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REDAKTIONELLE STROTANKER

Man har taget det forste lille snublende trin ind i det
nye 4r, som man pd sedvanlig mide burde mode kamp-
beredt med en masse planer klar og med en vis mélszt-
ning, hvadenten denne si gir ud pd at producere en hel
masse eller blot en beslutning om at tage den med ube-
skrivelig ro. For at blive i det militere sprog har jeg
sat mig pd min filebenk med en fremskudt pilsner til
forsvar for en mangde forvirrende tanker. Jeg gir nem-
lig som s& mange andre ind i det nye &r fuldstendig
radvild og desorienteret.

Bevares, der er mange udmerkede planer for SMJ i
det kommende 4r, men finansministeren har allerede
kommet sand i den forste sukkermad, for det var bestemt,
at vi i januarnummeret ville bringe en komplet prisliste
over alle personkeretgjer pd det danske marked, men pd
grund af devalueringen anede de forskellige firmaer
ikke, hvad biler og motorcykler for fremtiden skulle
koste — selv ved redaktionens slutning var kun meget fa
priser fastlagt. Denne devaluering gor heller ikke over-
sigten lettere, da det md vare ganske tydeligt, at man
med en sidan verdiforringelse af vore penge blot skyder
nogle ubehageligheder lidt lengere ud i fremtiden. Nar
der si skal tales om afvergeforanstaltninger, og ar-
bejderne gir med til at nedfryse eller at slette en dyrtids-
portion, medens arbejdsgiverne gir imod dette forslag,
sa er den almindelige mand vel undskyldt, ndr han bliver
skrupforvirret. Den rodeste venstre flgj i SF og arbejds-
giverne indtager samme standpunkt omend sikkert med
forskellige motiver — hvordan skal en mand pé en file-
bank eller i en kontorstol finde ud af det? Derimod kan
jeg med min fremskudte pilsner i hinden meget let ind-
se, at den almindelige pristalsregulering blot er skruen
uden ende, der som en stokersnegl forer braendsel ind
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under inflationens kedel. Hvis vi skal
have et pristal, sd skal det selvfolgelig
reguleres i forhold til vor gjeblikkelige
betalingsbalance til udlandet, da denne
ofte uhyggelige saldo md vare bestem-
mende for, hvad vi har rid til.

Der kom for evrigt en interessant
meddelelse fra den danske Jaguar impor-
ter. Det oplystes, at Jaguarfabrikken ind-
til videre fastholdt de samme priser i
pundsterling, og da England devaluerede
mere end Danmark, blev det ensbetyden-
de med et prisfald, men — for der var
nemlig et men — 1 lgbet af sommeren
regnede man med betydelige prisforhg;j-
elser, fordi omkostningsniveauet, skatter-
ne og priserne pa de til England impor-
terede varer ville stige. Det vil sige, at vi
md regne med en stigning pd engelske
biler, trods forskellen i devalueringen, og
biler fra de gvrige lande, der ikke har
devalueret, stiger naturligvis ogsa.

Hvordan vi end vender og drejer sa-
gen, bliver det endnu dyrere at anskaffe
et koretoj, skent vi i forvejen har rekord-
agtig heje priser. Momsen har i forvejen
gjort det dyrere bide at kore og at ved-
ligeholde, og ikke mindst pd grund af
de stigende varkstedspriser (tildels pd
grund af momsen) stiger ogsd forsikrin-
gen — bdde kasko og ansvarsforsikring.
Niér man et stykke tid har haft to klasse-
meassigt lige store og lige tunge motor-
cykler med omtrent samme motoreffekt
pa stald, er det ganske interessant at
konstatere, at den gamle maskine med
fratreek af bonus i halvirlig preemie for
ansvarsforsikringen koster kr. 28— (k.
42,— uden bonus), medens den nyindre-
gistrerede maskine kvartdrlig koster kr.
63,— for npjagtig det samme. Og si er
motorcykelulykkerne pr. 1.000 enheder
endda géet ned i antal. Er det merkeligt,
at man bliver lettere forvirret?

Vagn Jensen rog ud med mere eller
mindre falsk musik, fordi nogle rappor-
ter ikke var gdet kommandovejen til mi-
nisteren. Men har man de bedste erfa-
ringer, ndr denne vej folges? Os bekendt
er f. eks. forslaget om blinklys pd motor-
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cykler strandet et eller andet sted pd den-
ne smalle og tdgede sti, og s kan motor-
cyklisterne komme galt af sted indtil bud-
stikken en gang ndr frem for at blive
vendt og drejet i heenderne pa folk, der
aldrig har siddet pd en motorcykel.

Nar alt gdr rigtigt til, s ender det ofte
1 noget, som ville blive betragtet som be-
drageri, hvis det var den menige borger,
der stod bag transaktionerne. Man nzg-
ter 1 vore ministerielle kredse at aner-
kende et almindeligt teknisk fremskridt,
hvis man blot i ly af en lov kan skyde
penge i statskassen med bdde hznder og
teer. Jeg ved godt, at jeg har skrevet
om det tidligere, og jeg er ogsi vidende
om, at min redegorelse er kommet frem
til rette sted — endda steder — og der er
stadig ikke sket noget, s& jeg kan med
fuld ret hevde, at vi har haft en marke-
lig administration og en ungdomsfjendt-
lig regering. Sagen er den, at 50 ccm
motorcykler gennem den tekniske udvik-
ling er blevet en acceptabel realitet, idet
disse maskiner kan gere god nytte i ner-
og bytrafik og endda pé landevej, medens
de er billige i fremstilling og i drift. P4
det danske marked beregnes en 50 ccm
motorcykel stadig som en knallert, ndr
den skal gennem toldvaesenet, og den pé-
lzegges derfor en ekstra stor told. Da mo-
toren ikke er droslet og hastigheden der-
for er storre end de 30 km/t, der gelder
for knallerter, skal maskinen indregistre-
res, og si kommer man til at betale om-
setningsafgift ogsd af den foregede told.
Da det navlig vil vere unge mennesker
under uddannelse, der vil anskaffe en si-
dan lille maskine, m& vor regering vere
udpreget ungdomsfjendtlig, ndr man fo-
retrekker at ruffe et mindre beleb i stats-
kassen bdde med hander og med teer pa
unge menneskers bekostning. Simpelthen
uanstendigt!

Om sommeren bliver staten folke-
fjendtlig, for vi skal stadig betale fore-
get sommertakst pd statsbanernes faerge-
ruter — altsd forst sorge for at folket far
feriepenge, og derefter sgrge for at tage
en del igen ved serlige sommertakster.




Hvad skal man i grunden stille op,
nir man bare er en almindelig mand, der
med en fremskudt og nu nedkampet pils-
ner i hinden sidder pd sin filebenk og
spekulerer over fremtidsudsigterne? Mon
ikke der er mange andre almindelige
maend ved drejebenke, i kontorstole, bag
diske og i kostalde, der har det pd sam-
me made, nir de til mine beskedne be-
tragtninger legger lige si mange urime-
ligheder, som de uden tvivl kender fra
deres egne omrdder.

Undertiden kan man fd den opfattelse,
at der simpelthen mangler zrlig vilje til
at lgse selv enkle problemer, men almin-
delig dumhed har bestemt heller ikke va-
ret i tilbagegang pd vor klode i de sene-
ste ir. S3 meget man end holder af de
tossede englendere, s synes dumheden
at trives serlig godt pd de britiske ger,
som vi handelsmessigt er knyttet sd fast
til. Medens arbejderregeringen i England
kemper for at bringe landet gkonomisk
pd fode, etablerer de engelske arbejdere

storstrejker, der koster landet milliardbe-
lgb i udenlandsk valuta. Da der var af-
setningsvanskeligheder pi BMC, var det
en overgang nedvendigt at indskrenke
produktionen, hvilket medferte opsigelser
af en del arbejdere, hvorefter resten strej-
kede og stillede krav om, at fabrikkerne
blev nationaliserede. Si er sporgsmilet
kun, hvordan det skulle blive muligt at
szlge bare en enkelt bil mere, blot fordi
fabrikken blev statsejendom. I stedet for
at lere gennem det afskrekkende i disse
eksempler, tager man her i landet tilsyne-
ladende ved lere, og det er navnlig det,
der er deprimerende.

Og alligevel er man tosset nok til at
se med lidt optimisme pd det hele, for
der er stadig interessant arbejde at ud-
fore, man kan stadig glede sig over na-
turen, nir man tager ud med sit eget
koretsj, og man kan nzppe vare helt for-
kalket, ndr man kan bekymre sig over at
se en hel masse menneskers iherdige for-
sog pa at oversave den gren, de sidder pa.
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TATRA

Af Jon Winding-Sérensen

En bil med en bemarkelsesveerdig fortid,

en lige sa bemarkelsesveerdig nutid

og muligvis en hgjst bemerkelsesvaerdig fremtid.

Ifolge min private statistik har der
veret nasten 70 bilfabrikker i Ostrig,
medens Tjekkoslovakiet md ngjes med
noget over 40. Denne statistik har imid-
lertid taget hensyn til de rddende politi-
ske forhold og er derfor noget misvisen-
de, fordi mange af disse 70 fabrikker i
virkeligheden 14 i det omrdde, der senere
blev Tjekkoslovakiet. Et par 1d for gvrigt
ogsé i Ungarn, men disse har varet fuld-
steendig uden betydning. Blandt de fa-
brikker, som madtte regnes til ostrigske,
var Laurin & Klement og Nesseldorfer
Waggon Fabrik. Disse to er senere blevet
mere kendte som henholdsvis Skoda og
Tatra, og begge herer til de absolutte
pionerer inden for bilfabrikationens om-
rdde i Europa.

Af en eller anden grund er den cen-
tral-europziske indsats i bilernes udvik-
ling blevet sterkt forsemt blandt bilhisto-
rikere, ndr man lige ser bort fra Ferdi-
nand Porsche, der efter at have sammen-
bygget diverse kendte konstruktionsele-
menter til Volkswagen, har fdet sit virke
klarlagt helt tilbage til den tid, da han
byggede biler for Jacob Lohner i Wien.
En opgave, han for gvrigt loste pd en ori-
ginal méde, idet han lod en benzinmotor
drive en generator, som igen leverede
strom til elektromotorer indbygget i bil-
hjulene. Et eksemplar af Lohner-Porsche
findes i Teknisk Museum i Oslo.

De andre central-europaiske pionerer
ved man mindre om. Et navan som Hans
Ledwinka vil médske vakke et fjernt min-
de hos enkelte velinformerede personer,
medens navne som J. F. Koch, Novotny,
Janecka og Szcyzycki er sd ukendte, at det
ofte viser sig umuligt blot at finde deres
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fornavne, skent deres opfindsomhed og
indsats gor dem fortjent til haderlige
pladser blandt bilhistoriens maend.

For Den anden Verdenskrig var den
tjekkiske motorindustri meget levende og
stadig ude efter nye losninger pa speci-
elle problemer. Nogle af problemerne
hang sammen med hjemlandets veje, der
horte til de varste i Europa. Andre var af
mere gkonomisk art, idet tjekkerne havde
forholdsvis begrenset kabeevne. Derfor
udviklede bilerne ogsé falles trak. De
var forholdsvis smd, havde begrenset
tophastighed, men for datiden si fabel-
agtige koreegenskaber, at man blot arbej-
dede sig op til topgear, hvorefter man
tridte gaspedalen i bund og holdt den
der, indtil man kom til sit bestemmelses-
sted. Da der tilsyneladende ikke blev
gjort noget ved vejene, mitte bilkon-
struktererne simpelthen bygge vogne med
sidanne egenskaber, at bilisterne ikke be-
hgvede at spekulere pa vejenes beskaffen-
hed. Et andet pudsigt fallestrek ved den
tids biler var, at s mange kerte uden
differentiale, der tydeligvis blev betragtet
som overflgdig luksus, men man prevede
pd den méde simpelthen at drage en gko-
nomisk fordel af de dirlige veje, der
bestod af grus, jord eller mudder med sd
tilpas beskeden friktionsevne, at man
uden videre lod det inderste drivende
hjul spinde lidt pd kerebanen.

Men der fandtes selvfolgelig ogsd bi-
ler af andre typer, f.eks. Z, to-takts
sportsvogne med roterende ventiler. Wi-
kov var glimrende sportsvogne fremstil-
let pd en fabrik, der kun byggede moto-
rer med overliggende knastaksler, og for
ovrigt en af de forste fabrikker, der lod




- STREDOSLOVENSKY
KRAJ

Vor egen private (desverre kun for to dage)
0g Slovakia.

Jaray bygge stromliniekarrosserier pd an-
det end eksperimentbiler. Skoda byggede
en tid otte-cylindrede Hispano Suiza mo-
torer pd licens, indbyggede dem i lange
chassiser af eget fabrikat og lod dem ud-
styre med strilende karrosserier fra lan-
dets egne karrosseribyggere f. eks. So-
domka, som en tid arbejdede sammen med
Pinin Farina.

Men smébilerne var noget for sig.
Prototypen pa denne tjekkiske bil kom
pd markedet i 1923 under navnet Tatra
11. Den var konstrueret af Hans Led-
winka som det forste stykke arbejde for
fabrikken, efter han var kommet tilbage
fra Austro Daimler, hvor han havde ar-
bejdet videre med nogle af Porsche’s kon-
struktioner.

Hans Ledwinka begyndte sin biltekni-
ske lgbebane den 1. september 1897 hos
Nesseldorfer. Fabrikken 18 dengang og
ligger stadig ikke langt fra grensen mod
Polen i en lille by, der hedder Kopriv-
nice, og den var dengang ¢én af Europas

Tatra 603 parkeretr pid grensen mellem Tjekko

ledende fabrikker for jernbanevogne og
hestekoretajer. Derfor var det naturligt,
at man ville undersoge den nyopfundne
forbrendingsmotors muligheder. Egent-
lig var Ledwinka’s stilling en slags ol-
henter, men han gjorde sig snart sd be-
mzrket, at han blev tredjemanden i et
konstruktions-team, der i ovrigt bestod af
ingenigrerne Rumpler og Sage. Senere
blev Rumpler kendt for sine avancerede
bilmodeller under eget navn, og han
konstruerede racerbiler for Benz, ligesom
han var en af Ferdinand Porsche’s inspi-
ratorer ved konstruktionen af VW.
Fabrikkens feorste bil blev kaldt Prisi-
dent, antagelig ikke uden en vis hensigt,
for den anden tidlige bil, der kom fra
denne del af det ostrig-ungarske kejser-
domme var Laurin & Klement’s proto-
type fra 1901, som blev kaldt Republik.
Den forste model var allerede fremstil-
let, da Ledwinka kom til fabrikken, og
ledelsen havde besluttet sig til at bygge
ti til for at indheste flere erfaringer.
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Ledwinka konstruerede bl. a. en fire-trins
gearkasse til denne serie, hvilket var en
opgave, som de andre teknikere ikke hav-
de klaret. Bilen blev forste gang vist pa
en udstilling i Wien i 1897, hvortil den
korte for egen maskinkraft uden vanske-
ligheder, og de 250 km blev tilbagelagt
med en gennemsnitshastighed pd 17
km/t. I sommer gentog den samme bil
den samme keoretur blot 1 modsat ret-
ning, da fabrikken fejrede sit 70 drs
jubileum.

Udviklingen af modellerne skete hut-
tigt i Koprivnice, uden at Ledwinka tog
del i dem, for han havde i mellemtiden
fdet en privat opgave for friherre von
Liebig, der som en af Ostrigs store sports-
mend enskede en specialbygget racer-
vogn. Ledwinka konstruerede denne for
ham, og den placerede sig som nummer
to i det forste lob, den deltog i. I ar
1900 var han tilbage igen hos Nesseldor-
fer og hjalp til med at konstruere en

Personvognsfabrikken hos Tatra er kun en ene-
ste stor, charmerende forvirring med mange
w@ldre fagfolk, som vandrer omkring og wudfo-
rer virkelig fint hdndarbejde. Karrosseriet blev
. eks. banker ud over forme, og kontrollen af
overfladen wvar strengere end pd nogen itali-
ensk karosserifabrik.
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virkelig revolutionerende lastvogn. Den
var udstyret med en fire-cylindret motor
pa 12 hk, og som alle motorer pd den
tid var den monteret i vognens bagende,
men den var lagt fladt ned, sdledes at
man fik en meget stor ladflade pa en
forholdsvis beskeden akselafstand, og re-
sultatet blev bl. a. en lasteevne pd 2000
kg. :
En rekke modeller A til K sd dagens
lys for 1906, og hver og en betod en
forbedring af den foregdende model, si
derfor var der tilstreekkelig begrundelse
til at skifte model. Igen var Ledwinka
borte fra virksomheden, da han havde
modtaget et tilbud fra Wien om at ud-
vikle en dampbil sammen med professor
Kooller fra Wiens tekniske hgjskole. Re-
sultatet blev en succes, og igennem syv
dr blev vognen bygget pd licens i Paris.
Da denne opgave blev afsluttet i 1905,
vendte Ledwinka tilbage til Koprivnice
for tredje gang. Bilindustrien var nu
kommet ind i faste baner, og Ledwinka
blev sat til at arbejde med kommercielt
acceptable udkast. Resultatet viste sig det
folgende dr i model S, der var en bil ef-
ter den nye opskrift med motoren foran,
gearkassen i fast forlengelse af motoren,
kardanaksel til baghjulene, og tilmed var
man gdet over til en ren topventilet mo-
tor. Man arbejdede videre over dette
tema frem til udbruddet af Den forste
Verdenskrig, og i dette tidsrum blev bi-
len bl. a. udstyret med en seks-cylindret
motor med overliggende knastaksel. Det
var antagelig hans arbejde med forbraen-
dingskammeret, der skabte en vis op-
mearksomhed omkring \Ledwinka’s navn.
Topventiler var ikke enestiende, men
halvkugle-formede  forbreendingskamre
var noget nyt i 1906, og da disse for-
breendingskamre blev kombineret med en
overliggende knastaksel, blev fagfolk op-
marksomme pd, hvad der kom fra denne
fabrik.

Fra 1917 til 1921 arbejdede Ledwinka
for Austro-Daimler, hvor Porsche havde
veeret chefkonstrukter. Austro-Daimler er
i dag en del af Steyr-Daimler-Puch kon-
cernen, hvor Ledwinka’s sen nu er chef-




Dette nydelige koretoj er Nesseldorfer type B. Den har fire-cylindret boksermotor liggende
under korerens fodder.

konstrukter. Efter opholdet i Wien
vendte Ledwinka tilbage til det, der nu
er blevet republikken Tjekkoslovakiet,
for at overtage stillingen som chefkon-
strukter hos Nesseldorfer. Der kom rent
papir pd tegnebrattet, og Ledwinka
fremstillede en helt ny bil, der til og
med fik et nyt navn. Tatra var et pas-
sende navn, dels pd grund af bjergke-
dens nwzrhed, og dels fordi en af de for-
ste Tatra 11 besteg et meget vanskeligt
bjerg i kaden.

Grundkonstruktionen i denne nye vogn
kom i virkeligheden til at leve indtil et
godt stykke efter Den anden Verdens-
krig, om end det blev Skoda fabrikkerne,
der kom til at viderefore den oprindelige
formel. Denne bestod af et centralror-
chassis, som slet og ret var et solidt rer
med tveergdende vanger til at holde kar-
rosseriet. Fortil var motoren boltet di-
rekte til centralroret, bagtil 14 differentia-
let, og kardanakslen var altsi anbragt
inde i selve chassisrgret. De fire hjul var
ophaengt i hver sin svingaksel, og man
benyttede et ganske let karrosseri med en
motorhjelm af samme type, som blev be-
nyttet af Renault. Motoren var en to-cy-
lindret boksermotor pi 1050 ccm og
med en effekt pd 14 hk. Hele bilen
vejede ca. 600 kg, og den blev leveret
med mange forskellige karrosserityper.

Med ca. 43 kg pr. hk var det naturligvis
ikke nogen sprinter, men dog serdeles
velegnet til hjemmemarkedet.

Tatra 12 havde et par forbedringer,
bl. a. forhjulsbremser, medens type 13
var en let varevogn. I dag er lastvogne
hovedbeskzaftigelsen i Koprivnice, og de
avancerede typer er bygget efter nejagtig
samme princip som type 13 og altsd Ta-
tra’s grundkonstruktion. Det var indly-
sende, at disse biler havde koreegenska-
ber, som motoreffekten slet ikke kunne
leve op til. Da man sendte en Tatra 12
til Targa Florio med en noget tunet mo-
tor, overraskede vognen med at vinde
klassesejr i hdrd konkurrence. At Led-
winka vidste, hvad det drejede sig om,
ser man bl.a. pd hans baghjulsophang-
ning, hvor han gav baghjulene negativ
camber, hvilket forst har vundet indpas
pa de vesteuropiske biler i de senere ar.

Centralroret kom til at gd igen i fa-
brikkens virksomhed, selv om bilerne el-
lers kunne vare meget forskellige. Moto-
rerne blev storre, og antallet af cylindre
blev forgget. Man kom helt op pé tolv-
cylindrede motorer, og der benyttedes
alle mulige typer bidde rakkemotor, bok-
ser- og V-motor. Luftkeling var foretruk-
ket, men enkelte af disse motorer var
vandkelede.

Medens Ledwinka broderede over det-
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te tema, var det dog tydeligt, at han ogsd
havde andre idéer i sin hjerne. Det forste
resultat viste sig i form af Tatra V 570,
der var en prototype, som kom til verden
i 1933. Specifikationerne fortalte imid-
lertid lidt om, hvad der senere skulle
komme, for denne usaedvanlig rummelige
lille bil havde platformchassis med en to-
cylindret boksermotor anbragt bag bag-
hjulene, der var ophangt i pendulaksler,
og katrosseriet mindede sterkt om de
forste typer af VW, der kom nogle ir
senere.

Aret efter kom den definitive model.
Nu var karrosseriet blevet leengere, men
man ved ikke helt, om fabrikken benyt-
tede sig af Jarays omfattende patenter,
eller om disse var omgdet pd en eller an-
den méde. Den beskedne motor i proto-
typen var nu udskiftet med en luftkelet
V8-motor pa 3,4 liter i slagvolumen,
men med en effekt si lav som 70 hk.

I virkeligheden var denne bil bygget til
veje, der slet ikke eksisterede endnu, for
vognen var beregnet til at holde en gan-
ske hegj og jevn hastighed over lange
distancer, hvor det ikke var nedvendigt
at foretage opbremsninger eller accelera-
tioner. Det var altsd en typisk autobane-
vogn fra et tidspunkt, da de tyske auto-
baner kun eksisterede som projekter, me-
dens man skulle vere tilfreds, hver gang
man fandt en stump vej- med permanent
belzfgmng 1 T]ekkoslovaklet Denne Ta-
tra model havde en tophastighed pd 150
km/t, og ved denne hastighed brugte den
rummelige seks-personers vogn 14 liter
pr. 100 km. Drejeradius var ikke mindre
end 7,5 meter, og udsynet fra karrosseriet
var ikke godt, s der var forst og frem-
mest tale om en rejsebil og ikke en by-
bil. Denne Tatra type 77 var imidlertid
en teknisk revolution, og den kom des-
verre til at danne forbillede for andre

Dette er den forste af stromlinievognene, type 77. Billedet viser en prototype. idet den endelige
udgave gav koreren mulighed for at se bagnd gennem en bagrude, selv om synsfeltet var begren-
set. Leg merke til at vognen er hojrestyret, hvilket skyldes, at man dengang havde wvenstre-
korsel i Tjekkoslovakiet. Det var Hitler, der beordrede tjekkerne til hojrekorsel, og ifolge rap-
porterne skete dette lidt mere nkompliceret end i Sverige.
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S uskyldig sé Tatra 1112 ud. Men under det forsigtige karrosseri skjulte der s5ig serpregede
specifikationer. David Scott-Moncrieff, der er verdens storste forbandler af brugte Rolls-Royce
modeller, skriver om vognen, som han stiftede bekendiskab med under forsog pa at eksportere
brugte amerikanske biler til Centralenropa for Republikken: Koreteknikken var vidunderlig en-
kel, for man holdt hojre fod fast mod vognbunden med mellemleg af gaspedalen, og der holdt
man den, 1il man ankom til sit bestemmelsessted. Bilen havde nwsten ingen kraftreserver, men
efter en stump vejs forlob arbejdede den sig op til sin tophastighed pi ca. 90 km/t. Denne
hastighed holdt vognen, medens den forcerede huller og njevnheder si dybe som grofter, uden

at man meerkede det.

fabrikker, der oversi den kendsgerning,
at vil man bygge biler med hakmotor,
mé man ogsd stadig have et vigent gje
med vaegtfordelingen. Type 77 blev hur-
tigt aflest af type 87 ligeledes med en
V8-motor i hekken men med praktiske
og betydningsfulde andringer af karros-
seriet. Samtidig besluttede man at bygge
en mindre udgave nemlig type 97 med
en fire-cylindret boksermotor. Denne mo-
del kom imidlertid til i lidt for hgj grad
at ligne tyskernes store propaganda-pro-
jekter, si Herrefolket forbed fabrikken
at g i gang med produktionen.

Krigen gav andre opgaver, som des-
veerre blev lost s godt, at Hans Ledwin-
ka efter krigen kom i fangenkab, og
forst i 1951 slap den 73 dr gamle kon-
strukter ud. Han slog sig derefter ned i
Miinchen, hvor han dgde i sommer.

P biludstillingen i Praha i 1949 gen-
sa man Tatra’s nye personvogn. Den fire-
cylindrede boksermotor gav 52 hk, kere-
egenskaberne var udmzrkede, og topha-
stigheden var over 130 km/t. Otte ir se-

nere blev den aflest af type 603 med
udpraget stromliniekarrosseri og hakmo-
tor, og denne gang var man giet tilbage
til V8, dog stadig med luftkeling, og der
blev stadig benyttet pendulakselophzng-
ning af baghjulene. Dette er for sd vidt
dagens model, men den er @ndret flere
gange siden, og den kaldes nu Tatra
3-603.

Et ophold i de tjekkoslovaskiske bjerge
i denne sommer blev yderligere tiltrak-
kende, da jeg havde fdet en sidan vogn
stillet til disposition. Det er en umadelig
stor bil, i hvilken seks personer har glim-
rende plads. Desuden er der glimrende
bagageplads, navnlig hvis man kombine-
rer det store rum mellem forhjulene med
pladsen bag bagsazdet. Motoren udvikler
105 hk, og drejningsmomentet er 14,2
kgm over nasten hele omdrejningsomra-
det, s& accelerationsevnen er formidabel.
Motorens udfoldelse blev dog begranset
pd grund af tendingsbanken i de lavere
omdrejningstal, fordi man i den del af
Tjekkoslovakiet ikke kan f& benzin med
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tilstrekkelig hojt oktantal til at tilfreds-
stille et kompressionsforhold pd 8,5:1.
S& snart vognen var kommet op i lidt
storre hastighed, gik den som en drem.
Tophastigheden blev opgivet til 160
km/t, og den kunne holdes over storste-
parten af de veje, der fandtes i omra-
det, og hastigheden begrznsedes egent-
lig kun af medet med enormt brede last-
biler, der korte faretruende hurtigt. Ben-
zinforbruget svarede til ca. 15 liter pr.
100 km ved virkelig hdrd kersel. Det
udelte forsede fristede imidlertid - ikke
til at kere sd hardt, for bilen krenger en
del i svingene, men bl. a. gennem rallye-
sporten har man dog beviser for, at den
kan keres virkelig hurtigt. Ved drets
sonderslidende Marathon de la Route,
som bl. a. bevaegede sig i 82 uafbrudte
timer rundt pd Nirburgring, blev Tatra
nummer fire og fem og det eneste maer-
kepar der fuldferte blandt de forste ti.

Den nuvaerende Tatra er imidlertid be-
regnet til en helt anden form for kersel.

Dette er blot en enkelt variation af Tatra 11. Det lod sig nemlig gore at bygge ncesten hvad
som bhelst efter den grundliggende opskrift. De fire baghjul er alle uafhengig ophengt pd
pendulaksler, og den samme konstruktionsmetode benyites stadig pi fabrikkens nuverende lasi-
vogne.
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En arsproduktion pd kun 700 eksempla-
rer forteller, at den hovedsageligt benyt-
tes af udvalgte kunder blandt hgjere of-
fentlige funktionerer og enkelte favori-
serede sekretzrer, der kan f3 bilen leveret
i den nydeligste rosa farve, vi nogen sin-
de har set. Ved et besog pd fabrikken
kunne vi overbevise os om, at en Tatra
bliver lige sd omhyggeligt samlet som en
Mercedes-Benz 600 eller et Mulliner kat-
rosseri. Detfor er en pris pd nasten
100.000 tjekkiske kroner forbavsende ri-
melig. Fabrikken regner i ovrigt med, at
hver eneste af de 5000 Tatra 603, som er
leveret, fremdeles korer. De vogne, som
har varet udsat for sterre kollisioner er
alle blevet bygget op pd fabrikken igen.

Ved siden af den imponerende last-
vognsfabrikation, som er hovedvirksom-
heden, viste den eksklusive personvogns-
afdeling hos Tatra, at Tjekkoslovakiet
stadig kan komme med opsigtsvakkende
tekniske losninger, samt at traditionen
med bilfabrikation har givet arbejderne




Tatra 52 fra 1931 havde en luftkolet motor pi 30 hk og et slagvolumen pi 1910 ccm. Denne
ndgave er udstyret med et specialkarrosseri fra Sodomka, og det havde udpreget lighed med den
samtidige Lancia, medens motorbjelmen faktisk er den samme, som blev benyttet af Renauls.

en faglig stolthed og keerlighed til ar-
bejdet. Mange af de smd forbedringer,
der er blevet indfert pd 603 serien, er
blevet udfert i metal af arbejderne uden
tegninger, hvorefter disse er blevet fore-
lagt direktionen, som si har givet til-
slutning til ideen.

Den nuvarende Tatra personvogn er
selvfolgelig ikke nogen eksportartikel,
men det kan morgendagens Tatra blive.
Fabrikken har prototyperne klar, og det
er en meget avanceret bil, men direktio-
nen har endnu ikke givet grent lys for
fabrikation. Denne bil minder meget om
Renault 16, men er bredere og lavere, og
der er méske endda endnu mere udpra-
get haldning pa bagvognen. Motoren er
en seks-cylindret boksermotor pa 2,5 liter
med en effekt pd ca. 150 hk. Ogsd denne
motor er monteret bag baghjulene ngjag-
tig som V8-motoren i type 603. Dette
har imidlertid ikke nogen kedelig ind-
vitkning pd vagtfordelingen, for bédde
pd den nuvzrende model og prototypen

er vaegtfordelingen ca. 48/52. Ved denne
konstruktionsmetode er det muligt at ud-
nytte meget stor indvendig plads, medens
de ydre midl er »kompakte«. Komplice-
rede vindtunnelforsog har vist, at luft-
krefternes angrebspunkt ligger netop,
hvor det skal i forhold til tyngdepunktet,
og Tatra har dermed endnu en gang be-
vist, at det er muligt at skabe en hak-
motor vogn, der ikke er sidevindsfglsom.

Hvis denne bil kommer, vil den anta-
gelig koste ca. 69.000 tjekkiske kroner,
hvilket vil sige 50 % mere end Skoda,
og det vil igen sige et sted mellem Dkr.
25.000 og Dkr. 30.000 i anskaffelsespris.
Man skal dog ikke stille for store forhdb-
ninger til at se denne bil i den nermeste
fremtid, for fabrikken har mere end rige-
ligt at gere med den nuvarende last-
vognsproduktion. Nu har vi i hvert til-
felde fortalt lidt om Tatra's prototype,
og ganske morsomt er vi det forste blad
i verden, der kan lofte sloret for denne
lille hemmelighed.
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Benzin-
indsprojtning

Lidt om en lang og trang udviklingshiétorie
— og om det nye Bosch-system med elektronisk regulering

Af civ. ing. Benny Christensen

De forste forseg med braendstofind-
sprojtning 1 benzinmotorer blev vistnok
gjort i Tyskland omkring drhundrede-
skiftet, bl.a. af den store motorfabrik
Deutz. Derefter 13 idéen brak i adskillige
ir, for den blev taget op igen i trediver-
ne, hovedsageligt med henblik pa flyve-
motorer. Forst efter krigen stod bilmo-
torerne for tur.

I den udvikling, der er sket siden, har
det ikke skortet pd triumfer, heller ikke
pd store forventninger. Benzinindsprejt-
ningen havde sin del af @ren for Mer-
cedes-Benz' dominerende stilling p& Euro-
pas racerbaner i drene 1955-56, og for
Jaguar’s Le Mans-sejre de folgende ar.
En overgang mente mange teknikere, at
indsprejtningssystemerne skulle blive to-
takt-motorens redningsplanke, og i slut-
ningen af halvtredserne var man, bl a.
under indtryk af de europziske erfaringer
fra bilsporten, pd de fleste amerikanske
bilfabrikker indstillet pd, at benzinind-
sprojtning skulle vare de naste drs re-
klamenummer.

Nir det, trods alle gode tilleb, ikke
kom til noget gennembrud, og ndr karbu-
ratormotorerne stadig dominerer nesten
totalt, kunne man miske fristes til at
slutte, at karburatoren er god nok. Det er
nok en forhastet slutning. Man m& sna-
rere endnu en gang konstatere, at det bil-
kebende publikum er konservativt, og at
udviklingen ikke gér slet sd hurtigt, som
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bilannoncerne gerne vil have os til at tro.

Hertil kommer, at benzinindsprejtnin-
gens tilstedevarelse pd — eller lige i kan-
ten af — arenaen naturligvis har presset
karburatorkonstruktererne til yderligere
forbedringer. Om det s& pd lengere sigt
vil sikre dem en holdbar konkurrenceposi-
tion er nok mere tvivlsomt. Karburatoren
befinder sig pd et hojt udviklingstrin, og
de fleste af de forbedringer, der nu frem-
provokeres, betyder ngdvendigvis en ydet-
ligere komplicering, og dermed en for-
dyrelse. Prisforskellen mellem de to syste-
mer, der hele tiden har spillet en vasent-
lig rolle, vil derfor sikkert formiindskes i
de kommende ar, ogsd fordi produktions-
tallene for indsprojtningssystemerne er
stot voksende med de prisfordele, dette
indebarer. Som et nyt vesentligt traek i
billedet kommer nu den skarpede kurs
overfor luftforureningen, som navnlig
de amerikanske myndigheder har indledt,
men det vender vi tilbage til.

Karburatorens ulemper

For at belyse karburatorens svagheder
kan det vare nyttigt at repetere nogle
vigtige kendsgerninger om selve forbraen-
dingsprocessen. Ved forbraendingen i cy-
linderen omdannes benzinen, der bestir
af kulbrinter, til kultveilte, kulilte og
vand. Mailet er naturligvis den fuldsten-
dige forbreending, hvor slutprodukterne
kun er kultveilte og vand, men i praksis




undgdr man ikke et vist indhold af kul-
ilte. Man kan teoretisk beregne, at der til
forbreending af 1 kg benzin er brug for
ca. 14 kg luft. Hvis vi regner i rumfang,
hvad der er mere illustrerende, bliver det
ca. 10.000 liter luft til 1 liter benzin.
Nér blandingsforholdet afviger herfra ka-
rakteriseres det ved et tal — »luftover-
skuds-koefficienten« — normalt betegnet
ved det graske bogstav % (lambda). Nar
/ er storre end 1, er der tale om et luft-
overskud ud over de nedvendige 14 kg
pr. kg braendstof, og blandingen betegnes
som mager. Hvis 7 er under 1, er der over-
skud af brendstof, og man taler om en
fed blanding.

I praksis viser det sig, at motorydelsen
bliver storst, ndr A ligger omkring 0,9,
altsi med en fed blanding, mens den
bedste brendstofgkonomi opnds med en
ret mager blanding (A omkring 1,2). Bli-
ver ] endnu sterre, opstdr der vanskelig-
heder med antendelse af blandingen. Det
er den indsugede vegtmangde af benzin-
luft-blanding, der er afggrende for den
udviklede energi, og da motoren virker
som en pumpe, der indsuger et givet vo-
lumen luft pr. stempelslag, er det vigtigt,
at den indsugede luft er sd kold som mu-
ligt. Nar brendstofblandingen opvarmes,
falder den indeholdte vagtmzengde
braendstof pr. liter.
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For at opnd den bedst mulige kombi-
nation af motorydelse og brendstofeko-
nomi er det altsd vigtigt, at breendstof-
mangden reguleres i forhold til den gje-
blikkelige belastning. Det er tillige vig-
tigt, at reguleringen er si ensartet som
muligt for alle motorens cylindre. Ende-
lig ber unedig forvarmning af indsug-
ningsluften undgds.

P4 samtlige punkter viser karburatorens
svagheder sig. Selve forstevningsprocessen
medferer en vis treeghed i reguleringen,
ndr gasspjeldets stilling ndres, og til-
pasningen til andret motorbelastning er
hejst utilfredsstillende. Desuden har ho-
vedparten af de flercylindrede motorer
kun en enkelt karburator. Brandstof-
blandingen til de cylindre, der ligger
leengst fra karburatoren, skal passere lan-
gere indsugningskanaler end blandingen
til de nzrmeste cylindre; en storre del af
det forstovede brendstof ndr derfor at
kondensere, og blandingen til de fjerneste
cylindre bliver magrere. Kompenseres for
den heraf fglgende effektforringelse ved
at indstille karburatoren til federe blan-
ding, bliver den for fed til de nzrmeste
cylindre, og resultatet bliver storre brend-
stofforbrug og eget indhold af kulilte og
uforbrendt benzin i udstedningsgassen.
Man forseger naturligvis at ride bod pd
miseren, dels ved at give indsugnings-

Indsugning

Indirekte benzinindsprojining (Peugeot 404).
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kanalerne s3 snzvert tvarsnit, at luftha-

stigheden holdes hgj, dels ved forvarm-

ning af indsugningsmanifolden eller ind-
forelse af szrlige varmeflader (»hot-
spots«) 1 reglen realiseret ved kontakt
med udstedningssystemet. Ingen af de
navnte forholdsregler kan siges at vare
serlig heldige. De snzvre rortvaersnit gi-
ver gget modstand i indsugningssystemet,
og forvarmningens uheldige virkning er
allerede berort.

Heroverfor byder indsprejtningssyste-
merne pd ubestridelige fordele:

— De enkelte cylindre sikres nejagtig
samme brendstofmangde under alle
forhold. (Det lader sig ved karburator-
motorerne kun realisere, hvis man val-
ger den kostbare lgsning at give hver
cylinder sin egen karburator).

— Der sker en hurtigere og mere korrekt
regulering af braendstofmangden ved
andringer i motorens belastning.

— Indsugningsluften udsettes ikke for
nogen uheldig forvarmning, og moto-
rens fyldningsgrad bliver bedst mulig.

xﬂﬁ)'\\*

— Indsugningskanalerne kan udferes med
stort tveersnit, siledes at modstanden
reduceres. Desuden har man mulighed
for at give dem en passende leengde og
et jevnt forleb, siledes at resonans-
fenomener (luftsvingninger) kan ud-
nyttes til at give yderligere forbedret
fyldning og foreget motoreffekt inden-
for et bestemt omdrejningsomride.

Tilsammen kommer dette til kontant
udtryk i foraget motoreffekt og reduceret
benzinforbrug. Fabriksopgivelser og neu-
trale prover synes samstemmende at vise,
at 10 % henholdsvis forggelse og reduk-
tion lader sig realisere med de eksiste-
rende systemer. Desuden bliver motoren
mere smidig, og udstedningsgassens ind-

hold af skadelige bestanddele reduceres.

Naturligvis far man ikke disse fordele
gratis. Man maé betale for dem, dels rent
bogstaveligt ved en hgjere pris, dels i
overfort betydning ved et mere kompli-
ceret og derfor ogsdi mere folsomt sy-
stem.

Normal indirekte indsprojining i indsugningsroret (Mercedes 220 SE) og indsprojining i ventil-

porten (230 SL og 250 SE).
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Indsprojiningssystem

med mekanisk regu-
lering (Mercedes 220
SE). Indsprojinings-
dyserne er koblet tre

og tre (pa senere mo-
deller med indsprojt-
ning i wventilporten
har hver dyse sin se-
parate pumpeenhed).

Indsugningsror

e — Lufttermometer

~ Barometerdase

1 2 3 4
i l?l.f ! sl
Manifoldrer .- — L
\ Fordeler l
enhed
[l

~ Luftspjeeldhus

Pumpeelement

VA

Centrifugalregulator

Indsprejtningssystemerne

Selve indsprojtningsprocessen kan i
praksis foregd pd flere forskellige méder.
Nir man ser bort fra helt primitive kon-
struktioner som det engelske Simms-sy-
stem, der arbejder med en enkelt dyse,
hvorfra brendstofblandingen fordeles til
cylindrene gennem en normal indsug-
ningsmanifold, er det karakteristisk for
samtlige systemer, at hver cylinder har
sin indsprojtningsdyse. Hvis dysen er
placeret i selve forbrendingskammeret
som pé dieselmotorerne, taler man om di-
rekte indsprejtning, hvis dysen er place-
ret i indsugningskanalen, om indirekte
indsprojtning. Direkte benzinindsprajt-
ning forudsetter stort breendstoftryk (80-
100 atmosfaerer) og ret kostbart udstyr.
Princippet har derfor kun vundet begraen-

Koldstartmagnet®

- Kelevands
termometer

- Luftregulator
(varm motor)

set indpas indenfor bilindustrien, hoved-
sageligt pd racermotorer.

Ved direkte indsprojtning er et tryk
pa nogle fa atmosfarer tilstraekkeligt og
de tekniske og okonomiske problemer
mere overkommelige. Tillige slipper man
for vanskeligheder med tilstopning af dy-
serne pd grund af koksdannelser. P4 en
anden led skelner man her mellem »inter-
mitterende« (afbrudt) og »kontinuerligt«
(uafbrudt) arbejdende systemer. Det sid-
ste kan opbygges simplest, idet en enkelt
pumpe kan fode samtlige dyser, siledes
at der foregdr en stadig (regulerbar) ind-
sprojtning. Ved de intermitterende syste-
mer sker indsprejtningen kun i en eller
flere korte perioder for hver krumtapom-
drejning. For at forenkle det ngdvendige
udstyr kobles dyserne for 2 eller 3 cylin-
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dre undertiden til samme pumpe, sdledes
at indsprejtningen sker samtidig, uanset
at den derved falder forskelligt i forhold
til indsugningsventilens dbningstidspunkt
pa de enkelte cylindre. Den gkonomiske
fordel er dbenbar, da man pid den méde
kan klare sig med 2 pumpeelementer til
en 4-cylindret, og 2 eller 3 elementer til
en 6-cylindret motor. Det havdes i den
forbindelse, at indsprejtningstidspunktet
er underordnet, blot der er en passende
breendstof-luft-blanding til stede foran
indsugningsventilen, ndr denne 4abner.
Alligevel forekommer de systemer, der
benytter et pumpeelement pr. dyse, si-

SYSTEMER MED DIREKTE
INDSPROJTNING:
Mercedes-Benz: 300 SL og racermodel-
ler 1954-56

SYSTEMER MED INDIREKTE
INDSPROJTNING:

1) KONTINUERLIGT ARBEJDENDE:
Rochester (GM) »Ramjet«: Chevrolet
1957-62
Simms (eng.) 1961

2) INTERMITTERENDE:

a) med flere cylindre koblet sammen:
Mercedes-Benz (Bosch): 220 SE
(1959-64), 300 SE
Bosch (elektronisk reguleret):

VW 1600 (1967)

b) med separat regulering for de enkelte
cylindre:
Bendix (elektronisk reguleret):
AMC »Rambler« (1957), Chrysler
(1958)
Kugelfischer: Peugeot 404 (1963),
Lancia »Flavia« (1967)
Mercedes-Benz (Bosch): 600 (1963)
Associated Engineering (elektronisk
regulering): se SMJ nov. 66

c) med separat regulering og indsprajt-
ning i indsugningsporten:
Mercedes-Benz (Bosch): 230 SL
(1963), 250 SE
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ledes at indsprojtningstidspunktet kan af-
passes efter ventilens &bningstidspunkt,
umiddelbart mere tiltalende.

Pi nogle af Mercedes-Benz' seneste
motorer — til 230 SL og 250 SE model-
lerne — er indsprejtningsdysen placeret si
teet pd indsugningsventilen, at breendstof-
fet sprojtes gennem ventilporten ind i cy-
linderen i den periode, ventilen stir dben.
Selv om systemet arbejder ved noget he-
jete tryk end de normale indirekte sy-
stemer (ca. 15 atmosfarer), bevares de
vasentligste af disses fordele, kombineret
med en ekstra koling af ventil, stempel-
top og forbrendingskammer, som man
ellers kender det fra de direkte indsprojt-
ningssystemer. Kolingen tillader heojere
kompressionsforhold uden tendens til
teendingsbanken.

I de fleste indsprojtningssystemer be-
nyttes pumpendstyr, der direkte er udvik-
let af de brendstofpumper, der i en &r-
rekke har varet benyttet pd dieselmo-
torerne, d. v. s. stempelpumper med sepa-
rate cylindre for de enkelte dyser (eller
for flere sammenkoblede dyser). Stempel-
bevaegelsen dirigeres af en motordrevet
knastaksel, og slagvolumen reguleres ved
drejning af stemplerne. Andre systemer
forekommer dog. Lucas benytter siledes
en enkelt pumpe i forbindelse med en ser-
lig fordelerventil.

Reguleringen af benzinmaengden er et
kapitel for sig, og en veasentlig side af
sagen. Som bestemmende faktorer benyt-
tes bl. a. gasspjaldets stilling, motorens
omdrejningstal og indsugningsluftens til-
stand (temperatur og tryk). Hertil kom-
mer en serlig koldstartanordning, der
sikrer serlig fed blanding ved start af
kold motor (for at kompensere for de
ekstra store mangder benzin, der konden-
serer i de kolde indsugningskanaler og
den kolde motor).

Reguleringsmekanismerne kobles i reg-
len sammen i stangsystemer, der ikke helt
sjeldent leder tanken hen p& Storm P’s
mest avancerede konstruktioner, og som
nok har haft deres afskraekkende virkning
overfor folk, der i forvejen var skeptiske
overfor benzinindsprejtning.
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Bosch elektronisk styret indsprojiningssystem (skematisk).
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Indsprojiningsskema for VW 1600-motor med Bosch-indsprojining. Cylindrene 1 og 4 henhv.
3 og 2 er koblet sammen, og indsprojiningen sker samtidig. Ved cylindrene 1 og 3 starter ind-
sprojiningen, ndr stemplet er i topstillingen, ved 2 og 4 ndr det er i bundstillingen.
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Elektronisk regulering

Der har derfor varet et dbenbart behov
for en udvikling hen imod et mere tilfor-
ladeligt reguleringssystem til erstatning
for det mekaniske. Verktojet hertil blev
leveret af den hastigt voksende elektro-
niske industri, forst og fremmest med
fremkomsten af nye, lette og robuste elek-
niske  »byggeelementer«  (transistorer
0d):

Det forste forsog pd at bruge de nye
tekniske muligheder blev gjort si tidligt
som 1957-58 af det amerikanske firma
Bendix, hvis indsprojtningssystem med
elektronisk regulering kunne leveres til
AMC’s Ramblermodel og Chrysler's C-
300. Nogen salgssucces blev der ikke tale
om, og ogsd fra teknikerside blev syste-
met medt med en udbredt skepsis. Det
var vel ogsd i den for-elektroniske peri-
ode, inden transistorradioer og lomme-
bdndoptagere blev daglig kost. Idéen fik
i hvert fald lov at hvile i nasten 10 &r. I
efterdret 1966 prasenterede det engelske
tilbehorsfirma Associated Engineering et
lignende system se SMJ, nov. 1966, og i
september sidste &r fulgte Bosch efter
med indsprejtningsudstyr, der nu mon-
teres seriemzssigt pd de VW 1600-model-
ler, der eksporteres til USA. De tre sy-
stemer ligger i hovedprincipperne tat pd
hinanden, men da Bosch-systemet kan se
ud til at skulle have storre chance for
kommerciel succes end forgengerne, kan
der vaere grund til at gd lidt mere i de-
taljer med det.

I princippet er Bosch-anlaegget opbyg-
get som et zntermitterende system med
flere dyser sammenkoblet, si indsprojt-
ningen sker samtidigt. P4 den 4-cylindre-
de VW-motor er dyserne koblet sammen
to og to, og de to gruppers indsprajt-
ningstidspunkt er forskudt en krumtap-
omdrejning for hinanden.

Hermed horer lighedspunkterne med
de konventionelle indsprojtningssystemer
op. Ved hjzlp af en elektronisk pumpe
og en trykregulator opretholdes et kon-
stant brendstoftryk pd 2 atmosferer i et
lukket kredsleb, der har forgreninger til
de enkelte indsprojtningsdyser. Dyserne
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er forsynet med en bevagelig nal, der ved
hjelp af en fjeder lukker mod dysedb-
ningen. Nér der sendes strom gennem en
elektromagnet, loftes ndlen ca. 0,15 mm,
og brendstoffet sprojtes ud i indsug-
ningsraret.

Indsprojtningen startes af en elektro-
nisk impuls fra en serlig impulsgenerator
pd stremfordeleren, og benzinmangden
reguleres ved regulering af indsprajt-
ningstiden; dette sker gennem en elektro-
nisk styreenhed, der kombinerer samtlige
reguleringsfunktionet.

Hovedstyringen foretages ud fra mo-
torens omdrejningstal (reprasenteret ved
impulsgeneratorens frekvens) og under-
trykket i indsugningsroret (mélt ved
hjelp af en elektronisk trykfeler). Her-
udover varetager styreenheden en rakke
yderligere korrektioner:

— Ved koldstart sikres federe blanding
(impulsen kommer pid VW-motoren
fra en temperaturfoler i oliekredslobet,
pd vandkelede motorer fra en feler i
keolevandet).

— Ved fuld last sluttes en trykkontakt i
motorens indsugningsrer, og blandin-
gen gores federe for at fuld effekt kan
opnds.

— Nir speederen slippes, afbrydes braend-
stoftilfgrslen (impuls gennem kontakt
pd gasspjeldet). :

Endelig sikrer en speciel kompensa-
tions-anordning, at batterispendingen
ikke fir nogen indflydelse pd dysendlens
dbne- og lukke-hastighed.

Den elektroniske styreenhed indehol-
der 25 transistorer, lige sd mange dioder,
og det samlede antal komponenter er ca.
220. S& om man kan tale om en forenk-
ling i forhold til det mekaniske regule-
ringssystem er vel tvivlsomt; men har
man opndet storre driftssikkerhed og und-
gdet problemer med slid og justering,
skulle en hel del alligevel vaere niet.

Belaert af erfaringerne fra de sidste 10
drs udvikling skal man nok vere forsigtig
med at spd om benzinindsprgjtningens
fremtidsudsigter. En af de mest interes-
sante oplysninger i Bosch’s egen redege-
relse er pdvisningen af, at udstednings-




gassens skadelige bestanddele med det
nye system kan reduceres vasentligt under
de for USA foreskrevne normer. Luftfor-
ureningen er et problem, man lenge nok
har ignoreret, og skal man gere noget ved
den, forekommer benzinindsprejtningen

adskilligt mere tiltalende end de besyn-

teknikere i disse ar legger navn til, enten
i form af efterbrendere eller ved luftind-
blesning omkring udstedningsventilen.
Som sadvanligt ser det ud, som om
USA’s bilindustri valger den narmeste
omvej, frem for at beskaftige sig med de
losninger, der ligger lige for hinden.

derlige krumspring, de amerikanske bil- be.
Luftforurening fra biler opstar ved:
1) fordampning fra tank og karburator
2) uforbraendt gas og forbraendingsprodukter fra krumtaphuset
3) skadelige bestanddele i udstedningsgassen
De forste lovbestemmelser, der tager sigte pa at begrense forureningen ud-
formedes i Californien i 1959-60. Fra nytar i ar gelder felles bestemmelser
for de ovrige amerikanske stater. Disse bestemmelser er noget lempeligere
end de californiske. Samtidig overvejes det i Californien at indfere skaerpede
og udvidede bestemmelser.
1) FORDAMPNING FRA TANK OG KARBURATOR
Omfattes ikke af de nugaldende bestemmelser i USA. Efter det reviderede
Californiske forslag ma fordampningen fra tanken hgjst andrage 6 gram pr.
dag, og fordampningen fra karburatoren skal opfylde ngjere angivne normer
(se iovrigt SMJ, sept. 1967 s. 632)
2) KRUMTAPHUSET
Hovedparten af dampene i krumtaphuset er uforbreendt gas, der trenger ned
mellem stempel og cylinderveeg. De californiske bestemmelser kraever venti-
lation af krumtaphuset, idet dampene fores til motorens indsugningsledning.
3) UDSTODNINGSGASSEN
Udstedningsgassen indeholder af skadelige stoffer kulilte (under 1 % ved
jaevn hastighed, op til 5-6 % ved tomgang, acceleration og motorbremsning)
uforbrazndt benzin (iser ved motorbremsning) og kvelstofilte (iser
ved acceleration)
Den nuvzrende californiske lov tillader 1,5 % kulilte, det reviderede forslag
1,0 %, den fellesamerikanske lov 2,3 %.
For uforbrandt benzin (kulbrinter) fastsettes henholdsvis 275 ppm, 180 ppm
og 410 ppm (parts per miilion)
For kvalstofilte findes i sjeblikket ingen bestemmelser. Det reviderede cali-
forniske forslag fastsatter max. 200 ppm.
litning af den optreedende kulilte og forbreending af kulbrinterne kan ske ved
indblzesning af friskluft ved udstedningsventilen eller ved serlige efterbreen-
dere (kemisk eller termisk virkende) pa udstedningsreret.
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MOGENS H. DAMKIER

FIAT 1100R

Fiat 1100 R kan nappe lengere kaldes
nogen nyhed pd markedet, og der er hel-
ler ikke tale om nogen opsigtsvakkende
nykonstruktion, men en proveksrsel med
denne model er interessant pd to méder,
idet det kan vare morsomt at se, hvordan
en gammel grundkonstruktion havder sig
pd markedet i dag, og samtidig er Fiat
1100 R i en sterrelse og i en prisklasse,
der vil tiltale mange.

Med et enkelt blik konstateres, at ikke
alene grundkonstruktionen, men ogsi
mange detaljer er gamle kendinge, og for
at fd et sken over forandringerne i for-
hold til de tidligere Fiat 1100 modeller
kan vi kort opremse folgende: Trods dob-
beltkarburator og hejere kompressions-
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forhold er motoreffekten bogstavelig talt
den samme som p& Fiat 1100 Special.
Forhjulene har fiet skivebremser, og ke-
leribberne er forsvundet fra baghjulenes
tromlebremser. Benzintanken er lagt ud
i hojre skermkasse, den bageste kreng-
ningsstabilisator er forsvundet, der er
gulvgear, og styretojet er @ndret. Karos-
seriet har fdet mere skarpe linier med
fronthangslet motorhjelm, defrosterkana-
lerne er blevet erstattet med drejejalousi-
er, ratstillingen er blevet =ndret, instru-
menter og kontrolgreb er @ndret, og pol-
stringen ved forpanelet er forsvundet.

Og hvordan skal disse forandringer si
vurderes — som forbedringer eller billig-
gorelse? Nir man selv har kert en Fiat
1100 Special i nogle dr, har man selvfel-
geliget temmeligt intimt kendskab til vog-
nen, og kun med hensyn til skivebrem-
serne kan jeg ojne en lille fordel, idet
man selv ved meget langvarig kersel pd
motorvej i regnvejr slipper for at tenke
pd en »afvanding« af bremserne pd den
mide, at man ved let bremsevirkning en
gang imellem giver tromlerne s megen
varme, at fugten kommer ud. Geor man
ikke det, risikerer man som bekendt, at
en vogn med tromlebremser er tilbgjelig
til at trekke skavt ved den ferste op-
bremsning. Selve bremsevirkningen er der




Hovedlinierne i Fiat 1100 R stammer helt fra
den oprindelige »nye 1100« fra 1953. Man ma
sige, at det har veret et temmelig tidlost ka-
rosseri, da det kun er de skarpe linier ved mo-
torhjelmen og bagruden, der adskiller den fra
de tidligere 1100 modeller.

ikke sket nogen forbedring af, da Fiat
1100 med tromlebremser som bekendt
var noget temmelig enestiende pd det
punkt. Om man finder den nye ratstilling
mere bekvem, er selvfolgelig en smags-
sag, men navnlig for ikke alt for heje
personer vil det antagelig vaere en fordel.
Det er vel ogsd overladt til individuelle
betragtninger, om man foretreekker bund-
gearstangen frem for ratgearet, hvilket
jeg normalt ger, men ratgearskiftet pa de
tidligere Fiat modeller var sd pracist og
letgdende, at man ikke kunne enske sig
nogen bedre funktion. Det er muligt, at
nogle vil finde det nye udseende med de
lidt skarpere kanter smukkere, men man
kommer ikke uden om, at interigret med
det nye forpanel og den store instrument-

boks i mat kunststof virker billigt sam-
menlignet med en zldre Special.

Lad os ikke fortabe os i fortiden, men
vurdere Fiat 1100 R i den nuveerende
markedssituation. Efter et sidespring til
den stgrre 1221 ccm motor er man géet
tilbage til den originale 1100 konstruk-
tion pd 1089 ccm med 68 mm i boring
og 75 mm i slaglengde. Denne motor har
stalstebt krumtapaksel i tre hovedlejer,
stdlstebt knastaksel og senksmedede vip-
pearme. Knastakslen traekkes af en dob-
belt rullekade fra krumtapakslen, og hele
motorkonstruktionen er i ovrigt ganske
ordiner. Topstykket er som szdvanlig
stebt i letmetal, og ventildakslet er frem-
stillet af presset plade. Der benyttes en
horisontal dobbeltkarburator (altsd ikke
registerkarburator) af fabrikat Weber,
Holley eller Solex. Indsugningstragten
pa luftfilteret kan drejes i to stillinger til
henholdsvis sommer- og vinterkersel —
ved vinterkorsel er det drejet ind mod
udblesningsmanifolden sdledes, at ind-
sugningsluften fér nogen forvarmning.

Dette billede af interiovet giver et godt indtryk af udformningen, men det fotografiske perspektiv
giver en noget overdreven forestilling om pladsforboldene i bredden.




De fire cylindres udblesningskanaler
samles i manifolden i to kanaler, og disse
bliver ved en muffe efter manifolden
samlet til en enkelt kanal, der gir over i
udblesningstoret, pd hvilket der ca. midt
under vognen sidder en vindkedel og
foran bagakslen den egentlige lyddem-
pet. Disse @ndringer af motoren har gi-
vet bagatelagtige forskydninger i heste-
kraft- og drejningsmomentkurve, medens
det forggede kompressionsforhold anta-
gelig vil give noget lavere benzinforbrug
i det lange lgb.

Motoren treekker over en teor enkelt-
pladekobling til en fire-trins gearkasse,
der stadig har usynkronisetet forstegear,
hvilket mi siges at vare overraskende.
Fra gearkassen med den lange hals over-
fores momentet til differentialet gennem
en todelt og velafbalanceret kardanaksel.

Hjuloph®ngningerne er ganske ordi-
nare, hvilket fremgir af specifikationer-
ne, men pd dette punkt har Fiat stadig en
heldig eller dygtig hind.

Interior

Sammenlignet med nutidens standard
for mellemklassevogne er interigret ab-
solut nydeligt, men det virker som sagt

billigt sammenlignet med den tidligere
Special model. Der er to separate, velfor-
mede forstole og et godt bagsaede. Der er
nedrullelige ruder i alle fire dere og ind-
feldet askebeger i de to bagdere. Der er
ligeledes armlzn udformet som héndbgj-
ler ved alle fire dere. Der er stofbetraek
pd szderne og kunststof pi den del af
sederne, som ikke er i bergring med
kroppen — ogsi derene er betrukket med
kunststof. B&de for og bag er der gummi-
métter i bunden, men man kan opnid en
effektiv stojdempende virkning ved at
leegge teeppefilt under disse matter (gum-
misiden pa filtet skal da paklebes vogn-
bunden). Midt foran ratstammen er der
en instrumentboks med kontakter og kon-
trollamper. Dette instrumenthus er frem-
stillet 1 mat, sort plastic, hvilket er hen-
sigtsmassigt, men det giver en noget bil-
lig vitkning. Det store speedometer er
let at aflase, og til venstre for dette sid-
der benzinstandsméleren. Til hejre for
speedometeret er der plads til indbygning
af kglevandstermometer. Der er kontrol-
lamper for ladestrom, olietryk, positions-
lys, fjernlys og for hej kelevandstempe-
ratur. I hver side af instrumenthuset sid-
der der forneden to kontakter. Til ven-
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Det herlige Storm P. agtige styretoj eksisterer endnu,
men rattet har fdet en ny stilling ved hjelp af kardan-
leddet, der ogsd har medfort en wendring og flytning af
styrebuset.




Dette rontgenbillede viser de
forskellige elementers place-
ring 1 vognen.

i

stre to tangentkontakter for lyset, nemlig
en hovedafbryder og en kontakt for in-
strumentbelysning. Alle tre lygteferinger
dirigeres som sadvanlig af en kontakt-
arm anbragt til venstre under rattet. De
to kontakter til hejre er til henholdsvis
blaser og vindspejlsviskere. Til hgjre pd
ratstammen sidder tendingsldsen, men
denne kan udskiftes med en ratlds, der
leveres som ekstraudstyr.

Midt pé forpanelet sidder et askebager
og de to defrosterdyser med drejejalousi-
er og til hgjre pd forpanelet et aflukke-
ligt handskerum. Under hele forpanelet
gdr en pakkehylde, og midt i denne er
indfzldet en boks, der i virkeligheden er
det samlede aggregat til ventilation og
varme. P4 hver side af denne boks sidder
et hidndtag til regulering af ventilations-
luft og temperatur. Pi sedvanlig mdde
(for en Fiat) dirigerer man luften ned til
fodpladsen ved at dbne en lem i bunden
af apparatet. Dette kan méske virke lidt
primitivt, men det er i virkeligheden et
ganske glimrende system, for her har
man lidt kontrol med spjaldets taethed i
modsatning til et skjult omskifterspjzld,
der i reglen er pivende utt, og man vi-
ger tilbage for at demontere hele appara-
tet for at gore noget ved den sag. I mod-
setning til de tidligere modeller er det
forholdsvis let at indstille til den en-
skede temperatur, hvilket hovedsageligt
skyldes, at der i selve kontrolarmen er en
vegtstangsudveksling pi ca. 2:1, medens

de tidligere kabeltreek var absolut direk-
17

Midt under forpanelet finder vi en
gummibzlg til vindspejlsvaskerne, og
denne er med tiden blevet vasentlig me-
re effektiv. Hindbremsegrebet er anbragt
til hejre for forersedet, og gearstangen
er anbragt midt i kardantunnelen. Af ud-
styret kan endvidere navnes to solskar-
me og bakspejl, der kan indstilles til nat-
korsel med blendfri virkning — den ind-
vendige belysning er indbygget i spejlet.
Startkontakten er sammenbygget med
teendingskontakten, og samtlige kredsleb
gir over tendingslisen. Nir tendings-
noglen drejes til venstre, kan positions-
lyset teendes, medens alle andre kredsleb
er afbrudt.

Kereegenskaberne

Motoren skal startes for fuld choker,
og man genkender med det samme et
af Fiat 1100’s serlige kendetegn, nemlig
en fuldkommen hysterisk opvarmnings-
periode, hvis man ikke omhyggeligt fol-
ger med pd chokeren. Hvis man for tid-
ligt setter chokeren ud af funktion, op-
forer vognen sig omtrent som en kat,
man har trddt pd halen, hvilket med et
mildt udtryk vil sige noget uberegnelig.
Accelerationsevnen foles vasentligt bed-
re, end den i grunden er, hvilket skyl-
des, at man fra stdende start op til 40-
50 km/t har samme accelerationstid som
vaesentlig kraftigere biler. Det nye gear-

25




skifte er absolut tiltalende, og vognens
betjeningsfunktioner er som sadvanlig
logiske og perfekte.

Man indtager en fortraeffelig kerestil-
ling, og udsynet er tilfredsstillende, men
som saedvanlig generer bakspejlet udsy-
net fremefter i en ganske betragtelig
grad. Ved mange sideveje md man i vir-
keligheden dukke sig lidt for at se, at
der ikke skjuler sig en bil bag bakspejlet,
for ndr vinkler og hastighed falder sam-
men, kan man veare totalt uvidende om
eksistensen af en bil, der kommer fra
sidevejen. Jeg har haft denne erfaring
med et VW-rugbred, der pludselig duk-
kede op som ved et trylleslag.

Man kan absolut ikke pdstd, at Fiat
1100 R er en stojende bil, men ved de
storre hastigheder heres nogen udbles-
ningsstej, og der optreeder nogen »boom«
i karrosseriet. Begge dele kan i betydelig
grad dempes ved at beklede kabinen og
forpanelet med de navate filtmitter, og
s& er en Fiat 1100 en temmelig lydles bil.
Til min forundring hertes et hylende
tandhjul i den afprevede vogn, og da
der tillige var nogle andre smiskavanker,
blev vognen giet grundigere igennem,
inden prevekerslen blev fortsat, og si var
hyleriet vaek. Jeg har nemlig aldrig hert
transmissionsstgj pd en Fiat, og det viste
sig, at differentialet var galt justeret. Det

Der er et fortreeffeligt
bagagerum med god
stuvningskapacitet.
Reservebjulet er an-
bragt under mdtten i
bunden af bagagerum-
met.
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gamle ord om, at ingen kade er sterkere
end det svageste led, passer nemlig i
uhyggelig hoj grad pd en Fiat. Man kan
som bekendt opdele kvalitet i konstruk-
tionskvalitet, materialekvalitet, forarbejd-
ningskvalitet, monteringskvalitet og der-
til kommer s& ferdigkontrollen med det
endelige produkt. Alle de farste kvalite-
ter er altid i orden pd en Fiat (nir man
ser bort fra konstruktionskvaliteten i den
storste  haekmotormodel nemlig 850),
men monteringskvalitet og faerdigkon-
trollen er ikke altid af lige heldig stan-
dard. De sm& merkvardigheder skal sd
rettes inden for garantiperioden hos im-
porter eller forhandler, hvilket ikke er
nogen glorverdig god ordning, hverken
for forhandleren eller forbrugeren.

Man opdager ret hurtigt, at Fiat 1100
R i forhold til sine forgaengere er blevet
mere understyrende, men samtidig mere
sidevindsstabil, hvilket skyldes bortfaldet
af den bageste krengningsstabilisator.
Dette er i nogen grad gdet ud over sty-
ringen, fordi der nu er tale om en me-
get kraftig understyring, men det vaenner
man sig forholdsvis hurtigt til. Da vog-
nen alligevel ikke er sidevindsstabil med
fire personer plus bagage, vil jeg nu al-
ligevel foretreekke at fi den bageste
krengningsstabilisator pd igen og si den
gamle fantastisk fine styring.




kpm : < ik i et hk
2 : LECEC O 0
BE I FEE
2 -
T iSas
£t NN
1 : =
16 : e
1 I I
‘ , ‘ |
1 H ESEERE DTy
! I 2 B R i
12 1\\ 7 JEE - 50
1t | o = il
i =t - I b}
10 H- o e " ! F Ty
8 : BEEES )
A ! el
P e T
[ eeEEEAas, JAReanananEmammans. 3 2
= ! V!f i ;,f I S|
g | = 1 ‘
i e
Sl EENEE s
= 15} ! ! L1 [E[E ] EEEE
=10 1 2 3 4 5 6 1

omdr./min. x 1000

Hestekraft- og drejningsmoment-kurver for
FIAT 1100 R (efter DIN norm)

Koreegenskaberne er i ovrigt, som de
plejer at vaere, og det er i grunden ikke
s& merkeligt, at man faldt for denne
vogn i 1953, for da ragede den himmel-
vidt op over de andre mellemklassevogne
med hensyn til kereegenskaber. Vognen
ligger nemlig godt pid vejen, og selv
mearkbare ujaevnheder i et sving pavirker
ikke stabiliteten. Der er pracision og
sikkerhed over vognens bevagelser, og
man kan stadig styre sig ud af de varste
situationer. Ved hérd kersel i svingene
bryder bagvognen forst ud i en ganske
jevn udskridning, men i evrigt er Fiat
1100 R absolut sporsikker.

Bremserne er effektive med et moderat
pedaltryk, og vognen er fuldstendig sta-
bil under en hird opbremsning. Nir man
er alene i vognen, kan baghjulene have
tendens til lidt for tidlig blokering, men
selv under disse harske betingelser kom-
mer der ingen nevneveerdig udskridning.

Motoren er passende smidig, og man
skal ikke lade sig skreemme af det usyn-

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,6
0- 60 km/t 7,8
0- 80 km/t 12,0
0-100 km/t 27,2 sek.

0-400 m 21,5 sek.

50- 80 km/t i topgear 13,8 sek.
60-100 km/t i topgear 19,9 sek.

benzinforbrug

7,22 1/100 km

(13,85 km pr. liter)

8,12 1/100 km

(12,3 km pr. liter)

9,5 1/100 km

(10,51 km pr. liter)

120 km/t 11,52 1/100 km

(8,66 km pr. liter)

Gennemsnitsforbrug malt over 1000 km sva-
rende til 9,8 km pr. liter.

sek.
sek.
sek.

60 km/t
80 km/t

100 km/t

TOPHASTIGHED 0G STIGEEVNE

1.gear 45 km/t ca. . %
2.gear 66 km/t ca. I '
3. gear 98 km/t ca ¥ /o
4.gear 132 km/t ca. "%

kroniserede forstegear. Dette behover
man nemlig slet ikke at bruge, s lenge
vognen ruller, da mun udmarket kan
starte fra stilstand i andet gear. Man gen-
kender ogsa den lille detalje, at man ikke
uden videre kan skifte lydlest til forste
gear efter en hurtig udkobling, ndr man
f. eks. skal starte ved et trafiksignal i
byen. Gearkasseakslen skal have temme-
lig lang tid til at falde til ro, og i nogle
tilfelde vil det endda veere umuligt at
skifte lydlest til forste gear ved stilstand,
selv om man i lengre tid har trddt kob-
lingspedalen ned. Hvis man blot ferer
gearstangen svagt over mod andet gear,
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inden man skifter, sker indskiftning til
forste gear lydlest, fordi man pi den
made har bremset gearkasseakslen. Hvis
man behersker kunsten at koble dobbelt
ud, har man ved skiftning til forste gear
et kolossalt kraftoverskud til en hurtig
og pludselig fremferd, hvis det skulle
vaere nedvendigt, men allerede i andet
gear er der som navnt tilstrekkeligt
kraftoverskud til en god acceleration.
Varme- og ventilationsanlegget er for-
treffeligt, og hvis man ikke er tilfreds
med luftgennemgangen med Jukkede ven-
tilationsruder, kan man bore et hul i bag-
hylden ved bagruden, s& man fir forbin-
delse til bagagerummet, og enten kan
man bore et hul i bagpanelet eller et hul
ind til skaermkassen, hvor man sd saztter
en studs og et gummirer af passende

specifikationer

lengde for at forhindre snavs i at kom-
me ind i bagagerummet. Denne lille fi-
dus er naturligvis ikke noget enestiende
for Fiat 1100, men lader sig udfere pd
alle personvogne.

Nir man tager pladsforhold, kvalitet
og kereegenskaber i betragtning, md man
sige, at Fiat 1100 R stadig havder sig
fint i den mindre mellemklasse, men i
forhold til den nuvzrende standard for
denne klasse, er benzinforbruget ret stort.
Erfaringsmessigt vil vognen fi en bedre
gkonomi, nir den i velpasset stand har
passeret de forste 20.000 km, og noget
kunne tyde p8, at forbruget bliver min-
dre, jo zldre motoren bliver, hvilket
fremgir af milingerne foretaget med den
gamle Fiat 1100, der en overgang var
kendt under navnet Alberto II.

FIAT 1100 R

—

Importer: Nordisk Fiat A/S, Gl. Kege Lande-
vej 78-80, Valby.

Motor: Firecylindret, topventilet, vandkelet.
Boring: 68 mm, slagleengde 75 mm, slag-
volumen 1089 ccm, kompressionsforhold
8,1:1, maksimaleffekt 53 hk (SAE) ved
5200 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 7,9 kpm ved 3200 omdr/min. Liter-
effekt: 48,6 hk/l. (SAE), effekt ifolge DIN
48 hk ved 5200 omdr/min.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem 2., 3. og 4. gear. Udvekslingsfor-
hold i gearkasse: 3,86:1, 2,38:1, 1,57:1,
1:1, gulvgear to-delt kardanaksel. Bag-
aksel: Hypoidfortanding, udveksling 4,3:1.
Dakstorrelse: 6,15-13".

Hjulophzengning: Forhjul i tveerstillede trian-
gel- og trapezarme, skruefjedre, teleskop-
dempere, krengningsstabilisator. Baghjul i
stiv bagbro, langsgdende bladfjedre, tele-
skopdeempere.

Bremser: Forhjul: 227 mm @, skivebremser
totalt belsegningsareal 132 cm? Baghjul:
250 mm @, tromlebremser totalt beleeg-
ningsareal 336 cm?, fabrikat: Bendix.
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Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 230 watt, ak-
kumulator 60 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 3965 mm, total bred-
de 1465 mm, total hgjde 1440 mm, aksel-
afstand 2342 mm, sporvidde for 1232 mm,
bag 1214 mm, fri heje fra vej 125 mm,
benzintank rummer 36 liter, oliesump rum-
mer 3,25 liter, kelesystem 5,3 liter. Egen-
veegt 850 kg. Effektveegt 16 kg/hk. Top-
hastighed 132 km/t. Standardforbrug 7,8
liter/100 km. Hastighed ved 1000 omdr/
min i topgear: 24,2 km/t. Venderadius 5,6
m, udveksling styretoj 16,4:1.

Pris: Kr. 18.101,—.

Sarlige bemerkninger:
Bagagerum 370 liter.

Tekniske oplysninger. Karburator: Weber el-
ler Holley 32 DCOF F 1 eller F 4, Solex C 32
PHH/5. Teendrer: Bosch W 175 T 1 eller
Champion L 7, elektrodeafstand 0,6-0,7
mm, kontaktafstand 0,42-0,48 mm, forteen-
ding 1°==1°, ventilspillerum, indsugning
og udblzsning: 0,10 mm ved kold motor.
Deektryk forhjul 20-22 p.s.i., baghjul 24-
26 p.s.i. Gearkasse rummer 1,1 liter SAE
80/90 EP. Differentiale rummer 0,65 liter
SAE 90 EP.

Nyttelast 400 kg.




Gensynet med Alberto I

I tilknytning til prevekersien med Fiat 1100 R kunne det vaere helt interessant
at se, hvordan en af mine egne gamle vogne er idag. Alberto 1l var en Fiat
1100 Special fra 1959, og jeg havde ganske let adgang til at fa fingre i den,

fordi jeg i sin tid solgte den til en bekendt.

Dens forhistorie er meget enkel, for
jeg fik den fra ny og havde lidt kvaler
med den i starten, fordi det var umuligt
at holde ventiljusteringen. En nzrmere
undersggelse viste som ventet, at der var
fejlheerdning pd knastfolgerne, og dette
blev ordnet inden for garantiperioden.
Bortset fra en forstoppelse i karburatoren
en gang pd en smeldhed vej i Tyskland
har der ikke varet noget galt med den i
min tid, og det var i det hele taget en
vogn, jeg turde szlge til en bekendt,
fordi den helt igennem virkede reel.

Fra tid til anden har jeg hilst pd den
pd gaden og glaedet mig over, at den blev
holdt smukt. For kort tid siden overhale-
de jeg den ude pd motorvejen til Helsing-
or og kunne der bemerke, at der ikke
var nogen fane af bld reg efter den, sd
tilsyneladende var motoren ogsi i haeder-
lig stand. Da jeg fik Alberto II udleveret
til en afprovning, havde den gdet 126.211
km, og motoren havde ikke vaeret &bnet,
siden de nye ventilloftere kom i. I den
nye ejers tid er der blevet skiftet keler-
slanger udblesningsrer, lyddempere og
selvfolgelig daek. Desuden er kontakten
i fordeleren udskiftet, og der er en en-
kelt gang kommet ny rotor, men ellers er
den kun blevet passet med olieskift, smg-
ring og almindelige justeringer.

Det med justeringer er nu sd som si,
for da jeg startede motoren, haltede den
svert, og en senere kompressionsprove
viste, at cylinder nummer tre ikke var rig-
tigt med. Bortset fra eftersyn af ten-
dingsindstillingen foretog jeg mig intet,
for jeg tog vognen pd landevejen for at

Af Mogens H. Damkier

udfere proverne, men jeg havde svar
mistanke om, at en eller flere ventiler
stod for tet. Denne mistanke blev i hgj
grad bekraftet, da den nuvarende ejer
mente, at der hgjst var stillet ventiler en
enkelt gang i hans tid, hvilket vil sige ca.
75.000 km. Jeg tog dakslet af og under-
sogte sagen, og det viste sig da ogsd, at
ikke mindre end tre ventiler stod for tet,
og en justering fjernede den haltende
gang. Der var en del slam i ventildaks-
let, og det kunne tyde pé, at bundkarret
s omtrent lige sidan ud, si jeg anbefa-
lede den nye ejer at tage bundkarret af
og rense det og forst og fremmest at
rense oliesien. Man mé nemlig ikke et
gjeblik glemme, at en oliesi kan blive
forstoppet af slam, siledes at olietilfors-
len svigter.

Under normal kersel var der ingen
lejestej, men ved hdrd acceleration kun-
ne der hores en karakteristisk rumlen fra
en smule slgr i hovedlejerne, medmindre
det slet og ret var lidt forbrending, der
gik forbi et eller flere stempler ned i
bundkarret, hvilket kan give den samme
lyd.

Nogen sprinter var han naturligvis ikke
i sin nuvaerende forfatning, men nir
forst vognen kom op i hastighed, gik den
fortrinligt, og jeg kunne med det samme
legge den op pd 110 km/t pd Helsingor-
vejen.

Hvad der imidlertid imponerede mig
mest var transmissionssystemet. Gearskif-
te gik let og pracist og helt igennem
perfekt, og der kom ikke en eneste mis-
lyd fra tandhjulene hverken i gearkasse

29



eller differentiale og hvetken ved trek
eller paleb. Bremserne var derimod al-
deles redselsfulde, for vognen trak til
siden, og der var kun svag bremsevirk-
ning ved begyndende nedtreedning af
pedalen, hvorefter bremserne huggede
med et skrig. Da alle fire hjul kom af,
viste det sig, at det var almindelig brem-
sestav, og en rengering rettede dette for-
hold, hvorefter bremserne fungerede per-
fekt. Tromlerne var fuldstendig intakte,
og der var endnu masser af belaegning
tilbage, hvilket endnu en gang bekrafter
min pastand om, at det effektive bremse-
areal pd tromlebremser ikke alene er et
sporgsmil om bremseevne, men ogsi om
bremsernes holdbarhed. Ogsd stoddaem-
perne fungerede perfekt, og der var ikke
kommet det mindste slor i styretgjet. P4
denne model vitkede styretgjet lidt slasket
lige fra starten, men ved en justering kan
dedgangen pd ca. 10° reduceres. Styre-
tojet var 1 hvert tilfalde ikke spor ander-
ledes, end da vognen var ny.

Det mest spendende var i grunden
karrosseriet og den bzrende konstruktion
i det hele taget. Vognen har veret rust-
beskyttet fra ny, men undervognen treng-
te til en ny behandling. Der var dog in-
gen tering og overhovedet ikke rustan-
greb pd sidevangerne. Ogsi hjulophaeng-
ningerne var perfekte, medens der var et
mindre rustangreb forneden pi den ene
der, men absolut ikke noget, der blot
tangerede gennemtering. Af udpregede
defekter kunne jeg konstatere, at side-
ruderne ikke kunne rulles ned i de for-
reste dere, gevindet til den bageste hajre
ventildakselbolt var simpelthen borte, og
ledningerne til det af mig installerede
dobbeltinstrument med olietryksmdler og
kelevandstermometer var simpelthen klip-
pet over. Desuden havde forruden med
tiden féet flere stenslag, end jeg i grun-
den bryder mig om, da man ved kersel
mod en lavtstiende sol eller ved natker-
sel far sterkt reduceret udsyn. Det er
absolut ikke pjat, nir de motorsagkyndige
undertiden forlanger en forrude udskif-
tet, ndr en vogn synes ved ejerskifte.

Det er helt indlysende, at Alberto II i
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det mindste kan kere videre, til kilome-
tertzelleren stir pi 150.000 km, men lige
si selvfolgeligt er det, at man kan ud-
skifte motoren med en shortmotor, og
hvis man virkelig vil have en perfekt
vogn, skal vindspejlet tillige udskiftes,
og selvfelgelig skal undervognen have
en ny behandling. Som bil betragtet kan
Alberto II gore det ud for en ny vogn
for en yderst behersket udgift, og uden
at De, min keare leser, har bemarket det,
har vi nu bevaget os i en spiral ind mod
centrum af et aboslut essentielt spargs-
mal.

Jeg vil veere i stand til at indlegge mig
en helt bemerkelsesvardig form for upo-
pularitet i motorbranchen, ndr jeg igen
havder, at en god personvogn med en
rimelig form for omsorg og pleje vil
kunne gore tjeneste pd en distance, der
svarer til mindst seks gange jorden rundt
ved ®kvator eller til mindst 270.000 km.
Vi er nemlig ude i den merkelige situa-
tion, at de forholdsvis moderne person-
vogne er beregnet til en lang tjenestetid,
medens de udsattes for en si mangelfuld
pleje, at det md betegnes som misragt.
Men i det gjeblik en sidan vogn passes
og plejes pd fornuftig maide, vil den
kunne tjene sin herre i mere end den
dobbelte tid af den, som fabrikkerne op-
rindelig har beregnet. Bevares, fabrikker-
ne regner med, at den brugte, lidt mis-
rogtede vogn bliver »fyret af« for en me-
get billig pris til en eller anden fattig
ung mand eller slet og ret til et fjols, der
sd bruger den et stykke tid, inden den
ender pd bilkirkegdrden. Hvis alle ejere
passede deres biler pi en sidan mdde, at
vognene var i tilstrekkelig forsvarlig
stand til at bare en shortmotor, ville bil-
produktionen g& si& betydeligt ned, at
priserne uvaegerligt matte stige, og derfor
skal man vare henrykt, hver gang man
meder en mand, der i virkeligheden mis-
rogter sin vogn, og som samtidig har faet
den opfattelse, at skattevaesenet betaler,
ndr han skal have en ny bil, for det er
ham, der holder liv i produktionen, det
er ham, der holder priserne nede pd de
nye biler, og det er vi s& nogle stykker,




Sadan ser Alberto II ud i dag — min gamle Fiat 1100 Special fra 1959, der nu har kort over
126.000 km. Den er stadig i hederlig stand og kan blive perfekt for kun ca. 3.000 k.

der lever hojt pd. P4 den anden side er
det ganske indlysende, at vi med den spe-
cielle beskatning i Danmark skal betale
for to biler eller mere, hver gang vi ke-
ber en ny vogn, og forudsetter vi, at bil-
budgettet for danskeren ikke skal tynge
mere i det samlede budget end f. eks. for
en tysker eller franskmand, si md vi ogsd
passe bilerne s godt, at de holder dob-
belt s& laenge eller helst lidt mere.

Gensynet med Alberto II viste for ov-
rigt endnu et par ting, som man kan dra-
ge lere af. For det forste viste det sig,
at den justering af speedometeret, som
jeg i sin tid foretog, stadig var galdende,
for speedometeret viste fuldstendig kor-
rekt ved bide 80 km/t og 100 km/t,
medens det skulle st3 pd 62 km/t, ndr
man reelt korte 60 km/t. Altsi kunne
automobilfabrikkerne godt levere et pre-
cist visende speedometer, men si lenge
de ikke gor det, kan det betale sig at
lade speedometeret justere til korrekt vis-
ning s& vidt muligt over hele skalaen
eller i det mindste til korrekt visning in-
den for de omrider, hvor man navnlig

leegger vaegt pd det. For det andet fik vi
endnu en gang bevist, at slid pd motoren
ikke i nevnevardig grad gir ud over ben-
zinforbruget, hvorimod accelerationsev-
nen selvfelgelig forringes. For det tredje
er der hermed fort bevis for, at det al-
mindelige omdemme og en vurdering
mand og mand imellem kommer ind un-
der den form for sanddruelighed, som vi
i H. C. Andersen’s hjemland kan tillade
os at kalde »en fjer og ti hens« og dog
regne med, at enhver vil kunne forstd
det.

Da jeg i sin tid kebte en Fiat 1100,
forklarede alle og enhver mig, at »sddan
en bil jager man livet af«. Jeg havde nu
haft en af slagsen for, og den kunne man
ikke uden videre jage livet af, men til
gengzeld havde man pid daverende tids-
punkt ikke de effektive rustbeskyttende
midler, og jeg ville i hvert tilfelde ikke
ofre en ny motor pd en vogn, der viste
tendens til tering i den barende kon-
struktion. Men si lenge Fiat fabrikkerne
i Turin fremstiller model 1100, vil der
vare et trofast publikum, der vil forklare
enhver, der gider here pd det, at man
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jager livet af en Fiat 1100. Det kommer
altsi en smule an pd, hvem »man« er.
Tilsvarende har jeg utallige gange fdet
stillet det spergsmal, om reservedelene til
Fiat ikke var meget dyre. Denne over-
levering stammer fra en periode omkring
1928, da Fiat havde temmelig dyre re-
servedele, og en sidan konstatering gir
sbenbart videre fra far til sen i flere
generationer. Fiat's reservedele ligger
ganske pa linie med andre massefabrike-
rende fabrikkers reservedelspriser. Det er
nojagtig det samme, som remmene, der
gik i stykker pd bedstefars motorcykel,
hvorefter man med stor overbevisning i
tredje generation forklarer, at remme ikke
kan holde til noget som helst. Skulle man
folge dette princip, skulle jeg forklare
alle og enhver, at en Renault er den mest
solide vogn, der overhovedet findes, og
at den er lavet af plader, der nermest mi
betragtes som panserplade. Enhver, der
méler pladerne pi en moderne Renault,
vil kunne konstatere, at pladetykkelsen
er nojagtig som i den gvrige bilindustri,
men sagen er den, at min bedstefar havde
en Renault 1920, og jeg tror, det lykke-
des ham at smadre seksten andre biler
med den, uden at han selv fik en skram-
me. Den kunne plgje sig gennem alt og
alle, og sigar en telefonmast lykkedes
det ham at knekke uden mekanisk eller
pladesmedeagtigt reparationsarbejde pd
vognen — kun lidt pletarbejde for male-
ren. Min bedstefar lerte nemlig aldrig
at kere bil, han kerte i den side, det pas-
sede ham, han kerte med solbriller om
natten for ikke at blive blendet af mod-
giende vogne, hvis han skulle vende sig
om og se noget bagud, tog han rattet med
og kerte tveers gennem en hak eller en
mur, og hvis han nogensinde har hert
om faerdselsregler, tilsidesatte han dem
pd den mest fuldkomne mdde, jeg nogen-
sinde har set. Den gamle Renault endte
som ligvogn i Grested, og i stedet kobte
han en lige si jernsteerk Kissel, med hvil-
ken han fik nedlagt tre biler, en mur og
en garage. I stedet for at haeve en Kisscl
til skyerne for dens styrke, vil jeg stadig
tillade mig at pastd, at det var en dum
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spand, der lignede en overdimensioneret
Ford A, men stiv som en trillebor.

Igen har vi bevaget os ind mod noget
rent fundamentalt: Folk er uhyre villige
til at udtale sig med den storste sagkund-
skab om emner, som de har féet fortalt
af en eller anden, der sikkert nok vidste
besked. Tilbage stir si kun det ene
sporgsmil: Guderne md vide hvorfor?

Hvad vil det s& koste at gore Alberto
II til en kvik og levende vogn igen? Mo-
toren skal udskiftes med en shortmotor,
der koster kr. 900,—. En shortmotor er
som bekendt en motorblok monteret med
krumtapaksel og plejlstenger, stempler
og i de fleste tilfzlde tillige knastaksel
og knastakselkade og af praktiske hensyn
tillige oftest bundkar. Man skal altsd blot
benytte det gamle topstykke, manifolds,
karburator, fordeler os.v. Det er indly-
sende, at topstykket skal monteres med
nye ventiler med styr, nye fjedre og ské-
le, og reservedelsprisen er i dette tilfzlde
kr. 150,00. Skent koblingen i dette til-
fzlde kunne fungere tilfredsstillende, vil-
le det vaere fjollet ikke at udskifte kob-
lingsnavet, og det koster kr. 90,00. Det
vil sige, at udgifterne til en ny motor er
kr. 1140,00 og dertil kommer arbejds-
lonnen. Jeg ville tillige udskifte forruden,
der i lamineret glas koster kr. 402,00 og
i haerdet glas 176,00. Arbejdslonnen be-
regnet efter standardtider (ca. 23 timer)
og en timelon pi kr. 27,00 bliver kr.
621,00. Valger man en forrude i lami-
neret glas bliver de samlede udgifter alt-
s3 kr. 2163,00, og dertil kommer moms
pd kr. 216,00, og de samlede udgifter
2379,00. En undervognsbehandling md
vere en selvfolge, og det vil sige, at man
kommer op pi ca. kr. 2500,00 i dirckte
udgift. Sporgsmalet er si, om man ogsd
vil ofre et malerarbejde ved dere os.v.,
men givet er det i hvert tilfzlde, at man
for mindre end kr. 3000,00 er flot ke-
rende igen, og dette tal skal s& sammen-
lignes med udskiftning af vognen til en
tilsvarende ny model, der i dette tilfzlde
bliver en 1100 R. En ny Fiat 1100 R ko-
ster inklusive kr. 275,00 i leveringsom-

(fortseites side 56)




Nye sportsmaskiner
fra England

| forbindelse med udstillingen i Earls Court i efteraret omtalte vi kort ny-

Af Leon Ostergaard

hederne fra Greeves og Norton-Villiers-gruppen (SMJ 11/67). Da disse in-
teressante moto-cross og landevejs-racere imidlertid ogsa har interesse for

danske kerere, bringer vi her en n@rmere gennemgang af de tekniske detaljer.

Hos Greeves er man jo si at sige spe-
cialister i moto-cross maskiner, og et in-
tensivt udviklingsarbejde har sikret den
velkendte 250 ccm »Challenger« en plads
blandt verdens bedste maskiner i sin art.
Det kan derfor ikke undre, at Greeves
ogsd har haft lyst til at lege med i 500
ccm-klassen, hvor der jo i dag i stigende
udstrzkning keres med to-taktere pi om-

kring 360 ccm i stedet for de betydeligt
tungere fire-taktere med fuldt slagvolu-
men. Det har vist sig, at to-takternes lidt
lavere effekt rigeligt opvejes af den lave
vaegt og gode mangvreevne — ved inter-
nationale begivenheder er det faktisk ble-
vet en sjeldenhed at se »aegte« 500 ccm-
maskiner mere. I 1967 prasenterede
Greeves sd den nye 360 ccm Challenger

Her er den nye 360 ccm Greeves »Challenger« moto-cross model, pé billedet med Cetiani
releskopgaffel. Man bemewrker den serpregede aluminiumsprofil forrest i stellet og de to lyd-
poiter, der er gemt godr af vejen inde under maskinen, hvor de ganske vist stjzler noget af
fribojden, men til gengeld ikke foroger maskinens byggebredde. De bageste fiederben er viklet
progressivt, si hardheden vokser med affjedringsbevagelsen.
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Tendstikesken giver et ganske godt indiryk af de kolossale koleribber pid Greeves' nye

360 ccm-motor. Da ribberne ikke er afstivet mod hinanden, vil de givetvis komme i svingninger
ved hoje omdrejningstal, hvad der pi visse maskiner kan wudbrede en infernalsk larm; to
vibrationsbroer forbinder topstykket med de bageste stelror. Lzg merke til ribberne pa krumtap-
huset, der forst og fremmest tiener som afstivning, men naturligvis ogsi virker afkolende. Ud-
bleesningsrorenes fastgorelse til cylinderen er ofte et svagt punkt pa sportsmotorer — her er bol-
tene ombyggeligt sikrede med staltrad. Den lille pilleeske pa motorens hojre side rummer ten-
dingssystemet, og man fir ogsi et glimt af den koncentriske Amal karburator.

Scrambler med modelbetegnelsen 36 MX
4, der i en vis udstreekning har dele fel-
les med den tidligere 250 ccm-model.

Motoren startede for mange &r siden
tilveerelsen som en modificeret Villiers-
motor, men er i dag en ren Greeves-kon-
struktion. Boring og slaglengde er 80 X
72 mm, og cylinderen med de magtige
koleribber har to udblasningsporte hver
med et separat ekspansionskammer under
stellet. I venstre side trakkes tilbage over
kade til en fire-trins gearkasse, der (na-
turligvis) skiftes i hejre side — gear-
kasse og krumtaphus er boltet sammen til
en enhed og ophangt i stellet med et
set ophaengningsplader. Karburatoren er
en Amal med centralsvemmer.

Stellet er for si vidt serpraeget, idet
det forreste stelrgr inklusive kronhove-
det er en stebt aluminiumsprofil — et
princip Greeves har brugt i mange r pd
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samtlige modeller. Herved opndr man en
i forhold til vaegten stor vridniagsstivhed,
og ved at bolte en del af stellet sammen
slipper man samtidigt for en del af de
spendinger, der altid opstdr i et svejset
stel. Baghjulet er ophzngt i en svinggaf-
fel med meget bred lejring ved gearkas-
sen og stor diameter pd leje-spindelen —
fjedetbenene er dbne og af maerket Gir-
ling. Forgaflen er af Greeves egen kon-
struktion og er en halvlang svinggaffel
med en kraftig rorforbindelse mellem de
to svingarme. For godt 400 kr. ekstra kan
maskinen imidlertid leveres med en Ceria-
ni-teleskopgaffel, der foretraekkes af de
fleste korere af international klasse, fordi
den simpelthen anses for bedre egnet til
moto-cross end en svinggaffel. 360 ccm
Challenger koster herhjemme kr. 6600,—
incl. moms.

Men ogsd 250 ccm Challenger Scramb-




ler fremtreder nu i fornyet skikkelse med
en helt ny kortslags-motor pd 70 X 64
mm boring og slaglengde og med kun
ét udblaesningsror. Stellet er ogsd nyt, idet
det nu er identisk med stellet fra 360
ccm-modellen, der har lidt lengere aksel-
afstand og kraftigere svinggaffel-ophang.
Ogsid denne maskine leveres fra fabrik-
ken valgfrit med svinggaffel eller Ceria-
ni-teleskopgaffel foran — prisen herhjem-
me er kr. 5720, incl. moms.

Hos Greeves laver man naturligvis og-
sa trial-maskiner, og top-modellen her
er »Anglian« Trials pd 250 ccm, der ke-

Nerbillede af kronhovedet i den stobte alu-
miniumprofil, der si at sige er Greeves' vare-
meerke — her fra en 360 ccm »Challenger«.
Gummiremmen omkring tanken er ikke bereg-
net til at spende madpakken fast med; der-
imod holder den ianken, sd den ikke er folsom
overfor vibrationer og hurtigt kan afmonteres.

Greeves 250 ccm »Anglian« Trials kommer vi nok ikke til at se meget til herbjemme. Fod-
hvilerne er placeret ret hojt og langt tilbage, lige omkring svinggaflens lejring — man stdr faktisk
0gsd op det meste af tiden. Lydpotten er gemt meget nydelig af vejen wunder sadlen, og hjulene
har sikringsholte, der hindrer dewkkene i at rotere pd fwlgen og rive ventilen ud. Maskinen skal
kunne indregistreres og har derfor lyddemper og et boldhorn men intet lysanleg, da dette ikke
kreeves i England.
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rer med en modificeret Villiers-motor.
Anglian har i &r fdet erstattet svinggaflen
foran med en REH teleskopgaffel, og ud-
merker sig i ovrigt ved en rekke for en
trial-maskine fortrinlige dyder: Lav vagt,
relativt flad effektkurve, letgende kon-
troller, stenslagsskjold under motoren,
ringe bredde o.s.v., o.s.v. Lad os i den
forbindelse sl et slag for indferelsen
herhjemme af den engelske form for
stil«-trial, der pid den anden side af
Nordseen faktisk er blevet en slags fol-
kesport. Med den rigtige indstilling kan
det drives for beskedne midler, og fare-
momentet er i realiteten lig nul.
Allerede for flere 8r siden begyndte
man hos Greeves produktionen af 250
ccm »Silverstone«, en landevejsracer ba-
seret pd motoren fra 250 ccm moto-cross
modellen. Overkommelig pris og vedlige-
holdelse gjorde hurtigt denne model po-

" |

Forste engelske production-racer i 350 ccm-klassen siden Norton Manx og A.].S. 7R — »Oul-

puler blandt privatkerere, og det er der-
for naturligt, at Greeves nu har fulgt
successen op med en 350 ccm racer,
»Oulton« 35 REFS, der ligesom Silver-
stone i udstrakt grad bygger pi dele fra
moto-cross modellen. Ved at formindske
slaglengden fra 72 til 68,5 mm er slag-
volumen bragt ned til 344 ccm — der er
altsd en lille margin til udboringer. Ved
hjelp af xndrede skylletider og et andet
udblaesningssystem er effekten havet no-
get og effektkurven »tilspidset« ydet-
ligere, hvad der har nedvendiggjort en
fem-trins Albion gearkasse. Karburatoren
er en 115” Amal GP med separat op-
haengt svemmerhus af hensyn til vibratio-
ner og varme.

Stellet og resten af maskinen er over-
taget fra Silverstone, hvilket vil sige, at
vi ogsd her finder den stebte alumini-
umsprofil i stedet for det forreste stel-

ton« fra Greeves med den serpregede forbjulsophengning. Svingarmene er forlengede bagud og
modes bag hjulet; de affiedrende gummibosninger ligger omkring svinggaflens lejring, medens
de hydrauliske stoddempere er placeret i de lodrette gaffelben.
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Seneste model af Villiers Starmaker Road Racing motoren, der er monteret i den nye 250
cem A.J.S. production-racer. Ogsi her legger man merke til det kraftigr ribbede krumtap-
bus; cylinderens koleribber er delt af hensyn til varmeundvidelsen. Forrest pd kadekassen i mo-
torens venstre side sidder drevet til omdrejningstelleren og lige over dette kabelindforingen il
membrankoblingen. P4 en Amal GP karburator som denne ser man intet svommerbus — det er
nemlig monteret pa stellet, hvor det ikke er udsat for vibrationer, og hvor hojden kan indstilles
ganske pracist. Den her viste gearpedal er nok kun til pyns, for nir motoren monteres i et stel,
md der etableres stangtrak fra gearkassen til pedalen, der er placeret langt tilbage af hensyn til

korestillingen.

ror. Forgaflen er en halvlang svinggaf-
fel med hydrauliske steddempere og af-
fejdret af gummibgsninger i torsion i
modsztning til moto-cross modellerne,
hvor affjedringen sker pd normal mdde
med &bne fjederben. Forbremsen er na-
turligvis af Duplex-typen med to bremse-
negler og to selvforsteerkende sko. Priser-
ne herhjemme er: 250 ccm Silverstone
kr. 7700,~ og 350 ccm Oulton kr. 8850,~
incl. moms — importer Arne Nielsen, Ka-
trinedalsvej 49, 2720 Vanlese.

Som kort omtalt i november-nummeret
har Norton-Villiers koncernen besluttet at
lade A.J.S.-navnet genopstd som betegnel-
se for den moto-cross-maskine ogden pro-
duction-racer, Villiers har haft under ud-
vikling i nogen tid. De maskiner, der nu
er glet i begrenset produktion, hevdes
at vere nojagtige replica af Freddie May-
es’ og Peter Inchley’s maskiner fra den
forlgbne szson.

Hjertet i den nye A.].S.-racer »Double
T« er den seneste udgave af Villiers Star-

maker Road Racing motoren, specielt ud-
viklet til konkurrencebrug. Det er en ren
letmetalmotor med stgbejernsforet cylin-
der; boring og slaglengde er 68 x 68
mm, svarende til et slagvolumen pd 247
ccm. Kompressionsforholdet er 13:1, og
med de seneste modifikationer af stempel
og porte er maksimaleffekten pd gearhju-
let 32 hk ved 8400 omdr/min, svarende
til en tophastighed pd omkring 195 km/t.
Karburatoren er en 115”7 Amal GP
med separat svemmerhus, og tendings-
systemet bestdr af en svinghjulsmagnet i
hojre side med fritliggende teendspole —
f. eks. under tanken. I venstre side gir
drevet over kade tilbage til en membran-
kobling — et sersyn pd motorcykler, men
afgjort et fremskridt. I en membrankob-
ling er fjedertrykket sterst, netop ndr der
er brug for det, d.v.s. nr der er koblet
til, hvorimod en almindelig kobling med
skruefjedre udever det sterste tryk, ndr
koblingen er udlgst og fjedrene sammen-
presset.
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Stellet i moto-cross
maskinen » Alamo« fra
A.].S. bygger pi de
samme principper som
det nye Norton-stel.
Det mere end 5 cm
tykke hovedror opta-
ger de fleste pavirk-
ninger, medens de ov-
rige ror virker af-
Stivende. Motor og
svinggaffel er dog ik-
ke gummiophengt
som pd Norton Com-
mando. Hele arrange-
mentet vejer kun 7700
gram.

Boltet til krumtaphuset finder vi en
seks-trins Albion gearkasse skiftet i hajre
side — denne gearkasse kan nu fis som
ekstraudstyr til alle tidligere Starmaker
motorer for godt 2000 kr. Stellet til
»Double T« er et nykonstrueret, dobbelt
rorstel med teleskopgaffel foran og sving-
gaffel bag — tank og saddel er i glasfiber.
Leveringen af den nye A.].S.-racer begyn-

der antageligt til fordret, og prisen i Eng-
land er fastsat til godt 8000 kr.

I den nye A.J.S. »Alamo« moto-cross
maskine finder vi ogsd en Villiers Star-
maker motor i det store og hele svarende
til Road Racing-motoren. Skylletiderne er
dog =ndrede og kompressionsforholdet
holdt nede pd 12:1. Maksimaleffekten pé
25 hk (p& gearhjulet) udvikles ved 6400

A.J.S. »Double T« klar til lob — det er ingen verktojskasse, der ligger under sadlen, men
derimod en reservetank til lob over lengere distance.
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Delvis  gennemskéret
7illiers Starmaker
moto-cross motor med
den nye Amal karbu-
rator. Stemplet har
kraftige udskeringer i
siden, og tilsvarende
omhu er ofret pa en
blod foring af skylle-
kanalerne, en absolut
forudseining for liter-
effekter pa omkring
100 bkl slagvolumen.
I venstre side far man
et kig ind til den in-
teressante membran-

kobling.

omdr/min, medens det maksimale drej-
ningsmoment udvikles ved 5200 omdr/
min — der er dog et godt drejningsmo-
ment endnu helt nede ved 2500 omdr/
min. Gearkassen har fire udvekslingsfor-
hold, og karburatoren er i dette tilfelde
en 30 mm () koncentrisk Amal. Stellet
er splinternyt og minder med sit kraftige
»eentralror« en del om stellet i den nye

Norton Commando. Forgaflen er en Nor-
ton-Villiers teleskopgaffel, og baghjulets
svinggaffel er lejret excentrisk for ind-
stilling af kedespendingen. Begge hjuls
felge har heje skuldre og er af stil lige-
som de smedede fodhvilere. Forst og
fremmest takket veere det nye stel er vaeg-
ten holdt nede pd 93 kg — prisen i Eng-
land bliver godt 7500 kr.

Fra en venlig laeser har vi fdet folgende

hafter, som interesserede kan f2 tilsendt

ved henvendelse til SMJ's ekspedition:
»Ersatzteil-Liste fur DKW-frontwagen
Typ F 8.

Hindbog for Austin Partner.
Instruktionsbog for SAAB 93 (1965).

Endvidere SM]J nr. 8/58, 1, 3, 10 og
11/61, samt nr. 1-3/62.

Folgende numre af SM]J onskes:

arg. 54 nr. 2,5.

= 9N A8 i = e )
= GOENE 2L 3556, — 660t 4!
Folgende numre szlges eller byttes (se
ovenstdende)

Srg. 35 nn (13, 5;618,9:10, 11, 12.

— 56 komplet undt. nr. 4.

DTN — S 8Enr 10
- 62 ar. 1.
—SR66ERL IS8 S = 5O N N 8E

Jorn Ostenfeld,
Lundbyesgade 22, 2 sal
Arhus C
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Jeg vil gerne igen benytte mig af Deres
udmarkede brevkasse.

Det er angdende min VW, rgang 56.

Jeg har spekuleret en del over muligheden
for at forsyne den med en 1500 evt. en 1600
VW motor. En sidan motor regner jeg med at
kunne skaffe fra en ophugger af en kasseret
folkevogn. Gearkasse og bagtej skal jo nok
ogsd vare det, der herer til en evt. ny motor.

Jeg vil gerne vide lidt om hvilke problemer,
De mener, vil blive. Der skulle vel ikke vare
storre forskel pd maskineriet i de forskellige
VW typer end det kan lade sig gare. Jeg har
en kammerat, der har foretaget denne ombyt-
ning, men kender ikke stort hertil.

Bilen er i fin stand hvad angir fortej, sty-
retgj og bremser, men der burde miske mon-
teres en stabilisator.

Jeg vil ogsé gerne vide hvordan det vil
stille sig med politiet. Skal bilen synes? Po-
litiet interesserer sig jo ikke for motornum-
rene mere. Hvad vil en evt. godkendelse ko-
ste? Ombytningen regner jeg med en dygtig
mekaniker, jeg kender, kan foretage. Han har
foretaget det med andre marker, med held.

Det er ikke gget hastighed, jeg soger at f&,
men lidt hurtigere optrzk, bedre evne til at
holde farten opad bakkerne.

Jeg vil gerne beholde bilen, som jeg synes
jeg har holdt i fin stand overalt og har haft i
flere dr, men motoren er efterhdnden blevet
»tret«.

A.S.R., Christianshede.

Med hensyn il en endring af motorstorrel-
sen pa VW ligger det sdadan, at De overhove-
det ikke kan benytte nogen anden motor end
den oprindelige 1200 ccm 30 hk motor, som
vognen er fodt med. Rent teknisk kunne det
nok lade sig gore, men vognen kan ikke god-
kendes, fordi fabrikken ikke godkender denne
forandring med henvisning 1il bremsernes og
styretojets dimensionering. Fra oktober 1957
kan man uden videre udskifte en 30 hk motor
med en 34 hk motor, men bagpanelet ma an-
tagelig wudskiftes, da den nye motortype er
lengere (bl.a. pa grund af den Fkraftigere
krumtapaksel).
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Breve til Teknisk Brevkasse
bedes maerket »Teknisk Brev-
kasse« pa kuvertens forside.
Brevene ekspederes i den raek-
kefslge, de indkommer, men
svar kan kun garanteres, nar
svarporto vedlzegges.

Fabrikken godkender ogsd, at man efter ok-
tober 1957 (det nojagtige motornummer og
chassisnummer ma altid opgives ved foresporg-
sel til importoren, da man der kan fastsld, om
vognen er fabrikeret for eller efter skerings-
datoen) udskifter til en 1300 ccm motor pé
40 bk, hvis der samtidig monteres krengnings-
stabilisator ved forbjulene samt hydraulisk sty-
redemper. Endvidere foreligger der det meer-
kelige forhold, at de tyske myndigheder god-
kender en VW 1200 fabrikeret efter oktober
1957 monteret med en 1500 motor, blot styre-
demper og krengningsstabilisator er monteret,
men fabrikken godkender ikke montering af en
1500 motor. Hvis De derfor onsker en kraf-
tigere motor, mi De simpelthen udskifte vog-
nen til en model, der er fremstillet efter ok-
tober 1957.

*

Chassisfedt, hgjtryksfedt, kuglelejefedt, kon-
taktfedt, »multi purpose grease«, vaseline,
adhesive grease, etc. er vel ikke lige fedt?

Kan De sige et par oplysende ord om disse
ting — ud over hvad navnene oplyser? Jeg har
pa fornemmelsen, at »der bruges« jen slaw til
det hele hos smgreren, — jeg forsager jo selv
og bruger en Marfak og Molykote Grease,
men foler mig usikker!

I forrige nr. gav De rdd til en ID 19-ejer
om udluftning. Der er to eller tre fremgangs-
mdder — efter system (erfaret pi Gr. Glock-
ner!), men i reparationsbggerne:

AUTO-REPARATURANLEITUNG NR. 59,

Verlag Bucheli Zug,

Schweiz,




er fremgangsmiderne for typerne beskrevet.
Der findes ogsd en svensk reparationsbog, som
cr god og przcis. Jeg har desvarre lint den
ud, og kan ikke huske navnet.
Tak for Deres gode bemzrkninger om Ci-
troén’s service! mon det hjzlper?
S.P.H., Esbjerg.

Nej, der er sandelig forskel pa fedt, og der
findes mange specielle fedttyper, der ikke be-
nyties til biler, men til serlige formdl i indu-
strien. Det er ikke 54 meget de smorende egen-
skaber som andre kendetegn, der adskiller de
forskellige fedttyper. Almindelig chassisfeds,
der benyttes til hjulophengninger og andre gli-
delejer (aksel eller tap og bosning), skal forst
og fremmest have stor vedhengsevne siledes,
at lejet f.eks. pa grund af et lille slor ikke
pumper fedtet bort. Til hjullejer og stromfor-
delere benyttes en serlig varmebestandig feds,
der ikke bliver meerkbart tyndere under den
nundgaelige opvarmning. Hvis der fyldes for
meget fedt i f.eks. et hjulleje, vil der blive
tale om stor ompiskning og derfor storre var-
me, hvilket kan 13 fedtet til at flyde. I reglen
regulerer dette sig selv pd den mdde, at over-
flodig fedt slynges ud af lejet, og man ser det
da som fedtstriber pé hjulet, men det kan des-
veerre 0gsd komme ud i en bremsetromle. Til
permanent smurte forhjulslejer og til homo-
kinetiske led benyttes fedt tilsat molybdendi-
sulfid med hojtryksegenskaber. Nar grundele-
mentet i dette smoremiddel er fedt med ved-
hangsevne og hojt smeltepunkt, er detr multi
purpose grease, fordi det kan anvendes til alle
formdl, hvor der benyttes fedt. Der sker sjzl-
dent forveksling indenfor disses begreber pa
servicestationer, men desverre benytter man
ofte fedt til kardanled, hvor der skulle be-
nyttes sver olie. Kontaktfedt skal beskytte elek-
triske elementer mod korrosion uden gnistdan-
nelse eller for stor elektrisk modstand, men
dermed er emnet langt fra udtom:. Man bar
f. eks. specialsmoremidler med molybdendisul-
fid, men med et stof, der nermest méd beteg-
nes som ler i stedet for fedt som beremiddel.
Dette smoremiddel har overhovedet ikke no-
get drabepunkt, da man kan holde det over
en dben flamme, uden smeltning (f. eks. Mo-
lyslip Grease), og det kan betegnes som multi
purpose. Sa er der molybdendisulfid opslem-
met i fedt og et let, flygtigt barestof (i reg-
len i aerosolddser) beregnet for vanskeligt til-
gaengelige smoresteder, bladfjedre osv., fedt
med grafit til motorcykelkeder og syrefri va-
seline, der sammen med en maengde andre
olieprodukter kommer ind wunder rustbeskyt-
tende »fedtstof«.

Med hensyn til Citroén er vi lidt i vildrede.
Sagen er nemlig den, at vi tog en kontrolop-
vingning, inden vi skrev om manglende service-
boger, og vi fik det svar, at kun autoriserede
forbandlere kunne fa serviceboger (men det er

Citroén ikke alene om). Ifolge firmaets offi-
cielle politik har alle og enbver imidlertid kun-
net kobe disse verkstedshandboger, der dek-
kes af et almindeligt reservedelsnummer, men
prisen er kr. 150~ for en verkstedshindbog,
0g & ved vi egentlig ikke, om det kan kal-
des en forbrugervenlig politik overfor »gor
det selva bilister eller mekanikere. Vi kender
en hel del til bogfremstillingspriser, og i be-
tragining af, at en sidan verkstedsbog i det
mindste for verkstederne er en streng nodven-
dighed, s& kunne fabrikken nok give et pas-
sende tilskud. Selvfolgelig tenker den alminde-
lige bladleser eller mekanikermester ikke over,
at en enkelt tegning meget let kan koste kr.
500,—, men serviceboger kan i modsetning til
54 mange andre boger palignes hver fabrikeret
vogn med et meget beskedent belob.

Det er rigtigt, at der findes forskellige ud-
luftningsmetoder til de forskellige Citroén-
drgange og modeller, men i det foreliggende
tilfelde skulle fremgangsmiden dekke. En for-
kert fremgangsmdde til en dertil uegner model
— om vi tor udirykke os pi denne dobbelt-
negative méde — kan medfore, at” bremsevee-
sken sprojter ud over hele motorrummer. Al
i alt er vi pa Citroén-ejernes vegne glade for
Deres oplysning om serviceboger, der ikke
stammer fra fabrikken, og derfor antagelig vil
kunne anskaffes til en human pris. Med hen-
syn til service i al almindelighed hos Citroén
mé vi konstatere, at den i de seneste ar er ble-
vet vesentligt bedre, efterbinden som der er
kommet mere kvalificeret mandskab i toppen,
men almindelig skodesloshed kommer natur-
ligvis til at virke dobbelt grelt pi en si kom-
pliceret mekanisme, som de store Citroén-mo-
deller unegtelig betegner. Som en enkelt und-
tagelse kan det imidlertid fastslis, ar verk-
stederne i provinsen pa det punkt ikke er
bedre end de kobenhavnske — for de fleste
andre verksteder og merker gelder det, at
der ndfores nok si god: arbejde i provinsen
som helbed, men naturligvis med beklagelige

undtagelser.
*

Jeg har studeret specifikationer over Suzuki
og sammenlignet med Honda 300, og det er
mig ikke muligt at finde drsagen til Suzuki’s
betydelig hojere ydelse, trods Honda’s vasent-
lig hejere kompression, omdrejningstal, samt
storre cylindervolumen. Er det blot, fordi Su-
zuki er totakt, eller hvad?

Kan De ogsi fortzlle mig, om en firetakt
motor tager mere skade af de kolde starter om
vinteren end en totakter. Spergsmalet er ser-
lig aktuelt for mig, da jeg agter at anskaffe en
lidt storre maskine end den lille Honda 90
standard, jeg har, men det meste af min ker-
sel er daglig transport, sd jeg vakler staerkt
mellem to- og firetakt. Yderligere har jeg en
teori, om den er rigtig, vil jeg gerne hore De-
res mening om. Jeg mener, at hvis jeg keber en
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250-300 ccm maskine af en ret hejtydende
type, men kerer »normalt, altsd uden vilde
accelerationer og »héndtaget i bund«, skulle
den veare lige si holdbar og driftssikker som
alt andet og dog have et kraftoverskud, s& man
kan holde en rimelig hastighed ogsi i mod-
vind uden overbelastning.

Jeg har fornylig tilfeldigt truffet en @ldre
mand, der fortalte en sorgelig historie om hans
Norton, der stod nede ved Storstremsbroen og
var brudt sammen p& grund af svigtende olie-
forsyning til ventilmekanisme og vippetsj, det
er der jo ikke noget markeligt i, men manden
havde kebt maskinen som ny i 1930, det var
da en decideret sportsmaskine med overliggen-
de knastaksel, og certifikat pi at kunne kore
100 miles i timen, efter hvad jeg forstod, hav-
de den kert flere hundrede tusinde km uden
szrlige reparationer.

Det skulle jo bekrzfte min teori, men kan
ogsd vare et sartilfelde.

Er de sportsbetonede motorer meget folsom-
me for skiftende temperaturer og vejtlig? Jeg
korer sd godt som hver dag dret rundt, og
maskinen er henvist til parkering i fri luft.

Jeg hiber, De undskylder de mange sporgs-
mil, men jeg har ikke kunnet fi svar andre
steder. Forhandlernes oplysninger er jo ikke
altid helt upartiske, en forhandler af firetakt
maskiner gav mig i gvrigt grund til et sporgs-
mdl til, han pdstod, at totaktere samlede mere
kondensvand i krumtaphuset end firetakt-ma-
skiner, kan det vare rigtigt?

0. K. N., Kastrup.

Det er meget gode sporgsmdl, De stiller,
og der er sikkert flere, der gor sig spekulatio-
ner i den retning.

Slagvolumen og kompressionsforbold er ikke
eneafgorende for en motors maksimaleffebt, da
henholdsvis ventildiagram og portenes styring
ba fire- og to-rakiere spiller en vesentlig rolle
sammen med indsugningsareal, udblesnings-
dempning og svingningerne i hele motorens
dndedrewtsystem. Endvidere er maksimaleffek-
ten kun afgorende for maskinens tophastighed,
og ikke for dens ovrige egenskaber, men da
hestekraftkurven altid har et ret jwvnt, sti-
gende forlob, kan maksimaleffekten fortelle
noget om maskinens accelerationsevne, der i
reglen vil fremgid af effektvegten — altsi kg
egenveegt pr. hk — men vel at merke kun i
meget store trek. Drejningsmomentet ved de
lavere omdrejningstal spiller nemlig ogsi en
afgorende rolle for koretojets accelerations-
evne. Slagvolumen i forbold til effekt er et
udtryk for motorens belastning, og jo lavere
belastning, des storre holdbarhed under ensar-
tede driftsbetingelser. Man kan derfor absolut
ikke pastd, at Honda 300 skulle vere en rin-
gere motor end Suzuki 250. 1 de mindre slag-
volumenklasser er der imidlertid for ojeblik-
ket mulighed for storre effekt fra to-takterne
end fra fire-takterne, men det er nir der er
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tale om maksimal tuning i motorsporten. Bide
Honda og Suzuki kunne fa betydelig storre ef-
fekt ud af de 10 ovennmuvnte maskiner, men
det ville absolut gi ud over holdbarbeden. De
2 hk i difference mellem de to maskiners mak-
simaleffekt betyder ikke meget — begge moto-
rer skal udvikle ca, 11 bk for at give maski-
nerne en hastighed pa ca. 100 kmlt. De har
derfor ret i Deres betragtninger med hensyn til
holdbarheden — blot en sportsmaskine med stor
litereffekt kores med normale hastigheder, er
den fuldt ud lige sa holdbar som en maskine
med  mindre maksimaleffekt. Derimod er
sportsmaskinen i reglen mere folsom overfor
korrekt justering af karburatoren og navnlig af
tendingen, ligesom mindre utwtheder ved ud-
blesningssystemet kan fa ret alvorlige folger,
fordi sidanne wutetheder har indflydelse pa
karbureringen.

Da indsugningsiuften gir gennem krumtap-
huset pa en to-takter, har denne motortype
storre maulighed for at samle kondensvand i
krumiaphuset, men da udluftningen af krum-
taphuset pid en to-takter af samme grund er
overordentlig effettiv, er sporgsmélet om kon-
densvand nden betydning pa de fleste moderne
maskiner. Pd mange wldre to-taktere var le-
jerne tilbojelige til at ruste pd grund af kon-
densvand, medens lejerne i fire-takterne wvar
bedre beskyttet af rigelig olie, der ligefrem
vaskede lejerne rene. To-takteren er bedst stil-
let med hensyn til kolde starter — hovedsage-
lig fordi man ikke har en oliebeholdning, der
krever opvarmning (den kolde olie i fire-
takieren virker kolende pa cylindervaggen og
forlenger pi den made opvarmningsperioden).
Vi vil tillade os at swtte et stort sporgsmdils-
tegn ved den rent praktiske betydning af dette
forbold, da f.eks. SM]'s gamle redaktor har
haft sdvel en fire-takter som en to-takter, der
begge korte over 130.000 km uden nwvne-
veerdige reparationer, og begge maskiner korte
dret rundt med natparkering emten pd gaden
eller i uopvarmet garage. Under sidanne for-
hold ma man imidlertid vere meget ombyg-
gelig med hyppige olieskift pa fire-takteren,
da nogle draber kondensvand i oliepumpen el-
ler i et olieror kan fryse til en blokerende is-
prop. Efter den forste morgenstart i frostvejr
gor man derfor klogt i at kontrollere smore-
systemet ved at sikre sig, at der kommer re-
turolie til tanken.

Ved valg af motorcykel i dag kan sporgs-
mdlet om to-takter eller fire-takter derfor
neppe vere afgorende, nir det gelder holdbar-
hed og driftsikkerhed, men nir man som hver-
dagsmotorcyklist skal tilbagelegge en stor dr-
lig distance, skal man nok tage to-takterens
storve benzinforbrug i betragtning. Pé den an-
den side ma man ikke glemme, at der er fleve
mekaniske elementer i fire-takteren, og kan
man ikke selv foretage mindre reparationer
og wvedligeholdelsesarbejde, er disse omkost.




ninger lidt storre for fire-takterens vedkom-
mende.

*

Som mangedrig abonnent pd det fortreffe-
lige SM]J tillader jeg mig herved at bede Tek-
nisk Brevkasse om hjzlp ved afggrelsen af en
diskussion mellem to SMJ-lzsere.

Sagen er denne: for nylig startede jeg pd
et aftenkursus i autolere, og allerede den for-
ste kursusaften kom jeg og en anden deltager
der bilder os ind, at vi ved noget om biler i
forvejen, i kraftig diskussion med lareren,
der ogsd er SM]J-leser.

Lereren er i ovrigt uddannet automekaniker,
han studerer ved teknikum og underviser for-
uden pé aftenkursus ogsd automekanikerler-
linge pd Teknisk Skole, s han ved jo givet-
vis meget om biler.

Diskussionen drejer sig om et bestemt punkt
vedrerende 4-taktsmotorens arbejdsprincip. Ved
gennemgangen sagde lareren, at det faktum,
at 3 af de 4 takter er kraftforbrugende, og
kun 1 er kraftgivende, heznger ganske ngje
sammen med, at en 4-takts benzinmotors virk-
ningsgrad er ca. 25 %.

Denne péstand blev kraftigt imedegdet bl. a.
af mig med folgende motiveringer:

1. Hvis virkningsgraden hang sammen med
antallet af takter, skulle en 2-takter jo have
en virkningsgrad pd ca. 50 %.

Lererens indvending hertil: 1 en 2-takter
er der et vist friskgastab ved skylningen, og
desuden kan 2- og 4-takteren ikke sammen-
lignes pd denne mdde, idet man i 2-takteren
sd at sige har sldet takterne sammen 2 og 2
(der foregir jo ogsd noget under stemplet).

2. Hvis sammenhzngen var som af lereren
pdstdet, skulle en 4-takts dieselmotor ogsd have
en virkningsgrad pd ca. 25 9%, men den har
jo en virkningsgrad, der ligger narmere de
35 9.

Dette argument imedegik lereren med, at
dieselmotoren har et langt hgjere kompressions-
forhold end benzinmotoren.

Denne motivering duer efter min mening
ikke, for hermed har lereren jo faktisk ind-
rommet, at virkningsgraden ikke alene han-
ger sammen med 4-taktsprincippet som sddant,
men ogsd afhenger af andre faktorer som f.
eks. kompressionsforholdet.

Som sagt er jeg helt uenig med lzreren, og
min opfattelse af en motors virkningsgrad er
denne: virkningsgraden er defineret som for-
holdet mellem det mekaniske arbejde, vi fir
ved krumtapakslen og den samlede energi, der
tilfores motoren som kemisk energi bundet i
brendstoffet; dette forhold er alene bestemt
ved den energimengde, der gir til spilde i
motoren, hovedsagelig vel i form af varmetab
gennem kolvand og -luft, udstedning og gnid-
ning i cylindre og lejer. Varmetabet i motoren
er efter min mening ikke en fast og uforander-
lig storrelse for alle 4-taktsmotorer, men af-

henger bl.a. af kompressionstrykket i cylin-
deren, og dermed af kompressionsforholdet. Da
kompressionstrykket varierer med gasspjzldets
dbning og med omdrejningstallet, mener jeg
endvidere, at virkningsgraden for en og sam-
me motor ikke vil vere konstant under for-
skellige forhold, men derimod variere, siledes
at virkningsgraden er mindst ved lille dbning
af gasspjeldet og sterst ved stor dbning. Si
vidt jeg kan se, falder dette ogsd godt i trdd
med den i SM] flere gange fremforte bemark-
ning, at man ved en hzvning af kompressions-
forholdet i en motor, alt andet lige, vil fd en
senkning af varmeafgangen fra cylinderen, al
den stund man fir omdannet mere af brend-
stoffets kemiske energi til mekanisk arbejde,
og som fplge heraf mindre til varme.
Dieselmotorens bedre virkningsgrad vil jeg
forklare ud fra de forskellige ladningsregule-
ringssystemer for benzin- og dieselmotorer.
Foretager man flg. tankeeksperiment vil det
nok fremgd lidt tydeligere, hvad jeg mener:
En benzinmotor og en dieselmotor kerer
begge for fuld kraft, og vi tenker os for sim-
pelheds skyld, at de udvikler samme effekt.
Vi foretager nu en regulering af begge mo-
torer, saledes at ydelsen falder til det halve.
For benzinmotorens vedkommende sker dette
ved, at vi lukker gasspjeldet delvist, vi ned-
setter altsd ladningsmengden, men bibehol-
der dens forholdsvise sammenstning af ben-
zindamp og luft (kvantitetsregulering). Da for-
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TEKNISK BREVKASSE
(fortsat fra side 44)

holdet mellem brendstof og luft er det sam-
me som fer, vil temperaturen i cylinderen
vaere den samme som for, og dermed vil var-
metabet til kelevandet ogsd vare det samme
som for, og virkninsggraden altsd ringere end
for.

Dieselmotoren derimod indsuger samme
mengde luft som for, men vi nedsztter den
indsprojtede brendstofmengde, vi #ndrer altsd
ladningens sammensztning (kvalitetsregule-
ring). Da vi her forbrender en mindre braznd-
stofmengde i samme luftmzngde som fer, vil
temperaturen i cylinderen og dermed varme-
afgivelsen til kelevandet vare mindre end for,
og vi har med andre ord en bedre udnyttelse
af brzndstoffet end i benzinmotoren.

Dette skulle efter min opfattelse vere for-
klaringen pd, at en dieselmotors brzndstof-
gkonomi er si meget bedre end benzinmoto-
rens, is@r ved delbelastninger.

Ja, det blev en lengere afhandling, men jeg
héber alligevel, at De vil svare os pd, hvem
af os der har ret, og om min fremstilling af
forskellen mellem benzin- og dieselmotoren er
korrekt.

P.S. Jeg har siden talt med lereren, og alle-
rede inden han si brevet, erklerede han sig
enig med mig, og indrgmmede, at han havde
forvekslet kendsgerninger med en huskeregel;
det problem er altsd nu afklaret. Tilbage er
nu blot, om min fremstilling af forholdene
vedr. effektiviteten af benzin- og dieselmotoren
er korrekt, hvilket jeg hdber, De vil svare mig
pa. §.C., Kobenhavn @.

Jeg kan sidan set meget enkelt besvare De-
res brev wved at udirykke min enighed med
den sidste wrede taler, og teg kan af den lille
efterskrift forstd, at vi nu alle er enige. Sely-
folgelig er det et beklageligt tilfelde, at fire-
takt motoren i de tre af sine takter virker som
en overdimensioneret skyllepumpe, hvilket na-
turligvis har indflydelse pa virkningsgraden,
men selvfolgelig er det et nundgdeligt varme-
tab, der er afgorende. Hvis arbejdstakten i for-
hold til krumtapgraderne og omdrejningerne
skulle vere si afgorende matte f.eks. en
dampmaskine med to arbejdstakter have en
fremragende virkningsgrad, hvilket den som
bekendt ikke har —igen er det varmeenergien,
der for en vesentlig del forsvinder, uden at
gore nytte.

Deres betragtninger over kvantitetsregulering
0g kuvailtetsregulering er helt rigtige, og den
dag, man helt kan kvalitetsregulere en benzin-
motor, vil den ogsd {4 en langt bedre virk-
ningsgrad. Til Deres betragtninger kan jeg foje
folgende: Ndir en benzinmotor korer pi del-
belastning med delvis lukket gasspjeld, vil
cylindrene selvfolgelig have en darlig fyldning,
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og det vil sige, at stemplet skal bevege sig
langt op i kompressionssiaget, for trykket kom-
mer op pa atmosferisk tryk. Altsi har man
berovet motoren en vesentlig del af dens slag-
volumen, hvilket har to virkninger. For det
forste falder motorens effekt, hvorved motorens
eget kraftforbrug til indvendig friktion og til
drift af bjelpemaskineriet procentvis bliver
storre i forhold til motorens udgangseffekt. For
det andet giver reduceret, effektiv slagvolumen
i forhold til et konstant volumen pd forbren-
dingskammeret et reduceret faktisk kompres-
sionsforhold, og begge dele er medvirkende
til at foroge motorens specifikke forbrug —
ensbetydende med, at virkningsgraden bliver
darligere. Pa sidstnevnte punkt er dieselmoto-
ren vesentlig bedre stillet end benzinmotoren,
men det er navnlig dieselmotorens kvalitets-
regulering af brendstoffet, der er afgorende.

Med hensyn til motortemperaturen i benzin-
motoren, kommer det lidt an pa, hvordan man
betragter sagen. Ved delbelastning gar motor-
temperaturen ned, men det skyldes hovedsage-
lig, at der er lengere tid mellem de enkelte
forbrendinger. Selv ved mager tomgangskarbiu-
reving kan man se, at tendrorene efter nogle
fa minutters forlob er sorte af sod, fordi den
konstante temperatur pé tendroret falder be-
tydeligt. Deres fremstilling er rigtig nok, men
man mé blot tilfoje, at varmeafgivelsen er be-
regnet pr. forbrending.

*

Tophastigheden i 3. gear Simca 1501 =— 108
km. Er det ikke for lidt? (Jeg skyder pd 120
km).

Tophastighed 4. gear (1501) skriver De et
sted 146 km, et andet sted 148,8 km.

Tophastighed for Triumph 1300 SMJ nr. 11
1966 skriver De er 137 km og 20,5 km pr.
1000 omdr. giver lige ved 7000 omdr. Det
kan ikke passe pd 4. gear. Efter drejningsmo-
mentkurven pa Kadett Rallye er den:

8 kpm ved 2700 omdr.
8,2 kpm ved 4000 omdr.
8,0 kpm ved 5400 omdr.

ret pzn kurve; men De skriver 8,6 kpm ved
4600-5400 omdr. Det md vare forkert.

De opgiver 126 km i 3. gear og kun 131
km i 4. gear pi Opel Kadett i nr. 2 SMJ,,
1967. De 126 km kan ikke passe, ndr Ral-
lye modellen gér kun 120 km i 3. gear, selv
om motoren er 14 hk sterkere og har flere om-
drejninger og nok den samme luftmodstand
-+ samme gearing. Vagt?

Disse her er kun nogle fd fejl, men nir
jeg far tid, skal jeg finde en hel masse flere,
for jeg har SMJ fra 1947, men det kniber med
tid, for lysten mangler ikke, for specifikatio-
ner og data m. m. interesserer mig meget.

J. E., Hjorring.




Det er dog voldsomt, som De kan finde fejl
i SM]. Lad os se lidt nermere pa tingene.

Det er sidan set unaturligt, at Simca 1501
ikke gar lengere op end 108 kmlt i tredje
gear, men vi forklarer netop i teksten, at ven-
tilerne »flyder« efter denne hastighed, og det
er drsagen til begrensningen. Ved denne ha-
stighed gar motoren 6.000 omdr. min. i tredje
gear, og ventilerne kan ikke folge med len-
gere. Det er for s@ vidt ogsd forklaringen pa
de to forskellige angivelser af tophastigheden.
Vi korte 148,8 kmlt med vognen, men da be-
gyndte ventilerne igen at give lyd fra sig, me-
dens motoren gik rent ved 146 kmlt, og derfor
rettede vi tophastigheden i specifikationerne,
men glemte dbenbart at rette i teksten. Ved
146 kmlt gér motoren 5850 omdr.[min.

De 20,5 kml|t ved 1.000 omdr.[min. for Tri-
umph 1300 var ganske rigtigt en trykfejl, og
en rettelse vil De finde i et senere nummer.

Bade kurve og opgivelse af maksimalt drej-
ningsmoment for Kadett Rallye er vigtig — ser
De nermere efter, vil De i specifikationerne
tydeligt se, at det opgivme drejningsmoment
star under SAE mdalingerne, medens det i bil-
ledteksten til kurven tydeligt er angivet, at
denne er optegnet efter DIN-mdlingen.

Jo, det passer udmerket, at standardudgaven
af Kadett gar 126 kmlt i tredje gear, medens
Ralley-modellen kun gir 120 Em|t. De to vog-
ne har nemlig ikke samme totalgearing, bvil-
ket fremgar af hastigheden ved 1000 omdr.|
min. Der er samme udveksling i gearkassen,
men bagaksel og dek er forskellige pi de to

modeller. Forovrigt er det ikke tal, vi getter
os til — vi afleser dem simpelthen pi de der-
til indrettede instrumenter under provekorsien.
Iovrigt er Kadett ca. 10 9 lettere end Kadett
Rallye, men det har ikke den afgorende indfly-
delse.

Det var altsd ikke helt sq galt fat med pa-
lideligheden i vore spalter, som man skulle tro.

*

Jeg vil gerne vide loftehojderne for venti-
lerne pA BMW R 26 og 27. Jeg har ikke ved
at betragte de specifikationer, jeg har kunnet
f4 ved importer og forhandler kunnet finde
en forklaring pd den 50 % forggelse af HK,
der er sket fra R 25 til 27. Kan De sandsyn-
liggere de forhold, der har indflydelse herpa
for mig?

Jeg kunne tenke mig pd min R 25/2, der s&
vidt jeg kan se har en 25/3 cylinder og top-
stykke at forbedre kelingen. Kan det opnis
ved at male cylinder og topstykke sorte, eller
vil et lag maling ikke blot nedsztte konvek-
tionen, der vel har storre betydning her end
stralingen?

De har omtalt hvordan camberzndring ved
Sunbeam Imp influerer pi styreegenskaberne;
men hvad er forklaringen herpd?

Hvordan influerer ndring af sporingen pd
styreegenskaberne ?

Lawrence Pommery skriver i The Mini
Story, at man ved provekerslen af Mini-proto-
typerne fandt den sd overstyret, at man gav

— Desverre strakte bevillingen ikke ret langt ..
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(fortsat)

baghjulene spidsning for at formindske dette
forhold. Jeg kan ikke forstd, hvordan man kan
opnéd dette hermed. Vil slipvinklen, ikke blot
blive forgget med modsat resultat til folge?

Jeg er blevet fortalt, at montering af krzng-
ningsstabilisatorer pi baghjulene af en Mini
skulle gore den overstyret. Er det rigtigt og
hvorfor?

I prevekeorselsrapporten for Simca 1501 skri-
ver De noget om Radialdzk, der vist er en ny
opfattelse hos Dem. Jeg synes, De her ud-
taler Dem generelt om disse deks egenskaber,
men det kan da vist ikke vzre Deres alvor.
Er De helt sikker pd, at De keorte med en
»tilsvarende« hastighed i svinget? Hvis ellers
daktrykket har veret »tilsvarende« indstillet,
vil jeg formode, at hastigheden for 1501 har
vaeret en del mindre. Jeg er i gvrigt ikke klar
over, hvorfor bagvognsudskridning skulle vare
mere fordelagtig end 4-hjulsudskridning eller
omvendt, som nogen giver udtryk for. Det af-
haenger vel af, om det er en forhjuls- eller
baghjulstrukket bil, det drejer sig om. Jeg har
nu heller ikke sd stor erfaring herpd. P& min
2 CV kommer der altid bagvognsudskridning,
der altid lader sig kontrollere ved blot at dreje
mere pad rattet. Jeg har altid varet tilfreds med
radialdek péd den, blot giver Dunlop SP dzk-
kene for stort slid (i forhold til — X dzk).
P4 min Mini er jeg ogsd fuldt tilfreds med X
dakkene, 2-3 X sd lang levetid, som Dunlop
C41, og mindre dkstsj, undtagen under den
1% af korslen, der foregdr pd brosten el.
lign., og det er til at holde ud, nir man
sammenligner med, at retningsstabilitet og sty-
reegenskaber er blevet vasentlig forbedret. Jeg
ved i gvrigt ikke hvordan Mini'en skrider, det
er ikke bagvognen — og jeg synes ikke at det
er forvognen, der viger, s& det er miske nok
et 4-hjuls skred, i hvert fald kommer det slet
ikke pludseligt, og ndr det begynder, liguer
hastigheden langt over hvad man kan opni
med andre dak. Jeg vil gerne have at vide,
hvorfor vagtfordelingen kan diktere brugen
af radialdek, som omtalt i rapporten.

K.A., Lystrup.

Vi kender ikke loftehojden pi BMW’s ven-
tiler, da dette mal ikke opgives i reparations-
hindbogerne, men vi har alligevel rigelig for-
klaring pa effektforogelsen fra model 25 og
25/2 til R 27. R 25 og R 252 har samme mo-
tor med forskellig karburator. Kompressions-
forholdet er 6,4-6,5:1, og de udvikler begge
maksimalt 12 bk — R 25 ved 5.600 omdyr.|min.
0g R 25/2 ved 5.800 omdr.min. R 26 fir ny
karburator med 4 mm storre boring, kompres-
sionsforholdet settes op til 7,5:1 og tendin-
gen gar 2° frem (statisk) af hensyn til den
bedre benzin. R 27 far en helt ny knastaksel, der
giver andre ventiltider, og kompressionsforhol-
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det swttes op til 8,2:1. Med R 26 kom man
op pa 15 hk ved 6.400 omdr.|min., og R 27
giver 18 hk wved 7.400 omdr.min. Model
R 25/3 svarer til 25/2, blot er kompressions-
forboldet sat op 11l 7:1, og effekten opgives
1l 13 hk.

Topstykket ma ikke lakeres, men man kan
rense det omhyggeligt, hvis kolingen ikke er
tilstrekkelig. Cylinderen kan man med fordel
give sort cylinderlak eller endnu bedre rekyl-
geveerlak, hvis man kan fi fat i det.

Med hensyn til hjulstillingens betydning for
styringen kommer vi ind i et meget stort kom-
pleks, der selv for automobilteknikere kan sy-
nes noverskueligt. Vi kan derfor kun traekke
nogle hovedlinier op, idet vi dog vil henvise
til tidligere artibler om krengningsstivhed
(stabilisatorens indflydelse pd over- og under-
styring). Negativ camber vil blandt andet re-
ducere slipvinklen, medens positiv camber for-
oger slipvinklen. En endring af forhjulenes
spidsning behover ikke altid at have indfly-
delse pi styringen — desverre — og det kan
bevirke, at man uden at meerke noget unormalt
kan odelegge et eller begge fordmek pi meget
kort tid. 1 visse tilfelde kan vognen trakke
lids 1il siden, og samtidig virker den let over-
styrende ved drejning til den ene side og un-
derstyrende ved drejning til modsat side. Geo-
metrien i selve styretojet er afgorende for for-
holdet. En let spidsning af baghjulene vil gan-
ske rigtigt reducere en overstyringstendens — si
vidt vi ved, blev det forste gang benyttet pi
BMW 600, men dette emne ma vi nok hellere
bebandle i en artikel med illustrationer. Den
opfartelse, jeg giver udtryk for i provekorslen
med Simca 1501, er den samme, jeg hele tiden
har haft om radialdek. Der er biler, som kun
kan kore manerligt pa radialdek; fordi slip-
vinklen er mindre afhengig af vegtbelastnin-
gen (f.eks. Citroén ID og DS), men frygten
for den pludselige udskridning er jeg absolut
ikke alene om. En tilsigtet firehjulsudskrid-
ning kan ved sportskorsel give storre hastig-
hed gennem et sving, men i det ojeblik for-
hjulene skrider, bar man mindre eller slet
ingen chance for at styre, hvilket vil sige, at
den pabegyndte Furs gennem svinget ikke la-
der sig endre, for udskridningen afbrydes. En
bagvognsudskridning kan ligeledes give storre
hastighed, fordi man hjelper vognen gennem
svinget, men bagvognsudskridningen kan man
afbryde enten ved at lette foden pa gaspedalen
7 en vogn med baghjulsirek eller ved kontra-
styring.

Det vanskelige ved hele styringskomplekset
bestar i, at der optreder si mange faktorer,
der ofte er modsat rettede. Vewgtfordeling.
hjulophengning, hjulindstilling, dektype og
krengning har indflydelse pa forholdet. Se fo-
relobig artiklerne i SMJ nr. 10, 1966 og nr. 7,
1967. Senere skal vi forfolge sagen, ndr vi
far gennemarbejdet nogle artikler.




Beregnet hastighed contra malt

Jeg har forspgt at udregne, hvor mange km/t
en Morris 1000 S kerer ved 1000 motorom-
drejninger, men resultatet kommer ikke til at
passe med det i S.M.J. 1963 nr. 1 anforte.
Det skulle derfor glede mig, hvis De kunne
lgse problemet.

Jeg er gdet ud fra folgende oplysninger:

Max. ydelse: ... 50 HK (SAE) ved
5100 omdr./min.
Udvekslingsforhold: IV gear 1:1
Udvekslingsforhold: bagtej 1:4,22
Bekstarrelse o et 5,20-14
Tophastichedia 6 2 128 km/t
Hastighed i IV gear ved
1000 omdrejninger .......... 26,4 km/t
Beregning:

Diameteren af baghjul er 24,4”, hvilket sva-
rer til 61,976 cm. Omkredsen bliver folgelig
lig med 1,948 m.

Kaldes motoromdrejninger pr. minut x, og
vognens hastighed mélt i km/t y, kan flg. lig-
ning opstilles:

x - omkredsen af baghjul i meter - 60
udvekslingsforhold i bagtsj - 1000 :
00207 % =

I

Er x = 1000, bliver y = 27,7, og det et
her, forskellen er, thi jeg mener, at y skulle
have varet lig med de 26,4, som er opgivet i
SM.J.

(Det kan selvfolgelig vare, at dekkene ikke
har den beregnede omkreds pd grund af slid,
men kan det forklare forskellen).

Sztter man y lig med 130, bliver x lig med
ca. 4700, men max. ydelsen er opgivet til 5100
omdr./min. Kan forklaringen her vzre, at de
5100 er omdr. ved max. SAE ydelse. Hvis det
skulle vare tilfzldet, kan De sd oplyse mig
om, hvad DIN ydelsen er.

]. B., Abyhoj.

Deres udregning er for sa vidt rigtig nob,
men en af faktorerne er ikke helt korrekt.
Dekstorrelsen 5,20-14 vil sige, at den indven-
dige diameter er 14" (engelske tommer), men
de 5,20” er bredden. Kun ndr dekket er noj-
agrig lige si hojt fra felg til slidbane, som det
er bredt, kan man legge to gange hojden til
den indvendige diameter for at fi den udven-
dige diameter. Denne udregningsform kan be-
nyttes til en tilnermet verdi, men da tendensen
gir mod bredere og lavere dek, vil denne
to;?lzmelfiﬂgerregel snart  have wudspillet sin
rolle.

Nér vi udregner hastigheden wved 1.000
omdr.|min., slér vi op i en tabel, der viser
dewkkets effektive rulningsdiameter (man ma
nemlig ogsi tage hensyn til sammentrykningen
ved korebanen) eller antallet af hjulomdre;-
ninger pr. km. Disse verdier kan indenfor

samme dekstorrelse variere lidt afbengigt af
konstruktionen. Slir vi op i f.eks. Pirelli-ta-
bellen for et almindeligt dek af storrelsen 5,20
—14, kan vi se, at hjulet skal rotere 535 omdr.
pr. kilometer. Da det totale udvekslingsforbold
mellem motor og baghjul er 4,22:1, vil det helt
nojagtigt sige, at motoren pi 1 km i topgear
skal roteve 2257,7 omdr.min. Da 1 km kort
pd 1 minut svarer til 60 kmlt, er resten almin-
delig forholdsregning. Det skal indrommes, at
vi ikke udregner med flere decimaler, men sim-
pelthen er tilfredse med den precision, en reg-
nestok giver. Monterer man Pirelli Cinturato
(radialdek) pi denne vogn, bliver resultatet
lidt anderledes, fordi disse dek roterer 552
omdyr. pr. km.

De 50 hk er ganske rigtigt en SAE maling,
men vi kender ikke DIN-verdien. Da denne
erfaringsmessigt ligger ved et noget lavere om-
drejningstal end SAE-mdlingen, passer topha-
stigheden pa 128 kmlt meget godt med de
4850 omdr.[min., udregner fra 26,4 kmlt ved
1.000 omdr.[min. Dette viser, at wvognen er
nogenlunde neutralt gearet, hvilket vil sige,
at koremodstandskurven skerer hestebraftbur-
vens toppunkt. De 26,4 km[t ved 1.000 omdr.|
min., er da ogsa en ret hoj totalgearing for en
vogn af denne storrelse. Normalt skerer kore-
modstandskurven hestekraftkurven efter top-
punktet og altsé ved en lavere verdi end den
maksimale effekt, hvilket viser, at der er tale
om en undergearing af hensyn til accelera-
tionsevnern.

Ved De i grunden, at De er en smuk mand?
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Audis personvognsprogram
for 1968 er nasten uforandret.
Den oprindelige model 72 har
fdet nyt, polstret forpanel og
andre s@der. Dette var den op-
rindelige Audi model med 72
hk DIN og det uszdvanlige
kompressionsforhold pé 11,2:1,
men for den nye models ved-
kommende opgives kompres-
sionsforholdet til 9,1:1, me-
dens motoreffekten uforandret
opgives til 81 hk SAE.

Audi Super 90 har nu féet
servoforsterket, to-kreds brem-
sesystem, og denne model fin-
des nu ogsd i en sdkaldt rallye-
version kun med udstyrsmas-
sig forskel. Super 90 R har
omdrejningsteller i stedet for
ur, og bagruden kan opvarmes
elektrisk, men ellers er der
kun visse pyntegenstande til
forskel.

*

Undertiden kan det ske, at
gummilisterne pa bilernes dore
og bagagerumklap fryser fast.
Dette kan undgds, hvis man
gnider listerne ind 1 silicone,
der samtidig holder gummiet
bledt og smidigt. I reglen fés
silicone i sprayflasker, men nér
s& begrensede felter som gum-

milisterne skal behandles, mi
man sprojte vaesken ud pd en
klud og derefter gnide listerne
ind. Et nemmere system er
kommet i form af en stift med
silicone 1 fast form, der kan
péiferes gummilisterne direkte.
Stiften er svensk, den hedder
Lista, koster kr. 4,50 og im-
porteres af Clenox A/S, Van-
gedevej 160, Seborg.
*

Fra den 1. februar 1968
skal samtlige danske person-
vogne samt trehjulede motor-
cykler  (kabinescootere og
varemotorcykler med varela-
det anbragt bag kereren)
vere monteret sidespejl i
venstre side. For hgjrestyre-
de biler, for biler med pa-
hzngsvogn og for biler, hvis
konstruktion gor det nedven-
digt, skal der tillige veare
spejl i hojre side. Dette gel-
der for alle biler, ogsi ind-
registreret for 1. februar. De
serlige krav til spejlene og
disses anbringelse gzlder dog
kun for nyindregistrerede bi-
ler. Spejlfladen skal vere
mindst 70 cm? for plane
spejle og mindst 50 cm? for
konvekse spejle — sidstnevnte
skal mindst have en krum-
ningsradius pd 800 mm. Spej-
lene skal anbringes pd den
mdde, at kgreren enten kan
se spejlet gennem sideruden
eller gennem den del af for-
ruden, der holdes ren af vi-
skerbladene. I sidstnzvnte
tilfzlde skal spejlet ved let
pavirtkning kunne bgjes ned-
ad eller ind mod koretgjet
(de fleste spejle af dennetype
er anbragt i en flexibel sok-
kel med fjederbelastning).

Foruden sidespejlene skal bi-

lerne som hidtil vaere monte-
ret med bakspejl. For per-
sonvogne indrettet til mere
end ni personer og for stgrre
last- og varevogne skal plane
spejle mindst have en spejl-
flade pd 300 cm?.
b4

Ducati bliver nu importe-
ret til Danmark af Kaans
Motor Co., Hillergdgade 171,
Kgbenhavn NV. Forelobig er
der tale om 100 ccm og 125
ccm modeller.

Amédée Gordini har til
Renault Alpine fremstillet en
V8 motor pa 2996 ccm med
87 mm boring, 63 mm slag-
leengde, kompressionsforhold
péd 10:1 og en forelgbig ef-
fekt pd 315-325 hk ved
8.000 omdr./min. Motoren
er monteret med karburato-
rer, men ved hjzlp af ben-
zinindsprgjtning regner man
med en veasentlig effektfor-
ggelse. Der er to overliggen-
de knastaksler til hver rekke
cylindre (tandhjul- og kade-
trek). Af hensyn til visse
prover er vognen indsat i
mindre betydende lgb, men
man venter at se den for al-
vor til neste 4ars 24-timers
Les Mans.

73

Gordinis V8 motor er si kom-
pakt og let, at den uden vee-
sentlige endringer kunne ind-
bygges i den nuverende Re-
nault Alpine. De fire dobbelt-
karburatorer vil antagelig se-
nere blive erstatter med ben-
zinindsprojining.

Siledes ser den nuverende Renault Alpine ud. Den har sor
racerne centralmotor anbragt foran bagakslen.
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Alle vore lsesere har her mulighed for at fa
tilsendt en dejlig gave for en hver motor-
entusiast ved at skaffe en ny abonnent pa
Skandinavisk Motor Journal.

Skaf en ny abonnent pa SMJ og fa tilsendt
det nye, aktuelle og farvestralende hefte
,,Motorsporten i tekst og billeder” som gave.

*

Vi er overbevist om, at en eller flere af Deres venner eller kolleger
vil kunne have glaede af at f& et abonnement pd SMJ — Danmarks
eneste fuldblods motortidsskrift.

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

JA, jeg bestiller et nyt abonnement pa SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL begyndende med
nr. 1, 1968, og beder Dem sende mig »Motorsporten i tekst og billeder« som gave.
Kr. 38,— falger vedlagt i check [] Er indsat p& girokonto 77325 [] Bedes opkreavet [ ]

NAVN:

STILLING:

VEJ/GADE:

POSTNUMMER: BY:

Abonnementet bedes sendt til:
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Fire forlygter pd bilerne er
mere end et modespargsmal.
En enkelt lygte med indbyg-
get nzr- og fjernlys vil altid
blive et kompromis bide med
hensyn til lygteindstilling og
til  strilebundtets  kvalitet,
hvorimod nzr- og fjernlys i
hver sin lygte giver alle for-
dele. Ved de almindelige fire-
lygte systemer er der imidler-
tid en lille bagside af medal-
jen, idet nzrlyset virker for
svagt, ndr fjernlyset slukkes,
da man har alle fire lygter i
funktion ved fjernlys — kore-
rens gjne reagerer simpelthen
ikke hurtigt nok til at om-
stille sig til den svagere lys-
styrke.

Det franske tilbehgrsfirma,
Marchal, har gjort noget ved
denne sag, idet man nu frem-
stiller en lygteindsats beregnet
for jodkvartslamper. Nir en
sidan indsats med jodkvarts-
lampe og asymmetrisk lys sazt-
tes i nezrlyslygterne, fir man
det helt rigtige narlys. Indsat-
sen findes i storrelserne 140
mm og 170 mm, og hver ind-
sats koster uden moms og
montering kr. 56— Dertil
kommer sid selve lampen, der
koster kr. 28— Hvis man selv
kan foretage monteringen, bli-
ver udgiften altsd kr. 185,—.

Det er imidlertid ikke alene
biler med fire forlygter, der
kan nyde godt af de nye lam-

per. Det er nemlig tilladt at
saette asymmetrisk nerlys 1 de
to almindelige forlygter, nér
man samtidig monterer to
fjernprojektorer foran pd vog-
nen. Disse fjernprojektorer
med jodkvartslamper beregnet
til formdlet vil sammen med
ombygning af de almindelige
forlygter betyde en samlet ud-
gift pd ca. kr. 500,—.

Lysstyrken maéles som be-
kendt i lux, og medens en al-
mindelig lampe til nerlys i en
140 mm asymmetrisk indsats
giver 5 lux, giver den tilsva-
rende jodkvartslampe 13 lux,
og tallene for 170 mm indsats
er henholdsvis 9 og 22 lux.
Alle verdier mélt 25 meter
foran vognen.

¥

Hvis man skal finde en be-
stemt gade eller et bestemt sted
i en by, man ikke kender, si
er man simpelt hen »pd den«.
Det kan endda gi i udlandet,
blot man behersker sproget,
for som udlending vil man fi
en anstendig forklaring som f.
eks.: Kor lige ud til forste
trafiksignal og ker til hejre.
Derefter korer De ad anden
gade til venstre og fortsetter
lige ud, indtil De kommer
over broen (i Tyskland skal
man uvagerligt »iiber die Brii-
che«), og sd er det forste gade

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal

Rosengrns Allé 18

Kgbenhavn V

pd hgjre hidnd. Se, det er en
forklaring, alle kan forsta.
Hvis man skal spgrge om vej
i en dansk provinsby, fir man
folgende forklaring: De skal
bare fortsette op til kommune-
kontoret og dreje til hgjre, og
s& skal de til venstre ned ad
Ostergade, indtil De kommer
til teknisk skole, og sé skal De
bare fortsette ud til slagteriet,
sd er det den anden eller tredje
gade pd hejre hind. Efter ti
minutters rundkersel opgiver
man at finde kommunekonto-
ret og sporger igen med et lig-
nende resultat muligvis denne
gang med ingredienser som
skomager Jensens hus, biblio-
teket, ladegdrden og andre helt
ukendte stedangivelser.

Krak frelser os fra fremtidig
raven rundt i halvvejs marke-
lagte provinsbyer med et kort
over 54 danske byer — d.vs.
der er i alt 76 kort, da de
storre byer dekker flere kort.
Der er gadefortegnelser og
kvadratisk inddeling, hotelfor-
tegnelse og alle nyttige oplys-
ninger om postkontorer, politi,
campingpladser, apoteker, red-
ningskorps o0.s.v. Derimod har
man ingen angivelse af parke-
ringspladser sandsynligvis ud
fra den betragtning, at der
sikkert ikke er plads alligevel.
Kortene er samlet i en handy
bog pd 328 sider: Prisen er
kr. 23,10 incl. moms.

Postbesarges
ufrankeret
SMJ
betaler

portoen
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DAF kommer nu med en
ny model under betegnelsen
55. Vognen kan kort karakte-
riseres som en DAF 44 med
en 1100 ccm Renault motor
pd 50 hk, ved 5.000 omd:/
min, men selvfalgelig i forbin-
delse med DAF’s Variomatic
transmission.

Renault skal levere de for-
ste 40.000 motorer, indtil DAF
selv kan overtage motorpro-
duktionen pa licens. Motoren
er blevet tunet specielt til DAF
55. Dette bevirker i forbin-
delse med den trinlgse trans-

DAF 44 som stationcar.

mission og vognens beskedne
egenvagt en glimrende accele-
ration, og DAF 55 accelerer
fra stdende start til 80 km/t
pd 12 sekunder. Den tilsvaren-
de Renault bruger ifglge vore
malinger 14,2 sekunder til
denne acceleration. Tilsynela-
dende er der kommet et sam-
arbejde 1 gang mellem de to
fabrikker, og M. Dreyfus fra
Renault udtalte, at den franske
fabrik intetesserer sig meget
for Variomatic transmissionen.

DAF 55 har en top- og
marchhastighed pd 136 km/t.
Man regner med, at eksporten
allerede vil begynde til febru-
ar. Samtidig er DAF 44 kom-
met som Stationcar med den
luftkolede 40 hk motor og i
gvrigt med samme udstyr som
sedan-modellen. Nér bagszdet
slds ned, dannes der et lastrum
med flad bund, og malene er:
bredde 1250 mm, lengde 1350

DAF 55 ligner selvfolgeliy DAF 44, blot er der endret pa

kolergrillen.

mm, hegjde 800 mm. Vognen
kan desuden trzkke en anhazn-
ger pa 450 kg. Koreklar egen-
vagt er 785 kg, top- og march-
hastighed 123 km/t. P4 grund
af Variomatic transmissionen
vil denne vogn antagelig fd
stor interesse som kombineret

vare- 0g personvogn.

Ly St
Der stir nok DAF pa motoren,
men indtil videre kommer den
fra Renault.

3
Triumph 1300 er kommet i
en kraftigere version med sam-
me motor som Triumph Spit-
fire. Motoren udvikler 75 hk
DIN ved 6.000 omdr/min, og
tophastigheden opgives til 145
km/t. Triumph 1300 TC ko-
ster pa det danske marked
4.000 kroner mere end den al-
mindelige Triumph 1300, og
det vil nok begrense salget en
del. Den nojagtige pris er kr.
30.924,—, og i det omride er
der alligevel en del biler med
vaesentlig bedre prastationsev-
ner pd markedet.

3%

Den elektriske by-bil er
ikke blot pd eksperimentsta-
diet. I England kerer masser
af elektriske varevogne be-
regnet pa tet bytrafik. BMC
har sammen med Crompton
Parkinson Ltd. alene frem-
stillet 20.000 elektriske va-
revogne. Man har ogsd for-
sogt med en elektrisk BMC
850, men hidtil har batte-
rierne veret for tunge. De
elektriske vogne har kun haft
en aktionsradius pid 40-50
km, men Crompton har nu
indgdet aftale med Leesona
Corporation i U.S.A. om at
markedsfore det amerikanske
selskabs letvaegt zink-batte-
rier. Dette vil bringe akku-
mulatorvegten ned pd det
halve, og vognene kan fa en
aktionsradius pa ikke mindre
end 750 km mellem hver op-
ladning. I England er der
over 40.000 elektriske biler i
drift, men antallet vil sikkert
blive sterkt forgget, nir vog-
nene fir storre aktionsradius.
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Hvor mange gear

er for mange?

af Ole Borg

En artikel, der kreever lidt af laeseren, men s far man ogsa forklaringen p3,
hvorfor motoreffekten ikke alene er afgerende for accelerationen.

For et par ir siden reklamerede VW
i1 amerikanske tidsskrifter med en tekst,
der citeret efter hukommelsen lod si-
ledes: »Folkevognen har fire gear, fordi
tre er for lidt og fem for mange!« — I
denne artikel vil vi undersgge, hvilke
overvejelser man kan gere sig, ndr man
skal beslutte, hvor mange gear en given
motor egentlig bor have.

Lad os indledningsvis sl& fast, at de
fleste biler og motorcykler har fire frem-
adgdende gear af den nare grund, at de
fleste andre biler og motorcykler ogsd
har det! Den fjernere grund skal seges i
effektkurvens form, fremstillingspris og
flere andre grunde, som vi i det folgende
skal undersoge nzrmere.

For et par ar siden satte Suzuki ver-
dens forste touringmaskine med seks
fremadgdende gear i produktion, og i
fordret kom denne maskine, Suzuki Su-
per Sport T 20, til landet. SM] bragte en
prevekerselsrapport af denne motorcykel
i augustnummeret, og vi konkluderede,
at seks gear let lod sig administrere, i
hvert fald efter en kort tilvaenningsperi-
ode. Der var ikke tvivl om, at Suzuki’en
kunne have klaret sig med fire eller fem
gear, men netop de seks gear gav maski-
nen en accelerationsevne, som en maski-
ne med mere end det dobbelte slagvolu-
men ikke behever at skamme sig over.
Lad os se lidt nermere pd motorens ef-
fektkurve.

Af fig. 1 fremgdr det, at maksimalef-
fekten pd 29 HK (ved baghjulet) afle-
veres ved 7.500 omdr. /min. Effekten sti-
ger, som man mi vente for en motor med
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en litereffekt ved krumtappen pa ca. 130,
temmelig stejlt til maksimalverdien for
derefter at falde, i begyndelsen lidt lang-
sommere end den steg, senere temmelig
voldsomt. Omdrejningstallerens rade felt
begynder ved 8.000 omdr/min, men for
en kortere periode kan man med sindsro,
forudsat motorens mekaniske tilstand er
god, bevage sig op til de 9.000 omdr/
min, som omdrejningstelleren miler til.
At motorens mekaniske tilstand er god vil
sige, at motoren overalt overholder de
tolerancer, fabrikken foreskriver som hg-
jest tilladelige, samt at tendingsbanken
ikke har svakket godset. Den kritiske
stempelhastighed pd 21 m/sek. nds forst
ved 11.700 omdr/min, si af den grund
behaver man ikke at have bekymringer.
Huvis vi f. eks. vaelger at forlange, at vi
altid vil have mindst 27,5 HK til disposi-
tion ved maksimal udnyttelse af motoren,
ser vi, at motoren skal holdes mellem
7.000 og 8.100 omdr/min. Den gennem-
snitlige effekt vil siledes vaere 28,4 HK,
udregnet ved »grafisk integration«, hvil-
ket er si meget som 98 9% af maksimal-
effekten. Hvis vi rddede over et trinlost
gear, der havde samme transmissionstab
som en sedvanlig gearkasse og som kun-
ne holde motoren konstant pd 7.500
omdr/min, ville vi hele tiden have mo-
torens fulde effekt til rddighed, men vi
ser, at en konventionel gearkasse, der kan
tillade motoren at arbejde i omdrejnings-
omridet mellem 7.000 og 8.100 omdr/
min. kun ville vaere 2 % ringere, frareg-
net evt. tab ved gearskifte. I denne gear-
kasse ville forskellen mellem udvekslings-




forholdet i et gear og det efterfolgende
vere 13-14 9. Hvis skiftemekanismen
ellers var samvittighedsfuldt lavet, ville
man uden besver kunne udfgre »speed-
shift«, hvilket vil sige, at man skifter lyn-
hurtigt op uden at lukke ned for gassen,
en skiftemide, der ikke kan tilrides for
almindelige firetrins gearkasser forsynet
med almindelige gennemsnitskoblinger.
Ved denne skiftemetode reduceres tabet
ved gearskiftning til et absolut minimum
og ville neppe reducere denne gennem-
snitlige effekt i ovenstdende regnestykke
markbart. En gearkasse med 13-14 %
forskel mellem gearene ville altsd ikke
vaere vesentlig ringere end en trinles
gearkasse, ndr det drejer sig om Suzuki-
motoren. Vi vil nu regne ud hvilke ud-
vekslingsforhold, herunder hvor mange
gear den ovenfor skitserede gearkasse
skulle have.

Foruden den procentvise forskel mel-
lem gearene har vi endnu nogle spor i
sagen, nemlig momentkurven for moto-
ren og keremodstandskurven. Det mak-
simale drejningsmoment er, mélt pd
krumtapkakslen med fradrag for trans-

missionstab, 2,82 kpm. Hvis vi skeler til
de faktiske specifikationer for Suzuki'en,
ser vi, at laveste gear har en totaludveks-
ling pd 20,19:1, hvilket giver et moment
ved baghjulet pd 20,19 x 2,82 = 57 kpm,
Bagdekket er 3.00 x 18, hvilket giver en
rullende radius pd 30 cm. Kraften pd
baghjulet bliver da maksimalt 57:0,30 kp,
hvilket er s& meget som 190 kp! Da ma-
skinens egenvagt er 135 kg og en gen-
nemsnitsferer vejer 75 kg i fuld munde-
ring, skal de 190 kp kun transportere 210
kg + benzin, hvilket giver ca. 0,85 G,
hvilket kun kan lade sig gore, fordi Su-
zuki'en bogstavelig talt kerer pd baghju-
let alene under disse betingelser. Vi ser
altsd, at det ikke betaler sig at velge
laveste gear lavere end ca. 20:1.

Hvis vi akcepterer en keremodstands-
kurve, hvor effektkravet (luftmodstand
+ rulningsmodstand) ved 141,5 km/t er
29 HK, hvilket forekommer rimeligt for
en gennemsnitsforer i foroverbgjet stil-
ling, vil dette vere maskinens topfart.
Det udvekslingsforhold, der svarer til
denne hastighed ved 7.500 omdr/min
ber med tilnermelse vare maskinens

Engine Performance Curves
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topgear. En rullende radius pd 30 cm
giver en omkreds pd 27 x 30 — 188,5
cm. Ved 141,5 km/t tilbagelegger ma-
skinen 2.360 meter i minuttet, hvilket
svarer til 2.360:1,885 = 1.250 omdr/
min. Udvekslingsforholdet i topgear skal
altsd vare 7.500:1.2500 = 6:1. Vi be-
marker, at Suzuki'en har udvekslingsfor-
holdet 6,17:1 i topgear. Vi kan nu ud-
regne de enkelte udvekslingsforhold ved
at legge 13-14 % til udvekslingsforhol-
det i topgear og succesivt legge 13-14 %
til det sidst fremkomne udvekslingsfor-
hold, indtil vi ndr narmest muligt det
hojeste udvekslingsforhold, vi ensker at
anvende, nemlig 20:1. Dette er nojagtig

det samme, som man gor, hvis man vil
regne ud, hvor mange ar der gir, for en
formue p& 6 mill. er blevet til 20 mill.,
ndr rentesatsen er 13-14 %.

Hvis vi ikke hanger os i smibelab,
loses denne opgave lettest ved at bruge
et stykke logaritmepapir, der har den
egenskab, at en sidan fast rentetilskriv-
ning afbildes som en ret linie, nir for-
muen afsxttes af den vandrette logarit-
miske akse, og tiden afswttes af den lod-
rette normale akse. P4 den vandrette akse
afsetter vi derfor udvekslingsforholdet
og pi den lodrette akse gearnummer, /de!
vi her valger den her mere logiske no-
menklantur, hvor topgearet er forste gear,
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Fig. 2: Det logaritmiske geardiagram. Den punkterede linie svarer til det valgte forbold mellem
gearene, nojagligt 13,6 Y%. Den lange rette linie, der i 1. gear (topgear) starter ved et udvebs-
lingsforkold pd 6,0:1 og ender i 8. gear ved et wdvekslingsforbold pa 19,6:1. Undervejs pas-
serer vi udvekslingsforboldene 6,8:1, 7,9:1, 9,2:1 osv. Umiddelbart under kurven for den teo-
retiske ottetrinsgearkasse finder vi kurven for Suzuki's seksirinsgearkasse. Da forboldet mellem
undvekslingsforholdene ikke er konstant, har denne kurve aftagende hwldning svarende 1il voksen-
de forskel mellem gearene, nir vi gir fra topgear 1il bundgear. Pd hver kurvedel, der forbinder
cirklerne, der hver reprasenterer et gear, er den procentvise forskel pafort. Endelig er til sam-
menligning gearkassen for Yamaha YDS5 indtegnet. Man ser, at kurven er fladere svarende til
Storre spring mellem gearene, samt at kurven generelt ligger lengere til hojre i diagrammet, idet
Yamaha'en er lavere gearet end Suzuki'en, svarende til ar Yamahd'ens effekt dels er lidt lavere
og dels afleveres ved et lidt hojere omdrejningstal.
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Fig. 3: Dette diagram,
om bis fortolkning 10 QTO

30940508 SE 60705 OISO 3100
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vi henviser til SMJ
nr. 9, 1967, viser bl.a.
bvad der ville ske,
buis vi f. eks. udelod or t
5. gear, idet vi under
maksimal acceleration
mellem 113 km/t og
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og det laveste gear fdr hojest gearnum-
mer. Som vi skal se, er de forste gear
efter denne nummerering langt de mest
interessante. Hvis vi setter en vilkérlig
prik udfor et vilkdrligt gear og gir op til
det nwste hejere gear, skal udvekslings-
forholdet vare 13-14 9% hejere. To brug-
bare tal er siledes 7,0 og 8,1 (jvf. om-
drejningsomrddet) og disse tal er pd fig.
2 afsat ud for henholdsvis 7. og 8. gear.
P4 logaritmepapiret vil forholdet mellem
to efterfolgende gear vaere de onskede
13-14 %, nér hzldningen for den linie,
der forbinder dem, er den samme som
haldningen for den punkterede linie,
der forbinder de to punkter, vi netop har

20 30 40 50 60 70 80 90 100110 120130140 150 160

Kph

Motorcycle spped ———

afsat. Hvis vi leegger den linie, der skee-
rer forste (hejeste) gear i det udveks-
lingsforhold, vi ovenfor besluttede os for
at anvende, nemlig 6:1, kan vi aflase et
udvekslingsforhold, hver gang linien skae-
rer en af de vandrette linier, indtil vi nir
ca. 20:1. Hvis vi fortsetter til pracis
20:1, ser vi, at vi skal have 8,15 gear,
hvilket vi klogeligt runder af til otte
gear.

Vi kan nu enten ndre hzldningen sd
meget, at linien skarer gearnummer 8
lige i udvekslingsforholdet 20:1, eller vi
kan give 8. gear et udvekslingsforhold pd
knapt 20:1, sd passer pengene!

Otte gear er unagtelig temmelig man-
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ge for en standardmaskine, der skal ko-
res af almindelige mennesker, og en otte-
trins gearkasse er heller ikke helt billig,
sd lad os se lidt pd, hvor vi bedst kan
slekke lidt pd kravet om de 13-14 %.

Vi kan vist let blive enige om, at det
er flintrende ligegyldigt, om vi har den
fulde effekt til rddighed ved de lave ha-
stigheder. Om vi kan accelerere fra 0-60
km/t pd 4 eller 5 sek, kan vel vere lige-
gyldigt. Derimod er det vigtigere, om vi
kan akcelerere fra 100-120 km/t pd 4
sek, eller fra 100-130 km/t pd 6 sek, nir
vi skal foretage en hurtig overhaling.
Derfor vil vi sxtte pris pd de tette gear
ved hgjere hastigheder og fravige 13-
14 9 -kravet ved lavere hastigheder. Hvis
vi f. eks. stiller os tilfredse med de seks
gear, maskinen er udstyret med, kan vi
ikke valge gearene bedre, end fabrikken
allerede har gjort. De faktiske veerdier er
tegnet ind pd fig. 2, og springene mellem
gearene er, regnet fra topgearet: 11 %,
14 %, 18 %, 25 9% og 34 %. Vi ser, at
fra 4. gear og opefter overholdes 13—
14 %-kravet, ndr vi har niet 7.000 omds]
min. i 4. gear, og dette sker ved 96 km/t.
Hvorndr vi rent faktisk skal skifte, frem-
gér af fig. 3. Om fortolkningen af dette
diagram henvises til SMJ for september
1967, side 664, hvor et lignende dia-
gram findes for to Yamaha-modeller, blot
skal vi lige gore opmarksom pd, at dia-
grammet for Yamaha pi den lodrette
akse viser kraften fra baghjulet, af hvil-
ken grund rulningsmodstanden for bag-
hjulet er indregnet i krafttabet, mens det
her viste diagram langs den lodrette akse
viser drejningsmomentet for baghjulet,
hvorfor baghjulets rulningsmodstand her
er regnet til keremodstanden.

At Suzuki’s sekstrinsgearkasse ikke er
det rene krukkeri, ser vi, hvis vi fore-
tager lignende beregninger for Yamaha
YDS 5. Springene fra 3. til 4. og fra 4.
til 5. gear er 19 %, hvilket indeberer, at
motoren skal arbejde mellem 7.100 og
8.750 omdr/min. Indenfor dette omride
er motorens gennemsnitlige effekt 27,5
HK, dvs. 93 9% af maksimaleffekten
(29,5 HK), der desuden er opgivet uden
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fradrag af transmissionstab. Ved 7.100
omdr/min. kerer YDS 5 80 km/t og ré-
der fra denne hastighed gennemsnitligt
over 27,5 HK ved krumtapakslen. Herfra
treekker vi forsigtigt 15 % og rader nu
over ca. 23,5 HK ved baghjulet ved mak-
simal acceleration over 80 km/t. Til
sammenligning rdder Suzuki over 284
HK ved maksimal akceleration fra 96
km/t. SMJ’s rdd til Yamaha ville derfor
vare at spare el-start og i stedet installere
et sjette gear, da dette ville rette maerk-
bart op pd regnskabet.

Ud over at demonstrere nytten af man-
ge og velvalgte udvekslingsforhold i
gearkassen, viser artiklen ogsd, hvad der
kan gemme sig bag to tilsyneladende ens
maskiners effektopgivelser.

Gensynet med
Alberto Il

(fortsat fra side 32)

kostninger kr. 18.376,00. Bytteprisen for
en. Fiat 1100 Special “fra 1959 ‘er ke
2000,00, og det vil sige, at merudgiften
til en helt frisk vogn bliver over kr.
16.000,00. Det er muligt, at man privat
kan szlge vognen til en hgjere pris, da
udsalgsprisen for en sddan synet brugt
vogn med tre méneders garanti (som i sig
selv ikke er s3 forferdelig meget verd)
er kr. 4000,00. I dette tilfzlde ville en
forhandler antagelig ofre for kr. 100,00
malerarbejde, og muligvis blev han tvun-
get til at montere en forrude af heardet
glas, men udgifterne ville i hvert tilfzlde
ikke overskride kr. 400,00 for en syning
og klargering.

Jeg kan kun komme til det resultat, at
er man glad for en bestemt bilmodel, si
betaler det sig ogsd at passe pd den, og
det vil sige, at man fra starten giver den
en gennemgribende rustbeskyttelse, hvis
den ikke har fdet det fra fabrikken, at




man holder den ren, at man smerer den
regelmessigt og i evrigt kerer og ved-
ligeholder den p& forstandig mide. Med
vedligeholdelse mener jeg blot at skifte
oliefilter, at justere tending og karbu-
rator med passende mellemrum, at skifte
olie og smere starter, dynamo og hjul-
lejer for hver ca. 30.000 km. Alt i alt
ikke uoverkommeligt og tilmed ganske
tilfredsstillende.

accelerationsevne

0— 40 km/t 5,1 sek
0— 60 km/t 10,7 sek
0- 80 km/t 19,5 sek
0-100 km/t 41,9 sek
0-400 meter 25,8 sek
50— 80 km/t i topgear 16,8 sek
60-100 km/t i topgear 32,2 sek

henzinforbrug

60 km/t 5,45 1/100 km
(18,35 km pr. liter)

80 kmjt 6,46 1/100 km
(15,5 km pr. liter)

100 km/t 8,5 1/100 km
(11,75 km pr. liter)

Som det fremgdr af ovenstiende, er benzinfor-
bruget mindre end for den nye 1100 R, der
kun havde gaet ca. 5.000 km. Dette skyldes
dels en lidt for lav svommerstand (eventuelt
lidt for lavt pumpetryk), og desuden kan den
slidte knastakselkede @ndre ventiltiderne til
fordel for okonomien, medens det gir ud over
accelerationsevnen. Det er muligt, at man blot
ved en udskiftning af knastakselbeden kan fi
mere liv i vognen, men pi den anden side
skal man ogsd passe lidt pid reparationerne i
denne ende af motorens levetid, hvis man al-
ligevel indenfor overskuelig tid wvil udskifte
med en shortmotor.

— Det er et rent held — jeg sagde netop til min kone i morges, at kom der ikke et tilfelde som

Dem, blev der ikke rad 11l en minkpels!

Y/




Ved hjzlp af de moderne maleapparter
kan man hurtigt konstatere, om en motor
er korrekt justeret og i tilpas god stand,
men undertiden kommer man ud for det
tilsyneladende maerkelige faznomen, at
motoren trods god stand og korrekt juste-
ring ikke har sin fulde trekkraft. Meget
ofte skyldes dette udelukkende fornem-
melser og et fejlagtigt bedsmmelsesgrund-
lag, og derfor kan det vare rart at se,
hvordan det egentlig stir til med track-
kraften.

Til dette formdl bruger man som be-
kendt et rullefelt med en indbygget brem-
seanordning — for lgse motorers vedkom-
mende ofte en dynamo, der belastes
mere eller mindre, medens man for hele
koretgjer naesten udelukkende er giet over
til vandhvirvelbremser, der ved hjalp af
en regulerbar vandmangde kan afbremse
rullerne mere eller mindre. I den senere
tid er der kommet nye apparater, hvor
man 1 stedet for en bremse benytter en
svingmasse i form af et stort svinghjul,
og pd det omrdde indtager Frichs fabrik-
ker tilsyneladende en smuk fererstilling.

Som pd de gvrige rullefelter placeres
vognen med de drivende hjul i fire ruller
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Frichs
rulle-

felt

til erstatning for kerebanen. Ud fra vog-
nens specifikationer kan man se, ved
hvilken hastighed det maksimale drej-
ningsmoment afgives, og denne hastighed
bliver udgangspunktet for arbejdsomra-
det. Selve proven bestr i en acceleration
med efterfolgende deceleration under tid-
tagning. Jo hurtigere en motor kan acce-
lerere rullefeltets store svinghjul op i ha-
stighed, des bedre er drejningsmomentet,
og pd denne mdde bliver tiden afgerende
for motorens drejningsmoment. Man ke-
rer f. eks. i topgear med en hastighed pi
50 km/t, der aflaeses pd et stort speedo-
meter i forbindelse med rullefeltet (sam-
tidig kan man altsd foretage en speedo-
meterkontrol). Dernaest accelererer man
maksimalt 50-80 km/t, medens tiden ta-
ges pd et stopur. Man har nu gennem tid-
tagningen en vardi, der kan benyttes til
udregning af motorens drejningsmo-
ment, men 1 virkeligheden er det jo kun
drejningsmomentet ved de drivende hjul,
man har mélt, for der sker som bekendt
et tab i vognens transmissionssystem, og
desuden er der rulningsmodstanden mel-
lem dakkene og rullefeltet svarende til
rulningsmodstanden mellem hjul og kere-
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bane, og desuden er der nogen friktion i
selve rullefeltets lejer. Ogsd dette samlede
transmissionstab kan udmadles, idet man
lader vognen gd med 80 km/t i konstant
hastighed, og derefter swtter man i frige-
ar. Jo storre modstand, der er i transmissi-
onssystem o.s.v., des hurtigere vil det
store svinghjul blive afbremset, og des
hurtigere vil det altsd komme ned pd ud-
gangspunktet, nemlig de 50 km/t. For at
komme frem til en kendt storrelse i kpm
mé man ogsd kende forholdet mellem rul-
lernes omdrejningstal og motorens om-
drejningstal, hvilket man finder ved
hjelp af et specielt instrument eller blot
en elektronisk omdrejningsteller.

Hvis vi kalder drejningsmomentet, der
afleveres til rullerne, for My, og det mo-
ment, der opsluges af transmissionssy-
stem og rulningsmodstand for M,, vil vi
se, at motorens drejningsmoment M =
M, + M,. I virkeligheden kommer man
til at arbejde med to ganske simple form-
ler, men selv det slipper man for i prak-
sis. For en ordens skyld skal formlerne
dog lige n®vnes, og de er folgende:
I\IIZ—t—XK M,_,:EJXK

1 2
hvor U er det omtalte udvekslingsfor-
hold, t, er accelerationstiden, t, er dece-
lerationstiden, og K er en konstant for
rullefeltet.

I praksis indstiller man en speciel reg-
neskive, som folger med apparatet, pd
tidtagningerne og udvekslingsforholdet,
og derefter kan man direkte aflaese mo-
menterne. M, der altsd er det drejnings-
moment, som hele koretgjet afleverer til
rullerne gennem de drivende hjul, svarer
ganske ngje til det drejningsmoment, som
man maler pd et almindeligt rullefelt med
vandhvirvelbremse, men pd et sddant rul-
lefelt har man ikke nogen mulighed for
at konstatere transmissionstab og rul-
ningsmodstand. Nar man legger M; og
M, sammen til motorens drejningsmo-
ment M, kommer man frem til den veerdi,
der svarer til DIN normen. Hvis et si-
dant rullefelt installeres pd et special-
vaerksted for et bestemt vognmerke, kan
man én gang for alle pille en vogn ud,

og hvis man finder, at denne vogns pre-
stationer svarer til fabrikkens opgivelser,
kan man benytte accelerationstiden som
et sammenligningsgrundlag, og eovrige
vogne, der kommer pd varkstedet, kan
sd afproves pd den simple made, at man
blot tager accelerationstiden fra en be-
stemt hastighed til en anden og sammen-
ligner med tiden for idealvognen.

Indbygget i Frichs rullefelt er ogsd en
bremsekraftmaler, der grafisk optegner
bremseevnen, hvilket dog ikke er noget
specielt for dette apparat, da man pa flere
rullefelter og i specielle bremsepravema-
lere kan foretage en sidan grafisk frem-
stilling af bremseevnen. For samtlige
disse bremseapparater gelder det, at
bremserne males ved ganske lav hastig-
hed, og selvfelgelig kan man undersoge,
om der er ensartet bremsevirkning pd
hjulene pd samme aksel, men vi giver
ikke meget for disse bremseprover. Vi
har nemlig etfaring for, at en vogn kan
bremse perfekt ved moderat opbremsning
eller hird opbremsning fra lave hastig-
heder, men si& snart bremserne skal st
deres prove i en katastrofeopbremsning
fra hgj hastighed, bliver billedet et helt
andet, fordi mange bremsedefekter forst
optreder ved gennemvarme bremser un-
der opbremsning fra stor hastighed. Vi
holder stadig pd, at bremser skal afproves
ved en katastrofeopbremsning fra mindst
100 km/t pd landevejen, og alle andre
afprovningsmetoder vil i vore gjne indtil
videre vaere en form for fusk eller i bed-
ste fald en ufyldestgorende vejledning.

Hvadenten man benytter et rullefelt
af den ene eller den anden art, vil en af-
provning ved stor hastighed, medens vog-
nen i virkeligheden er stationzr, give
mange fordele, fordi man i selve vark-
stedslokalet kan konstatere mangel pé ba-
lance i hjul og kardanaksel, sarlige vibra-
tionsomrader, svage punkter i en accele-
ration, kontrol med gasanalyse i forbin-
delse med normale driftsbetingelser o.s.v.

Frichs rullefelt med svinghjul er noget
dyrere end de almindelige vandhvirvel-
bremser, men til gengazld er dette rulle-
felt lettere at installere.
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Cape Town tre-timers leb

Det andet lgb i den nye sydafrikanske lgbs-
serie Springbok Championship var et tre-timers
lob i Kapstaden. Efter et bdde spzndende og
dramatisk lgb gik sejren til Paul Hawkins i
en Lola-Chevrolet. Nummer to blev David
Piper i en 4-liters Ferrari P/4. P4 tredjeplad-
sen fulgte de to lokale folk Doug Serrurier og
Jackie Pretorius ogsd i Lola/Chevrolet.
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Indtil elleve minutter for mail fortes lobet
af englenderen Mide de Udy Lola/Chevrolet.
P4 det tidspunkt havde de Udy et sammen-
stod med en konkurrent. Hans vogn kerte af
banen, og der udbred en mindre brand i den,
og dermed var englenderen sat ud af spillet.

Madrid GP

Som en forleber for drets nye spanske GP
kortes i slutningen af sidste dr et 60 omganges
GP-lob pd den nye 3,4 kilometer lange bane
Circuito del Jarama.

1 ren opvisningsstil blev det spanske lob
fuldstezndigt domineret af de to Lotus-kerere
Jim Clark og Graham Hill, der besatte hen-
holdsvis ferste- og andenpladsen. Clarks vin-
dertid var 1 tim. 31 min. 10,4 sek., hvilket
giver en gennemsnitshastighed pd 134,529
km/t.

Tredjepladsen besatte Jack Brabham i en af
sine egne Repco-Brabham F1 vogne. Derefter
fulgte ikke ferre end fire Matra-Cosworth for-
mel 2 vogne kort af henholdsvis Servoz-Gavin,
Schlesser, Ickx og Pescarolo.

CanAm Championship

Den store amerikansk-kanadiske lgbsserie
for gruppe 7 racersportsvogne strakte sig i ar
over seks forskellige lob, heraf blev kun det
ene kort i Canada. Lebsserien er en meget
hérd kamp om masser af dollars og store prak-
tiske premier.

De storste gevinster tilfaldt de to newzea-
lendere Bruce McLaren og Denis Hulme, der
i to helt nye McLaren racere sammenlagt blev
henholdsvis nummer et og to. To andenplad-
ser og to sejre gav Bruce McLaren den sam-
lede forsteplads, medens Hulmes: andenplads
blev sikret gennem tre forstepladser.

Tredjepladsen i det samlede resultat matte
John Surtees og amerikaneren Mark Donohue
dele. Begge korte Lola.

Racervogne

Under dette navn vises der igen efter flere drs
pause racerbiler og sportsvogne midt i hoved-
staden. Udstillingen, der varer fra den 16. til
den 25. feb., afholdes i Tivoli’'s Koncertsal.
Fire motorsportsentusiaster med formel 3 kore-
ren Ole Vejlund i spidsen stdr bag arrange-
mentet, der tegner til at blive det helt store,
hvilket tydeligt fremgdr af udstillerlisten, der
blandt andet teller vogne som Brabham-Repco
V-8 — i ovrigt Denis Hulmes VM-vogn —
Eagle-Weslake V-12, Matra F3, Lola T70, Fer-
rari Dino, McLaren, Ford GT40 og endog en
Lamborghini Miura.

Lige fra den internationale biludstilling i
Bruxelles kommer en helt ny belgisk sports-
vogn, der hedder Apal GT. Det er en meget
spendende monocoque-konstruktion i glasfiber-
armeret plastic.




En cirkel er sluttet

Standard-motorcyklen er atter sportsmaskine

Sammenlignet med idrat er motorsport
en dobbelt interessant ting, fordi det her
ikke er manden alene, men ogsd maski-
nen. Noget af det interessante forsvinder
i den professionelle sport, hvor der er
himmelvid afstand mellem manden, der
korer, og teknikere, der skaber koretgjet,
kun sammenholdt af ganske korte konfe-
rencer, pa hvilke kereren overgiver sine
erfaringer med hensyn til den nuverende
model. Langt mere spendende er det, ndr
koreren selv stir bag sin vogn eller sin
motorcykel eller arbejder i snaevert kom-
pagniskab med en mekaniker eller tek-
niker, der tager sig af motoren og kere-
tojet som helhed.

Man kommer ikke uden om, at bil-
sport er kostbar, ligegyldigt hvordan man
indretter sig, og kun de store topstjerner,
der korer professionelt for en fabrik, kan
fa okonomisk udbytte af sporten, men
dertil skal det dog bemearkes, at inden

man bliver topstjerne, md man vise, hvad
man dur til i amaterklassen, som man
selv. ma financiere, og det er kostbart,
hvis man skal deltage i de store interna-
tionale lgb.

Motorcykelamateren har det lidt gun-
stigere 1 okonomisk retning, fordi selve
maskinen ikke er sd overveldende dyr, og
fordi bdde transport, vedligeholdelse og
tuning krever mere beskedne midler.
Men selv motorcykelsporten kan kraeve
store gkonomiske ofre, som mange talent-
fulde unge mennesker viger tilbage for.
Pd dette punkt er der imidlertid sket en
interessant udvikling i1 England, og denne
udvikling vil i vitkeligheden sige, at man
er vendt tilbage til noget oprindeligt,
nemlig motorcykellob med standardma-
skiner.

I 1907 ville englenderne for alvor vise,
hvad deres motorcykler duede til i1 et
langt og krzvende lob, og da den engel-

De nuverende standardmaskiner kores med fuldi udstyr inclusive elektrisk anleg, normalt ud-
blesningssystem og kickstarter, Triumph modeller som den her viste har veret sierkt domine-

rende i de seneste ar.




ske lovgivning forbed vaddelobskersel
pa landevej, slog man sig ned pd den lille
@ Man, der ogsd dengang havde sin egen
lovgivning, og Isle of Man TT blev en
realitet. De magiske bogstaver TT stdr
for Tourist Trophy, fordi lgbet var ud-
skrevet for turistmaskiner — altsd alminde-
lige standardmaskiner. Dette TT kom
som bekendt senere til at st for en noget
anden kategori. Maskinerne blev stadig
mere specialiserede, og skulle man gere
sig hib om at vare i1 de forste tre fjerde-
dele af det samlede felt, méitte man satte
betydelige summer i en virkelig racerma-
skine.

For ikke si@ mange ar siden kunne ta-
lentfulde amaterer for en nogenlunde be-
hersket pris anskaffe en sikaldt »over-
the counter« racer, hvilket vil sige direkte
oversat en »over-disken« racer. Med dette
udtryk mener man blot, at det var en
racer, som blev solgt pd ngjagtig samme
mdde, som en standardmaskine szlges,
uden speciel anbefaling fra en klub og
uden fabrikkens godkendelse af keberen.
Pi dette punkt var BSA Gold Star en
foregangsmaskine, fordi der til motoren
horte forskelligt tuningsudstyr, sdledes
at maskinen kunne bruges lige fra trial til
landevejsleb og ganske almindelig dag-
ligkersel.

For amatererne kartes Isle of Man
Clubman TT, og mange kommende ver-
densnavne har kempet sig frem til pro-
fessionalisme netop i dette lob og meget
ofte i sadlen pd en Gold Star. Bob McIn-
tyre vandt siledes Clubman’s TT pd en

e e 5.,?‘,« :

b

Gold Star motoren havde aluminium cylinder
med stobejernsforing og temmelig store kole-
ribber. Der var ikke noget usedvanligt i mo-
torens opbygning, men der blev benyttet de
bedste materialer og ikke si lidt handarbejde.
Huver motor blev afprovet i bank, og et dia-
gram med hestekraftkurven fra afprovningen
fulgte med maskinen. Den forholdsvis store
slaglengde og de forholdsvis lange stodstenger
satte en grense for omdrefningstallet, og 7
landevejslob mdtte Gold Star give op overfor
de mere moderne konstruktioner, men til gen-
geld fejrede den store triumfer i moto-cross,
inden BSA gik over 1il Victor modellen.

Gold Star i 1952, og Gold Star maskiner
afsluttede denne serie med en dobbelt-
sejr i det sidste Clubman’s TT i 1956, da
Bernard Codd vandt bdde junior (350

BSA Gold Star var en
sportsmaskine bereg-
net til mange formdil.
Maskinen var opbyg-
get efter det klassiske
engelske monster, og
med  forskelligt tu-
ningsudstyr wvar den
lige anvendelig il
trial, moto-cross, lan-
devejslob og daglig
korsel.




AJS 7R var den forste egentlige »over-the counter« racer. Denne maskine havde blandt andet to
selvforsterkende sko pa baghjulet, og den overliggende knastaksel blev trukket af en kade.

ccm) og senior (500 ccm) pd en Gold
Star. Det var synd, man stoppede disse
lgb for standardmaskiner, da udviklingen
skabte en stadig storre kloft mellem den
almindelige standardmaskine — endda af
sportstypen — og den udpregede racer-
maskine. Norton og AMC kom amatg-
rerne til hjelp ved at fremstille de rigtige
»over-the counter« racere i skikkelse af
Norton Manx, A. J.S. 7R og Matchless
G50, men allerede for nogle dr siden ind-
stilledes produktionen af disse maskiner,

og de unge korere begyndte at interessere
sig for japanske og italienske racere i 50
og 125 ccm klassen. Denne udvikling
huede ikke englenderne, og mange dyg-
tige engelske motortunere tog si sagen i
deres egen hdnd.

Egentlig skete denne udvikling i om-
vendt orden, for sterkt tunede standard-
maskiner var ved at hale voldsomt ind pi
standardracerne, der trods alt var vasent-
ligt dyrere end standardmaskinerne i an-
skaffelse. Hvis man i dag kunne fd delene

Norton International 30 og 40 med overliggende knasiaksel var ogsd en standard sportmaskine,
der Funne tunes til landevejslob. Fabrikken havde ekstraudstyr og tuningsvejledning for ma-
skinen. Den her viste model har samme stel og gafler, som senere dannede grundlag for en
mengde »krydsninger«. Dette stel stammede i ovrigt fra Norton Manx 1952,
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Matchless G 45 havde to-cylindret siodstangsmotor, og i sin opbygning lignede den meget stan-
dardmaskinerne. Den havde 66 mm boring og 72,8 mm slaglengde (498 ccm), og den blev en
del benytter i midten af halvtredserne. Den blev senere aflost af G 50, der simpelthen var en
500 ccm ndgave af AJS 7 R, der var pd 348 cem.

til en Norton Manx, ville en sidan ma-
skine koste kr. 28.000! Betragter man
effektdiagrammet over en Matchless G45
(forleberen for G50), der var en 498
ccm »standardracer« fra 1953, vil man
se, at maksimaleffekten var 48 hk ved
7000 omdr/min, og motoren matte under
ingen omstendigheder keores ved hastig-
heder over 7400 omdr/min, svarende til
en stempelhastighed pd 18 m/sek. Denne
maskine havde en to-cylindret motor med
stodsteenger, og mange amatgrer brugte
sd standardmaskinen som udgangspunkt
og tunede den til en effekt 1 nerheden
af standardracerens maksimaleffekt, men
med bedre drejningsmoment ved de la-
vere omdrejningstal, hvilket gav de hjem-
metunede maskiner accelerationsfordele
pd visse baner.

De private tuningseksperter var pa
mange mdder bedre stillet end fabrik-
kerne, fordi de kunne benytte de elemen-
ter, de fandt mest velegnede uanset fabri-
kat. PA den médde opstod en mangde
krydsninger for ikke at sige bastarder,
idet man fortrinsvis benyttede stel og
gafler fra Norton, fordi disse maskiner sd
tydeligt havde de bedste kereegenskaber,
og man brugte s3 forhjulsbremser fra
Manx modellerne, eller man kebte sim-
pelthen velegnede bremser af et hvilket
som helst fabrikat. Motoren kunne selv-
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folgelig vare en tunet Dominator motor,
men man har ogsd set Matchless motorer
i Norton stel og for den sags skyld al-
verdens ombygninger og sammensztnin-
ger. Et bemeaerkelsesveerdigt resultat for en
sidan hjemmetunet maskine var Tom
Phillis’ tredjeplads i Isle of Man Senior
TT i 1961, i hvilket han kerte en omgang
med over 160 km/t.

Det er én ting at tune eller at opbygge
en maskine af interesse og som hobby,
men noget helt andet er det, hvis man
skal lade arbejdet udfere af enh profes-
sionel mekaniker eller tuner, for sd bliver
selv den tunede standardmaskine ret kost-
bar. De to-cylindrede engelske standard-
maskiner var imidlertid blevet sd hurtige,
at blot de blev trimmet op til 100 % stan-
dard, og blot man tog al overflgdigt ud-
styr af, havde man sd hurtig en maskine,
at den udmaerket lod sig anvende i mindre
lgb. Pd den médde blev der skabt ny inter-
esse for leb med standardmaskiner, og
sidste ar arrangerede ikke mindre end 11
engelske klubber lgb udskrevet for stan-
dardmaskiner.

Til disse lob er de sterkt tunede ma-
skiner og krydsningerne udelukket, for nu
har ACU (Auto-Cycle Union) udarbejdet
et reglement for standardmaskiner. Ho-
vedreglen i dette reglement siger, at ma-
skinerne skal veare fuldstendigt udstyret




og bygget af nye dele. Fabrikanternes
specifikationer skal strengt overholdes, og
der kreves, at ikke mindre end hundrede
eksemplarer af den pdgaldende model er
blevet solgt. Enhver form for ekstraud-
styr eller tuningssat, der omfattes af pro-
ducentens tilbehers- eller reservedelskata-
log ma anvendes, og det vil navnlig sige
dobbeltkarburatorsystemer, stempler  til
foreget kompressionsforhold, specielle
sportsknastaksler o.s.v. Derimod skal
alle »cykeldelene« forblive, som da ma-
skinen forlod fabrikken, og det vil sige,
at der ikke mad @ndres pd kaedeskerme,
kaedekasser til primaertransmission, ud-
bleesningsrer og dempere, elektrisk ud-
styr, speedometer, benzin- og olietanke
samt gearkasse. Desuden skal maskinen
vere fuldt monteret med lygter, kickstar-
ter (eller elektrisk starter) og normal
dempning i lydpotten.

Bantam Racing Club, der i flere &r
har specialiseret sig i lob med BSA Ban-
tam, kerer nu et drligt mesterskabslgb

tilbebor.

Standardmaskinerne monteres ogsa med stromliniekdber, nir disse indgir i fabrikkernes faste

for standardmaskiner, og de kerere, der
besetter de seks forste pladser, kan regne
med, at en fabrik eller forhandler wvil
interessere sig for dem pd den maéde, at
disse keorere i den kommende szson kan
4 materiel stillet gratis til rddighed.
Allerede for tolv ir siden fik motor-
klubben for Southamton og omegn den
idé at arrangere et langdistanceleb for
standardmaskiner. Det forste af disse lgb
blev arrangeret pd en nedlagt flyveplads
ved Truxton (der har givet navn til en
af Velocette’s modeller). Disse lgb blev
oprindeligt kert i ni timer, men i 1958
gik man over til at kgre 500 miles (805
km). I de forste tre lgb var det igen
Gold Star modeller, der farte feltet over
mallinien, men efter den tid har flere
forskellige maerker besat forstepladsen i
totalklassificeringen — der kores desuden
i tre klasser nemlig op til 250 ccm, 500
ccm og 750 ccm. Til sidst blev banerne
pa den gamle flyveplads af si darlig kva-
litet, at det var umuligt at kore lob pa
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dem, og i 1965 flyttede man til Castle
Combe i narheden af Chippenham. I
1966 og 1967 kertes 500-miles lgbet pi
Brands Hatch, og dette lgb danner sam-
men med det spanske 24-timers lob i
Montjuich parken i Barcelona grundlaget
for mesterskabet 1 udholdenhedslab
med den helt ngjagtige titel Federation
Internationale Motocycliste Coupe d’En-
durance. Morsomt nok er det ikke len-
gere amatererne alene, der interesserer
sig for standardmaskinerne, for bdde det
spanske lgb og 500-miles lgbet i England
har nu deltagelse fra nogle af verdens
bedste korere. I de sidste tre ir er 500-
miles lgbet vundet af 650 ccm Triumph
Bonneville.

Medens fabrikkernes bedste racerma-
skiner mgjsommeligt md bane vejen frem
for sterre motoreffekt i forhold til slag-
volumen, hvilket igen vil medfere lettere
og mere hindterlige maskiner i fremtidens
standardproduktion, kan lgb med stan-
dardmaskiner i hojste grad pavirke kva-
liteten af og udstyret pd den nuvarende
standardproduktion. Det er verd at erin-
dre, at motorcyklernes forhjulsbremser
blev et resultat af de erfaringer, man ind-
hostede pd Isle of Man, og det er muligt,
at det engelske 500-miles lob og det span-
ske 24-timers lob vil forandre de engelske
bremsekonstruktioner og mange andre de-
taljer, da en sejr i et af disse rene stan-
dardleb har enorm reklamemaessig vaerdi.

Lobskalender for biler 1968

Danske billeb pa bane

21. april. Roskilde Ring, dbningsleb.
28. april. JyllandsRingen, dbningsleb.
5. maj. Ring Djursland, &bningsleb.
12. maj. Korskroen, dbningslgb.
23. maj. JyllandsRingen.
26. maj. Roskilde Ring, Copenhagen Cup.
3. juni. Ring Djursland.
27.-28. juli. Ring Djursland.
17.-18. august. Roskilde Ring, Grand Prix.
24.-25. august. JyllandsRingen, Jydsk Grand
Prix.
31.aug.—1. sep. Korskroen, Grand Race.
15. september. Ring Djursland.
22. september. Roskilde Ring.
29. september. JyllandsRingen.

Europamesterskabet i rallies
for konstrukterer

4.— 7.januar. Svensk Rally.

6.-10. marts. San Remo Rally, Italien.
22.-27. april. Tulipan Rally, Holland.

15.-19. maj. Ostrigs Alpe Rally.

5— 7.eller 12.-14. juli. Tjekoslovakisk Rally.
1.~ 4.august. Polsk Rally.

10.-13. august. RACE Rally, Spanien.

15.-22. november. RAC Rally, England.

Formel 1 — Verdensmesterskabet

1. januar. Syd-Afrikas Grand Prix, Kyalami.
15. maj. Spaniens Grand Prix, Jarama.

26. maj. Monacos Grand Prix, Monte Carlo.
9. juni. Belgiens Grand Prix, Spa-Francor-

champs.
23. juni. Hollands Grand Prix, Zandvoort.
7. juli. Frankrigs Grand Prix, Rouen.
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20. eller 21. juli. Englands Grand Prix,
Brands Hatch.

4. august. Europas Grand Prix, Niirburgring.
8. september. Italiens Grand Prix, Monza.

22. september. Canadas Grand Prix, Mosport

Park.

6. oktober. U.S.A.s Grand Prix, Watkins
Glen.

. november. Mexicos Grand Prix, Mexico
City:

Konstrukterernes Verdensmesterskab
(Gruppe 4 sportsvogne og gruppe 6 proto-
typer)

3.~4. februar. Daytona 24-timers lgb, Florida,

USA.

3. marts. Sebring 12-timers lob, Florida, USA.

7. april. BOAC 500, Brands Hatch, England.
5. april. Monza 1.000 km, Italien.

5. maj. Targa Florio, Sicilien, Italien.

19. maj. Niirburgring 1.000 km, Tyskland.

26. maj. Spa 1000 km, Belgien.

15.-16. juni. Le Mans 24-timers lob, Frankrig.
14. juli. Watkins Glen Grand Prix, New York,

USA.
25. august. Ostrigs Grand Prix, Zeltweg.

W

Europamesterskabet i rallies for korere
20.-27. januar. Monte Carlo Rally, Monaco.
4~ 7.april. DDR Rally, Osttyskland.

2.~ 5. maj. Tysk rally.

30. maj— 4. juni. Acropolis Rally, Grzkenland.
27.-30. juni. Geneve Rally, Schweiz.

17.=20. juli. Danube Rally, Rumanien.

16.-18. august. De 1.000 Sgers Rally, Finland.
2.— 8. september. Coupe des Alpes, Frankrig.
26.-29. september. De Tre Byets Rally, Ungarn.




INDBIND SM]

Ogsd i 4r indbinder vi SMJ i et smukt og solidt bogskabsbind, med
guldpraeget ryg og holdbar specialhaftning. Prisen pr. drgang er kr.

21,00 plus porto. For at kunne fremstille indbindingerne til denne
lave pris, md vi indbinde drgangene serievis, og bladene md derfor
veere os i hande senest den 15. februar, og de indbundne blade vil vi
kunne returnere til Dem, omkring den 1. april.

Husk at emballere bladene godt og skriv tydeligt afsenderadresse med
blokbogstaver bide pd pakken og pd en seddel, der vedlagges bla-
dene.

Ukomplette drgange fra 1962 kan suppleres op.

Indsend Deres blade til
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Kilometer efter kilometer... Robust kersel med en
problemfri Kadett-motor. Kvik start, praecist
gearskift, smidig i alle mangvrer-Opel Kadett
kan det hele. Den solide konstruktion og
gennemprgvede, robuste motor

bringer Kadett-bilisten p& hojde med enhver situation.

-Det er god investering at veelge en vogn, der kan

sté for langt mere end hverdagen kreever. Solid - og

OPEL o

KADETT
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