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Forsiden

Ford Taunus 20 M kommer forst ind i
1965, og provekorslen af 17 M, der stir
inde i bladet, vil til den tid blive fulgt op
af en supplerende provekorsel med 20 M,

der har en V6 motor.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Man har det jo nogenlunde som man indretter sig, og
derfor kan man lige s godt indrette sig lidt fornuftigt
og bekvemt, hvilket ofte er ensbetydende med, at man
md gribe radikalt ind overfor den vanemessige indstil-
ling til hverdagen og dens problemer.

Nir man regelmassigt md keore i en storbys trafik,
kan det vare ensbetydende med en uafbrudt kede af
besverligheder, zrgrelser og noget, der tangerer person-
lige fornermelser, hvis man vel at marke har den ind-
stilling, at man pd alle sider er omgivet af tiber i fuld
udfoldelse med de mest sindssvage mangvrer. En kere-
tur med en sidan indstilling gennem byen virker ikke
ligefrem befordrende pé et godt helbred og nervesystem,
medens en kilometertaller vel nok kunne erstattes af en
kontrol af blodtrykket for og efter turen.

Hvis man med en enkelt lille omstilling af sin sinds-
stemning gor trafikken til et studieobjekt under mobili-
sering af sin humoristiske sans og mere eller mindre ud-
viklede fantasi, kan selv den mest hasarderede tur gen-
nem Kgbenhavn blive ganske forngjelig og larerig, og
man mister forresten ikke noget ved at indfeje dagens
gode gerning som f. eks. at lade en trafikant fra en vige-
pligtbelastet sidegade slippe ud pa hovedgaden, hvor tra-
fikken alligevel er ved at gé i std.

Vi kan da hurtigt blive enige om, at det virker ret
fantasiforladt, nir man i en endelos opremsning stemp-
ler sine tdbelige medtrafikanter som alumner, strandva-
skere og suppeviske, hvilket er mine private hofudtryk
gradueret efter mit gjeblikkelige lune. Hvis man i stedet
getter pd en medtrafikants umiddelbare fortid og frem-
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tid, kan man f3 en helt morsom historie
ud af det. Nir uen tidligere suppevisk for
eks. kommer strygende ud fra en side-
gade meget tat foran ens vogn, hilser
man ham selvfolgelig som sedvanlig med
et »velkommen pd banen, kammerat«, og
derefter kan man ligefrem se, hvordan
hans kone har ribt ud ad vinduet, at han
skulle vente lidt med at kere, for han
skulle lige forst banke to tepper for hen-
de. Det var hans umiddelbare fortid.
Hans umiddelbare fremtid kan bedom-
mes pé folgende mide: Han gnaver ind-
&dt 1 sin pibespids ved en tavs aftenkaf-
fe, fordi han med sin udrykningsmangv-
re har fdet en pzn bule bag i vognen
med tilhgrende balle af den bilist, som
han snittede lige ud foran, og da han
kom hjem, fik han balle af konen, fordi
han ikke sprang op pé fjerde sal med
den tiendedel kaffeflade, som hun i den-
ne omgang vrzlede efter. Nu sidder han
pibegnavende og sammenligner ulejlig-
heden med en fjerdesalstransport af en
kaffeflode og udgiften til at rette bulen
op. Desuden overvejer han, om han skal
tegne en kaskoforsikring, flytte ned i
stuen eller skifte konen ud. Det ender
simznd med, at man fir ondt af fyren
i stedet for at blive gal pd ham, og me-
dens han er uvidende om denne udvik-
ling og sandsynligvis ogsd komplet lige-
glad, s& har man det selv betydeligt bedre.

Men man kan ogsd gere sine lererige
erfaringer. Forleden holdt jeg for redt
lys p& Hejbro Plads — ret langt nede i
en ventende ko. Egentlig skulle jeg op ad
Kobmagergade, men s& kom jeg til at ka-
ste et blik i bakspejlet, og det forskraek-
kede mig. Bag mig holdt en mandsperson
i en VW. Hans gjne flakkede nervest
alle vegne rundt, hans ansigt var furet af
bekymrede rynker, han hoppede i sadet
af utdlmodighed og vente og drejede sig.
Jeg havde nappe tenkt, at om lidt be-
gynder han vel ogsd at bide negle, for
han gnavede lgs pd en finger, men da
jeg tenkte, at han derefter ville krasse
sig pd ryggen under et anfald af nerves
klge, var det mig selv, der begyndte at
& myrekryb ved synet af dette eksplosive
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nervesystem, og jeg tog den omgdende
beslutning, at ham ville jeg i hvert til-
felde ikke have lige bag mig, for han
ville uden tvivl ride pd min kofanger i
lgbet af de naste to hundrede meter. Da
koen langsomt bevegede sig frem, trak
jeg derfor ud til hgjre for at kere ned
ad Lille Kongensgade, og medens jeg
ventede ved fodgengerfeltet dér, optog
nervevraget jagten pa en gul varevogn,
som han sandsynligvis snart ville ned-
leegge, da han holdt en sikkerhedsafstan 1
pa cirka en halv meter under god accele-
ration. I denne omgang behovede jeg
ikke at gztte pd denne medtrafikants
nermeste fremtid, for den gule varevogn
mitte bremse op ved Kebmagergade,
sandsynligvis fordi en fodganger gik ud
mod redt lys, og resultatet udeblev ikke
— den karakteristiske lyd, der efterfolges
af en samling rede og klare glasskir pd
korebanen, lod sig here.

Det var pd forhind givet, at denne
trafikant ville forirsage et uheld eller
en ulykke, for han var slet ikke i lige-
vaegt, og han havde derfor mistet enhver
form for logisk sans og overblik. Han
kunne ikke vinde noget som helst ved at
reducere sin sikkerhedsafstand, og i pi-
kommende tilfeelde skulle han prastere
intet mindre end et brud pd de fysiske
love for at undgd en kollision. Her blev
det kun til mindre materiel skade, men
hvis han har kaskoforsikring, er det ikke
alene et sporgsmil om tabt bonus, for
alle motorkerende er med til at betale
gennem forhgjede preemier pd grund af
et stigende antal af uheld med materiel
skade. De mange harmonikasammenstod
skyldes ogsd udelukkende for ringe sik-
kerhedsafstand og altsd manglende om-
tanke, men vi skal alle vere med til at
betale, for landets forsikringsselskaber
skal nok serge for at dekke sig ind gen-
nem hgjere praemier.

Det ovennzvnte nervevrag var en ty-
pisk ulykkesfugl, og der er flere af den
slags i trafikken, end man regner med.
I en afhandling om sin studierejse til

(fortsaettes side 752)
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Forskning,der har skabt fremskridt

| mere end 60 ar har Castrol
udelukkende fremstillet smeo-
remidler. - Det giver erfaring.
...Og pa det grundlag har
Castrol fundet frem til pree-
cis de grundolier og specielle
additiver, der far olien til at
virke som et ,usynligt, ekstra
oliefilter” i Deres motor ...
Husk, at moto-
ren er det stor-
ste aktiviDeres
bil. - Den fortje-
ner det bedste. |

Motoren holdes skinnende ren

Castrol holder stempler og
cylindre skinnende rene - og
forebygger slamdannelser og
korrosion under stop og start-
kersel ved lave motortem-
peraturer. - Men Castrol har

ogsa andre afgerende for--

dele, idet den giver gjeblik-
kelig oliecirkulation og lyn-
hurtig start,selv :
ved lave tempe-
raturer - plus
mindre slid pa
batteriet...

ASTROLT

10W-30HD
APl Service ML-MM >
M5 sequence)-DG-DM

Benzingkonomien bliver bedre

Castrol giver mindre friktion
og krafttab. Hvor meget det
betyder, kan let geres op i
de benzinpenge, der spares
fremover! Endelig beskytter
Castrol ogsad motoren mod
cylinderslid (kold teering),
mens motoren er kold... Ja,
med Castrol far De en velple-
jet og veloplagt
motor hele aret §
rundt. -

Forlang udtryk-
keligt Castrol...

med Castrol !
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Man bommer ikke uden om, at Sprite Mark 111 er betydelig konnere end den oprindelige model,
0g i kraft af den forogede motoreffekt er den nu bleves en rigtig lille sportsvogn.

MOGENS H. DAMKIER

Sportsvogne er et folkefeerd for sig,
skont de indbyrdes er mindst lige si
forskellige, som tilfzldet er indenfor
gruppen af almindelige familiesedan’er.
Som fallesnzvner for sportsvogne kan
man dog i store trzzk sige, at nir man
far rad til en sportsvogn, er man i mel-
lemtiden blevet si stiv i lemmerne, at
man knapt nok kan kravle ind i eller ud
af den, hvis ens mentale tilstand ikke er
@ndret i en sidan grad, at man foretraek-
ker det absolut komfortable fremfor det
sportslige eller morsomme. P4 sidst-
nevnte — og muligvis ogsd pi ferstnevn-
te — punkt kan en sportsvogn imidlertid
vitke som en foryngelseskur, for er man
forst placeret bag rattet, smider man alle
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Austin-Healey
Sprite Mk lli

de magelige hensyn over bord, og s& be-
gynder man at kere bil »som i de gode,
gamle dage«.

Iovrigt er der en serlig nimbus og en
seerlig atmosfere om sportsvogne. Und-
skyld mig, at jeg tager disse smd psyko-
logiske studier forst, men de herer med
til denne proverapport. Alle vil gerne
eje en sportsvogn, men samtidig ser man
ned pd dem, der for alvor har anskaffet
et sidant koretgj. Hvis man kerer i en
lille red Sprite, si er man enten en »fars
dreng« eller en gammel playboy af den
ikke helt gode slags. Desuden vil andre
trafikanter betragte en som en bisse, der
ikke er meget bedre end de »forferde-
lige motorcyklister«. Alt dette har man




Interioret viser, hvad sagen drejer sig om, men
man skal absolut ikke forvente den helt store
komfort, ndr man korer sportsvogn.

Bagagerummet krever lidt omtanke ved pak-

ning af feriekufferten, men det kan nu ogsd
blive en sport.
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hert s& tit, og det er meget langt fra
sandheden, omend det giver menneskehe-
dens charmerende filosofi i en neddeskal.
Sandheden er nemlig den, at kerer man
en sportsvogn, kan man ikke lade vare
med at polere sin korsel af, for det er
en yderst kontant og sanddru vogn, der
ikke finder sig i unoder og sloseri.

Da Austin-Healey Sprite i sin tid kom
pé markedet, brod den med den prismaes-
sige tradition, for her var en lille sports-
vogn, der kunne anskaffes for overkom-
melige penge, men til gengeld havde
den en yderst beskeden motoreffekt.
Mark III er vasentligt bedre stillet pd det
punkt, men den ligger stadig i et over-
kommeligt prislag, omend den kun hen-
vender sig til et mindre publikum, fordi
den er til to personer og absolut ikke
mere.

Den baerende konstruktion

Man er lidt i vildrede, ndr man skal give
en betegnelse for den barende konstruk-
tion, for den betegner mere end et plat-
form-chassis, men den kan ikke betegnes
som et selvberende karosseri. En meget
vridningsstabil og solid undervogn er
fremstillet af kassevanger i siderne, en
kardantunnel med et centralrers styrke
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Man kan se pi den berende kon-
struktion, at den er wvridningsstabil
ud over det almindelige. Pd tegnin-
gen er brovangerne til baghijulsfjed-
rene skaret bort for at vise bagaksler
med mere.

samt kasseformede traverser. Fra dette
solide “midterparti udgdr »brokonstruk-
tioner« til hjulophangningerne, der er
ganske traditionelle med korte og lange
triangelarme affjedret af skruefjedre til
forhjulene og langsgdende bladfjedre til
baghjulene — der benyttes vingestod-
dempere bide for og bag.

Til den bzrende konstruktion er ka-
rosseripladen og skarmkasserne svejset,
men da der ikke er nogen tagkonstruk-
tion, virker karosseriet ikke bzrende,
hvorimod det bageste af undervognen
afstives betydeligt af skermkasserne og
gulvet i det lille bagagerum, der foruden
at rumme reservehjulet giver plads til en
enkelt storre kuffert foruden nogle min-
dre handtasker.

Styretojet er udformet som en hurtig-
virkende tandstangstyring, og forhjulene
er monteret med skivebremser.

P3 Mark III er der nedrullelige, buede
sidevinduer foruden ventilationsruder, og
vognen leveres med kalesche, medens en
hard-top kan leveres som ekstraudstyr.
Kaleschen er meget engelsk i konstruk-
tionen, idet man har et aftageligt stativ,
som i sammenfoldet tilstand kan anbrin-
ges i bagagerummet, medens stoffet leg-
ges sammen og anbringes samme sted.




I vort updlidelige klima er det en lidt
omstendelig fremgangsmide, og overra-
skes man af en byge, kan man nd at blive
temmelig vid, inden kaleschen er sat pi.
Den mere kostbare, italienske version har
en fast kalesche, der kan &bnes eller luk-
kes med et enkelt tag, medens man sid-
der i forersedet.

Interior

De to forstole har krumt ryglen, der gi-
ver fortreffelig stotte i sideretningen,
men man far ikke tilstrekkelig stotte ved
lenden. Bag forstolene er et lille rum,
som ikke skal forveksles med et ngdsade,
og i dette rum kan man ogsd anbringe
en del bagage.

Pd forpanelet er der pd hver side af
ratstammen  henholdsvis  speedometer
(med kilometer- og triptzller) og om-
drejningstaeller, og mellem disse instru-
menter sidder to grenne kontrollamper
til blinklyset. Omtrent midt pd forpane-
let sidder benzinstandsméleren og et dob-
beltinstrument til olietryk og kelevands-
temperatur — alle instrumenter er runde
og letaflaselige. Trykknappen til vind-
spejlsvaskeren og kontakterne er anbragt
med god spredning, si man forholdsvis
hurtigt leerer at finde dem i blinde.

Den korte gearstang er naturligvis an-
bragt i gulvet, og skiftebevagelserne er
ganske korte. Hindbremsegrebet ligger
til hgjre for forersedet.

Af hensyn til gearkassen og den brede
kardantunnel er pedalerne forskubbet
lidt til venstre, og i begyndelsen ma man
fole sig lidt frem — setter man sig uden
videre ind i vognen og traeder koblingen
ud, vil det vare bremsepedalen, man trae-
der pd. Der er lige akkurat plads til ke-
rerens venstre fod til venstre for kob-
lingspedalen, forudsat at man altsd ikke
gar med for brede sko. Afblendingskon-
takten betjenes med venstre fod.

Under forpanelets hgjre side er der en
pakkehylde, men der er ikke handske-
rum, og bruges vognen derfor regelmaes-
sigt til orienteringsleb, er der udmerket
mulighed for fast montering af kortbord
og kortlampe. Mindre hensigtsmessigt

til dette formdl er det, at den hgjre vi-
sker stopper omtrent midt i synsfeltet for
passageren, men det generer ikke udsynet
fra forersadet.

Ventilations- og varmeanlegget er uhy-
re enkelt, for ventilationsluften fordeles
til defrosterspalter og benplads uden mu-
lighed for at zndre dette forhold. Med
et hindtag kan man helt spzrre for luf-
ten, og drejes hindtaget, medens der er
fuld dbning for luften, swxttes blaseren
igang. Hvis man vil have varme i vog-
nen, dbner man for en hane i motorrum-
met.

Motoren

I Mark III benyttes BMC motoren pi
1098 ccm med et kompressionsforhold pé
8,9:1, og der anvendes to S.U. karbura-
torer. I denne version udvikler motoren
61 hk SAE eller 56 hk DIN ved 5750
omdr/min. Nir vognens lave egenvagt
pd ca. 700 kg og det yderst beskedne
frontareal tages i betragtning, kan man
pa forhind regne med en levende og
temmelig hurtig vogn, der dog slet ikke
kan sammenlignes med de racerbetonede
sportsvogne.

Dette motoraggregat er igvrigt vel-
kendt fra andre BMC modeller, og selv
i denne tuningsgrad er der et godt drej-
ningsmoment ved de lavere omdrejnings-
tal, og trods de mindre spring mellem
gearkassens udvekslingsforhold skal den
ikke kores pa omdrejningerne.

Gearkassen er udformet til sportslig
korsel med et lille spring navnlig mel-
lem tredie og fjerde gear. Der er en ef-
fektiv ringsynchomesh mellem de tre
hgjeste gear, medens man md bruge dob-
belt udkobling mellem andet og feorste
gear, hvilket forovrigt ikke er vanskeligt,
da man let kan hore sig til det rigtige
skiftetidspunkt, hvis man ikke vil rette
sig efter omdrejningstalleren.

Kereegenskaberne
Ind- og udstigning herer ikke til de let-

tere morgengvelser — navnlig udstignin-
gen kan vzre lidt vanskelig, men det
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gelder for de fleste lave sportsvogne.
Nir forst man sidder bag rattet, indtager
man en god kerestilling, og man har et
udmerket udsyn fremefter og til siderne,
men med kaleschen opsldet er der en ret
stor ded vinkel skrdt bagud.

Sammenlignet med en almindelig
personvogn er funktionerne ret hirde og
tunge — gearldsene er stramme, koblingen
krever ret stort aktiveringstryk, og rattet
gér forholdsvis tungt pd grund af det
beskedne udvekslingsforhold. Der er si
at sige ingen selvopretning i styretojet.

Affjedringen er hdrd uden dog at vir-
ke ubehagelig pi almindelige vejstrek-
ninger, og pd grund af de hirde fjedre
og det meget lavtliggende tyngdepunkt
er der ingen krengning i sving.

Trods disse hirde og stramme funk-
tioner bliver man hurtigt klar over, at
Sprite er en fglsom bil, der skal behand-
les med beherskelse og ganske smi be-
vaegelser.

Accelerationsevnen er god, men kun
lige akkurat en anelse bedre end de mest
accelerationsvillige familiebiler i mellem-
klassen. Til gengeld foles hastigheden
noget voldsommere, fordi man sidder sd
lavt.

Styringen er overmdde pracis og hur-
tig i sin funktion, og de korrigerende
ratudslag foretages med ganske smi be-
vaegelser i hindleddene, og ndr man skal
rundt om et gadehjorne, er en halv om-
drejning pa rattet tilstrekkelig. Blot man
behandler rattet med folsomhed, kan
man fi vognen til at folge nojagtig det
spor, man ensker. Styringen er neutral,
og den pévirkes pd ingen made af hju-
lenes affjedringsbevagelser.

Affjedringen er nok hérd, men alle
mindre ujevnheder absorberes udmarket,
og kun, ndr man meder tvergiende va-
skebretriller i et sving, vil baghjulene
gerne slippe et gjeblik siledes, at man
fir en lille kantende bevagelse. Ved vir-
kelig hérd kersel gennem et sddant sving
kunne man derfor forvente en ret livlig
reaktion fra baghjulene, men de bider
sig hurtigt fast igen, og med en enkelt
korrektion pd rattet har man vognen un-
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der fuld kontrol. Ofte er det jo sddan, at
selv den mest almindelige korsel ad en
dérlig sognevej bliver hejst dramatisk og
effektfuld i en sportsvogn, hvor en al-
mindelig sedan vil tage mere roligt og
overlegent pd tingene, men sidan er det
ikke i en Sprite.

Medens man kerer en non-stop preve
pd 500 km, har man tid nok til at teenke
lidt over tingene, og man kommer for
eller senere frem til det sporgsmil, hvad
det egentlig er, en Sprite kan, som en
almindelig familiesedan ikke kan. Sam-
menligner jeg med en hurtig mellem-
klassevogn som min egen, er den stort
set sportsvognen jevnbyrdig — en ganske
ubetydelig smule langsommere i accele-
rationen, til gengeld en lille smule stor-
re tophastighed, og mon ikke de kommer
nogenlunde lige hurtigt gennem svin-
gene. Javel, det er de rent objektive tal,
og subjektivt kan man ogsd drage den
sammenligning, at man i sedanen har det
nok si komfortabelt og mindre stejende,
men i sammenligning kan man med fuld
ret bruge det gamle refrain: Det er ikke
det, den gor — det er méden, at den altsi
gor det pd.

Nir man gennemkgrer et sving, sker
det ganske ubesvaret og med et ganske
lille styreudslag. Desuden er vognen me-
get sporsikker, og man har derfor en fo-
lelse af overlegen sikkerhed. Setter man
tempoet op til sportslig karsel eller noget i
retning af konkurrencestilen, zndrer vog-
nen naturligvis karakter, da den lige s
lidt som andre biler er i stand til at bryde
fysikkens love, sd for eller senere md man
fremkalde en udskridning i svingene.
Gér man ind i et sving med fugtig beleg-
ning og derfor mindre gode friktionsfor-
hold, medens man opretholder en ret stor
hastighed, vil der komme en lille bag-
vognsudskridning, men hvadenten man
korrigerer med rattet eller letter foden
fra gaspedalen, vil baghjulene igen bide
sig fast, og pd den mide kan man kante
sig gennem et sving med darlige frik-
tionsforhold i et par mindre udskridnin-
ger. Disse bevaegelser kender man fra bi-
ler beregnet for konkurrencekersel, og
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SPECIFIKATIONER

AUSTIN-HEALEY SPRITE Mk. Il

Importer: A/S De forenede Automobilfabrik-
ker, Odense.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 64,58 mm, slagleengde 83,72 mm,
slagvolumen 1098 ccm, kompressionsfor-
hold 8,9:1, maksimaleffekt 61 hk (SAE)
ved 5750 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 8,57 kgm ved 3250 omdr/min.
Litereffekt 55,6 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. betjent ter en-
keltpladekobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,21:1,
1,916:1, 1,357:1, 1:1: Bagaksel: Hypoid-
fortanding, udveksling 4,22:1. Dekstor-
relse: 5,20-13.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre. Baghjul i langs-
gdende bladfjedre, vingesteddeempere for
og bag.

Bremser: Fabrikat Lockheed, type: Forhjul

skivebremser, baghjul tromlebremser.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 264 watt, ak-
kumulator 43 amp. timer.

Mal, vagt: Total leengde 3500 mm, total
bredde 1350 mm, total hejde 1260 mm,
akselstand 2030 mm, sporvidde for 1160
mm, bag 1140 mm, fri hgjde fra vej 130
mm, benzintank rummer 27 liter, oliesump
rummer 3,5 liter, kalesystem 5,7 liter.
Egenvaegt 676 kg. Effektveegt (SAE) 11,1
kg/hk. Tophastighed 148,2 km/t. Hastig-
hed ved 1000 omdr/min i topgear: 24,8
km/t. Drejeradius 4,9 m.

Pris: Kr. 23,791,—.

Serlige bemzrkninger:

56 hk DIN, tandstangstyring, hardtop, kr.
1,900~ ekstra. Karburatorer: 2 stk. S.U.
HS 2. Teendrer: Champion N5, elektrode-
afstand 0,6-0,65 mm, kontaktafstand 0,35
~0,40 mm, fortending 5°, ventilspillerum
0,30 mm ved kold motor. Deektryk forhjul
18-24 p.s.i., baghjul 20-26 p.s.i. Gear-
kasse rummer 1,3 liter SAE 30. Differen-
tiale rummer 0,85 liter SAE 90 E.P..

det er en udskridningstendens, der blot
stiller krav til kererens erfaring og selv-
kontrol, da det ikke er vanskeligt at se,
hvad der vil ske, hvis en uerfaren kerer
bliver forskraekket over denne fremmed-
artede opfersel og derfor sxtter brem-
serne 1 — det er nu en gang lettere at
kore en bil, der méske er knapt sd spor-
sikker, men som til gengald kommer
med en jevn, fejende bagvognsudskrid-
ning, som rent instinktivt vil blive korri-
geret rigtigt selv af en begynder.

Ved hird kersel i tert fore vil bag-
vognen bryde ud i en bledere udskrid-
ning, men Sprite’'n er ikke tilbgjelig til
at gi over i en firehjulsudskridning, med
mindre man kerer for alvor hdrdt.

Dette var vurderingen som sportsvoga,
og det md indremmes, at forskellen mel-
lem Mark III og den oprindelige udgave
er som dag og nat. Ud fra en mere hver-
dagsbetonet koremide er Sprite absolut
fredsommelig og let at hindtere. Moto-
ren er absolut smidig, og vognen er
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fremragende let at mangvrere i bytrafik,
men pd grund af den noget besvarlige
ind- og udstigning er den ikke mest vel-
egnet til at kere smdzrinder i.

Med hensyn til vognens opbygning et
der to punkter, der kan kritiseres. Fod-
stykket ved passagerpladsen er for stejlt,
og der er i grunden for god benplads til
mindre personer, der ved fremskudt sede
fir ansigtet helt op i vindspejlet, hvis
fodderne samtidig skal vare i stand til
at stemme imod, si derfor ville det vare
en afgerende fordel med en indstillelig
fodstette. Eksempelvis kan det nzvnes,
at min agteviede ikke kunne nd frem til
fodbrettet, og hun sad ferst sikkert og
komfortabelt, da der blev lagt et velvok-
sent stykke brznde i vognbunden. Det
andet punkt er benzinpumpens placering
nede under bagvognen. Til alt held svig-
ter en pumpe kun meget sjeldent, men
jeg vil nodig foretage en landevejsrepa-
ration i dette tilfelde, for man ma sim-
pelthen ned pi ryggen under vognen.




. BENZINFORBRUG
60 km/t 5,8 1/100 km (17,2 km pr. liter).
80 km/t 6,5 1/100 km (15,4 km pr. liter).

100 km/t 8,1 1/100 km (12,35 km pr. liter).
120 km/t 9,8 1/100 km (10,2 km pr. liter).

 ACCELERATIONSEVNE

]

0- 60 km/t 6,4 sek.

0- 80 km/t 10,2 sek.
0-100 km/t 17,0 sek.
0-400 m 20,5 sek.
50— 80 km/t i topgear 10,1 sek.
60-100 km/t i topgear 12,5 sek.

Bremserne lever op til vognens topha-
stighed, der var 148,2 km/t, og skent
der ikke er servoforsterkning, kraeves der
kun et meget beskedent pedaltryk. Der
er fuldstendig stabilitet under opbrems-
ning.

Ved korsel ned ad bakke kan hastig-
heden komme op omkring de 155 km/t;
og si kan speedometeret for resten ikke
folge med lengere, da nidlen pd grund
af fejlvisningen gdr i bund ved 160
kmj/t. Selv ved denne ret store hastighed
er vognen fuldstendig retningsstabil og
ubesvaret at kore, men samtidig er stgj-
niveauet intet mindre end overvaldende,
ndr man kerer med opsliet kalesche —
mindre stoj forekommer ved dben vogn
eller ved monteret hardtop.

Austin-Healey-Sprite Mark III er sd
ganske afgjort en fin lille bil, der virker
opdragende pd kereren. Man kan sim-
pelthen ikke lade vere med at polere
sine kegremetoder af, og de sméd sjuske-
rier, man er tilbgjelig til at tillegge sig
i en almindelig sedan, vil fremtrzde som
udprzgede unoder, der hurtigst muligt
mi fjernes. Naturligvis byder en vogn af
denne type pd en beskeden nyttevaerdi i
forhold til de mere hverdagsbetonede bi-
ler, men til gengeld giver den en ud-
praget koreglade, som man ofte m4 und-
vere 1 de mere fornuftige koretojer.

Selv om det er vidt bekendt, skal det
for en ordens skyld tilfgjes, at Austin-
Healey Sprite Mark III har en tvilling
ved navn M.G. Midget.

2%
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Sddan har GM's teknikere tenkt sig
en automatisk highway wudformet.
Fra kabler og spoler nedfeldet i vej-
banen gives impulser til de automa-
tiske biler, hvis instrumenter om-

danner signalerne til mekanisk be-
veegelse af speeder, bremse og styre-
toj.
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BILIST | USA

- i dag og i morgen

Pa de kommende automatiske highways vil bilerne kere
med 235 kilometer i timen, i sektioner pa fem, og med
et par meter mellem hver vogn.

Men inden disse veje bygges, skal USA's Interstate-High-
way-net pa 41.000 miles geres feerdigt, og forelebig er
kun 16.500 miles taget i brug.

USA bruger ikke alle sine penge til
raketter, forsvar og hjzlp til ud-
viklingslande. Der gir ogsd en betragte-
lig sum til vejbygning,- og fremfor alt
bruger man bilisternes vejskatter til, nd
ja, til det navnet antyder! Ogsd pd det
omrdde har vi en del at lere af ameri-
kanerne. I 1920 havde USA kun en
hindfuld asfalterede veje, resten var
jordveje, eller tervejrs-veje, som ameri-
kanerne kaldte dem. I dag bindes hele
det amerikanske fastland sammen af 2
millioner kilometer asfalteret vej, — og
af et 41.000 miles Interstate-highway-net
er de 16.500 miles taget i brug.
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Resten arbejder man energisk pd, og for
at ingen skal lades i tvivl om, hvad vej-
skatterne bruges til, stir der pd store
skilte foran og efter hver vejstrekning
under bygning:

»Deres vejskat i arbejde«

og sd fir man at vide, hvad den pigal-
dende strekning koster at anlegge, og

Morgendagens trafik gennem byerne
deles op i flere omrdder, med spe-
cielle veje for lasttrafik, for busser
og for personvogne, henholdsvis til
byen og pa gennemfart.
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En wAutoline«, som GM kalder sin automatiske highway. Den yderste vejbane til haojre er for
almindelig trafik, midterbanen er tilkorselsvej, og lengst inde mod midien ligger den automa-

tiske strekning.

hvor stor en del af belobet der dakkes
gennem de forskellige skatter.

Mon det ikke var et system vejvaesenet
hjemme skulle legge sig efter?

N3, ideen er miske knap si god, for
hjemme ville skiltene kun understrege
hvor lidt, og ikke hvor meget der bru-
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ges af vejskatterne til det oprindelige for-
mal.

De fleste danske bilister forestiller sig
vist trafikken i USA som noget i retning
af en alles-krig-mod-alle, som en infer-
nalsk trafiksymfoni med vrzlende horn
og skrigende bremser, en vild dedskersel




med hundreder hestekraefter i fri dres-
sur, og vejkanter og grofter garneret med
knuste biler og lemlestede ofre. Og si
er sandheden i virkeligheden den, at
langt den overvejende del af alle ameri-
kanske bilister korer bide hensynsfuldt
og forsigtigt, at der er 50, 60 og 70 og i
ganske enkelte tilfazlde 80 miles hastig-
hedsbegrensning pd si godt som alle
veje, og at man udover krollede skaerme
og deforme bildere yderst sjzldent ser
spor af trafikulykker. Der er en naturlig
forklaring pa det feenomen! Fartbegrens-
ning i USA er ikke som herhjemme blot
og bart en samling skilte strget ud med
skovl efter en lokal politimyndigheds el-
ler et sognerdds forgodtbefindende. I
USA kontrollerer man ved hjalp af elek-
tronisk maleudrustning, radaranleg og
flyvemaskiner, at fartbegrensningerne
bliver respekteret, og ger de ikke det
falder politiets hammer, og den falder
hérdt. Det kan koste mange tusinde kro-
ner i bode, og man kan miste karekortet
for at negligere fartskiltene.

Mange slags skilte

Det er igvrigt ikke bare fartskiltene, der
skal adlydes. Amerikanerne gor meget
for at holde vejene pane og rene, — pd
dette felt dog i nogen grad med svigten-
de held. Der vanker beder fra 200 op
til 3.500 kroner for at kaste papir, ba-
nanskreller og olddser ud af bilvinduet.
Det stir skrevet pa tusinder af skilte
langs vejene, men det tager ikke mange
notits af.

Som »Skov- og natursvin« betragtet
er amerikanerne ikke en teddel bedre end
vi. Rastepladsernes affaldsspande kan of-
te vere halvtomme, medens der udenom
dem ligger sildeddser, elflasker og mad-

Der er ogsa tenkt pé morgendagens parkerings-
huse pda GM's stand pé verdensudstillingen i
New York. Her er et automatisk parkerings-
hus, der kan modtage og afgive en bil hvert
14. sekund. Bilerne bringes op og kores pd
plads i huser pd luftpude-paller.

papir i hobevis, og ndr man kerer om
natten, fanger bilens lyskegler ustandse-
lig genskin fra tallzse glddse-gjne langs
vejen. De forste 50 gange dette faenomen:
viser sig er man ved at trampe bremse-
pedalen ud gennem bundbrzdderne af
frygt for, at genskinnet kommer fra en
fredelig vaskebjorns eller skunks gjne,
og at samme dyr er ved at krydse vejen.

Nogle, der forsvinder

Medens vi er ved skilte, er det vaerd at
notere, at de ofte haslige og anmassen-
de reklameskilte, der hidtil har stjilet
udsigten fra de kenneste vejstrekninger
i USA, s& smit er ved at forsvinde, tak-
ket vare et fiffigt kneb fra de overste
amerikanske myndigheder. Om der mi
averteres pi sidanne skilte langs USAs
veje afgores af de enkelte staters lovgi-
vende forsamling. Det er en sag,

Washington ikke kan blande sig i. I
hvert fald ikke direkte. Til gengazld kan
man love enkeltstaterne et storre tilskud
til vejarbejderne fra statskassen, hvis de




vil forbyde reklameskiltningen. Det har
man gjort, og mange har taget mod til-
budet.

Til gengeld breder de regulere trafik-
skilte sig som skvalderkdl i et radisebed.
»Advarsel mod faldende klippestykker«
stdr der pa serier af skilte, ndr man ke-
rer gennem bjergegnene. Jeg gad egent-
lig vide hvad man skal foretage sig efter
sidan en advarsel? Kigge op efter fal-
dende sten, med fare for selv at falde et
par hundrede meter? N4, det er miske
mere de sten, som er faldet ned pa vejen
advarslen galder.

»Taenk« stdr der pd andre, og de er i
reglen anbragt pd steder, hvor en hasar-
deret mangvre kan fa katastrofale folger.
S&dan et skilt kunne vi selvfglgelig ikke
anvende herhjemme, ogsd fordi det ville
blive opfattet som en reklame for Poul
Henningsens forbrugerblad.

Men igvrigt er opfordringen til tanke-
virksomhed sire vel anbragt ndr man ke-
rer i USA, og ikke mindst ndr man er
pd vej gennem de store byer, hvor seks-
og otte-sporede freeways og expresways
sarger for den gennemgdende trafik. Ko-
rer man ad disse imponerende veje, der
ofte er lagt op pd sgjler, skal man veare
fuldsteendig xiar over, om man vil helt
igennem, eller om man »vil af« et sted
undervejs, og i sd fald hvor og hvorndr.
For pluaselig er afkarselsrampen der, og
si skal man meget nedigt krydse 5-7
baner tilhgjre for at komme ud pd den.
Det gor man i hvert fald kun een gang.

Betal og se glad ud

I det ostlige USA kan man godt komme
af med en net sum penge for at ferdes
pi de store motorveje, Massachusetts
Turnpike, New England Turnpike, New
Yersey Turnpike o.s.v. Med mellemrum
opkraeves der »Toll« pa disse veje, i reg-
len omkring 1,5 cent pr. mile, — men
det kan ogsd blive til penge, ndr man i
lgbet af en enkelt dag splintrer 500 mi-
les ad New York Thruway.

Ovre i den mere velbesldede vestlige
del af staterne bruger man ikke sddan
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Starste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfares
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CYLINDER-SERVICE

N@RREBROGADE 211
(01) 93 A£G 2403 (01) 93 A£G 4803

opkrevning i nevneverdig grad. Der har
man ogsd 4-6 og 8-sporede turnpikes
og highways, men de er gratis.

Medens arbejderne bygger pd livet los
af dagens veje er teknikerne forlengst
glet 1 gang med udformningen af mor-
gendagens. De bliver et spendende kapi-
tel for sig.

For at slippe for at inddrage for me-
gen og i visse omrdder alt for kostbar
jord til vejanleg er man klar over, at
morgendagens trafikbillede skal have tre
grundleggende bestanddele:
1. Bilerne skal kore tettere pd hinanden,
2. de skal kore hurtigere, og
3. de skal, — i hvert fald for den hurtig-

ste trafiks vedkommende, — mangv-

retes automatisk.
Med tanke pd Lyngbyvejens kl. 9 og 17
kofanger-mod-kofanger trafik og hvad
deraf ' folger af harmonika-kollisioner,
kan det nok give en og anden bilist kol-
de fodder at forestille sig, at man »i
morgen« skal kore ad motorveje med 235
kilometer i timen, og med kun et par
meter til bilen foran og bagved. Men det
kan lade sig gore, og det er ovenikebet
nogenlunde risikolost at gore det, vel at
bemazrke hvis den menneskelige faktor
udelades af dette trafikskema. General
Motors har pd sin stand pd verdensud-
stillingen i New York opbygget en mo-
del af disse automatiske highways, og ud-
styret dem med biler i fart, — dog ikke
235 km/timen.

Den automatiske vej vil bestd af tre




dele: En bane for almindelig trafik, en
tilkgrselsbane og en automatisk bane.
Nir en bilist i en vogn med udstyr for
automatisk kersel gnsker at komme ind
pa den dertil indrettede bane kerer han
fra den almindelige vej ind pd tilker-
selsbanen, og stiller sine instrumenter til
automatisk kersel. Herefter har han intet
at gere. Bilens elektronisk-hydrauliske
udrustning, og de spoler, der er nedlagt
i den automatiske bane sorger for resten.
De registrerer hvorndr der er plads til
den ventende bil i en sektion ude pd den
automatiske bane, og afpasser vognens
fart pé tilkerselsbanen efter den gjeblik-
kelige ventetid. S& snart en sektion med
kun fire biler neermer sig, — hver sektion
bestdr ellers af fem, — sgrger spolesyste-
met for, at den ventende bil accellereres
op og drejes ind bagest i fire-bil sektio-
nen. Nér en bil gnsker at skifte fra auto-
matisk til almindelig kersel signalerer
foreren dette ved at stille sine instrumen-
ter pd manuel manevrering, og herefter
sker ngjagtig de samme operationer, men
med modsat fortegn. Nér bilen har for-
ladt sektionen pd automatbanen udfyldes
dens plads af de bagved liggende biler,
der automatisk rykkes op.

Spolerne i midten af den automatiske vej-
bane har mange funktioner at passe. De
skal sgrge for den indbyrdes afstand mel-
lem de enkelte biler, og mellem sektio-
nerne, de skal bestemme acceleration og
opbremsning, og de skal sgrge for en
korrekt styring. Signalerne fra spolerne

omsattes 1 vognenes elektro-hydrauliske
udrustning til mekaniske bevaegelser, af
speederen, af bremsesystemet og styre-
tojet. Hvis for eksempel hastigheden pd
den automatiske bane er sat til 145 miles
i timen, eller omkring 233 km/timen,
males den reelle hastighed af et fintmeer-
kende instrument, og differencen mel-
lem denne hastighed og den enskede,
som fartvaelgeren er stillet pd, omsattes
via bilens elektroniske udrustning til en
bevagelse, der enten pdvirker speederen
eller bremsen. Styringen foregdr pd den
mdde, at to spoler monteret under vog-
nen modtager en magnetisk pavirkning
fra et styrekabel i vejbanen. Forstaerkes
pavirkningen pd den ene spole, medens
den svakkes pd den anden, betyder det,
at bilen er ved at komme ud af kurs, og
sd benyttes differencen mellem de to pa-
virkninger til at aktivere styremekanis-
men.

Og sd kunne man sporge:

— Bliver veje af denne kategori, med
tilhgrende biler, nogensinde en realitet,
eller er det kun fantasterier?

Dertil er at bemarke, at bilerne alle-
rede er bygget. Der findes et par af dem
pd GM’s stand pid verdensudstillingen i
New York, og en automatisk forsggs-
motorvej er ved at blive anlagt. Inden
New York skal rumme nzste verdensud-
stilling, er de automatiske highways uden
tvivl forlengst bygget og taget i brug,
i hvert fald en del af dem.

Fritz Erik Strube.

Paul Frére

136 sider. Illustreret.

K@ORSELSTEKNIK

pa landevej og bane

En af Europas forende motorjournalister gi-
ver her en grundig fremstilling af teorien i
korslens dynamik foruden en mzngde direkte
praktiske anvisninger. Alle bilsportsinteresse-
rede vil f4 megen forngjelse af denne bog.

Kr. 14,50
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Nogle erfaringer fra den

praktiske og eksperimentelle front

Erfaren mand er god at gaste, siger 5

et gammelt ordsprog, og det er sta-
dig godt at lytte til de folk, der med vi-
den og etfaring arbejder i marken, hvor
de kan geore rent praktiske iagttagelser
eller indhgste materiale til naermere un-
dersogelse ved hjzlp af midler og meto-
der, som kun f& rider over.

Selv smd nyttige tips kan komme ud
af den slags arbejde, hvilket Champion’s
serviceingenigrer netop har fort bevis
for. Disse ingenigrer undersgger i tu-
sindvis af biler om dret, dels for at gore
erfaringer med hensyn til tendrer i al
almindelighed, dels for at vise, at tend-
rorsvanskeligheder 1 de fleste tilfaelde
kan fores tilbage til helt andre arsager.

Under dette arbejde kan det vaere rart
at vide, om tendingssystemets vacuum-
regulator i det hele taget fungerer, som
den skal, men man har ikke altid det
nedvendige apparatur ved hinden, og si
klarer Champion ingenigrerne sig ved at
sutte pa fingeren.

Fremgangsmiden er folgende: Man
tager fordelerdackslet af og afmonterer
vacuumslangen ved fordeleren. Drej der-
efter fordelerpladen med svingklodserne
til maksimal fortending, men gor det
med varsomhed, og pres ikke pladen ud
over dens normale stopstilling. Hold pla-
den i denne stilling og tryk en fugtig
finger mod vacuumslangens studs pd for-
deleren, s denne lukkes lufttaet. Slip
derefter regulatorpladen.

Hvis membranen er i orden, vil regu-
latorpladen bevege sig lidt tilbage, ndr
det almindelige slor i forbindelserne til
membranen optages, men derefter vil den
blive stiende, indtil fingeren fjernes.
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En lille dum ting, der kan give man-
ge besverligheder — ledningen er
kommet i klemme mellem fordele-
ren og dekslet, og der kan ske pe-
riodisk kortslutning. I de fleste en-
ropeiske anleg har vi ikke denne
indforingsledning, men i visse til-
felde kan kondensatorledningen
komme i klemme og give de samme
vanskeligheder.

Hvis regulatorpladen drejer tilbage til
sin hvilestilling, medens fingeren giver
en lufttet forsegling ved vacuumstudsen,
er membranen utet — gir regulatorpla-
den langsomt tilbage til sin hvilestilling,
vil der vere en ganske fin revne med
den virkning, at vacuumregulatoren ikke
vil kunne holde manifoldvacuum.
Selvfplgelig vil mileapparater og ind-
stillingslampe  stadig vere de bedste
hjelpemidler, men her er i hvert tilfelde
en hurtig metode til at konstatere, om
membranen i regulatoren er defekt.
Forgvrigt har Champion’s ingenigrer
fundet en meget hyppig fejl pid ten-
dingsanleggene, nemlig hel eller perio-
disk kortslutning ved kondensatorlednin-
gen. Nir forst man har fiet gje pd fej-




len, kan ingen veere i tvivl om dens virk-
ning, men man kan blot ikke se, hvad
der egentlig er i vejen, for fordelerdzks-
let er fjernet. Det sker ret ofte, at led-
ningen til en kondensator anbragt inde
i fordeleren kommer i klemme mellem
fordeleren og dzkslet, og nir isolationen
bliver beskadiget, vil der ske en kortslut-
ning, idet begge kontaktpunkter stelfor-
bindes. Er denne kortslutning blot kon-
stant, vil man naturligvis hurtigt finde
fejlen, ndr man gdr metodisk til vaerks,
men optreder kortslutningen periodisk,
kan fejlen vare meget drilagtig. Kast
derfor et blik pd den lille lednings place-
ring, inden fordelerdakslet sattes pé
plads.

Et serligt problem for bilister med
campingvogne har Champion undersogt.
Hvis man for forste gang kerer med en
campingvogn, vil der let opstd tendings-
banken, fordi man er tilbgjelig til at
skifte sine gear som sazdvanligt, ndr man
ikke har nogen ekstra vaegt at trekke,
men en nogenlunde erfaren bilist vil
hurtigt zndre sine kerevaner. Alligevel
kan der opstd tendingsbanken, hvor og
ndr man ikke skulle forvente de ildevars-
lende mislyde.

En nzrmere undersggelse viste, at
temperaturen i motorrummet har stor
indflydelse ikke alene pd benzingkono-
mien, men ogsd pd motorens oktantal-
behov, og da motoren pd grund af den
forogede vagt ogsd mé prastere en storre
effekt i forhold til en givet hastighed,
stiger temperaturen i motorrummet. For-
holdet med forringet benzingkonomi og
foraget oktantalbehov er mest maerkbart
pd de vogne, i hvilke motoren henter sin
forbrendingsluft direkte fra motorrum-
met, medens man kun skal regne med
den almindelige stigning i forbruget pd
grund af den storre vagt, nir motoren
henter sin forbreendingsluft gennem en
indsugningskanal, der er fort frem til
kolergrillen ved siden af radiatoren.

En narmere undersggelse viste, at en
forggelse af temperaturen i motorrum-
met pa ca. 7°C bevirkede, at vognen ved
samme vagtbelastning gik ca. 0,2 km
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kortere pr. liter, medens oktantalbehovet
steg med ca. en halv — f. eks. fra 96 til
96L%,.

Nir man tenker pd den ret betydelige
temperaturstigning i motorrummet alene
pé grund af campingvognens forggede
vagt (storre effekt ved givet omdrej-
ningstal pd grund af yderligere nedtraed-
ning af gaspedalen) foruden den klima-
tiske temperaturstigning i den omgiven-
de luft, ndr man med campingvognen
korer til sydens sol, er det ikke vanske-
ligt at forstd, at motoren vil kreve et
vaesentligt hgjere oktantal sammenlignet
med den daglige »solokersel« under vore
noget keligere himmelstrog.

Har man derfor noteret udpreget ten-
dens til tendingsbanken, ndr der kares
med campingvogn, md man gi& op i
oktantal, eller man kan i nogle tilfzlde
klare sagen ved at fgre en indsugnings-
slange fra luftfilteret frem til kelergril-
len ved siden af radiatoren, men i mange
moderne personvogne har fabrikanterne
allerede taget denne forholdsregel.

Tilsyneladende er det inkonsekvent,
ndr man pd den ene side onsker en kold
indsugningsluft og pi den anden side
forvarmer luften f. eks. ved en vandkap-
pe om indsugningsmanifolden lige ved
karburatorens montering, men denne for-
varmning tager sigte pa at undgd isdan-
nelser i karburatoren, der opvarmes gan-
ske svagt, men i reglen tilstrekkeligt,
uden at de store mangder indsugnings-
luft opvarmes i nevneverdig grad. Et
andet forvarmningssystem bestdende af et
indsugningsror fra luftfilteret til udblaes-
ningsmanifolden opvarmer derimod for-
breendingsluften ret veesentligt, hvilket
ogsd skulle modvirke isdannelser, men
dette system kan vaere mindre hensigts-
maeessigt, fordi den opvarmede luft udvi-
der sig, og der kommer derfor ferre ilt-
atomer ind i motoren ved hvert indsug-
ningsslag. Nir en sidan forvarmning be-
nyttes, er der detfor en omstillingsmulig-
hed séledes, at man kun benytter for-
varmningen om vinteren, medens for-
brendingsluften ikke forvarmes pd de
varmere drstider.
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Udstyret er ikke overdidigt, men der er, hvad man har brug for, og forarbejdningen er fin,
instrumentbreettet er siledes i valnod. Rebel leveres bide hojre- og venstrestyret.

eliant fabriken, der har produceret

koretgjer siden 1934, fabrikerer for
gjeblikket 70 procent af de britiske tre-
hjulede biler. Desuden fremstiller man
sportsvognen Reliant Sabre, der ogsi har
plastickarosseri og leveres med forskellige
Fordmotorer. Deltagelse og gode place-
ringer i Europas forskellige rallies har
vaeret med til at udbrede kendskabet til
denne sportsvogn.

For nogle 4r siden etablerede man des-
uden en virksomhed i Israel og startede
der en produktion af Sabra vogne. Fra
England leveres hvert dr komponenter
til 3000 person-, station- og sportsvogne.
Ved den sidste biludstilling i Forum var
der udstillet en Sabra sportsvogn.

Chassis og hjulophzngning
Det berende element i Rebel er en meget

stiv chassiskonstruktion i stdl bestiende
af pressede, kasseformede lengdevanger
og rorformede tvervanger. P4 lengde-
vangerne er der udliggere til fastgorelse
af karosseriet. Forhjulene er uafhengigt
ophaengt i tvergiende triangelarme og
teleskopstoddeempere omgivet af skrue-
fjedre. Baghjulene er ophangt i halvellip-
tiske langsgdende bladfjedre med nylon-
mellemleg og dobbeltvirkende hydrauli-
ske stgddempere.

Hjulene har pressede stilfzlge og dek-
storrelsen er 5.50 X 12. Der er tromle-
bremser pd alle fire hjul.

Karrosseri

Reliant Motors Ltd. er Europas sterste
forbruger af glasfiber til autokarosserier.
I nasten ti dr har man eksperimenteret
og anvendt plastic. I dag steber fabriken
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over 1000 karosserier om maneden. Man
kan siledes roligt sige, at der ligger er-
faring bag fabrikens valg med hensyn til
at forsyne Rebel’en med plastickarosseri.
Vognen er igvrigt formgivet af David
Ogle Associates, Ltd.

Af udseende kan Rebel godt minde
om nogle af sine wklassekammerater«.
Set fra siden er der lighed med Fiat 850
og forfra er der linier, der minder om
Vauxhall Viva.

Karosseriet er fremstillet med anven-
delse af den pd omridet allersidste gel-
dende teknik. Man har bestrabt sig pd at
opnd den storst mulige stivhed forenet
med materialets naturlige styrke.

Som fgr nzvnt er karosseriet stobt i
glasfiberarmeret plastic. Det er selvbz-
rende og sammensat af to halvdele, en
udvendig og en indvendig skal, der er
bonded sammen til en enhed.

Dorene er ogsd stebt og forsynet med
rullevinduer og trakruder. Sideruderne
bagtil og bagruden er forholdsvis store.
Sidesprodserne fortil er smalle, og der
er fint udsyn gennem den buede front-
rude.

Kuffertrummet bagtil er ikke overval-
dende stort, men pd grund af det skrd
hakparti rummer det dog nemt tre al-
mindelige kufferter, og lader man klap-
pen std dben, bliver kapaciteten jo va-
sentlig storre. Rebel leveres i syv forskel-
lige farver.

Interior

Der er rigelig plads til fire personer i
Rebel’en. Denne vogn har mere indven-
dig plads end mange storre og dyrere
vogne. Pd bagsedet er der fin plads til
bide hoved og ben. Forstolene er sepa-
rate. Alt det indvendige er fornuftigt og
enkelt uden at virke skrabet.

Adgangen til kabinen sker nemt gen-
nem de to brede dore. Modsat rattet er
der i forpanelet et stort dbent rum til
smating, ligeledes er der i derene lom-
mer til ditto, og endelig er der hylde-
plads bag bagsadet.

Instrumenterne er grupperet i heste-
skofacon omkring ratstammen. Rattet vir-
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ker en smule billigt, det minder lidt for
meget om varevogn.

Handbremsen og gearstangen er place-
ret i gulvet mellem forstolene. Gearstan-
gen er kort og sporty.

Motor, gearkasse og transmission

Motorens historie i den nye Reliant Re-
bel gir tilbage til efterdret 1962, da Re-
liant introducerede den ferste massepro-
ducerede britiske bilmotor med alumini-
umsstebt topstykke, krumtaphus og for-
kammerdzksel. .

Der var tale om en firecylindret motor
pd 598 ccm, denne var neddroslet med
hensyntagen til gkonomi. Effekten var
under 25 hk og tophastigheden 1i pi
100 km/t monteret i fabrikens tre-hju-
lede koretgjer.

Det er denne velafprovede vandkelede
motor, man besluttede at benytte i Rebel.
Motorblokken er nu ogsa stebt i alumi-
nium. Cylinderne har vide foringer.

Maksimaleffekten er hazvet en smule
til 28 hk ved 5.250 omdr./min. Boringen
er 55.88 mm og slaglengden 60.96 mm.
Det samlede slagvolumen er 600 ccm.

Den smedede stilkrumtap er lejret i tre
hovedlejer. Motoren fodes gennem en
enkelt Solex faldstrgmskarburator. Kob-
lingen er en tor enkeltpladet Borg & Beck
kobling med selvsmgrende udrykkerleje.

Gearkassen er en fire-trins kasse af Re-
liant’s eget fabrikat. Med undtagelse af
forste gear er de ovrige synkroniserede.

Momentet overfores til den stive bag-
aksel via en kardanaksel med nélelejer.
Bagakslens banjohus er af aluminium.

Opror

Direkte oversat betyder Rebel »opror«.
Det er et udmerket navn til netop et
produkt fra denne fabrik. Uden direkte
at virke revolutionerende er fabriken
kendt for at g& sine egne veje. Det bli-
ver spendende at se, om Rebel, der er
en interessant og lovende vogn, vil for-
ma at skabe opror i det biltraditionsrige
England.




Det vides endnu ikke om Rebel vil
blive forhandlet her i landet; men rent
umiddelbart skulle den have gode mulig-
heder. jeb.

Dimensioner:

Akselafstandsoti e on e 2260 mm
Sporvidde forans o sn e 1219 mm
Spervidde ibagy.: foe otk 1184 mm
Viendediameter ... Lo 8250 mm
ilotallilencdc o Dn oo 3480 mm
Totalibredde SRean g Tnt o 1473 mm
fliotalihoydee s T = 1435 mm
Erihojdemiss i o e 140 mm

Sagen YW contra DM

Sagen mellem Volkswagenwerk og tid-
skriftet DM, der som bekendt pa et fuld-
stendigt ubrugeligt grundlag stemplede
VW 1500 S som upilidelig, vil sikkert
forst blive genoptaget sidst pd aret.
Landsgeticht Hannover har kraevet, at
parterne hver for sig skal underbygge de-
res pistande ved hjelp af vidner og er-
kleringer og hver for sig siledes fore
bevis for pastandenes rigtighed, og mange
mener, at bide publikum og parterne
derved miske vil tabe interessen for sa-

gen.
Et forlag, der havde planer om at ud-

give en bog med alle DM's hidtidige
»provekorsler« af biler, har mittet opgive
tanken, da flere bilfabrikker har fdet ud-
virket midlertidige forbud mod offentlig
gentagelse af DM’s ejendommelige pi-

stande. gron
*

Montering af daek

Enhver bilist, der har provet at mase med
at skifte bilens dek, har sikkert spekule-
ret pd det enorme arbejde, det tilsynela-
dende er pi de store bilfabrikker at mon-
tere dekkene pa de tusinder af vogne, der
forlader samlebdndene. Man har last pro-
blemet pd en yderst elegant mdde, idet en
maskine helt har overtaget det hirde, ma-.
nuelle arbejde.

P4 vort billede ses, hvorledes fxlgene
kommer fra lageret til venstre og ruller
ad en slidske ned mod monteringsmaski-
nen. Ad en anden slidske kommer dak-
ket rullende og de to dele bringes i kon-
takt pd maskinens samlebind, hvorefter
de gir ind i selve maskinen, hvor en ind-
viklet teknik pd fi sekunder anbringer
dzckket rigtigt pa falgen, pumper det op
til det ngdvendige tryk og lader det gli-
de videre til lageret, hvor det ligger parat
til at sxttes pd vognen pd samlebdndet.
(Standard-Triumph fabrikkerne, Eng-
land).
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MJ-TES
revekarsel

MOGENS H. DAMKIER

TAUNUS
17M VA4

et er nu meget praktisk med eng-
lendernes supplerende typebeteg-
nelser som Mark II eller Serie III, for s&
ved man sidan nogenlunde, hvilken bil
man har med at gore. Nir der i 1964
fabrikeres to helt forskellige Taunus 17

/

M, sd hjaelper end ikke &rstallet, og i vit-
keligheden er det to helt forskellige biler
under samme typebetegnelse, s& derfor
har vi i overskriften tilfgjet et V4, da V4
motoren er den mest markante forskel.
Karosseriet folger nok de tidligere li-

Nar man gennemgir den nye Taunus 17 M for linie, vil man opdage, at der ibke er en eneste

plade tilbage fra den tidligere model.
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nier, men det er helt nyt bide i mil og
udseende. Taunus 17 M er i forhold til
sin forgaenger storre i lengde, bredde,
hgjde, akselafstand og sporvidde — me-
dens bredden er foroget med 40 mm, er
sporvidden foran foreget med 135 mm.
Foruden den forggede godsmangde i ka-
rosseriet er ogsd bagakslen med tilhgren-
de ophengning blevet gjort kraftigere,
og alt i alt giver dette naturligvis en vaegt-
foregelse. Til gengaeld er V4 motoren ca.
25 kg lettere end rakkemotoren, og det

tidligere model, ma vi altsd regne med en
helt anden bil.

Motoren

En motor med fire cylindre anbragt i V-
form er noget af en sjeldenhed, selv nir
fenomenet betragtes med de automobil-
historiske briller. I den franske Mors
blev en V4 motor benyttet mellem 1896
og 1899, men ellers har der kun vearet
ganske fi eksperimenter i den retning.
Lancia-motoren med de fire cylindre i V

Ventilationssystemet med afirek ved bagruden giver ikke alene en bedre lufifordeling i vognen,
men ogsd mere effektiv luftfornyelse. Nederst til venstre ses de separate ventilationsspalter, og
nederst til hojre reguleringen af en sidan ventilationsspalte.

samlede resultat bliver en vegtforagelse
pa 45 kg egenveegt i kereklar stand nem-
lig fra 920 kg til 965 kg.

Den ®ndrede konstruktion giver imid-
lertid en maerkbar flytning af tyngde-
punktet, der er kommet lengere tilbage,
for vi har ikke alene en lettere motor og
en tungere bagaksel, men selve motorens
tyngdepunkt er ogsd flyttet tilbage, fordi
V-motoren er kortere og nu ligger bag
foraksellinien. Skent hjulophzngning og
affjedring i princippet er som pi den

4

med en vinkel pd kun 15° kan nzsten
ikke kaldes en V-motor, men ved at folde
rekkemotoren lidt ud pd denne méde er
det lykkedes at skabe en kort motor uden
at fi for store afbalanceringsproblemer.
Lidt anderledes er det, nir V-formen har
en vinkel pd 60°, for si opstdr der van-
skeligheder med motorens dynamiske af-
balancering, der pi Ford-motoren er ble-
vet lpst ved hjelp af en balanceaksel
sammenkoblet med krumtapakslen gen-
nem lige store tandhjul. Denne balance-
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aksel er for sdvidt totalt ude af balance,
og den fremkalder derfor svingninger,
der skal vare lig med og modsat rettet
de vibrationer, som kommer fra selve
motoren. I praksis md motoren ogsa siges
at vare vibrationsfri, men den har en no-
get hirdere tomgang end den almindelige
rekkemotor.

Formalet med at anvende en V4 motor

Taunus 17 M fremstilles ogsi som en rummelig stationcar.

er naturligvis kort byggelengde og lav
vagt, men netop i betragtning af denne
motors fadre er det vanskeligt at forstd,
at man ikke har benyttet en anden kon-
struktion. Projektet blev til pd de ameri-
kanske Ford fabrikker, men det var euro-
peiske ingeniorer med tidligere tilknyt-
ning til VW, Borgward og Auto Union,
der skabte den, og netop disse virksom-

Interioret er pant,
og da man sidder
langt fremme mod
vindspejlet er
udsynet ogsa ekstra-
ordincert godt.
Rattet er placeret
ret lavt, og instru-
menterne giver ikke
tilstreekkelig tydelig
aflesning.




heder har erfaringer med kompakte mo-
torer — VW og Borgward med bokser-
motorer, der er uhyre nemme at afbalan-
cere, for det klarer de selv, og Auto Uni-
on med den tvarstillede motor i de zldre
to-cylindrede modeller. Med V4 motoren
har Ford dog ikke udelukkende valgt at
vaere noget for sig selv, for denne motor-
type er ikke sd bred som boksermotoren
med de vandretliggende cylindre nedven-
digvis mé vere, og en tvarstillet rekke-
motor beholder naturligvis rakkemoto-
rens vegt, og denne konstruktion er kun
fornuftig i forbindelse med forhjulstrak.

Det er nemlig ganske indlysende, at
V4 motoren ikke alene blev konstrueret
til 12 M, men ogsd til de storre model-
ler med baghjulstrak. Af hensyn til en
rationel produktion greb man til at bruge
stempelpinde til udligning af vaegtdiffe-
rencen pd stemplerne, og man benytter
simpelthen massive stempelpinde til 1,2
liter motoren med 80 mm boring, men
hule stempelpinde til 1,5 liter motoren
med 90 mm i boring. Trods forskellig
stempelvagt kan disse to motorer altsd
kore med samme krumtapaksel. Til 1,7
liter motoren beholdt man de 90 mm i
boring, men gik op til 66,8 mm i slag-
lengde. P& den moderne motorfabrik i
Koln er man derfor i stand til at opret-
holde en yderst rationel motorproduktion
af de forskellige motorer, der alle har
mange gengangerdele, og kun rationel
produktion kan holde priserne nede.

Motorkonstruktionen er igvrigt interes-
sant, blandt andet fordi de fire cylindre
stdr som skorstene i de to cylinderblok-
kes vandkasser, og der kommer pd den
mdde ensartet og rigelig kelevandscir-
kulation rundt om hver enkelt cylinder.
Vandkamrene lukkes foroven af toppak-
ningerne og de indbyrdes udskiftelige
topstykker.

Den tandhjulsdrevne knastaksel ligger
hojt oppe i V’et mellem de to cylinder-
blokke, og derfor bliver stedstengerne
ganske korte og lette. Gennem vippear-
mene sker en udveksling efter det vel-
kendte vagtstangsprincip, og derfor har
ventilerne storre loftehojde end den lof-
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tehgjde, knasten meddeler knastfolgeren.
Stodsteengernes lave vagt og beskedne
acceleration er en fordel, som ogsd vil
kunne udnyttes den dag, man ensker at
sette litereffekten op gennem et foraget
omdrejningstal.

Vandpumpen er anbragt lavt i motor-
blokken, og den har sin helt private rem-
skive, medens ventilatoren er anbragt he-
jere oppe pi blokken, og ogsd den dri-
ves af en selvstendig remskive. P4 moto-
ren til Taunus 12 M er der som bekendt
ingen ventilator, da varmeapparatets ble-
ser overtager denne funktion, nir det er
ngdvendigt, men ndr vandpumpe og ven-
tilator er to selvstendige elementer pd
motoren til 17 M, si indebzrer det den
fordel, at man blot ved at montere en
kortere rem kan sztte ventilatoren ud af
funktion i vintermdnederne. Iovrigt er
der forseglet kolesystem med frostsikker
vaeske ned til = 30°C beregnet til ud-
skiftning hvert andet ar.

Transmission

Transmissionssystemet er ganske alminde-
ligt med en tor enkeltpladekobling og
fuldsynkroniseret tre- eller fire-trins gear-
kasse — sidstnzvate benyttedes til den
provekerte vogn. Efter indkeringsperio-
den skal olien kun skiftes for hver 20.000
km i gearkassen.

Momentet overfgres til differentialet
gennem en todelt kardanaksel, der ikke
giver anledning til vibrationer og stgj, og
olien skal ikke skiftes i differentialet. I
forhold til den tidligere model er der fo-
retaget en lille nedgearing, skent den nye
model har storre effekt i forhold til vaeg-
ten, og man mé detfor regne med forbed-
ret accelerationsevne.

Karosseri og interisr

Karosseriet er pad en méde blevet smukke-
re i linierne, men det er selvfolgelig et
sporgsmil om smag og behag, medens
man fra et rent teknisk synspunkt mad
veere tilfreds med den sparsomme pynt i
form af forkromede lister.

P2 hver side foran bagruden er der en
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afgangsdbning for ventilationsluften,
hvilket giver en markbart forbedret luft-
og varmefordeling i vognen, men sd md
man ogsd tillade sig at stille det sporgs-
mal, hvorfor i alverden man s& bibehol-
der ventilationsruderne, der nu kun vir-
ker prisfordyrende og he@mmende pd ud-
synet?

Foruden det normale varmeanleg med
fordeling til defrosterspalter og velan-
bragte varmekanaler til vognens indre er
der to ventilationskanaler med direkte
friskluftindtag udenom varmeapparatet.
Disse kanaler udmunder i hver sin side
af forpanelet, og de reguleres med dreje-
spjeld i en cirkelrund indfatning, som
tillige kan drejes, og dermed kan man
ifolge en noget uoverskuelig teori dirige-
re luften i en hvilken som helst gnsket
retning, men hvis denne teori skulle vere

Dette snit gennem
motoren viser
balanceakslens
placering og den
hojtliggende knast-
aksel.

rigtig, sd er jeg slet ikke sikker pd, at
vognen i det hele taget kunne kore, med-
mindre den fik benzinindsprejtning i ste-
det for karburator, for skulle et enkelt
drejespjaeld vare i stand til at lede luften
i en bestemt retning med den her onskede
preecision, si ville luften kun stremme
forbi karburatorens hoveddysesystem ved
fuld &bning af gasspjeldet. Man har
altsd tilstraekkelig erfaring for, at sidan
er det ikke, og derfor kan luftstrommen
heller ikke dirigeres si pracist som on-
sket. For den venstre ventilationsdbnings
vedkommende er det sddan, at ligegyldigt
hvordan man indstiller den, stremmer
der kold luft mod kererens venstre hind,
ndr han holder normalt pd rattet, medens
forholdet ikke har storre betydning for
den hgjre ventilationsdbning. Den slags
bor selvfolgelig udferes som pd de fran-
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ske vogne med en drejeskive, i hvilken
der er en rxkke ledeskovle som et ja-
lousi. Systemet skal dog ikke underken-
des, for man kan opné en behagelig tem-
peratur i vognen ved at blande kold og
varm luft, selvom man kun benytter den
hejre ventilationsibning.
Varmeapparatet betjenes af tre greb
midt pd forpanelet — det ene regulerer
varmen, det andet fordeling til defroster-
spalter eller vognens indre, og det tredie
dirigerer luftmengden pd halvdelen af
sin vandring og bleserhastigheden (trin-
lost) pd resten af vandringen. I denne
forbindelse er det vaerd at nzvne, at der
med tendt instrumentlys ogsd er smi
markeringslamper i skalaen for varme-
anleggets reguleringshindtag, hvilket

sterkt forsenket, og der kommer derfor
ingen lysreflekser i vindspejlet, men af-
lesningen kunne vare lettere og tydeli-
gere i dagslys.

P4 forpanelet er der en kontakt til ly-
set med stilling for positionslys og fjern/
narlys, der dirigeres ved en op-nedgdende
bevaegelse af blinklysets kontaktarm, der
er anbragt til venstre under rattet. Den
anden kontakt er til vindspejlsviskerne,
der kan kere med to hastigheder.

Taendings- og startkontakten er bygget
sammen med styrldsen pd ratstammen,
gearstangen er anbragt til hejre under
rattet, og hindbremsen er af paraplyty-
pen anbragt under forpanelet. Til hgjre
pd forpanelet er et afldseligt handske-
rum.

Forpanelet er klart og tydeligt udformet, og der er markeringslamper ved ventilationsanleggets

indstillingshandtag.

ikke alene er en hjzlp, si lenge man
ikke kender vognen tilstreekkeligt, men
ogsid gor indstillingen lettere ved natker-
sel, selvom man kan finde hdndtagene
i blinde.

Medens vi er ved forpanelet, kan vi
lige s& godt gere instrumenteringen fer-
dig. Der er speedometer med kilometer-
teller lige foran ratstammen, til venstre
for det er der et rundt instrument med
kontrollamper for olietryk, ladestrom,
blinklys og fjernlys, og yderst til venstre
benzinstandsmaleren. Til hgjre for spee-
dometeret er der ur og kelevandstermo-
meter. De runde instrumenthuse ligger
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Forszdet er udformet som en gennem-
glende sofa med separate ryglen, der kan
vippes for at lette indstigningen til bag-
sedet. Ryglenenes vinkel indstilles ved
hjelp af anslagsbolte, der kan skrues ud
eller ind i rygstedet.

Ligesom pé den tidligere model sidder
man meget tet ved vindspejlet, hvilket
naturligvis giver et glimrende udsyn ikke
mindst til de i luften hengende lyskur-
ve, og solskermene forhindrer at man
bleendes af en lavtstdende sol. Pladsfor-
holdene er fortrinlige overalt, men det
ville veere en fordel at f& armlenene pd
derene anbragt lidt hojere, da de ellers




er nyttelgse for bide hgje og lave perso-
ner.

Bagagerummet er stort og rummeligt,
og l&sen er dobbeltvirkende pd den made,
at man ved drejning til den ene side Ii-
ser bagagerummet op, og ved drejning
til den anden side udlgser nummerpla-
deholderen, bag hvilken benzinpafyld-
ningsstudsen sidder.

Hvis man ryger under kerslen kan
man glede sig over en rigelig luftforny-
else selv med lukkede vinduer, og aske-
bageret er stort og rigtigt anbragt bag
en lem, hvor der ogsé sidder en elektrisk
cigaretteender, som egentlig burde forby-
des i biler, da de dels er uanvendelige,
fordi gleden oftest sidder fast pd taen-
deren, dels virker distraherende — der er
en del sandhed i den vittighed, hvor szl-
geren blandt vognens sikkerhedsforan-

| s:PE.ciiéF;l:KAT,lON“ER L

TAUNUS 17 M, V4.

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

Motor: Fire-cyl., i 60° V, topventilet, vand-
kalet. Boring 90 mm, slagleengde 66,8 mm,
slagvolumen 1699 ccm, kompressionsfor-
hold 9:1, maksimaleffekt 78 hk (SAE) ved
4800 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 14,0 kgm ved 2800 omdr/min. Liter-
effekt 45,9 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladskob-
ling. Fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,43:1, 1,97:1, 1,37:1, 1:1. To-
delt kardanakse!. Bagaksel: hypoidfortan-
ding, udveksling 3,7:1. Deksterrelse: 590
PR ii3e

Hjulopheengning: Forhjul i McPherson med
kreengningsstabilisator. Baghjul i langsga-
ende bladfjedre, teleskopdempere.

Bremser: Fabrikat ATE-Ford, type: Forhjul
skivebremser, baghjul tromlebremser.

Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 200 watt, ak-
kumulator 77 amp. timer.

Mal, veaegt: Total lengde 4585 mm, total

staltning nzvner »ingen cigarettender«.
Forgvrigt er det en dobbelt dérlig vane
at ryge, medens man kerer.

Kereegenskaber

Motoren starter fint pd den automatiske
choker, der er ganske fortrinlig i sin
funktion. Motoren treekker med det sam-
me jevat, og selv efter kort tids kersel
og stop for trafiklys er der ikke tilbgje-
lighed til otte-takt pd grund af for fed
karburering — mindes ikke at have set
det bedre. Karbureringen er i det hele
taget updklagelig og bedre end i den
foregdende model.

Motoren gir lidt hdrdt i tomgang, og
selvom der ikke kommer vibrationer i
vognen, kan lyden minde lidt om en die-
selmotor, men det kan jo vare sd uende-
lig ligegyldigt. Accelerationsevnen er ud-

bredde 1715 mm, total hgjde 1465 mm,
akselafstand 2705 mm, sporvidde for 1430
mm, bag 1400 mm, fri hejde fra vej 180
mm, benzintank rummer 45 liter, oliesump
rummer 3,0 liter, kalesystem 6,0 liter.
Egenveegt 965 kg. Effektveegt 12,4 kg/hk.
Tophastighed 145 km/t. Standardforbrug
8,6 liter/100 km. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear i topgear: 29,8 km/t.
Drejeradius 5,1 m. (To-dars, fire-trins
gearkasse).

Sarlige bemaerkninger:
Forseglet kolesystem, ingen chassissmg-
ring, motorolie skiftes hver 5000 km. Kan
leveres med tre-trins gearkasse. Karbu-
rator: Solex 32 PDSIT-4. Tendrer: Auto-
lite AE 22, elektrodeafstand 0,8-0,9 mm,
kontaktafstand 0,4-0,5 mm, forteending 6°,
ventilspillerum 0,40-45 mm ved kold eller
varm motor.

Daktryk: Forhjul 18-20 p.s.i., baghjul 18-23
p.s.i.

Gearkasse rummer 1,5 liter SAE 80.

Differentiale rummer 1,1 liter SAE90 Hy-

poid.
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PRISER:
TAUNUS 17 M Super 1.7L 2DR:

kr.
B ageansti i SaN s 22.129,—
Med enkelte szder ...... 22.539,—-
Med 4-trins gearkasse .... 22.471,-
Med aut. transmission .... 26.016,—
Med manuelt skydetag .... 23.562,—
Med elektrisk skydetag .... 23.970,—
TAUNUS 17 M Super 1.7 L 4DR:

kr.
Srsgear iy CLIrmtL v 23.566,—
Med enkelte szder ...... 23.976,—
Med 4-trins gearkasse .... 23.909,—
Med aut transmission .. 27.453,—
Med manuelt skydetag .... 24.999,—
Med elektrisk skydetag .... 25.407,—

mearket, og ikke mindst i andet gear
kommer man fortreffeligt af sted. Gear-
skiftningen er let og praecis, men med
temmelig store bevagelser. Man kan kun
komme i bakgear ved at trykke pd en
knap for enden af gearstangen.
Koreegenskaberne er si afgjort blevet
bedre, blandt andet fordi man ved hur-
tig kersel gennem svingene har mindre

BENZINFORBRUG
60 km/t 6,45 1/100 km (15,6 km pr. liter).
80 km/t 7,40 1/100 km (13,5 km pr. liter).
100 km/t 9,40 1/100 km (10,65 km pr. liter).
- ACCELERATIONSEVNE

0- 60 km/t 6,6 sek.

0- 80 km/t 10,1 sek.

0-100 km/t 16,4 sek.

0-400 meter 20,0 sek.

50- 80 km/t i topgear 9,2 sek.

60-100 km/t i topgear 14,4 sek.
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kreengning, og vognen gynger ikke pi
den belastede forfjeder, som den tidligere
model var tilbgjelig til. Styringen er neu-
tral og tilpas pracis, og vognen kerer
ngjagtigt, hvor man vil have den. Gér
man fra almindelig hurtig kersel over til
hard, sportsbetonet kersel gennem svin-
gene, kan den ny Taunus 17 M veare
lidt kompliceret at styre pd grund af uens-
artede udskridningstendenser, men da det
ikke er nogen sportsvogn har sagen kun
interesse ved en undvigemangvre, eller
hvis man overraskes af et sving, hvilket
ingenlunde er ulgselige opgaver, omend
man ikke altid kommer lige stilrent gen-
nem svinget.

Affjedringen er godt afstemt, men
bagakslen kunne vere lidt bedre dempet,
da man kan fa baghjulene til at steppe
pd ujaevn kerebane med tvergdende ril-
ler i svingene. Hjulene bider sig dog for-
holdsvis hurtigt fast, og man fir ikke
storre udskridning eller hoppende beve-
gelser af bagvognen selv ved ret hdrd
korsel.

Iovrigt virker en sammenligning mel-
lem den ny og den gamle Taunus 17 M
nasten som et skoleeksempel fra lerebgo-
gerne, for pid grund af tyngdepunktets
flytning bagover er der kommet lidt si-
devindsfolsomhed, som ikke merkedes i
den gamle model, og det skulle simand
ikke undre mig, om denne sidevindsfel-
somhed er borte i 20 M, der har to cy-
lindre ekstra anbragt foran de fire — der
skal nemlig ikke s meget til.

Stojniveauet selv ved hurtig kersel ma
absolut betegnes som moderat, og kers-
len er i det hele taget komfortabel. Ma-
nevreorganerne ligger bekvemt for en
naturlig betjening, og bremserne er ef-
fektive ved et passende pedaltryk, men
her blev vi forresten en erfaring rigere.
Der er kommet en ny tysk antifading-be-
legning, der i starten kraver et ret stort
pedaltryk, og forst ved gentagne gennem-
varmninger under ret kraftige opbrems-
ninger kommer den fulde friktionsevne
frem, og folgelig falder pedaltrykket.

Totalgearingen kan ikke siges at veare
unormal hgj — nermest en bagatel over




middel — men man har indtryk af, at
drejningsmomentet falder ret pafaldende
ved de lavere omdrejningstal, og derfor
venner man sig hurtigt til at bruge
gearene flittigt under bykersel, hvor man
har brug for en kvik acceleration.
Taunus 17 M V4 er en udmarket og
rummelig personvogn med up-to-date ud-
styr, men man har ikke ustraffet benyttet

den kortere og lettere motor, da man
har fdet en ungdvendig sidevindsfelsom-
hed med i kebet. Skulle jeg viske chef-
konstrukter Oswald et godt rdd i gret, sd
skal han hale motoren leengere frem, selv-
om han s& kommer til at fremstille et mel-
lemstykke og en forlenget gearkasseaksel
mellem kobling og gearkasse — det ville
vaere pengene vard.

Autoskader

Forlaget IVAR har udvidet sin efter-
hinden ret omfattende serie af teknisk
litteratur med udsendelsen af endnu et
vaerk.

Bogens opgave er ifglge dens forord
at daekke emnet karosserireparation, her-
under autolakering og rustbeskyttelse. Og
selv om emnet miske kan lyde specielt
og begrenset, er der pd den anden side
ingen, der er i tvivl om omridets be-
tydning. Den, der blot én gang perife-
risk har snuset til at arbejde med metal,
vil vide, hvor uhyre mere vanskeligt det
er at bibringe en beskadiget del dens op-
rindelige form og facon. Samtidig er det
et arbejde, der kraver den allerstorste
omhyggelighed samt en ikke ringe por-
tion erfaring. En ubetydelighed her og
en meget lille skavhed der vil straks
kunne registreres, og konsekvensen heraf
kan vere skabnesvanger. Alt for mange
gange er den slags arbejde blevet udfert
af ukvalificerede folk uden de ngdven-
dige hjzlpemidler, og resultatet er selv-
folgelig blevet derefter.

Bogen starter helt fra grunden med
materialelere og fortsetter med en gen-
nemgang af karosseripladens muligheder.
Derefter folger afsnit om blandt andet
hindvarktej, maskiner, udstyr og méle-
apparater. De stgrste afsnit og de mest
behandlede emner er naturligvis afsnit
som kollisionsbeskadigelser og karosse-
rier samt chassier.

Autolakering og rustbeskyttelse er ogsé
to ting, der er gjort meget ud af.

Bogen er rigt illustreret med fotos og
tegninger.

Prisen er 118 kr., hvilket absolut ikke
er afskrakkende, da der jo er tale om
faglitteratur, og desuden fdr man rig va-
luta for pengene. Bogen ber findes over-
alt, hvor man giver sig af med karosseri-
arbejde. jeb.

Opel har fremstillet 5 mill. biler

Siden Opel i 1898 begyndte bilfabrika-
tion, har produktionstempoet varet sta-
digt stigende. Det tog hele 42 4r at pro-
ducere den forste million (1940); mil-
lion nummer to var allerede faerdig i
1956, skent Opels automobilproduktion
havde ligget stille under krigen. 42 ma-
neder senere, 1 fordret 1960, var den tre-
die million fremstillet, og den 14. novem-
ber 1962 yderligere 30 maneder, passere-
des million nummer fire. Nu behovede
man kun 20 médneder mere for at nd den
femte million. En 8-cyl. Opel Diplomat,
der rullede af béndet i Riisselsheim den
9. juli, var bilen, der representerede det
runde tal.




P4 dette billede ses tydeligt de to revner langs kanten af motorhjelmen. Néar lygterne svinges

ud, er der her lige plads til lygtebeslagene. Under doren ses det noget racerpregede ndbles-
ningsarrangement.

Hele den overste bagdel udgor én sektion. Nir denne vippes op, er der glimrende adgang til
bagrummet. Den i tektsen omtalte »styrtbojle« ses tydeligt gennem bagdbningen.

——




SAAB FACETT GT

Tidligere svensk eksperimentalmodel dukker

op pa ny som privatbygget specialvogn

1 1956 presenterede Saab fabrikkerne pd
Stockholms Bilsalon en lille, lav og dben
to-personers sportsvogn med glasfiber-
karosseri og en chassisramme af letmetal.
Sportsvognen hed Saab Sonett og var
udelukkende konstrueret som eksperimen-
talmodel. Den var ikke mere end 82,5
cm hgj, og totallengden var under 3,5 m.

Sonett'en blev kun fremstillet i nogle
fi eksemplarer. Projektet blev ledet af
chefen for Saab’s forsegsafdeling og
lpbssektion, ingenigr Rolf Mellde, der
ogsa stod for de mange proveksorsler med
Sonett’en. Formélet med denne sports-
vogn var at skaffe muligheder for forseg
med tunede motorer og ligeledes at samle
erfaring vedrgrende anvendelsen af glas-
fiber-armeret plastic som karosserimate-
riale.

Efter at forsogene og preverne med
Sonett'en var tilendebragt, lykkedes det
den svenske ingenigr Sigvard Sorensson,
Trollhittan, at erhverve chassis og un-
dervogn fra en af disse eksperimentmo-
deller. Dette skete i samrdd med Rolf

Mellde, der senere har vist Sorenssons
projekt stor interesse. Den svenske inge-
niors planer gik ud pd at bygge sin egen
to-personers GT-model pd basis af visse
Saab komponenter. Efter at have indkebt
en Saab Sport motor med separatsmering
gik han i gang med sit projekt, der skulle
blive hans hidtil stetste. S6rensson havde
tidligere i sin fritid syslet med formgiv-
ning af biler og bildele, f. eks. hardtops.

I sommer stod vognen klar, og efter
blot et enkelt blik pd de hosstdende bil-
leder vil leserne sikkert give os ret i, at
resultatet er meget fint. Det er virkelig
lykkedes at skabe en GT-vogn, der i ud-
seende, kvalitet og finish nemt kan mdle
sig med fabriksfremstillede vogne af sam-
me type. Sorensson kalder sin GT-model
for Facett, vel nok pd grund af de skarpe
vinkler og plane flader.

Karosseri

Normalt er karosseriet pd den slags
vogne, der her er tale om, fremstillet i
plastic eller aluminium. Derfor virker

Saledes sé Saab Sonett ud. Det er fra denne skrubtudselignende eksperimentalmodel, chassis og

undervogn til Facett er hentet.




Det er tydeligt, at vognens svenske konstruktor har veret inspireret af italiensk linieforing.

Nogle vil maske indvende, at den er for kantet; men garanteret ingen ville dromme om, at der

var tale om en SAAB.

det sd meget des mere imponerende, ndr
man herer, at Facett'en er hindbygget i
0,6-1,0 mm karosseriplade. Iser bag-
enden md have voldt visse vanskeligheder
med alle dens skarpe kanter. Dgrene er
brede, men pd grund af chassisrammens
hgje sider er de ikke serlig dybe. Karos-
seriet er ikke bzrende, og undervognen
kan kere uden dette. Kofangere, blinklys
og pyntelister er fremstillet specielt. De
tre afgangsror, der stikker ud i hejre
side under doren, er ikke tegn pa fri ud-
blesning. De kommer fra lydpotten, og
udblasningen er meget »civiliseret«.

Lygternes placering og montering er
noget utraditionelt. Ved korsel om da-
gen er de gemt vk i motorrummet. Nir
man om aftenen skal have lys pd »ka-
reten«, md man lige dbne hjelmen og
vippe lygterne ud.

Interior

Er det udvendige i orden, er det indven-
dige det sandelig ogsd i ikke ringere
grad. Alting er ferdigt og gennempro-
vet. Store dele af de indvendige flader
et bekledt. Sederne er specialbyggede og
giver god stette for kroppen. Instrumen-
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teringen er ogsd i orden. Speedometer
og omdrejningsteller er anbragt pd et
konsol foran rattet. Dette er igvrigt et
trerat hentet fra Saab Sport.

Bag sederne er der godt forankret
monteret en solid rerbejle. Denne gir

: O
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Her er lygterne sliet op fra deres gemmested
i motorrummet. Vi synes nu, det havde veret
panere og mere praktisk, hvis lygterne havde
siddet i skermene.

helt op under loftet og er samtidig an-
kerpunkt for sikkerhedsselerne.

Der er i begge dere lommer til sma-
ting, og bag stolene er der god bagage-
plads.




Motor og gearkasse

Motoren er som fgr navat hentet fra
Saab Sport. Det er en gruppe 1 motor
med en effekt pd 60 hk (DIN). Topha-
stigheden er 160 km/t ved 6000 omdr/
min. Gearkassen stammer ogsd fra Saab
Sport. Skiftemekanismen og gearstangen
er fremstillet specielt. Sidstnavnte er pla-
ceret yderst til hgjre mellem foreren og
doren.

P4 en nylig 6000 km ferietur rundt i
Europa mélte ejeren Facett'ens benzin-
forbrug ved hej gennemsnitsfart til 7,3
liter/100 km. Dette gode resultat bor
sikkert tilskrives vognens lave vegt og
frontareal.

Facett'en er ikke til salg og vil ikke

blive sat i produktion, oplyser konstruk-
toren og ejeren, dertil er udforelsen for
speciel og konstrukterens ressourcer for
utilstrekkelige. Facett er bygget af en
entusiast til eget brug. Det eneste snske,
Facett'ens ejer har i denne forbindelse,
er, at en fabrik eller lignende ville fatte
interesse for hans evner som konstruktor
og formgiver og tilbyde ham et job.

Dimensioner:

Tmodes fmm it b e 3,70 m
Breddes Soilal sanesi et i 1,45 m
Hajde s o roiiifilns pubis i 112 m
Riihigide it ey et 0,14 m
Niept i e e 765 kg
jeb.

En tiltalende nyhed fra England er disse
udvendige spejle, der er konstrueret si-
ledes, at de kan justeres fra en lille knap
pd instrumentbordet. Man undgdr sile-
des den kendte kedelige situation, hvor
man er ngdt til at rulle vinduet ned og
stikke armen ud for at rette pd spejlet.

Kebenhavn bliver Europa-center
for Toyota

Det er omkring et ir siden, de forste
Toyota-automobiler kom til Danmark.
Med udgangen af dette dr har Erla Auto-
import A/S som importer for hele Skan-
dinavien modtaget 2.000 enheder, hvor-
af de 90 pct. er leveret her i landet og
de resterende 10 pct. i Norge, hvor man
lige har startet salget. I Sverige pébe-
gyndes salget forst i det nye ar.

Med den skandinaviske organisation
som forbillede udbygges allerede i ar
salget til bide Finland, Belgien, Holland,
Schweiz og Dstrig. Til dette formal har
Toyota Motor Sales Co., Ltd., oprettet
deres eget kontor i Kebenhavn. Konto-
ret skal beskeftige en rakke japanske
salgsfolk og teknikere, som pé nert hold
vil folge den videre udvikling i Skandi-
navien og det gvrige Europa. jeb.

w

Pi generalforsamlingen hos Daimler-
Benz kunne generaldirektor Walter Hitz-
inger meddele, at omstningen i forste
halvir af 1964 havde varet 2,1 milliar-
der DM mod 1,8 milliard i samme tids-
rum i 1963. Der blev produceret 113.500
enheder, af hvilke de 82.000 var person-
vogne.
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Ved ca. 50 km/t under belastning i 3.
gear opstdr der lejlighedsvis ujevnt trek
i min Renault 4 CV 1961 (kert 40.000
km) sdledes at der merkes en pulsering
gennem speederpedalen. Fejlen registre-
res pd mit nymonterede vacuummeter,
idet viseren begynder at svinge ca. 2" til
hver side for den gjeblikkelige stilling,
som igvrigt er normal. Ved hgjere ha-
stighed samt ved medleb bliver nilen at-
ter rolig.

I tomgang viser vacuummeteret kon-
stant 20” med ubetydelige svingninger,
hvorfor der antagelig ikke er utetheder
i forbindelse med indsugningen. Vacuum-
meterets gvrige reaktioner er ogsd i over-
ensstemmelse med beskrivelsen i »Min
bil og jeg« med undtagelse af kontrollen
af tendingsreguleringen, hvor nélen ikke
falder til de angivne 4-5”, men det skyl-
des vel at der kun er centrifugalregule-
ring pa vognen.

Da jeg derefter havde mistanke til den
automatiske choker, udskiftede jeg den-
nes bimetalfjeder samt startluftventilens
membran og fjeder, hvilket sidste syntes
at medfore formindsket pulsering af va-
cuummeterndlen under de navnte for-
hold. Men da chokeren synes at lukke
normalt ved varm motor skulle startluft-
ventilen vel ikke kunne komme ind i bil-
ledet?

Er det igvrigt korrekt at karburatoren
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SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse

tager en del af tomgangsluften ind gen-
nem det kobberror, der opvarmer choke-
rens bimetalfjeder?

For en ordens skyld tilfgjes at fejl ved
vacuummeteret og dets montering kan
udelukkes, da vognen havde samme ten-
dens for.

En henvendelse til et verksted resul-
terede i en udtalelse om at »det er noget,
der er ved de drgange«, men det lyder
@rlig talt ikke sarlig overbevisende, sy-
nes'De?

H. N. [.,Gentofte.

Det kan med det samme fastslds, at
ikke alle Renault 4 CV 1961 lider af den
nevnte skavank — det er absolut et indi-
viduelt tilfelde. Der er iovrigt ikke tvivl
om, at fejlen skal soges i karburatoren.
Noget preecist kan vi desverre ikke fast-
sla med hensyn til fejlens darsag, men vi
vil gatte pa lid falsk luft, der ofte bli-
ver markbart ved en bestemt stilling af
gasspjeeldet under en bestemt belastning.
Meget ofte er der tale om slitage ved sel-
ve gasspjeldets aksel. Der er desverre
mange muligheder, nir det drejer sig om
en karburatorfejl, og selv forkert svom-
merhojde kan blive markbar ved bestemst
belastning og bestemt omdrejningstal.

Vi gir ud fra, at De har misforstiet
Systemet lidt. Det nwvnte ror er koblet
11l karburatoren oppe wved luftfilteret —




altsi over det egentlige blandesystem —
og der trekkes kun varm luft forbi cho-
kerfjederen og videre ind i karburatoren,
s der er kun tale om almindelig for-
brendingsluft og ikke specielt om tom-
gangsluft. Vi vil anbefale en ombyggelig
undersogelse af karburatoren inclusive
svommer og svommerventil.

*

Sagen er den, at jeg har anskaffet mig
en wldre 750 ccm BMW 1938 R 71 med
Steib-sidevogn. Jeg har forsegt at fd fat
i instruktionsbog for denne type, men
forgaeves. Ved et uheld fik jeg odelagt
det ene udstedningsrer og beskadiget det
andet. Er det muligt at fi fat i nogen
andre? Hvad er milene for motoren? P4
stemplerne stdr der 79,39, er det original-
mél eller er den boret en gang? Den er
noget torstig, gir vel 12 km/l, hvor me-
get er almindeligt ved ca. 70 km/t? Jeg
mé nok bore den, men er det til at fd nye
stempler? S& var det ventilerne, hvor me-
get er spillerummet ved kold og varm,
og hvilke tendrer bor anvendes? Til slut
tendingen, hvad skal den vare?

Jeg har skrevet til importeren i Oslo
og til Nellemann i Arhus, men ikke fdet
svar fra nogen af dem endnu, s nu hiber
jeg, at Teknisk Brevkasse kan klare det
for mig.

B. P., Kr. Sand S, Norge.

BMW R 71 fra 1938 horer naturligvis
ikke til de mest okonomiske maskiner,
da den er ret lavt belastet — 22 hk ved
4900  omdr|min, kompressionsforbold
5,4 — 5,6:1.

Motoren har unegteligi veret boret,
for originalmalet er 78 mm i bide boring
og slaglengde. Der skulle ikke vere van-
skeligheder med at skaffe stempler, og
der sker ikke noget ved at benytte stemp-
ler, som giver et lidt hojere kompressi-
onsforbold — f. eks. 6,5:1. Ved kold mo-
tor skal wventilspillerummet wvere 0,10
mm for alle ventiler. Maksimal forten-
ding skal vare 5,0-6,0 mm for top sva-
rende til 30° pi krumtapakslen. Benzin-

forbruget med sidevogn opgives til 5,8
liter pr. 100 km ved G5 km|t.

*

Jeg tillater meg herved 4 anmode Dem
om litt hjelp til meg og min motorsykkel.
Det er en Ziindapp Elastic 250, 1954-
modell og jeg vil gjerne vite om det lar
seg gjore 4 skifte ut motoren med en an-
nen og det bor da veare en firtakter topp-
ventilt. Hvis dette kan la seg gjore hvil-
ken type kan jeg da bruke og hvor stor?
Den nuvarende motor er i dérlig forfatt-
ning og det er umulig & skaffe deler til
dette merke her i landet. Alt demonte-
rings og monteringsarbeid kan jeg utfére
selv og skulle der vare brukte motorer
pa markedet kan dette bli en rimelig
hobby til vinterkveldene.

T. H., Haugesund, Norge.

Vi vil pa det kraftigste frardde Dem
at legge en anden motor i et Elastic stel,
for det vil kun give Dem en masse kva-
ler. Hvis De ikke kan skaffe reservedele
i Norge, 5i kan De i reservedele til
Ziindapp gennem den danske importor,
Irvinger Motors, Alekisteve; 169, Van-
lose. Er delene ikke pad lager kan de skaf-

fes hurtigt.
*

Undertegnede har en New Hillman
Minx vogn, modell 1957.

Den har gitt ca. 63.000 km, og jeg er
for sdvidt tilfreds med bilen, bortsett fra
en ting: Motoren har en ubehagelig ten-
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25 eksemplarer og derover kr. 25,—
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dens til 4 stoppe plutselig dersom jeg
bremser momentant opp, og da helst i
hastigheter fra 40 km/time og oppover.

Dreier jeg pd tenningsnokkelen, star-
ter den omgdende, men i visse situasjo-
ner er jo dette meget ubchagelig.

For omkring et 4r siden testet en spe-
sialist motoren, og etter & ha fikset for-
gasseren, fant han den i utmerket kondi-
sjon. N4 er den tilsynelatende falt tilbake
til gamle synder igjen.

Jeg har kontaktet diverse bilreparatd-
rer, men ingen finner forklaring pd fe-
nomenet.

O. A., Sandnes, Norge.

Tilfeldet med Deres Hillman Minx er
jo langt fra enestiende, da nesten alle
bilmotorer stopper ved en hird opbrems-
ning, fordi benzinen slynges frem i svom-
merbuset, si straleroret torlegges. Moto-
rerne kan naturligvis vere mere eller
mindre folsomme overfor dette, hvilket
dels skyldes forskellige karburatortyper,
dels afhenger af den ojeblikkelige svom-
merstand. Huvis Deres motor er mere fol-
som end andre Minx'er, kan det tyde pd
lidt for lav svommerstand.

Man kan helt undgd dette motorstop,
hvis man bruger samme fremgangsmade
som anvendes 1il sidevognsmotorcykler
beregnet til banelob. Pi en sidevognsma-
skine, der drejes hardt gennem et sving,
vil benzinen blive slynget til siden, og
der kan derfor komme nogle hojst ubeldi-
ge wudsettere. Derfor anbringer man et
skyllekammer pa modsatte side af svom-
merhuset eller man benytter simpelthen
et svommerbus pa begge sider af blande-
kammeret.

Normalt sidder svommerbuset foran
blandekammeret pa en bilkarburator, og
hvis man bag blandekammeret anbringer
en lille, rorformet beholder, der ligesom
et svommerhus har fri adgang til atmos-
feerisk luft gennem et dndebul i topdek-
slet, og forbinder dette ror eller denne
beholder med svommerbuset ved hjelp
af et ror eller en slange, vil motoren ikke
gd 1 std ved en hird opbremsning. Den
korrekte forbindelse mellem svommerbus
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og skyllekammer skal ske diamentralt
modsat forbindelseskanalen mellem svom-
merbus og blandekammer, hvilket i vis-
se karburatortyper kan byde pad lidt van-
skeligheder.

Huvis motoren stopper selv ved en for-
holdsvis svag opbremsning, skal man op-
fatte dette som et symptom pi en fejl
nemlig for lav svommerstand eller for
mager karburering pi grund af storre
mangder falsk luft, der ofte kommer ind
ved en slidt gasspjeldaksel.

*

Jeg har et problem i forbindelse med
min Puch knallert, som jeg hiber, De vil
hjelpe mig med at lose, pd trods af at
knallerten er ulovlig.

Hele plomben er fjernet, hvorved den
vel skulle kegre ca. 60 km/t, imidlertid
vil den ikke kore over 40 km/t. Lige ef-
ter fjernelsen af plomben ville den ngjes
med en 50’er i strdlespids og ndlen i fjer-
de hak, men nu efter ca. 2000 km vil den
ikke nojes med mindre end en 60er, si-
dan at forstd, at behovet for strilespid-
ser forst satte ind for omkring 2200 km
siden. Den ene dag kan den kere godt pd
en 50’er, neste dag om morgenen, ndr der
bestemt ikke er rort ved den, vil den kun
kore pd en 60’er.

Tandreret er pant kaffebrunt, karbu-
ratoren er i orden og ordentlig fast-
spendt, originalt stempel og cylinder, og
det betyder ikke noget saerligt om man
korer med eller uden filter og indsug-
ningslyddemper, altsd forsggsvis. Der er
ikke blevet rort ved andet end cylinder
og stempel, og jeg regner ikke med, at
der kan komme utztheder ved simmerrin-
gene pd 5000 km (fabriksmonteret). Og
to oplysninger til: Hastigheden med lov-
lig cylinder har aldrig varet over 30 km/
t. Ndr man accelererer, tager motoren
sig en temmelig stor hvilepause, i forste
gear, omkring de 18 km/t.

Da De nok ikke eonsker at give mig
karburatorindstilling for den udroslede
model, bedes De oplyse mig om, hvordan
man fir en storre fortending end 2-2,5
mm, for mig synes det umuligt at f& en




storre fortending, og det er da ikke nok
til den udroslede model, vel? Motoren og
udstedningsreret er lige blevet renset!

C. V., Arbus.

Deres brev er ret frimodigt, men da vi
ikke optreder som »stikkere«, kommer
Deres navn ikke lengere, men vi vil ikke
legge skjul pd, at De berer Dem tem-
melig dumt ad. De kan ndr som bhelst
risikere at blive taget af politiet, ndr De
korer vasentligt over 30 km|t pd en knal-
lert, og det vil koste Dem en bode pa
kr. 300,~ foruden konfiskation af de
ulovlige dele, sd De kan nir som helst
vente en udgift pi kr. 400,—. Var det si
7 grunden ikke nok si fornuftigt at swlge
knallerten og legge det indkomne belob
til de 400 kroner, som De for eller se-
nere kommer af med, og for denne sum
anskaffe en lille, brugt motorcykle. Det
forekommer at vere en nok si logisk
losning.

Den geldende 30 km|t grense for
knallerter er i vore ofne hojst ubeldig, og
det ville vare langt bedre, at hastigheden
blev givet fri, medens knallerter iovrigt
skulle betragtes som andre motorkoreto-
jer med hensyn til placering pi koreba-
nen, regler for overbaling o. s. v., og det
ville tilmed vare en fordel om der i den
forbindelse kom et lille forerbevis sile-
des, at knallertkorerne i det mindste pa et
eller andet tidspunkt lerte fcerdje[.rreg-
lerne. Huis et sidant forerbevis kunne
inddrages, ville knallertkorernes rekord i
spritkorsel vel 0gsi antage mindre dimen-
sioner, men det er indtil videre onske-

tenkning, og i lenge reglerne om 30
km|t eksisterer, bor de ogsi overholdes,
fordi andre trafikanter regner med denne
hastighed for en knallertkorer.

Iovrigt kan det jo ikke nytte, at De
tager bosningen ud, nir De fortsat korer
med det stempel, der er beregnet for den
droslede ndgave. For en ordens skyld
skal det lige nevnes, at bliver man gen-
tagne gange taget med en ulovlig knal-
lert, bliver hele koretojet konfiskeret, si
tenk hellere lidt over det med den lille
motorcykle.

P3HK er et produkt fra Henkel, og
det selges kun i storre mangder. BSA
har solgt det under navnet Okapi i min-
dre partier, og der er stadig en mulighed
for at fa det hos H. V. Hansen Motors
& Cycles, Gl. Kongevej 127, Kbh. V.

*

Det vil glede mig, om De kan besvare
nedenstiende spergsmil vedr. en Royal
Enfield CO 350 cm3, motornr. 16326, 4
gear.

1) Hvorndr er den fremstillet?

2) Pi toldattesten betegnes den CO
Special. Adskiller den sig fra CO,
og hvordan?

3) Hvad er max. fortending? (Helst
mm for top).

4) Hvad er max. knixerdbning?

5) Hvilke data har karburatoren
(Amal).

6) Hvilke udvekslingsforhold har
gearkassen ?

7) Hvor mange hk yder motoren ved
hvilket omdrejningstal ?

Desuden nages jeg af folgende:

Efter udboring og ventilslibning har
den helt ndret karakteristik. Ved ngjag-
tig halv gas kerer den ca. 80 km/t, og
yderligere dbning af spjeldet fordrsager
foreget larm og formindsket effekt, men
ikke egentlige udszttere. (Medmindre
man giver hurtig bundgas). Ved jevn
fart snerrer den i lydpotten, og ved over-
lgb knalder den. Efter korsel gér den hur-
tig tomgang et minut, og gir derefter
over til at lyde som en fiskekutter i havn.
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Tendroret, som skulle vere det rigtige,
er nermest grat.

S& vidt jeg kan se, tyder den ene halv-
del af symptomerne pd for mager blan-
ding, den anden pé for fed ditto, hvad
mener De?

Benzinforbruget er ca. 25 km/t pi
landevej, 20 i byen, er det ikke lovlig
stort?

Det, der generer mig mest, er, at det
alderstegne maskineri sd dbenbart er ude
af balance. 80 km/t er en fortreffelig
landevejsfart, og man vanner sig snart
til at se lastvogne og bybusser accelerere
fra én. De navnte forhold skulle bare
ikke optrede ved maskinens hgjeste yde-
evne. Iovrigt starter den villigt.

P. L., Charlottenlund.

Vi har desvaerre ikke motornummerfor-
tegnelsen fra Royal Enfield, si vi kan
ikke sige noget om fabrikationsaret. CO
modellerne blev fremstillet fra 1939 til
1950, og i krigsirene fremstilledes mili-
termodellen. WD|CO. Nogen Special
model fremireder ikke i hverken Royal-
Enfields fortegnelser, en speciel bog om
R-E eller Amal's karburatortabeller, si
det er sikkert kun udstyrsmeessig forskel,
der har givet maskinen dette navn spe-
cielt for det kontinentale marked.

De onskede specifikationer ser siledes
ud: Ventilspillerum ved kold motor ind-
sugning 0,002”, udblesning 0,004”. For-
tending 3|8 for top, kontaktafstand
0,012”, Amal karburator 276AC|14, dy-
se 130, spjeld 6|4, nilen i 3. hak fra
oven, strileror standard.

Der findes ikke oplysninger om motor-
effekten. Udvekslingsforholdene har vi
kun for WD-modellen, der har folgende
totaludveksling: 18,6:1, 11,2:1, 7,9:1 og
5,65:1 med 19 tender pd motorens kade-
hjul, 42 tender pi koblingen, 18 tander
pé gearkassen og 46 tender pi baghju-
let, men militermodeller er i reglen lidt
lavere gearet end civilmodellerne.

Det kan ganske rigtigt lyde som for
mager blanding undtagen i tomgang ef-
ter et minuts forlob, men det kan nu og-
sd meget let lade sig gore. Hvis karbu-
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ratoren er korrekt justeret, kommer der
sikkert falsk luft ved et slidt spjeld (for
mager blanding), og en ikke helt tet
svommerventil giver efter nogen lids
tomgang for fed blanding.

»®

Jeg er ejer af en Vespa-ARc (Piag-
gio) motor (&rgang ubekendt). Motoren
er pd 150-180 cm3 og har en indsug-
ning pd 23 mm. Karburatoren har jeg
netop haft adskilt, da motoren fik en
for fed blanding. Nye pakninger er isat.
Denne karburator er dog ikke den origi-
nale; men en Dellorto Ta 18 c til en 125
cm3 Vespa. Karburatoren er boret i dyser
for at tilvejebringe en s& stor benzinind-
sugning som muligt. Tendingsindstillin-
gen vil jeg antage er i orden, da motoren
ikke »slir tilbage« eller »flammer« af
udstedningen. Motoren har veret star-
tet enkelte gange med stort besvaer. (Kan
det tmnkes, at karburatorindsugningen
burde vare storre i forhold til benzin-
mangden). Den kerer bedst pd 4% olie-
blandet benzin fra Caltex.

Det skal bemarkes, at motoren korer
uden udstgdningsror.

Problem: Jeg savner fuldstendig alle
data for motoren til at justere den efter.

Hvilken karburator herer oprindelig
til motoren. Motoren er, si vidt jeg har
fiet at vide, glet ud af produktion i
1963. Derfor har jeg ikke kunne skaffe
luftfilter, som jeg mener md nedsatte
sliddet pd stempel og karburator ganske
betydeligt. Platinerne er helt i orden og
glatte. Hvor kan der endnu fés reserve-
dele til motoren.

B. |., Bagsverd.

Jeg har lest Deres brev to gange igen-
nem, og fjeg kom i begge tilfalde til
samme resultat: Det er ganske forunder-
ligt.

Huis det er en model, der er giet und
af produktion i 1963, er det jo endnu
ingen antikvitet, og derfor skulle man
kunne {4 enhver onskelig reservedel hos
importoren, der er F. Bilow & Co.,
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Esplanaden, Kobenhavn K. Det vil der-
imod vare en komplet umulig opgave at
tilfredsstille Dem med den originale kar-
burator, s lenge motoren korer pa fri
udblesning, og desuden vil det vare no-
get af en gatteopgave at finde den origi-
nale karburator, si lenge man ikke ved,
hvilken model det drejer sig om. Forste
punkt pi dagsordenen bliver derfor at
opgive motornummeret til importoren,
der foruden reservedele ogsi kan forsyne
Dem med alle indstillingsmal foruden
eventuelt en instruktionsbog, men husk
at bestille et udblesningssystem sammen
med karburatoren.

Som gammel og ogsa omhyggelig mo-
tormand rystes jeg over, at »dyserne er
boret igennem for at give maksimal ben-
zintilforsel«, for hvis man opniede no-
get som helst gunstigt resultat ved blot at
poste benzin i en motor, sd var det sande-
lig ikke svart at trylle en masse heste-
krefter frem i dagens lys. Lige sd choke-
rende er det, at tendingen skulle vere
korrekt indstillet, fordi motoren hverken
slar ud i karburatoren eller sender flam-
mer ud gennem udblesningsporien. Til
gengeld har De helt ret med hensyn til
luftfilteret — bortset fra at det ikke skulle
kunne skaffes — men et luftfilter turde
vere af underordnet betydning, ndr De-
res molor iovrigt er i den forfatning, som
det beskrives i Deres brev. De vil gore
klogt i at wndre og justere Deres Vespa
til ven standard, hvis den ikke skal blive
totalt odelagt. Iovrigt kommer »Motor-
cyklehandbogen« i en ny udgave i lobet
af en maneds tid, og den vil sikkert vare
gavnlig lesning.

*

Undertegnede foresparger Dem, om et
problem ang. Fiat 1500 kan lgses.

Jeg har fdet monteret radio, og der-
efter, efter at de forskellige modstande
var indskudt, faldt accellerationsevnen en
del, den er for lenge om at svare igen
pd pedalen, hvilket er hgjst irriterende,
ndr man ved, hvad den kan yde, ndr den
er tip-top. Der er monteret 1000 Ohm
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pé tendrer og stremfordeler og konden-
sator ved spole og dynamo. Desuden er
2 forsvarlige stelforbindelser udfert. Ra-
dioen spiller valdig fint, Phillip Fiesta.
Motoren er mélt igennem 2 forskellige
steder pd et Crypton anleg og hos
FD.M. og alt fandtes at vare fejlfrit.
Der var rigelig effekt pd spolen, og disse
smd modstande skulle intet betyde. Der
var faktisk intet at geore ved sagen. Jeg
kan ikke rigtigt sl mig til ro med dette,
idet jeg har fundet ud af, at lige s& man-
ge fagfolk jeg sporger til rids, lige si
mange forskellige gode rdd modtager jeg,
som intet duer. Den virkelige viden og
kendskab til sagen er yderst ringe.

Det stir bare fast, at vognen har mi-
stet i accelleration, og den vil jeg meget
gerne have igen. Hvad kan man ggre?
For eks.:

Andre tendror (andet gledetal), eller
de nye Lodge med pastdet gnistforstaerk-
ning.

Eller kraftigere tendspole, evt. Auto-
nic. Men s& skal der miske sterre mod-
stande, og jeg er maske lige langt med
det?

Vognen er model 64 — 14.000 km, og
jeg mener ogsd, at den tager for meget
benzin; 8 km/l i byen, uden at presse
den ret meget, og 12-13 km/l pd lan-
devej ved rolig kersel i hajt gear.

Ved analyse de to steder vistes: 1) for
fed blanding, 2) normal.

G. D., Valby.

Undertiden kan man efter radiosto]-
dempning {4 si sterkt reduceret tend-
spending, at der opstir startvanskelighe-
der eller mangelfuld acceleration. Des-
varre opgiver De overhovedet ingen ma-
levewrdier hverken for accelerationstider,
overslagsspending eller brandstofblan-
ding, si vi kan ikke udtale os om noget
pa grundlag af de foretagne mélinger.
Den ret hojt komprimerede Fiat 1500
motor har desuden god fyldning midt i
omdrejningsomridet, si derfor krever
den ret stor overslagsspanding, og man
kan ikke gi ud fra en middelverdi. Der
benyttes som standardudstyr ret kraftige




spoler som »Bld Bosch«, men hvis der
aldrig er blevet skiftet tendror pi moto-
ren, 5a er rovene nu $a lilpas gamle, at
de netop krever den storste overslags-
spending. Muligvis kan De komme ud
over vanskelighederne simpelthen ved at
montere nye ror med korrekt elektrode-
afstand. De nye Lodge ror er efter vor
erfaring fortreffelige, men De vil ikke
merke nogen omgaende forbedring.
Tvertimod krever disse Golden Lodge en
indkoringsperiode pa ca. 600 km, for de
er helt i orden, og netop i indkorings-
tiden kan det knibe med at tage gassen,
5d derfor er det klogt at montere rorene
inden en lengere tur, s& man kan {4 det
overstiet i en fart. Autonic transforme-
ren er ogsi udmerket, men den skulle
tkke kreve kraftigere modstande — for-
ovrigt har vi gode erfaringer med en
kombination af Golden Lodge og Auto-
nic. Frem for alt md De ikke gi over
til almindelige tendror med andet glode-
tal end det foreskrevne.

Det er ikke si usandsynligt, at man
ved den ene prove finder karbureringen
normal og ved den naste for fed, da
bide temperatur og barometerstand har
indflydelse pa forholdet. Fiat 1500 er
forboldsvis lavt gearet og horer derfor
ikke til de mest okonomiske vogne, si
forbruget ser meget normalt wd. Prov
nu forst at regulere Deres elektrodeaf-
stand til 0,6 mm pa stramt mal, og hjel-
per det ikke, si forsog med et set nye
tendror.

*

Jeg tillader mig herved hefligst at
stille Dem et par sporgsmdl vedrgrende
min Morris Mascot -63 (kert ca. 31.000
km).

I bunden af koblingshuset sidder som
bekendt et hul med en los split i, for at
evt. olie kan forsvinde denne vej.

Problemet er det, at efter en tur (for
eks. 10-20 km) kommer der 15-20 dra-
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ber olie dryppende ud. Spergsmilet er,
om der overhovedet md komme noget
olie? Hvis det er en pakning ved bage-

ste hovedleje, som skal udskiftes, kan .

det sd gores uden at splitte hele motoren
ad (f. eks. fra bundkarret) ?

Jeg ma indremme, at jeg engang har
overfyldt med olie, nemlig da jeg til-
satte »Molyslip«, men det er ca. 3000 km
siden, s eventuelle spor heraf skulle vel
vaere vak?

Jeg mé hellere bemaerke, at koblingens
funktion er updklagelig, og at olieforbru-
get er ca. 15 1 pr. 1000 km — méske lidt
mindre.

Jeg vil samtidig sperge, om forhjuls-
lejerne aldrig skal smeres? Instruktions-
bogen siger intet herom.

Ei R Brb:

Der er ikke helt overensstemmelse
mellem 15-20 drdber olie, der siver ud
efter 10-20 km's korsel, og et forbrug
pa 1, liter eller mindre pr. 1000 km,
men det kan selvfolgelig vare periodisk
utethed. Der har veret nogle vogne af
denne model med et ret stort olietab ved
pakdisen ud mod koblingen, og i 1963
blev systemet wndret til en selvsmorende
basning, hvilket skete fra motornummer
8AM-U-H 452354. Nar utwetheden ikke
er sd voldsom, at koblingen berores, og
nar forbruget ikke er storre end ca. 1/,
liter pr. 1000 km, er der ingen grund til
at gore noget ved denne sag.

Forbjulslejerne er smurt »for livstidg,
0g de skal kun pakkes med fedt ved de-
montering eller ndseiftning af lejerne.

*

I september-nummeeret omtales Fiat
1500, og da jeg har en sidan vil jeg ger-
ne stille et par spergsmil:

1) Baklygten har hidtil kunnet tendes
med bakgearet. Det kan den ikke mere,
men derimod kan den betjenes med af-
bryderen uanset gearstangens position.

Jeg har selv tenkt pd, om fejlen kan
vere opstiet pd varkstedet. Vognen har
faet de normale reparationer af oliepum-
pens rorforbindelse, hvor motoren har

vaeret udtaget et par gange, sidst ved ind-
leggelse af ny krumtap og nye lejer.
Ogsd starter og dynamo har ligesom ke-
leren varet afmonteret ved andre lejlig-
heder, og koblingens trykleje er udskif-
tet et par gange. Kan ledningerne veare
forbyttet af mekanikerne?

2) P4 termometret, der jo registrerer
lige si udtryksfuldt som et privatbane-
vingesignal, ndr nélen sjeldent skalaens
midte. Betyder det for lav arbejdstempe-
ratur?

3) Kan man gere noget for at undga,
at lydpotten gir itu, det sker pr. ca.
10.000 km?

4) Kan jeg som ikke-fagmand mon-
tere en transistor-omdrejningstzller, og
skal transistortendingsanlegget i si fald
fjernes?

5) Nér man ikke er fortrolig med ly-
den af flydende ventiler (flydende ting
stojer sjeldent ved flydning) og heller
ikke med lyden af motorplaneklipper-
krumtapvibrationer, er det s tilstrekke-
ligt ved accelleration at overholde de med
rode prikker angivne omdrejningstal pd
speedometret, eller kan motoren overbe-
lastes alligevel ?

Deres test af Fiat 1300 var skyld i, at
jeg anskaffede min 1500. Efter repara-
tioner udenfor garantien pd ca. kr. 4.000
for de farste 50,000 km’s korsel er det
min opfattelse, at det ville vare lykkeli-
gere, om fordelingen af mirakler mellem
vatikanet og pavestolen var mere ligelig.

. B., Arbus.

Det var dog en helt utrolig mengde
besvarligheder, De har haft med den
bil, og de wnormale reparationer«, De
nevner, forekommer os alt andet end
normale.

Fejlen med baklygten tyder pi en
kortslutning i den kontakt, der sidder
ved gearmekanismen, for si vil der vere
konstant tilslutning til lygten, der der-
efter vil kunne tendes og slukkes pa af-
bryderen ved forpaneles.

De to neste sporgsmal henger utvivl-
somt sammen, for pd mindre ture stir
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termometret i reglen under skalaens mid-
te, og det er sikkert ogsi korte, »kolde«
ture, der bevirker, at lyddemperen ikke
kan holde. Normalt er der ingen fejl at
spore  pa  udblesningssystemet  efter
30.000 km. Den bageste lyddemper han-
ger lidt skrdt, og der kan derfor samles
kondensvand pa korte ture. De kan bore
et lille hul pa det laveste punkt i denne
lyddemper, sa kondensvandet kan dryp-
pe ud.

Der gives en redegorelse for elektro-
niske omdrejningstellere i forbindelse
med transistortending pa side 598 i SM]
nre9,

Huvorfor mon vi aldrig kommer ud for
alle de vanskeligheder, som andre bilister
plages med? Vi har robet, at vi har en
Fiat 1500 her pi bladet, og den var si
bensynsfuld at knekke en ophengnings-
bojle til udblesningsroret den sidste dag,
inden garantien udlob, og den var fod:
med en olieutwthed i motoren, men det
blev selvfolgelig ogsa rettet pd garantien.
Derudover bar der ikke veret mekaniske
vanskeligheder, og vi ville da ogsi fole
os sret i vort inderste, hvis en bil treng-
te til reparationer de forste 75.000 km,
bortset fra de smatterier der kan vise sig
efter en uges eller et ars forlob. For ne-
sten alle marker kan der ske bestemte

fejl pa en serie — stemplerne revner,
krumtapaksel eller knastaksel holder ikke
eller lignende — men den slags opdager
man naesten altid indenfor garantitiden,
men det kan ske, at en dirlig herdning
pa en knastaksel forst viser sig senere.
Et belob som 4000 kroner i reparation
virker helt afsindigt, og vi har vel neppe
haft 40 kroner i reparation pa de forste
20.000 km.

*

Idet jeg takker Dem for Deres svar
og for optagelsen af mit indleg — der
kom jo en god debat ud af det, hvilket
ogsd var min hensigt — har jeg lige lyst
til at understrege Deres mening vedrg-
rende Fiat's informationsvirksomhed ved
at fortelle, at den sidste version af 1300/
1500 faktisk ikke har nogen krengnings-
stabilisator bagi. Det er lige groft nok,
at man ikke er klar over det!

V. Skak-Nielsen.

Vi bar fulgt sagen op, og det kan nu
fastslds, at stationcar modellerne fortsat
har krengningsstabilisator bag, men se-
dan modellerne har ingen stabilisator bag.
Nu ved man det ogsi hos Fiat.
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Noget i retning af en sensation pd
automobiludstillingen 1 Turin var Auto-
bianchi’s helt nye model Primula, der be-
tegner den forste italienske bil med tvet-
liggende frontmotor og forhjulstrek. Mo-
toraggregatet genkender man som en Fiat
motor pd 1221 ccm med en effekt pid
57 hk — altsi samme motor som anvendes
i Fiat 1100. Motoren er bygget sammen
men en fuldsynkroniseret fire-trins gear-
kasse og differentialet, fra hvilket mo-
mentet overferes til forhjulene gennem
kardanaksler med kardanled og homoki-
netiske led.

Forhjulene er ophangt i en tverliggen-

de bladfjeder, der tillige tjener som
krengningsstabilisator, og triangelarme,
og styretgjet er udformet som tandstangs-
styring. Den rorformede stive bagbro er
ophengt i langsgdende bladfjedre, og der
benyttes teleskopdempere ved alle fire
hjul.

Udformningen er helt igennem moder-
ne, da der ikke er et eneste smorested pad
undervognen, de fire skivebremser er alle
selvjusterende ogsd for parkeringsbrem-
sens vedkommende, og koblingen er selv-
justerende med hydraulisk betjening. Mo-
toren har ingen fast ventilator, men en
termostatstyret elektrisk drevet ventilator.

Autobianchi Primula er ikke nogen stor bil, men en serdeles rummelig vogn i helt

moderne udforelse.
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Varmesystemet henter den varme luft fra
motorens radiator, og kold og varm luft
kan blandes til en passende temperatur.

Karosseriet minder om en mellemting
mellem Austin/Morris 1100 og Austin
Futura, og der er usaedvanlig god bagage-
plads, fordi bdde benzintank og reserve-
hjul ligger under bagagerummets gulv.
Der er to sidedore og en hakder, som
giver adgang til bagagerummet. Bagsz-
dets ryglen kan legges fremover, og hyl-
den bag bagsxdet kan klappes med ned,
hvorefter vognen omtrent ger samme nyt-
te som en stationcar.

Med dette arrangement er der skabt en
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Der er overraskende
stort bagagerum, og
med nedklappet ryg-
len og hylde, kan
vognen naesten gore
det ud for en
Stationcar.

stor nytttevaerdi og glimrende indvendige
pladsforhold trods en meget beskeden
totallengde pd kun 3785 mm. Akselaf-
standen er 2300 mm, sporvidde for 1330
mm, sporvidde bag 1290 mm, total bred-
de 1578 mm og ubelastet hgjde 1400
mm.

Tophastigheden opgives til 135 km/t,
benzintanken rummer ca. 40 liter, der er
forseglet kolesystem med ekspansionsbe-
holder, og i bremsesystemet er indbygget
en inerventil til baghjulsbremserne. Altsd
moderne engelsk automobilteknik i itali-
ensk udferelse.

Om man ikke tager meget fejl, har

Den tverstillede Fiat
motor med fuldsyn-
kroniseret fire-trins
gearkasse er anbragt
foran foraksellinien,
og styretojet er udfor-
met som tandstangs-
styring. Vi imodeser
med speending en pro-
vekorsel.
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Fiat ret store interesser i Autobianchi, og
det kan vere, at »Primula« skal betragtes
som en art proveballon til miling af det
italienske hjemmemarkeds reaktion pi en
vogn af denne konstruktion med forhjuls-
trek. Det er absolut en interessant bil,
som sikkert inden lenge ogsd vil dukke
op pa det danske marked.

Fiat kommer med en nyhed i form af
en ny model 1500, der er blevet lengere
og med en forpgelse af akselafstanden
pd 80 mm. Desuden er de bageste dere
blevet gjort bredere, motoreffekten er for-
pget til 83 hk SAE eller 75 hk DIN ved
en forbedring af indsugningskanaler og

Fiat 1500 er en vel-
udrustet og meget
komfortabel bil.
Gulvpladsen ved fo-
rersedet er ogsd ble-
vet forbedret, si
skermkassen fra ven-
stre forbjul ikke vir-
ker generende.

karburator, der er kommet nyt luftfilter
med »vinterindstilling« til forvarmning
af indsugningsluften, og ekonomien er
forbedret lidt ved vacuumspjeld i regi-
sterkarburatorens  sekundarblandekam-
mer.

Ved forpanelet er kontakterne flyttet
til venstre for instrumenterne, der er ned-
feldeligt armlen i midten af bagszdet,
og rattet er seenket 15 mm. Udvendig ser
man forskellen bl. a .pid de nye baglyg-
ter med indbyggede baklygter, reflektor-
glassene sidder under baglygterne, benzin-
pifyldningen er flyttet til vognens ven-
stre side under en lem, og kofangerne
har f3et gummibekledte stedhorn.

Fiat 1500 er blevet lidt lengere, og bagdorene er blevet gjort bredere, men der er flere

@ndringer i udstyret.
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Prisnedszettelse pa Simca 1300

Simca fabrikernes stzrkt stigende produk-
tion af Simca 1300 har nu skabt mulig-
heder for en betydelig prisnedsattelse pa
denne model.

Prisen har hidtil varet 21.994 kr. inkl.
oms, ekskl. leveringsomkostninger. Den-
ne pris senkes nu med ca. 1400 kr. til
20.598 kr.

Simca 1300, der i 1963 blev kéret som
Europas smukkeste bil ved en »skanheds-
konkurrence« i Tyskland, har varet sterkt
medvirkende til Simca fabrikernes sterkt
voksende eksport.

Vauxhall

Siden Vauxhall Viva kom pi markedet
er der foretaget forskellige forbedringer
som bedre benzinfilter, karburatorendring

af hensyn til en lettere start under alle
forhold, termostat med vokskapsel og
forbedring af det bageste motoropheng.

I 1965 udgaven har de Luxe modellen
fdet nye forstole med krum ryg, bagsedets
ryglen buer ud over hjulkasserne og der

er kommet armlen. Lydisoleringen mel-
lem motor og karosseri er blevet forbed-
ret, og udblesningssystemet er blevet for-
synet med en stgjdempende resonator.
Desuden er chokerknappen blevet flyttet
til en mere hensigtsmassig position, og
man har ofret en mitte pd bagagerummet.

Den oprindelige Victor-model var p
flere punkter mindre heldig, og derfor
kaldte man dens efterfolger Vauxhall 4
her i landet. Denne model var nok s vel-
lykket, og den har tilsyneladende varet
i stand til at slette de triste minder, for
nu kalder man igen den fire-cylindrede
Vauxhall for Victor.

Den nyeste model under betegnelsen
Serie 101 har fdet nyt karosseri med bue-
de dore og sideruder, der giver 10 cm
bedre plads i skulderhgjde, skont vog-
nens totalbredde kun er blevet foroget
med 1,0 cm.

Bide motorhjelm og bagagerummets
klap dbner nu 1 vognens fulde bredde,
hvilket giver bedre tilgengelighed. Baga-
gerummets kapacitet er foroget fra 310

Saledes ser den nye Vauxhall VX 4]90 ud — en personvogn med koreegenskaber af sporisligs
tilsnit.
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Vauxhall 4 hedder nu igen Vauxhall Victor, og her er den i 1965 modellen.

Det er kun
interioret i Vauxhall
Viva, der er blevet
endret pd synlig vis,
og det er navnlig
forstolene og dor-
bekledningen, der
er iojnefaldende
nybeder.
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til 380 liter, og szdedimensionerne er
blevet zndret. Kolergrillen gir i hele
vognens bredde, og positions- og blink-
lys er indbygget i forreste kofanger.

Ratlds er blevet standardudstyr pd samt-
lige Victor modeller, og varmeanlagget
er forbedret — bide varmeapparat med
bleeser og -viskermotor er nu anbragt i
motorrummet.

Den mekaniske side af sagen er uzn-
dret bortset fra smd detailforbedringer,
men samtlige modeller har nu flydende
ophzng af bremsebakkerne pd baghjule-
nes tromlebremser, hvilket giver en no-
genlunde ensartet selvforstaerkende virk-
ning af begge bremsesko, skont der kun
er en enkelt bremsedbner — systemet har
allerede i nogle dr varet brugt pd BSA
motorcykler. De nye Vauxhall Victor
modeller vil antagelig forst kunne leve-
res i begyndelsen af 1965, og priserne
kendes derfor endnu ikke.
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De seks-cylindrede Vauxhall modeller,
Velox og Cresta, har fiet stgrre motor.
Boringen er sat op til 92,07 mm, og med
uforandret slaglengde pd 82,55 mm er
det samlede slagvolumen 3293 ccm. Kom-

ressionsforholdet er 8,5:1 og maksimal-
effekten 128 hk SAE ved 4200 omd/min.
En tre-trins fuldsynkroniseret gearkasse
er standardudstyr, men en fuldsynkroni-
seret fire-trins gearkasse eller automatisk
Hydra-Matic transmission kan leveres som
ekstraudstyr.

Begge modeller har sofaforsede som
standardudstyr, men Cresta kan leveres
med separate forstole med eller uden
sovebeslag. Som bekendt er der i det store
og hele kun udstyrsmzssig forskel pi
Velox og Cresta, men Cresta har tillige
servoforsterkede skivebremser som stan-
dardudstyr.

I forbindelse med de nye motorer er
der kommet dobbelt udblasningssystem,

i
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og i det ydre adskiller de nye modeller
sig kun fra forrige udgave gennem de
to udblesningster og en ny kelergrill
fremstillet af anodiseret aluminium. Leve-
ring af de nye modeller vil antagelig farst
begynde lidt ind i det kommende ir, og
priserne er endnu ikke fastsat.

Simca 1500 Stationcar og
forbedringer pa Simca 1000.

Simca 1500 fremstilles nu ogsd som
stationcar med en totallengde pd 4246
mm (lige akkurat billig faergetakst), 1580
mm bred og 1400 mm hgj. Egenvegten
er 1050 kg og lasteevnen 500 kg. Laste-
fladen er 1,71 m2. Der er fire sidedore,
og bagderen klappes ned, hvilket i visse
tilfeelde kan vaere en lettelse ved lesning
af tunge genstande, medens deren i an-
dre tilfeelde kan vaere en hel del i vejen
- ruden i bagderen kan rulles ned.

Simca 1000 er blevet andret pd for-
skellige punkter. Den type, der betegnes
med ikke mindre end Grand Luxe Super,
har fdet bedre varme- og ventilations-

Ogsd ved basedet
er der speciel kom-
fort i en Jauguar.
Klapborde og ind-
stillelig varmekanal,
lederbetrak og
poleret tre hever
disse modeller op
over den alminde-
lige husholdnings-
bil.

system, seder med indstillelige ryglen,
hornkontaktring, bedre udformning at
instrumentbordet og l&s ogsd i hejre for-
der. Desuden er den almindelige kontakt
til start og tending blevet erstattet med
en almindelig teendingslds med negle.

Det er ipvrigt bemarkelsesvardigt, at
den samlede franske automobilproduktion
i drets forste otte maneder viser en til-
bagegang sammenlignet med samme tids-
rum 1 1963, men Simca har haft en frem-
gang pd 16 % i produktionen.

Jaguar med 4,2 liter motor

Flertallet af efterirets nye modeller md
betegnes som forbedringer eller videre-
udvikling af de tidligere modeller, nir
man ser bort fra den tidligere beskrevne
Austin 1800.

Jaguar kommer med 4,2 liters motor
til den store Mark X og E-typen, hvilket
dog ikke er ensbetydende med, at disse
modeller med 3,8 liters motor udgdr.

Den nye motor har 92 mm i boring og
106 mm i slaglengde, kompressionsfor-
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Interioret i de nye Jaguar-modeller viser, at det er en bil lidt ud over det almindelige — et

indtryk der understreges af instrumentgruppens og kontakternes omfang.
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Jaguar motoren pd
4,2 liter med tre
SU karburatorer og
fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse
ligner af forstaelige
grunde de mindre
motorer af dette
merke.




hold 8:1 eller 9:1 efter gnske, og den
udvikler 265 hk ved 5400 omdr/min med
en tilsvarende stempelhastighed pd 19,1
m/sek. Til daglig kersel er der dog pi
sidstnevnte punkt en ret stor sikkerheds-
margin, da en type E med denne motor
korer over 210 km/t ved 5400 omdr/min.
Den nye motor er fremstillet for at
byde pd et bedre drejningsmoment og
dermed ogsi pd bedre accelerationsevne
ved de lavere omdrejningstal, og accele-
ration kommer man absolut ikke til at
mangle, da en type E fra stdende start
kommer op pd 160 km/t pd 17,7 sekun-
der. De 400 meter med stiende start kla-
res pd 15,0 sekunder, hvilket vil sige, at
man pi 400 meter kommer op pd ca.
150 km/t — man kan klare sig med min-
dre i den daglige trafik. Den vasentligt
storre og tungere Mark X bruger 26,5
sekunder fra stdende start til 160 km/t,
og den er oppe pid ca. 130 km/t efter
400 meter, som klares pd 16,4 sekunder,
men det er vel ogsd ganske pant for en
vogn med en egenvagt pd 1778 kg i
koreklar stand. Det maksimale drejnings-
moment for den nye motor er 39,0 kgm
ved 4000 omdr/min, og det effektive
middeltryk er 10,43 ato. Drejningsmo-
mentet er imidlertid kun en bagatel lave-
re ved bdde 3000 og 4500 omdr/min.
En anden Jaguar nyhed er en fuldsyn-
kroniseret fire-trins gearkasse 1 forbin-
delse med 4,2 liter motoren til de to nye
modeller, der imidlertid naeppe kommer
til at angive det almindelige tempo pa
vore landeveje, da prisen for Mark X
med 4,2 liter motor og fire-trins gear-
kasse er kr. 92.312,— (kr. 98.096,— med
automatgear). Type E med 4,2 liter mo-
tor kommer som roadster til at koste kr.
80.738,— og som coupe kr. 84.862—.

*

BMW LS Coupe

Denne model kan kun kaldes ny pd
grund af udstyret. Det er nemlig BMW
700 CS med 40 hk DIN motor udstyret
pd samme mdde som BMW LS Luxus.
Forgvrigt en levende lille vogn med en

accelerationstid pd 11,5 sekunder fra sti-
ende start til 80 km/t og en tophastighed
pd 135 km/t.

*

Austin Partner/Morris Mascot —
nu ogsa med hydraulisk affjedring
samt kraftigere bremser og mere
robust gearkasse

Austin Partner og Morris Mascot kom-
mer nu med en meget vasentlig 2ndring
— nemlig Hydrolastic aftjedring.

Den kompakte konstruktion har bide
givet fordele og visse begrensninger med
hensyn til hjulophengning og affjedring,
men ved brugen af Hydrolastic affjedrin-
gen kommer man ud over alle begrens-
ninger, og forbedringen markes bide
gennem foreget komfort og bedre kore-
egenskaber.

Der benyttes samme type Hydrolastic
affjedring som til Austin 1100 og Morris
Marina, blot er det simpelthen sat ned i
milestok svarende til den mindre vogns
krav.

Kun smd ndringer i det skjulte er
cllers sket i de forlgbne fem 4r, siden
»BMC 850« kom p& markedet. Ventila-
tionsanlegget blev ret hurtigt forbedret,
og senere gik man over til ringsyncro-
mesh (system Porsche) i gearkassen, men
ellers er den populre lille bil i det store
og hele uzndret indtil nu.

Udover Hydrolastic affjedring er brem-
sesystemet blevet forbedret, hvilket man
bl. a. marker gennem et langt mindre
pedaltryk, der skyldes sterre bremser og
indforelsen af to selvforsterkende brem-
sesko pd forhjulene. Tromlediameteren
er 7" og belegningsbredden er foraget
til 115",

Ogsi koblingspedalen krever mindre
aktiveringstryk, da den nu har en enkelt
mebranfjeder. Gearkassen er samtidig zn-
dret, idet der er en ny gearvalgergaffel,
tenderne pd hovedakslen er gjort bre-
dere og kraftigere, og hovedakslen er nu
lejret i ndlelejer i stedet for i bosninger —
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disse forbedringer er dog hovedsagelig
foretaget af hensyn til de kraftigere Coo-
per-modeller, der i udpraget grad benyt-
tes til sportskorsel, men de kommer eje-
ren af standardmodellerne til gode gen-
nem storre slidstyrke.

Ligesom Austin 1100 og Morris Mari-
na er der nu en advarselslampe, der lyser,
ndr oliefilteret trenger til udskiftning,
hvilket sparer ejeren for udgitter til for
tidlig udskiftning af filteret, og motoren
skdnes for ungdvendigt slid ved for sen
udskiftning.

En anden nyhed er den indvendige be-
lysning, der tendes, ndr en af derene ab-
nes. Desuden startes motoren nu ved
hjzlp af tendingsneglen, og af hensyn
til sikkerheden er der kommet blgde sol-
skeerme og plasticramme om et sikker-
hedsspejl, der ved knusning ikke giver
skarpe skar.

Prisen for de nye modeller er fastsat
saledes:

Partner Mascot Saloon ... kr. 14.249 —

Partner'de Luxe L5 0n i kr. 14.841,—
PartneriCooper ~i Leis kr. 20.173,—
Partner Cooper

(meds1 275 cc motor) #.. .. kr. 27.005,~

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 696)

USA oplyser P. H. Bendtsen, at han un-
der en samtale med Mr. Prisk i Bureau
of Public Roads fik den oplysning, at
ulykkerne ikke fordeler sig helt pa den
méde, man har beregnet efter statistiken.
I en seksirig periode undersggte man
29.531 bilisters forhold, idet man pi for-
hiand havde opstillet en fordeling af ulyk-
ker blandt disse bilister efter de statisti-
ske beregninger. Det viste sig imidlertid,
at flere bilister end beregnet kerte uden
uheld, og farre bilister end beregnet hav-
de et enkelt uheld — man havde regnet
med 5.572 bilister med et enkelt uheld
ifglge den statistiske beregning, men kun
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4.503 kom ud for uheld eller ulykke. Til
gengzld havde 936 to ulykker mod be-
regnet 668, 160 havde tre ulykker mod
beregnet 53, 33 havde fire ulykker mod
beregnet 4, og noget storre antal ulykker
for en enkelt bilist i en seksdrig periode
havde man overhovedet ikke regnet med,
men ikke desto mindre var der 14 bili-
ster med fem ulykker, 3 med seks ulyk-
ker, og en enkelt kom op pi syv. Disse
grupper med flere ulykker end beregnet
er storre end blotte tilfeldigheder kan
forklare, og der er altsd ulykkesfugle i
trafikken, si mon man ikke skulle over-
veje en omskoling af trafikanter, der med
kort mellemrum har fordrsaget to uheld
eller ulykker. Hvis en bilist har veret
impliceret i to harmonikasammensted el-
ler blot er kert op 1 en forankerende tra-
fikant to gange, sa viser det dog, at denne
bilist enten ikke har forstdet sikkerheds-
afstandens nedvendighed og betydning,
eller ogsd er han bare nogenlunde lige-
glad og iovrigt si optimistisk, at han ikke
regner med, at der kan ske noget. Silen-
ge der er tale om biler, sker der ved den
slags uheld nesten kun materiel skade,
men kerer en sddan trafikant op i en
motorcyklist eller scooterkerer, kan han
fordrsage et andet menneskes ded eller
invaliditet, blot fordi han ikke tenker
sig om, eller fordi hans nervesystem i en
periode (muligvis konstant) ger ham
uegent til at kere bil. Forerbeviset mad
ikke betragtes som en menneskerettighed,
men som en dokumentation for de ned-
vendige evner og ferdigheder.

Jeg har en Ford A Coupé 1931, men
jeg mangler desveerre en instruktionsbog;
derfor vil jeg blive glad, hvis jeg gen-
nem »rodekassen« kunne komme i for-
bindelse med en, der kan undvare en.

Jorgen Bloch, Vestervang 4,
Skanderborg.




Fangel

Med 5000 tilskuere sluttede den fynske
baneszson pi Fangelbanen. Der var man-
ge klasser og mange starter. Sterst var
spendingen 1 bilklasserne, hvor der ikke
blev givet ved derene. Vi har herhjem-
me efterhinden en del bilkgrere, der
iser har specialiseret sig i jordbanelob.

Storst kamp var der i BMC Cooper
klassen. Her stod kampen mellem Gun-
nar Andersen, Randers og P. H. Peter-
sen ogsd Randers.

I klassen indtil 1300 ccm gjorde Ros-
kilde Ringkereren Peder Pedersen, Sorg,
en god figur og hentede sejren hjem for-
an Vang Hansen, Odense. Der blev i
denne klasse virkelig vist god karsel,
kamp og spending.

Den store standardklasse blev vundet
af Peter Westergdrd, Esbjerg. I et af
heatene sejrede Bendstrup, Kolding, og
blev siledes nummer to i det samlede
resultat.

I sidevognsklassen skete der et kede-
ligt styrt. Kebenhavneren Jorgen P. Mor-
tensen tornede rundt med sin maskine,
og sidevognsmanden kom i klemme.
Klassen blev vundet af Verner Poulsen,
Kgbenhavn.

Standardklassen indtil 250 ccm havde

deltagelse af bide far og sen. Det var
kobenhavneren Erhardt Fisker og sennen
Chris. Disse kempede bravt — men om
de sidste pladser!

Lebsresultater:

Standard-250: Carsten Bryde Nielsen,
Kebenhavn, 19 — Erik Thomadsen, Ran-
ders, 19 — F. P. Thomsen, Silkeborg, 15.

Standard-500: Preben Meller Christen-
sen, Odense, 20 — Finn Jergensen, Grind-
sted, 16 — Egon Jergensen, Vissenbjerg,
14.

Sidevogne-500: Verner Poulsen, Ke-
benhavn, 16 — Jorgen Nielsen, Frederiks-
havn, 15 — J. P. Mortensen, Kgbenhavn,
14 — Kurt Larsen, Odense, 14.

Cooper: Gunnar Andersen, Randers,
10 — P. H. Petersen, Randers, 8 — Svoger
Petersen, Randers, 4 — Niels E. Nielsen,
Odense, 2.

Standardbiler il 1300: Peder Pedersen,
Sorg (Imp) 10 — Vagn Hansen, Odense,
(Imp) 9 — Aksel Miiller, Skanderborg,
(Anglia) 8 — Mogens Kjar Hansen, Ran-
ders, (Gordini) 2.

Standardvogne til 2000 ccm: P. We-
stergaard 8 — Brendstrup 7 — Iver Seren-
sen, Kolding.
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DM i Rally

Tredie afdeling af Danmarksmesterska-
bet i Rally var arrangeret af Sydsjzl-
lands Automobil-Klub. Lgbet, der var
debt Svend Gjonge-Rally, startede i Ka-
lundborg og sluttede i Prasto.

Det forste stykke af lobet var ikke ret
vanskeligt, men senere kom deltagerne
ud for mange svaere prover og vanskelig-
heder. P& de indlagte hastighedsprover,
der blev kert pd glatte og fedtede skov-
veje, skete der mange materielle uheld.

Generalklassementet blev vundet af K.
Lundsteen og Ib Rasmussen foran Hen-
ning Henriksen og Poul Kobbers Han-
sen. Nummer tre blev S. Tarp og Ole
Nielsen.

Sasonens forste trial

Neastved Motor Klub stod som arranger
af 2. afdeling af Sjallandsmesterskabet i
trial.

Mange af rytterne var utilfreds med
lobets tilretteleeggelse. Man pdstod, at eta-
perne var for hurtige og ikke vanskelige
nok — og det er jo ikke meningen med
trial. Det skal ikke vare decideret hastig-
hedslgb; men derimod en prove pi korer-
nes dygtighed og beherskelse af deres
maskiner.

Resultatet blev: Senior 500 ccm: 1.
Ebbe Sgrensen, FAM, »Lito«, 380 pt. af
400 opndelige. 2. Kai Willems, FAM,
375 pt. Senior 250 ccm. 1. Arne Nielsen,
SMK, Greeves, 380 pt. 2. Sgren Dons,
FAM, Husquarna, 360 pt. Ynglinge 250
ccm: 1. Sgren Lodahl. NMK, BSA, 390
pt. 2. John Abildgird, NMK, Greeves,
335 pt. Junior 500 ccm: 1. Ole R. Peter-
sen, KSM, 350 pt., 2. Verner Kriiger-
meier, GOMK, 350 pt. Tre stod lige med
pt. i denne klasse, og de hurtigste etape-
tider blev gzldende. Junior 250 ccm: 1.
Janny Mortensen, MCS, 390 pt., 2. Ivar
Rigel, SMK, 305 pt.

Ved Sjxllandsmesterskabernes 3. afde-
ling.
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er blev kort i en grusgrav ved Sve-
belle, og resultaterne blev falgende:

Solo senior 500 cc: 1. Mogens Ras-
mussen, Nzastved, 2 Kurt Andersen,
Sundby, 3 Leif Serensen, Sundby.

Solo senior 250 c¢c: 1 Seren Dons,
FAM, 2 Arne Nielsen, Sundby, 3 Pre-
ben Knudsen, Sundby.

Junior 500 cc: 1 Per Jensen, Sundby,
2 Ole R. Petersen, Koge, 3 Werner Kry-
germeier, Glostrup.

Junior 250 cc: 1 Henning Andersen,
FAM, 2 Benny Borgen, Sundby, 3 Pre-
ben Carlsen, Kage.

Ynglinge: 1 Erling Rasmussen, FAM,
2 Frede Serensen, FAM, 3 Hans Skov,
SMKK.

Sidevogn senior: 1 Henning Skarving/
Ib Stjernekilde, Sundby, 2 Knud og Povl
Thinggaard, FAM.

Sidevogn junior: 1 Svend Madsen,
MKO/Per Klitland, Sundby, 2 Preben
Frandsen/Agner Petersen, Sundby.

VM i speedway

Den newzealandske korer Barry Briggs
sikrede sig i Goteborg sit tredie VM.
Briggs vandt alle sine starter 1 fin stil.
Andenpladsen blev besat af Igor Ple-
chanov, Sovjet, der dog mitte kere om-
kamp om denne placering med den tidli-
gere verdensmester, svenskeren Ove Fun-
din. Pé fjerdepladsen kom endnu en rus-
ser, Boris Samaradov. Endelig blev sven-
skeren Bjorn Knutson nummer fem.

Ferrari med plastickarosseri

Man har ventet det lenge, og nu er det
altsd endelig sket! Den forste italienske
vaeddelgbsvogn med plastickarosseri har
set dagens lys. Ferrari’es formel I vogn,
der deltog i det amerikanske GP, var for-
synet med plastic karosseri. Vognen var
igvrigt malet bld/hvid, fordi den startede
for den amerikanske Ferrari-importor, der
desuden har North American Racing
Team. Ved at anvende det nye karosseri
opndr man en vegtbesparelse pd 3,85 kg.
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KART TEST

NO. 1

Ved Jac
Nellemann

Til denne, vores forste kart provekor-
sel, valgte vi at preve den fra det syd-
lige udland si sejrrige Tecno Kart, og
tog den, til den pd daverende tidspunkt,
nermeste go kart bane, nemlig Lockarp
banen 1 Malmeg.

Tecno Karten er en typisk repraesen-
tant for nyere europwisk go kart design,
idet samtlige dele af det bazrende ror-
stel er ophangt under akselhgjde, hvil-
ket ganske naturligt giver selve karten
et meget lavt tyngdepunkt. De to langs-
gdende stelror er fortil bukket udad og
pasvejset forakselen, nasten helt ude ved
styregaflerne, hvilket giver den lette
konstruktion af fortgjet en god styrke.
Det fleksible stel, som skal erstatte den
efter reglementet forbudte affjedring,
har man lavet ved at give karten en slags
»talje« foran sazdet, hvorefter stellet er
udvidet til 1 hojre side at bare motoren,
og, let forskudt til venstre, sedet. Her
har man pé en fiks mdde bide sorget for,
at motoren sidder frit og kan fi keling,
og at vegtfordelingen pd de to baghjul
er nogenlunde lige stor.

Baghjulenes fastgorelse til bagakselen
tjener til speciel opmarksomhed, da det
er en af de detaljer, som gor Tecno kar-
ten gennemfert. Den inderste halvpart
af bagfelgen sidder fast pd bagakselen
med en konus; fastspendingsbolten for
denne konus er forsynet med en krave,
som passer i en gang, der er dannet i
bagfelgen ved at indswtte to ldseringe.
I stedet for at bruge en kompliceret af-
treekker for at f& bagfelgen af bagakse-
len skruer man nu blot kravemegtrikken
ud, og denne virker som aftrekker (se
tegningen).

v R
;

Her ses felgens montering pa bagakslen.

Det anatomisk udformede glasfiber-
sede giver strilende stotte, hvilke bevir-
ker, at man ikke behover at »henge« i
rattet for at sidde fast i karten. Sadet
kunne miske gnskes en lille smule storre
efter nordiske forhold, da en kerer pa
over 85 kg skal samle sig meget sammen
for at komme ned i szdet.

Rattet er igen en delikatesse fra Tecno
kart fabrikkerne. Tre egre, helstebt i alu-
minium, med gummibekledt krans, og
fingergreb som passer lige i hinden.

Foruden at kunne styre, kan Tecno
karten ogsd bremse, og det overbevisen-
de. Forste gang, man skal foretage en
pludselig opbremsning, fir man en min-
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dre karruseltur, men man lerer hurtigt
at give bremsepladen det beherskede
tryk, som kommer en effektivt virkende
bremse tilgode. Ved et ngjere studium
viser det sig, at skivebremsen er af sam-
me konstruktion og fabrikat som for-
bremsen pd en Lambretta 175 TV, der
vejer ca. fire gange si meget som en
Tecno kart.

Pedalerne som aktiverer bremse og
speeder er konstrueret sdledes, at de for-
hindrer fodderne i at skride ud til siden,
hvilket yderligere er sikret ved, at man
anbringer fedderne i to glasfiber-hal-
skile.

Benzintanken er af simpleste udferel-
se. En to liters plasticdunk med skrue-
ldg, hvori der er stukket to benzinslan-
ger; en til tilfarsel og en til returbenzin
fra svemmerhuset. Den fastgores pa
rammen med to gummistropper fra en
bagagebarer.

Ved provekarslen var karten monteret
med en Parilla BA 13 sport motor, og
gearet 9:70, hvilket var tilstreekkeligt til,
at man kunne fi vognen til at drifte
ud af et hurtigt sving. At drifte i Tecno
karten vil sige at skride péd tre hjul, idet
det inderste baghjul sjeldent rgrer asfal-
ten i svingene, og ikke sjeldent merker
man, nir man bremser ned til et sving
og begynder at gd ind i det, at begge de
inderste hjul letter en ubetydelighed.

Specifikationer:
Model: Tecno Kart, Kaimano Piuma.

Forhandles og udlént af: M. Troldborg,
Vesterleds Allé 29, Glostrup,
telf. 9695 59.

Hjul og dzk: For 4”X3.00, Bag 5”X4.00.

Bremse st s ahi aande e ac s Skive 6
slotalillenode mniiine s Lan Sl U 1400 mm
dlotalbredde:at ufne i s 880 mm
PAlkselafstand i e EaNse, 1030 mm
Sporvidde: ... For: 670 mm, bag: 690 mm
Tom. vegt m. motor: .ii......... 42 kg

Benzintank:E i RS R 2,1 liter
RIS Rt e i e ca. 1.800 kr.

Ekstra tilbehgr: Grand Prix tank,
brede bagfzlge.
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Pedalerne er fremstillet i tynde alluminiums-
ror som er bojet, si fodrene automatisk ind-
tager hvilestilling.

Det anatomisk udformede glasfibersede er for-
synet med et aftageligt polster i sort kunst-
leeder.

Motoren er fastspendt pa et stobt allumini-
umskonsol, som igen er monteret forskydeligt
pé rammen med fire bespendinger.




Dette er drsagen til, at Tecno karten er
en af de hurtigste karts, hvis ikke den
hurtigste, i et hirndlesving. Med en kraf-
tig opbremsning og en lille drejning pd
rattet, noget som pd en stiv kart ville
medfore en gjeblikkelig ukontrollabel
udskridning, kan man hurtigt bringe
Tecno karten i den gnskede udgangspo-
sition, for derefter at give gas og drifte
ud af svinget.

Denne keren pd to og tre hjul lyder
maske for en begynder som et halsbrak-
kende foretagende, i lighed med Jean
Sunny’s bilcirkus, men det er slet ikke
tilfeeldet. Efter ganske kort tids kersel
lerer man hurtigt at beherske den lidt
specielle koreteknik og bekymrer sig ikke
lengere om at holde alle hjulene pi jor-
den, men gleder sig over hvorledes kar-
ten adlyder det mindste vink fra rattet.

Hvad kunne man sd enske sig forbed-
ret pd denne kart? Jo, foruden at ben-
zintanken har tendens til at lekke i
dekslet og sprojte ud pa forerens ben,
sd bryder Tecno karten péd et punkt gan-
ske alvorligt med det Internationale go-
kart reglement. Der er ingen brendplade
mellem motoren og foreren. Dette er
hidtil uantastet passeret de tekniske kon-
troller ved samtlige EM’er og andre store
lgb, men den dag, en teknisk kontrol vil
kreve en brandplade, md foreren bgje
sig og binde et stykke asbest el. lign. om
den side af motoren, der vender ind mod
foreren.

GO-KART 7yt

Sidste afdeling af DM

Femte og sidste afdeling af DM i Go-
Kart 1964, blev afviklet i Aalborg den
27/9, under overvaerelse af 5000 tilskue-
re, hvad der md betegnes som rekord for
et udenders go-kart lgb.

Stillingen i de forskellige klasser for
sidste afdeling var den, at udfaldet i fi-
nalen kunne blive afgerende for, hvor-
dan de fire DM’er skulle fordeles blandt
10 korere. Een klasse var dog afgjort pa
forhdnd, idet Henrik Petersen i klasse A
special havde samlet s mange points, at
han ikke havde behgvet at stille op i de
sidste to afdelinger, for at fa sit DM.

I klasse A sport stod kampen imellem
Finn Louring og Jac. Nellemann, som
korte deres eget lob tre kvart omgang
foran resten af feltet, men selv om Jac.
Nellemann vandt Igbet, skulle Louring
helt ned pd en ottende plads for at
det kunne forhindre ham i at blive DM,
med fire 2. pladser og en femte plads,
imod Jac. Nellemanns to 1., een 3. og
to udgdede. Trediepladsen i DM gik til
Tim Nellemann med to 1., to udg. og en
ikke startet.

I klasse A special, hvor Henrik Peter-
sen var sikker pd sit DM, var det Arne
Laulund i Henrik Petersens vogn og

AUTOPOLISH
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Renser Effektiv
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De fire danmarksmestre. Fra venstre klasse A sport, Finn Louring, ASK (Tecno kart|Saetta
17 16); klasse B special, Sven Engstrom, ASK (Dart kart|Komet); klasse A special, Henrik
Petersen, ASK (Tobu kart[Komet) og klasse D, Flemming Oversoe, ASK (Fasta kart[Bultaco).

Svend Lautrup, som lenge 13 og kam-
pede om forstepladsen, og dermed an-
den pladsen i DM, men en smule uop-
merksomhed i et sving resulterede i, at
de begge maitte en tur i halmen og over-
lade forstepladsen til Stig Michelsen, som
vandt lgbet og dermed andenpladsen i
DM. Trediepladsen gik til Svend Lau-
trup.

I klasse B special stod kampen mellem
Sven Engstrem og Knud Kristensen, og
da Sven Engstrom formdede at hale en
andenplads hjem ved brug af mindst to
reservemotorer, og Knud Kristensen kun
blev nr. 3, var dette ikke nok til at for-
andre stillingen til DM, som Sven Eng-
strom vandt med 26 point; nr. to blev
Knud Kristensen med 20 point, og nr.
tre blev dagens vinder Jorgen »Balle
Poulsen.

I klasse D skulle Holger B. Hansen
vinde lgbet og Flemming Oversge kun
blive nr. fem, for at det kunne fi nogen

indflydelse pd DM.

Imidlertid lykkedes det Fl. Oversge at
vinde lgbet, idet hans verste konkurrent,
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den ny kerer Hans Hojrup mdtte en tur
i halmen pd et tidligt tidspunkt og der-
med var sat ud af spillet. Nr. et i DM
blev siledes Flemming Oversge med Hol-
ger B. Hansen péd andenpladsen og Bjar-
ne Hansen pa trediepladsen.

Nir man siledes ser resultatlisten igen-
nem, viser det sig, at samtlige korere pd
ner to, nemlig Holger B. Hansen fra
Vojens, og Knud Kristensen fra Herning,
kommer fra Automobil Sports Klubben
i Kobenhavn, som forst i oktober mined
1964 fik en bane med muligheder for
regelmaessig trening. N

Tecno Kart
Parilla
Saetta
quicKKart

Italkart

M. TROLDBORG

VESTERLEDS ALLE 29 - GLOSTRUP
TELEFON 96 95 59
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Ismelding: Der er udsigt til ndriv-is« i kolevandet
Mobil beskytter motoren

mod frostspraengning, taering
og edelagt toppakning

Nattefrosten er her og truer Deres motor
med frostspreengning ... maske allerede 1
nat!

Kor derfor ind pa den nermeste Mobil sta-
tion og fa fyldt Mobil Permazone antifrost-
vaske pa koleren allerede i dag.

Permazone 1 det rigtige blandingsforhold
yder 100 %o beskyttelse selv i den strengeste
vinter helt ned til = 48° C!

Er det nok at fa fyldt antifrostveeske pa?
Til beskyttelse mod frost — ja! Det er jo det,
alle antifrostveesker er beregnet til. Men Mo-
bil Permazone gor mere! Permazone beskyt-
ter mod tering, overkogning, sdelagte pak-
ninger og mernede gummislanger, takket
vaere en raekke special-additiver.

Mobil Koler-Service beskytter Deres
kolesystem 100 °/0 — hele vinteren!

Mobil Keler-Service omfatter rensning af ko-
leren med Radiator Flush og pafyldning af
Permazone antifrostvaske.

De skulle lade en af vore Mobil stationer
give Deres bil Koler-Service nu!

Er frostskaden ferst sket — sa bli’r det dyrt!
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