Hans pro-
fession fornzgter sig ingenlunde. Bogen
er formet som et veltilrettelagt og dra-
matisk anklageskrift mod bilindustrien, i
farste rekke den amerikanske. Uden va-
lenhed bliver fabrikker og enkeltperso-
ner omtalt og refereret med navns nav-
nelse, og med sine velunderbyggede pa-
stande, sine citater fra bilindustriens egne
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folk og sin afslering af den indflydelse,
der bag kulisserne gves bidde pd sikaldt
uvildige institutioner og offentlige myn-
digheder, fojer bogen sig til en rakke
andre af de senere ars skildringer af det
amerikanske samfunds mere skjulte syg-
domme. For nogle &r siden ville dens
forfatter sandsynligvis have risikeret en
anklage for »uamerikansk« virksomhed,
men da USA i gjeblikket ikke har nogen
senator McCarthy, har General Motors
madttet tage sagen i sin egen hdnd og
forspgt sig med privat efterretningsvirk-
somhed for at finde kompromitterende
forhold i Nader's privatliv. At man fin-
der det ulejligheden veerd at sette den
slags i scene, md betragtes som en kom-
pliment til hans ideers farlighed.

Mens bogen ved sin provokerende form
har haft betydning i USA, md man se
med storre skepsis pa, at den nu gjen-
synligt skal tages som udgangspunkt for
et storre fremstod for debatten om bil-
sikketheden pd den hjemlige front. Der-
til er den, som allerede antydet, teknisk
for darligt funderet, og man lsber en
alvorlig risiko for at eventuelle kampag-
ner ender i misforstdelser eller rene lige-
gyldigheder. Man har vel lov til at vare
en smule skeptisk, ndr halv- eller hel-
officielle institutioner og dele af pressen,
der hidtil har forholdt sig kritiklgst over-
for bilindustrien, pludselig tager denne
bog til sig som en hellig dbenbaring.
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Abenbaringen er ogsd kommet lovlig
sent. For mere end en halv snes ir siden,
da bdde USA’s og Europa’s biler, navnlig
hvad kereegenskaber angdr, befandt sig
i en bolgedal, deltog undertegnede i en
serdeles omfangsrig leserbrevsdiskussion
om bilkonstruktion og faerdselsulykker i
det nu forsvundne minedsskrift »Motor-
Magasinet«. Omtrent samtidig rejste nu
afdede civilingenier O. Ahlmann-Ohlsen
lignende sporgsmél i FDM’s medlems-
blad »Motor«. Begge steder belystes pro-
blemerne med eksempler, der i hgjere
grad end Nader’s var hentet blandt de
biler, der dominerer de danske landeveje.
Blader man zldre &rgange af SM]J igen-
nem, vil man hurtigt finde tilsvarende
‘kritik af bilindustriens produkter. Man
horte ikke meget til dagspressen i den
debat, og man herte intet fra Svend Berg-
see og hans organisation. Der havde man
vistnok travlt med at uddele smi mzrka-
ter med oplivende slogans til bilruderne.

Néir man ikke horer til de bibelstzrke
skal man vare sig for skriftsteder, men
det hedder vist et sted, at der er mere
glede i himlen over én omvendt synder
end over et narmere angivet antal ret-
feerdige. Méske skal man i overensstem-
melse hermed glaede sig over, at skal-
lene omsider er faldet fra fabrikant Berg-
see’s gjne, og over, at journalister, der
hidtil har lovsunget bilindustriens pro-
dukter, nu underholder deres laesere med
lange og grufulde beretninger om de sam-
me produkters farlighed. Man kan dog
ogsd nare en vis skepsis med hensyn til,
om denne pludselige interesse for sikker-
hedsproblemer nu ogsd er s& dybtgiende,
at den vil fore til fornuftige resultater.
Det vil ikke vaere spor overraskende, hvis
debatten hgjst forer til indferelse af en
rekke nye, tvivlsomme »sikkerhedsforan-
staltninger« i bilmodellerne. Der er ten-
denser i den retning, og meget tyder p3,
at det ikke vil vere helt uvelkomment for
bilindustrien, at »sikkerheden« kan benyt-
tes som salgsargument for de neaste par
drs modeller. Debatten kan yderligere
fore til dérligt underbyggede og nytte-
lose love om keretgjernes indretning. Lo-

ven om stenklapperne er endnu i frisk
erindring. Ogs3 her var hensynet til »sik-
kerheden« det smukke motiv.

Da nu interessen for problemerne en-
delig er opstdet, md man naturligvis sege
at udnytte den til noget fornuftigt. Si
bliver der samtidig lejlighed til at under-
soge, hvor dybt den stikker. Et vasent-
ligt resultat kunne vare, at der blev 3b-
net mulighed for udvidet forskning af
trafikulykkernes &rsager. Disse skal not-
malt seges i et samspil af forskellige fak-
torer: menneskelige fejl, dirlige veje,
manglende vedligeholdelse af keretojerne
og konstruktive fejl i disse. Opmarksom-
heden har lenge udelukkende varet kon-
centreret om de tre forste forhold. Skulle
det- sidste nu ‘omsider komme med i bil-
ledet, md det betragtes som et fremskridt.
Man har forhdbentlig samtidig gjort sig
klart, at emnet rummer en god portion
sprengstof. Hvis man mener det alvorligt
med at tage Nader’s synspunkter op,
kommer man f. eks. nappe uden om til-
vejebringelse af et velunderbygget og ve-
derhaftigt materiale, der belyser de for-
skellige bilmodellers ulykkesfrekvens.
Mulighederne for at gennemfere sddanne
undersggelser i et ikke-bilproducerende
land som Danmark, skulle dog veare re-
lativt gode. Hvorledes vilkdrene er i et
land, hvor bilindustrien spiller en vasent-
lig ekonomisk rolle, har Nader klart vist
i sin bog.

I det videre arbejde med disse proble-
mer og debatten om dem, kan »Usikker
ved enhver hastighed« tjene som en ve-
sentlig inspirationskilde. Og det er forst
og fremmest som en tankevakkende in-
troduktion til problemerne, ikke som et
uangribeligt teknisk dokument, den kan
anbefales.

Nader er en dygtig advokat for sine
synspunkter, og enhver sag har brug for
en dygtig advokat. Det er blot beklage-
ligt, hvis et anklageskrift skal udlegges
som selve den hellige tekst, og hvis det
skal citeres, som andre troende citerer
Luthers katekismus eller Maos lille rede
bog. Det kan hverken bogen, debatten
eller ferdselssikkerheden vaere tjent med.
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NSU Quickly model F er en videreudvik-
ling af model K 23. Den mest igjnefal-
dende forskel er baghjulsaffjedringen,
udformet som en lang svinggaffel med
to teleskopfjederben.

Centralrorsstellet, der i sin forlengelse
berer baghjulet pdi model K 23 direkte,
er bibeholdt, og har stadig barende funk-
tion, idet to lodrette dragere forbinder
fjedrenes overste befastning med central-
roret. Forhjulsaffjedringen bestir uaen-
dret af en kort fremadrettet svinggaffel.
Forgaflen, der ligesom stellet er udfert i
presset plade, er kun forsat f& mm for
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kronreret, hvorfor den korte svinggaffel
rager et stykke frem for forgaffelbenene.
P4 denne mide opnds en passende reduk-
tion af forhjulets efterlob.

En fin detalje er feelgene, aluminiums-
felge med profilkant, en mindre fin de-
talje er bremserne, der trods en impone-
rende diameter, 125 mm, er forsynet med
kun 20 mm brede bremsebakker. Da det
ikke er forbundet med tekniske vanske-
ligheder at forgge belegningsbredden til
f.eks. 30 mm, er det en underlig form
for okonomi at anvende relativt kostbare
aluminiumsfelge og i stedet spare pd




bremsebelaegningen. Ved bremsning vil
foruden beskeden bremsevirkning optrz-
de en anden ulempe, der folger af det
anvendte forhjulsophang. Da bremsereak-
tionen primert overfores til svinggaflen,
vil det moment, forhjulet pavirker stellet
med, have en langt kortere arm til rddig-
hed (nemlig den korte svinggaffel) end
den kraft, maskinen pavirker forhjulet
med, idet denne (ndr den opfattes som
et moment) har hjulets radius som arm.
Den resulterende kraft, der angriber i
svinggaffellejringen, vil derfor lofte for-
gaflen fra vejen, indtil hjulet ndr sin ne-
derste position. Forhjulsaffjedringen er
derfor afskdret fra at arbejde under
bremsning undtagen overfor meget kraf-
tige pavirkninger. Konstruktionen har na-
turligvis ogsd fordele, idet den foruden
at veere billig i fremstilling giver en lav
uaffjedret vagt. Forhjulsaffjedringen ar-
bejder da ogsd udmarket under normale
forhold til trods for mangel pa demp-
ning.

Baghjulsaffjedringen bidrager foruden
til forbedret kerselskomfort til at for-

oge den tilladte totalvaegt, idet denne mo-
del faktisk er beregnet til to personer. Da
den provekerte maskine var forsynet med
de originalt monterede fodhvilere til pas-
sagereren, korte jeg i ly af merket en
kort tur med en passager. Dette eksperi-
ment faldt heldigt ud, idet den eneste
folge heraf var en let reduceret hastig-
hed, mens kgreegenskaberne var uanfaeg-
tede. Det ville unzgtelig forhgje en knal-
lerts brugsveerdi, hvis det generelt var
tilladt at transportere to personer, ndr de
konstruktive krav hertil ellers var op-
fyldt.

Motoren er den velkendte 50 ccm knal-
lertmotor, som benyttes pd alle NSU's
knallerter, hvilket vil sige, at alt gods er
aluminium, inclusive cylinderen, der er
hirdforkromet. Krumtapakslen er lejret
i to almindelige sporkuglelejer, hvilket
ogsd gaelder gearkassens hovedaksel. I
hojre side barer krumtapakslen en sving-
hjulsmagnet af sadvanlig tilvirkning, i
venstre side findes den vdde flerplade-
kobling. Da gearkassen er konstrueret
med et indgiende halshjul pd hovedaks-

Tegning af »eksploderet« motor. Den viste motor svarer ikke helt til model F, idet krankakslen
(i nederste venstre hjorne) har en anden udformning. Pd model F er bremsearmen, der her ses
alleryderst 1il venste, fort ud i hojre side i forbindelse med det wndrede hjulnav. I ovrigt svarer

figuren til teksten.
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len, treekker koblinger over ligeskdrne
tender til dette. Af hensyn til sidepd-
virkninger kan skritskdrne tender ikke
benyttes. I andet gear, der er direkte, 13-
ses halshjulet til hovedakslen. I forste
gear kobles halshjulet ud og roterer frit
i hovedakslen. P4 halsen er et lille
tandhjul imidlertid fast monteret ved glat
ipresning. Dette er i konstant indgreb
mod forlagsakslen, der er udfert i ét
stykke. I den anden ende er forlagsakslen
i direkte indgreb med et frit drejeligt
T S L P R S A T Wl

specificationer

Motor: Encylindret, totakts, vendeskyllet mo-
tor. Boring 40 mm, slaglengde 39 mm,
slagvolumen 50 ccm. Maksimal motoref-
fekt: 0,6 HK. Smaresystem: olie/benzin
59.

Transmission: Kobling direkte pa krumtapak-
sel, fra kobling til hovedaksel ligeskarne
tandhjul, fra hovedaksel til baghjul rulle-
keede 1/2” x5,2 mm, 112 ruller. Totalud-
veksling i 1. gear: 1:32,6, i 2. gear: 1:17,3.
Deaekstorrelse: 23" x 2,25.

Stel: Centralrer, presset og svejset. Sving-
gaffel for og bag.

Bremser: Fuldnavsbremser, diameter: 125
mm @, beleegningsbredde: 20 mm.

Benzintank: Rummer 6,6 |, deraf 2 liter i
reserve.

Elektrisk anlag: Bosch svinghjulsmagnet,
6v, 2x17 w,

Dimensioner: Egenveegt: 50 kg, tilladt total-
veegt: 220 kg. Akselafstand: 109,5 cm,
storste hojde: 97 cm, storste lengde: 184
cm, storste bredde: 64 cm.

Lejedimensioner: Hovedlejer: 2 stk. SKF
6202 (15/35/11). Hovedaksellejer: 2 stk.
SKF 6201 (12/32/10). Koblingsleje: SKF
6002 (15/32/9). Hjullejer: For og bag, 2
stk. SKF 6301 RS (12/37/12).

Tending: Magnet. Fortending: 2,1-2,5 mm
for top, kontaktafstand: 0,2-0,3 mm, afriv-
ning: 9-12 mm. Teendrer: KLG F 50/F 70
el. lign.

Karburator: Bing 1/8/25, hoveddyser 56-58,
nalen i nestaverste(!) position, ingen tom-
gangsdyse, chokerspjeeld.

Pris: 1665,00.

Importer: Fred. Rasmussen, Pjentedamsgade,
Odense.
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tandhjul pé hovedakslen. I forste gear la-
ses dette til hovedakslen ved en klokob-
ling, og kraften overferes nu via forlags-
akslen, der i denne gearkasse er en
»agte« forlagsaksel, da den modtager og
afgiver kraften fra og til hovedakslen. En
mere almindelig konstruktion for motor-
cykelgearkasser findes beskrevet i SM]J
ar. 8/1967 i artiklen om Puch VZ 50. I
Puch’ens gearkasse modtager forlagsaks-
len kraften direkte fra krumtapakslen. Di-
rekte gear, hvor geatkassens tandhjul lg-
ber frit rundt uden at overfere kraften
saledes, som det er tilfzldet pd NSU-
gearkassen, kan altsd ikke forekomme i
disse gearkasser. Fordelen ved det direkte
gear er hovedsageligt en reduktion af

transmissionstabet og ikke, som nogle

miske ville mene, at man sparer nogle
tandhjul for slid, for sliddet pd tandhjul
i en motorcykelgearkasse er si beskedent,
at tandhjulene i ni tilfelde ud af ti langt
overlever motorcyklens gvrige bevaegelige
dele. Sliddet i en motorcykelgearkasse fin-
des der, hvor belastede dele bringes i ind-
greb ved skiftning, altsd ikke ved tand-
flankerne, som jo er i konstant indgreb,
men ved klokoblingerne. Hvert eneste
skift, hvor man med anvendelse af mere
eller mindre vold bringer klokoblingerne
i indgreb, slider pa klokoblingerne. Man
ser ofte gearhjul, hvor klokoblingerne er
slidt af til tandhjulets side, mens tand-
flankerne knap nok er tilkort.

Den bedste mdde at undgd dette pd
er naturligvis at skifte gear med folelse
parret med en vis indsigt i, hvad der fo-
regdr i gearkassen, men da dette kun prak-
tiseres af en minoritet, er det i grunden
ganske logisk, at fjederbelaste skiftegaf-
len, som det er sket i denne NSU-gear-
kasse. Ved skiftning til forste gear ma
skiftegaffel med skifteklo ubarmhjertigt
folge med, men da dette normalt sker ved
stilstand, er muligheden for at klgerne
lider overlast ikke sarlig stor. Skifter man
derimod til andet gear, overfores kraf-
ten via en skruefjeder, der swmtter gren-
sen for, hvor meget vold, der kan oves
mod klgerne. Principielt er der intet i
vejen for, at et lignende system kan an-




vendes pa en saedvanlig motorcykelgear-
kasse, idet en fjederkobling kunne ind-
skydes pd skifteakslen mellem pedal og
tandsektor. Nar et sddant arrangement al-
ligevel ikke anvendes, skyldes det ikke
blot optimisme hos fabrikanterne, men
ogsd at det ville give darligere gearskift
for perfektionisten. Desuden ville det
stille storre krav til den mekaniske for-
arbejdning og legge bind pi konstruk-
toren, ndr alle gear (pd moderne motor-
cykler indtil seks!) skulle skiftes med
samme kraft, men for at vende tilbage
til sagen, pd NSU-knallerten virker sy-
stemet fint. Kickstarteren er i direkte ind-
greb med forlagsakslen gennem en tem-
melig stor udveksling. Dette ville stille
ret store krav til benkrefterne, nir knal-
lerten skulle startes, hvis motoren ikke
var forsynet med dekompressionsventil,
men fordelen er ganske indlysende, idet
knallerten kan cykles i andet gear med
en anselig fart, hvilket er i overensstem-
melse med knallertens oprindelige and.
Pi denne mdde kan man faerdes pa skov-
veje, hvor brug af hjalpemotor ikke er
tilladt, hvilket mange givet vil satte pris
a.

- Motoren starter omgdende, selv pd en
kold morgen, og fuld trakkraft er straks
til stede. Dette forudsztter naturligvis at
karburatoren er korrekt justeret, hvilket
ikke var tilfeldet for det eksemplar, SM]
fik stillet til disposition, idet karburerin-

HUSK arets julegave-ide:

MOTORSPORTEN

i tekst og billeder

Kun kr. 9,85 — Se nrmere omtale og bestil-
lingskupon i SMJ nr. 11 side 813.

gen var tydeligt for mager. Forst efter
et kvarters korsel ndede motoren en tem-
peratur, hvor nogenlunde normal kersel
var mulig. Et forseg pd at montere ne-
ste sterre hoveddyse faldt ikke heldigt
ud, da motoren nu firetaktede allerede
ved halv gas, hvilket understreger ind-
trykket af, at knallertkarburatorer er tem-
melig vanskelige at justere til god funk-
tion i hele omdrejningsomrddet. Proble-
met kunne imidlertid lgses ved at gi til-
bage til den oprindelige hoveddyse (nr.
56) og have nidlen til gverste position.
Med denne justering havde motoren fin
treekkraft under alle forhold.

NSU-knallerten er i det hele taget en
gennemprovet og pélidelig konstruktion,
der udover et par smgresteder og et vad-
luftfilter kraver ringe vedligeholdelse.
De indvendinger, der kan rettes mod
bremser og hjulophazng, mi naturligvis
ogsd ses pd baggrund af, at knallerten,
i hvert fald her i landet, kun skal kere
30 km/t.
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144 s. rigt ill. med tegn. og fotos

J. Fr.Clausens forlag
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Det drejer sig om Fiat 1100 special 1960 —
103H (90.000 km).

I. Jeg skal have demonteret selvstarteren
for eftersyn, idet der fremkommer 4-5 klik,
nir tendingen bliver sat til (det md vere
releet, der slir ud). Forst efter omtalte for-
sog gir starteren i gang (den stdr ikke tand
for tand). Jeg kan fi lesnet starteren, men
ikke fa den af, det skulle vel ikke vere ngd-
vendigt at skille den halve motor ad for at fa
den af. (Hvordan venligst)?

II. Da vognen er sund i karrosseri (Tec-
tyl), agter jeg at lagge en »ombytter« i, nér
tiden er inde.

Jeg mindes at have lest i SMJ, at 1100D
motoren ikke har svaret til forventningerne.

1. Hvad er der galt med den?

2. Kan 1100 R mototen anvendes?

3. Er den gamle 1200 Grand luxe bedre?

4. Eller skal jeg valge en 103 H?

I11. Ifelge »Min bil og jeg« skulle det ikke
vere szrlig svert at fa ventildekslet tet,
for mig er det faktisk lidt af et problem,
idet jeg har prevet det hele efterhdnden, nu er
selve dzkslet tilsyneladende presset af 2 lag
plade; har De varet ude for, at olien kan
trenge ind mellem disse 2 lag og derved for-
irsage en »kronisk« utethed, der medferer at
et nyt deksel er nedvendigt?

Selv en Fiat mekaniker har sat ny pakning
pa, der stadig er utet. Dekslet er plant.

H. M. P., Kebenhavn F.

De symptomer, De nevner, tyder pd, at selv-
starterdrevet trenger til at blive smurt. Det er
nodvendigt at afmontere hojre forhjul og pla-
den under manifolden for at fa starteren ud,
men det er nu da i grunden ikke si slemst.
Man kan med fordel bruge varmebestandig
fedt med molybdendisulfid til startermeka-
nismen.

De husker lidt forkert. Det er 1221 ccm
motoren, der ikke er si vellykket, og derfor
er man gdet tilbage til 1089 ccm motoren.
En ombytningsmotor indenfor dette slagvolu-
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Breve til Teknisk Brevkasse
bedes maerket »Teknisk Brev-
kasse« pa kuvertens forside.
Brevene ekspederes i den raek-
kefelge, de indkommer, men
svar kan kun garanteres, nar
svarporto vedlaegges.

men kan benyttes, men hold Dem til det gamle
topstykke med registerkarburator.

Selvfolgelig kan toppakningen blive tet, blot
dekslet er plant. Lag korkpakningen i en flad
opvaskerbakke eller lignende og held den over
med kogende vand. Ved monteringen ma man
spende motrikkerne over kors, men de ma kun
spende si stramt 1il, at man lige akkurat
meerker anleg — altsd langt fra spendes helt til.
Efter to dages forlob spendes boltene yderli-
gere Y[o-3l4 omdrejning, men stadig ikke
spandes stramt til, for si knuser man kork-
pakningen. Hvis der skulle vere en utethed
mellem deekslet og pladeforsterkningen, er det
absolut ikke nodvendigt at udskifte dewkslet —
man kunne jo risikere at {d et magen til. Rens
sammenfojningen omhbyggeligt med triklor-
wtylen, og fug revnen med plastisk metal,
Plastic Padding eller lignende.

*

Jeg kebte i december en Triumph T 100
S/S. Her i sommer svigtede returpumpen med
det resultat, at plejlstangslejerne gik. Forme-
delst 1007 kr. blev krumtappen slebet, en ny
plejlstang med pander, samt oliepumpe og
stempelringe fornyet. Derefter blev cyklen ind-
kort meget omhyggeligt med olieskift ved 1000
km. Resultatet blev en meget fin motor, med
en kompression s guderne mé forbarme sig.

En dag topper jeg op med olie og sztter ud
pi tur. Efter 100 km korsel (biveje, sight-
seeing, ca. 70 km/t) sztter motoren sig godt




og grundigt. Ikke noget med at den begynder
at klemme eller foles varm, bare lige piv og
jeg er ved at std af via styr og forlygte.

Mens jeg siger mindre pazne ord om mo-
torcykler, skruer jeg olietankens daksel af, og
ganske rigtigt, tomas, ingen olie. Jeg skubber
5 km til nzrmeste tank og fylder op, starter
motoren og iagttager spzndt, hvad der sker.
De forste par omdrejninger kommer der ingen
olie, hvad nok skyldes at rgrene lige skal fyl-
des op. Derefter kommer der nogen meget
usikre skvet nu og da, hvorefter den efter ca.
2 min. pludselig pumper normalt.

En adskillelse pd verkstedet viser, at begge
stempler, begge plejlstenger plus hojre hoved-
leje (glidelejet) er gdet, alt i alt meget dyrt.
Min mekaniker hzvder, jeg har kert uden
olie, hvad jeg pi det kraftigste benzgter, da
det blev kontrolleret og efterfyldt inden af-
gang.

Jeg havder, at returpumpen er géet i stykker
og stetter mig pa felgende: Min venstre stovle
var solet til med olie fra udluftningsreret, som
jeg har fort over til bagkeden. Hvis jeg var
taget afsted uden olie pd, ville jeg ikke vare
ndet 200 m, for lejerne var banket totalt flade,
de er »kun« revet. Hvis det var fodepumpen,
var stemplerne ikke gdet, da de bliver smurt af
returpumpen sammen med ventiler mv. Jeg
kan blot ikke forstd, hvorfor ventilerne ikke
brender fast forst, de har det betydeligt var-
mere end stemplerne.

Sividt jeg kan se, er returpumpen blevet
blokeret med det resultat, at olien gir ud med
udluftningen i krumtaphuset. Derefter falder
trykket stot og stille, men pd grund af beske-
den hastighed er belastningen af lejerne ikke
storre, end det beskedne olietryk er nok. Til
sidst er der ikke mere olie i tanken, hvorefter
lejerne gdr sammen med stemplerne. Men har
stemplerne i mellemtiden veret smurt af den
af krumtappen opslyngede olie, altsi en slags
stenksmering? Og hvorfor gik ventilerne ikke
forst?

Den forste gang, det skete, gik lejerne
alene, men da var farten ogsd ca. 130, altsd
betydelig lejebelastning.

De kan se en hgjst speget sag. Jeg mener
ikke at skulle betale en ny krumtap, stempler
mv., da der mi vzre garanti pid de nye dele,
man fir i, og ndr olien skiftes regelmassigt.
Det var noget andet, hvis man fik en ny pum-
pe i og si korte 5000 km med den samme
olie, men det er jo ikke tilfaldet.

Jeg haber, De kan finde ud af, hvad der er
sket, for 2 hovedreparationer inden 17000 km
kan ruinere enhver, og altsd ogsd mig.

P. K., Rodovre.

Forbabentlig er det blot en almindelig ven-
ding, De bruger, nir De skriver, at krumiap-
pen blev slebet. Solerne er nemlig elektronisk
overfladeherdede, og herdning skal finde sted

ved den mindste nedslibning. Derfor leverer
fabrikken ombyiningskrumtappe. Dette blev der
gjort rede for 1 SMJ] nr. 3, 1967, side 190.

Der har pa Triumph Bonneville veeret fejl
pa visse oliepumper, da en grat forhindrede
returpumpen i at fungere, men vi har ikke
hort om en sidan fejl pi T 100 SS. En lille
fremmedpartikel kan imidlertid altid fi en
pumpe til at svigte, og derfor foretrakker flere
konstruktorer de ventillose og mindre sirbare
tandhjulspumper. Det er ikke nok at skifte
olie, man ma ogsi pa det omhyggeligste passe
oliefilteret.

Huvis der ved korslens begyndelse har veret
korrekt oliestand i tanken, kan olien ikke vere
forbrugt pa normal made pi 100 km, selv om
motoren er nok si uiet ved stempler og ventil-
styr, 54 det kan vi se bort fra. Da olien til-
syneladende er kommet ud ved wudluftningen,
er der folgende muligheder: Returpumpen kan
have svigtet helt eller delvis. Der kan have
veeret en alvorlig luftutethed ved f.cks. ven-
tildwkslerne, og da udluftningssystemet derfor
skal borttransporiere store luftmengder, kan
der ryge tilsvarende store mengder olie med
ud. Reduktionsventilen kan have stiet konstant
aben, hvilket i forbindelse med reduceret ka-
pacitet i returpumpen ogsi giver et enormt
oliespild.

Stemplerne smores altid ved stwnksmoring,
og kun pa ganske fa motorer fores en oliekanal
tillige frem til cylinderen pi stemplets tryk-
side. Ved de ovennevnte fejlmuligheder vil
der komme store maengder olie i forbrendings-
kammeret, og motoren vil i reglen ryge unor-
malt, Af samme grund er det godt med et par
spejle pa en fire-takter bortser fra forogelsen
af trafiksikkerbeden. Ventilerne kan arbejde
med et minimum af olie og endda i lang tid
helt unden olie, da de ikke ndswttes for side-
Erafter af betydning. Det store anlegsiryk mel-
lem stempel og cylinder bevirker, at stemplet
forst vil blive beskadiget. Undertiden gir le-
jerne, for der sker nogetr med stemplet, fordi
stemplet fir nogen stenksmoring, skont tryk-
ket til lejerne svigter — det er ncesten altid 11l-
feldet i bilmotorer. 1 dette tilfelde har der til-
sidst overhovedet ikke veret olie pi motoren,
oliehinden vil pa grund af forbrendingsflam-
men forst forsvinde fra cylinderveggen, og der-
for swtter stemplerne sig, for lejerne er blevet
totalt odelagt.

Hvad der nojagtig er sket med Deres ma-
skine, kan vi ikke sige, for det krever en me-
get ombhyggelig og minutios undersogelse di-
rekte efter ubeldet, og en sidan er altsd ikke
blevet foretager.

*

SMJ nr. 5, 1966. Jeg har forst nu lest De-
res artikel om NSU og har et par kritiske be-
merkninger til Dem i den anledning:
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Mener De ikke, at en kold luftstrem ned
over en masse koleribber koler bedre end
varmt vand, der bliver varmere og varmere og
til sidst, under ekstreme forhold, kan n& koge-
punktet (100°); sporg blot de, der mi holde
stille i bjerge med overophedet vandkelet mo-
tor. Fly med vandkglede motorer er vel ogsd
utenkelige i dag; men man har dog haft det
— i fortiden. Vandkeling i bilmotorer burde
vaere forsvundet med de gamle Ford T model-
ler; har selv haft et par vandkelede biler, Fiat
og Ford og fiet nok af dem.

Med hensyn til Deres bemerkninger om
hzkmotoren og smi vogne, hvad mener De
sd om den tjekkiske »Tatra« med 8-cylindret
luftkglet motor, for ikke at tale om »Por-
sche«; sidstnzvnte er ganske vist ikke sd stor,
men selvfolgelig kan det godt vare, at den
szlges til den lavest tenkelige pris, fra ca.
80-120.000 kr. Som De ser, hr. Damkier, skal
man nok veje sine ord og tanke, for man
giver dem fra sig og rakker ned pi noget.

P.S. »Hazkmotorer« har efterhinden aflost
frontmotorer i racervogne, selv om de er vand-
kolede, == »Porsche« (nr. 4-5 i Le Mans 66)
mod langt sterre og kraftigere vogne, — men
det ved De vel.

H.R., Kebenhavn NV,

Der kan vaere noget om det med at veje
sine ord. Jeg ved for resten ikke, at jeg lige-
frem har rakket ned pi noget, men lad os se
lidt nermere pi sagerne. Jeg mener som stor-
steparten af bil- og motorkonstruktorer, at
vandkoling af en motor ma foretrekkes, dels
fordi man kan opna et effektivi og ret ukom-
pliceret varmesystem i vognen, men forst og
fremmest fordi man kan fi en ensartet drift-
temperatur pa motoren, og samtidig virker van-
det stojdempende pi motoren. Det svage
punkt ;i vapdkolingen er bilisternes mangel-
fulde vedligeholdelse af systemet, der unegte-
lig krever lidt mere end Iuftholingen. Jeg
kunne jo stille et modsporgsmil: Mener De,
at det er komplet ligegyldigt, om koleluften,
der blweses ned over koleribberne, har en be-
gyndelsestemperatur pd == 20° eller plus 30°?
I de bedste luftkolede konstrubtioner er der
ganske vist en termostat, men alligevel holder
man jkke si ensartet en temperatur som med
vandkoling. Fordelen ved luftkoling er mindre
vedligeholdelse og billigere fremstilling sami
lavere veegt, Manglerne er mere motorstoj og
ringere varmeanleg (bl.a. fordi luftmengden
oftest er afhwngig af motorens omdrejnings-
tal) samt mindre konstant 0g mindre ensartet
koling af navnlig cylindre og topstybker. Tid-
ligere havde den lufikolede motor kortere op-
varmningsperiode, men i si henseende er der
ikke storre forskel pa nutidens vand- og luft-
kolede motorer.

Der hersker ogsi nogenlunde enighed om, at
hakmotorvogne betegner en bagvendt og prin-
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cipielt forkert konstruktion, ndelukkende fordi
veegifordelingen mellem for- og baghjul bliver
uhensigtsmessig. En Tatra er som andre hwk-
motorvogne fortrinlig til bjergkorsel, men som
bil kan den ikke begejstre mig. Porsche har
selvfolgelig faet en hel del ud af det forelig-
gende konstruktionsprincip, men heller ikke
den vogn kan aftvinge mig storre beundring.
Da Porsche imidlertid er en to-personers bil,
kan_man opni en mere fast og mere gunstig
vagtfordeling end i en fire-personers vogn.
Med hensyn til nutidens racere er De imidler-
1id_helt galt afmarcheret. De finder nemlig
ikke en eneste hakmotorracer — hakken er
nemlig den del af vognen, der ligger bag bag-
akslen. Hvis De med hekmotor blot mener, at
motoren ligger bag koreren, si har De helt ret,
men den ligger foran bagakslen. Da der kun
er en enkelt mand i vognen, har man en hels
fast vaegtfordeling, og da baghjulene skal afle-
vere temmelig mange hestekrefter, er det nod-
vendigt med et forboldsvis stort bagakseliryk.
Da samtlige racere har en stor luftmodstands-
koefficient (ca. 0,6) bliver der ikke tale om
sidevindsfolsombed, og man kan med denne
veegtfordeling udmerket afveje retningsstabili-
tet med styrefolsombed 1il optimale koreegen-
skaber. Motoren anbragt bag koreren pa en ra-
cer md med nutidens lette konstruktioner vere
den mest logiske udformning, men raceren kan
overhovedet ikke sammenlignes med f. eks. en
fire-personers bil med motoren anbragt bag
bakakslen. Det er ikke helt tilfeldigt, at man i
Stadig stigende grad benytter frontmotor 0g
forhjulstrek pi de almindelige personvogne.

*

Jeg haber, De vil vere si venlig at hjzlpe
mig med et par spargsmal.

I brochurer over Honda CD-125-A stir der
under motortype O.H.C., mens der i brochu-
rer over Triumph stdr O.H.V. og i brochurer
over Honda CB-450 stir der D.O.H.C.

Kan De oplyse mig om forskellen mellem
OHC, OHV og DOHC og forklare mig, hvad
de betyder og stir for.

Nar der i de engelske brochurer stir »Climb-
ing ability« (stigeevne) 20°, i hvilket gear er
det sd udregnet, og er det med 1 eller 2 mand
pd motorcyklen.

P. T., Aggersund.

Betegnelserne er engelske, men benyttes in-
ternationalt. De henviser til knastakslens pla-
cering. Pd engelsk hedder en knastaksel cam-
shaft, en ventil valve og et topstykke cylinder
head. Vi har da betegnelserne SV, side valve
= sideventilet, OHV, over head valve = 10p-
ventilet, OHC, over head camshaft — owver-
liggende knastaksel og DOHC, double over
head camshaft = to overliggende knastaksler.




Var det for resten ikke en idé at lese Motor-
cykelhindbogen?

Engelsk industri har altid lidt under mang-
len af en standard som f.eks. DIN (Deutche
Industrie Normen). Derfor kan vi ikke sige,
om stigeevnen er beregnet med en eller to per-
soner. Normalt opgives stigeevnen i procent,
men en stigeevne pa 20° er 5i tilpas overlegen,
at den antagelig er beregnet for forste gear,
hvis det vel at merke drejer sig om en min-
dre maskine. Er det derimod en 650 eller 750
ccm maskine, er der si stort et kraftoverskud,
at den kan klare denne stigning i et hojere
gear. Da man forst og fremmest har brug for
at vide, hvilke stigninger maskinen i det hele
taget kan klare, opgives stigeevnen i reglen
beregnet efter forste gear.

*

I forbindelse med beskrivelsen af Jawa-race-
ren i SMJ nr. 10 skrev vi, at man sikkert gav
os en fejlagtig oplysning, ndr det i fabrikkens
redegorelse blev havdet, at afbryderkontak-
terne var gearet 1:2 i forhold til krumtapaks-
len. Vagn Stevnhoved i Grend pipeger, at der
sikkert er tale om samme system, som tidligere
blev benyttet af MZ og af flere japanske fa-
brikker i forbindelse med racermaskinerne (og
sd vidt vi husker ogsd Adler til den lille ra-

cer, der gik 10.000 omdr./min.), hvilket vil
sige, at man lader afbryderknasten g& med det
halve omdrejningstal i forhold til krumtap-
akslen, og i stedet indferer man to kontakter
betjent af samme knast. Disse kontakter serie-
forbindes, og stelforbindelse opnds gennem den
bageste kontakt, og kredslgbet brydes, uanset
hvilken af kontakterne, der dbner. Med dette
system opndr man, at den enkelte kontakt kun
skal dbne det halve antal gange, hvilket giver
storre pracision og navnlig sterre holdbarhed.

Det er sandsynligt, at dette system benyttes,
skont der i »rontgentegningen af kontakthuset
kun er vis en enkelt kontakt — muligvis for
at narre fjednen. En udmiling af tegningen
viser, at der pd bagsiden af kontakten (altsi
bag dkslet) kan ligge en tandhjulsudveksling.
Nir vi ikke fandt dette systems anvendelse
indlysende, skyldes det, at der er et kontakt-
hus til hver cylinder, og med direkte trek fra
krumtapakslen skulle hver cylinders tilhgren-
de kontakt altsd dbne 14.000 gange i minuttet,
hvilket man ikke har vanskeligt ved at holde
styr pd. Tager man f.eks. en seks-cylindret
fire-takt motor, der kan gé op til 6.000 omdr./
min. svarende til 3.000 rotoromdrejninger pr.
minut, vil kontakten &bne 18.000 omdr./min.,
og det klarer den udmerket. Konstruktererne
kan alligevel have valgt at tage det lille tab
i en kontakttransmission mod til gengzld at
fa storre palidelighed.

“SPEEDWELL

NYHED

loser svommerhgjde-problemet

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

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

SP[[II&
W VEND OLSEN

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

Halmtorvet 13, 31 90 63
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Hvis man leder efter de
store nyheder i SAAB 99, som
den store SAAB hedder, vil
man lede forgeves, for der er
absolut intet nyt. Alligevel
kan man med en vis forvent-
ning se frem til en ny bilkon-
struktion, i hvilken de mest
moderne detaljer er sat sam-
men under ledelse af SAAB.

Naturligvis har ogsd den
store SAAB forhjulstrek, og
vagtfordelingen er 619 pi
forhjulene og 39 % pd bag-

Den store SA

SAAB 99 far verdenspremiere pa biludstillingen i

hjulene med tom vogn, og selv
ved fuld belastning vil storste-
parten af vagten ligge pi for-
hjulene. Som sagt er der in-
gen opsigtsvakkende nye de-
taljer, man ikke har set for,
men motoren er en nykon-
struktion, der er blevet til i
samarbejde med de engelske
Triumph fabrikker, og man
genkender da ogsd visse trzk
fra Triumph 1300. I forhold
til Triumph 1300 har man
blot vendt motoren en haly
omgang, siledes at koblingen
kommer til at vende frem-
efter, og desuden ligger mo-
torblokken i en vinkel pi
45°. Transmissionssystemet er
udformet pd samme mide som
pd Triumph 1300, idet kob-
lingsakslen over et lgstgiende
mellemhjul driver gearkassens
hovedaksel, og gearkassen er
altsd indbygget under koblin-
gen pia motoren. Ogsd i dette
tilfzlde har motor, gearkasse
og differentiale hver sin olie-
beholdning. Man har naturlig-
vis givet motoren den skrd

produktion i efteraret 1968.

heldning af hensyn til bygge-
hojden i vognens forparti, men
derved har man forhindret en
anbringelse af skivebremserne
inde ved differentialet. Denne
motor har i overensstemmelse
med nutidig konstruktions-
praksis en enkelt overliggende
knastaksel, og krumtapakslen
er lejret i fem hovedlejer. Der
benyttes en enkelt Zenith-
Stromberg karburator, og mo-
torens hovedmidl er i gvrigt:
boring 83,5 mm, slaglengde
78,0 mm, slagvolumen 1709
ccm, kompressionsforhold: 9:1,
maksimaleffekt 87 hk SAE
ved 5500 omdr./min. eller 80
hk DIN ved 5200 omdr./min.
Det maksimale drejningsmo-
ment er 13,5 kpm ved 3000
omdr./min.,, og momentet er
over 10 kpm inden for om-
rddet 1000-5000 omdr./min.
Forhjulsophangningen  er
ordiner med korte og lange
triangelarme og skruefjedre,
og baghjulsophzngningen er
ogsd en gammel bekendt, idet
en stiv bagbro er ophzngt i

Forum, men gar forst i

Lykkeligvis bryder SAAB med den monotome formgivning ved at bringe en fuldstendig selv-

stendig konstruktion pa markedet.
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langsgiende svingarme affjed-
ret af skruefjedre med en lang
Panhard stav til stabilisering
i sideretningen. Desuden er
der to bagudrettede arme til
at optage bremsemomentet.
Der er skivebremser pa alle
fire hjul, og de er naturligvis
diagonalforbundet som pa de
nuvzrende SAAB modeller. P4
forhjulene er der desuden
bremsetromler til hidndbrem-
sen, der altsd i dette tilfzlde
kan tjene som en effektiv ned-
bremse. Hvis en af de to
bremsekredse skulle svigte, vil
en kontrollampe pa instru-
mentbordet lyse. Af de tekni-
ske indretninger kan endvidere
nevnes kolesystem med eks-
pansionsbeholder og selvsten-

Et snit gennem den nye motor med indbygget transmissionssystem, som er ndviklet af SAAB og
Leyland koncernen i fallesskab. Ved at lade de engelske fabrikker fremstille motoren nyder SAAB
godt af de fordele, som storproduktion byder. Grensespecifikationer og kvalitetskontrol er fast-
lagt af SAAB. Man finder udpregede lighedspunkter med motoraggregatet i Triumph 1300.
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dig ventilator, der drives af en
termostatstyret  elektromotor,
vekselstramsgenerator,  frilgb,
tandstangsstyring med kardan-
led og servoforsterker direkte
pa bremsernes hovedcylinder.
SAAB 99 er en rummelig
mellemklassevogn med en to-
tallengde pd 4350 mm, bredde
1680 mm, hgjde 1450 mm.
Bredden i skulderhgjde ved
forszdet er 134 cm og ved
bagsedet 140 cm. Forszderne
kan indstilles bide i hgjde- og
lengderetning, og ryglenene
kan indstilles trinlost. Bagsz-
det kan slis sammen pd sam-
me méide som i en stationcar,
hvilket giver stor bagageplads,
nar der kun er to personer i
vognen, men da det er en to-
dors sedan, er adgangen til
denne bagageplads ikke si let
som i de franske modeller,
hvor man faktisk har en bag-
dor. Det egentlige bagagerum
har et volumen p& 347 liter.
Vognens interior er nydelig
udfert, og der benyttes stof-
betrek pd sederne. Forpanel,
kontrolgreb o.s.v. er i over-
ensstemmelse med nutidens
sikkerhedsstandard, men det er
for ovrigt mange ir siden, at
SAAB indferte et forpanel,
der klappede sammen ved sto-
re trykpavirkninger. Varme- og
ventilationssystemet minder

sterkt om Volvo, idet varm-
luftkanaler forer til sivel bag-

Tandstangen ligger langt t1il-
bage i motorrummet, men kar-
danleddet virker som en yder-
ligere sikkerhedsforanstalining.
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sedets fodplads som til bagru-
den — bagsedepassagererne kan
ved hjelp af héndtag anbragt
mellem forsederne selv regu-
tere varmetilforslen. Uden om
varmeanlegget er der pi for-
panelet to friskluftkanaler, og
ved bagruden er der aftrazks-
kanaler for ventilationsluften.
Som altid i en SAAB er in-
strumenterne let afleselige, og
kontrolgrebene er rigtigt an-
bragt. P4 den store SAAB er
en kort gearstang monteret i
vognbunden.

Man ma indremme, at der
i alt dette ikke er noget nyt,
og SAAB’s storste fortjeneste
ligger utvivlsomt i, at man
ikke alene sztter detaljerne
sammen pd en fornuftig og
kvalitetsbetonet mide, men at
man ogsd arbejder med den
vigtige side af sagen, der hed-
der luftkrzfternes pavirkning.
Man har givet karrosseriet si
god en facon, at luftmod-
standskoefficienten er kommet
ned pd 0,37, hvilket naturlig-
vis ikke er opsigtsvekkende,
men dog et vidnesbyrd om, at
der er arbejdet alvorligt med
sagen, for det er meget fi
personvogne, der ligger s& lavt
i Cv verdi. Vigtigst af alt er
det imidlertid, at karrosseriet
har fdet en sddan form, at vog-
nen er absolut sidevindsstabil.
Dette skyldes altsd ikke alene

Bagpartiet af den nye store SAAB 99.

den store vagt pi forhjulene,
men ogsa det lave forparti i
forbindelse med den forholds-
vis store sideflade i bagpar-
tiet. Alt i alt bevirker dette,
at vindkrefternes trykcenter
kommer til at ligge meget tat
ved vognens tyngdepunkt.

Det er ret overraskende, at
vognen giver bekvem plads til
fem personer, medens den til-
ladte lasteevne kun er 355 kg,
hvilket vil sige 71 kg pro per-
sona og ingen bagage. Det skal
indrommes, at sidanpe belast-
ningsbetingelser er sjzldent
forekommende, men i betragt-
ning af vognens tilsyneladende
yderst solide konstruktion, vir-
ker denne belastningsgrense
overraskende.

Med en egenvagt pi 1105
kg bliver effektvegten i folge
DIN 13,8 kg pr. hk, men ikke
desto mindre er det en tem-
melig kvik vogn. Accelerati-
onstiden fra stdende start til
100 km/t opgives til 14,5 sek.,
og 400 m med stdende start
kores pd 19,0 sek.

Da der ikke er smorenipler
pd undervognen, indskranker
servicearbejdet sig stort set til
at udskifte 3,5 liter motorolie
for hver 10.000 km. Af de ov-
rige mal skal nevnes akselaf-
stand 2470 mm, sporvidde for/
bag 1300/1400 mm. Tand-
stangsstyring med 31/3 ratom-




drejning fra yderstilling til
yderstilling, venderadius 5,2
meter.

SAAB 99 kommer ikke i
produktion for i sidste halv-
del af 1968, og nir vognen
presenteres offentligt nu, er
det udelukkende fordi, man vil
foretage de sidste og afslut-
tende provekorsler pd svenske
landeveje i fuld offentlighed.
P4 biludstillingen i februar i
Forum vil SAAB 99 fi ver-
denspremiere for publikum.
Pi nuvaerende tidspunkt kan
der naturligvis intet siges om
prisen.

*

I teknisk retning er Hum-
ber nu helt ved at forsvinde
som selvstendigt merke. Den
nye Humber Sceptre er en
luksusbetonet ~ udgave  af
Sunbeam 1725 med en tunet
motor. Der benyttes to Ze-
nith Stromberg karburatorer,
og effekten er 94 hk SAE
ved 5.200 omdr./min. Nar
vognens totalbredde er storre
end for Sunbeam, skyldes
det, at kofangerne er bgjet
om pd siden af karrosseriet.
Desuden adskiller de to mo-
deller sig i udseende pa
grund af de fire forlygter pa
Humber Sceptre. Interigret
er naturligvis mere elegant i
Sceptre, der har mahogni-for-
panel med fuld instrumente-
ring inclusive omdrejnings-
teller. Rattet kan indstilles i

Humber Sceptre kan betegnes som

hgjden, og der er opklappe
ligt madame-spejl i det be-
lyste handskerum. Tophastig-
heden er ca. 155 km/t, acce-
lerationstiden fra  stdende
start til 80 km/t opgives til
ca. 8,5 sekunder, og prisen
for standardudgaven med
fire-trins manuelt betjent
gearkasse og overgear er kr.
42.211,—. Borg-Warner auto-
mattransmission kan leveres
som ekstraudstyr.

*

Prisen p& Sunbeam 1725
og 1500 er blevet betydeligt
reduceret. Sunbeam 1725 ko-
ster nu kr. 24.969,— og Sun-
beam 1500 kr. 22.973,—. Der
er dog kun tale om en redu-
ceret pris pd 1967 modeller-
ne, da man endnu ikke ken-
der prisen pd 1968-modellen.
Da Sunbeam-serien er si ny,
kan man naturligvis ikke
vente storre zndringer — der
skulle blive tale om nyt ind-
trek og ny kelergrill med
rektangulare lygter.

*

Renault 8 med Jaeger au-
tomattransmission er kommet
til landet, og prisen er fast-
sat til kr. 19.986,—. I dette
system dirigeres automatik-
ken ved hjzlp af trykknap-
per, og ved et tryk pa en
knap kan man f.eks. ldse
andet gear fast ved nedkarsel
ad bjergveje.

Biltilsynet meddeler:

Ang.: Vingemotrikker pé
personmotorvogne

En del personmotorvogne, isxr
sportsvogne, leveres fra fabrik-
kens side med vingemstrikker,
der muligger hurtig af- og pa-
montering af hjulene, hvilket
kan have en vis betydning ved
motorlegb. P& keretgjer, som
indregistreres til privat person-
befordring, er der imidlertid
ikke behov for en sidan mon-
tering af hjulene, og sports-
vogne leveres derfor normalt i
standardudferelse med almin-
delige hjul med navmetrikker
(-kapsler), hvorimod vingemg-
trikker eller trddhjul med vin-
gemotrikker betragtes som eks-
tra udstyr.

Vingemotrikker md anses at
frembyde en ungdig fare i til-
felde af pakersel og er sile-
des efter biltilsynets opfattelse
i strid med ferdselslovens § 4,
stk. 1.

Man anmoder bilinspektorer-
ne om at vere opmarksomme
pi forholdet, siledes at kore-
tojer, hvis hjulmetrikker er
forsynet med fritstdende vin-
ger, ikke godkendes.

Der er fra branchens side
fremsat gnske om en passende
frist for hindhzvelse af denne
bestemmelse, hvorfor biltilsynet
intet har imod, at keretgjer,
for hvilke erstatning for vinge-
motrikker ikke umiddelbart
kan fremskaffes, godkendes
midlertidigt indtil 1. marts
1968.

en finere og kraftigere udgave af Sunbeam 1725.
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Serieproduktionen af NSU
Ro 80 er nu oppe pd 50 stk.
om dagen, og der er planlagt
en produktion pd 12.000 en-
heder for 1968. Der er fore-
lobig syv méneders leverings-
tid pd de Ro 80, der bestil-
les nu.

*

R ——————

Citroen Dyane 1968 vil
allerede kunne leveres til
eksport i december og ikke
som forst meddelt i marts
1968. Prisen for Dyane Luxe
er fastsat til kr. 16.979,—, og
Dyane Confort kommer til at
koste kr. 17.993 —,

Den G-cylindrede MG C med 3 liters motor

Pi en made var det overra-
skende, at MG kom med en
seks-cylindret type C i 3-ltr.
klassen, da fabrikken dakker
dette marked ved hjzlp af sin
3-ltr. Austin Healey. Motoren
pa 2912 ccm (83,362)<88,9
mm) er derfor ikke nogen
overraskelse, kompressionsfor-
holdet er 9:1, maksimaleffek-
ten 160 hk ved 5250 omdr./
min., og det maksimale drej-
ningsmoment er 24 kpm ved
3500 omdr./min. Egenvagten e - e
er 1100 kg, og vognen kan le- E7 rekke gamle Morris Bullnose foran den nye Fro, som denne
veres med overgear og med bilmodel har lagt navn 1il,
automattransmission. I forbin-
delse med en sportsvogn mi

Dyrenavne har gennem ir- nose Morris Inn i narheden

hundreder vzret foretrukne

det siges at vere overraskende
at finde en styretojudveksling
pd 24,4:1.

som kronavne, men nir man
nu kan stede pi The Bull-

af Oxford, hentyder navnet
udelukkende til den bergmte
Morris Bullnose, der nu reg-

nes for en af de finere vete-
ranmodeller, bl. a. fordi den
stadig er overordentlig brug-
bar. En hel stribe Bullnose
veteraner korte op foran den
moderne kro ved 3bningen,
og til stede var bl.a. Stan
Westby, der konstruerede de
forste Morris biler, og R. Or-
gan, der var Mr. Morris' —
senere Lord Nuffields forste |
leerling.

*

Der er nu importeret
25.000 SAAB til Danmark.
Mearket er et af de fd, der
ikke har haft tilbagegang i :
det forlebne &r.

BMC 1800 fremstilles nu ogsi i en luksusbetonet ndgave som
Woolseley med forpanel af poleret trae og fornemt interior til
en tilsvarende fornem pris. Som standardudstyr er Woolseley
18185 udstyret med servostyring, men ellers er der ikke forskel
pi den og Monaco i teknisk henseende. For servostyring, for- *

panel i tre og lidt tykkere tepper pé gulvet skal man s betale Den internationale cykel-
en merpris pd 10.000 kroner. Prisen for Woolseley 18/85 er  og motorcykeludstilling, IF-
kr. 41.238—. Denne model kan ogsd leveres med automatgear MA, vil blive afholdt i Kola
for kr. 45.414,—. 7.-10. september 1968.

870




Alle vore laesere har her mulighed for at fa
. tilsendt en dejlig gave for en hver motor-
entusiast ved at skaffe en ny abonnent pa
Skandinavisk Motor Journal.

Skaf en ny abonnent pa SMJ og fa tilsendt
det nye, aktuelle og farvestralende hefte

,,Motorsporten i tekst og billeder” som gave.

*

Vi er overbevist om, at en eller flere af Deres venner eller kolleger
vil kunne have glede af at fa et abonnement p3 SMJ — Danmarks
eneste fuldblods motortidsskrift.

Fremgangsmaden er let, De udfylder blot nedenstdende kupon, der
ufrankeret kan nedlaegges i postkassen.

JA, jeg bestiller et nyt abonnement p4 SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL begyndende med
nr. 1, 1968, og beder Dem sende mig »Motorsporten i tekst og billeder« som gave.
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Fiat 124 Sport Coupé er nu
kommet pd det danske mar-
ked. Motoren er den samme
som i Sport Spider, hvilket vil
sige 1438 ccm  (80,0<X71,5
mm), der med et kompressi-
onsforhold p& 8,9:1 udvikler
96 hk SAE eller 90 hk DIN.
Motoren har to overliggende
knastaksler, og vognen har en
tophastighed pd ca. 170 km/t.

Interioret minder sterkt om -

Fiat 125, men der er sportsrat
og fuld instrumentering. I
modsaztning til prestigepraege-
de coupé-modeller er prisen i
dette tilfzlde human, nemlig
kr. 37.400,—. P4 den anden
side vil de fleste nok valge
en Fiat 125 med bogstavelig
talt samme motoreffekt og ud-
styr og tilmed fire dere for
kr. 27.498,—.

*

1 samarbejde med Valvo-
line Oil A/S giver Nordisk
Fiat A/S nu tre drs garanti
pi den rustbeskyttelse, som
udferes pd alle nye person-
vogne. Garantien omfatter
gennemtering af alle lakere-
de karrosseridele, og den ene-
ste betingelse er, at rustbe-
skyttelsen far et arligt efter-
syn. Til dette brug udleveres
derfor nu et serligt garanti-
og vedligeholdelseshefte sam-
men med de nye vogne. Ved

Den elegante Fiat 124 Sport Coupe.

gennemtering forstdr man na-
turligvis ikke et direkte hul,
for det kan kun i sjeldne
tilfzlde prasteres pd tre dar,
men derimod et rustangreb
under lakken stammende fra
pladens indvendige side.

*

Alle Austin modeller, der
importeres til Danmark, bli-
ver nu rustbehandlet med Di-
nitrol pd De Forenede Auto-
mobilfabrikkers klargerings-
afdeling i Esbjerg. Sdvel un-
dervogn som vanger, hulrum
og dere behandles, og for-
brugerne skal altsd ikke fo-
retage nogen rustbehandling,
for undervognen skal efter-
ses. Denne rustbehandling
har ikke medfert prisstig-
ning.

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal
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Kgbenhavn V

Den store hastighed forbi
depoterne pd Le Mans banen
har ofte medfert farlige si-
tuationer. Banens ledelse har
modtaget et tilbud fra Ford,
der vil bekoste anlegget af
en kurve foran depoterne,
hvilket vil reducere hastig-
heden p& dette sted, men
ikke gore lobet mindre inter-
essant. Ford-kurven ventes
klar til 24-timers lgbet 1968.

*

Efter fire ars pause bliver
der igen biludstilling 1 Fo-
rum i Kebenhavn. Den 20.
internationale biludstilling vil
finde sted i februar. Der er
tilmeldt 25 udstillende fa-
brikker med ca. 150 forskel-
lige modeller. ¥

Posthesorges
ufrankeret

betaler
portoen
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Mexico Grand Prix

Over 150.000 tilskuere oplevede en Jim Clark
i kanonform som vinder af det 65 omgange
lange Meksikanske Grand Pris i Mexico City.
Efter at have preesenteret hurtigste tranings-
tid dominerede Clark ogsd selve lobet totalt.
Allerede pa tredje omgang overtog han forin-
gen, og den beholdt han resten af lgbet. Un-
dervejs forbedrede Clark omgangsrekorden med
ikke mindre end 5,5 sek.

Lobet i Mexico var det sidste af drets i alt
elleve GP-lob, og med sejren i Sydamerika
kom Jim Clark op pi fire GP-sejre i 1967. I
alt har »den flyvende skotte« nu vundet 24
GP-sejre, hvilket svarer til selveste Fangios
fornemme sejrsliste.

Fire GP-sejre i ar var dog ikke nok til at
sikre Clatk verdensmesterskabet, der sikkert
blev vundet af den 31-drige newzealznder De-
nis Hulme. Aret igennem har Hulme vist stor
palidelighed og dygtighed, kun i to GP-lob

har bhan ikke fdet point. Med to sejre, tre an-
denpladser, tre tredjepladser samt en fjerde-
plads sluttede Hulme sesonen med i alt 51
point. Andenpladsen pd 4rets VM-liste blev
besat af veteranen Jack Brabham, der i alt fik
46 point. Sammen har disse to Brabham-Repco
keorere endvidere suverznt vundet Konstruktg-
rernes Verdensmesterskab. Forst som nummer
tre pd VM-listen figurerer Jim Clark med 41
point.

Clarks vindertid i Mexico blev 1 tim. 59
min, 28,70 sek., hvilket giver ny rekord med
en gennemsnitshastighed pd 163,22 km/t. Clark
blev efterfulgt af Jack Brabham og Denis
Hulme. Fjerdepladsen tog John Surtees sig af
i Honda, og derefter kom Mike Spence, BRM
og den lekale stjerne Pedro Rodriguez, Cooper
Maserati.

Neasten hele lobet igennem havde Chris
Amon, Ferrari ligget pd en sikker andenplads,
men et par omgange for mal lob Ferrarien ter
for benzin.

Paris 1.000 km, Montlhéry

Med en 5,7 liters Mirage prototype vandt de
to kerere Jacky Ickx og Paul Hawkins, der
begge i 4r har haft en meget stor sxson, i
Paris 1.000 kilometerlgbet pd Montlhéry banen
foran belgierne Lucien Bianchi/Jean Beurlys i
Ferrari P3/4. Denne vogn har 4-liters motor.
Nummer tre blev holdet Udo Schiitz/Hans
Hermann i en 2-liters Porsche 910.

Lobet var debut for den nye Alpine med
3-liters V-8 Gordini motor, der klarede sig
pznt, og trods en edelagt gearkasse blev det
til en plads som nummer syv.

Efter en stralende seeson blev newzealwnderen Denis Hulme velfortient verdensmester 1967 i

formel 1 med den meget palidelige Brabham-Repco V-8.
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VM pa landevej 1967

Med Japans Grand Prix sluttede sazsonens lob
om verdensmesterskabet pi landevej, og det
endelige resultat kan opgeres. Det vil vi gere
her med et par kommentarer.

1 50 ccm-klassen har Suzuki i ar varet na-
sten uden konkurrence, og resultatet blev da
ogsd derefter. Ikke desto mindre arbejder man
flittigt videre, og resultatet blev vist ved tra-
ningen til Japans GP: En tre-cylindret 50 ccm
maskine, vandkolet med drejeventiler. Effekten
er tet ved 20 hk ved over 20.000 omdr./min.
(mod den to-cylindredes 18 hk), men det
effektive omdrejningsomrdde er si smalt som
500 omdr./min., og det hiber man at udvide
lidt. Suzukis overlegenhed har i evrigt fort til
ovetvejelser med hensyn til klassens fremtid,
og hos F.IM. har man overvejet at begranse
antallet af gear til seks (der keres i gjeblik-
ket med op til 14), hvilket ville udelukke de
mest ekstreme konstruktioner og gere flere
fabrikker interesseret i deltagelse. Det ende-
lige resultat ser siledes ud:

1: Hans-Georg Anscheidt, Suzuki, 30 point.
2: Yoshido Katayama, Suzuki, 28. 3: Stuart
Graham, Suzuki, 22. 4. Barry Smith, Derbi,
12 og Angel Nieto, Derbi, 12. 6: Mituso Itoh,
Suzuki, 8.

Klassen indtil 125 ccm har pa tilsvarende
made veret domineret af de meget hurtige
Yamaha V-4, men til neste &r ser de ud til at
skulle fa alvorlig konkurrence fra Suzuki, der
hidtil har kert med to-cylindrede maskiner pa
37 hk ved 16.000 omdr./min. og 10 gear. Den
planlagte Suzuki »Square-Four« blev ganske
vist opgivet i juli mined, men pd kun to ma-
neder har man udviklet en ny V-4 a la
Yamaha, der ved sin debut til Japans GP sik-
rede sig andenpladsen kort af Stuart Graham.
Den »gamle« Square-Four opndede 41 hk, sd
den nye har neppe mindre. Arets liste ser ud
som folger:

1. Bill Ivy, Yamaha V-4, 56 point. 2: Phill
Read, Yamaha V-4, 40. 3: Stuart Graham, Su-
zuki-2, 38. 4: Yoshido Katayama, Suzuki-2,
19. 5: Laszlo Szabo, MZ, 13. 6: Hans-Georg
Anscheidt, Suzuki-2, 12. 7: Dave Simmonds,
Kawasaki, 9.

Meget spendende dueller har preget 250
ccm-klassen mellem Mike Hailwood pd den
seks-cylindrede Honda 2 och og Phill Read
pa den fire-cylindrede drejeventil-Yamaha.
Begge maskiner har vel over 60 hk, men
Yamaha'en er dog en smule hurtigere, og dens
koreegenskaber er i dr forbedret si meget, at
det kun er Hailwoods ubestridte kore-geni, der
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har sikret ham verdensmesterskabet endnu en
gang. Da begge efter sidste lgb stod lige i
point, var der vild forvirring, fordi F.IM.’s
originale tekst fra 1964 kun fandtes pa fransk.
Nu har F.I.M.s kongres &benbart besluttet at
tilkende Hailwood sejren pd grund af hans
storre antal ferstepladser, men sagen skulle
vere anledning nok til at tage hele problemet
om F.LM.’s kontakt med »omverdenen« op til
overvejelse. Hos vor hjemlige forbindelse til
F.IM. — nemlig D.M.U. — synes man ogsd at
vage serdeles nidkert over disse regler, som
drejede det sig om atomhemmeligheder, som
for ingen pris métte komme en stotre offent-
lighed for ere. 250 ccm-klassens »hit-liste«
ser sidan ud:

1. Mike Hailwood, Honda-6, 50 point. 2-
Phill Read, Yamaha-4, 50. 3: Bill lvy, Yama-
ha-4, 46. 4: Ralph Bryans, Honda-6, 40. 5:
Derek Woodmann, MZ-2, 18. 6: Heinz Ros-
ner, MZ-2, 13. 7. Ginger Molloy, Bultaco, 9.
8: Gyula Marsovszky, Bultaco, 8.

De to forgrundsfigurer i 350 ccm-klassen
var Hailwood pa sin seks-cylindrede Honda og
Agostini p& den synligt langsommere tre-cylin-
drede MV Agusta. Ingen andre har gjort sig
alvorligt geldende, heller ikke den stzrkt op-
reklamerede Benelli-4, men det kan jo komme
til neste ar ... Siledes endte det:

1. Mike Hailwood, Honda-6, 40 point. 2:
Giacomo Agostini, MV Agusta-3, 32. 3/ Ralph
Bryans, Honda-6, 20. 4. Heinz Rosner, MZ-2
(251 ccm), 18. 5: Derek Woodmann, MZ-2
(300 ccm), 14. 6: Alberto Pagani, Aermacchi,
1515

Af de to samme korere blev 500 ccm-klas-
sen domineret, blot var her rekkefolgen om-
vendt. Hailwoods gamle fire-cylindrede Honda
er muligvis en smule hurtigere end MV’en,
men til gengeld er koreegenskaberne héblese,
og Hailwood har veret si utilfreds med Hon-
das maskiner i 4r, at han har betinget sig
provetur pi de nye G68-modeller, inden han
underskriver en kontrakt for naste ar.

1: Giacomo Agostini, MV Agusta-3, 46
point. 2: Mike Hailwood, Honda-4, 46. 3:
John Hartle, Cowie-Matchless, 22. 4: Peter
Williams, Arter-Matchless, 16. 5: Jack Find-
lay, McIntyre-Matchless, 15. 6: Fred Stevens,
Hannah-Paton, 11.

Og til sidst sidevognsklassen indtil 500 ccm,
der naturligvis var et internt BMW-opger. Til
overraskelse for de fleste blev det ikke vete-
ranen Auerbacher, der overtog tronen efter
Scheideggers tragiske ded, men derimod den
unge og meget velkorende Klaus Enders:

1: Klaus Enders/Ralf Engelhardt, BMW,
40 point. 2: Geotg Auerbacher/Eduard Dein,
BMW, 32. 3: Siegfried Schauzu/Horst Schnei-
der, BMW, 28. 4. Anthony Wakefield/Milton,
BMW, 11. 5: Johann Attenberger/Schwind,
BMW, og Hans Luthringshauser/Hahn, BMW,
og Pip Harris/Thornton, BMW, hver 10.
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ISDT 1967

For uindviede skal det oplyses, at den kryp-
tiske overskrift er den stiende forkortelse for
»International Six-Days Trial«, som i ar var
henlagt til Zakopane i den sydlige del af Po-
len, nzr den czechiske grense. ISDT har ikke
noget med engelsk stil-trial at gore, men sva-
rer snarere til det tyske begreb »Gelinde,
hvilket vil sige kombineret pélideligheds- og
hastighedslgb i middelsvert terren. Intet un-
der, at arrangementet efterhinden har fiet be-
tegnelsen »motorcyklernes uofficielle Olympia-
de«: I lobet af de seks dage jages korere og
maskiner over en distance pd ca. 2000 km,
hvoraf hgjst en trediedel er almindelige veje,
i stadig kamp mod uret. Gennemsnitshastighe-
derne er hegje, omkring 50 km/t afhzngig af
slagvolumen, og maskinerne skal faktisk hol-
de, for tiden til sméjusteringer er meget knapt
afmélt — om natten afldses alle maskiner i
»parc fermé«. Hvis en motorcykel holder til
et sidant »misbrug«, er der faktisk ikke det,
man ikke senere kan byde den — vel kares der
pd specialmaskiner, men ferdselslovens krav
kreves opfyldt helt ned til horn og lysanlzg.

Den fornemste premie kaldes »International
Trophy«, en magtig vandrepokal indstiftet af
F.I.M. Hertil kan hvert land stille ét hold be-
stdende af seks keorere pd maskiner, fremstil-

let i det pdgzldende land — heraf mé hgjst
to tilhgre samme slagvolumenklasse. Desuden
kores der om Selvvasen ogsi en vandrepokal,
og hertil mé& hvert land stille to hold pa
hver fire korere. Disse maskiner behgver 7&ke
at vaere fremstillet i det pédgzldende land,
men skal dog tilhere mindst to forskellige
slagvolumenklasser. Hvert hold bedemmes som
en helhed, og der gives ét strafpoint pr. minut
(ud over tre) for forsinket ankomst til en
etapes tidskontrol — hvis et medlem af et hold
mi udgd, gives 100 strafpoint om dagen. Til
afgorelse, hvis flere hold star lige i strafpoint,
kores en eller to specialprover om dagen —
det kan f.ex. vere moto-cross, bakkelgb eller
sdgar rene landevejslob. Til de hurtigste i
disse prover gives specielle bonuspoint.

Endelig er der premiering for bedste fabrik,
bedste motorklub, bedste i hver klasse samt
guld-, selv- og bronzemedaljer for individual-
prestationer.

Resultatet i ir var maske ikke overraskende,
men sd meget mere imponerende: Trophy-sejr-
herrer blev osttyskerne for femte gang i trek
pa deres 175, 250 og 300 ccm MZ'er. De
setter hermed en rekord, der kun overgis
af Storbritannien, der i drene 1924-29 vandt
Trophy seks gange i trzk. Resultatet blev nul
strafpoint og 2093 bonuspoint — tenk hvad

Dette er MZ's seks-dages maskine, ETS 175|1 G eller ETS 250/] G. Maksimaleffekten, der afgives

ved 5500-6000 omdr.[min., er for 175 ccm-modellen 15,5 bk DIN (17,0 hk SAE) og for 250-
ccm modellen 22 hk DIN (24,5 hk SAE). Begge maskiner har fire gear, og egenvagten er 149
kg koreklar. Fabrikskorernes motorer har noget storre effekt, men denne maskine har den fordel,
at den faktisk er 1il salg. Bemerk den ombyggelige indkapsling af karburator og luftfilter, sams
relegaflen i stedet for standardmodellens lange svinggaffel.
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(fortsat)

det vil sige, at seks mand i seks dage under
disse forhold ikke har si meget som én for-

sinkelse.
P4 andenpladsen kom det ostrigske hold
1 med 200 strafpoints og 2019 bonuspoints.

Hvor de gvrige landes hold er mere eller min-
dre professionelle (flere af gsttyskerne er f. ex.
mekanikere pd MZ-fabrikken), var halvdelen
af det ostrigske hold rene amatorer, og de
havde ingen megtig organisation i ryggen. Sa
meget mere imponeret blev man, da gstrigerne
midt i ugen uventet tog feringen og kun blev
sat tilbage til andenpladsen af et stelbrud —
maskinerne var alle prototyper af den nye en-
keltstemplede Puch, som efter de forste ryg-
ter at demme har en hgjst uszdvanlig motor-
karakteristik. Det er maskiner, vi gleder os
meget til at se, ndr 125 ccm-modellen nu for-
habentlig snart kommer til landet.

Czechoslovakie kom pa trediepladsen (210
strafpoints — 2014 bonuspoints), naturligvis
pd Jawa-CZ. Selvvasen gik i &r til Czechoslo-
vakiets A-hold foran Osttyskland A og Vest-
tyskland B.

Midt i ugen udbred en mindre krig i zte-
ren, da den internationale jury forbed brugen
af Walkie-Talkies, der var blevet meget po-
pulzre til kommunikation mellem holdleder-
ne og deres assistenter. En radiovogn fra den
polske her opdagede senere, at russerne fort-
sat brugte radio, hvorefter man resolut satte

Hos os finder De Danmarks starste
lager af sports tilbeher f. eks. TT-
skeerme, TT-tanke, TT-saeder, racer
type udstedningsrer og lydpotter, clip-
on styr og lygteholdere + m. m.

SKRIV EFTER VORT NYE KATALOG
OVER DE SIDSTE NYHEDER TIL MO-
TORCYKLER

HUSK:

vi har det storste lager af NORTON
reservedele, samt at vi pa vort mo-
derne maskinveerksted patager os alt
maskinarbejde, krumtapslibning, cy-
linderudboring etc., vi modtager ogsa
gerne Deres lose motorer til rep. eller
tuning.

VI SENDER ALT OVERALT

CARL ANDERSEN

KAWASAKI - NORTON - MATCHLESS
IMPORT
Randersvej 150-152
Aarhus N . TIf. (06) 16 33 88
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stojsender pi den pigzldende bolgelengde re-
sten af dagen!

Meningerne om selve arrangementet synes
sterkt delte, men sividt en udenforstdende kan
bedsmme det, havde polakkerne gjort sig stor
umage med organisationen, og alt klappede
perfekt. Englenderne, der hentede sig det mest
sviende nederlag i mange &r, havde i hvert
fald sportsdnd nok til at betegne arrangemen-
tet som perfekt. Noget surere var ronnebar-
rene nok i Vesttyskland, hvor det ser ud til,
at man er ved at forberede en protest — vi
far se, hvad det ender med.

850GT — SAAB motor 70 HK samt 96
og 93 motor. Radialpigdak (160 pigge)
og Dunlop Racingdak for SAAB (F.V —
VW — Volvo) evt. m/fzlge. NSU Scooter
km 35.000 evt. byttes. Ovenst. szlges
grundet indkaldelse.

Bent Aakjer Nielsen,
Hertzvej 45, Abyhgj.
TIf. (06) 12 43 23 k1. 9-17.

*

Instruktionsbog til Ford Taunus 17 M
drgang 1959 kebes mod rimelig betaling.
Henning Bubl,

Isakslund, 8962 Vivild.

5, .

Redakter M. H. Damkier, SM], vil
selge sine to motorcykler (for at prove
noget helt nyt). Det er en 1954 Maico
Taifun (kr. 2.500,—) og den her i SM]
omhandlede Norton ES 2 (kr. 4.800,-).
Begge maskiner er selvfolgelig i tip-top
stand. Henvendelse til SM]J.

*

Har flg. drg. av SMJ: 1952 — nr. 10.
1953 kompl. 1954 — 6, 8, 9. 1955 —
nr. 2, 3, 4. Arg. 1956-1965 kompl. 1966
— 5, 6. 1967 kompl. — kom. dec. nr. I
alt 182 nr. tils. kompl. for kr. 300, eller
b. med 6 V. kondensatortenningsanlegg
f. eks. Dizzy.

Journalist H. Chr. Almas,
box 61, Mosjeen, Norge.
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Sunbeam’ Huinter s i tag w s e 58
Stinbeam Stiletiof 26 8 =T v i 764
Toyota Corolla 1100 ............ 60
‘CoyotasCorolla sL100: - sasr it 597
Toyota 2000 G i e 767
Trabant med automatkobling . .... 614
Triumph Herald 13/60 og TR 5 PL 770
VauxhallSVictomes i m e in go o 771
VioIVO 1A o oot o e i 672
VAEA2005 ny udgave sk S 128

VW 1968 .. (ses. 764) (ses. 704) 674

Historiske artikler

@arrozzena: Touringle 7o it iee 578
Folkevognens vugge stod hos

ZUndappeinc fret vt bo e S 818
Panhard forsvinder i i v 5 848
Volvos historie I s i e 198
WVolvoisthistorie s Il ST i eas aaes 262
Sporten

Fra bane og vej 64,118, 194, 250,
320, 391, 455, 617, 680, 747,810, 873

Johnny Walker formel IV ........ 121
Diverse
Advacselslys Tty s S Rt e
Aktuellkommentar & 5. o 5.l 856
Automobilproduktion i Europa

I N G e s g o h e o b 314
Blaselampe fra Ronson . ........ 452
Dxk i regnvejr

(nu er De advaret igen!) ...... 714
Dampning af udblesning ........ 788
Forsegsvogn med plastic i den ba-

rende konstruktion . .......... 697
Buftforuteninops e GEii e et e 633
Lufttab i slangelgse daek . ........ 596
Michelin-Xasiss= g ina st 56
Plasticsolskerme s i A s mii 193
Rejseforsikting o 5o 8e st i 351
Sikkerhedsselernes vaerdi . ........ 850
Tilbagekaldelse af BMC modeller .. 56
slophastighed Soei s e et it 631
VW Sport med plastickarosseri .... 193
Verdilest olietilsetningsmiddel . .. 791




Pa vore 2 store

reservedels- og tilbehorslagre

- D@sterbro og Herlev -
finder De alt i tuningsudstyr og

tilbehor - ogsd hele tuningsset for . . .

,200"-,,600"-,850"

Komplet lager af Abarth-lyddempere

til alle merker - f. eks.:

Austin . BMW . Fiat . Ford . Glas . Hillman
Jaguar . Mercedes . MG . Morris . Opel
Peugeot . Porsche . Renault . Simca
Sunbeam . Triumph . Volvo . Vauxhall . VW

BORCH ristensen

Import for Danmark

SKANDERBORGGADE 15-25 . TRIA “7303
K@BENHAVN @

MARIELUNDVEJ 26 . "911166
HJ. AF SKOVLUNDEVEJ - HERLEV

KOMPLET FIAT-RESERVEDELSLAGER - FORSENDELSE FRA DAG TIL DAG




DEN NY
WARTBURG

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

= 16.534

excl. lev. omk.

IMPORT: SYDFYNS AUTO IMPORT 4%
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