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BMC motorerne tunes i
vid ndstrekning, da bide
bilerne og motorerne by- |
der pi mange mulighe-
der. Artiklen i dette num-
mer forteller om de mest
nerliggende muligheder
indenfor lovens grenser. |
Her er et blik ned i mo-
torrummet pa Monte-Car-
lo vinderen.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Ikke si sjeldent fir vi breve fra lesere, der beklager
sig over den mangelfulde viden, bilszlgeren er udstyret
med, og vi har ogsd gjort vore egne erfaringer pd det
punkt. Det er simpelthen en sergmunter oplevelse at
tage en tur rundt for »at se pad biler«, nir man har en
vis portion af faglig viden. Gor man ved nzrmere efter-
tanke sagen op, mi den nermest betegnes som en skan-
dale.

Her er forst en lille smagsprove af vore optegnelser
fra bilszlgernes oratoriske prastationer. Om skivebrem-
ser: Skivebremser fir hjulene til at bide i vejen pd en
mide, som tromlebremserne ikke magter. Skivbremser
forhindrer hjulet i at blokere. Skivebremser er bare noget
pjat. Om hakmotorvogne: Den korte vej fra motor til
baghjul giver mindre krafttab. Motoren anbragt ved bag-
hjulene giver bedre koreegenskaber. Motor bag i vognen
har den store fordel, at det lange udblesningsrer fra en
frontmotor forsvinder, og derfor fir man ikke udbles-
ningsstej 1 vognen. Motoren bag i vognen forhindrer
kulilte i vognens indre. Om hjulophzngninger: Nogen
kan bedre lide moderen, andre kan bedre lide datteren —
det er jo en smagssag, men de kerer ens alle sammen.
Om vekselstromgeneratorer (udtalt af en forhandler, der
kun kunne tilbyde jevnstrom): Vekselstrem er udmaer-
ket, men det er bare livsfarligt.

Vi kunne sagtens remse mere op, men dette er vel
tilstrekkeligt. I det store og hele er vi indforstdet med,
at en bilszlger ved, hvilken farve vognen kan leveres i,
hvad den koster, om den kan leveres med automatgear
og den slags, der tydeligt fremgir af en brochure. I det
store og hele kunne bilszlgeren erstattes af en hvilken
som helst kontorist, der kunne drage omsorg for slut-
sedlens rigtige udformning og de ovrige bureaukratiske
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foranstaltninger i forbindelse med et bil-
keb. Forhandleren ser selvfolgelig ander-
ledes pé det, fordi bilsxlgeren ogsd skal
opsoge mulige kebere, kore pd demon-
strationstur og forsgge at oparbejde en
kundekreds.

En del forhandlere og neasten alle im-
portorer er imidlertid blevet gjort op-
mzerksom pd, at der findes undtagelser
fra reglen — der findes virkelig nogle
ganske fa bilselgere, der ved noget om
biler, og da deres kolleger i mange til-
felde ved mindre om biler end keberne,
far disse fa fagfolk et stadig stetre salg,
fordi en del kebere simpelthen nagter at
lade sig betjene af helt uvidende perso-
ner, der rent dbenbart forteller noget
urigtigt eller det rene sludder — man har
ingen tillid til en sddan selger, man mi-
ster samtidig en del af tilliden til den
vogn eller det merke, han skal szlge, og
man opsgger sa en forretning, hvor man
fir en mere fagmaessig behandling.

Nar en importer bliver klar over dette
forhold, er hans naturlige reaktion at
sxtte sig i forbindelse med sine forhand-
lere for i samrdd med disse at prove en
omskoling af szlgerne. Resultatet af
disse forhandlinger bliver ikke si sjel-
dent, at man henvender sig til nogle eks-
perter inden for eller uden for husets
vaegge, og man skaber et selgerkursus.

Ikke sd sjeldent henvender lederen af
et sddant kursus sig til SM] for at f3 en
medatbejder eller »den gamle smed«, der
redigerer bladet, til at holde et foredrag
for disse sxlgere, og man bliver viftet
om nzsen med et ret stort belgb. Nir
man si foresldr at give szlgerne »Min
Bil og jeg«, der giver vesentlig mere
lerdom, end man kan afvikle i flere,
lange foredrag (tilmed med mulighed for
repetition) og i virkeligheden for et
mindre belob end honoraret for et fore-
drag, bliver denne lgsning afvist med
den motivering, at »de folk kan jo slet
ikke lese«. Det er jo nok en lidt grov
pastand, men de vi/ ikke lese — de gider
simpelthen ikke.

N4, vi er rgget pd den en gang imel-
lem, og det har varet en blandet ople-
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velse. Oploftende har det vaeret, at mange
unge sxlgere har vist udpraget interesse,
og for dem har man simpelthen dbnet
en dor. De vidste ikke, at elementar tek-
nik lader sig tilegne — de havde faktisk
den overbevisning, at den tekniske side
af sagen var noget hokus-pokus, der fore-
gik pd fabrikkerne, og der var ingen mu-
lighed for almindelige dedelige til at
komme i bergring med det stof. Mindre
opmuntrende har det varet, at de fleste
ikke kender en brokstregs funktion eller
blot husker den mest almindelige leerdom
fra mellemskolen. Beklageligt nok kom-
mer man til det resultat, at bilselgere
rekruteres blandt de mennesker, der har
den dérligste skoleuddannelse.

Muligvis er de strilende salgere. Den
gamle gut, der sov under hele foredraget
og vignede op med et »nd, skide var’
ma’ de'«, kan sikkert drage ud til Lars
i karet og slet og ret forkynde: »Det vil
a si dig Lars, a har aller kot en bedre
bil — den a deleme ikke det ringeste,
du kan kew!« Han er muligvis stjerne-
selger, pd grund af sin medfedte psyko-
logiske sans, men hvis sennen til Lars
pludselig kommer til og giver sig til at
sporge, si kan det vare, at den gamle
selger alligevel kommer til kort, for han
tror det.

I denne tid tales der si meget om, at
koberne skal vere prisbevidste, de skal
have kendskab til varedeklarationer, ga-
rantibestemmelser, handelsjura og meget
andet. Er det sd rigtigt, at man har en
helt uvidende flok (med meget f heder-
lige undtagelser) til at vere vejledende
med hensyn til s kompliceret et kaobs-
objekt, som en bil nu en gang er, og er
det rigtigt, at man skyder et si uvidende
mellemled ind i handlen med biler, der
reprasenterer et ganske gevaldigt omsaet-
ningsbelgb ? Nér alt kommer til alt, skal
selgeren vel ogsd serge for, at den rette
bilmodel kommer i henderne pd den
rette keober. Miske et par forestdende
krak i bilbranchen kunne afvaerges, hvis
man udskiftede de nuverende selgertyper
til unge faglaerte folk pd fast gage, men
det er muligvis allerede for sent.




VOGTS DAMPVOGN

Sandsynligvis
det forste
selvkgrende koretgj

i Danmark

af Tom Christensen

H.C. Vogt var en fantasifuld konstruktor med
storre interesse for teori end de praktiske re-
sultater.

Henrik Christian Vogt blev fodt i 1848 i
Italien, hvor hans far var dansk chargé
d’affairs i kongeriget Begge Sicilier. Ved
faderens dad kom H. C. Vogt til Dan-
mark. Det var hans agt at blive sgofficer,
men han afbred denne lgbebane og ud-
dannede sig til ingenior ved studier i
Schweiz og England. Han var meget op-
taget af stromningsfeenomener i naturen
og sogte at udrede fugles, fisks og svem-
mende pattedyrs bevaegelsesmader i vind
og strem. Resultaterne heraf skulle nyt-
tiggores til skibes fremdrivning, propel-
konstruktioner samt til at belyse flyve-
problemerne. Vogt opfandt »pendulpro-
pellen, der kunne drive mindre sejl-
skibe, men da den raske udvikling af
forbrendingsmotoren forte til bygningen
af rene motorskibe ogsd indenfor smad-
skibsfarten, fandt opfindelsen ikke ud-
bredelse.

For den tid, i slutningen af 1870erne,

var H. C. Vogt under sine arbejder med
andre maritime problemer ivrigt optaget
af at finde frem til en dampkedelkon-
struktion med stor ydelse i forhold til
dens vaegt. Vogt var ikke praktiker, hvad
han ogsd selv erkendte, og hans tegning
af en dampvogn fra 1879 synes at under-
strege dette forhold.

Eftervisninger af teorier og beregnim
ger — helt eller delvis — tiltalte Vogt
langt mere end opnéelse af hnvendehg

hed og okonomisk udbytte.

Hans dampvogn forekommer ikke at
vere si avanceret som tidligere engelske
projekter. Miske er denne sammenlig-
ning ikke retferdig, da det kan tankes,
det kun har varet Vogts hensigt at be-
vise sin kedels ydeevne ved hjzlp af en
slags rullende provestand. Set ud fra
denne synsvinkel md projektet nok siges
at veere kronet med held.
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Vognen havde en meget karakteristisk
hjulplacering, nemlig to hovedhjul og to
stottehjul. Dette fremgir imidlertid ikke
umiddelbart af den eneste tegning af den,
som det er lykkedes at fremskaffe. Styre-
hjulet, der er vognens mindste, er place-
ret i en enkel forgaffel. Drivhjulet er
ligeledes placeret i vognens midterlinie.
Stettehjulene findes pa vognens sider. De
er placeret lige ud for drivhjulet og har
samme storrelse som dette. Folgelig ses
de tre hjul sammenfaldende pd den beva-
rede sidetegning.

»Transmissionssystemet« har nappe
voldt mange problemer, idet dampmaski-
nens plejlstang trekker direkte pd driv-
hjulet, omtrent som pa lokomotiver. En-
hver form for tomgang eller til- og fra-
kobling er hermed udelukket. Hvis den
encylindrede dampmaskine standsede i et
af sine dedpunkter, blev man nedt til at
skubbe eller varpe vognen igang. Diffe-
rentialeproblemet er undgéet ved, at der
kun er et drivhjul. Dampmaskinen, der
efter alt at demme har varet ret konven-
tionel, havde en ydelse pd et par heste-
kraefter.

Der foreligger ikke noget om, hvordan
vognens forste kedel har varet; men
ifelge H. C. Vogts beretning blev der i
1882 hos firmaet »Borch & Henriksen«
bygget en lille kedel til vognen. Kedlen
vejede kun 120 pund, altsd ca. 60 kg, og
dens hedeflade var pd 12 kvadratalen.
Den var »et kompleks af skrueformede
rorslanger«, der omsluttede ildstedet.
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Over rorslangerne var der anbragt en cy-
linder med trekror fra ildstedet; i denne
cylinder adskiltes vand og damp. Trak-
roret fortsatte til skorstenen.

Brandstoffet var muligvis sprit, somved
Vogts senere sma kedelkonstruktioner.*)
Den udviklede damp blev i et bugtet ror
fort frem til dampmaskinen. Rorets bugt-
ninger var dikteret af vognens besynder-
lige og sparsomme affjedring, idet sdvel
drivhjulet, dets aksel og selve dampma-
skinen deltog i den affjedrende beva-
gelse. Tilsyneladende styredes maskinen
af to lodrette, afstivede glideskinner. For-
hjulet, som var uaffjedret, drejedes di-
rekte med et simpelt hindsving. Der var
intet efterlgb, hvilket heller ikke var al-
mindeligt pi datidens cykler. Men det
ville utvivlsomt have varet et plus for
vognens styrestabilitet, om den havde haft
efterlob pd forhjulet.

Forgaflen ligner den, der brugtes til
Benz's forste trehjulede vogn samt til
Daimler’s sikaldte motorcykle, der ogsd
var forsynet med stottehjul, dog af langt
mindre dimensioner end Vogt's. Antage-
lig har bdde Daimler og Vogt forst og
fremmest betragtet deres koretgjer mere
som mobile provestande end som egent-
lige koretojer.

Dampmaskinens ydeevne pd et par he-
stekreefter har nok veret tilstrekkelig til,

*) Flydende brazndstof kendes i dampvogne
fra et fransk patent i 1868.




at den lette vogn hastighedsmassigt kun-
ne vaere med blandt hovedstadens heste-
vognstrafik. Hvad komforten angdr, skul-
le man nok ikke vzre for forvant,
chaussébrolegningen, der vel at mearke
var datidens bedste vejbelegning, har gi-
vetvis kunnet merkes gennem vognens
mildest talt nedterftige affjedring. Inge-
niorkaptajn A. G. V. Petersen har i et til-
bageblik fortalt om vognen, at den »fun-
gerede szrdeles godt; indtil den blev
fuldstendig edelagt ved hensynsles kot-
sel af nogle personer, som vognen var
blevet betroet«. H. C. Vogt selv beretter:
»Kedlen gav rigeligt damp; men gleden
varede ikke lenge, fordi vognen blev
kort i stykker mod en stolpe«.
Sammenfattende kan man om Vogts
dampbil sige, at den nok pd visse omrd-
der virkede primitiv. Men det er en let
konstruktion i modsztning til flere af
samtidens og #ldre konstruktioner, der
havde jernbanelokomotivet som forbil-
lede. Midterlinieplaceringen af to hoved-

hjul er ganske vist en simplifikation, men
den var ikke uden et vist perspektiv, se-
nere blev den udfert bl. a. af »Sunbeam-
Mabley«, Scripps Booth »Bi-Autogo«,
Wolseley »Gyrocar«, Gabriel Voisin’s
romboid-bil og gyroskopstabiliserede ty-
ske forsggsbiler.

Selvom uheldet ikke var indtruffet,
ville Vogt neppe have evnet at udvikle
vognen til et egentligt befordringsmiddel.
Han har varet glad for kedlens prasta-
tioner, selvom brandstofforbruget nok
har ligget hejt i forhold til dampudvik-
lingen, og han fik bygget en til af sam-
me konstruktion. Denne kedel indbygge-
des i en luftpropeldrevet dampbdd, som
han gjorde forsgg med.

Vogt helligede sig mere og mere
stremningsteorierne, og pd dette felt yde-
de han sin betydeligste indsats.

Det blev ham forundt at opleve en
vaesentlig del af vore befordringsmidlers
udvikling, idet han dede si sent som i
1928.

— Lad nu vere med det Anton, det var da
kun en parkeringsbode.
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Dyane er en pen og funktionalistisk bil, men motoren er for beskeden. Fabrikken har dog lovet,
at der inden lenge vil komme en model med en motor pi 26 hk — det er dog stadig i under-

kanten til nutidens trafikkrav i byomriderne.

PROVE
KORSEL

CITROEN

DYANE
CONFORT

Det er nxppe forkert at betegne Citroén
Dyane som en noget kraftigere og lidt
fornemmere udgave af Citroén 2 CV —
dette merkelige landbrugskeretsj, som
voksede helt ud over de tiltenkte ram-
mer. Dyane har @ndret karosseri, men
den bygger dog pd samme idé og omtrent
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med samme linieforing. Der er fire side-
dere og en tophangslet bagder, som gi-
ver glimrende adgang til et bagagerum
pd 250 liter anbragt direkte bag bagsa-
det. Vognen er udformet som en cabrio-
coach, hvilket vil sige, at siderne helt op
til taglinien er faste, og selve taget er
udformet som en stofkaleche.. Inde fra
vognen kan dette tag skydes lidt tilbage
som et soltag, men hele kalechen kan
ogsd rulles ned, nir klimaet tillader det.
Der er polstrede saeder, som i en almin-
delig bil, og ikke mindst af denne grund
legges der en vis afstand til den oprin-
delige 2 CV med de meget bekvemme
rorstole, der havde tvargiende gummi-
bandler og lose sedehynder, som ogsd
findes i Dyane Luxe. I hver forder er
der to skydevinduer, og pd den bageste
rude er der monteret en ldsetap, der pd
en meget simpel og effektiv mdde ldser
begge ruder i lukket stilling.

Den kraftigere motor var selvfolgelig
tiltreengt, men 21 heste til en egenveaegt
pd 555 kg ma stadig siges at vare i un-
derkanten til moderne trafik, hvilket
ogsd tydeligt fremgdr af accelerationsti-




derne. Dispositionen med denne motor
er i grunden lidt markelig, for den er
ikke lengere lavt belastet, da litereffek-
ten nu ligger pd 49,5 hk, og det er til-
syneladende den lave franske beskatning
i den lille slagvolumenklasse, man er pd
jagt efter. P4 det danske marked er for-
holdet imidlertid fuldstendig skavt pd
grund af en anskaffelsespris pd ikke
mindre end kr. 18.593,—, og hvad kan
det si nytte, at man har et usedvanlig
lavt benzinforbrug, men ingen mulighed
for at spare noget vasentligt i skat?
Motoren er den velkendte to-cylind-
rede boksermotor, der i sin vedligehol-
delse kan bygge pd en vis gkonomi, fordi
man regner med billig udskiftning af
de forskellige dele. Krumtapakslen er
lejret i to glidelejer, og plejlstangslejerne
er udformet som rullelejer. Krumtapaks-
len er opbygget og sammenpresset pd fa-
brikken og lader sig ikke uden videre
repatere, af hvilken grund man ved en
hovedreparation keber en ny. Det samme
gelder for de to cylindre, medens der er
sket en lille @ndring pd topstykkerne i
forhold til den oprindelige 2 CV. Denne

motor havde nemlig faste ventilstyr, og
ndr der opstod slid, kebte man simpelt-
hen to nye topstykker med nye ventiler.
Motoren 1 Dyane har topstykker med ud-
skiftelige styr, og der benyttes et bronze-
styr til udblesningsventilerne. Trods det
billige udskiftningsprogram er det over-
raskende, at der overhovedet ikke findes
noget oliefilter i motoren, og alligevel
opgives olieskiftintervallerne til 5.000
km.

Principielt er det nu forbudt at be-
nytte koleluften til opvarmning af bilens
indre, men der er givet s& mange dispen-
sationer, at forbudet md siges at veere il-
lusorisk, P4 motoren i Dyane er der en
blaserkappe, der omfatter cylindrene, og
den varme luft blases ind i vognen. For-
an i blaserkappen er der en almindelig
ventilator, der i dette tilfelde kommer
til at virke som aksialblaser. Systemet er
selvfolgelig meget enkelt, men da karbu-
ratoren ved varm, stiende motor er til-
bojelig til at lebe over, fir man fra tid
til anden en grim benzinlugt i vognen.

Motoren traekker tilbage over en tor
enkeltpladekobling til en fire-trins gear-

I Confort modellen er
reservebjulet anbragt i
motorrummet, o0g i
Luxe modellen ligger
det i bagagerummer.
Foruden luftfilteret er
der en stor, stojdem-
pende wvindkedel pa
indsugningen til kar-
buratoren. :
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Bagagerummet er ret
stort og let tilgenge-
ligt, da hele bagpane-
let abnes som en top-
hangslet bagdor. Ved
storre godstransporter
kan  hele bagsedet
fiernes.

kasse, der pd papiret er fuldsynkroniseret.
Det er imidlertid en yderst beskeden syn-
kromesh-ring, der sidder til forste gear,
og dette kan ikke uden videre skiftes lyd-
lgst. Meningen med synkromesh-ringen
er dbenbart, at den skal udligne for de
smd fejl, man vil begd ved en dobbelt
udkobling, men dobbelt udkobling er
nedvendig for at skifte lydlest til forste
gear. Synkromesh anordningen i de tre
hojeste gear er derimod overordentlig ef-
fektiv og beregnet pd, at man flir og
flintrer i gearstangen, ndr man ustandse-
lig skal bruge sine gear under bykersel.
Den udgdende gearkasseaksel strakker
frem til differentialet, der pd sine to
udgdende aksler barer tromlebremserne.
Derfra overferes traekket til forhjulene
gennem kardanaksler med dobbelte ho-
mokinetiske led, og man merker derfor
intet til rystelser, ndr man accelererer
med underdrejede hjul. Ved at anbringe
bremsetromlerne inde ved differentialet
opndr man to ting. For det forste kan
bremsetromlens diameter gores uafhaen-
gig af hjulets storrelse, og for det andet
befris hjulet for bremsernes vagt, da
denne kommer til at indgd som fuldt af-
fjedret vaegt. Hjulophzngninger og af-
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fjedringssystem har man overtaget direkte
fra 2 CV, blot er der noget stivere fjedre
i Dyane, og foruden inertistaddemperne
er der hydrauliske steddempere.
Affjedringssystemet kan betegnes som
Hydrolasticaffjedringens mekaniske for-
genger. Midt under vognen ligger i hver
side parallelt med vognens lengdeakse to
cylindriske fjederaggregater indspandt
mellem to traverser ved hjelp af gummi-
fjedre siledes, at dette fjederaggregat
kan bevages frem og tilbage mod fjeder-
modstanden i vognens lengderetning.
Fra hjulophzngningerne gir der trak-
steenger ind gennem hver ende af fjeder-
aggregatet, og disse trekstenger ender i
et ventilformet hoved, der giver anlag
for en skruefjeder, som i sin modsatte
ende har anleg mod fjederhusets bund.
Huvis et forhjul slds op fra kerebanen af
en ujavnhed, vil bevegelsen overfores til
treekstangen, der sammenpresser skruefje-
deren i fjederaggregatet, men samtidig
vil skruefjederens tryk mod bundstykket
i fjederhuset skubbe hele den cylindriske
holder fremefter, og det vil sige, at der
samtidig udoves et pres mod baghjulets
fjeder, og baghjulet trykkes derfor har-
dere mod kerebanen. Dette svarer til for-




ste trin i Hydrolasticaffjedringen, og det-
ved modarbejder man niksvingninger,
lige som vognens affjedringsbevagelser
bliver nogenlunde lige op og ned med
karosseriet i vandret plan. Derimod
mangler man Hydrolasticaffjedringens
modvirkning af kreengningstendenser, for
i det gjeblik de to yderste hjul i svinget
belastes, vil der ske et nogenlunde ens-
artet trek 1 skruefjedrene, og fjederag-
gregatet vil derfor ikke blive aktiveret.

Alle fire hjul er ophengt i langsgé-
ende svingarme, og da disse hjulophang-
ninger for bide for- og baghjuls ved-
kommende giver et kreengningscenter helt
nede ved vejbanen, kommer krengnings-
aksen ogsd til at ligge ved vejbanen. Da
en vogns krengning i sving som bekendt
er dikteret af afstanden mellem tyngde-
punktet og krengningsaksen, bliver der
en betragtelig kreengning i svingene, men
pa grund af de noget stivere fjedre og
de hydrauliske dempere er krengningen
dog betydelig mindre end i 2 CV. For-
uden de hydrauliske dempere er der
intertidempere, hvilket er en lille Citro-
én specialitet. Ved hvert hjul er der mon-
teret en lodretstidende cylinder, og i den-
ne er der i bunden monteret en skruefje-
der, som pd sin gverste del er monteret
til et lod. Dette lod herer egentlig hver-
ken til affjedret eller uaffjedret vagt.
Nar et hjul slds op fra kerebanen, vil
massetregheden i loddet yde modstand
mod hjulets bevaegelse med det resultat,
at skruefjederen sammentrykkes, og det
yder pd den mdde modstand mod hjulets
bevagelse ganske som en almindelig
demper. P4 den sidste del af hjulets be-
vaegelse vil loddet imidlertid blive accele-
reret, og under tilbageslaget vil loddet
trekke i hjulet og pd den' méde dempe
nedslaget. Man kommer ikke uden om,
at der er nedlagt en del genialitet i sivel
hjulophangning som affjedring, og det
var den oprindelige 2 CV, der banede
vej for den superblode franske affjed-
ring med kraftig dempning, der medfe-
rer fortrinlige koreegenskaber og stor
komfort.

Betragter vi vognens interigr, md det

fastslds, at dette er uhyre enkelt. Den
flade ratstilling skyldes, at styrestammen
gdr ned til tandstangsstyringen, der lig-
ger langt tilbagetrukket i motorrummet,
og ratstillingen kommer pa den méde til
at minde lidt om rattet i en lastvogn,
men samtidig bliver der fortrinlig plads
mellem ratkransen og forsedets hynde.
Foran ratstammen er der et instrument-
hus, der indeholder speedometer og kilo-
metertaeller samt benzinstandsmaler. Des-
uden er der en kontrollampe for lade-
strom, og det er alt. Der er ikke nogen
kontrollampe for olietryk og ingen kon-
trollampe for hverken blink- eller fjern-
lys. Blinklyset behover nu heller ikke no-
gen kontrollampe, for blinkrelaet afgi-
ver en lydelig advarsel, der ikke stdr til-
bage for ihaerdigt bearbejdede kastagnet-
ter. Under rattet sidder afviserkontakt-
armen og en falles kontaktarm for lys og
horn. Nir man drejer hindtaget pi
sidstneevnte kontaktarm, tender lygterne,
og man dirigerer mellem positionslys og
narlys ved at fore kontaktarmen op eller
ned. Drejer man yderligere en tak frem,
skifter man pd samme mdde mellem ner-
og fjerlys, og trykker man ind pd kon-
takthovedet, swttes hornet i gang. Det
kan ikke vere bedre eller enklere. Under
forpanelet er der to rede hédndtag, der
dbner for varmen til henholdsvis hgjre
og venstre side. Desuden er der et hind-
tag med en hvid knap, der dirigerer den
varme luft mod vindspejl eller mod fod-
plads og i en midterstilling med forde-
ling til samtlige kanaler. Der er selvpar-
kerende viskere, og vindspejlsvaskeren
aktiveres fra en fodbalg. Pi ratstammen
langt nede er tendingslisen monteret, og
den kan udskiftes til en ratlds, hvilket
forklarer den mzrkvardige placering. Fra
forerseedet kan man nemlig ikke uden vi-
dere se noglehullet, og i reglen md man
famle sig frem, indtil man har lert at
seette neglen ind i blinde. Chokerhind-
taget sidder til venstre under forpanelet,
og starteren aktiveres ved at trakke i et
hindtag til hgjre for forpanelet.

Dorene er indvendig beklaedt med et
plasticmateriale, og forneden pi forde-
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Saledes ser fiederaggregaterne ud i wdsnit (midterstykket ses ikke). De drabeformede tingester
pé begge sider af fiederbuset er gummifjedrende set i snit.

Her ses det midterste af fijederaggregatet med
de wventillignende trekstykker, der aktiverer
fiedrene fra trekstenger, der stir i forbindelse
med hjulophengningens svingarme.

rene er der et rum til at placere forskel-
lige sméting. Udlgserhdndtaget er anbragt
skjult oppe under ruderne, og der er et
meget lille greb til at tage fat i, ndr do-
rene skal smakkes — faktisk alt for lille.
Der er to solskerme med madamespe;jl
i den hgjre, men der er ikke noget aske-
beger. Nir franskmandens stinkende ci-
garet er gdet ud, stritter han den bare ud
ad vinduet, og den samme vej ryger vel
asken. Der er ingen automatisk belysning
ved 4bning af derene, men pd dersprod-
serne er der anbragt lamper med indbyg-
gede kontakter. Man md sige, at dette er
et lidet pompost og sparsommeligt indre,
der ikke str i rimeligt forhold til prisen.

Den blede affjedring i forbindelse
med det specielle affjedringssystem be-
virker, at vagt pi bagvognen i form af
passagerer eller bagage vil have sterk
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indflydelse pd lygteindstillingen, og der-
for er der under forpanelet et drejehdnd-
tag, med hvilket man indstiller lygte-
hojden fra forersedet. En foranstaltning
af denne art var tiltreengt pd flere per-
sonvogne og ikke mindst de amerikanske
eller de amerikansk inspirerede biler med
det meget store bagagerum bag bagakslen.

Nir man setter sig bag rattet, vil man
opdage, at selv en hgj mand kunne vare
ifort hej hat uden at stode mod taget,
og det er selvfolgelig meget dejligt med
lidt plads og lidt luft i vognen, men pd
den anden side virker det helt urimeligt,
at en bil, der i den grad er underfor-
synet med hensyn til maskinkraft, skal
belemres med dette ekstra stykke front-
areal, der fir afgerende indflydelse ved
kersel i hird modvind. Pladsforholdene
ved forsederne er fortrinlige, medens
pladsen ved bagsedet absolut ikke kan
kaldes overdidig. I forhold til 2 CV er
der egentlig sket et tilbageskridt, fordi
de polstrede seder optager en del af
pladsen i vognens lengderetning, og det
er navnlig benpladsen ved bagszdet, det
kniber med.

Koreegenskaberne

Motoren starter villigt selv ved lave
temperaturer, og chokeren kan meget
hurtigt settes ud af funktion, medens
opvarmningsperioden i gvrigt er ukom-
pliceret. Forste gear er meget lavt, og ud-
vekslingen i dette er tilsyneladende dikte-
ret af vognens stigeevne pi de varste




Interioret og forpane-
let er unceegteligt lidt
lastvognspreeget, men
boriset fra tendings-
ldsens  utilgengelige
placering er kontrol-
handtag og kontakter
godt placeret,

(Dette billede er fra
en Luxe).

bjergveje. Alierede omkring 20 km/t har
dette gear trukket ud, hvilket sker under
en bemzrkelsesvaerdig larm, der leder
tanken hen pd en #ldre lastvogn. Man
opdager med det samme, at det ikke er
accelerationsevnen, man skal sztte sin lid
til, og derfor md man ved overhalinger
og i lignende situationer passe pd ikke at
forregne sig. Det viser sig imidlertid, at
folk, der kaber 2 CV, oftest anskaffer en
bil for forste gang i deres liv, og de be-
hever derfor ikke at omlegge deres kare-
vaner. Folk, der keber Dyane, mi sand-
synligvis soges blandt tidligere 2 CV eje-
re, og for dem er det manglende kraft-
overskud heller ikke noget problem.
Man kan godt folge med i bytrafikken,
blot man accelerer, alt hvad remme og toj
kan holde, medens de gvrige bilister fo-
retager den szdvanlige beherskede acce-
leration. Ndr forst vognen er nogenlunde
oppe i hastighed, er der for si vidt in-
gen problemer med at holde tempoet i
bytrafikken, fordi man kan foretage lyn-
hurtige gearskiftninger, som man til gen-
geld ogsd ofte mé ty til. Alt dette fore-

gir under udfoldelse af motormassig
larm, som hgres tydeligt i vognens indre.
Stgjen dempes noget ned, ndr man luk-
ker for varmeanlagget, og nér Dyane ke-
rer med jaevn hastighed pi landevejen,
er stojniveauet nok over middel, men det
er dog udholdeligt. Ved tophastigheden,
der med lav barometerstand miltes til 96
km/t, kan stojniveauet sidestilles med den
oplevelse, man har i en fuldstendig ne-
gen og ubekledt racervogn, der kerer
med 240 km/t.

Koreegenskaberne er simpelthen for-
treffelige, for selv om der er stor kreng-
ning i svingene, md man erindre, at det-
te intet har med sporsikkerheden at ge-
re. Vognen stdr virkelig godt fast i svin-
gene, og er man alene i koretgjet, kan
man ved hdrd kersel fremkalde en jevn
bagvognsudskridning. Styringen er svagt
understyrende, og der merkes ikke no-
gen nevneverdig endring pd denne ka-
rakteristik, hvadenten vognen trazkker i
sving, eller man slipper gassen i svinge-
ne. Dyane er ikke alene fuldstendig ret-
ningsstabil, men ogsd fuldstendig side-
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vindsstabil. Nar en hérd sidevind kom-
mer i stormsted ind pd siden af vognen,
sker der ingen vinkeldrejning, og knap
nok en vigen til siden, hvorimod karosse-
riet kan svaje en lille smule til siden. I
virkelig hdrd sidevind viste det sig, at
man overhovedet ikke behgvede at korri-
gere med rattet, for selv om man kerer
igennem en viadukt eller kommer i le
bag et hus eller en vold, behever man
knap nok at tage hensyn til disse n-
drede betingelser.

Bremserne er helt fortrinlige, og de er
tilsyneladende nzrmest ufglsomme over
for vand og sprejt fra kerebanen. Ved
hird opbremsning dykker vognen natut-
ligvis en del med forpartiet, men det er
dog ikke s& galt som pd den tidligere ud-
gave af 2 CV, der kunne sld den forreste
nummerplade i vejbanen. Ved opbrems-
ning med blokering af alle fire hjul er
vognen fuldstendig stabil uden udskrid-
ningstilbgjeligheder.

Ved landevejskorsel under normale be-
tingelser, hvilket vil sige ikke for store
stigninger og moderat vindstyrke, mer-
ker man ikke s& meget til manglen pd
motoreffekt, og ndr det gir ned ad bak-
ke, kan Dyane komme op i nerheden af
120 km/t, hvilket lyder sindsoprivende,
men det foles absolut sikkert og kontrol-
labelt. I normal keretid fra A til B un-
der sidanne omstendigheder satter man
ikke s& megen tid til, og folk, der keber
en vogn af denne art, har neppe serlig
travlt. Er det derimod hird modvind, el-
ler gir det op ad bakke, gér hastigheden
si betydeligt ned, at vognen mi beteg-
nes som en trafikhemmer. I kraftig mod-
vind lykkedes det f.eks. ikke at bringe
tophastigheden op over 62 km/t, og sd
opstdr den situation, at lastvogne skal fo-
retage langstrakte overhalingsmangvrer.
P4 de storre stigninger gir hastigheden
ogsd betydeligt ned, og her md man ofte
kore i tredje gear med gassen i bund for
at holde et tempo pd ca. 75 km/t. Ved
storre stigninger, som de findes i bdde
Norge og det sydlige udland, md man
afgjort forlade sig pd sin gearkasse og
sin tdlmodighed.
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Alligevel kommer man ikke uden om,
at denne vogn har en vis charme, hvilket
sikkert skyldes, at den er sd helt anderle-
des og sterkt personlig. Kun ndr der er
tale om helt elendige veje eller hgj sne,
viser Dyane overlegne egenskaber, og
den kan faktisk kere alle vegne, blot den
ikke synker i mudder til navene.

Medens man kerer denne vogn, opda-
ger man, at ejere af 2 CV (der er endnu
kun ca. 20 Dyane-ejere) udger en ser-
lig klan. Ved mede pd landevejen dytter
de begejstret i hornet og vinker, og nir
man parkerer Dyane, kommer 2 CV entu-
siasterne springende for at here, hvordan
den er. Det viser sig at vaere sympatiske,
hyggelige og entusiastiske mennesker,
men de er ogsi fanatikere. I reglen gor
de ikke undskylning for deres keretgj,

En inertistoddemper i snit. Den skraverede
masse er loddet, der er monteret pi skrue-
fiederen i cylinderens bund.




men ser med mild overberenhed pé alle
andre slags biler. Dette kom tydeligt til
udtryk, da jeg en gang i Tyskland slabte
mig bag en 2 CV, der op ad en stigning
foretog en yderst langsommelig overha-
ling af en rakke lastvogne, som nasten
var glet helt i std. Bag pd denne tysk
indregistrerede 2 CV stod malet med sto-
re bogstaver »Jeg bryder mig heller ikke
om Deres bil«. Der er altsd blot den for-
skel, at min bil ikke stopper hele lande-
vejstrafikken.

Fanatiker md man ogsd vere, hvis man
betaler kr. 18.593,00 for dette koretgj,
der bestir af et platformchassis med et
paboltet karosseri, der tilsyneladende er
foldet af folieplade, monteret med et luft-
kolet, to-cylindret mindrevaerdskompleks,
tilsat lidt frek genialitet pd hjulophang-
ningerne og udstyret i pionertidens &nd.
Det viste sig, at den samlede konstruk-
tion var sd vridningsslap, at vognens stil-
ling pd kerebanen havde indflydelse pd
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— Kunne du ikke skynde dig lidt, Georg —
vi fryser!

— Kor lidt videre . .
gift nok endnu.

. Jeg foler mig ikke helt

benzinforbrug

60 km/t 3,88 1/100 km
(25,75 km pr. liter)
80 km/t 5,40 1/100 km
(18,5 km pr. liter)
96 km/t 6,55 1/100 km

(tophastighed)
(15,3 km pr. liter)

accelerationsevne

0-40 km/t 6,3 sek.
0-60 km/t 13,5 sek.
0-80 km/t 30,7 sek.
0-400m 28,6 sek
50-80 km/t i topgear 48,1 sek.

tophastighed

1. gear 37 km/t
2. gear 62 km/t
3. gear 86 km/t
4. gear 96 km/t

derldsene. Den venstre forder var f. eks.
ikke til at teeve i, hvis vognen hzldede til
hojre pa en skrd vejbane, men si snart,
man placerede vognen nogenlunde vand-
ret ved at kere ud pid vejen, lod deren
sig lukke.

I forhold til sin placering pd marke-
det dikteret af konstruktion, pladsforhold,
egenskaber og gkonomi burde prisen pé
Dyane fastszttes til ca. kr. 12.300,00.
Hvordan prisen kan komme op over kr.
18.000,00, begriber vi ikke, og denne
form for fransk arrongance vil nappe
betale sig i det lange lob. Vi vil skyde
pa, at Citroéen om ca. otte mineder med
stor begejstring vil meddele, at prisen er
glet naesten kr. 2.000,— ned, men selv det
er for meget.
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specifikationer

Fire-personer, fire-dars cabriocoach.

Importer: Automobiles Citroén A/S, Bade-
havnsgade 38, Kebenhavn SV.

Motor: Boksermotor, 2-cyl., topventilet, luft-
kelet. Boring 66 mm, slagleengde 62 mm,
slagvolumen 425 ccm, kompressionsfor-
hold 7,9:1, maksimaleffekt 21 hk (SAE)
ved 5500-6000 omdr./min., maksimalt drej-
ningsmoment 3,0 kpm ved 4750 omdr./
min. Litereffekt 49,5 hk/l. Letmetaltopstyk-
ke, aksialbleeser, ingen oliefilter, oliekaler.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, firetrins gearkasse med sykromesh
mellem 2., 3. og 4. gear. Udvekslingsfor-
hold i gearkasse: 7,82:1, 3,60:1, 2,29:1,
1,56:1, gearstang i forpanel. Forhjulstreek
med dobbelte homokinetiske led. Differen-
tiale: Spiralfortanding, udveksling 3,625:1.
Deksterrelse: 125 x 380 Michelin X.

Hjulophzengning: Forhjul i langsgéende sving-
arme. Baghjul i langsgaende svingarme.
Feelles fjederaggregater for for- og bag-
hjul i samme side. Hydrauliske dempere
og inertideempere.

Bremser: Forhjul: 200 mm tromlebremser.
Baghjul: 180 mm tormlebremser, totalt be-

Citroén Dyane

legningsareal 386 cm® fabrikat: Citroén,
handbremse virkende pa forhjulene.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo ?? watt, akku-
mulator 39 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 3905 mm, total
bredde 1500 mm, total hegjde 1540 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for 1620
mm, bag 1620 mm, fri hejde fra vej 155
mm, benzintank rummer 20 liter, oliesump
rummer 2,0 liter. Egenveegt 555 kg. Effekt-
vegt 26,45 kg/hk. Tophastighed 96 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr./min. i topgear:
19,6 km/t. Venderadius 5,5 m. Tandstangs-
styring.

Pris: Kr. 18.593,—

Sarlige bemaerkninger: Nyttelast 320 kg. Ba-
gagerum 250 liter.

Tekniske oplysninger. Karburator: Solex 32
PICS. Tendrer: AC 43 F, elektrodeafstand
0,6-0,7 mm, kontaktafstand 0,4 mm, for-
teending 12°, ventilspillerum, indsugning og
udbleesning: 0,20 mm ved varm motor.
Daektryk forhjul 18,5 p.s.i., baghjul 21 p.s.i.
Gearkasse og differentiale rummer 1,0 liter
SAE 80 EP. Olieskift p& motor hver 5.000
km.

MIN BIL OG JEG

der med stadig nye udgaver
og nye oplag fgres a jour med den tekniske udvikling.
De kan ikke undga at spare mere end

for prisen er incl. moms kun kr. 26,25

Bestilling modtages ogsa direkte hos:

Suensons Forlag - Rosenernsalle 18 - 1970 Kebenhavn V

Er en levende bog,

bogen koster -
blot ved at lase den-

Fas hos boghandlerne
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Den ser frek ud, den er charmerende, temmelig stojende og velkorende.

PROVE
HORSEL

MOGENS H. DAMKIER

MORRIS
MASCOT
SUPER

Morris Mascot Super er identisk med
Austin Mini 1000, og denne prove-
kersel gaelder altsa for begge vogne.

I vort foregdende nummer omtalte vi ny-
hederne fra BMC, og en af de vigtigste
var »Hundehus Super«, hvilket vil sige
Morris Mascot Super og Austin Mini
1000, der — som det fremgir af sidst-
navnte modelbetegnelse — har féet storre
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motor end den hidtidige 850 model. Mo-
toren betegnes som en nedtunet 998 ccm
Cooper motor.

Konstruktionen méd vel siges at vere
velkendt, men den skal i hovedtrekkene
beskrives her. Det selvbarende karosseri
er skabt ud fra recepten, de mindste ud-
vendige mil og den ngdvendige indven-
dige plads sidan at forstd, at der er over-
ordentlig bekvem plads ved de to for-
seeder og lidt mere beskedne pladsforhold
ved bagsedet. Milene for passagerkabi-
nen afviger imidlertid ikke meget fra
standardmélene for en mellemklassevogn;
og de beskedne ydre mal har man forst
og fremmest ndet ved at tvaerstille moto-
ren og ved at nejes med den bagage-
plads, der bliver mellem bagsadets ryg-
len og den skrit bagudhwldende bag-
ende pd vognen. Det er naturligvis ikke
nogen overvaldende plads, man fir til
bagage, men en familie med to bern
kan fi plads nok til ferieturen. I
derene og ved bagsedet er der yderligere
bagagetasker, s& med lidt praktisk sans
klarer man sig.

Midt gennem gulvet gir der pa langs
et centralror, og karosseriet er stort set




bygget op som andre barende karosse-
rier. Der er dog den forskel, at man ved
selve samlingen af karosseriet koncentre-
rer sig om midterstykket, forpanelet og
bagpanelet. Henholdsvis for- og bagpanel
er monteret til midterstykket pd en noget
brutal médde, idet samlefladerne er bgjet
udad, hvor de uden videre kan punkt-
svejses og falses. P4 den mdde kommer
der til at fremstd fire udvendige samle-
skinner, som i langt hejere grad for-
oger luftmodstanden, end man umiddel-
bart tenker sig.

Ved at benytte 10” hjul fir man gjort
skermkasserne s& smi, at de ikke virker
generende i passagerkabinen, og samtidig
fir man naturligvis reduceret hjulenes

uaffjedrede vagt, hvilket her er af af-
gjort betydning, da vognens egenvagt na-
turligvis kommer til at ligge betydeligt
under gennemsnittet.

Motor og transmission

Den tvarstillede fire-cylindrede raekke-
motor folger den velkendte BMC-praksis,
hvilket vil sige, at det er en stodstangs-
motor med forholdsvis lange stedstznger,
og krumtappen er monteret i tre hoved-
lejer. Der benyttes helflydende stempel-
pinde, der léses i sideretningen ved hjzlp
af en bolt i plejlstangsgjet og en ned-
fraset rille 1 midten af stempelpinden. I
stedet for et bundkar benytter man her
gearkassen som den underste del af moto-

Motoraggregatet med transmissionen i snit. Bemerk bl. a. de helflydende stempelpindes lisning
med bolte, hvilket er en gammel BMC-tradition.
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Motor og forhbjulsophengning er bygget ind i en
konstruktion.

ren, hvilket naturligvis ogsd har veret
medvirkende til pladsbesparelse. P4 krum-
tapakslen er koblingen monteret pd gan-
ske normal mide, blot er den drevne del
af koblingen ikke monteret til den ind-
gaende gearkasseaksel direkte, men til et
skrdtskdret tandhjul, der over et lostgden-
de mellemhjul trackker gearkassens hoved-
aksel. Differentialet er indbygget pd bag-
siden af gearkassen i et felles hus, der
ved differentialet er deleligt efter en lod-
ret midtlinie sdledes, at differentialet kan
demonteres selvstendigt. Da differentia-
lets drivaksler ligger parallelt med gear-
kasseakslerne, benyttes der ikke kron- og
spidshjul, men to skrdtskdrede tandhjul.
De udgiende, drivende aksler fra diffe-
rentialet ermonteret med almindelige kar-
danled, der tillige indeholder glidenoter
til kardanakslerne. Disse er i den yderste
ende monteret med homokinetiske led, og
man merker derfor intet til forhjulstrak-
ket, selv. om man accelererer med hird
underdrejning af hjulene.

Ved hjalp af en kilerem drives venti-
lator og dynamo fra krumtapakslen, og
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ramme, der som helhed boltes til den hewrende

den store ventilator blaser luften ind
gennem radiatoren, der er anbragt i mo-
torrummets ene side med luftafgang til
skaermkassen. Selv om motorrummet er
fuldt tilpakket af maskineriet, er der alli-
gevel god tilgengelighed til alle dele. Der
benyttes en enkelt SU-karburator, og af
hensyn til denne mi man om vinteren
tildeekke luftindtaget til motorrummet, da
der ellers kan opstd isdannelser i karbu-
ratorblokken, siledes at stemplet ikke frit
kan bevaege sig op og ned. Egentlig kar-
burator-is i indsugningsmanifolden og pi
gasspjeld undgdr man ved at fore luft-
indtaget fra luftfilteret ned mod udblees-
ningsroret. I gvrigt kan vi henvise til
artiklen »Hundehus Special«, der pd side
160 omhandler forskellige tunings- og
ombygningsmuligheder af bide denne
motor og de almindelige 850-motorer.

Hjulophaengninger
Forhjulsophangningen er den samme
som 1 sin tid blev indfert pid Morris
Minor (senere Morris 1000), og den er
senere blevet kopieret af andre fabrikker




1 utallige tilfzelde. Den bestar af overlig-
gende, tverstillede triangelarme, under-
liggende lasker i forbindelse med skrit
fremadrettede reaktionsarme.

Styretojet er udformet som tandstangs-
styring, der er anbragt langt tilbage i mo-
torrummet, hvor det ikke alene er godt
beskyttet, men ogsd placeret pd en sidan
méde, at ratstammen ved storre kollisio-
ner vil blive vippet fremover.

Baghjulsophangningen bestdr af bag-
udrettede svingarme, der ligger nasten
parallelt med vognens lengderetning.
Denne baghjulsophengning giver den
bedste vejkontakt, men samtidig et kraeng-
ningscenter, der ligger helt nede ved ke-
rebanen. Vognen skulle derfor krenge ret
betydeligt i svingene, men dette modvit-
kes af Hydrolasticaffjedringen. Dette af-
fjedringssystem har vi omhyggeligt be-
skrevet flere gange her i SM]J, sd i denne
omgang mi vi ngjes med at henvise til
vor hdndbog Min Bil og [eg, der for si
vidt er en forudsztning for, at nye lase-
re kan folge med i alt, hvad der sker i
SMJ.

Baghjulsophaengningen inklusive fje-
deraggregaterne er monteret til en ram-
me, som derefter er boltet til den bz-
rende konstruktion. Ogsd forhjulsop-
hengningen er monteret til en ramme,
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som tillige barer motoraggregatet, og
denne ramme med motor- og hjulop-
haengning kan ligeledes afmonteres som
en samlet enhed. Akkumulator, reserve-
hjul og benzintank er monteret bag i
vognen, og her finder man ogsd den elek-
triske benzinpumpe, der er vanskelig til-
gengeligt, men til gengzld har den en
kort sugeledning, der ikke giver sterre
mulighed for bleredannelser, og de smd
klik fra pumpen heres ikke inde i vog-

nen.

Interior

Interioret i denne de Luxe model ad-
skiller sig i vasentlig grad fra de tidli-
gere standardmodeller, vi har provet. Her
er ingen billig bekledning med tagpap-
lignende stoffer, og i det hele taget vir-
ker interigret, som om det er faerdiggjort
af fagfolk.

Néir man sidder bag rattet og ser over
mod hgjre side, md man indrgmme, at
synsindtrykket er som i en mellemstor
personvogn, nir man gir ud fra de al-
mindelige mal som afstand til den hgjre
dor, afstand til gulvet ved hejre side, af-
stand til vindspejl og sd videre. Bag rat-
tet befinder man sig ogsd som i en mel-
lemstor vogn med god plads til alle si-
der og en naturlig kerestilling, selv om
ratkransen virker forholdsvis flad. Selv
om skarmkassen tilsyneladende virker ge-

Ogsd baghjulsophaengningen er monteret til en serlig ramme, der bolies til den barende kon-

struktion.
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Skont der er fyldt godt op med maskineri i motorrummet, er alle vitale dele let tilgwngelige.

Selv karburatoren er ikke si utilnermelig, som man kunne {4 indtryk af pa dette billede.

nerende for kererens venstre fod, kan
han alligevel anbringe denne pd en be-
kvem mdde, fordi pedalerne er gjort smi
i dimensionerne, I dgrene er der kasser,
der ikke alene kan tage smdting, men
ogsd bagage som de velkendte flytasker.
Der er ingen indvendige dergreb, idet
man benytter samme system, som har ve-
ret anvendt pd MG sportsvognene i man-
ge ar. Det vil sige, at der oppe under
derkarmen er anbragt en solid ledersnor,
og den trakker man simpelthen i, nir
doren skal dbnes. Den lille sikkerheds-
lds, der skal lise deren indvendig fra,
vitker noget underdimensioneret.

I de to dere er der skyderuder, der
virker ganske fortreffeligt. For det for-
ste opstdr der ingen vindstej, ndr man
dbner en sprekke, og for det andet und-
gir man sprodsen ved de almindelige
ventilationsruder, for det tredje er vog-
nen vanskelig at bryde ind i, og for det
fjerde undgdr man en oprulningsmeka-
nisme, som med tiden kan give anled-
ning til besvarligheder. Ydermere kan
man som navnt benytte dgren som ba-
gageplads.
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Der er to indstillelige forstole, som i
deres helhed vippes fremover, ndr der
skal gores plads for indstigning til bag-
sedet. Medens der er rigelig plads ved
forsederne, er der naturligvis ikke over-
dddig plads ved bagsadet, men fire voks-
ne mennesker finder plads i vognen —
pa en langtur kan man ikke sige, at
bagsedepassagererne har det sarlig kom-
fortabelt. Nar denne bil optreder som
familievogn, er det i reglen hos yngre
familier med forholdsvis smd born, og de
sidder naturligvis ganske fortreffeligt pa
bagsaedet. Forpanelet er hentet fra Coo-
per-modellerne, og instrumentboksen er
anbragt nejagtigt i midten for at lette
produktionen af henholdsvis hegjre- og
venstrestyrede biler. Instrumenthuset in-
deholder et stort, rundt og let aflaseligt
speedometer med indbygget kilometertael-
ler, benzinstandsmaler og kontrollamper.
Til venstre for speedometeret sidder ko-
levandstermometeret og til hgjre et olie-
tryksmanometer. Foruden kontrollamper-
ne for blinklys og fjernlys og ladestrom,
er der en kontrollampe, som lyser, nir
oliefilteret traenger til udskiftning — en




foranstaltning, denne vogn har haft fra
tidernes morgen, og BMC mai tilsynela-
dende have nogle skudsikre patenter, si-
den andre fabrikker ikke har kopieret
denne nyttige foranstaltning. I hele vog-
nens bredde er der en pakkehylde, og
pd forkanten af denne sidder under in-
strumenthuset et kontaktbord med den
kombinerede tendings- og startkontakt i
midten omgivet af kontakt til henholds-
vis lys og vindspejlsviskere. Helt til hej-
re sidder chokeren og helt til venstre re-
guleringshdndtaget for varmen. Til ven-
stre for dette kontaktpanel sidder en tryk-
knap til vindspejlsvaskeren, der fungere-
de fortreffeligt og havde tilstraekkeligt
vandindhold til 1000 kilometers kersel i
sjasket fore. Under forpanelet sidder var-
meapparatet med et enkelt hindtag, der
dirigerer luftsttommen, og under selve
varmeapparatet sidder en kontakt til blae-
seren. Under rattet sidder til venstre en
kontaktarm, som fungerer som ned-
bleendingskontakt, overhalingslyskontakt,
og hornkontakt.

Arrangementet af kontakter og kontrol-
greb er fortreffeligt, og selv om det nok
kan pépeges, at man i lidt for hej grad
fir ojnene fra kerebanen, ndr man skal se
pd instrumenterne midt i vognen, md
man indremme, at man hurtigt venner
sig til speedometerets placering. Den lil-
le gronne kontrollampe for blinklysene
kan man derimod let overse, og skent
det blev oplyst, at der nu er kommet
arkustisk kontrol, ma dette betegnes som
noget af en tilsnigelse. Ndr vognen stdr
stille, og man herer godt efter, kan man
hore en svag tikken, men den overhores
totalt, si snart man kerer. Det skal blankt
indrgmmes, at jeg gentagne gange glem-
te at sli blinklyset fra, fordi automatik-
ken krever ret store udslag pd rattet.
Hvis det var min bil, ville jeg enten
placere en tydelig kontrollampe midt for
rattet, eller jeg ville indbygge en af de
akustiske advarselssignaler, som nu frem-
stilles af Crypton.

Gearstangen er i dette tilfelde anbragt
midt i centralrgret, si det er en ganske

kort sportsgearstang, som man kender
den fra Cooper-modellerne. Hindbrem-
sen er placeret mellem de to forstole.

Kereegenskaber og funktioner
Motoren startes ved fuld choker, og
nir motoren er korrekt justeret, skal cho-
keren ved de lavere temperaturer vare i
funktion i temmelig lang tid, hvis man
vil have regelmassigt trek fra motoren.
Selv ved temperaturer over frysepunktet
havde motoren en overraskende lang op-

varmningsperiode.

Den korte sportsgearstang er miske en
gnskedrem for mange Mini-ejere, men
gearskiftet var umddelig hirdt og derfor
ogsd noget upracist. Det er vanskeligt
at sige, om det var mig, der indstillede
mig pa forholdene eller om gearskiftnin-
gen kom til at gi noget lettere under de
1400 km, provekerslen varede, men under
alle omstendigheder kan det fastslds, at
gearskiftet er ganske ungdvendig stramt.
Da jeg kom tilbage i min egen vogn, fel-
tes det faktisk, som om forbindelsen mel-
lem gearstang og gearkasse var forsvun-
det, sé let gik det i forhold til den prave-
korte vogn.

Styretojet er ret hurtigtvirkende med
en beskeden dedgang, men det er pd in-
gen méde for tungt til vanskelig mangv-
rering, og det er helt igennem godt af-
stemt. Der er forholdsvis beskeden pe-
dalvandring mellem fuld udkobling og
fuld indkobling, men i lgbet af et gje-
blik har man indstillet sin fod til denne
funktion.

De nye bremser er verd at bemaske.
Det foles, som om disse bremser har en
to-trins virkning, idet man ved alle not-
male opbremsninger har en bled og lo-
gisk bremsevirkning ved et meget lavt
pedaltryk. Bruger man kraftigere pedal-
tryk, er det, som om man kommer over
i et helt andet omride, hvor bremserne
virker voldsomt og kraftigt. Dette omra-
de horer til ved de storre hastigheder,
forudsat at der kreves en meget kraftig
opbremsning, og i bremsevirkningen mi
det siges, at bremserne foles overdimen-

155




Bagagetaskerne i do-
rene kan tage ret store
tasker og genstande.
Bemeerk MG-stroppen
til wudlosning af dor-

lisen.

sionerede i forhold til vognens prasta-
tionsevne. Da belegningsarealet er be-
skedent, er det muligt at bremserne krz-
ver ret hyppige eftersyn, men i den for-
bindelse md man tage i betragtning, at
bremsetromlediameteren er meget stor i
forhold til hjulsterrelsen. Nir bremser-
ne tilsyneladende har en to-trins virkning,
skyldes det, at der er stor forskel pd det
ganske lette pedaltryk ved almindelig op-
bremsning og det vasentligt kraftigere
pedaltryk ved hird opbremsning fra stor
hastighed, og man skal tilsyneladende
gennem et »mellemtryk«, der ikke giver
nogen vaesentlig forogelse af bremsefunk-
tionen. Hvad drsagen end kan veare til
denne funktion, md virkningen siges at
vere glimrende, for i det gjeblik man
skal foretage en pludselig opbremsning
pd en glat vej, er man tilbgjelig til at
aktivere bremsen lidt for kraftigt, men
det vil i dette tilfelde ikke give nogen
blokering — man kan sige det sidan, at
blokeringsgrensen ligger udenfor refleks-
bevegelsernes omride.

Som det fremgdr af accelerationstider-
ne, er accelerationsevnen ikke sindsopri-
vende, men alligevel har man felelsen af
at kore en kvik lille vogn, og frem for
alt er den umddelig héndterlig. Man kan
let forfalde til at kere en lille smule
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bisset med denne vogn, fordi man kan
koste den rundt om hjernerne nasten ef-
ter forgodtbefindende, og kerer man den
manerligt, md man glede sig over dens
fremragende mangvreevne i bykersel.

Styringen er nermest neutral, men ta-
ger man gassen fra i et sving, indtreffer
en svag overstyring. Denne overstyrings-
tendens kan ogsd indtreffe, ndr man
f. eks. overhaler en vogn og trekker ind
foran den, medens man samtidig letter
pa gaspedalen for at skabe tilstraekkelig
afstand til en forankerende vogn, medens
der kommer modgiende trafik. I det oje-
blik man trekker ind foran den overha-
lede vogn med reduceret gas, kan den
overstyrende tendens foles som lidt slin-
ger 1 valsen, og fenomenet skyldes de
skiftende slipvinkler pd de drivende for-
hjul.

Vognen er fortraeffelig sporsikker, og
kun hvis man smider den rundt i et
sving, kan der optrade udskridningsten-
dens i form af en jevn bagvognsudskrid-
ning. Med fuldt trek i tredje gear, kan
man provokere en firehjulsudskridning,
og kun ved meget hird kersel i andet
gear pd en fedtet vej kan man fremkalde
tilstrekkeligt spind pa forhjulene til at
opnd en forhjulsudskridning, og s mi




det vel siges, at man selv har varet ude
om det.

Affjedringen fungerer ganske fortraef-
feligt, og den er vasentligt bedre end
pi de forste modeller med Hydrolastic-
affjedring. For sd vidt er der ingen for-
skel hverken i hjulophengning eller i af-
fjedringssystem, men trykket i systemet er
blot blevet forgget. Man har en fornem-
melse af virkelig sikker og stabil kon-
takt mellem alle fire hjul og kerebanen,
og selv pd de mest ujevne vejstraknin-
ger er der ingen tendens til steppen el-
ler hoppen. Tvargiende ujevnheder i et
sving med falsk heldning klarede Mas-
cot’en perfekt. Den svage side ved Hy-
drolasticaffjedringen bestdr i, at vagt i
bagagerummet eller passagerer pd bagsz-
det ikke alene pévirker de bageste fjeder-
aggregater, men ogsd de forreste siledes,
at karosseriet kommer til at vippe bag-
over i ret betragtelig grad, og det gir
naturligvis ud over lygteindstillingen.
Derfor havde det veret rimeligt, om man
lige som pd Citroén 2 CV og Dyane
havde en indstillingsmulighed af Iygte-
hojden fra forersedet. Bortset fra denne
lille skavank, m& man stadig beundre Hy-
drolasticaffjedringen, der ikke alene giver
et robust affjedringssystem, men ogsd
glimrende komfort og frem for alt sik-

ker vejkontakt. Trods de langsgdende
svingarme ved baghjulsophangningen op-
treeder der takket vaere dette affjedrings-
system bogstaveligt talt ingen krengning
i sving — kun lige akkurat si meget, at
krengningen virker som indikator for ha-
stighed og svingets radius.

Man kan ikke pistd, at denne Super-
Mini er lydlgs. Op til 70-80 kmjt er
stojniveauet moderat, men ved storre ha-
stigheder er der godt med larm fra man-
ge forskellige stgjkilder. Vognen er dog
s& charmerende, at man uvagerligt md
bare over med denne ulempe, men det
triste er, at fabrikken med en bedre for-
arbejdning kunne reducere stgjniveauet
betydeligt. En del af larmen kommer
nemlig fra tandhjulene, der ikke alene
prasterer en horlig hyletone, men ved
paleb opstdr der ogsi en brummen, som
ligefrem giver vibrationer i hele vognen.
Disse vibrationer stammer absolut ikke
fra kardanakslerne, men derimod fra
tandhjulene, der fir hele vognen til at
svinge som en violinkasse. Man har pd
fornemmelsen, at BMC fremstiller tand-
hjul nogenlunde efter samme opskrift
som en tysk sidegadefabrik brugte til
tandhjulene i hdndrullemaskiner omkring
drhundredeskiftet. N&r man tager udstyr
og storrelse i betragtning, er prisen ikke

Bagagerummet er ikke
stort, og gulvfladen
brydes af akkumulato-
ren, hvilket kan gore
anbringelse af kuffer-
ter og andre storre
genstande  yderligere
besverlig. Med lidt
praktisk  sans klarer
man sig dog.
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sd fantastisk lav, at den retferdigger si
primitive fremstillingsmetoder, som der
her er anvendt.

Varme- og ventilationssystemet virker
fortraeffeligt, og det er ikke vanskeligt
at indstille varmeanlagget til den enske-
de temperatur. Ved langsom kersel kan
det vere nedvendigt at smtte blaseren
i funktion for at holde vindspejlet dug-
frit i en regnbyge, men ved almindelig
landevejskersel fir man tilstrakkelig luft-
fornyelse i vognen uden brug af blase-
ren.

For kererens vedkommende holder
vindspejlsviskerne forruden ren i tilstraek-
keligt omfang, men der bliver et areal
helt til hgjre pa vindspejlet, som kan vir-
ke generende for forsedepassageren. Det-
te kan man komme ud over ved at rejse
den hgjre vindspejlsvisker en lille smule,
uden at den pd nogen méide generer kg-
rerens udsyn, ndr den er i hvilestilling,
men den kommer selvfalgelig ikke til at
ligge helt parallelt med den venstre vi-
sker. For hgje personer generes udsynet
fremefter en del af bakspejlet, som med
fordel kunne flyttes lidt til hgjre for mid-
ten. Vognens bagende minder meget om
en stationcar, og lufthvirvlerne bag vog-
nen trakkes derfor fra kerebanen helt
op til bagruden, som derfor nemt bliver
tilsmudset af vejsnavs, der pd den fug-
tige drstid kan legge et neesten massivt
lag pd bagruden. Dette er for s vidt ikke
noget storre problem, hvis man blot vab-
ner sig med en sprojteflaske med vand
og en gummiskraber, s man en gang
imellem kan gore sin bagrude ren.

Der foreligger tilstraekkeligt mange op-

lysninger om denne vogn, til at vi kan.

udregne, at luftmodstandskoefficienten
ligger omkring 0,6, og dette i forbindel-
se med et tyngdepunkt, der ligger langt
fremme i vognen, giver glimrende side-
vindsstabilitet. Sidevind markes nok. i
vognen, men man behover faktisk ikke
at korrigere pd rattet. Naturligvis er vog-
nen ogsd fuldstendig retningsstabil, og
da der sd at sige er et hjul i hvert hjgrne
i forbindelse med en yderst behersket to-
tallengde, er der ogsd tale om glimrende
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styrefalsomhed. Den forbedrede under-
drejning og den beskedne totallengde
gor vognen rekordagtig let at parkere i
huller, hvor man ikke ville drgmme om,
at der kunne std en bil.

Mascot Super/Austin Mini 1000 er en
fortraeffelig lille bil, og man forstdr sd
udmerket, at ejerne af »Hundehusene«
bliver entusiastiske med hensyn til deres
vogne. Den har naturligvis sin begraens-
ning, men péd den anden side er den na-
sten grenseles fornuftig, og desuden er
den si charmerende, at man kun kan hol-
de af den.

accelerationsevne

0— 40 km/t 4,3 sek.
0— 60 km/t 8,6 sek.
0— 80 km/t 16,1 sek.
0-100 km/t 26,9 sek.
0-400 meter 23,2 sek.
50— 80 km/t 12,8 sek.
60-100 km/t 20,6 sek.

tophastighed

1. gear 43 km/t
2. gear 71 km/t
3. gear 112 km/t
4. gear 124 km/t

benzinforbrug

60 km/t 4,95 1/100 km
(20,2 km pr. liter)
80 km/t 5,77 1/100 km
(17,4 km pr. liter)
100 km/t 7,24 1/100 km
(13,8 km pr. liter)
120 km/t 9,34 1/100 km
(10,7 km pr. liter)
Gennemsnitligt benzinforbrug malt over 1400
km blandet kersel svarende til 14,3 km pr.
liter. :




specifikationer

Importer: DOMI A/S, Sdr. Ringvej, Glostrup.

Motor: Tverliggende, firecyl., topventilet,
vandkalet. Boring 64,588 mm, slagleengde
76,2 mm, slagvolumen 998 ccm, kompres-
sionsforhold 8,3:1, maksimaleffekt 42 hk
(SAE) ved 5.500 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 7,28 kpm ved 2.700
omdr/min. Litereffekt 42 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret, ter
enkeltpladekobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem 2., 3. og 4. gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,627:1,
2,172:1, 1.412:1, 1:1, gulvgear. Differenti-
ale: udveksling 3,44:1. Dekstorrelse:
5.20-10.

Hjulophzengning: Forhjul i overliggende,
tveerstillet triangel, underliggende laske
med reaktionsarm. Baghjul i langsgéende
svingarme. Hydrolastic affjedring.

Bremser: Forhjul: 178 mm @, Duplex trom-
lebremser. Baghjul: 178 mm ¢, Simplex

MORRIS MASCOT SUPER

tromlebremser, totalt belegningsareal
261,3 cm?, fabrikat: Lockheed.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 250 watt, ak-
kumulator 43 amp. timer (20 tim. afld.).

Mal, veegt: Total lengde 3050 mm, total
bredde 1410 mm, total hgjde 1350 mm,
akselafstand 2036 mm, sporvidde for 1205
mm, bag 1164 mm, fri hejde fra ve] 156
mm, benzintank rummer 25 liter, oliesump
rummer 4,1 liter, kelesystem 3,55 liter.
Egenveegt 635 kg. Tophastighed 126 km/t.
Venderadius 4,3 m.

Pris: Kr. 16.719,—.

Serlige bemerkninger: Lasteevne 400 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: S.U. HS2,
nal GX. Teendrer: Champion N5, elektro-
deafstand 0,6 mm, kontaktafstand (Dwel)
60°, forteending 5°, ventilspillerum, ind-
sugning og udbleesning: 0,012” ved kold
motor. Deaektryk forhjul 24 p.s.i., baghjul
22 :p.s.i.

Speedwell tuningsszet,

Alle priser er -+ moms. Kr. 1.860,00.

HURTIGERE & STZRKERE
BMC 850 med

Graham Hill anbefaler:

som er komplet til mindste detaille, med udferlig monteringsvej-
ledning for entusiasten. Der er to tuningsmuligheder, hver med
valgfri karburator. Engelske bil-blades vejprever viser, at Speed-
well udstyrede 850’ere er de hurtigste. Beskrivelse af Speedwell
/—tuningssast og specialtilbehgr findes i hindbogen »BMC MINI
RANGE« som tilsendes mod kr. 3,00 i porto.

letmetal-

-
GT.A1/A (Amal karb.) ’Lﬂ'ﬂ%}end 0]3811

0-96 km/t = 15,4 sek. Valhgis Allé 179 . Rgdovre

SPORTS SAT G.T. SET m.

SA1 (SU karb.) topstykke

127 km/t GT.A1 (SU karb.)
0-96 km/t= 19,3 sek. 135 km/t

Kr. 690,00 0-96 km/t = 16,5 sek.
SA.1/A Amal karb.) Kr. 1790,00.

131 km/t

0-96km/t—17 sek. 135 pmit

Kr. 814,00.

SPEFOWELL

Telefon (01) 7077 11
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LHAUNDEHUS”

SPECIAL

AF MOGENS H. DAMKIER

Forskellige tuningsmuligheder og former for ombygning
af BMC Mini 1100 motor og 998 ccm Cooper motor tilladt.

Der er gennem lang tid blevet tunet pd
livet los for at fa lidt bedre acceleration
og storre tophastighed ud af Hundehu-
sene, som den engelske BMC Mini po-
pulert kaldes. Ogsd kendt under navnene
BMC 850, Austin 850 Mini, tidligere
Austin Partner (dog kun i Danmark),
Morris Mascot (stadig betegnelsen i Dan-
mark) Morris 850 Mini. Dette er en og
samme bil, og desuden findes den i lidt
fornemmere udgave i Riley EIf og'Wools-
eley Hornet. Med andre motorer finder
vi en rekke Cooper modeller, der bortset
fra skivebremser pé forhjulene og andet
interior i ovrigt er identiske med Mini
850, men si snart bogstavet S er tilknyt-
tet Cooper, er bl. a. transmissionen ikke
lengere den samme, da der er kraftigere
drivaksler.

Til denne familie er nu kommet Au-
stin Mini 1000/Morris Mascot Super, der
svarer til den tidligere model blot med
998 ccm motor, forbedrede bremser og
andet udstyr. En featter til disse biler er
Austin 1100/Morris Marina, og den in-
teresserer os ogsé i denne forbindelse,
fordi dens motor pd mange punkter er
identisk med Hundehusets motor.

Denne opremsning forteller i sig selv
lidt om muligheder og ingredienser, og
vi skal med det samme fastsld, at alle
motorblokkene er identiske bortset fra
boringen, topstykkerne kan flyttes fra
den ene motor til den anden uden an-
dringer, knastaksler og mange andre ele-
menter kan flyttes fra den ene motor til
den anden, og vi rdder altsd allerede her
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over et betydeligt tuningsudstyr fremstil:
let som originale reservedele. Dertil kom-
mer nu et tuningsudstyr fra BMC bereg-
net for forskellige trin af tuningsgraden,
og si lenge man holder sig til trin 1
(stage 1), er fabriksgarantien stadig gel-
dende. Ogsi tuningstilbehor fra forskel-
lige firmaer findes i righoldigt udvalg,
og det er hovedsageligt dette udstyr, der
hidtil har veret benyttet.

Undertiden er tuningsudstyret brugt
uden tilstrekkelig indsigt og forstand,
hvilket har medfert total edeleggelse af
motoren, nir en begjet plejlstang kom til
syne gennem et hul i motorblokken, og
s er det ikke helt morsomt lengere. For
at skine vore lesere blandt hundehus-
ejerne for unedvendige udgifter og skuf-
felser pd grund af dirlige resultater, skal
vi i det folgende bringe klarhed over de
sikre muligheder.

Der er en grense

Man kan f& en masse hestekraefter ud
af nzsten enhver motor, men der er jo
ikke si forferdelig meget ved at fi na-
sten 100 hk ud af den originale 850
motor, hvis den kun holder til denne
prastation i 20 sekunder. Lige si tosset
vil det vere at indbygge en 1275 ccm
Cooper S motor pd 75 hk DIN ien al-
mindelig »Mini«, da man derved vil op-
nd en tophastighed pi ca. 160 km/t, som
bremserne slet ikke kan leve op til, rent
bortset fra, at drivakslerne ikke kan std
for det store drejningsmoment. Derfor
vil biltilsynet ikke tillade en sidan om-




Det originale topstykke til en 850 Mini standard. Man kan kalde forbrendingskamrene hjerte-
eller nyreformede, og det er den lille spids mellem ventilerne, man sliber tilbage bl. a. for at
undgi for stort kompressionsforbold, nir topstykker benyttes pa en motor med storre slag-
volumen,

bygning — det koster dyrt, hvis en illegal
ombygning af denne art bliver opdaget,
og lad mig lige fastsld endnu en ting:
En sddan opdagelse vil sandsynligvis
forst ske i forbindelse med et uheld eller
en ulykke, og si bakker forsikringen ud.
Det vil sige, at man foruden en stor
bede kan komme til at betale fuld er-
statning pé f. eks. 100.000 kroner ud af
egen lomme, hvilket vil ruinere de fleste
langt ind i fremtiden, s& gor ikke den
slags.

Det kan heller ikke nytte, at man tu-
ner en motor staerkt i toppen uden at
gore noget ved bunden, hvilket navnlig
vil sige hoved- og plejlstangsleje, for si

holder disse lejer ikke laenge. Der skal
alts lidt fornuft og omtanke med i spil-
let.

Ikke desto mindre kan man opnd be-
tydelige fordele ved at foretage en tu-
ning eller en ombygning. Eksempelvis
kan den nye 998 ccm motor ombygges
til en Cooper — i daglig tale kaldet en
Standard Cooper — for ca. kr. 1.550,—
medens prisdifferencen pad de to vogne
er kr. 5.628,— og forskellen efter ombyg-
ningen vil man kun finde i interigret og
i bremserne, idet Cooper’en har skive-
bremser pd forhjulene, medens Mascot
Super/Austin Mini 1000 har duplex trom-
lebremser.

Dette topstykke fra en Mini 850 er blevet ombygget hos Egon Hansen. Bemark nedslibningen

af tappen mellem ventilerne, de storre indsugningsventiler og indsugsningsventilernes konkave

nedslibning.
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Dette er det originale tuningstopstykke, der horer til BMC's tuningsset. 0gsd her er tappen
slebet ned, men samtidig er der freset noget af topstykke (ca. 2,0 mm) for ikke at reducere
kompressionsforholdet. Med mindre man ved fresning og polering gor forbrendingskamrenes
volumen storre, mi man absolut ikke benytte de 2,0 mm som standardmil ved nedfresning af
topstykket, da kompressionsforholder da vil blive for stort. Ved wndring af kompressionsfor-
boldet skal man altid foretage en kontrolmiling med veske.

Nér det drejer sig om 850 modellerne,
har vi imidlertid en sterk skillelinie, der
hedder oktober 1964. Vogne fabrikeret
for denne dato har svagere gearkasse og
svagere bremser (simplex ogsi pd for-
hjulene), og derfor kan disse motorer
kun tage en yderst behersket tuning, med-
mindre man ogsd ger noget ved gearkas-
se og bremser. Det er ikke vanskeligt at
fastsld, hvilken afdeling et Hundehus he-
rer til, for samtidig med de navnte for-
bedringer i oktober 1964 gik man over
til Hydrolastic affjedring.

Det mi ogsd fastslds, at den alminde-
lige 850 motor har hvidmetallejer, me-
dens 998 ccm motoren og Cooper versio-
nerne har bimetallejer — enten kobberbly
eller aluminiumtin som lejemateriale pi
stalskaller, og netop dette er afgerende
for tuningsgraden.

Tuning eller noget helt andet?

I dette tilfelde har vi mange mulighe-
der og tillige et pélideligt sammenlig-
ningsgrundlag, og dertil kommer, at en
lang rekke forskellige motorer har ngj-
agtigt de samme ydre mil og motorop-
heng. Lad os se lidt nermere pd en si-
dan sammenligning og kombinationsmu-
lighed.

Vi gir ud fra en almindelig »Mini«
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med 850 ccm motor fremstillet efter ok-
tober 1964. Den har samme drivaksler
og gearkasse som den nye 998 model og
endda ogsi som en 998 ccm Standard
Cooper. Med hensyn til bremserne er de
i princippet identiske med bremserne i
den nye model med 998 ccm motoren,
blot er pedaltrykket péd sidstnevnte redu-
ceret — Cooper’en har som bekendt skive-
bremser. Det vasentlige er imidlertid, at
bremserne kan leve op til en ret betyde-
lig effektforogelse, og det samme kan
transmission og undervogn. Disse ele-
menter kan ikke alene bare 998 ccm
motorens forggede effekt pd 42 hk SAE,
men ogsd Cooper motorens effekt pd 56
hk DIN eller 61 hk SAE ved 5800 omdr/
min. Folgelig kan man ogsd bruge en
1100 motor, der udvikler 50 hk SAE
ved 5100 omdr/min. Hvis man skal tune
850 motoren til 50 hk SAE, betyder det
et ret bekosteligt udstyr og et temmelig
stort arbejde, og resultatet bliver, at det
i nogen grad vil gd ud over drejnings-
momentet ved de lavere omdrejningstal.

Da det forste krav til en tuning bestr
i, at motoren i mekanisk henseende skal
vere i tip top stand, vil en tuning betyde
samtidig hovedreparation eller udskift-
ning med shortmotor. Man kan da gore
det, at man tager sin gamle 850 motor




Flere

- med

garanti..!

Tuning er en tillidssag... mange vil szelge flere
kreefter til Deres BMC-bil. Austin-forhandleren
vil gore det med fuld garanti.
Austin-forhandleren kan levere de originale
BMC stage I tuningssaet med fabriksgaranti.
De far flere kraefter, bedre acceleration, hojere
topfart, sterre motorsmidighed - og et gyldigt
garantibevis i lommen!

BMC stage I tuningsseet fremstilles til:
BMC Mini 850 og koster kr. 975,-
BMC 1100 - —  kr.1.365,-
BMC 1800 - —  kr.1.580,-

Priserne er eksclusive montering.
Tuningsseet til BMC 1000 og BMC 1300 er lige pa trapperne.

kraefter

FATILBUD HOS AUSTIN

FORHA

NDLEREN

X
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Dette er topstykket 1il en 1275 Cooper S, hvilker blot vises, sa man kan sammenligne forbreen-

dingskamrenes facon og indsugningsventilernes storrelse. Man ma under ingen omtendigheder
ombygge en Mini til Cooper specifikationer i S-serien, med mindre man samtidig ndskifter driv-
aksler og bremser og far vognen godkend: af bilinspektoren. Det er vigligt, at @ndringen der-

efter meddeles forsikringsselskabet.

af gearkassen og monterer en 1100 fa-
briksny shortmotor. Da man ikke kan
give en 850 motor i bytte for en 1100
motor, mid man betale den fulde pris,
men den er si human som kr. 1041,—.
Denne shortmotor leveres uden knastak-
sel, og man mé defor anskaffe den knast-
aksel, der er felles for 1100 motoren og
998 ccm standard Cooper (reservedels-
nummer AEA 630), og den koster kr.
146,20.

Man vil uden videre kunne benytte det
gamle topstykke fra 850 motoren med
renoverede ventiler, men sd kommer man
ikke helt op pd 1100-motorens maksimal-
effekt, da indsugningsventilerne er ca.
2,0 mm mindre i diameter pid 850 ccm
motoren. Hvis man har det fornedne
vaerktej, kan man selv frase portene op,
men da man neppe rdder over de ned-
vendige ventilsedefraesere, kan man lade
et varksted frese de nye seder. Dertil
kommer s& fire indsugningsventiler, men
de koster mindre end en ti'er stykket.
Hvis man ikke selv kan foretage denne
forandring, kan man sende topstykke og
ventiler til Egon Hansen, c/o Arne Dit-
levsen, Sendetrvigsvej 35, Vanlgse. Det er
et lille specialvaerksted i Arne Ditlevsens
vaerksted. Forandringen koster ca. kr.
50,2
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Karburatoren er den samme som pd
850 motoren, blot skal ndlen udskiftes
til type AN i forbindelse med en »red«
stempelfjeder. De forskellige fjedre til
S.U. karburatorerne er market med en
klat lak, hvis farve angiver typen. Man
ber fjerne denne lak, inden fjederen sxt-
tes i karburatoren, da lakken ellers kan
skalle af og komme i klemme mellem
klokken og stemplet.

Det er ikke tilstrekkeligt at 2endre den
statiske forteending, da centrifugalregula-
toren og vacuumregulatoren skal give en
anden regulering, men man skal blot ud-
skifte fjedrene ved centrifugalregulato-
rens klodser og udskifte membranenhe-
den.

Da en shortmotor leveres uden remski-
ver, vil det i dette tilfzlde sige, at man
mangler den svingningsdemper, der er
bygget sammen med remskiven pd 1100
motoren, og den md anskaffes for kr.
64,10. Den samlede udgift til disse dele
lober s& op i kr. 1378,85+moms, og
dertil kommer selvfglgelig pakninger,
muligvis vil man have nye ventilfjedre
og nye vandslanger, men det vasentlige
i denne historie er, at man ved en even-
tuel hovedreparation ikke fir nogen nav-
nevaerdig ekstraudgift ved at skifte til en
1100 motor — merudgiften ligger om-




Her er tilspendings-
raekkefolgen for top-
stykket, Tilspendings-
momentet er 5,5 kgm

kring 400 kroner, og sd har man féet 50
SAE hk i stedet for de oprindelige 37,5
hk, og et drejningsmoment pd 8,3 kpm
ved 2500 omdr/min i stedet for 6,1 kpm
ved 2900 omdr/min.

De her nazvnte vardier gelder for
henholdsvis 1100 motoren og 850 moto-
ren, men i virkeligheden har vi ved
hjelp af vort 850 topstykke forgget ef-
fekten noget, idet vi har sat kompres-
sionsforholdet i vejret. 850 motoren har
et nejagtigt slagvolumen pad 848 ccm, og
kompressionsforholdet er 8,3:1. Hver cy-
linder har et slagvolumen pid 212 ccm,
og kan man blot den simpleste form for
matematiske ligninger, kan man regne
ud, at forbrendingskammeret har et vo-
lumen pd 29 ccm. Selve forbraendings-
kammeret i topstykket har et volu-
men pd 24,5 ccm, og det vil sige, at
toppakningen laegger 4,5ccm til den
egentlige slagvolumen. Nir vi sztter
topstykket over pd 1100 motoren, der har
et ngjagtigt slagvolumen pd 1098 ccm,
finder vi, at hver cylinder har et slag-

eller 40 1b.f1.

6 A5367A

volumen pd 274,5 ccm, og regner vi det
effektive forbreendingskammer til 30,5
ccm (storre toppakningsvolumen), bliver
kompressionsforholdet ngjagtig 10:1. Det
er lidt i overkanten, og derfor tager vi
lidt af forbrendingskammeret, der i den-
ne motor er en nyreformet reces i en
planslebet flade. Fjerner vi blot 2,0 ccm,
kommer kompressionsforholdet ned pd
9,4:1, og det er en yderst passende ver-
di, der vil give god effekt og god soko-
nomi. Det skal her bemerkes, at man
under ingen omstendigheder md benytte
et 850 topstykke, der er »afhevlet« for
at sette kompressionsforholdet op pd en
850 motor, da man derved kan komme
op pd et kompressionsforhold i 1100 mo-
toren, der ligger over 12:1. Man kan
benyttes et sidant topstykke, hvis man
yderligere tager noget af forbrendings-
kamrene, eller man kan kebe et andet
topstykke. Man kan si foretage en yder-
ligere tuning ved at anskaffe et topstyk-
ke til MG udgaven, der med to karbu-
ratorer og et kompressionsforhold pa

Manifolden til
tuningsstyret har pole-
rede indsugnings-
kanaler, men er kun
beregnet til en enkelt
karburator nemlig
den originale modifi-
ceret med de dele,
der horer til tunings-
ndstyret.
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Jo bedre bilist -
des storre krav til
instrumentpanelet

hvordan det star til i motoren!

Sportskgrerne ta’r det som en selvfplge - er-
hvervschauffgrerne ved det - traenede bilister
har fundet ud af det: det er sikrere, sjovere, bil-
ligere at kunne sidde ved rattet og se ngjagtigt,

Udenders-
termometer
advarer
mod isslag

Elektrisk ur Batterimeter i“\\

Dobbelt-
instrument

Olie og kolevandstermometre

; \‘ \ { \
i i |
i

4

Olietermometer

80 mm elektron-
omdrejnings-
teeller

indstilling
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Jo bedre instru-
mentpanel - des
bedre bilist

60 mm elektron-
omdrejningsteeller Panel til
indbygget et instrument

Panel til tre instrumenter

Panel til to instrumenter og 80 mm
impuls-omdrejningsteeller

Panel til to instrumenter

Cooper-instrumentpanel

Stadig flere bliver stadig mere interesseret i ekstra-

instrumenter (bl.a. dagbladenes

motorsider fremhaever fordelene ved at kunne »se« under keleren)

VILH. NELLEMANN A/S
K@BENHAVN - RANDERS
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8,9:1 udvikler 56 hk SAE, men si mi
man ogsd anskaffe endnu en karburator
og den tilherende manifold (se herom
senere).

Vi md desuden advare mod at spare
svingningsdemperen pd krumtapakslen,
da dette ikke alene vil medfasre en lar-
mende, vibrationsfyldt motor, men krum-
tapakslen kan tillige brakke, eller mid-
terlejet bliver i det mindste gdelagt.

For at skaffe plads til svingningsdem-
peren i et Hundehus, md man benytte det
venstre motorophang til en Cooper, der
ogsd er monteret med en svingningsdam-
per, men det paferer os kun en udgift pd
kr. 26,—.

Da Hundehuset er ca. 200 kg lettere
end en model 1100, medens frontarealet
desuden er mindre, gor vi klogt i at fo-
retage en opgearing, si vi kommer til at
keore ca. 26 km/t ved 1.000 omdr/min.
De to tandhjul, der svarer til kron- og
spidshjul, koster lidt under 100 kroner.
Der er dog flere muligheder for udveks-
lingsforhold, og man kan gere sit valg,
eftersom man onsker sterkt forbedret
accelerationsevne eller foreget tophastig-
hed i forbindelse med en bedre gkonomi
og lavere stgjniveau. Efter denne opskrift
fdr man en bemarkelsesvaerdig god vogn
for en meget behersket udgift, men en
forudsetning for denne ombygning er
det, at den barende konstruktion er fri
for rustangreb, og at hjulophangninger
og bremser er i fineste stand. Vognen
skal efter ombygning fremstilles til syn,
og er arbejdet blot hindvaerksmeassigt
korrekt udfert, vil den gé igennem om-
gdende.

Ombygning til Mini Cooper

Hvis en 850 motor stir for hovedrepa-
ration, kan man naturligvis ogsd skifte til
en shortmotor (fabriksny) til den nye
1000 model, idet man kan benytte den
gamle knastaksel og topstykket uden mo-
difikationer af ventilerne, men selvfalge-
lig med den almindelige reparation eller
udskiftning af ventilerne, som herer til
en hovedreparation. En @ndring til denne
motortype drejer sig altsd kun om sma-
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penge, som ikke er verd at tale om, da
prisdifferencen pd de to shortmotorer
kun er 82 kroner, og man fir en mere
slidsteerk og en kraftigere motor med
bedre lejer i 998 ccm motoren.

De fleste vil dog nok tage skridtet
fuldt ud og bygge om til en Mini Coo-
per ved hjzlp af den samme shortmotor
pd 998 ccm. Man kan enten frase ven-
tilportene pd 850-topstykket op, eller man
kan kebe et nyt topstykke til Cooper’en
— det koster inklusive ventilstyr kr.
266,10. Udblasningsventilerne i Cooper
motoren er pansrede og af bedre kvalitet
end standardventilerne, og prisen pr. stk.
er kr. 19,80. Man skal skifte til dobbelte
ventilfjedre, hvilket i udgift vil sige 8 X
kr. 1,20+8 X kr. 1,65. Vi skal ogs& have
fire nye indsugningsventiler til kr. 8,60
pr. stk., og dertil kommer ventilfjeder-
skilene, hvilket vil sige 8 Xkr. 1,65+
8 X 1,55. Knastakslen koster kr. 146,20
(AEA 630) og svingningsdemperen med
remskive kr. 64,10. Si er motorblokken
1 orden, og det méd vel indrgmmes, at vi
bevager os inden for de beherskede ud-
gifter.

For at kunne montere to karburatorer
md man selvfglgelig have den dertil he-
rende manifold — i dette tilfzlde en delt
manifold til indsugning og udblasning,
og prisen er kr. 98,—+kr. 166,10. Der
sker selvfglgelig kun noget gavnligt, hvis
man giver indsugningsmanifolden en fin
polering og foretager en provesamling
med topstykke og karburatur for at ud-
jevne alle trin. Man kan benytte den
eksisterende karburator, men nilen mi
udskiftes til type GY (kr. 6,15), og fje-
deren ved stemplet skal udskiftes til en
fjeder market med blat (kr. 2,40). Den
anden »spejlvendte« karburator beregnet
for en Mini Cooper koster kr. 212,00, og
dertil kommer sammenkoblingsbeslag,
der ikke lgber op til store summer. Man
kommer ikke uden om det nye udbles-
ningssystem, der koster kr. 107,30 kom-
plet, og dermed har en del hjemmetuner
ladet det vere. De har nok fiet en
vaesentlig effektforegelse i forhold til den
oprindelige 850 motor, men der er »blin-
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Der er ingen krave pi de originale
ventilstyr, der skal drives ned i top-
stykket, indiil den frie ende star 15
mm over den drejede flade til ven-
tilfiederen.

de punkter« under accelerationen, og mo-
toren har varet folsom og markverdig
pa flere punkter.

" Grunden til disse vanskeligheder lig-
ger simpelthen i, at man ved motorjuste-
ringen kun hafter sig ved den statiske
forteending, men pd de to motortyper er
der forskel pad bade centrifugalregulering
og vacuumregulering. De store vanskelig-
heder afhjelpes, ndr en lidt mere fag-
ligt indstillet person udskifter fjedrene
i centrifugalregulatoren (reservedelsnum-
mer 17 H 8865) formedelst den fyrste-
lige sum af ca. kr. 3,00, og dernzst ofrer
kr. 26,00 pa at udskifte vacuumregulato-
ren (til reservedelsnummer 57 H 5474).
S& mangler vi kun filter eller filtre til de
to karburatorer. Man kan ngjes med de
to smi pandekagefiltre, men s md man
ogsd finde sig i en del indsugningsstej,
si derfor vil vi anbefale at benytte det
store fallesfilter til kr. 122,65.

Og dermed er ombygningen til en
Mini Cooper overstdet. Nar vi til de for-
an anferte priser legger 10 % i moms,
har udgiften veeret kr. 1520,20, hvis man
vel at merke har kebt et nyt topstykke
i stedet for at =ndre det gamle. For at
fi en let og manerlig indbygning, mi
man tillige ofre et Cooper ophengnings-
beslag til kr. 26,—~. Hvis man ombygger
en Mascot Super/Austin Mini 1000, har
man faktisk en Cooper blot monteret
med tromlebremser og med lidt andre
seder. Hvis man ombygger en alminde-
lig 850 model, har man selvfolgelig den
lange gearstang, men efter provekerslen
med Mascot Super vil jeg ikke kalde
dette en mangel.

Originalt tuningsudstyr

Det originale tuningssat til 850, moto-
ren i »stage 1« omfatter et nyt topstyk-
ke, manifold, nyt stempel og ndl til kar-
buratoren, pakninger og andre nedven-
dige smédele til ombygningen.

Topstykket har original ventilstorrelse,
men forbrendingskamrene og indsug-
ningskanalerne er hgjglanspolerede, og
forbreendingskammerets facon er zndret
lidt — forevrigt ganske tilsvarende de mo-
difikationer, vi har beskrevet i det for-
anstdende. Der er hovlet temmelig meget
af topstykket — ca. 2,0 mm — men denne
afhevling mi ses i forbindelse med det
foregede volumen i forbrendingskamme-
ret, si det skal absolut ikke betragtes som
noget vejledende mal for at sztte kom-
pressionsforholdet i vejret. Med dette top-
stykke foreges kompressionsforholdet no-

. get, og man fir bedre gennemstromnings-

forhold. 1 forbindelse med @ndringerne
af karburatoren bliver effekten sat op til
46 hk SAE ved 5700 omdr/min, og drej-
ningsmomentet gir ca.-7 % op. Prisen
for dette originale tuningssat, der er me-
get smukt udfert, er kr. 975, og fa-
briksgarantien bortfalder som sagt ikke,
hvis det monteres pd en ny vogn. Hvis
man ikke selv kan foretage denne ret
enkle ombygning, kan det geres inden
for et par timer pd et varksted.

Denne tuningsform vil ifelge det for-
anstiende hovedsagelig have praktisk be-
tydning i forbindelse med en ny vogn,
men selvfolgelig kan dette tuningssat
ogsé benyttes i forbindelse med motorer,
der har mange kilometer pd bagen, blot
de er i god mekanisk stand.
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DIN.

Et par rad til hobbytuneren

Da motorens slagvolumen egentlig kun
har interesse for sportskereren, der skal
holde sig inden for en bestemt slagvo-
lumenklasse, vil man oftest have mere
forngjelse af at gd op i motorstorrelse.
Nar man til dette formil modificerer for-
breendingskamrene i det gamle 850 top-
stykke og eventuelt foretager en polering,
ber man kontrollere de enkelte forbran-
dingskamres volumen, og man mi ved
afslibning og polering serge for at fi
samme volumen pi alle fire forbran-
dingskamre, da man ellers ikke fir sam-
me kompressionsforhold pi alle fire cy-
lindre.

Hvis man letter ventilerne lidt ved en
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afslibning, der giver et let konkavt ven-
tilhoved, skal man ikke overdrive denne
afslibning, da man s kan svakke venti-
len. Man skal i gvrigt endelig ikke fore-
stille sig, at man foreger effekten ved
at montere strammere ventilfjedre eller
dobbelte fjedre pd en standardmotor —
dette er markeligt nok en udbredt mis-
forstielse. Ventilfjedre skal tvaertimod
vare si svage som muligt, og det vil sige,
at de skal vaere kraftige nok til at undgi
»flydende« ventiler ved de maksimale
omdrejningstal, det kan betale sig at kore
motoren op til.

Ved en kraftig effektforggelse md man
ikke et gjeblik glemme sine bremser. Ved
en vasentlig foragelse af tophastigheden
og dermed i reglen ogsi marchhastighe-
den pd motorveje, kan der opsti fading
1 bremserne ved opbremsning fra maksi-
malhastighed. Man kan da skifte til en
anden belagning, og man kan med for-
del anskaffe letmetalbremsetromler til
forhjulene.

A

— Huvorfor stopper du motoren?
— Vi bliver jo skubbet.




850 Mini
standardudfgrelse

Boring 62,94 mm, slaglengde 68,26 mm, 848
ccm, kompressionsforhold 8,3:1, 34,5 hk
DIN, 37,5 hk SAE ved 5500 omdr/min,
6,08 kpm ved 2900 omdr/min. (Med auto-
matisk transmission kompressionsforhold
9:1, sterre drejningsmoment).

Ventildiameter: Indsugning 27,76 mm — 27,89
mm @. Udblesning 25,40 mm — 25,53 mm
®.

Ved et ventilspillerum pa 0,48 mm (0,019")
er ventiltiderne:

Indsugning &bner 5° far top, lukker 45° efter
bund.

Udbleaesning &bner 40° fer bund, lukker 10°
efter top.

Ventilernes lgftehgjde 7,24 mm.

Ventilspillerum 0,30 mm (0,012”) ved kold
motor.

Statisk forteending med fordeler til superben-
zin: 0° =opverste dedpunkt.

Statisk forteending med fordeler til standard-
benzin 7° far gverste dedpunkt.

Tendingsregulering: Standardbenzin: centri-
fugalregulering begynder ved 1200 omdr/
min, maksimal forteending 22-26° ved 5000
omdr/min. Superbenzin: centrifugalregule-
ring begynder ved 500 omdr/min, maksi-
mal fortending 30-34° ved 3400 omdr/min.
Begge fordelere: Vacuumregulering begyn-
der ved 17,7 cm Hg, slutter med 10° ved
33 cm Hg.

Karburator SU HS 2, standardnéal EB, fed M,
mager GG. Karburator til automattransmis-
sion HS 4, nal AN, fieder (alle modeller)
rod.

Austin Mini 1000
Morris Mascot Super

Boring 64,588 mm, slagleengde 76,2 mm, 998
ccm, kompressionsforhold 8,3:1, 42 hk
SAE ved 5.500 omdr/min, 7,28 kpm ved
2700 omdr/min.

Ventiler og knastaksel som 850 Mini.

Tendingsindstilling: Statisk forteending 5°
b&de standard- og superbenzin. Strobosko-
pisk indstilling 71/2° fer top ved 600 omdr/
min. Automatisk regulering: Som 850 Mini
med folgende undtagelse: fordeler til stan-

dardbenzin har 10° vacuumregulering ved
28 cm Hg.
Karburator: Som 850 Mini.

997 cm Mini Cooper
(STANDARD COOPER)

Boring 62,43 mm, slaglengde 81,28 mm, 997
ccm, kompressionsforhold 9:1, 56 hk DIN
ved 6.000 omdr/min, 7,3 kpm ved 3600
omdr/min.

Ventildiameter: Indsugning 29,4 mm ®, ud-
bleesning 25,4 mm O.

Ved et ventilspillerum p& 0,48 mm (0,019")
er ventiltiderne:

Indsugning &bner 16° fer top, lukker 56° ef-
ter bund.

Udbleaesning &bner 51° for bund, lukker 21°
efter top.

Ventilernes lgftehgjde 7,92 mm.

Teending: statisk forteending (superbenzin) 7°
for top. | evrigt som Mini 850.

Karburatorer: 2 stk. S.U. HS 2 1%/4", dyse
2,29 mm, nal GZ, red fjeder.

998 cm Mini Cooper
(STANDARD COOPER)

Boring 64,588 mm, slaglengde 76,2 mm,
998 ccm, kompressionsforhold 9:1, 56 hk
DIN, 61 hk SAE ved 5.800 omdr/min, 7,9
kpm ved 3000 omdr/min.

Ventildiameter: Indsugning 30,86 mm, ud-
blesning 25,4 mm.

Ved et ventilspillerum p& 0,48 mm (0,019")
er ventiltiderne:

Indsugning abner 5° for top, lukker 45° ef-
ter bund.

Udbleesning &bner 51° for bund, lukker 21°
efter top.

Ventilernes loftehgjde 7,92 mm.

Tendindstilling: (superbenzin) statisk for-
tending 5° for top, stroboskopisk indstil-
Inig 7° for top ved 600 omdr/min. Centri-
fugalregulator begynder ved 500 omdr/min,
maksimal forteending ved 6600 omdr/min
30-40°. Vacuumregulering begynder ved
7,62 mm Hg og slutter ved 20,32 mm Hg.

Karburatorer: som 997 ccm Cooper. Nal GY.
bla fjeder.
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“denne smoreseddel
er garanti for

perfekt smaring..”

-Se pa Deres smoreseddel - star der Castrol,
sa er De sikker p4a, at Deres bilmotor er
beskyttet pa den bedst teenkelige made...

Den moderne trafiks harde belast-
ningafmotoren-meddens hyppige
stop- og start-kersel og den hgje
fart pa landevejene stiller enorme
krav. Castrol motorolie med »fly-
dende« Wolfram beskytter og be-:

N K’{(

varer Deres bilmotor. Giver en lyn-
hurtig start og ejeblikkelig olie-
cirkulation med steerkt slidreduce-

rende egenskaber. Forlang Castrol
Super motorolie med »flydende«
Wolfram ved neaeste olieskift.

CASTROL"

Leverandor til det kongelige danske Hof
Esplanaden 7 - 1263 Kobenhavn K - Minerva 505
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Motorcykelkaadens pasning

skal betegnes som tuning

af Ole Borg

deres motor kere rundt med stive,

pa grund af manglende kaedepleje.

Meget ofte har vi set motorcyklister med interesse for tuning af

effekten, end en motortuning kan indvinde. P& et dynamometer kan
man konstatere, at en sadan stiv og opslidt kaede til en mindre mo-
torcykel kan give et foreget transmissionstab i forhold til en ny
velsmurt kaede pa nasten 2 hk ved fuld belastning. Hvis man kun har
10 hk i motoren, ber man ikke nedszette effekten med naesten 20 %

rustne kaeder, der seder mere af

Langt de fleste motorcykler anvender en
rullekede til kraftoverforing mellem
gearkasse og baghjul, og hertil er der ad-
skillige gode grunde. Foruden at vare
relativ billig giver kaden en bled og flek-
sibel kraftoverforing og det er let at
@ndre totaludvekslingsforholdet. Til gen-
gzld kraever kadens pasning en del ind-
sigt og omsorg for at virke efter hensig-
ten. Betingelsen herfor er, at keden er
ren og velsmurt, at den ikke er slidt mere
end tilladeligt, og at den passer pa kade-
hjulene. Disse punkter vil vi nu behandle
i den nzvnte rekkefolge.

Sammenlignet med motorens eventuelle
indvendige kader har bagkaden i reglen
meget ddrlige funktionsvilkdr. Den lgber
ikke i oliebad og den er udsat for til-
smudsning af sand og stev. Verst gdr det
naturligvis, ndr keeden kun er beskyttet af
en dben kedeskerm, men selv en lukket
kaedeskarm er kun et skridt pd vejen mod
min private gnskedrem, en lukket olie-
badskasse af kunststof, tztnet med simme-
ringe. Til kaedesmoring anvender motor-
cykelejere de forskelligste ting, hvis de
da overhovedet smorer kaeden.

Lad os bare sld fast, at et sprojt mo-
torolie nu og da fra en smerekande ikke
betaler sig i lengden. For hurtig slid af
keden kan snart merkes pd budgettet, ndr
en ny kade med tilherende kaedehjul
nappe kan fds for under hundrede kro-
ner. Desuden vil motorcyklen hurtigt bli-
ve oversteenket fra kaeeden, s& den tid, man
sparer ved kadepleje, i stedet skal an-
vendes til rengering af motorcyklen. Gra-
fitfedt er stadig uovertruffent til kaede-
smering af to grunde: for det forste smo-
rer det fremragende, og for det andet bli-
ver det pd keden. Nir s& fi benytter
denne metode, skyldes det sikkert, at det
anses for besvaerligt at indsmelte kaden.
Hvis man imidlertid benytter sig af nogle
fa fif, gar hele operationen smertefrit for
sig: Man indkeber en aluminiumsgryde
med en diameter pd 20-25 cm og smelter
indledningsvis fedtet om til denne gryde.
»Castrolease Graphited« forhandles i
flade blikddser, der opvarmes pd vand-
bad, men for den, der smorer sin kade
hyppigt, vil denne fremgangsmide vare
alt for besvarlig. I stedet smeltes fedtet
ved svag varme, og den rensede kade
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nedlegges i fedtet. Da dette som regel
foregdr i kekkenet, er der graenser for,
hvor meget flydende fedt, man kan spre-
de om sig, ndr man trekker kaeden op
igen. Derfor griber man gryden ved han-
kene, som man vil sxtte stor pris pd, ndr
man blot en gang har prevet at bzre
ovennavnte blikddse med flydende 80-90
grader varmt fedt og kede gennem kok-
kenet med to tenger. Gryden bzres til
et passende sted, hvor man hanger ke-
den pd en vandret stang, der kun er fast-
gjort i den ene ende. Dette sker, ndr det
flydende fedt under afkelingen har ndet
en passende viskositet, omtrent som stue-
varm 10 W/40 motorolie. Er fedtet for
koldt, henger for meget ved kaden ud-
vendigt, og dette fedt bliver blot slynget
af pd den forste keretur. Af- og pimon-
teringen foretages lettest ved hjalp af en
kasseret kaede, der opbevares til det sam-
me formal.

Denne omhyggelige pleje nytter dog
kun lidt, hvis keden er udslidt. For de
kader, der forhandles her i landet og som
folger »Britisk Standard« eller »DIN«
kan indtil 2 % forskel mellem storste og
mindste leengde tillades. Overskrides den-
ne grense, slides kaden ukontrollabelt
hurtigt, idet kadens baretappe er over-
fladeherdet ved indsatsherdning. Hvis
indsatsherdningen er slidt igennem, ned-
settes kaedens brudstyrke faretruende, og
et keedebrud ved storre hastigheder leder
uvaegerligt til omfattende havari.

Foruden keaeden slides ogsd kadehju-
lene, og almindeligvis vil kadehjulene
vaere kassable samtidig med keden. Ke-
dehjulet slides nemlig i takt med kaden
og tilpasser sig den let forogede deling,
dvs. baretapafstand. En ny kade mon-
teret pd slidte kedehjul vil slides ufor-
holdsmaessigt hurtigt, indtil kadens deling
har ndet den gamle kades deling, dvs. er
opsplidt. Hvis kadehjulets og kadens
slidstyrke ikke er afpassede efter hin-
anden, kan keadehjulet slides mere end
svarende til kedens foregede deling, og
kaden kan under belastning hoppe over
tandtoppene og eventuelt hoppe af. Ka-
dehjulet er naturligvis kassabelt. Man
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opnér naturligvis den bedste skonomi, ndr
kede og kedehjul opslides samtidig, og
dette vil oftest vare tilfaldet med origi-
nale reservedele. Det er dog ikke usad-
vanligt, at det bageste kadehjul viser sig
at veere for slidsteerkt. Om det kan bruges
til endnu en kade afgeres med en maile-
dorn, der har samme diameter som ke-
dens ruller. Hertil kan et spiralbor ud-
merket anvendes, idet de to forekommen-
de rullediametre pd motorcykelkader er
8,5 mm og 10,2 mm for henholdsvis 1/,”
kade og 5/4” kaede. Her kan kun ganske

sma afvigelser tolereres.

Nir keden afmonteres for smoring, er
det normalt ligegyldigt hvordan den
monteres igen, nir man blot husker at
samleleddets klemfjeder monteres med
dbningen bagud i forhold til kedens om-
lgbsretning. Monteres klemfjederen om-
vendt, vil den kunne blive sldet af, hvis
kaden skulle komme til at skramle mod
en stiver el. lign., hvilket selvsagt kan
medfere store ubehageligheder. Husk i
ovrigt, at klemfjederen skal séxbbes af
i keedens omlebsretning, ikke viides af
med en skruetrekker! Specielle slidfor-
hold optrader, hvis det ene eller begge
kadehjul har et lige antal tender, og kz-
den ikke indeholder et forkrebbet led, i
hvilket tilfelde ogsd kaeden yil have et
lige antal led. I dette tilfelde vil hver
tand til stadighed treede i et inderled e//er
et yderled. Da inderledet kan forlenges
af slid mellem bgsning og rulle mens
yderleddet yderligere forlenges af slid
mellem besning og beretap, slides inder-
leddet mindst. Derfor slides ogsa de ten-
der, der bzrer et inderled mindre end de
tender, der barer et yderled. Ved gen-
monteringen er det derfor vigtigt, at en
tand, der for afmonteringen bar et inder-
led, ogsé efter pimonteringen kommer til
at bare inderled osv. Endnu mere kom-
plicerede bliver forholdene, hvis tand-
antallet gir op i ledantallet, men dette
horer givetvis til undtagelserne. Almin-
deligvis er tandantallet ulige og gér ikke
op i ledantalelt, og i dette tilfzlde slides
kadehjulet ensartet.
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- JAWA

lon Winding-Sérensen

Vi troede, at branchens smukkeste pres-
sechef befandt sig i nerheden af Bolog-
na nzrmere betegnet hos Lamborghini
lydende navnet Dotoressa Baldessari, ind-
til vi pd Hotel International i Praha blev
forestillet for vor kontakt med Jawa fa-
brikkerne. Hotel International er en rus-
sisk gave til byen, og det ligner en for-
mindsket udgave af Moskva’s tekniske
hojskole, hvilket vil sige, at det er ganske
utrolig stort og grimt. Til gengeeld var
Nadja Kreja usedvanlig smuk, og det
virkede helt forvirrende, at hun ogsd hav-
de forstand pd motorcykler. Tilmed kom
hun med den opsigtsveekkende meddel-
else, at vi skulle tilbringe formiddagen i
Jawa’s  lukkede eksperimentafdeling,
hvorefter vi kunne bruge resten af dagen
pa selve fabrikken.

Den velpublicerede motorcykelkrise
skyldes selvfolgelig, at folk pludselig hart
tdet rad til at kebe smé biler og senere
storre biler. Dette har ikke i nogen made
pavirket Jawa-CZ, fordi fabrikkens vig-
tigste markeder ligger der, hvor folk ikke

Moto-cross mesteren Paul Friedrichs pa vej til
endnu en sejr med [awa.

pludselig har fdet rdd til at kebe biler.
Derfor har Jawa-CZ stet gget produktio-
nen updvirket af de almindelige konjunk-
turer i Buropa’s motorcykelindustri. Der
er i virkeligheden tale om to fabrikker,
idet Jawa laver de storre maskiner og CZ
de mindre maskiner, og af handelsmes-
sige rationaliseringshensyn salges de un-
der falles marke pd verdensmarkedet.

Vi havde pd forhdnd antydet, at denne
gunstige stilling for en motorcykelfabrik
kunne vere medvirkende til at lulle kon-
struktionsafdelingen i sevn, og det var
mdske denne bemarkning, der skaffede
os direkte adgang til eksperimentafdelin-
gen. Der blev vi medt af en imponeren-
de modtagelseskomité, og afdelingens
chef huskede den gang, da industriherren
Janacec kebte licens fra Wanderer og
fremstillede 500 ccm Wanderer motor-
cykler. Denne maskine kom pd markedet
i Tjekkoslovakiet i 1929, og den var
langt fra billig, sd det var mere passen-
de, da fabrikken endelig kom med sin
egen 175 ccm model i 1932. Med en god
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reklame i sportslig succes blev denne mo-
del ogsa en salgssucces, og ugeproduktio-
nen blev pludselig lige si stor som den
tidligere drsproduktion. Denne to-takt
maskine blev hurtigt suppleret med en
100 ccm model og en 250 ccm model.
Senere kom si en meget moderne 350
cem fire-takter med topventiler og elek-
trisk selvstarter.

I 1935 kom Jawa 700, der var en lille
bil, og chefen erindrede ogsd med grum
tydelighed, da tyskerne rykkede ind i
landet, og eksperimentafdelingen nert-
mest métte arbejde illegalt. Man byggede
en hel serie motorcykler, en scooter og en
bil, og disse prototyper blev provekert pd
stjdlne tyske nummerplader, medens ko-
retgjerne blev malet med de tyske camou-
flagefarver. Med truslen om dedsstraf for
disse forseelser hangende over hovedet
var det temmelig enerverende dr for eks-
perimentafdelingen. Et andet medlem af
modtagelseskomiteen holdt orden pd test-
afdelingens  20.000 litteraturkort og
30.000 kildeskrifter, og han kunne selv
holde sig orienteret pd otte sprog, men
var bdde beskemmet og itriteret over, at
han métte have hjalp til japansk.

I betragtning af at Jawa-CZ i gjeblik-
ket er verdens sterste motorcykelfabrik,
samt at man i forsegsafdelingen ogsd
fremstiller racermaskiner som héndarbej-
de, kan forsegsafdelingen ikke siges at
vaere serlig stor. Den ligger i en tidlige-
re Jawa fabrik, hvor der blev fremstillet
scootere, og der er ansat 300 meget dyg-
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Denne banemaskine fra Jawa
|CZ kan betegnes som en
standardracer. Den kaldes Ju-
nior 250 RZ, og den er mon-
teret med en 250 ccm motor
og fem-trins gearkasse. Veeg-
ten er 98 kg og tophastighe-
den ca. 175 kmft.

tige specialarbejdere, som alle kan arbej-
de efter tegninger. Desuden er der et be-
tydeligt antal ingenisrer, af hvilke de
fleste er yngre entusiastiske mennesker,
og i forsegsafdelingen er der i bogstave-
ligste forstand kun nogle fa skridt fra
tegnebraettet til preveapparaterne.

Der er det bedste méileudstyr og de
bedste preveapparater, der kan kebes for
fremmed valuta, og der er ogsi en del
tjekkiske fabrikater samt besynderlige ap-
parater opbygget i forsggsafdelingen. Der
var naturligvis en hel rekke Heenan and
Froude bremsebxnke, men afdelingen
havde selv bygget rullerne til disse ban-
ke, og enkelte var monteret med elektro-
motor, der simulerede igangsetning af
racermotorcykler, der ikke er forsynet
med kickstarter.

En hjemmelavet landevejssimulator
stod for sig selv i et hjorne monteret
med en grim og rusten motorcykel, der
blev maltrakteret af de koncentriske rul-
ler, der pdvirkede affjedringen til fuldt
udslag. Her var man for gjeblikket i
gang med at afprove en af tyve forskel-
lige skeerme, der var opbygget i glasfiber-
armeret plastic. Denne ret ubetydelige
detalje, der naesten ikke pdvirkes af kraef-
ter, skulle st her i torturbznken i en
uge, for ingeniorerne ville tage stilling
til, om der overhovedet var nogen idé i
at fortsette preverne med denne skaerm-
type.

Vi troede, vi havde fiet gje pi moto-
ren til en helt ny Jawa-model, da vi op-




Dette er den specielle Cali-
fornia-model beregnet for det
amerikanske marked — be-
meerk bl.a. den uindkapsle-
de karburator,

dagede en tre-cylindret W-motor, men
det var en opgave, der blev leveret som
»bred ud af huset«. Det var en bestilling
fra en af verdens forende svaveflyvekon-
struktorer, der er tjekker. Han havde
brug for en hjzlpemotor til sine rekord-
fly, og det forste krav var, at den var let.
Opgaven kunne neppe loses bedre, for
saledes som motoren 1& pdmonteret alt
udstyr vejede den 35 kg, og de 810 ccm
udviklede 42 hk pa baenken.

Det blev fortalt os, at man i forsegs-
afdelingen kunne udfere alt arbejde und-
tagen stebning. Dette beted en vis hin-
dring i arbejdet, og nu blev der indrettet
et moderne stoberi. I gjeblikket var man
imidlertid mest optaget af at bestemme
sig for et af de mange systemer, man har
udviklet til separat smering af de nuva-
rende produktionsmodeller. Ogsd her
gjaldt det, at man mitte udvikle noget

Denne 500 ccm topventilede
Jawa fremstilledes : 1929.
Den havde kardantrek og el-
starter samt pladestel.

selv, frem for at bruge fremmed valuta
til patenter, men desuden var man over-
bevist om, at man havde fundet frem til
et smoresystem, der var bedre end de nu-
verende systemer. Olie i benzinen har
vaeret betragtet som den sterste mangel
ved to-takterne hos Jawa i lang tid. Man
har derimod ikke i serlig grad interesse-
ret sig for drejeventiler eller fire-taktere,
da man er af den faste overbevisning, at
man med et separat smeresystem ville
vere ude over alle to-takterens mekani-
ske svagheder. Selvfolgelig har man pro-
vet alle alternativer, og inden for racer-
maskinerne har man prevekert bide luft-
og vandkelede racermotorer, to- og fire-
taktere med eller uden drejeventiler ved
to-takterne, og alle resultater ligger som
store afhandlinger i afdelingens arkiv.
Miske virker den gjeblikkelige produk-

tion ret konservativ, men man mi huske
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pd, at fabrikken ikke ferst og fremmest
henvender sig til familier, der i forvejen
har to biler og pludselig finder ud af, at
det ville vaere morsomt med en motor-
cykel. Jawa-CZ szlger forst og fremmest
sin produktion til Jande, hvor der hver-
ken er veje eller penge til biler, og for-
uden eksporten bygges Jawa pd licens i
Indien og Tyrkiet. For evrigt har man
ogsd fra Honda en licensindtaegt fra au-
tomatkoblingen.

Men man sover ikke hos Jawa, og i
forsegsafdelingen arbejder en nyansat
designer ihaerdigt med ny formgivning.
I girden vrimlede det med prototyper
eller modeller i nyt design, og de fleste
af dem var sd avancerede, at de helt satte
Pininfarina’s »karosseri« til den italien-
ske Motom motorsykel i skygge. Til det
amerikanske marked har man fremstillet
model Californian, der netop har det
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I 1935 producerede Jawa
denne to-takter, der kan be-
tegnes som stamfaderen il
de nuverende konstrukiio-
ner,

»scrambler« udseende, som er populart i
USA for gjeblikket. For gvrigt var inge-
nigrerne glade for nogle nye marketing
folk, for med en vis selverkendelse ind-
rommede de, at de undertiden kunne
miste grebet om de praktiske ting, nar de
rodede rundt med mere eksotiske tekniske
lesninger.

Da vi forlod afdelingen, sad der uden
for direktorens kontor to herrer, og den
ene havde en stor dunk pd skedet. De var
fra Vesttyskland, hvor man ventede at
selge et stort antal Jawa motorcykler nae-
ste 4r. De ankom til fabrikken med pro-
ver pd den benzin og olie, der szlges i
Tyskland, for tjekkerne agtede at bruge
god tid og megen energi pd at gere mo-
torerne til Vesttyskland sd velegnede som
muligt til tysk brendstof og tyske smare-
midler. Vi har simpelthen ikke rdd til at
overlade noget til tilfeldet, sagde de.

Dette er Jawd's seksdagesmo-
del fra 1967. Denne stelkon-
struktion benyttes ogsd til fa-
brikkens ovrige trialmodel-
ler.




Jawa fremstiller som bekendt
0gsd speed-way maskiner un-
der det haderkronede navn
ESO, der bygges efter et an-
det grundprincip end [AP.

P4 selve motorcykelfabrikken, der lig-
ger i en lille by ved navn Nad Sazavou,
fandt vi overraskende moderne udstyr.
Der var f.eks. halvautomatiske elektro-
statiske lakeringsmaskiner, der hos Ford i
Koln og BMW for ikke s lang tid siden
blev demonstreret som noget af de mest
avancerede pi markedet, men anleggene
hos Jawa havde varet i brug lenge. De
arbejder med 9000 volt og 2 ampere, og
de elektrisk ladede lakpartikler finder
alle vej frem til stellet, og desuden regu-
lerer anlegget automatisk laktykkelsen.
Staferingen foretages imidlertid stadig
som handarbejde, og det var kvinder, der
var beskaftiget med denne prydelse -
de havde trenet i ti ir, for de fik over-
ladt arbejdet, der krever en fantastisk
kombination af ngjagtighed og tempo.

Fabrikken beskaftiger ca. 2000 arbej-
dere, der atbejder i to skift. Dagsproduk-
tionen 1 for tiden pd ca. 240 maskiner,
men vil snart gges til over 300 pr. dag.
Dertil kommer si produktionen fra CZ-
fabrikken, der ligger pd omtrent samme
niveau, CZ, der er en gammel vdbenfa-
brik, leverer tillige alle pracisionsinstru-
menter til de to fabrikker, og desuden er
der en del smifabrikker, som leverer ud-
styr til motorcykelfabrikationen. Fabrik-
ken ligger i fire etager, og fabrikation og
forarbejdning sker pd vej fra overste
etage ned til stueetagen, hvor den ende-
lige montage finder sted. Fra samlebdn-
det bliver hver enkelt maskine provekert
pd baenk med ruller, og hver tredivte

motorcykel bliver provekort pd lande-
vejen. For at spare plads bliver maski-
nerne til eksport derefter delvis demon-
teret.

Man har imidlertid en lidt mearkelig
médde at rationalisere produktionen pa,
for i lakeringsafdelingen koncentrerer
man sig den ene uge om sorte dele, den
neste uge om lysebld eller rede dele
0.s.v., og motorfabrikken laver en bunke
motorer i en bestemt storrelse, for de
legger om til produktion af en anden
slagvolumenklasse. Dette kraever naturlig-
vis en del lagerplads, da man til forsen-
delse af blandede ordre m4 have alle mu-
lige storrelser maskiner og modeller pd
lager tilmed i mange forskellige farver.
Da man ikke har tilstrekkelig lagerplads,
har man valgt at bygge endnu en fabrik
foruden den eksisterende, der er forholds-
vis ny. Hvis man skulle kere blandet pro-
duktion bide med hensyn til modeller,
farver og udstyr, ville dette ogsd krave
enorm plads, fordi Jawa's produktion
omfatter nasten 20 grundtyper, hvoraf de
fleste skal leveres med en eller anden
form for specialudstyr til de forskellige
eksportlande. Der vil endda blive mere
at holde styr pé for den tjekkiske eksport-
organisation, for Manet-fabrikken, der i
agjeblikket bygger Tatran scooteren pa 125
ccm samt Jawa’s 50 cem modeller, er for
ojcblikket ved at planlaegge fremstillin-
gen af sin egen motorcykelkonstruktion,
som vi sikkert snart vil here mere til.
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Min Fiat 1500 C model 1963 (94.000 km)
»snyder« i koblingen i koldt vejr. Ved 64.000
km blev koblingsplade med tilhgrende nav
udskiftet. Efter vaerkstedets udsagn (ikke Fiat-
varksted) var der intet i vejen med udlgser-
arme og fjederspending. Den gamle koblings-
plade var ter og fin og fejlede tilsyneladende
intet. En tur i Norges fjelde i sommeren
1967 klarede koblingen til ug; men ved den
senere tids ekstremt lave temperaturer (min.
23°) er den blevet nermest umulig (»ruffer«
ved igangsztning, kan ikke accelerere i 4.
gear). Efter en nats ophold i et opvarmet lo-
kale samt justering af frigang var fejlen fuld-
stendig vak 1 et par dage. Der forekommer
af og til en lyd fra motoren (nermest som
ndr man kerer over et lost kloakdzksel) ved
igangsxtning, ved hastighedsendringer, men
ogsd ved standsning af motoren fra hurtig
tomgang. I det sidste tilfelde mener jeg, det
er uden betydning, om koblingen er trddt ud,
eller vognen stér i frigear.

Sp. 1. Kan der forekomme rimdannelser
eller kondensvand i koblingshuset med ind-
vitkning pa koblingsbelegningen som folge?

Sp. 2. Har luftspalterne i pladen foran for-
neden pi svinghjulshuset nogen betydning i
denne forbindelse?

Sp. 3. Kan en fejl (slitage) i det hydrauliske
udlgsesystem (koblingspedalcylinderen) afsted-
komme en vaskeforggelse i systemet sd pe-
dalfrigangen efterhdnden formindskes (ingen
nzvnevardig veskesvind i reservoirbeholder).

Sp. 4. Findes der en veardi for koblings-
fjederspending mélt ved pedal eller udlgser-
arm uden for hus? (Jeg kan nasten ingen
modstand marke, ndr jeg treder pedalen ned).

Sp. 5. Er det muligt at udtage koblingshus,
gearkasse og evt. forreste del af kardanaksel
uden at demontere motor eller bagtej.
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Sp. 6. Ledningerne for nz:- og fjernlys er
forbyttet i samlestikkene umiddelbart bag for-
lygterne; det bevirker, at nztlyset findes i
skiftearmens nederste stilling, hvilket er uhen-
sigtsmassigt, nir man skifter fra narlys til
positionslys i everste stilling (fjernlys i skifte-
armens midtstilling). Jeg byttede ledningerne
tilbage til den oprindelige stilling; men det be-
virkede, at overhalingsblinket kun virkede, nér
fjernlyset var tendt; det var altsi uanvende-
ligt. Sandsynligvis er yderligere et par lednin-
ger forbyttet ved ratsgjlen, men hvilke?

H.K., Kolding.

Dette er et glimrende eksempel og gode sporgs-
mél. Vi har den storste sympati for den lille
mekaniker, som enten bor lige dom hjornet,
eller som bar gjort sig fortjent til ens tillid,
men selv den bedste mekaniker kan ikke ar-
bejde i blinde. Han har mdske netop ordnet
koblingen pd en Renault R 4 eller et ander
marke, og nar han si undersoger koblings-
fiedrene i Deres vogn, synes han, at de er
stramme og fine, og han fortsetter ufortrodent
sit arbejde. Vi er her i nerbeden en del,
der betegnes som udmeerkede mekanikere (i
det mindste indbyrdes og af egen glorverdig
erfaring), men vi ville ikke dromme om at ga
i gang med hverken motor eller transmission,
uden ar have noget at ga efter. Vi rader her
pa SMJ] sandsynligvis over en af landets stor-
ste samlinger verkstedsboger, og derfor kan vi
sl op pa koblingen i en Fiar 1500 C, men
det kan den almindelige mekaniker ikke. Vi
kan siledes konstatere, at den korrekte fjeder-
spending pa koblingsfiedrene skal vere 65
+ 3,5 kg, og mindste tilladelige fiederspeen-
ding er 56 kg. Hvor i Herrens navn skulle
en almindelig mekaniker vide det fra, hvis han
ikke har servicebogen? Og hor s lige om




udloserarmenes justering: Anbring en juste-
ringsskive af-samme tykkelse og diameter (8,60-
8,65 mm X 184 mm) som koblingspladen
pé et opspendingsplan. Koblingshuset spen-
des nu til dette plan siledes, at trykpladen
hviler koncentrisk pa justeringsskiven. Udlo-
serarmene fusteres nu ved hjelp af ojebolt og
lasemotrik sdledes, at punkterne ved udloser-
“armene har en afstand til opspendingsplanet
pé 44,8 £ 0,5 mm.

Hénden pi hjertet: Tror De, at Deres kob-
ling er justeret og kontrolleret efter denne for-
skrift?

Og sé til Deres sporgsmil. Der kan fore-
komme bade rim- og isdannelser pd en kob-
ling, men de wvil hurtigt forsvinde ved forste
tilkobling. Derefter kan koblingen ruffe lid:
pa grund af fugten, men ogsd dette er hurtigt
overstiet — i det mindste til man nir til fierde
gear. Luftspalterne skal hindre ansamling af
kondensvand og tilfore koleluft til den ikke
nbetydelige varme, der opstar ved tilkobling.
Utceetheder i koblingens hydrauliske system wvil
i reglen vise sig pd dem mdde, at koblingen
efter et stykke tid wvil koble langsomt til,
skont man i et temmelig langt tidsrum treder
koblingen i bund. En formindskelse af fri-
gangen af denne drsag har vi aldrig hort om,
og vi kan ikke se, hvordan det skulle vere
muligt. Der er ingen mdileverdi for pedalens
aktiveringstryk, men frigangen skal vere ca.
40 mm. Fejlen kan ogsi skyldes luft i syste-
met, og forsog forst en udluftning. Kardanaks-
len kan afmonteres, hvorefter gearkassen kan
fiernes fra motoren. Med hensyn til lednin-
gerne tor vi ikke henvise til diagrammets far-
ver, da Fiat ulykkeligvis ikke altid retter sig
efter farverne. Vi ville forsoge at bytte led-
ningerne oppe i omskifterkontakten eller ved
sikringsdisen — se hellere pd diagrammer i
instruktionsbogen.

*

S.P.H. Esbjerg har fdet det indtryk, at der
bruges én slags fedt til det hele, og jeg mi
desverre give ham ret. Det er ogsid mit ind-
tryk. Jeg har arbejdet med biler og mc. i ca.
16 ar og har endnu ikke set noget verksted,
der havde varmebestandigt fedt, hverken til
stromfordeler eller hjullejer. Hvis man siger
til mester, at det er en forkert slags fedt, far
man at vide, at det har man altid kunnet
bruge, s& det kan man vel ogsd nu. Jeg er
godt klar over, at det er et angreb pi bran-
chen, men sidan er fakta.

S.A., automekaniker.

Der er jo det sorgelige ved det, at mange
@ldre mestre har haft den opfattelse, at der
ikke var mere at lere, den dag de selv fik
svendebrev. Det kedelige er, at svendene pi et

sddant verksted ikke har storre lyst til at ud-
fore forsteklasses arbejde, si lenge mester selv
afleverer en gang klamphuggeri. Pd flere storre
veerksteder trakker mester sig klogeligt tilbage
til reguskaber med mere og lader de yngre,
langt bedre wuddannede svende om at klare
veerksteder.

*

Jeg har den sterste aversion mod disse store
verksteder, hvor man skal henvende sig til
»indskrivningen« og tale med en fin herre i
hvid kittel eller endnu varre en dame, der
sldr krydser pd et skema, og ndr man sd kom--
mer for at hente vognen og sperger, hvad der
var i vejen, og om det eller det er rettet, s
er der ingen, der aner noget om det. Jeg kan
lide det lille verksted, hvor man taler med
manden selv og ved, hvem man skal holde
sig til.

Da jeg er raget uklar med min tidligere
mekaniker og gerne ville have vognen under-
sogt pd et varksted, hvor de har et Motortest
Apparatur 4 la Crypton, mindes jeg, at De
engang i en artikel omtalte, at De skulle til
Birkerod med Deres vogn, og jeg tillader mig
derfor at sperge, om De venligst vil opgive
mig navn og adresse pd varkstedet.

Ligeledes omtalte De engang den »gamle«
mekanisker i Helsinge, med hvem De fik en
stille hindbajer, hvad mon han hedder? Jeg
har ikke noget imod at tage til provinsen med
vognen, hellere end disse overmekaniserede
storverksteder her i byen, hvor der ingen kon-
takt er med manden, der laver arbejdet.

Jeg sé, at De fornylig anbefalede at lave
hul ved bagruden og fere en slange gennem
bagagerummet og ned under vognen for at
hjelpe pd ventilationen. De omtalte det i en
artikel for et par ar siden og lad mig fortelle
Dem, at jeg har provet det, og uha! Sikke et
spildt arbejde, jeg mdtte proope hullerne til
igen. Det trak i nakken, og si gav det en
hvislende og sydende lyd, som der hvor dam-
pen slipper ud af den sidste vogn i en tog-
stamme. Selv ndr man holdt en cigaret lige
over hullet ved bagruden, blev rogen ikke
suget ned, det er min erfaring.

I svaret pd et laserbrev i sidste nummer
hevdede De, at tendrerene efter nogle minut-
ters forlgb er sorte af sod, fordi temperaturen
pé tendrorene falder betydeligt, hvordan rimer
det med, at De anbefalede at sztte i frigear
og rulle i tomgang, ndr man nermer sig et
stopsignal, det var jo netop for at undgid til-
sodning af cylinderen, jeg har selv brugt tek-
nikken i flere ar.

Deres rdd med grafit i neglehullet mod
frost har jeg provet, det virkede ikke, jeg
provede silicone, det virkede heller ikke, men
med glycerin har jeg holdt ngglehullerne
frostfri.
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Har De noget middel mod den fine gr
ishinde, der lagger sig pd vindspejlet pi de
forste kilometer, inden varmen virker?

Mit speedometer viser ca. 400 m for meget
pa 10 km, hvilkest firma tager sig mon af
speedometerjustering?

H.D., Charlottenlund.

Nar vi korer til Birkerod for at undersoge en
bil nermere, sé er det til importoren af Cryp-
ton, der stiller det semeste wudstyr til wvor
radighed, men denne mulighed stir ikke dben
for bilisterne i al almindelighed. Nogle privi-
legier har vi da heldigvis. Derimod kan det
ikke vere si vanskeligt at finde et mindre
veerksted med moderne malendstyr, for der er
da stadig flere mekanikermestre, der indser, at
de ikke bhar vdd til at undvere si dygtig en
svend, som mdileapparaterne er. Vi anviser kun
nodigt verksteder, og da De ikke opgiver
vognmaerket, er det umuligt. Den gamle me-
kaniker, med hvilken vi har drukket en hind-
bajer, ma sandsynligvis vere Bendz i Hel-
singe.

Noget kunne tyde pa, at De ikke har udfort
afgangskanalen helt rigtigt. Hullet eller hul-
lerne under bagruden skal kun fore ud i ba-
gagerummet, og et eller andet sted i bagage-
rummet giver man dbning til bagpanelet eller
en skermkasse.Ved dbningen monteres en slan-
ge eller en stump ror for at forhindre vejsnavs
7 at komme direkte ind i bagagerummet. Sidan
har systemet fungeret perfekt i alle de tilfelde,
vi har set eller provet.

Tomgangsblandingen betegner en fed blan-
ding til forholdene, og tendrorstemperaturen
er ret lav, hvilket giver sod. Denne sod skyl-
des ufuldstendig forbrending. Hvis man slip-
per gaspedalen, medens motoren er tilkobler
en bil i fart, vil der opstd et undertryk i for-
brendingskamrene, og olien vil blive trukket
op i disse. Der dannes da oliekoks, der er
noget helt andet end sod. Nir en motor treek-
ker efter en tomgangsperiode, vil den hurtigt
befri sig selv for sod. Hvis De tender op i
en pejs, vil der pi grund of ufuldstendig
forbranding blive afsat sod indvendig péa pej-
sens wvegge, men si snart der er ren, klar
flamme som udtryk for et luftoverskud til en
fuldstendig forbrending, vil soden forsvinde
totalt. Grafit virker storartet i noglebullerne
pa vore vogne, men det skal vere i form af
grafitpulver, der bleses ind i lisen — forovrigt
det eneste rigtige smoremiddel til en dorlis.
Glycerin kan muligvis vere bedre i andre lise
som frostbeskyttelse — vi har aldrig provet det.

Bedste middel mod den gri ishinde er en
preeparering mod dug — et middel som A 21
C kan anbefales. Brug derimod ikke afisnings-
midler, da disse ofte indeholder wmter — man
skal jo helst vere ved fuld bevidsthed.

Kilometeriwlleren kan ikke justeres, med
mindre drev eller dek udskiftes.
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Kunne De ikke med passende mellemrum gore
opmearksom pd den rette lygteforing i tiget og
diset vejr og samtidig pointere, at stremmen
til lygterne ikke koster 13 gre pr kW.

Mit speorgsmil er folgende: En Fiat 600 D
1965, som jeg har monteret med sikaldte
radial dak af fabrikat Pirrelli, skal kore med
samme daktryk som fabrikken anviser til al-
mindeligt dzk. Det fik jeg angivet af for-
handleren, som har monteret dem, men nu ef-
ter 13 000 km svnes jeg, dzkslidet er stort.
Dakkene, som sad pi fra fabrikken, korte
32 000 km.

H.P., Korsor.

Vi har en gang tidligere udregnet prisen for
at tende lygterne, og det skal indrommes, at
det ikke drejer sig om mange ore i timen.
Hestekrafter kan omregnes til kilowatt og om-
vendt, og nir man kender dynamoeffekten i
watt og motorens specifikke brendstofforbrug
7 gram pr. hesterkrafttime, kan man ogsi ud-
regne lygternes forbrug i ore — det er et meget
billigt elektricitetsverk, der sidder i en bil,
Desverre skal man vist ikke finde »lysesluk-
kerne« ud fra okonomiske motiver — det er
tankeloshed eller mangel pa fantasi eller for-
udseenhed, og bilister, der mangler disse talen-
ter, er beviseligt darlige bilister. Nir man i
tige eller svag belysning finder en bilist med
slukkede lygier eller med et neesten usynligt
positionslys tendt, kan man i dobbelt forstand
regne med, at han er en déarlig bilist. Det er
dog neppe blandt dette blads lwsere, at man
skal finde lyseslukkerne, og derfor skriver vi
fra tid til anden om emnet i dagbladene — dog
uden markbart resultat. Formodentlig kan net-
op disse mennesker med den sparsommelige
indstilling over for lygterne beller ikke lese
— der er nemlig flere analfabeter i dette land,
end skolepligten lader formode.

Med standarddek skal en Fiat 600 have
14 p.s.i. pd forbjulene og 23 p.si. pd bag-
hjulene. Med Pirelli Cinturato skal dektrykket
i baghjulene vere uforandret, medens trykket
i forhjulene skal settes op til 16 p.s.i. ifolge
Pirelli-tabellen. Korrekt dwkstorrelse i Cintu-
rato er 135 R-12.

*

P side 869 i nr. 12/1967 stir der en notits
om vingemotrikker pi personmotorvogne. Jeg
har en MG TC, hvor hjulene sidder fast med
sddanne vingemotrikker. Er den ulovlig at kare
med efter 1. marts 1968?

E.M., Humlebzk.

I den pigeldende bekendigorelse benvises der
tkke direkte til tidligere indregistrerede biler,
men pi den anden side henvises der til ferd-
selslovens paragraf 4 stk. 1, der siger, at det
péhviler ejeren at sorge for, at bilen ikke




frembyder nogen fare. Man har fundet vinge-
motrikkerne i strid med denne paragraf, og
folgelig mad den ogsid gelde wldre koretojer
med sddanne vingemotrikker. Sagen kan side-
stilles med kolerfigurer, forreste nummerpla-
der pa motorcykler og andet, som man fandt
17l fare for andre trafikanter, skont disse gen-
stande tidligere var tilladt og for nummerpla-
dernes vedkommende pabudt. Den gang blev
der blot gjort mere propaganda for sagen, si
de motorkorende blev klar over forholdet. For
ovrigt havde man neppe gjort noget ved vinge-
motrikkerne, silenge disse kun wvar monteret
pé sportsbetonede biler som sikring af hjulene,
men da der senere er kommet en del pynte-
kapsler med vinger, som ikke tjener noget
fornuftigt formdl, har man onsket at fierne
dette unodvendige faremoment.

*

Vedr. Skivebremser for TR 4-A-1966

P4 ovennazvnte vogn, der har kort ca. 38 000
km, skal bremseklodserne udskiftes for anden
gang. De inderste belegninger er slidt helt
ned, medens belegningerne pd de yderste klod-
ser kun er slidt 3-4 mm. Belegningen pi
en ny klods er ca. 10 mm. Jeg har forelagt
sagen for varkstedet, der hzvder, at der er
tale om normalt slid; de inderste klodser
skulle blive slidt hurtigere, fordi de bliver
mere forurenede pi trods af, at de er afskar-
mede. Nir vognen er loftet op, gir hjulene
tungt rundt, kan det tenkes, at klodserne bli-
ver presset mod skiverne med for stort tryk,
ndr der ikke bremses? Jeg horer med interesse
om Deres syn pd sagen, og om det er natut-
ligt, at bremseklodserne skal udskiftes si ofte.

Pi min foregdende vogn, en MGA, holdt
klodserne til ca. 40 000 km.

Det er mit indtryk, at mange har vanskelig-
heder med skivebremser, og jeg tror, det vil
blive hilst med glede, sifremt emnet kunne
blive taget op i SMJ med anvisninger pi ad-
skillelse, justering og vedligeholdelse.

B.B.W., Kobenhavn NV

Selvfolgelig har hyppigheden og bremsestyrken
indflydelse pi belwgningens levetid, men selv
med hyppige og kraftige opbremsninger skulle
bremseklodserne gerne holde til mere end ca.
20 000 km.

Det er nu ikke si merkeligt, at mange har
vanskeligheder med skivebremserne, for dels
undlader fabrikkerne i mange tilfelde at give
tilstrawkkelig serviceinstruktion, dels glemmer
man hos importorerne at videregive service-
meddelelser, dels glemmer forhandlere og me-
kanikere at lese sidanne servicemeddelelser,
ndr de i det hele taget sendes ud.

Skivebremserne betegner en overordentlig
primitiv konstruktion opbygget af meget for-

finede materialer. Bremseklodserne, der barer
belegningen, glider aksialt pa nogle tappe og
presses mod skiven af det eller de hydrauliske
stempler. Ved trykkets ophor er der ingen til-
bagetraksfjeder som i tromlebremserne. Huvis
klodserne ikke glider absolut let pa tappene,
vil klodserne naturligvis »hange«, og dette
medforer et unodvendigt stort aktiveringstryk
pa bremsepedalen, hvilket man dog sjeldent
merker i forbindelse med servoforsterkede an-
leg. Desuden vil klodserne slebe ret hardt
mod skiverne, hvilket selvfolgelig bide giver
stor rulningsmodstand og stort slid pa klod-
serne.

Da pindene eller tappene og bremseklodser-
ne ligger frit udsat for slibende og korrode-
rende vejsnavs, vil klodsernes bevegelser me-
get hurtigt blive hemmet, og derfor foreskri-
ver flere fabrikanter, at bremserne skal demon-
teres og renses for hver 7000—10 000 km.
Dette er naturligvis en oplysning, man kun
nodtvungent kommer frem med, da den »ser-
vicefri« bil er et stort nummer for salgsafde-
lingerne.

Processen er imidlertid hverken langvarig
eller besverlig, men i mange tilfelde vil man
opdage, at bremseklodserne, der efter afmon-
tering af tappene skal kunne pilles ud med
fingrene, ma teves ud med hammer og mejsel,
0g $d har man lidt begreb om, hvor »let«
klodserne vil glide pa tappene, nir bremserne
settes i funktion og slippes igen. Ved afmon-
teret hjul kan man trede bremsepedalen ned
pd vognen, og man vil ofte slet ikke kunne
se nogen bevegelse — der er kun tale om en
forsterkning af anlegstrykket. I ikke si {14
tilfelde kan det konstateres, at bremseklodser-
ne fra vognens fodsel er lidt for store, og de
bar derfor aldrig kunnet bevage sig tilstrah-
keligt frit. En let afslibning vil gore under-
vaerker, og en reduktion af aktiveringstrykket
pa pedalen med op til 50 Y horer ikke til
sjieldenhederne. Dette er desverre helt nyt for
mange mekanikere og for endnu flere bilister.

*

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NORREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 /G 4803
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Vi har da lov at se...

pa de amerikanske 1968 modeller

Vi kommer ikke uden om, at de ameri-
kanske biler er temmelig dyre pd det
danske marked. Som de gvrige europai-
ske lande mé vi betale en urimelig dol-
larkurs (ca. 7 kroner skent kebekraften
i USA nermest er 3 kroner) og dertil
kommer sterre transportudgifter end fra
europaziske fabrikker. Det er dog navnlig

vore abnormt hgje afgifter, der satter
kronen pd varket, fordi en vasentlig del
af de amerikanske bilers pris kommer ind
i det virkelig dyre afgiftsomride. Men
det forhindrer os naturligvis ikke i at se
lidt nermere pd de nyeste amerikanske
modeller.

Ford

Ford legger i Danmark hovedvagten
pd Falcon, der lagerfores i tre versioner.
Den billigste udgave er Falcon med seks-
cylindret raekkemotor pd 115 hk SAE,
tre-trins manuelt betjent gearkasse og
tromlebremser. Pris: kr. 48.421,—.

Det storste salg venter man i Falcon
Futura med V8 motor pd 195 hk SAE,
automatisk transmission og skivebremser
pd forhjulene. Futura kommer som seks-
personers sofaforsede), fire-dors sedan
til kr. 53.290,— og som sportscoupe (to
separate forstole) til kr. 57.601,~. Samt-
lige modeller leveres med 12 volt el-an-

Ford Falcon horer til de
med de store enropeiske vogne.
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leg, vekselstromsgenerator og sikkerheds-
seler som standardudstyr.

Det automatiske gearskifte i Futura mo-
dellerne er Ford’s seneste konstruktion
med selvvalg, hvilket vil sige, at man en-
ten kerer pd fuldautomatisk gearskifte,
eller man skifter selv sine gear.

Det turde vare overfledigt at sige, at
de amerikanske Ford fabrikker har et ko-
lossalt udvalg i modeller og kombinatio-
ner, men da salget af amerikanske biler
er yderst begrenset pi det danske mar-
ked, holder Ford og de evrige importe-
rer sig til ganske fi modeller med tilho-
rende reservedelslagre.

mere traditionsbundne biler til en anskaffelsespris, der kan konkurrere




forstir ved en smuk bil.

Chrysler

Skont Chrysler-koncernen (Chrysler,
Plymouth, Dodge) producerer 136 for-
skellige modeller, lagerfares kun tre mo-
deller i Danmark. Ikke desto mindre er
der interessante ting i Chryslers program
for ekstraudstyr, som ber kendes. Station-
carmodellerne kan leveres med dobbelt-
hengslede bagdore, der kan 3bnes til den
side, man ensker. P4 stationcarmodellerne
leveres vindspejlvaskere og vindspejsvi-
skere til bagruden, hvilket kan kaldes
bide pikravet og fornuftigt ekstraudstyr.
En sjov lille ting er et tidsrele i forbin-
delse med en lampe, der belyser ten-
dingsldsen. Lampen tender med den au-
tomatiske belysning, ndr man dbner en
dor, og den slukker et minut senere. Til
tider virker det jo lidt farceagtigt, nir
man stiger ind i den oplyste bil, lukker
doren og sidder i kulsort morke — sd har
man valget mellem at famle efter ten-
dingslisen, dbne deren igen eller tende
den indvendige belysning pd en kontakt,
som man i reglen heller ikke kan finde.
Desuden er der automatisk hastighedsre-
gulering, der serger for, at vognen holder
den onskede hastighed pd en motorvej,
uden at man behever at rore gaspedalen
— en bergring af bremsepedalen sztter
systemet ud af funktion. Konstant var-

Chrysler 300 med skjulte forlygter, der drejer sig frem, ndr lygterne tendes. lkke helt hvad vi

mekontrol til fem temperaturtrin, aircon-
dition, elektrisk betjening af ruderne,
halvautomatisk sedeindstilling, stereoan-
leg, bindoptagere og lignende herer til
det mere kostbare udstyr. Som for mange
andre amerikanske modeller kommer ski-
vebremser, powersteering, bremseforstat-
ker og selv krengningsstabilisator ind un-
der ekstra tilbehor.

Chrysler lagerforer de to Valiant mo-
deller V 100 og Signet med henholdsvis
115 hk og 145 hk seks-cylindret raekke-
motor. Model V 100 leveres med tre-
trins manuelt betjent gearkasse og koster
med tromlebremser kr. 50.884,—. Signet
koster med automattransmission og po-
wersteering kr. 66.232,—. Den tredie mo-
del er Plymouth Baracuda, der er mod-
stykket til Ford Mustang og Chevrolet
Camaro. Den lagerfores med V8 motor
pd 230 hk. skivebremser og automatgear.
Prisen er 78.143,—.

Disse tre modeller ligner i det store
og hele sig selv, blot har de fiet ny
kalergrill og nye baglygter, og som pé de
ovrige amerikanske biler er der kommet
sidelys for og bag for at markere vognen
til siden. Da disse modeller er forholds-
vis velkendte, valger vi at bringe billeder
af de andre Chrysler modeller, der kan
monteres med et stort udvalg af V8 mo-
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Plymouth Fury III som fire-dors hardtop. Chryslers vogne har alle indadbuet bagrude.

torer op til 425 hk. Bortset fra V8 mo-
toren pi 5600 ccm og 275 hk er de ov-
rige V8 motorer nu monteret med hy-
drauliske ventillgftere.

Chevrolet

Chevrolet har som bekendt med tiden
fdet en del afleggere i form af Chevelle,
Camaro, Chevy, Corvair og Corvette, der
alle selges under deres selvstzendige maer-
ker.

Chevrolet lagerfores som Bel Air fire-
dors sedan med seks-cylindret motor pa
155 hk og tre-trins manuelt betjent gear-
kasse til kr. 65.901,—. Der er sidan set
ikke opsigtsvaekkende forandringer fra

forrige drs model, men monteringen af
karosseriet til chassis’et er andret pi en
mide, si man opndr en mere stgjdem-
pende virkning. Dette gelder ogsid for
Impala, der som fire-ders sedan er mon-
teret med en V8 motor pd 275 hk og
automatgear. Kr. 80.249,—.

Chevelle Malibu er den mest solgte fra
denne fabrik. Den lagerfores som fire-
dors sedan med seks-cylindret motor og
tre-trins manuelt betjent gearkasse til kr.
60.903,— eller med V8 motor pd 200 hk
i forbindelse med automatgear til kr.
69.239,—~. Man kan ogsi f& en Malibu
SS coupe med V8 motor pd 325 hk og
automatgear til kr. 81.670,—.

Chevelle Malibu som fire-dors sedan. Det er vanskeligt at indse, at bagdorens indskering i

bagpariet skulle lette indstigningen.
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Ligesom 57 vrige -biler r lemble ikke @ndret ‘évz’z}oxserimalene i forbold til de tid-

ligere modeller. Toronado med forbjulstrak har faet lidt storre slagvolumen. Kofangerne er
indbygget i karosseriet, men de er fremstillet af et plastisk materiale, si de genvinder faconen
efter en mindre kollision. En summer giver lyd fra sig, hvis en dor dbnes uden ar tendings-
noglen er fjernet — standardudstyr pa alle Oldsmobile.

Camaro kan kun opvise detaileendrin-
ger i udstyret, siden vi provekerte den,
og den importeres stadig med V8 motor
pd 295 hk, skivebremser pd forhjulene
og frit valg mellem tre-trins gearkasse
og automatgear til samme pris nemlig kr.
74.968,—.

Buick

Buick finder vi som Skylark med V8
motor pa 280 hk som fire-ders sedan el-
ler hardtop og som coupe. Sidstnzvnte
koster kr. 81.657,—. Den fornemme Elec-
tra koster her i landet ikke mindre end
kr. 106.290,— monteret med en 360 hk
motor, men den findes i reglen pad lager

Corvette Sport Coupe kaldes Amerikas eneste sportsvogn.

— muligvis bliver den stdende der, da selv
mennesker med ustyrligt mange penge
betenker sig pd at give dette beleb for
en bil. Eller ogsé valger de en Cadillac
til ca. 128.000 kroner. Og disse priser
er endda for GM’s vedkommende fra for-
devalueringen, s& nir de nuverende lagre
er opbrugt, stiger vognene med mellem
5000 og 7000 kroner.

Rambler

For gjeblikket lagerfores ingen af
American Motors modeller i Danmark,
men det skal ikke afholde os fra at om-
tale den nye model, Javelin, Sidst man
herte om en Javelin, var det i forbindel-
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Cadillac er stadig en voldsom indretning. P& denne model er der kun sidelys fortil, medens

lygteglassene ved baglygterne er hvwlvet ud siledes, ar de 0854 kan ses fra siden. Motoren er

pa 7735 ccm, og den udvikler 375 hk SAE.

se med Jowet — Javelin betyder for gvrigt
et kastespyd.

Javelin findes i to udgaver nemlig slet
og ret Javelin og Javelin SST. Vognen
er 4800 mm lang med en akselafstand pa
2770 mm, og den giver fuldstendig og
komfortabel plads til fire voksne perso-
ner i modsztning til de tilsvarende vog-
ne, der har et bagsede, som mi betegnes
som et komfortabelt nedsede. Som stan-
dardmotor benyttes den seks-cylindrede
3,8 liter motor, men man kan ogsi f3

forskellige V8 motorer indtil 5,6 liter
motoren pd 280 hk. Tre-trins gearkasse
er standard, og automattransmission er
ekstraudstyr. SST modellen er mere
sportspraeget med sportsrat, skélformede
forseder, forpanel med trebekledning
0.s.v. — i begge modeller er der aftraks-
kanaler til ventilationsluften, og der be-
nyttes ikke ventilationsruder.

Salget af amerikanske biler er si starkt
faldende pd det danske marked, at fa-
brikkerne kun opretholder et beskedent

American Motors Javelin skal vere et modstykke 1il Mustang og Camaro, men den er monteret

med et ganske normalt bagsede.
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lager af prestigemeassige grunde. Ameri-
can Motors (Rambler) har ingen fabrik
eller filial pd det danske marked, og den
private importgr, K. W. Bruun & Co.
A/S, har nazrmest haft underskud pé sal-
get, sd man har simpelthen bedt fabrik-
ken om at se sig om efter en anden im-
porter.

Forovrigt er det ganske interessant at
konstatere, at det gennem mange tusinde
ar isolerede dyrerige i Nord- og Sydame-
rika har beholdt lighedstrekkene med dy-
relivet i Asien, Europa og Afrika, me-
dens de amerikanske biler i lgbet af godt
50 dr er blevet sd helt anderledes end de
europziske biler, og de har endda udvik-
let sig stik mod det naturlige. I U.S.A.
har man sterk hastighedsbegraensning,
men man finder knapt nok en bil med
under 115 hk, og flertallet er endda ud-
styret med et par hundrede hestekrafter.
[ Europa har man for storsteparten fri
hastighed, men man klarer sig glimrende
med et gennemsnit, der ligger omkring
60 hk, og kun et fital af de europmiske
biler har over 115 hk.

S3°% RODEKAGSEN"
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Elektrisk bybil

med [ remtidsperspektiv

Aktionsradius pa 240 km — Opladningstid et minut pr. kilometer pa
»bystrem« — 0—-80 km/t pa 20 sekunder — plads til tre personer.

Der arbejdes for tiden overalt med den
elektriske bybil — ikke »fordi det nu skal
vere moderne, men fordi et koretoj af
den art for eller senere bliver en ned-
vendighed. Med stigende bytrafik uden
storre mulighed for udvidelse af gade-
nettet stdr man overfor to muligheder:
Enten md man nedrive vesentlige dele af
vore byer og nyskabe dem til fremtidens
trafik med nutidens biler, eller man mé
skabe nye biler beregnet for gamle, let
moderniserede byer. Da en bils levetid er
betragtelig kortere end en bys huse, kom-
mer man ikke uden om, at den sidstnaevn-
te losning indtil videre er den eneste rea-

listiske. Selvfelgelig begranser biltrafik-
ken i bykernerne sig selv pd den méde,
at den ved at vokse til en bestemt tethed
simpelthen gir i std, og et vist antal per-
soner finder inden dette tidspunkt bil-
transporten for besverlig og lader bilen
std hjemme eller ved omegnsstationen. De
gir s& ud af trafikken og giver pd den
méde de gvrige trafikanter endnu en lille
tidsfrist.

Da bykersel kun andrager et forholds-
vis beskedent antal kilometer daglig, er
det naturligt at tenke i elektriske biler,
da den lille elektriske bil har nasten alle
fordele — den er lydles, den forurener

Amitron udmerker sig ved at vere kort, men det md vere lige si vigtigt, at fremtidens lille
bybil er smal — ndr man opretholder samme bredde som pa en almindelig mellemklassevogn, er
der trafikalt ikke meget at vinde. Den hvide »bagsmek« er en indbygget kofanger af gummi-

vinyl.




ikke luften, og da den fra naturens hind
er uden kobling og gearkasse, er den ogsd
tilpas let at mangvrere.

P4 den negative side finder vi akkumu-
latorens store vagt og rumfang. Hvis man
pd almindelige bilakkumulatorer skulle
trembringe en aktionsradius pa flere hun-
drede kilometer, ville der ikke lengere
vere tale om en lille bil, og skulle man
med almindelige akkumulatorer fremstille
en lille bil, s& fik den en meget beskeden
aktionsradius. Derfor arbejdes der med
forskellige former for letvaegtbatterier, og
et af disse projekter er resultatet af et
samarbejde mellem American Motors og
Gulton Industries. Den lille vogn, der
forelgbig kun findes i prototype, kaldes
»Amitrong, og i lebet af dret regner man
med at have en serie kerende under hir-
de provebetingelser.

Det afggrende ved denne vogn er nog-
le letvagtsbatterier — lithium-nikkel fluor
batterier. Ndr man er pd jagt efter at re-
ducere vagten, er det selvfglgelig meget
naturligt at undersgge mulighederne i

vort letteste metal eller endda det letteste
stof i fast form nemlig lithium. Dette
grundstof, der herer til alkalimetallerne,
har en vagtfylde pd 0,534 og et smelte-
punkt pd 186°C. S& vidt vi ved, findes
lithium ikke rent, men i forbindelse med
forskellige mineraler — forevrigt findes
dette grundstof ogsd i aske fra visse plan-
ter, bl. a. i tobaksaske. Lithium sgnderde-
ler vand under stor brintudvikling, hvil-
ket i sig selv kunne minde om processen
i en akkumulator, men vi ved naturlig-
vis endnu ikke, hvilken kemisk proces,
der finder sted i de nye batterier.

I Amitron er der to enheder af disse
letvaegtbatterier, og de vejer tilsammen
68 kg, og hvis man skulle opnd samme
kapacitet af almindelige blyakkumulato-
rer, skulle man benytte 45 store bilakku-
mulatorer. I det elektriske system indgér
ogsd nikkel cadmium akkumulatorer, der
afgiver strom under acceleration og opla-
des af hovedbatterierne under kerslen. I
det her omtalte projekt har man fornuf-
tigt nok indrettet en elektrisk bremse, der

Den unge dame pa dette billede funderer tilsyneladende over, hvordan hun skal {4 anbragt sin
beantibox i Amitron’en, men kassen i forgrunden er den ene abkumulatorenbed. Hvis man skulle
opné samme cffekt og aktionsradins med almindelige blyakkumulatorer, skulle man benytte 45
almindelige bilbatterier. De ses stablet op i baggrunden. Letvagtsakkumulatorerne vil kunne tage

mindst tusinde opladninger gennem tre r.
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ved opbremsning afleverer spznding til
batterierne. P& den maide opsamles og
gemmes en vasentlig del af bremseener-
gien, men det er ngjagtigt det samme
system, der benyttes i en sporvogn, hvor
den almindelige motorbremse sender
strom tilbage til nettet. Ved hjelp af mo-
torbremsen kan Amitron forege sin ak-
tionsradius med ca. 25 % i bykersel.

De nazvnte batterier kan med alminde-
lig bystrem (hvilket antagelig vil sige
med 130 volt spending, der er maksi-
mum i U.S.A.) udligne 30 km’s kersel
med 30 minutters opladning, men ved et
specielt ladeaggregat kan denne ladetid
forkortes til 10 minutter.

Amitron har et enkelt sade til tre per-
soner, og batterierne er anbragt i et rum
bag sedet. Den everste del af karrosse-
riet er hangslet bagtil og vippes op ved
ind- og udstigning. Kofangerne er kun
tilsyneladende forsvundet, for de er her
fremstillet af store gummi-vinyl puder,
der danner for- og bagende pid vognen.

Amitron er en kort og bred vogn, og

dér tror vi, at man begér en fejl, for bi-
lernes bredde er i lige sd hgj grad en
fjende som lengden. I mange byer er
der forholdsvis smalle, ensrettede gader,
og disse gader skulle gerne kunne rumme
flere rekker biler. Desuden har man in-
gen forngjelse af en bybil, hvis man ikke
kan parkere den rundt omkring, og en
bred holdende vogn optager et stort ud-
snit af gadearealet, fordi andre trafikan-
ter mé sli en stor, blod bue uden om det
holdende keretgj. Prototypen her er 2159
mm lang, 1765 mm bred (altsd lige s
bred som en almindelig mellemklassebil)
og 1168 mm hgj. Sivel sporvidde som
akselafstand er 1520 mm. Denne bredde
har ingen interesse for Europas storbyer,
men bortset fra det, ser projektet inter-
essant ud, hvis vognen kan fremstilles til
en nogenlunde manetlig pris. Ndr man
kender langsommeligheden i dansk lov-
givning, mi man allerede nu begynde at
se pd elektrobilernes beskatning, der ifel-
ge de nuvarende regler lyder pd dobbelt
vaegtafgift.

Y
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Tasman serien

Siden sidst har vi féet resultaterne fra tre
afdelinger mere fra vinterens store Tasman
lgbsserie pA New Zealand og i Australien.

Nair dette skrives, er der kort fire af ialt
ni afdelinger, og efter disse er pointstillingen
folgende: Chris Amon 24, Jim Clark 15, Piers
Courage 13, Bruce McLaren 11, Frank Gard-
ner 10 og Denis Hulme 5 point. Altsd en
solid fering til den unge Ferrari-korer, men
med fem resterende afdelinger stir alle mulig-
heder stadig &bne.

Levin Grand Prix pd New Zealand var se-
riens anden afdeling, og det blev Chris
Amon’s anden sejr i trek i en Ferrari V-6
cylindret racer p& 2,4 liter. Suverent vandt
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Amon foran den unge englender Piers Cour-
age, McLaren Cosworth 1,6 1. Nummer tre
blev den lokale Jim Palmer i tilsvarende vogn
som Courage. En beskadiget baghjulsopheng-
ning satte Jim Clark ud af spillet midt i le-
bet.

Lady Wigram Trophy gav Jim Clark oprejs-
ning, idet den flyvende skotte sejrede sikkert
i en Lotus-Ford 49T foran Chris Amon, Fer-
rari V-6. Begge disse kerere satte under lgbet
ny enslydende omgangsrekord.

Verdensmesteren Denis Hulme var med igen
efter sit dramatiske uheld i seriens forste lob.
Han blev nu nummer tre i Brabham Cosworth
1,6 1. Piers Courage besatte fjerdepladsen i
McLaren, og i en ny V-12 cylindret BRM pé
2,5 liter tog Bruce McLaren sig af femte-
pladsen.

Teretonga Grand Prix gav en lenge savnet
sejr til BRM, idet Bruce McLaren vandt det
60. omgange lange lgb i BRM V-12. Kraftig
regn gjorde lobet meget dramatisk, siledes
havde Jim Clark en forrygende skovtur uden
for banen, da han gik i spin med en fart pd
225 km/t, hvorved hans fererposition for-
svandt. Der skete kun ringe materiel skade pa
Clarks Lotus, s& han fortsatte og blev num-
mer to. Frank Gardner tog sig af trediepladsen




i en Brabham Alfa Romeo med en 2,5 liters
V-8 cylindret motor, Chris Amon, Ferrari,
besatte fjerdepladsen, og som nummer fem i
mal kem Piers Courage, McLaren 1,6 L.

24-timers lgbet pa Daytona

Succes ud over alle grenser fik Porsche ved
24-timers lpbet pd Daytona i Florida.

For at vise deres totale overlegenhed korte
tre Porsche 907 prototype side om side over
malstregen 43 omgange foran deres nzrmeste
konkurrent. Det oprindelige mandskab pid den
vindende Porsche var Jochen Neerpasch og
Vic Elford. Sidstnzvnte kom lige fra sin sejr
i Monte Carlo lgbet. Men ogsi Rolf Stommel-
sen, Josep Siffert og Hans Herrmann kerte
pa et tidspunkt vindervognen, siledes at hele
dette team pa fem korere blev udribt som vin-
dere.

Nummer to i lgbet blev den Porsche, der
havde Joseph Siffert og Hans Hermann som
korere. Disse to blev altsid placeret som num-
mer et og to — unzgtelig et noget specielt til-
felde! P4 trediepladsen kom endnu en Por-
sche 907 kort af Joe Buzzetta og Jo Schlesser.
Alle disse Porscher var monteret med 8-cylin-
drede boxermotorer pi 2,2 liter.

Det var Porsches forste sejr i et internatio-
nalt 24-timers lgb. Der startede ialt 65 vogne
i lgbet, kun 25 fuldferte, og ud af dem var
der 11 Porscher, hvilket mi siges at vare et
stralende resultat for den tyske fabrik.

Porsche vandt ogsd 2-liters klassen for stan-

dardvogne med en Porsche 911 L kort af P.
Gregg og svenskeren Sten Axelsson samt GT
klassen indtil 2 liter med en Porsche 911 S
med Jean-Piere Hanrioud og S. Garant som
kerere.

Fjerdepladsen i generalklassementet blev be-
sat af de to amerikanere Jerry Titus og Ron-
nie Bucknum i en 4,9 liters Ford Mustang.
Efter denne fulgte tre af de nye Alfa Romeo
Tipo 33 med 2-liters motor.

En interessant amerikansk Howmet TX tur-
bine racer debuterede p& Daytona, men da
speederen klemte fast, korte vognen i barrieren
og blev sat ud af spillet. Forinden havde den
dog vist sig at vare yderst konkurrencedygtig.

To Ford GT 40 forer foran fire Porsche pro-
totyper 907 feltet af startende vogne ned mod
det gronne flag pa Daytona. Porsche har
mange dr sluttet lobet lige bag prototyper fra
Ford og Ferrari, men i dr vandt den tyske fa-
brik en overbevisende sejr.

Indenfor automobilindustrien
sker der undertiden ting, som
madske ikke er umiddelbart for-
stdelige. Hvis en bil har trom-
lebremser som standard, men
kan leveres med skivebremser
som ekstraudstyr, mi man i
reglen betale en merpris for
skivebremserne. Nu kommer
Peugeot med en model 404
med skivebremser, lidt min-

dre motor og almindelig ven-
tilator for en pris, der ligger
et par tusinde kroner under
den almindelige 404.

Nir man sid ser motoren
nzrmere efter, er det helt og
holdent den kendte 404 mo-
tor, blot med lidt tykkere cy-
linderforinger, der reducerer
boringen til 80 mm og dermed
slagvolumen til 1468 ccm.
Desuden er der et andet top-
stykke med lidt mindre venti-
ler. Det vil sige, at effekten
er 66 hk SAE og tophastighe-
den ca. 135 km/t.

Det mearkelige er, at den-
ne motor ikke er spor billige-
re at fremstille end den almin-
delige 404 motor pd 80 hk
SAE, ndr man ser bort fra dif-
ferencen til den elektromagne-
tiske ventilatorkobling. Forkla-
ringen er den, at man i bdde
Frankrig og Tyskland sparer en
del i drlig udgift til bdde skat
og forsikring ved at benytte

den mindre motor, og for at
imgdekomme onsket om eko-
nomi pd alle punkter, szlger
Peugeot denne model for en
lidt lavere pris, der pd grund
af vore heje afgifter bliver be-
tydelig lavere her i landet.

I forste omgang kan det ikke
betale sig at bygge motoren om
til 80 hk SAE, da topstykket
med ventiler er ret kostbart,
og man kan ikke uden videre
gore portene storre, da det er
et letmetaltopstykke med ind-
pressede sazderinge. Den dag
motoren alligevel skal hoved-
repareres, kan man med fordel
tenke pd en ombygning.

Peugeot 404 66 hk er unzg-
telig lidt ded i accelerationen,
men for de bilister, der s=tter
pris pd gode kereegenskaber
og en lydles, komfortabel vogn
uden at legge for stor vaegt pd
acceleration og tophastighed,
er der fordel ved at kebe den
billigere model. Med hensyn til
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stgjniveauet er der dog en be-
markelsesverdig forskel, idet
den faste ventilator pd den
billige model larmer en del, sd
man kan med fordel ofre en
elektromagnetisk kobling, der
uden videre kan monteres.

*

Prisen pd Skoda 1000 MB
deluxe er reduceret til kr.
15.900,— og coupemodellen
MBX er nedsat med over 1000
kroner til kr. 16.900,—. Prisen
p& Skoda 1000 MB er uforan-
dret kr. 14.989,—, men alene
det, at den holder prisen, er i
sig selv ensbetydende med en
prisnedsazttelse, da den efter
devaluering og almindelige
prisstigninger skulle koste ca.
kr. 15.700,—.

*

Dansk Camping Unions arli-
ge stevne pd Bellahgj flytter
nu indenders. En campingud-
stilling vil blive afholdt 4.-7.
april i Bella-Centret, hvor man
vil kunne finde alt nyt i telte,
campingvogne og udstyr samt
bekledning til jagt, lystfiskeri
og anden fritidsbeskftigelse.

Man regner indtil videre med, at XL 90 skal monteres med en seks-cylindret to-liter motor.

Udstillingen kommer til at om-
fatte samtlige centrets 22.000
kvadratmeter.

*

Priserne pi SAAB er fastsat
til:

kr.
SAAB 96 2-takt ......... 20.915
SAAB 95 Herregirds-
vophe2-takt Shar el 24.982
SAAB 95 Combi 2-takt
(»papeggjeplader«) ... 18.982

SAAB 95 Varevogn

2-takt (gule plader) ... 12.195
SAAB 96 V4 (73 hk) 23.669
SAAB 95 Herregirds-

vogn V4
SAAB 95 Combi V4
(»papegojeplader«) ... 20.463
SAAB 95 Varevogn V4
(gule:plader) .........:. 13.161

Triumph har fremstillet en
fremtidsbil, der kaldes XL 90.
Man har tenkt sig til en mas-
se tekniske finesser, der alle-
rede nu er delvis realisable,
men alligevel er der grund til
at rdbe vagt i gever. Det er
meget godt med ultralydbel-
ger, der holder vindspejlet
klart og gennemsigtigt selv i
den verste regnbyge uanset ha-

stigheden, men si lenge, der
er mulighed for aquaplaning,
virker reduceret udsyn ved sti-
gende hastighed som en ud-
merket  hastighedsregulator.
Det meddeles ogsd, at hele
vognens overdel er fremstillet
af plasticc men pd det punkt
mé& man ogsi i tide vare op-
merksom pd »klimaet« inde
i vognen. Man kan allerede nu
konstatere, at biler med var-
mekanaler fremstillet af pla-
stic kan give en ubehagelig
»tor« og beklumret luft ivog-
nen trods rigelig luftgennem-
gang. Muligvis er der her sam-
me problem som i mange mo-
derne huse, hvor store glas-
arealer og plasticgulve samt
teaktredore bevirker en man-
gel pd negative ioner, der kan
give trethed og direkte ube-
hag. Det er i hvert tilfelde
et omrdde, der ogsd for biler-
nes vedkommende  kraver
forskning. I XL 90 antager
plasticruderne en merkere far-
ve ved foroget lysstytke, et
radarsystem holder en bestemt
sikkerhedsafstand til foranke-
rende biler, og man regner
med en automat til styring af
vognen fra impulser, der kom-
mer fra kabler i kerebanen, si
vi mangler endnu de dertil
indrettede veje.

EE————




Der blev stjdlet ca. 500.000
biler i U.S.A. sidste &r, og i
40 % af tilfzldene havde ejer-
ne ladet tendingsneglen sidde
i den uafldste bil. P4 en rzk-
ke GM vogne har man mon-
teret en summer, der treder i
funktion, hvis neglen ikke er
fjernet fra tendingsldsen, in-
den doren ved forerens plads
abnes. Alligevel har man hos
GM besluttet, at samtlige ame-
rikanske 1969 modeller skal
monteres med ratlds. Hvis ejer-
ne ikke fjerner neglen, vil det
dog nzppe fi indflydelse pd
tyveriernes antal.

*

Fiat har sendt en 850 Special
pé markedet, men da vognen
bliver uforholdsmassig dyr pd
det danske marked, vil den

indtil videre ikke blive impor-
teret. Motoren udvikler 47 hk
DIN, hvilket giver vognen en
tophastighed pi 135 km/t el-
ler ca. 10 km/t mere end stan-
dardmodellen. Interigret i-850
Special er lidt mere luksusbe-
tonet end i standardmodellen.

X

BMW er nu noget sterkere
representeret pd det danske
marked. Importen sker gen-
nem Nilan Motor, og i Keben-
havn har Super Service opta-
get forhandlingen af bilerne.
BMW 1600 TI koster kr.
46.430,—. Model 2000 koster
som fire-ders limousine kr.
46.975,— og kr. 56.440,— i TI
udgaven. Den smukke 1600
GT coupe med karosseri fra
Frua (tidligere benyttet til

Glas GT) er dyrere end for-
ventet, nemlig kr. 78.005,—.
Motoren i denne vogn udvik-
ler 105 hk, hvilket giver en
tophastighed pi ca. 190 km/t.

*

Medens den franske automo-
bilindustri havde en tilbage-
gang pd 0,7 % 1 1967, kunne
Peugeot alene melde en frem-
gang pd 8,5 % med en sam-
let produktion p& 405.314 vog-
ne. Der var en temmelig stor
stigning i personvognsproduk-
tionen, medens de kommerci-
elle koretajer gik noget tilba-
ge. Der fremstilledes ca.
220.000 Peugeot 404 og «ca.
166.000 model 204. Peugeot
eksporterer nu 39 9, af sin
produktion.

Et af klenodierne pa racervognsudstillingen i Tivoli var BRM Formel I type 83 H 16. Vi har
tidligere udforligt beskrevet motoren, der kan betegnes som to otte-cylindrede boksermotorer
den ene anbragt ovenpd den anden. En overordentlig kompakt konstruktion, der for ojeblikket
udvikler 420 bk ved 9.950 omdr|min., men man regner med, at denne motor kan komme op i
nerbeden af 600 bk ved 13.000 omdr|min. Motoren barer gearkasse og baghjulsopheng, og
hele dette aggregat er boltet til den ovrige bwrende konstruktion. For en ordens skyld skal vi
oplyse, at det ikke var denne type, der var afbildet i ndstillingskataloget under typebetegnelsen
83 H 16. Vi skal i det folgende nummer af SM] komme mere ind pa udstillingerne i Koben-

havn.
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Den belgiske fabrik, Apal, udstillede denne nye model med centralmotor (motoren anbragt foran
bagaksellinien) hentet fra VW 1600. I ovrigt vil vognen kunne leveres med forskellige motorer,
og man arbejder for tiden pi en type med Ford 20 M TS motor. Apal GT har selvberende
karosseri med forsterket glasfiberarmeret plastic.

M . 7

Dette er et ret fantastisk billede, som man skal se to gange pa, for man opdager, hvad det er.
Helt nojagtigt er det de to rekker tripelkarburatorer til den tveerstillede centralmotor i Lam-
borghini Minra (Miura betyder en kamptyr). Det er en 60° V-12 motor med fire overliggende
knastaksler, der med et slagvolumen pa ca. 4 liter udvikler 350 ht ved 7.000 omdr|min. Der
er fem-trins gearkasse, og tophastigheden angives til 310 kmlt. Vognen koster kr. 96.000,—, men
dertil kommer her i landet en omsetningsafgift pi ikke mindre end 201.000 kroner.

En af de fa virkelige nybeder pa Forum udstillingen var Datsun 1600. Datsun importeres nu af
Datsun-Danmark AlS, der er et selskab under K. W. Bruun. Man fristes til at sige, at Datsun
1600 er en efterligning af BMW, da forbjulene er ophengt i system McPherson og baghjulene
i skratstillede triangelarme. Desuden har den fire-cylindrede motor en enkelt overliggende knast-
aksel. Maksimaleffekten er 96 hk SAE ved 5.600 omdr|min., hvilket giver vognen en tophastig-
hed pai ca. 155 kml|t. Prisen er kr. 25.505,—.
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VAUXHALL VICTOR

De nye Vauxhall Victor modeller.

83 HK og 104 HK er totalt nykonstruerede vogne! ...de har nye, raffinerede fart-
linier, som kl&’r deres enestidende vejgreb og fenomenale acceleration...

Den avancerede motor - med bl. a. overliggende knastaksel - og de fremragende
vejegenskaber er pa linie med mange moderne og langt dyrere sportsvogne.

Victor har et nyt, gennemgribende sikkerhedsudstyr, der bl.a. omfatter nye bremser
med eminent bremseforsterker og sikkerheds-teleskopratstamme...

Victor er lydlgs - gummiisoleringer overalt - ny komfort, nye forszder, nyt frisk-

luft-ventilationssystem med luftudtag bagtil...
Victor er ny, ny - ny overalt.
ALIT)
GM,
s | %

- der er vejgreb
i Vauxhall
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NY MASCOT SUPER

med 18% storre motor,
Cooper gear og luksusudstyr

Her er den sa - ny Morris Mascot Super
med 1000 ccm motor, Cooper gear, kort
gearstang, Cooper instrumentbord, krafti-
gere bremser og ventilerede hjul, - endnu
hurtigere og endnu freekkere! Helt nyt in-
terior med dobbelte gulvtaepper og et hav
af nye lekkerier - plus alle de fordele,
Mascot'en er blevet populeer pa. Morris
Mascot med 850 ccm motor har ogsa faet

en masse nyt: Kraftigere bremser, mindre
venderadius, bredere bagrude. Den har
faet ny grill, nye baglygter, selvparkerende
vinduesviskere og faelleskontakt for lys,
horn, blink- og overhalingslys. - Alle Morris
biler er dobbelt rustbeskyttede med
Rotodip og Dinitrol efter FDM-meto-
den. - Der er mere bil i en Morris!
Tag familien med pa en provetur!

MCRRIS MASCOT
modern design i biler

MASCOT - MARINA - MONACO - DE POPUL/ERE BILER | DE POPUL/AERE PRISKLASSER
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