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NU

skal Deres "
voghha

Kreefter

KOM EN TIGER i TANKEN

Deltag i Esso EXTRA
lotteriet

om 50.000 kr.

Hver 14.dag | april og maj treek-
kes der lod om 250 gavekort &
50 kr. - lalt 1000 gavekort. Ker
ind pa en Esso Service Station
og fa en lodseddel med Deres
lodtraekningsnummer. - Vinder-
numrene offentliggeres pd Esso
Service Stationerne fra den 17.
april. Gevinstnumrene skal vaere
afleveret pa Esso Service Sta-
tionerne senest den 15. jull.

... sa far De extra kraft til Deres motor,
fuld udnyttelse af vognens accelerations-
evne -den letteste start og behageligere
kersel. De far noget extra med den for-
bedrede Esso EXTRA Benzin. De far
extra kereglaede, nar De kommer en tiger
i tanken.

ind til

der er mere energi

65 Fa-11
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Forsiden

Det er hojseson for motorcykle-spor-
ten for ojeblikket. Her er det ostty-
skeren Werner Stiegler, der tager et
skarpt hjorne pd sin MZ i det ost-
tyske seksdages trial. Rapporter fra
de ovrige motorlob finder De i sek-
tionen wFra Bane og Vej« pad side
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Det er egentlig opmuntrende, hver gang man meder
skiltet med vejarbejder, for si kan man da se, at man
far lidt for sine penge. Selvfglgelig er det bdde trist og
nedsldende, at hovedparten af motorafgifterne forsvin-
der ind i vejfonden og videre fra den ind i statskassen,
men det er alligevel bedre at blive taget i skagget end
at blive gennemgribende bedraget.

Der er imidlertid noget man mé undre sig over. Ofte
korer man pd kendte vejstrekninger, der for blot en uge
siden havde en udmearket vejbelegning, som selv den
sarteste bilist ikke kunne finde pd at klage over, men si
er der pludselig vejarbejde, hvilket vil sige, at man leg-
ger en ny, sikaldt teppebelegning pd. Vi har foretaget
nogle bremseprover pd en sddan teppebelegning og sam-
menlignet med bremselengderne pd den tidligere beleg-
ning, og der er absolut ingen forskel at spore, si man
kan med sin bedste vilje ikke finde ud af, hvad menin-
gen er med dette vejarbejde. Havde det varet en sydeu-
ropazisk, gennemkorrupt stat (alle sydeuropwiske stater
er efter skandinavernes mening gennemsyret af korrup-
tion), havde tilfzldet varet oplagt, for si ville det blot
vare entreprengren og vejmyndighederne, der delte i
porten, men sddan har vi det jo ikke. I gvrigt kunne en-
treprenoren vel vare lige glad, hvad enten han fik det
ene eller det andet arbejde, og der er vist ingen, der
mangler arbejde for tiden. Uforstdeligt er det derfor
for os uindviede, at man ofrer penge pi tilsyneladende
nyttelost arbejde, medens andre opgaver skriger op om
at blive lgst. Vi finder den ene trafikfelde efter den
anden henligge i samme stand ir for 4r, som om den
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var fredet i klasse A, medens man sin-
digt ruller teppebelegning ud pi ud-
mzrkede veje, og man kan da kun kom-
me til den opfattelse, at bliver teppebe-
legningen ikke lagt pd nu, si vil der
komme huller i vejen, og reparationen vil
blive meget dyrere. En undersagelse af
dette forhold retferdigger imidlertid ik-
ke denne opfattelse, og man mi efterla-
de sporgsmilet som et ulgst problem.

Indtil dato har der varet almindelig
enighed om, at vi har tilstrekkelig man-
ge trafikulykker, men bekaempelsen af
disse minder i nogen grad om teppebe-
legning contra nedleggelse af trafikfzl-
derne. Staten giver et lille bidrag til pro-
paganda, og Sterre Faerdselssikkerhed
samler penge ind blandt private firmaer
for at kunne udfere et propagandaarbe;j-
de, som ingen finder serlig genialt, og
som kun fd tror pi som en livieddende
foranstaltning, men trafikforskning og en
anstendig bevilling til en sidan forsk-
ning findes ikke. Havde der varet tale
om en sygdom, der foruden at kreve
mange menneskeliv blandt alle alders-
klasser i samfundet ogsd efterlod i tu-
sindvis af patienter med varigt mén, si
ville der sikkert rejse sig alvorlige stem-
mer for at gennemfere en forskning for
at komme sygdommen til livs. Hvis man
af beskaftigelsesmassige grunde ikke vil
lade vejfondens penge g til vejarbejder,
si kunne man vel lade en passende del
af disse penge g til trafikforskning. Nar
dette ikke sker, er det sandsynligvis, for-
di man gjner konsekvensen af en sidan
trafikforskning, ndr trafikforskerne for-
langer visse arbejder sat i gang omgien-
de, og tager man den helt uhyrlige kon-
sekvens af disse betragtninger, si lader
man fortsat mange motorkerende og an-
dre trafikanter omkomme eller blive in-
valideret, fordi man ikke vil slippe vej-
fondens penge til nyttige formél, og nér
der alligevel triller lidt kroner ud af kas-
sen, sd legger man teppe pd upiklage-
ligt gode veje. Hvis man skal undgi at
fole sig anbragt i et land, der betegner
én stor darekiste (tilmed med et red-
selsfuldt klima), s& mi man enten have
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lidt besked pd meningen med disse dis-
positioner, eller ogsi md man holde op
med at spekulere pd dette tilsyneladende
helt planlgse rod.

Nir man sd midt i det hele fir at vi-
de, at »lygtekommissionen« har afgivet
en betenkning, si gor det ikke sagen
meget bedre, for man havde helt glemt
denne kommissions eksistens. Igennem
sidan noget som fem 4r har den kem-
pet sig gennem de mest indlysende for-
hold, men ndr man nedsatter en sidan
kommission, glemmer man blot, at Dan-
mark indtager en serstilling, fordi biler
og motorcykler pd grund af de store af-
gifter kommer til at betegne en helt una-
turlig verdi, der smitter af pd brugt-
vognsverdien pid en sidan mide, at et
kassabelt koretoj stadigvaek betegner no-
get mere eller mindre verdifuldt, der
skal kere videre, og detfor vil enhver
storre @ndring endda pid ret langt sigt
ramme de gamle biler. Da man med hen-
syn til motorcyklernes blinklys trddte gru-
somt i spinaten ved at forbyde dette
signalsystem, medens det samtidig blev
pabudt ved lov i f. eks. Tyskland, har
man ikke haft mod til at pdbyde blink-
lys ved lov efter et direkte forbud, og
det er blevet frivilligt, om man vil be-
nytte blinklys (forudsat at betenkningen
ophgjes til lov), men det er ingenlunde
rigtigt, ndr nogle motorcykler har blink-
lys andre ikke, for netop ensartethed mé
vare et primart mal.

Ifplge betenkningen ophaves endnu
to forbud nemlig det ensidige parkerings-
lys ved natparkering pd gader og veje
samt brugen af det sikaldte »flash« over-
halingslys. Betenkningen foreslir forbud
mod afviservinger, medens det ikke til-
strekkeligt klart bliver preciseret, at de
forreste positionslys ber sidde i selvsten-
dige lygtehuse og ikke anbringes som vé-
gekoner i hovedlygterne, men i evrigt
kan man kun vare tilfreds med betsenk-
ningens fremgangsméde.

Nér der opstr aktuelle problemer, mi
sagkyndige og fremsynede folk tage stil-
ling til disse aldeles omgiende i stedet

(fortsaettes side 582)
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¢ hhar V-motor
wnus ha
Hvad betyder det
) 4

V-motor betydenr:

Kort krumtapaksel = stor styrke og ringe vaegt =
mange HK pr. kg. vaegt = fin acceleration.
Endvidere fa hovedlejer = ringe friktion =
effektudnyttelse = skonomi.

Dette sammen med en lang reekke andre fordele
giver motoren en lang levetid, og det er Deres
bedste grund til at se pa en V-motor

-ien TAUNUS 17 M fra FORD.

Hurtigst., rummeligst
og mest okonomisk
TAUNUS 17M

FORD jor FREMTIDEN

—
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MOGENS H. DAMKIER

Rover 2000 virker lidt tung i linierne, men si vidt det kan bedommes ud fra objektive milinger

og udrulningsforsog, har vognen en ret lav luftmodstandskoefficient, og den er si herligt fri for
unodvendigt dingel-dangel.
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over 2000 er et let job for en prove-

kerer og ikke mindst for en motor-
journalist, for her er der endelig noget,
der er helt anderledes pd nasten alle
punkter. Endelig er man fri for at skrive
om en fire-dors sedan med ordinzr op-
bygning, almindelige hjulophzngninger
og ortodoks motorkonstruktion, der op-
forer sig sidan og sddan, for hverken
den barende konstruktion, hjulophzng-
ningen eller motoren kan betegnes som
ordinare elementer.

Man meder Rover 2000 med en vis
skepsis og afleverer den igen med ud-
preeget beundring. Ndr man ikke umid-
delbart begejstres, er det fordi vognens
noget tunge linier peger hen mod engelsk
formgivning, ndr den viser sig fra den
mindst praktiske side, og desuden kan
man ved den forste overfladiske under-
sogelse finde visse ting, som nasten et-
hvert barn ville kunne forbedre. Nér man
afleverer vognen igen med beundring i
sindet er det, fordi den er vasentlig
bedre end de fleste andre biler — tilmed
bedre end vogne i en langt dyrere pris-
klasse, fordi den er praget af godt inge-
nigrarbejde, og fordi de smdting, man
fra starten havde at udsxtte, virkelig
viste sig at vare bagateller, som endda
lader sig rette forholdsvis let.

Lad os bare gennemgd disse kritiske
punkter forst. Pedalarrangementet syntes
ikke at vare hensigtsmaessigt, da peda-
lerne sad for tzt uden nogen piviselig
grund, men ved en forkrebning af pe-
dalarmene kan dette forhold meget nemt
rettes. For det andet forekom bagagerum-
met at have en noget uhensigtsmessig
facon, fordi reservehjulet stir lodret i
venstre side af bagagerummets bund, og
derfor vil det i visse tilfzlde kunne kni-
be med at f4 anbragt en lang kuffert. En
narmere undersggelse viste imidlertid, at
man uden vanskelighed kan legge reser-
vehjulet ned i vognbunden, og si har
man ikke alene et velformet, men ogsd
et usedvanlig stort bagagerum. Den tre-
die anke gdr ud pd, at der er lidt for
kneben benplads ved bagsaedet, nir et
af forsederne er skubbet ret langt tilba-

ge til en langbenet karer, men en narme-
re undersagelse viser, at havde man blot
afrundet forsedernes bageste, nederste
kant, hvilket er muligt, ville der vere
fortrinlig benplads. Den sidste, og maske
alvorligste anke er den, at skinnerne til
de forskydelige forstole ikke synes at ve-
re tilstreekkelig solidt monteret i vognen,
hvilket desverre er en almindeligt fore-
kommende fejl, men hvad i alverden
hjelper det, at man ger propaganda for
sikkerhedsseler, silenge sederne ikke er
solidt monteret i bilerne. Men dermed er
ankerne i det store og hele ogsd udtemt.

Den bzrende konstruktion

Det barende karosseri folger nok de
sedvanlige principper i sin opbygning,
men i dette tilfzlde er der tale om et ud-
preget barende skelet, der dzekkes af pa-
boltede paneler. Sdvel tag som skerme og
sidestykker indgdr ikke i den egentlige
barende konstruktion, men er naturlig-
vis medbzrende, ndr de er boltet pd
plads. Ved kollisioner og mindre skader
kan alle dele derfor let udskiftes, og sam-
tidig har man fremstillet et usedvanlig
vridningsstabilt karosseri. P4 grund af
den serlige forhjulsophangning er den
berende konstruktion foran forpanelet
ikke af den sedvanlige styrke, fordi disse
elementer kun skal bzre motoren og op-
tage de vandrette kraefter ved opbrems-
ning og kurvekorsel, men i virkeligheden
skal denne konstruktion sikkert betragtes
i omvendt forhold. Sagen er den, at for-
panelet indgdr som en vasentlig del i
den berende og afstivende konstruktion,
og derfor lader man forpanelet optage
affjedringskrafterne fra forhjulsophang-
ningen, da den nedvendige styrke allige-
vel er til stede.

Fordelen ved denne karosseriopbygning
bestir forst og fremmest deri, at den bea-
rende konstruktion pad dertil indrettede
jigs kan rettes meget omhyggeligt til, og
sivel hjulophangninger som motor og
transmission kan monteres, inden de lake-
rede karosseriplader sxttes pd plads. Vog-
nen kan derfor provekares som »chassis,
og eventuelle fejl er lettere at spore og
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Her ses den barende konstruktion klar 1il montering af motor, transmission og hjulophengninger.
De udvendige plader monteres som paboltede paneler.

lettere at rette, end ndr den ferdige vogn
med alle lyddempende elementer skal af-
proves.

Motoren

Motorkonstruktionen er vasentlig an-
derledes end nutidens gennemsnitsmotor.
Det er en fire-cylindret rekkemotor med
overliggende knastaksel beregnet til en
forholdsvis stor litereffekt og stor effekt
i forhold til motoraggregatets vaegt. Cy-
linderblokken har 8&bne sider, hvilket
ikke alene letter stebningen, men ogsd
gor det muligt at rense motorblokken om-
hyggeligt for stebesand, inden den gir i
produktion. Det haender ikke sd sjzldent,
at vandpumpen pa en motor pludselig og
forholdsvis hurtigt nedbrydes, og man
kan da konstatere, at rester af stgbesand
i kolesystemet har haft en hgjst uheldig
virkning. Vandkamrene lukkes med side-
dzksler, som man selvfolgelig ikke skal
pille ved.

For at finde frem til en passende form
pd forbrendingskammeret har man gjort
forsog med en-cylindrede motorer, og
man fandt da, at et forbrendingskammer
i topstykket af form som et badekar hav-
de mange gode egenskaber, men til gen-
geld blev den indsugede gas droslet for
meget ved indsugningsventilen, og man
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kunne derfor ikke uden videre komme
op pd den onskede effekt ved et rime-
ligt omdrejningstal. Man gjorde da sim-
pelthen det, at man fremstillede et stem-
pel, i hvilket et forbrendingskammer i
den nzvnte facon var formet i stempel-
kronen, og dermed var sagen i orden.
Overraskende nok viste det sig, at tempe-
raturen pd stempelkronen blev vasentlig
lavere end ved et almindeligt fladtoppet
stempel, idet man ved et stempel af sidst-
naevnte udgave milte en temperatur pd
367°C pa et sted lige under tendrorets
elektroder, medens det pa tilsvarende sted
i den stempelkonstruktion, som nu benyt-
tes pA Rover 2000, kun kom op pd en
temperatur pd 310°C. Forklaringen pa
dette faeenomen ma sikkert soges i den
omstendighed, at der er kortere vej fra
forbreendingskammeret til stempelringe-
ne, hvor varmen afledes til cylindervag-
gen. Da der er storre godsmaengde i stem-
pelkronen pd de her anvendte stempler,
bliver temperaturen ogsd jevnere fordelt,
men til gengzld bliver stemplet ogsd no-
get tungere, nemlig 7 % tungere end i
et tilsvarende almindeligt stempel med
flad top. Dette giver naturligvis noget
storre inertikrzefter, som man har imede-
gdet ved at anvende meget kraftige plejl-
stangslejer.




. ler drives af en mel-

Topstykket er stobt i letmetal, og den
overliggende knastaksel drives af to du-
plexkeder. Den forste kade gir fra
krumtapakslen til en mellemaksel og den
anden kaede fra mellemakslen til knast-
akslen. Mellemakslen driver hjelpeaggre-
gaterne, hvilket vil sige stramfordeler,
benzin- og oliepumpe, og disse aggrega-
ter er indbygget i en blok pd motorens
hojre side sammen med oliefilteret Ogsd
tendrerene sidder pd motorens hgjre si-
de, medens bide indsugnings- og udblzs-
ningsmanifold er pi motorens venstre si-
de. Der benyttes en enkelt SU-karburator
med héndchokeranordning, og transmis-
sionen mellem gaspedal og gasspjld er
udformet sidan, at gasspjeldet bevaeges
langsomt ved den forste nedtredning af
pedalen, medens den sidste nedtredning
af pedalen giver en hurtig dbning af gas-
spjeldet.

Motoren er udformet som en ren kva-
dratmotor med 85,7 mm i bdde boring og
slaglengde, hvilket giver et slagvolumen
pd 1978 ccm. Trods det forholdsvis sto-
re kompressionsforhold pd 9:1 krever
motoren takket vere det velformede for-
brendingskammer kun oktantal 95. Mak-
simaleffekten er netto 90 hk (svarende
til DIN) og brutto 99 hk (svarende til

Motoren er nsedvan-
lig pa flere mader.
Topstykket er plansle-
bet uden forbren-
dingskamre, da disse
findes i stemplerne.
Benzinpumpe, olie-
pumpe og stromforde-

lemaksel, der er skudi
ind i transmissionen
mellem krumtapaksel
og kardanaksel.

SAE). Denne effekt afgives i begge til-
felde ved 5000 omdr/min, men den sme-
dede krumtapaksel, der er lejret i fem
hovedlejer med en kontravegt for hvert
krumtapslag, gir lydefrit op over de
6000 omdr/min.

Hver motor bliver pd fabrikken ind-
kort pd kommunegas i to timer og 50
min. med varierende omdrejningstal mel-
lem 1000 og 4500 omdr/min. Derefter
kores motoren i 10 min. for fuld gas, og
derefter bliver hestekraftkurven kontrol-
leret. Under denne provekersel pd bank
foretages elektronisk afbalancering, der
sker ved hjelp af et forskelligt antal bol-
te placeret forskellige steder bide pd
svinghjulet og i vibrationsdemperen bag
krumtapakslens remskive.

Hjulophzngninger og bremser
Forhjulsophangningen bestdr af en
lang styrebolt med kugleled i begge en-
der, og det nederste kugleled er monteret
til en reaktionsarm, der sammen med en
anden reaktionsarm danner en solid tri-
angelarm. Styreboltens gverste kugleled er
koblet til en langsgiende svingarm, pi
hvilken der omtrent midt pé er en kon-
sol med stgdstang, som aktiverer den
vandretliggende skruefjeder med anlaeg
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De to tegninger til hojre viser et snit gennem stemplet med det skilformede forbrendingskam-
mer, der i det enkelte snit har form som et badekar. Den runde ring til venstre viser stemplet
set fra oven. Udfresningerne pa siden af forbrendingskamret skal give plads for ventilerne
sdledes, at disse ikke stoder sammen med stempelkronen, hvis en ventil »hanger«, eller hvis
motoren kommer op pd si hojt et omdrejningstal, at ventilerne ikke nir at lukke.

mod forpanelet. Denne forhjulsophang-
ning er ngje afstemt til vognens gvrige
mal, og styreboltens hzldning bagover er
ved normal belastning 1°, og ved fuldt
gennemslag stiger denne veardi til 5°.
Derved modvirkes dykning péd forfjedre-
ne under hird opbremsning, man har et
passende hgjtliggende krengningscenter
og den uaffjedrede vagt er beskeden.
Den geometriske udformning af denne
forhjulsophaengning har man set for, og
den plejer at veere ensbetydende med ret
metkbare niksvingninger, hvilket man

dog ikke maerker noget til i Rover 2000.
Selve ophangningen kan sammenlignes
med Glas 1204, der netop kendetegnes
af en del niksvingninger, skent totalleeng-
den er stor i forhold til akselafstanden.

Baghjulsophzngningen betegnes som
De Dion-ophengning, men helt korrekt
kan den betegnes som en art De Dion-
aksel, men ikke De Dion-ophengning.
Differentialet er boltet til den barende
konstruktion ved en bro og afstivet med
en tverliggende arm. Baghjulene er mon-
teret pd et bagakselror, pd hvilket hjul-

Her ses hjulophengningerne pd plads i den berende konstruktion.
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Baghjulsophengnin-
gen set fra oven. Bag-
akselrorets teleskop-
samling ligger bag
harmonikamuffen.
Bag differentialet ses
dettes barebro og den
stav, der fastholder
det i sideretningen.
Sidekrafterne fra hju-
lene optages af kar-
danakslerne, og des-
uden ser man de lan-
ge, fremadrettede
reaktionsarme med
skruefjedrene og de
korte, bagudrettede
reaktionsarme. Da
differentialet er boltet
til den berende kon-
struktion, udgor dette
sammen med skive-
bremserne affjedret
veegl.

konsollerne sidder, og fra disse hjulkon-
soller er der bide fremad- og bagudret-
tede reaktionsarme — pa de forreste reak-
tionsarme sidder skruefjedrene. Momen-
tet overfores fra differentialet til bag-
hjulene gennem kardanaksler, der ikke er
forsynet med glidenoter, og da der un-
der affjedringsbevaegelserne uvagerligt
md blive en lille sporviddezndring, mi
bagakselroret kunne give sig, og det er da
ogsa teleskopisk udformet. Det er altsd de
stive kardanaksler, der optager sidekref-
terne, men havde det varet en zgte De
Dion-ophengning, skulle bagakselrgret
have veret lejret med en kugle i en glide-
klods, som kunne bevage sig lodret op
og ned pd differentialehuset sdledes, at
det var bagakselraret, der kom til at op-
tage sidekrefterne pd dette sted. I tidli-
gere kendte udferelser gjorde man bag-
akselroret stift og indrettede de to kar-
danaksler med glidenoter. Den benyttede
baghjulsophengning minder meget om
den ophangning, der blev benyttet pi
Horch-modellerne, hvor man blot havde
langsgdende bladfjedre i stedet for skrue-
fjedre og reaktionsarme.

Der er skivebremser pd alle fire hjul,

og de er for baghjulenes vedkommende
anbragt helt inde ved differentialet sile-
des, at de bliver affjedret vaegt. Baghju-
lene betegner pa denne méde et minimum
af uaffjedret vaegt, bremserne er anbragt,
hvor de fir den bedste keling, og man
har rent geometrisk godt styr over bag-
hjulenes bevagelser. Det skal bemarkes,
at hjulophengningerne er baseret pa bru-
gen af radialdek, og man skal absolut
ikke forsgge sig med andre daektyper. Der
benyttes Dunlop-skivebremser med 273
mm i skivediameter pd forhjulene og 250
mm skivediameter pd baghjulene. Hénd-
bremsen virker med sarlige bremsebak-
ker pd baghjulsbremsen i en vellykket og
effektiv udformning. I systemet er ind-
skudt en Lockheed-vakuumforstaerker, og
savel antrukket hdndbremse som for lav
vaeskestand i1 bremsevaeskebeholderen mar-
keres af advarselslys pa instrumentbordet.

Man har pé flere punkter lagt virkelig
vaegt pa sikkerheden i denne vogn, og
blandt andet er styretojet anbragt foran
forpanelet, hvorved man undgir en lang
styrestamme helt frem til vognens for-
parti, hvor den ved kollision kan blive
trykket op mod kereren. Ratstammen er
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Dette skematiske snit fra oven og fra siden viser foruden hjulophengningerne ogsi styretojets
udformning. Ratstammen kan indstilles til forskellig rathojde, idet ratstammen drejer over kardan-
leddet. Udformningen giver en betydelig sikkerbed, fordi deformationer ved frontalkollision ikke

kan trykke ratstammen ind mod koreren.

monteret til styrehuset ved hjelp af et
kardanled, og derfor har det ogsd varet
muligt at give ratstamme og rat en vis
bevaegelsesfrihed siledes, at dette kan ind-
stilles i hgjden, idet ratstammen svinges
over. drejepunktet i kardanleddet og fest-
nes i den gnskede stilling ved hjelp af
en stor fingerskrue. En hydraulisk tele-
skopdemper indgidr som damper i styre-
tojet.

Det eneste nogenlunde ordinzre er
transmissionssystemet, der bestdr af en
fuldsynkroniseret fire-trins gearkasse med
en ganske kort gulvgearstang, en hydrau-
lisk betjent tor enkeltpladekobling og en
udelt kardanaksel samt hypoidfortandet
differentiale.

Interior

Som ventet er interigret absolut elegant
med sort lederbetrek pd de to separate
forstole og de to separate bagseder, der
forbindes med en hynde og et nedfald-
bart armlaen. Det er altsd en udpreget
fire-personers bil, der i nedstilfzlde kan
transportere en femte person over kor-
tere afstande, da denne femte mand abso-
lut ikke sidder bekvemt. Til gengald er
de fire seder overordentlig godt udfor-
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met med virkelig stotte for ryggen ogsd i
sideretningen, og forsedernes ryglen kan
varieres trinlost ved hjalp af store hind-
tag og friktionsldse. Forpanelet er udfor-
met som en hejtliggende hylde, pd hvil-
ken kontakterne til lygter, viskermotor
o0.s.v. er anbragt. Foran ratstammen er der
i denne hylde indfaldet en instrument-
boks, hvis midterparti optages af et speed-
ometer med vandret skala og hastigheden
markeret i bdde km/t og miles/t. Under
denne skala er kilometertzller og trip-
teller anbragt, og til venstre har vi kele-
vandstermometret og til hejre benzin-
standsméleren. En drejeknap regulerer in-
strumentbelysningen, og en anden dreje-
knap satter triptelleren i nulstilling. Over
disse instrumenter finder vi kontrollam-
per for choker, olietryk, blinklys, fjern-
lys, ladestrom og bremse. Til hgjre for
instrumentboksen sidder et elektrisk ur,
og 1 hyldens forkant er der to ventilations-
dbninger, der giver frisk luft uden om
varmeapparatet. Luftstrammens retning
og koncentration reguleres ved en lem og
luftmengden med et forsenket skyde-
hidndtag — de to ventilationsdbninger be-
tjenes uafhengigt af hinanden. Under
hylden er der i hver side anbragt et hand-
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Interioret kan for en gangs skyld betegnes som
stilvent. De skrd flader over forsedernes ben-
plads er lagene til de store rum. Liget foran
gearstangen dekker askebegeret, og pa hyldens
forkant ses de separate ventilationsdbninger —
resten taler for sig selv.

Bagagerummel er stort og byder pa flere mulig-
heder. Nér reservehjulet er anbragt lodret som
vist pa billedet, kan man transportere store gen-
stande med en hojde pi 60 cm. Nar bagagerum-
met legges ned i vognbunden, kan hele bagage-
rummets bredde udnjyttes.
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Fire-dors sedan, fire personer.

Importer: Skandinavisk Motor Co. A/S, @ster-
brogade 135, Kebenhavn @.

Motor: fire-cyl., topventilet med overliggende
knastaksel, vandkglet. Boring 85,7 mm,
slagleengde 85,7 mm, slagvolumen 1978
ccm, kompressionsforhold 9:1, maksimal-
effekt 99 hk (SAE) ved 5000 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 17,4 kgm ved
3600 omdr/min. Litereffekt 50 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret, tor en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,625:1, 2,133:1,
1,391:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 3,54:1. Daekstarrel-
se: 6,50-14 Dunlop SP eller Pirelli Cintu-
rato.

Hjulophaengning: Forhjul i underliggende la-
sker med reaktionsarme, overliggende vip-
pearme aktiverer vandretliggende skrue-
fiedre, kreengningsstabilisator. Baghjul i
De Dion aksel med reaktionsarme, skrue-
fiedre, teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Forhjul: skivebremser. Baghjul:
skivebremser, totalt belegningsareal 208

cm? fabrikat: Dunlop med Lockheed ser-
voforsteerker.

Elektrisk anlag: 12 v., dynamo 360 watt, ak-
kumulator 60 amp. timer/20 tim. afl.

Mal, vaegt: Total leengde 4530 mm, total bred-
de 1680 mm, total hgjde 1390 mm, aksel-
afstand 2630 mm, sporvidde for 1350 mm,
bag 1330 mm, fri hsjde fra vej 216 mm,
benzintank rummer 55 liter, oliesump rum-
mer 4,5 liter, kelesystem 10 liter. Egen-
veegt 1247 kg. Effektveegt 12,6 kg/hk. Top-
hastighed 164 km/t. Hastighed ved 1000
omdr/min i topgear: 31,4 km/t. Venderadi-
us 5,35 m.

Searlige bemarkninger: Fem hovedlejer.

Pris: kr. 51.203,-.

Tekniske oplysninger.

Karburator: S.U. HS. 6. Tendrgr: Cham-
pion N 4, elektrodeafstand 0,75-0,80 mm,
kontaktafstand 0,35-0,40 mm, forteending
4°, ventilspillerum (justering med shims),
indsugning: 0,20-0,25 mm, udblesning:
0,32-0,37 mm ved kold motor. Daktryk
forhjul 26 p.s.i., baghjul 28-32 p.s.i. Gear-
kasse rummer 1,0 liter SAE 20 W. Diffe-
rentiale rummer 1,5 liter SAE 90 EP.

ske- eller mapperum, og ved udformnin-
gen af disse rum har sikkerheden ogsd
spillet en rolle, da de store blade lig tje-
ner som stedpuder for kgrers og passa-
gers ben. I en konsol mellem kardantun-
nelen og forpanelet er der plads til ind-
bygning af radio, og her er der ogsd et
lille rum til cigaretter, solbriller m. m. P4
konsollen er chokerhindtaget anbragt, og
desuden er der et hdndtag til reservetank.
Under rattet er der til hgjre en kontakt-
arm til blinklyset og til venstre afblen-
dingskontakt med advarselslys i en loften-
de bevegelse, hvilket stadig er forbudt
her i landet. En adel traesort er benyttet
som derlister og pa forpanelet, og den
eneste indvending, man har mod interig-
ret, bestdr i, at beklaedningen pa forpane-
lets pakkehylde er et glat kunststofmate-
riale, der fir alle lgse genstande til at
rutsche voldsomt fra side til side, nir
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vognen kgrer rundt i et sving. Et materi-
ale med stor friktion ville vare at fore-
treekke.

Trods de ret brede sidesprosser er der
et udmarket udsyn, og man indtager en
ganske glimrende korestilling. Der er god
plads til kererens venstre fod, men da for-
panelet ikke er skrdt, ville det vaere en
fordel med en fodplade, si venstre fod
kunne holdes afslappet i en naturlig stil-
ling. Inden vi skal se narmere pad kore-
egenskaberne, skal det lige bemerkes, at
motorhjelmen og hjelmen over bagage-
rummet er udformet i aluminiumsplade,
og derhengslerne kan indstilles til kom-
pensation for eventuelt slid.

Kareegenskaber

Med cirka halvt udtrukket choker star-
ter motoren omgdende, og under opvarm-
ningsperioden skal man kun have ganske




asszm.:o,',“&é -

60 km/t 6,49 /100 km
(15,4 km pr. liter)
80 km/t 7,06 1/100 km
(14,15 km pr. liter)
100 km/t 8,85 1/100 km
(11,3 km pr. liter)
120 km/t 10,65 /100 km
(9,38 km pr. liter)

 ACCELERATIONSEVNE

0-60 km/t 6,2 sek.
0-80 km/t 9,8 sek.
0-100 km/t 15,3 sek.
0-400 m 19,6 sek.

50-80 km/t i topgear 10,5 sek.
60-100 km/t i topgear 15,3 sek.

let chokerfunktion. Det forste, man be-
merker, er vognens serpregede bevagel-
ser i en elastisk og tydelig progressiv af-
fjedring, der pd ingen méde virker bled
eller gyngende, men dog til en vis grad
flydende, som om der var tale om hydrau-
lastikaffjedring eller en eller anden form
for luftaffjedring. Dernast kan man no-
tere sig, at vognen bevager sig meget lyd-
lpst. Selv om pedalerne som nzvnt er an-
bragt lidt for tet, sd betjenes de pd den
helt rigtige mdde, idet man bide for kob-
ling og bremse kan stgtte hzlen mod
vognbunden under nedtredningen. Kob-
lingen har en bled, men dog effektiv
funktion, og gearskiftet falder naturligt i
hinden med pracise skiftebevagelser. —
Styretajet er letgdende med en passende
udveksling, og kun ved vanskelige parke-
ringsmangvrer kan det virke lidt tungt.
Ved normal karsel foles styringen neutral,
men ved lidt hurtig kersel gennem svin-
gene merkes en svag understyring.
Allerede pa et tidligt tidspunkt under
provekorslen kunne vi bemarke et afge-
rende plus: Vognen er noget af det mest
sidevindsstabile, vi nogensinde har kert,
og kun med fuldt lees pd vognen og hird
vind ind fra en ganske bestemt skrd vin-
kel kan man marke vindens krefter, me-
dens man med en virkelig hdrd kuling
lige ind fra siden overhovedet ikke mer-
ker vinden, og man kan endda kere igen-
nem en legivende viadukt uden at merke
s4 meget som et lille slag i vognen. Med
ca. 25 liter benzin i tanken og keteren
alene i vognen er vagtfordelingen ca.

54 % pd forhjulene og 46 % pé baghju-
lene, hvilket blandt andet er forklaringen
pd den strilende sidevindsstabilitet.

Rover 2000 ligger usedvanlig stabilt pa
en dirlig vejbelegning, og man kerer ikke
alene komfortabelt, men ogsd med virke-
lig god vejkontakt under de mest kritiske
forhold. Kun nir man kerer lidt hirdt pa
en vej med kuppelformede bakker, kan
man undertiden merke et lille slag med
bagvognen, ndr de to baghjul belastes
uensartet i nedslaget. Der er en passende
lav krengning i svingene, og vognen. er
i ovrigt overraskende let i sine bevagel-
ser med en passende styrefglsomhed pd
snoede vejstreekninger. Det merkelige er
imidlertid; at skent vognen har overbevi-
sende koreegenskaber, og selv om den er
overordentlig sporsikker i svingene, der
kan gennemkores med vasentlig storre
hastighed, end tilfeldet er for de fleste
andre biler, s& fristes man pd intet tids-
punkt til at kere den som en sportsvogn.
Man nyder simpelthen den overlegne
komfort, der i hgjere grad gor stabiliteten
til noget ganske naturligt end til noget
fristende eller udfordrende. Kun i regn-
vejr og fedtet fore skal man tage lidt me-
re forsigtigt pa tingene, da der ved hut-
tig korsel gennem svingene kan optrede
uventede bagvognsudskridninger.

Bremserne er et kapitel for sig, da man
ved forste forssg med opbremsning fra
100 km/t pd en tjeret vej kunne notere
en retardation pd 9 meter/sek?. P4 ngjag-

(fortszettes side 598)
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Historien om
en andenplads

idste &r tilmeldte Sunbeam sine Tiger-
S modeller (med Ford V8-motor) til
klassen for prototyper i Le Mans, og der-
med afsluttedes en pause pd ikke mindre
end 29 &r, for i det tidstum havde Sun-
beam ikke selv tilmeldt vogne til det klas-
siske lgb. Nogle dr i forvejen havde en
1,6 liter Sunbeam Alpine med privat til-
melding vundet en af indexkonkurrencer-
ne, men det var alligevel ikke helt det
samme som en sejr eller en andenplads i
hovedkonkurrencen.

I anledning af Sunbeam’s aktive del-
tagelse i Le Mans har S.C.H. Davis ned-
skrevet lidt erindringer fra lobet i 1925,
da han besatte andenpladsen med en Sun-
beam, og det er ganske interessant at se
forskellen pd datidens forhold og nuti-
dens omhyggeligt forberedte lobsdeltagel-
se, der kan minde om en blanding af fi-
nanstransaktioner pd hgjeste plan, en mi-
litaer pracisionsoperation og de omhygge-
lige beregninger inden et rumfartejs op-
sendelse — pd bekostning af den inspire-
rede improvisations besvarligheder og
gleder. Her er Davis’ historie.

Den 3-liter Sunbeam
som S.C.H. Davis og
Jean Chassagne korte
i Le Mans, 1925.

Pa en made var det et mirakel

Det var med en Sunbeam, vi skrev lidt
historie ved at bryde den franske over-
legenhed i Le Mans i 1925. Det hele
skyldtes naturligvis Louis Coatelen, og
hvis jeg ikke husker forkert, satte han
hele foretagendet i scene pd tvaers af de
onsker og ordrer, der kom fra fabrikkens
finansafdeling. Det var imidlertid ikke
alene i lgb, at Coatelen rettede sig efter
sine egne love — for eksempel konstrue-
rede han den forste seks-cylindrede Sun-
beam stik imod direktionens ordre til ik-
ke at teenke pd noget i den retning.

Vi drog afsted — Henry Segrave og
George Duller med den ene Sunbeam og
Jean Chassagne og jeg med den anden,
nr. 16. Vognene var udstyret med en tro
kopi af den succesfulde Grand Prix-mo-
tor, der virkelig var en motor ud over
det almindelige, men desvaerre var den
lagt i et almindeligt touring chassis, fordi
ingen i hele fabrikken simpelthen ville
give tilladelse til noget som helst andet
— for gvrigt havde vi ikke engang tilla-
delse til denne kombination. Vi var ikke
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alt for begejstrede for de lange cantilever-
fjedre ved bagakslen, og vor tillid til det
forholdsvis svage chassis var s& som si.
Men hvis man dengang fik overladt rat-
tet i en racervogn, gjorde man klogt i
ikke at kritisere noget som helst. Vi kom
til Frankrig, og pd de stovede landeveje
korte vi yderst behersket, da vi ikke et
ojeblik glemte, at vognen havde et 24-ti-
mers lob foran sig. Men de franske veje
bar endnu tydelige spor af den forste ver-
denskrig, og der var huller si store, at
en kenguru kunne gemme sig i dem.

Ca. 80 km fra Le Mans begyndte mo-
torhjelmen at blafre pd en underlig mi-
de. Vi stoppede, idet vi gik ud fra, at 13-
sene var sprunget op, men det var verre
end det, for chassisrammen var braekket
i den ene side. Det si katastrofalt ud,
men det bekymrede ikke Jean Chassagne,
for sddan var Jean. Jeg var s& bekymret
som en vordende fader.

Vi kom til Le Mans, og vognen blev
omgdende sendt til Darracqfabrikkerne i
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Paris, og for os syntes det som en men-
neskealder, fgr den kom tilbage med re-
pareret og forstzerket chassis.

Vi gnskede imidlertid at skdne vognen
sd meget som muligt og brugte derfor til
treningen to udlinte Darracqs for at lere
banen ordentligt at kende, og vi kerte
kun nogle f4 treningsomgange i Sunbea-
men.

S& kom den store dag. I vognen skulle
vi medbringe alle reservedele, der kunne
blive brug for under lgbet, reservehjul
samt verktoj, og det betod alt sammen
en betragtelig ekstra vaegt. Nu om dage
er banen jo jevn som et billiardbord,
men dengang var den smal, meget stovet
og hgjst upilidelig. Desuden fortsatte
den gennem de nuvarende depoter lige
ned til hjornet af Le Mans ved Pontlieue,
hvor der var det skarpeste hdrndlesving,
der nogensinde er set pd en racerbane,
men s fulgte en meget leengere langside
ned til Mulsanne, end man har pd den
nuverende bane.

Er depotstop for
Sunbeam under

Le Mans lober.

S. C. H. Davis tanker
selv op. Den stovbin-
dende vaske fra vej-
banen sidder som et
mudderlag pa lygrer
og koler.




Starten gik, og ojeblikkeligt indledtes
en hird kamp mellem Bentleyerne, Lo-
rainerne og Segrave’s Sunbeam. Jean nag-
tede simpelthen at lade vor vogn blive
indblandet i dette opger, idet han ganske
rigtigt fandt tempoet lidt for hdrdt til at
kunne vare ved, navnlig da vognene mdt-
te kore med motorhjelmen oppe de for-
ste omgange efter starten.

Han havde helt ret. Jean og jeg havde
hver vore forngjelige torner, og Sunbea-
men gik godt med et pragtfuldt rent ud-
bleesningsdron, og den mangvrerede langt
bedre, end vi havde ventet. Med datidens
beskedne forhjulsbremser, mitte vi vare
meget varsomme med at tage farten af
inden Pontlieue, da vognen kun kunne
komme gennem hdrnilesvinget i ét tag,
hvis kursen blev lagt helt ngjagtigt og
rigtigt.

Men vi passede os selv, og indtil denne
dag kan jeg huske den rene glede, det
var at kere ned mod Mulsanne, ndr Sun-
beamen for alvor fik lov til at streekke
ud, og alt var under kontrol. Vi kunne
ikke tage svingene si hurtigt som de an-
dre vogne, for demperne trengte allere-
de til at blive justeret, men vi indhentede
meget pd langsiden.

S& var tragedien lige ved at ske. Om
natten blev Jean tvunget i groften af et
fjols, der kerte en anden vogn, og det
skete med temmelig stor hastighed. Re-
sultatet var, at bagakslen bukkedes si me-
get, at det gverste af daxkkene kunne
komme i bergring med skermene. Det s&
ikke si godt ud, og det virkede ikke lige-
frem opmuntrende pd mig, da jeg horte
Coatelen og Bertarioni — motorkonstruk-
toren — diskutere, om den bagaksel ville
brekke eller ikke, idet de kom til den
konklusion, at den sandsynligvis ville
braekke, men at det var risikoen vaerd.

Senere faldt instrumentbordet af, fordi
skruerne simpelthen ikke var kraftige nok
til at std for rystelserne, hvilket ikke var
sd vanskeligt at forstd, da vejbelegningen
med et mildt udtryk var gdet i stykker.
Strekningen fra Mulsanne til Arnage
mindede om en strandbred med lgse, sto-
re sten, afvekslende med store huller,

hvilket simpelthen rystede bilerne i styk-
ker.

Forholdsvis tidligt i lebet mistede vi
vores anden bil pd grund af chassisbrud
og koblingsskade.

Fem omgange efter at jeg var startet
pé et nyt tre-timers skift, blev jeg ramt
i panden af en sten, hvilket fik mig til
at se alle de stjerner, der til dato er op-
daget, og jeg havde det ikke si godt i
den fglgende halve time. Jeg gemmer sta-
dig stenen som en souvenir.

Henimod slutningen af lgbet var der
nasten ikke bremser tilbage pid vognen,
bagmotoren var frisk, og vognen korte
fint. Sporgsmalet var, om vi turde satte
hastigheden i vejret under disse forhold?
Det gjorde vi, og takket vare mange fine
omgange af Jean befandt vi os pludselig
oppe imellem den ledende gruppe foran
to Lorraines, der var favoritmerket for
dette lob. Efter denne opdagelse tror jeg
ikke, der var nogen af os, der var serlig
pipasselig, og Sunbeamen blev holdt til
ilden uafbrudt. Hvis chassiset brekkede,
si brekkede det, og havde vi haft tid
til at tenke over tingene, ville de sted,
vognen fik, have varet direkte slag mod
nervesystemet. Vi kerte os op, og vi blev
ved med at kere os op uden at slappe
af selv i de sidste fi minutter, hvor de
fleste korere simpelthen prover pd at und-
g8 endnu en omgang ved at ankomme
til malstregen lige efter klokken fire,
hvor lgbet afsluttes.

Desuden ber jeg vel nzvne, at om nat-
ten blev det temmelig hasarderet at kore,
fordi de stovbindende kemikalier, der
blev heldt pid vejen som en tyk grod,
satte sig som et tykt lag puds pa lygter-
ne, og det tog nasten fem minutter at
3 det skrubbet af med spandevis af
vand, hvilket var nedvendigt flere gange
i nattens lgb, hvis vi da ikke foretrak
at kore udelukkende ved hjzlp af méne-
lyset.

For os virkede det helt utroligt, at vi
fuldferte pi andenpladsen. P3 en mdde
var det et mirakel, men den gamle bil
var kommet til at holde af os, og det
gor hele forskellen.
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En skematisk fremstilling af det almindelige
transistortendingsanleg med konventionel af-
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Navnlig til racermotorer med meget hoje om-
drejningstal bruges denne form for transistor-
tending, hvor man i stedet for afbryderkontakt
benytrer en impulsgenerator til transistorens sty-
restrom.
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Skematisk fremstilling af et transistorcapacitor-
anleg i hvilket kondensatoren afleverer sin op-
ladning til spolens primersystem.
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Mekanikerens hjgrne

Racermekanikere forer et besvarligt
liv, for de bliver i mindre grad end al-
mindelige mekanikere nogensinde udlert
— ligesom de kan det hele, sker der no-
get nyt, og s md de begynde forfra. For
gjeblikket sker der inden for racervog-
nene en hel del med hensyn til transi-
stortending, og racermekanikerne skal
ikke alene swtte sig ind i de forskellige

LIDT NYTTIG
VIDEN

OM TRANSISTOR-
TANDING

systemers funktioner, fordele og mangler,
men de skal indtil videre ogsd klare sig
uden dertil egnet hjalpeudstyr som ma-
leapparater og si videre. Man har imid-
lertid gjort visse erfaringer, som ogsd
kan komme den almindelige mekaniker
til gode, og her er en oversigt fra Cham-
pion’s ingenigrafdeling sammenfattet af
Dave Wolker.

Da transistortendingen kom frem,
syntes det som om, man her havde fiet
det helt rigtige tendingssystem navnlig
til racermotorer med store omdrejnings-
tal og stort kompressionstryk, da tran-
sistorteendingen pd mange punkter var
det konventionelle system overlegent,
men i nogle tilfelde er det almindelige
tendingssystem at foretrekke. De for-
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NY GENNEMARBEJDET UDGAVE

Denne bog vil kunne spare Dem for mange unedvendige eergrelser og ud-
gifter, og De vil tillige f& langt storre fornojelse af Deres motorcykle, nar
De er fortrolig med savel den mekaniske som den teoretiske side af sagen.

Vi soger slet ikke at uddanne Dem til mekaniker, men De far stor viden
om de mekaniske elementers konstruktion og funktion, og dette vil forhindre,
at De for fremtiden skal se hjzlpelss pa motoren, nar De kommer ud for
et motorstop. Desuden vil de forskellige symptomer pa fejl af forskellig art
ikke leengere veere »et fremmed sprog« for Dem, og De vil hurtigt kunne
afgere, om fejlen er uden betydning, om det er noget, De selv kan rette,
eller om De ma pa veerksted hurtigst muligt.
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skellige former for transistortendinger er
tidligere indgdende blevet omtalt her i
SMJ, og vi skal blot gentage, at i den
mest enkle form bibeholder man afbry-
derkontakten, men udelader kondensato-
ren, da afbryderkontakten kun skal diri-
gere en forholdsvis svag styrestrgm til
transistoren, som si til gengzld afbryder
primzrkredslobets sterke strom. Det er
hovedsageligt dette system, man benytter
til almindelige personvogne, hvor man
forst og fremmest opndr at skdne kon-
taktpunkterne mod forbreending séledes,
at tendingssystemet kan vare i top-trim
uden hyppige justeringer. Kontakternes
levetid har ikke si stor betydning pé en
racervogn, hvor man er mere interesseret
i transistorens hurtige og przcise afbry-
derfunktion ved hgje omdrejningstal.

I det andet hovedsystem er den almin-
delige kontakt blevet erstattet af en rotor,
der som en lille generator giver impulser
til transistoren, som stadig styrer primer-
strommen. I dette system har man ikke
alene transistorernes hurtige og pracise
funktion, men man har ogsi en mere
pracis styrestrom til transistorerne, og
man undgir slid pd afbryderkontaktens
knastfglger, der gennem andret kontakt-
afstand far indflydelse pd tendingstids-
punktet. Disse to hovedsystemer er for
sd vidt opbygget pi samme maide, men
der er endnu en tredje mulighed, der
minder meget om den transfertznding,
der benyttes navnlig til to-taktmotorcyk-
ler. T dette system oplades en kondensa-
tor, der enten afleverer sin opladede ener-
gi direkte til tendrerene eller til primar-
siden pd en specialspole. Dette system
kan enten bruge den konventionelle af-
bryderkontakt eller magnetimpulser til
at dirigere styrestrommen til transisto-
rerne. Fordelen ved sidstnavnte system
er ligesom ved transfertending en bedre
evne til korrekt gnistdannelse i tendre-
rene, selv om disse er delvis tilkoksede el-
ler vide af olie.

En tilsyneladende gunstig bivitkning
ved transistortending er lengere levetid
pa tendrorene, idet disse bliver mindre
forbrendte pd elektroderne, men det har
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vist sig, at teendrerene i forbindelse med
transistortending ligesom ved et almin-
deligt tzndingssystem krever stadig stor-
re spending, og foretager man ikke ret-
tidig rensning eller udskiftning, kan der
opstd skade pd spolen eller fordeleren.
Med transistorteending kan man pre-
stere en mere hgjspaendt strem til tend-
rorene, simpelthen fordi man kan benytte
kraftigere primerstrom, uden at dette pa-
virker kontakterne, men som bekendt har
man ikke brug for 30-35.000 volt for
at opné en effektiv gnistdannelse i tend-
rorene pd en standardmotor, og derfor
vil en sd hojspendt strom i en standard-
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motor kun vere af det onde. Lidt ander-
ledes er det med anleg til racervogne,
der korer med tre gange si kraftig pri-
merstrgm som gennemsnittet for stan-
dardvogne. Det er i gvrigt en udbredt
misforstdelse, at transistortending giver
en mere hgjspendt strom under alle om-
stendigheder, men det er kun ved start
og ved omdrejninger over 2500-3000
omdr/min, at dette er tilfeldet. Hvis man
har startvanskeligheder med transistor-
tending, si er det altsd ikke, fordi der
benyttes transistorteending, men fordi der
er en fejl pd dette tendingssystem.

Fremgangsméiden ved at trimme ten-
dingssystemet i en vogn med transistor-
tending er ikke anderledes end ved kon-
ventionelt tendingsanleg, men ndr det
drejer sig om Capacitor-systemerne, kan
man ikke benytte de sazdvanlige mdle-
instrumenter. De samme vanskeligheder
kommer racermekanikerne ud for, nir de
skal trimme tendingssystemerne i en mo-
derne racervogn, fordi man endnu ikke
har standardméleinstrumenter til formad-
let. For eksempel kan forskydningen af
tendingen ved stigende omdrejningstal
pé mange anlaeg ikke miles pd de almin-
delige méleborde, og mdleapparaterne
for spolerne kan heller ikke benyttes —
selv ikke i tilfelde med transistortzn-
ding til standardvogne, fordi de benyt-
tede amperemetre ikke har tilstraekkeligt
stort mileomrdde. Desuden kommer man
ud for, at méleapparaternes elektroniske
omdrejningstellere giver forkert aflas-
ning ved nogle systemer, og ved andre
systemer vil blinklampen til teendingsind-
stillingen ikke fungere. Det vil dog ikke
vare lenge, for det nedvendige maleud-
styr er pd markedet ogsi af hensyn til al-
mindelige varksteder, der skal passe biler
med transistortending. Nir man med
almindeligt varkstedsudstyr for eksempel
skal benytte oscilloscop i forbindelse med
transistortending, md man vere klar
over, at mange oscilloscoper viser et me-
get svagt billede i forbindelse med tran-
sistortending, og i nogle tilfelde mi
man endda enten sorge for marke i vark-
stedet, eller man md legge et sort klede

over apparatet, som om man var kanon-
fotograf, for at kunne tyde aflesningen.
Man kommer ogsd ud for den vanskelig-
hed, at markeringen skifter i udseende
ikke alene fra det ene transistortendings-
anleg til det andet, men ogsd ved brug
af forskellige fabrikater af oscilloscoper,
hvilket fremgdr af illustrationen p3 side
566. Man md i sandhed fastsld, at jo
enklere livet er, des lettere er det at leve.

Jeg er interesseret i en instruktionsbog
over Taunus 12 m personvogn argang
1954.

Borge [ensen,
Holt Bjerg pr. Prastbro, Vendsyssel.

Jeg vil gerne efterlyse S.M.J. nr. 6/
1962 og nr. 2/1963 i »Rodekassen«. Jeg
er villig til at betale dobbelt pris pr. num-
mer, da en indbinding af en ukomplet
drgang jo er ganske meningslos.

. Skovgird Jorgensen
Solbjerg skole, Solbjerg Himmerland.

1 stk. instruktionsbog til SAAB 96
1961 haves. Kan erhverves mod porto.
2 stk. »Bosch« tdgelygter selges, 25 kr.
pr. stk.

Erik Petersen, Tranbjerg J.

Hvis en af SM]J’s laesere skulle have en
instruktionsbog til en 1934-model Morris

Minor, ville jeg gerne line den til af-
skrift.
Bent Aaskoven, Asperup, Fyn.

Skulle nogle af SMJ’s lzsere have en
instruktionsbog til en »Ford Taunus«
drgang 50, vil jeg meget gerne kebe den.

Poul Norgird,
Hensted pr. Sdsby, Jylland.
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Det drejer sig i al beskedenhed om
min gamle Hillman Minx Mark VI. Jeg
kebte den for trekvart dr siden, mens
jeg var soldat, med det fortset at give
den en ordentlig overhaling, ndr jeg blev
ferdig med de 16 forbandede maéneder.
Den blev kebt for 1500 kr., og det kan
vel ikke siges at vaere for meget, jeg mé
lige gore opmzrksom pd, at jeg er auto-
mekaniker, derfor turde jeg binde an
med sddan en gammel bil.

Og si sporgsmilene: Da jeg skal til at
give den en storre reparation pi grund
af for stort olie- og benzinforbrug, kom
jeg til at tenke pa, at der ikke er nogen
grund til at kere rundt med et komp.
forhold pd 6,6:1, med de benziner vi
har idag, selvom det er en sideventilet
motor. Nu vil jeg sperge Dem om, hvor-
meget der ca. skal tages af topstykket
efter Deres mening. Jeg md lige tilfgje,
at den ikke skal tunes til race, det kan
resten af vognen ikke klare, og den kare
ogsad sterkt nok til mig, for jeg fir kert
sterkt nok under mit arbejde, ndr der
skal fjernes merkelige lyde ved 140
km/t og derover. Det er kun for at for-
bedre gkonomien, si jeg kan fi kort
stenklapudgiften ind, de er fjernet. De
andre sporgsmdl udspringer af, at jeg
kun har en instruktionsbog pid engelsk,
det engelske klarer jeg dog nogenlunde,
men instruktionsbeger har jo aldrig vaeret
serligt meddelsomme, bortset fra at
vkore ind til det narmeste aut. vaerk-

568

SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfalger svarporto til direkte besvarelse

sted«; men det er jo det jeg lever af. Men
for- at gore en lang historie kort: I bo-
gen, under general data, stir der: R.A.C.
Rating . .. 10.45 h.p. H.p. m vel betyde
horse power; men er R.A.C. lig med
Royal Automobile Club. Rating betyder
sddan noget som klasse eller rang. Men
hvis det betyder hk, forstir jeg ikke et
klap, hvis ikke, s& kunne jeg nu godt
lide at vide, hvor mange hk den burde
have, helst i DIN, da det er det, man
har brug for, og ikke amerikanske prale
hk (SAE).

Desuden er der noget andet i bogen,
som jeg ikke rigtigt har fattet. Det drejer
sig om noget, som pid engelsk hedder:
»Inlet manifold drain pipe«. Dette rors
rensning bliver der gjort meget ud af,
sa det synes meget vigtigt; men efter
tegningerne er det kun en dyse med hul
ind i manifolden, hvor den overfladige
benzin burde lpbe ud. Da der pid den
mdde er fri adgang ud til atmosfaren,
og det ikke fremgdr af tegningerne, om
der er nogen form for ventil, har jeg
ikke fattet systemet, da jeg aldrig er
stodt pd sddan en fer, for jeg er G.M.
mekaniker. Nu mangler jeg bare at speor-
ge, om jeg kan lukke hullet, hvis det
ikke har nogen betydning. Vognen er jo
engelsk, og i England er vandrerene jo
stadig uden pd husene, for de skal vare
lettere at tg op, nér de er frosset til; men
hvem siger, at livet skal vare let, end-
sige behageligt.




Dette var hvad jeg i al beskedenhed
havde at sporge om, og jeg siger (skri-
ver) pd forhind tak for besvarelsen.

0. ]., cand. mek.

Nér De selv kan reparere Deres Mark
V1 Hilman, 5sé kan De nxppe have givet
for meget for den. Kompressionsforhol-
dene kan sikkert settes lidt op, men der
er alligevel grenser med en sideventilet
motor, da der skal vare tilstrekkelig
plads over ventilerne — det er den egent-
lige drsag til, at man gik over til topven-
tilede motorer.

Det er jo ikke usandsynligt, at motoren
er blevet boret én eller et par gange, og
da den pé den made har fdet storre slag-
 volumen, har den ogsd faet hojere kom-
pressionsforbold, men det har selvfolge-
lig ikke noget med ventilerne at gore.
Da forbmndmgjkammeret har en uregu-
ler facon pa en sideventilet motor, ma
man mdle sig frem ved hjelp af veske
i et malegla.r, og det ville maske vere
klogt, om vi for en gang skyld klipper
fremgangsmaden ud i pap, som det hed-
der pa nudansk.

Kompressionsforholdet er som bekendt
den enkelte cylinders slagvolumen plus
forbrandingskammerets volumen (det
samlede volumen over stemplet, nir dette
stér i bundstilling) divideret med for-
brendingskammerets volumen (det sam-
lede volumen over siemplet, nir dette
stdr i topstilling). Hvis o skal finde den
enkelte tylinders slagvolumen, dividerer
vi antallet af cylindre op i motorens slag-
volumen. Deres fire-cylindrede motor har
oprindelig et slagvolumen pd 1265 ccm,
og den enkelte cylinder har altsd et slag-
volumen pd 318,25 ccm. Vi kender ikke
forbreendingskammerets volumen, si det
kalder vi X, og dermed plejer et eller
andet nbebageligt at rove sig i det indre
hos mange mennesker, fordi de har glem?
det, de lerte om den sag i skolen. Nar
vi andre ikke er bange for X, si er det
fordi vi ofte bruger det, og derfor ikke
har glemt fremgangsmaden, medens vi
har glemt alt muligt andet. Kompres-
sionsforholdet er 6,6:1, og vi kan da op-

stille en meget enkelt ligning:
37825 =k 9
X

Det, der gor matematik bide udhbolde-
ligt og behageligt, er, at man kan gore
lige hvad man vil, blot man gor det pa
begge sider af lighedstegnet. Vi slipper
af med broken pi venstre side af lig- -
hedstegnet ved at gange med X pd begge
sider, og sd far vi:

31825 + X = 66 X
og si trakker vi X fra pa begge sider
af lzg/aedxtegnet (0gsd kaldet 1,0 X) og
5é far vi:

318,25 .= 5,6 X eller'5,6 X = 318,25
ndr vi 54 dividerer med 5,6 pad begge si-
der af lighedstegnet, bliver X = 56,8,
og det vil sige, at forbreendingskammeret
i dette tilfwlde har et volumen pi 56,8
ccm. Huvis De nu onsker at sewite kom-
pressionsforholdet op il 7,2:1, hvilket
skulle veere passende, s benyiter De noj-
agtig den samme formel, men indsetter

=160

~ specielt beregnet for
det danske kllma

#

Ba’r’rerler passende hl alle
vogntyper pa lager, oplade-
de og klare til brug.

MOLLER & CO. ODENSE A/S
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blot 7,2 i stedet for 6,5, og med til-
streekkelig nojagtighed finder De, at vo-
lumen pd forbrendingskammeret skal
vere 51 ccm. Man kan hurtigt f4 et bil-
lede af, hvor meget der skal hovles af
topstykket, hvis man smorer lidt fedt pa
kanten af forbrendingskammerets sam-
leflade og legger en uelastisk snor rundt
om kanten, idet man samler to lose en-
der med en tegnestif. Derefter fierner
man snoren og lader den danne et kva-
drat eller et rektangel, hvis areal man
maler i kvadratcentimeter. Derefter fin-
der man den decimalbrok, arealet skal
ganges med for at fi det volumen, der
skal fjernes — i dette tilfwlde 5,8 cem.
Pi den méide finder man en verdi med
tilstrekkelig god tilnermelse, da man
kun skal danne sig et billede af plad-
sen mellem ventiler og topstykke efter
afhovlingen. Under arbejdet ma man fore
lobende kontrol ved hjwlp af et male-
glas med veske — vasken heldes i for-
brendingskammeret, og maengden afle-
ses pd mdleglasset.

R.A.C. rating er skattehestekrefter, der
ikke har noget med motoreffekten at
gore — det svarer nermest til den fran-
ske betegnelse 2 CV eller 4 CV, der be-
tyder to eller fire franske skatteheste-
krefter, Hillman Mark VI wudvikler 38
bk ved 4200 omdr.[min. — sikkert efter
den tidligere engelske fremgangsmade,
der nwrmest svarer til CUNA nemlig
med fuldt udstyr, men pa fri ndblesning.

Den omtalte manifold drain pipe sva-
rer til overlobsroret pd mange karbura-
tortyper. Da der ved afstemning af kar-
bureringen er taget hensyn til den luft-
mangde, der suges ind gennem denne
dbning, vil man fé for fed blanding ved
at lukke d&bningen. Kan overskydende
benzin efter stilstand ikke lobe ud, kan
man {4 startvanskeligheder med lunken
motor, sa gor hellere som instruktionsbo-
gen foreskriver.

*
Jeg har et problem med min Adler

MB 250 fra 1954. Dette er, at den
venstre cylinder begynder at sxtte ud,
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ndr jeg har kert ca. 10 km, men kun
ved hajere omdrejningstal. Nir jeg har
kort ca. 40 km, stopper og lader moto-
ren gd i tomgang, gir den omtalte cylin-
der gradvist i std, mens den hgjre ved-
bliver med at gd. Lukker jeg nu for mo-
toren, og lader den st& ca. 5 minutter, kan
jeg starte den uden besvaer, og den gir
pd begge cylindre, men dog stadigvaek
med udszttere ved hgje omdrejningstal
pd venstre cylinder.

Taendspoler, kondensatorer, platiner,
tendrer og ledninger er blevet udskiftet
for et par méneder siden. Tandspolerne
er i gvrigt anbragt helt isoleret i en trz-
kasse under tanken.

Ved ombytning med de forskellige
dele indenfor hver tendingskreds opnds
intet resultat, venstre cylinder saetter sta-
dig ud. Maskinen gir ellers udmerket
og er i besiddelse af en tophastighed pd
140 km i timen efter speedometeret i lig-
gende stilling, Jeg héber, at De vil vere
i stand til at hjelpe mig, og jeg takker
pa forhdnd.

G.S., Valby.

Det var en morsom opgave, De der
havde til os. Vi kan se bort fra fejl pa
spole, kondensator og tendror, da De
har forsogt en ombytning mod settet fra
den hojre cylinder. Karburatoren er lige-
ledes ude af betragtning, da den foder
begge cylindre.«En skav kontakt (knik-
ser) 1il wvensire cylinder kan passe pa
symptomerne med udsettere ved hoje om-
drejningstal, men det passer ikke pa, as
den wvenstre cylinder dor ved tomgang
— at wndseetierne forst kommer efter 10
Em ved hoje hastigheder kan godt passe,
da spolen s& er varm. Kontakten lader vi
ogsi wude af betragining. Et forstoppet
udblesningsror kan ogsa passe nogen-
lunde ind i billedet, men si ville der
blive uregelmessig motorgang ved gan-
ske langsom korsel, og den venstre cylin-
der ville do ret hurtigt ved tomgang, og
at der forst skal lzngere tids korsel
til, for vanskelighederne wved omdrej-
ningstal melder sig, kan ikke passe ind




i billedet, 5i 0gsa udblesningsroret ma la-
des nde af betragining.

SG er der tilbage kun en temperatur-
bestemt utwthed tilbage. Det passer bide
med de 10 km til opvarmning ved hurtig
korsel og til stigende motortemperatur
ved tomgang cfter langsom korsel, si
det holder vi fast ved. Det er neppe top-
stykket, da dette bide ville kunne ses
og hores, og vi méd si habe, at sagen kan
Elares med en efterspending af cylinde-
ren og de store lejehuse eller rettere sagt
det lejebus, der ligger bag koblingen.
Der kan komme luft ind bag sidedeks-
let ved inspektionslemmen og ved en utet
simmering ved kickstarteren. Der ligger
en ret lynd pakning mellem det store
lejebus og det egentlige krumtaphus, og
denne pakning kan naturligvis ogsi vere
defekt, men vi ville i Deres sted forst
prove en efterspending af de fire mo-
trikker, der holder lejehuset. Da fejlen
& afgjort er temperaturbestemt, tror vi,
at ntetheden skal soges ved lejebuset
frem for ved simmerringen mellem leje-
bus og krumtapaksel.

*

Efter at have kegrt V.W. hver dag i 7
ar og aldrig haft en dags vrevl med mo-
toren, der startede ved forste drej af
neglen, var jeg desvaerre sd letsindig at
skifte til en D.K.W. F 11 med friskolie
smoring i februar 1 ar.

Nu har man jo altid hert, at 2-taktere
var flinke til at starte i koldt vejr og
treekke med det samme, uden brug af
choker over stgrre eller mindre afstande,
jevafer Deres provekersel af F 12, som
De jo netop kalder en »Doctors Special
af samme grund.

Stor var derfor min skuffelse, da jeg
de forste to uger mitte kempe 5-10 mi-
nutter morgen og aften for at fi den
startet, det var frostvejr, og ndr den sd
endelig kom i gang, gik den i std gang
pd gang. Pd vaerkstedet splittede de kar-
buratoren ad, pustede dyserne ud, kon-
trollerede tendingen, tendrer, knikser

m. v., alt var tilsyneladende O.K. og den
gik fint, ndr den var gennemvarm efter
10-12 km.

Det hjalp pa starten, men dens tilbgj-
elighed til at gd i std ved hvert stopsignal
og hver gang jeg tager foden fra speede-
ren for at gd ned i gear eller rundt om
et hjerne, er der stadig, og det er jo
temmeligt irriterende, ndr jeg kun kerer
12-13 km til forretningen morgen og
aften. Selv om kelevandstermometeret vi-
ser normal varme, vil den nedigt starte
igen uden brug af choker.

Vognen har varet til 1000 km service
og nu desuden 5-6 gange til kontrol af
tomgangen, sidst var der en tysk ekspert,
der tog sig af den, og lige lidt hjzlper
det, man er nermest inde pd at sidan
er D.K.W. nu engang, den kan ikke gi
i koldt vejr, men det kan ikke vare rig-
tigt mener jeg, man kan da ikke szlge
en vogn i 100.000 vis, hvis den ikke kan
g4 de forste 10 km i bytrafik i koldt vejr,
og andre D.K.W. korere har da heller
ikke disse kvaler.

Den opferer sig som en gammel V.W.
der ikke havde fdet karburatorsprit, men
ndr den forst er varm, summer den be-
hagelig som en turbine. En anden mazr-
kelig ting er, at den efter nu at have
gdet 1800 km, ikke kan komme op pi
100 km i timen, skent dens topfart er
120 km, ndr den kommer til de smd
100, snubler den, satter ud og holder
igen, derfor tror jeg det md vare karbu-
ratoren det er galt med.

Ja, sidan ligger landet, og det er tem-
meligt nedsldende, ndr vognen ellers har
gode kareegenskaber o.s.v., har De
en idé?

En anden ting, oprydning siges at vare
godt. Ved juletid syntes jeg, at mine
gamle numre af SM.]. fyldte temmeligt
rigeligt i reolen, og tyndede ud i raek-
ken og smed vak, hvad jeg ikke syntes
havde interesse mere, si ved samme lej-
lighed, at de xldste numre havde kostet
kr. 1,75, ak, ja, og selvfglgelig har fiet
smidt et nummer vak, som jeg stir og
har brug for i dag. Jeg ved jeg havde ct

nummer, hvori De, mener jeg at huske,
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anbefalede at keore med destilleret vand
pd keleren og tilsette et rusthindrende
middel, som jeg mener var et Mobiloil
produkt, er det rigtigt og hvad hedder
det? Nu kommer foriret forhdbentlig
snart, si skal frostvasken jo af.

H. D., Charlottenlund.

Sagen med Deres DKW er ikke sd let
at klare pr. korrespondance, men vi skal
forsoge ar give lidt vejledning. De tyske
DKW inspektorer har vi varet ude for
nogle gange, og hvad de egentlig vil ber,
forstdr vi ikke, for si er de danske me-
kanikere alligevel vasentlig bedre. Hvis
Deres vogn ikke kunne kore over 60
km/t, ville en DKW inspektor sandsyn-
ligvis erklere den for i orden, blot ten-
dingen wvar korrekt — vi kender et til-
felde af denne art, blot var det en
DKW motorcykle.

Lad o5 gé ud fra, at tendingen og kar-
buratordyserne er i orden. Selvfolgelig
kan den svigtende tomgang skyldes kar-
burator-is, som der har verer rigeligt med
betingelser for i dette sikaldte forar, men
fejlen kan ogsi skyldes benzinmangel.
Det er muligt, at mekanikerne har fore-
taget sig andet end det, De nevner, men
vi ville gd frem pa folgende made: Ind-
ledningsvis en rutinemassig efterspen-
ding af karburator og manifold. Under-
sogelse af benzinpumpens tryk. Er fejlen
endnu ikke fundet, ma startventilen i
karburatoren undersoges omhbyggeligt —
den har jo ogsd en vis funktion, nir cho-
keren ikke bruges. Dette arbejde skal
udfores af en mand, der kender karbu-
ratorfunktionen i alle enkeltheder, for
det hjelper ikke at blese los med 6 ato
i alle de kanaler og dyser, man kan fin-
de. Huvis moloren ikke gar tilfredsstil-
lende efter deite eller ved forsogsvis brug
af en anden karburator, ma fejlen ligge
i udblesningssystemet (fabrikationsfejl
pé lyddemperen), eller der md vere en
utwthed ved krumtapakslen, og det ma
vere importorens opgave at rette denne
fejl. Alt dette er imidlertid under forud-
setning af, at Lubrimatsmoringen er fun-
det i orden, men i modsat fald var vog-
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nen neppe kommet op pa sma totusinde
km. Ved karburatoreftersynet ma svom-
merstanden naturligvis 0gsd kontrolleres,
men vi tror nu, at fejlen ligger i benzin-
pumpen.

I forbindelse med destilleret vand pa
kolesystemet skal man benytte Mobil Hy-
drotone eller et lignende tilsetningsmid-
del.

*

Jeg beder Dem herved om en fidus til
afhjelpning af et irritationsmoment.
Min motorcykle — T 110 1954 — lider
af den skavank, at ndr det er regnvejr,
vil gasspjeldet ikke lukke helt i (karbu-
rator: Amal Monoblock). Til daglig er
der intet i vejen, men har den stiet en
dags tid ude i regnvejr, eller korer jeg
blot en lengere tur i regnvejr, si kan
jeg lige si godt med det samme tage
gasspjaldet ud og polere det med smer-
gellerred. Si kan den klare sig et par
regnvejrsdage, men si er den ogsd gal
igen (og det er jeg ogsd). Omdrejnings-
tallet ved w»lukket« gasspjeld svarer til
80 km/t. Det er serdeles irriterende ved
gearskift og i tet trafik. Jeg har provet
at montere en fjeder ekstra inden i den
originale fjeder (ca. 15 mm diam.),
men det synes jeg er en dirlig losning,
da der aldrig er noget i vejen i tert
fore, rent bortset fra at det ogsd er irri-
terende at kore med et gashindtag, der
gdr si tungt. Jeg havde tenkt mig, at
De miske kender et eller andet, man
kan smore gasspjeldet ind i eller lakere
det med, da jeg regner med, at det gel-
der om at forhindre atmosfzren i at ind-
vitke pd stemplet.

Vil De ogsé venligst oplyse mig om,
hvor man kan kebe den spinderiolie, De
anbefaler til luftfiltre.

H. K., Endeslev pr. Hérlev.

Nar et gasspjeld whanger«, skyldes det
i reglen et sikaldt hojt punkt, der viser
sig som en blankslidt plet pd spjeldet,
og stedet md forsigtigt bearbejdes med en
fin fil eller med polerlerred. Fenomenet
kan ogsi forekomme i forbindelse med




et sierkt slidt spjeld med ret dybe lod-
rette ridser, og i sd tilfwlde md man
foretage en udskiftning.

Nér spjeldet pa Deres karburator kun
hanger i regnvejr, kunne noget tyde pa,
at gaskablet treenger til en gennemsmo-
ring med molybdendisulfid-holdigt feds,
der ogsi kan benyttes til spjeldet,

Mobil Etna Oil til spinderimaskiner
kan bestilles pd en Mobil servicestation,
der naturligvis ikke forer en sidan spe-
cialolie som lagervare.

*

Som nybagt ejer af en MZ 150 ES mo-
torcykel tillader jeg mig at bede Dem
besvare et sporgsmal.

I instruktionsbogen stdr der: »Under
og efter tilkerselsperioden forbliver det
foreskrevne blandingsforhold 33:1 ufor-
andret og skal ngje overholdes«. Lidt
lengere nede sluttes der: »Altsd — Iyt
ikke til falske rdd, De undgir derved
fedtede tendrer og rensningen af lyd-
demperen«. Det fremgdr altsd klart og
tydeligt af instruktionsbogen, at blan-
dingsforholdet er 3 %. Men ved at lzese
serviceheftet, bliver man belert med:
»Til smering: Anvend udelukkende
Castrol 2-takt i benzinen i forholdet
1:25«. Altsd 4 % !!

Da jeg spurgte hos importeren, hvad
jeg skulle bruge, fik jeg at vide, at jeg
altid skal bruge 4 %, mens en anden
sagde, at jeg ihvertfald skal bruge 4 %
under tilkorslen. Genialt ikke?

Nu er der imidlertid det, at MZ’eren
oser en del, og lyddemperen bliver sov-
set godt til, det ligefrem flyder i en
stribe under den og drypper fra den.
Tendreret er imidlertid peent lysebrunt
pd midterelektroden, si det skulle jo
veere i orden.

Nu er det jeg vil sporge, om jeg
uden at tage hensyn til servicehzftet kan
bruge 3 % (jeg har endnu ikke gjort
det) eller om jeg skal bruge 4 % ?

Findes der omdrejningstellere specielt
til motorcykler, eller kan alle bruges?

Kan motorcyklister blive medlem af
FDM og har de i givet fald lige sd stor
fordel af det som bilejere?

H.]., Frederiksberg.

Det ser unwegteligt merkeligt ud, nir
der i instruktionsbogen foreskrives 3 %o
og i servicehzftet 4 %, men det er en
forklaring pd alt. Fabrikken foreskriver
3 % olie, og det er det korrekte blan-
dingsforhold til korrekt korsel. Her i dei-
te land er der imidlertid en del meget
kloge unge mennesker, der mener, at en
motor kores bedst til ved at give den
fuld gas lige fra starten, og importoren
er ikke den eneste, der har foreskrevet
mere olie end fabrikken — det samme
gelder for importoren af Aermacchi. Da
de samme unge mennesker ikke tager
motorens justering hojtideligt, ma den
ekstra oliemengde betegnes som en vis
sikkerbed i overbedningstilfelde.

Selvfolgelig er det vanskeligt for en
importor eller forbandler at give to vej-
ledninger — en galdende for rigtig til-
koring og god bebandling af maskinen,
og en anden for hensynslos brug under
indkoringsperioden og sjusket vedlige-
holdelse. Vi kan tage lidt mere let pd
formerne, og derfor kan vi roligt anbe-
fale de foreskrevne 3 Yo olie, hvis maski-
nen kores og bebandles pa sagkyndig
made. En blanding med 4 % olie i ben-
zinen kan dog neppe & motoren og ud-
blesningssystemer til ligefrem at sejle i
olie, og der vil altid afswttes olie i ba-
geste del af ndblasningssystemet. Ved at
anvende de foreskrevne 3 %o i forbindel-
se med korrekt justering og rigtig kore-
teknik vil man slippe for en del tilkoks-
ning af sivel motor som udblesning.

Vi har ikke set elektroniske omdrej-
ningstellere passende 1il en en-cylindret
to-takter. I reglen benyites der specielle
omdrejningstellere med kabeldrev.

Motorcyklister kan blive medlemmer
af EDM, men de vil nappe fa storre for-
nojelse af provestationerne — ellers kan
det vel komme ud pd et, om man er bilist
eller motorcyklist.

X
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JOHN E. BECH

| forbindelse med vor

prevekgrsel af Ford Cortina GT
runder vi her vor omtale

af den populzre Cortina-serie af med
en omtale af seriens mest
spandende og lynhurtige modeller

FORD
CORTINA
LOTUS

Familie-racer med fantastisk succes

Dette viser den forste udgave af Ford Cortina Lotus. Det er den »skikkelige« version til almindelig
korsel.

ar verdens naststerste automobilkon-
N cern indgdr samarbejde med en af
vor tids dygtigste og mest revolutione-
rende racervognskonstrukterer, har man
lov til at forvente et fremragende resul-
tat.

Fabriken eller koncernen, vi tenker
pd, hedder Ford Motor Company, og
konstrukteren er ingen ringere end den
snart legendariske Lotus-chef, englende-
ren Colin Chapman. Navnet pd det pro-
dukt disse i fallesskab skabte, kender De

574

allerede fra overskriften, fordi bilen bz-
rer bdde Ford- og Lotus navnet.

Ford Cortina Lotus indfriede tilfulde
de forventninger, der var stillet til den.
Den simpelthen kom — s& og sejrede!

I sit forste levedr i den hirde racer-
sport indkerte den — ofte i haenderne pd
verdensstjernerne, men lige si tit med
mere jaevne korere bag rattet — den ene
sejr efter den anden. Mange gange var
det i selskab med storre og langt ster-
kere vogne som for eksempel Jaguar 3,8




liter og den endnu kraftigere Ford Ga-
laxie.

Cortina Lotus’en var og er et strilen-
de eksempel pd, hvor hirdt man kan
presse, og hvor meget der egentlig kan
bydes en moderne standardvogn. Blot
nogle f beskedne @ndringer var nedven-
dige, da man puttede en decideret racer-
motor 1 Cortina’en, en motor, der i sin
kraftigste version har nzsten tre gange
s& mange hestekrefter, som den almin-
delige standard Cortina. Havde man ikke
allerede veret forvaent med lignende
praestationer hos de smd Mini-Cooper-

klublgb. @nsker man en decideret bane-
vogn, leverer Lotus en speciel racer-ver-
sion.

Siden september 1963, hvor Cortina
Lotus fik sin vaddelgbsddb pd Oulton
Park-banen med englenderen Jack Sears
ved rattet, har den varet uden rigtig
konkurrence. Miske dukker der i 4r et
par konkurrenter op, der kan byde den
jevnbyrdig modstand. Colin Chapman
nevnte det pd sin pressekonference med
vogne som BMW 1800 TI og Fiat
Abarth OT 1600 i tankerne, samtidig
mente han dog, hvis det blev nedven-

Racer-versionen si vi flere gange pi Roskilde Ring. Her har Jorgen Nielsen i Cortina GT kilet sig
mellem de to engelske fabrikskorere David Hobbs og Mike Spence, begge i Cortina Lotus.

vogne, havde Cortina Lotus’en nok im-
poneret endnu mere.

Cortina Lotus er nok ferst og frem-
mest tenkt som en banevogn. Dog er
»standard udgaven« pd 105 hk konstrue-
ret med almindelig korsel for gje. I
England f. eks. moder man en hel del
af »standard-modellen«. For en entusi-
astisk ejer er denne model da ogsd en
fortrinlig lesning pd kombinationen al-
mindelig korsel og sport, den klarer nemt
hverdagens befordring og week-endens

digt, at kunne hente endnu mere ud af
sin egen model.

Herhjemme har vi ved flere lejlighe-
der set Cortina Lotus pd Roskilde Ring.
To gange sidste &r var det ovenikebet fa-
briksvogne fra England med David
Hobbs og Mike Spence som kerere. Det
var Ford, der ville vare helgarderede
overfor de tidligere si suveraene Volvo’
er; men da Ford hurtigt fandt ud af, at
det kunne Jorgen Nielsen nemt selv
ordne i en Cortina GT, si man ikke mere
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Dette er, hvad der skijuler sig under den lette aluminiumbjelm hos den aller seneste racerndgave
af Cortina Lotus. Billedet er taget pa det nylig afholdte Racing Car Show.

til englenderne. Andreas Geil korte igv-
rigt hele sidste seeson med en Cortina Lo-
tus pa 105 hk. I Jylland kerte den tidlige-
re speed-way kerer Aksel Miiller en del
jordbane-leb ligeledes med en Cortina
Lotus.

Motorens historie og udvikling

Da den almindelige Ford Cortina blev
introduceret, var Colin Chapman ikke
lenge om at finde ud af, at den vogn
kunne han sagtens udrette noget andet
og mere med. Han havde jo allerede en
udmarket og velafprovet racermotor, der
lige passede i en Cortina.

Det var motoren fra racersportsvognen
Lotus 23 og sportsvognen Lotus Elan,
han her tenkte pd. Denne motor har et
specielt Lotus aluminiumtopstykke med
to overliggende kadedrevne knastaksler.
Topstykket blev oprindelig konstrueret af
Harry Mundy og Colin Chapman til Ang-
lia motoren 105E og Consul 315.
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Det er siledes ikke helt korrekt, ndr vi
for talte om en racermotor, der lige kun-
ne legges i. Strengt taget var det jo kun
det specielle topstykke, Chapman over-
flyttede, dog afviger det resterende af
selve Cortina motoren ikke synderligt fra
den fabelagtige Anglia motor og ligele-
des motoren fra Consul 315. Anglia mo-
toren pd 997 ccm var begyndelsen og det
grundleggende element, og pd basis af
denne yderst fornuftige motorkonstruk-
tion, blev blandt andet Cortina motoren
til.

Selvfolgelig nojedes Chapman ikke
med at forsyne den nye model med for
omtalte Lotus topstykke, den evrige del
af motoren blev tunet og trimmet, sd det
hele kom til at std i et fornuftigt forhold
til hinanden.

Motoren fik nye stempler, og krumtap-
pen fik nye blylegerede lejer. Desuden
blev motoren monteret med to dobbelte
Weber horisontalkarburatorer.




Fire helt ens indsugningsrer er stobt
sammen med topstykket. Udblasnings-
manifolden har fire afstemte ror.

Boring og slaglengde er pd henholds-
vis 82,55 mm og 72,75 mm og slagvolu-
men er 1.558 ccm. Med et kompressions-
forhold p& 9,5:1 giver dette en effekt pd
105 hk (DIN) ved 5.500 omdr/min.
Det maksimale drejningsmoment er i
DIN ved 4.000 omdr/min pd 14,4 kgm.
Tophastigheden opgives til 170 km/t.

Gearkassen har fire fuld-synkronisere-
de trin og tilbagebygget kort gulvgear-
stang. Koblingens trykplade har mem-
branfjeder.

For at reducere vognens vagt er bl. a.
gearkassens forlengelse og gearstangens
tilbagebyggede konsol, koblingshuset og
differentialhusets forreste del stebt i alu-
minium.

Hjulophangning

Forhjulene er ophangt ligesom pd den
almindelige Cortina efter det kendte Mc
Pherson princip og har krengningsstabi-
lisator og Armstrong teleskopsteddem-
pere. Her er skruefjedrene og kreng-
ningsstabilisatoren blot stivere. Baghju-

lenes ophzngning er modificeret en hel
del i forhold til den almindelige Corti-
na. De halvelliptiske bladfjedre er er-
stattet med skruefjedre og to fremadret-
tede reaktionsarme. Skruefjedre omgiver
de lodretstdende, dobbeltvirkende tele-
skopsteddempere. Den stive bagaksel
styres i tveerretningen af et V-format be-
slag (se tegn.).

Disse modifikationer giver, i forbin-
delse med det for nevnte lettere diffe-
rentiale, en mindre uaffjedret vaegt.

Alt i alt er Cortina Lotus godt en tom-
me lavere end den almindelige model.
Vognen har stadig pressede stilfalge,
dog er de hos Lotus’en nu meget bredere
(137 X S54).

Der er vacuum-servo assisterede skive-
bremser med stor skivediameter pd for-
hjulene (91/). Baghjulenes tromlebrem-
ser har en tromlediameter pd 9 tommer.

Karosseri og interior

En lysegron langsgdende stribe pd hver
side og en bagende i samme farve samt
nogle fi nye emblemer er de fi andre
@ndringer, man straks legger maerke til.
Med hensyn til vognens farve gelder

Et kig ind i den nye racer-version. — Vi lader
billedet tale for sig selv.

Den wndrede baghjulsophengning er noje be-
skrevet i teksten.




det, at man frit kan valge, blot man val-
ger hermelinhvidt med lysegrenne stri-
ber! — Det er ligesom med den gamle
Ford-T.

For yderligere at reducere vagten er
dorene, motorhjzlmen og bagagerums-
klappen af aluminium.

Pladsen i bagagerummet er reduceret
pd grund af forskellige =ndringer. Re-
servehjulet er blevet lagt ned i selve rum-
met og pi dette hjuls tidligere plads i
hejre side er akkumulatoren nu placeret
(bedre vegtfordeling).

For at stive bagvognen af er der i ba-
gagerummet monteret to rorformede sti-
vere, der forbinder toppen af hjulkas-
serne med bagpanelet.

Interigret svarer meget ngje til det til-
svarende i Ford Cortina GT, dog har
Lotus'en mere velformede seder og let-
vaegtsrat med trakrans samt nogle flere
instrumenter.

Dimensioner:

Iengdes e an e hon il 427 cm
hajdensii, S sh s 136,4 cm
bredde s ey b 8 h R em
akselafstand ...5. ... o0s 249,9cm
sporvidde, for ........... 130,8 cm
sporvidde, bag ........ 128,2 cm
frichojdess et o min s 1:3:5 % cm
vaegt (med olie, vand og

halv fuld tank) ........ 825,5 kg

Forbedret model

Sidste sommer prasenterede man en
ny speciel model, der som hovedzndrin-
ger havde en ny todelt kardanaksel, ny
knastaksel, »fabrik«-topstykke samt for-
bedret baghjulsophzngning med juster-
bare Armstrong teleskopsteddempere og
andre skruefjedre.

Model Racing

I slutningen af november méned 1963
leverede Lotus fabriken i Cheshunt den
ferste serie pd ialt 30 vogne af en speciel
og decideret racer-version af Cortina Lo-
tus. Denne nye model blev homologeret
som standardvogn i gruppe 2.
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Der var selvfolgelig foretaget en hel
del =ndringer iser ved motor og affjed-
ring.

Ved at gge boringen fra 82,55 mm til
83,5 hzvede man slagvolumet til 1.594
ccm.

Ventiler, plejlstenger og krumtap sva-
rede stadig til landevejsudgaven. Der-
imod var der kommet ny modificeret
knastaksel, strammere ventilfjedre, racer-
stempler og nye Vandervell lejer samt
close-ratio gearkasse.

Desuden var der gjort endnu mere ud
af afbalancering og polering. Endelig var
topstykket zndret. Alt motorarbejdet var
udfert af Cosworth Engineering.

Da bilen normalt til veddelgb kun
befordrer en enkelt person, nemlig kere-
ren, var affjedringen tilpasset dette spe-
cielle forhold, samtidig med at der var
monteret endnu stivere kreengningsstabi-
lisatorer.

Af andre ®ndringer kan nzvnes: hir-
dere bremsebelegning fortil, sperredif-
ferentiale, afbalanceret kardanaksel, me-
re direkte styretoj, elektrisk Bendix ben-
zinpumpe, oliekoler og sideruder af Per-
SPex.

Indvendig udskiftede man forstolene
med nye stobte, skdlformede stole. Dak-
kene var Dunlop R6 (5.50X13).

Tophastigheden blev opgivet til ca.
225 km/t.

Atter nye modeller

I forbindelse med den nye Ford Cor-
tina model 1965 er der ogsd kommet en
ny model Cortina Lotus indeholdende en
hel del af de sidste forbedringer fra den
almindelige model.

P4 dette irs Racing Car Show i Lon-
don havde vi lejlighed til at kigge nar-
mere pd den nye 1965 racerudgave.

Udover de forskellige nyheder, der gar
igen pd alle Cortina modellerne, svarer
den nye racer-version i det store og hele
til sidste drs udgave.

Ved at anvende mere aluminium hav-
de man senket vaegten endnu en smule.

(fortszettes side 598)




MZ

DANA

SPORT

Den let opadbojede vinkel pi ndblesningsroret, de polerede sidedwksler og ankerplader samt det
radialfinnede topstykke er de eneste ydre kendetegn pi MZ Sport — ndr man altsi ser bort fra

lakeringen, der er rod pa sportsmodellen.

Z 150 er kommet i en sikaldt

sportsudgave, der ikke mi forveks-
les med moto-cross maskinen. Ndr maski-
nen har fiet navnet Dana Sport, er det
fordi den fremstilles specielt til det dan-
ske marked.

Bortset fra den motormessige forskel
er sportmodellen monteret med et brede-
re rorstyr med let nedadbgjning, og helt
ngjagtigt er det styret fra 250 ccm mo-
dellen, der er monteret omvendt. Da man
pd den mide fir et stykke styrestamme
over styret, er der monteret en styrebrem-
se, som dog kun er en attrap, da der
ikke er nogen egentlig styrebremse, hvil-
ket forevrigt heller ikke er nedvendigt.
Den store lydpotte er drejet let opad, og

motorens sidedzksler og forhjulsbremsens
ankerplade er polerede.

Den vasentlige forskel ligger i moto-
ren, der er monteret med den cylinder og
det topstykke, som benyttes til six-days
modellerne, og desuden er motoren po-
leret indvendig, og der er lettere stempel
og plejlstang. Topstykket har radialkele-
ribber, og det ermonteret med to tend-
ror, af hvilke kun det ene er i funktion
ad gangen. P4 den originale trialmodel er
der dobbelttending for at undgd motor-
stop, medens man pd den danske sports-
model har monteret ror med forskelligt
gladetal, og ved brodannelse eller anden
form for kortslutning kan man blot sette
kablet over pd det andet ror, og det for-
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- den tjener sig selv ind. . . og mere til!

De sparer mange penge mellem ar og dag, ndr De kan udnytte
motorkraften fuldt ud, men undga at overbelaste stempler, cylindre o.s.v.
— alt det ,,dyre”, der slides uforholdsmaessigt.

Derfor betaler en omdrejningstaller sig, og den bedste er Smiths,

fordi den arbejder efter helt nye elektroniske principper, der giver 100 pct.
korrekt udsving. Tilmed er den nem at installere og praktisk talt

uopslidelig — den passer til alle maerker, 2-4-6-8 cyl., 2- og 4-takt motorer,
den er 100 pct. universal, uanset hvilket marke

De valger, nar De skifter vogn. Tal med forhandleren

eller mekanikeren i dag — den koster excl. oms. kr. 248,50

Kig ved samme lejlighed pa
Smiths instrumentbord

— en af de bedste Igsninger
overhovedet pa pladsproblemer
i instrumentbraettet. Kr. 39,50

Vilh. Nellemann AJS - Kebenhavn - Randers
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ste ror vil i de fleste tilfzlde rense sig
selv under korslen. Derimod tvinges man
til at skifte ror, hvis motoren fdr for me-
gen benzin under en start, sd rorene bli-
ver vade. Dette skete for mig, fordi
folk ikke kan lade vere med at pille
ved parkerede motorcykler, og derfor
kom jeg til at starte maskinen med luk-
ket lufthdndtag, hvilket var tilstraekkeligt
til at sole begge ror til. Ligesom standard-
modellen starter sportsmaskinen overmd-
de let, og kun ved den forste koldstart
skal man lukke lidt for luften. Ved en
anden lejlighed var der pillet pd samme
made, men da startede motoren haltende
uden dog at ville op pd omdrejninger,
men ved at lukke for benzinen kom der
balance i tingene, og der kom liv i mo-

toren pa rette made. Der er ikke sket no-
gen overveldende effektforegelse, men
drejningsmomentet ved de lavere omdrej-
ningstal er blevet forbedret. Maksimalef-
fekten opgives til 13,5 hk SAE, men det
er jo lidt usedvanligt at mile motorcyk-
lemotorer pé denne made — altsd uden dy-
namo og med karburator- og tendings-
justering beregnet for maksimal effekt
uden hensyn til standardjusteringen. Den
reelle effekt kan derfor answttes til ca.
12 hk.

Som standardudstyr til maskinen leve-
res kaedehjul til forskellig gearing, oz
derfor kan maskinen benyttes til direkte
anskuelsesundervisning for de lasere, der
stadig ikke kan forstd, at tophastigheden
ikke alene dikteres af motoreffekten.

Her ses det sarlige topstykke med to tendror. Der er dog kun et enkelt tendrorskabel, men man
kan Blare en brodannelse mellem elektroderne pa det ene ror ved simpelthen at skifte kablet over
pé det andet ror. Man skal ikke afvige for sterkt i glodetal for de to ror, da et tendror med lavt
glodetal vil blive odelagt ved overhedning, selvom det ikke er i funktion.
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Koreegenskaber og bremser er lige si
perfekte som pé standardmaskinen, men
korestilling er ikke fuldt si behagelig og
naturlig. I virkeligheden er det fjollet at
udskifte det fortrinlige, smalle styr med
det bredere rorstyr, da det giver starre
frontareal og dermed ogsa storre luftmod-
stand, og sammen med en styrtbgjle, der
var monteret pd den afprgvede maskine,
gav det en forogelse af luftmodstanden,
der slugte en vaesentlig del af effektfor-
ggelsen.

Forst méltes tophastigheden til 95 km/t,
men maskinen var tydeligt undergea-
ret, da der kun var ringe forskel p3 sid-
dende og liggende stilling, og bakkerne
blev forceret pd en s livlig mide, at det
mitte betegnes som uszdvanligt for en
motor med denne effekt i forhold til ma-
skinens totalvagt inclusiv rytter. Diffe-
rence i hastighed ved med- og modvind
var ogsi usedvanlig beskeden, medens
acceleration og smidighed var vesentligt
forbedret i forhold til standardmaskinen
— der blev klippet 1,6 sekund af tiden
fra stiende start til 80 km/t.

Maskinen var i denne oprindelige ud-
gave monteret med et 15 tands kade-
hjul pd gearkassen, og ved at udskifte
dette med et kadehjul med 16 tender

gik tophastigheden ved samme tempera-
tur, barometerstand og relativ luftfugtig-
hed op til 104 km/t. Man kunne ikke
marke nogen umiddelbar forskel pd mo-
torens smidighed, men maskinen blev na-
turligvis mere folsom for med- og mod-
vind. P4 grund af gearkassens udveks-
lingsforhold skete der ikke nogen vasent-
lig forringelse af accelerationstiden til 80
km/t, medens forggelsen i tid viste sig
klart fra stiende start til 90 kmj/t. Der
findes ogsé et kaedehjul med kun 13 taen-
der, men det er kun praktisk anvendeligt
til trial eller lignende specielle formal.

Da motoren i sig selv er meget smidig,
kan man udmerket benytte 16 tender pi
kedehjulet bide til by- og landevejskor-
sel, men skal maskinen benyttes som »til-
og fra-arbejde-maskine« i sterkt bakket
terren som omkring Vejle eller pd straek-
ninger, hvor man erfaringsmassigt ofte
kan have en kraftig modvind, kan man
med fordel benytte kadehjulet med 15
tender.

Udblasningen er lidt mere larmende
end pd standardudgaven, men da de to
modeller i gvrigt er identiske, kan vi hen-
vise til provekerslen med MZ 150 i
SM] nr. 7/1964. Prisen for MZ Dana-
Sport er kr. 2.847 —.

Jeg er bange for, den er Elar over, vi er
faret vild.
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REDAKTIONELLE STR@TANKER
(Fortsat fra side 548)

for at vinde tid og »se tiden an« ved
hjelp af et forbud, for si senere, nar
problemernes losning presser pd, at ned-
sette et udvalg, der efter mange 4rs uen-
delige droftelser af alle ophobede sporgs-
mdl afgiver en betznkning, der stadig
ikke er det samme som en lov.

Vore koretgjer er dyre nok i forvejen,
og det har ikke gjort bilerne billigere, at
der i mange tilfalde forst skal foretages
en frakobling af flash-lys og ensidigt
parkeringslys, montering af serlige side-
blinklys og baklygtekontakter. Skal vi be-
kempe trafikulykkerne, m& vi ogsd have
en mere smidig ferdselslovgivning gen-
nem omgdende, men gennemtenkt stil-
lingtagen til de lgbende opgaver og pro-
blemer.

—
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Trabant

60 ars jubil@umsmodellen

601

Hvad kan man gnske sig

mere”?

Forhjulstreek. Fin vejbeliggenhed.
520X13” deek. Luftkelet 2cyl. 2
takts spillevende motor. 600 ccm
23 HK. 4 trins fuldsynchroniseret
gearkasse med aut. frileb i 4. gear.
Tophastighed 110 km. Selvbarende
Duro Plast karosseri (kan ikke ru-
ste) med stélprofiler. 2 brede dare,
fine indstigningsforhold. Forstole-
nes rygleen stilbare. Stort bagage-
rum. Armlen ved bagseedet. Lys i
bagagerum og motorrum. Asyme-
trisk lys.

En rummelig, robust og driftssik-
ker familievogn, der er gennem-
teenkt indtil mindste detaille — en
fornuftig skonomisk investering —
den nye Trabant 601. Velg Tra-
bant 601, sa er De godt kerende
i Danmarks billigste bil.

excl. lev,
Se den og prev den hos

Trabant-forhandleren

Import: Sydfyns Auto Import A[S . Svendborg . Tif. 1299
Import Norge: Firma Eurobil A[S. Radhusgatan 17 , Oslo . Tlf. 427281-412263

@) Kr.9.745 -
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Pi Monza satte Ziindapp i midten af maj en rekke rekorder med en 50 ccm maskine, hvis motor
for bundens vedkommende var en standardmotor med drejeventil, medens der naturligvis blev
benytret en speciel cylinder, hvis porte var udformet med henblik pa den storst maulige motoreffekt.
Nar man bl. a. kunne kore 100 km med en gennemsnitshastighed pd 162,002 kmls, skyldes det den
lave koremodstand takket vere stromliniebeklwdningen, der er blever udformet pa den tekniske
hojskole i Miinchen, der til eksperimenterne rddede over en vindiunnel,

Mo’rorCykIer med bekleedning

an ser stadig flere motorcykler med
M stremliniebeklaedning, og plastic-
skjold leveres som ekstraudstyr fra flere
fabrikker, men ogsd pd dette omrdde gel-
der det, at der er godt og skidt mellem
hinanden.

Plastic-stremliniebeklaedning har man
overtaget direkte fra racermaskinerne, der
pd denne méde fir en lavere luftmod-
standskoefficient og dermed en hgjere
tophastighed, men for at opnd dette mé
bekledningen vare korrekt udformet i
aerodynamisk henseende. Motorsporten
har et bestemt reglement for bekladnin-
gens omfang og udformning, nir det
drejer sig om konkurrencekorsel, medens
der er frit slag pd formgivningen for

rekordmaskiner, der af samme grund er -

vasentligt mere indkapslede, og netop
indenfor rekordmaskinerne i soloklassen

584

har man haft verdier for luftmodstands-
koefficienten, der har varet lavere end
for noget andet koretsj — Baumm'’s fly-
vende liggestol fra NSU var nede pé ¢,
= 0,11, og derfor blev der ikke alene
opndet meget store hastigheder i forhold
til motoreffekten, men man opnéede og-
sd et helt forbloffende beskedent benzin-
forbrug selv ved hgje hastigheder. Dette
krever igen, at maskinens gearing ind-
rettes i overensstemmelse med motoref-
fekt og keremodstand.

Nir man vil montere en standardmo-
torcykle med strgmliniebekledning, kan
det naturligvis ikke nytte at se efter de
yderst gunstige udformninger i forbin-
delse med rekordmaskiner, da disse mo-
torcykler ikke er beregnet til mangvre-
ring i almindelig trafik, medens sports-
maskinerne netop er undergivet et ser-




Veloce Ltd. leverer
denne stromliniebe-
kledning til nogle af
sine modeller, der i
forvejen har et udpre-
get sportsligt tilsnit.

Pi Velocette har man
vendt pedalerne og

flyttet fodhbvileren om
bag disse af hensyn til
en let og naturlig be-
tiening.
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ligt reglement for at gere dem tilpas
manovredygtige pd en GP-bane, der pi
mange mider kan sammenlignes med
den almindelige trafik, fordi der skal
foretages mange opbremsninger og man-
ge gearskiftninger. I enkelte tilfzlde har
fabrikanterne af stromliniebekledning til
standardmotorcykler gjensynligt overset
den vasensforskel, der er p4 indretningen
af en standardmaskine og en racer. P&
sidstnevnte er fodbremse og gearpedal
anbragt langt bagude pd maskinen pas-
sende til rytterens szrlige kerestilling,
og oftest er pedalerne rettet bagud sile-
des, at de er helt fri af bekledningen.
P4 Velocettes standardmaskiner har man
gjort noget lignende ved at vende peda-
lerne bagud, men det krzver ret store
og tildels indviklede fodbevagelser, nir
man skal betjene gearpedalen fra en nor-
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Den dansk fremstil-
lede stromliniebekled-
ning til MZ 150 er
nok nydelig i form-
givningen, men for-
men passer blot ikke
til formalet. Da lygten
pé MZ ikke drejer
med forhjulet, har det
veret tilstrakkeligt at
indfelde et gennem-
snitsmateriale i skjol-
det, medens man pa
de maskiner, hvor lyg-
ten folger forgaflen,
ma flytte lygtefatnin-
gen ud i skjoldet.

mal fodhvilerposition, og derfor er fod-
hvilerne flyttet om bag gearpedalen.
Skiftningen er da let og naturlig, men
koreren kommer til at indtage en whalv-
raceragtig« kerestilling pi maskinen, hvil-
ket er bide bekvemt og hensigtsmassigt
til landevejskersel, medens det er ret
upraktisk under bykersel, fordi man
blandt andet fir reduceret synsfelt til
siderne.

Niér man i det hele taget monterer en
sidan bekledning pd en standardmotor-
cykle, kan det vare for at reducere luft-
modstanden og for at beskytte sig mod
vind og vejr. Skal man have forngjelse
af den reducerede luftmodstand, m& man
i de fleste tilfeelde ogsi give maskinen
en hojere gearing, hvis man er ude efter
storre tophastighed og lavere benzinfor-
brug. For de store maskiners vedkommen-




de er der ingen grund til at forege top-
hastigheden, da den i forvejen er si
stor, at den ikke lader sig udnytte pd al-
mindelige veje, og en hgjere gearing vil
betyde reduceret accelerationsevne og
megen kersel i de lavere gear under by-
karsel, hvilket swetter forbruget i vejret
siledes, at man kun ved landevejskersel
vil merke noget til det lavere forbrug.
Det er ganske givet, at en plasticbe-
kledning kan give en effektiv beskyttelse
mod vind og regn, men det krever san-
delig ogsd, at bekledningen er udfert
med dette formal for gje, hvad det ikke
altid er. Eksempelvis har jeg afprovet en
MZ med en dansk plasticbekledning ved
navn La-Pe, og den mi i sin nuvarende
form betegnes som en eneste stor misfor-
stielse, fordi man slavisk har kopieret de
bekledninger, der benyttes til racermaski-
ner. Med den nuvarende placering af
bremse- og gearpedal er bremsen nok til
at betjene uh@mmet, men den kommer
ved nedtredning i bergring med plastic-
pladen. Varre er det imidlertid, at hvert
eneste gearskifte foles som en ren plage,
fordi man skal sno sit ben fri af beklaed-

ningen uden at komme i bersring med
kickstarteren, hvilket er vanskeligt. Be-
klzedningen giver udmarket beskyttelse
for kererens krop og navnlig benene,
men til gengaeld fir han dobbelt si me-
gen fartvind i hovedet pd grund af vind-
skermens uhensigtsmeassige og direkte
farlige udformning. Hvis man keber en
MZ pd 150 ccm til sin daglige transport,
feriekorsel m.m., s& tenker man sig
neppe, at man skal henleve sin tid med
denne maskine i liggende racerstilling,
si man kommer i le bag vindspejlet.
Nér ens briller selv i en let regnbyge
gjeblikkelig bliver sjasket til af de store
mengder regnvand, der samles og sen-
des direkte mod kererens hoved, vil man
pd landevejen forsoge at indtage en ren
racerstilling for at komme i lz bag vind-
skeermen, men man vil hurtigt opdage, at
ogsi denne er ugennemsigtig pd grund
af sprojt fra forankerende biler og péd
grund af strimer af regnvand — maskinen
kan simpelthen ikke kere hurtigt nok til
at holde vindspejlet rent.

Med nogen skepsis ser man ogsd pd
vindskermens placering i forhold til ke-

Man kan let indse, at koreren i normal korestilling vil {4 fartvinden i koncentreret form serveret
lige i ansigtet, og det var ikke netop det, der var meningen.




En dansk politimaskine (BSA) monteret med
plasticskjold (Avon). Bemerk vindspejlets hen-
sigtsmeessige udformning.

rerens hoved. Et ganske let sammensted
med en fast genstand vil bevirke, at kg-
reren rammer hovedet ned mod vindspe;j-
lets kant. Hvis man ville lade vere med
at spekulere i unge menneskers onske
om at have en lille motorcykle forklaedt

En engelsk politima-
skine monteret med
stromliniebekled-

ning, der tager sigle
pé savel foroget top-
hastighed (+ ca. 15
Emlt) og vejrbeskyt-
telse. Vindskermen
kaster fartvinden op
over korerens hoved.
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som en racer, kunne man blot rejse dette
vindspejl mere lodret op, da det sd ville
tijene det fornuftige formal at sende
vind og regn op over kererens hoved,
medens det ikke ville udgere nogen di-
rekte fare for kereren, hvis han ved en
forsinket opbremsning kom til at ramme
en holdende bil ganske let. Dernzst md
man tage hensyn til, at der pd en stan-
dardmotorcykle er en anden placering af
gearpedal og bremse end pd en racer,
og desuden er standardmaskinen udstyret
med en kickstarter, hvad raceren ikke er,
og derfor mé& bunden pd skjoldet @ndres.

Samme virksomhed fremstiller ogsd
skjold til engelske maskiner, hvor man
har bedre mulighed for at manipulere
med fodhvilere og pedaler, og det sam-
me gxlder for Honda, der ogsi har en
vaesentlig storre tophastighed end en MZ
150, men ogsa for disse maskiner galder
det naturligvis, at man fir forgget fart-
vind serveret lige i ansigtet, medmindre
man dukker sig bag vindspejlet. De al-
mindelige benskjold og vindskerme er
ikke serlig pyntelige, og de virker alt an-
det end sportslige, men de tjener deres
formal nok si godt for en lille maskine
som MZ. Pi de stgrre maskiner kan man
derimod have forngjelse af plasticbekled-
ningen, blot vindspejlet er formet til den
korestilling, man agter at indtage pd ma-
skinen.




Effektive og holdbare lyddeempere

Medens vore biler stadig bygges til len-
gere levetid og mindre servicearbejde,
er der noget vist irriterende ved, at ud-
blesningssystemet efter nogle irs for-
leb er totalt teeret op, og enten skal det
hele udskiftes, eller det skal udskiftes 1
etaper. Som det fremgdr af bilparaden i
SM] nr. 4, er lyddempere ikke altid lige
billige, og det er derfor et afgerende

fremskridt, at man nu pd flere marker
benytter keramiske lydpotter. I flere til-
felde er der tale om en emaljeret plade
med en solid ovnemalje bide udvendig og
indvendig i lyddemperen.

Tilbehorslyddempere af denne art
fremstilles nu af Peco Ltd., og de sidste
to modeller inden for serien kaldes »twin
pipe« og »super sport, der siges at give
bide bedre motoreffekt og mindre for-
brug end originale lydpotter. Disse to
typer er beregnet til alle Austin Partner/
Morris Mascot modeller, Austin-Healey
Sprite, MG Midget, MGA, MGB, Tri-
umph TR3 og TR4.

3

Simca 1300 kan nu ligesom 1500 fas
med separate forstole og indstilleligt ryg-
leen. Desuden er der forskellige tekniske
forbedringer, af hvilke de vigtigste er en
@ndring af baghjulsophangningen med
forsteerkning af reaktionsarmene, hvilket
giver helt ensartet styringskarakteristik
uanset vognens gjeblikkelige vagtbelast-
ning. Desuden er gearkassen blevet an-
dret pd den mide, at geararmene, der
tidligere 14 uden pad gearkassen, er blevet
flyttet ind i denne sdledes, at gearskiftet
ikke med tiden bliver tungt pd grund af
snavs fra ddrlige veje. Geararmene er til-
lige blevet gjort kortere, hvilket giver
mindre skiftebevagelse med gearstangen.

*

Ventilator med indstillelige blade

Vi har tidligere fremhavet, at den mest
fornuftige form for tuning er at spare pd
hestekraefterne fremfor at sette disse i
vejret, og en fortrinlig metode bestdr i
at sxtte ventilatoren ud af funktion, nér
man ikke har brug for den. Vi har tid-
ligere beskrevet Kenlowe-bleseren, der
med en termostatreguleret kontakt sat-
tes i funktion, ndr kelevandstemperatu-
ren bliver for hej under bjergkarsel eller
meget langsom bykersel. Alexander En-
gineering Company Ltd. har nu frem-
stillet en bleser efter et andet system,
idet ventilatorbladene indstiller sig i for-
hold til omdrejningshastigheden siledes,
at man ved fi omdrejninger pd motoren
har fuld ventilatorvirkning, medens man
ved mange omdrejningstal og store ha-
stigheder klarer sig med fartvinden, me-
dens ventilatorbladene stiller sig pd linie
og blot roterer som en skive.

I dette system udnytter man centrifu-
galkraften som regulerende faktor, og
man skal derfor ikke have termostatkon-
takter. »Featherinfan«, som denne ven-
tilator kaldes, er vasentlig billigere end
de elektromagnetiske ventilatorkoblin-
ger, og den koster i England kr. 110,00.
Under alle normale forhold vil systemet
virke fuldt tilfredsstillende, og kun ved
bjergkarsel med store omdrejningstal pa
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Laes her om

den .;ékhiske baggrund for den nye

| de senere ar er der sket adskillige
tekniske og videnskabelige frem-
skridt inden for omradet motorolie.
- Nu introduceres den nye Shell
Super Motor Qil, - olien der daekker
de fire SAE-grader 10W, 20W, 30
0g 40, hvilket -i forbindelse med en
helt ny sammenseetning af additiver
- giver en hidtil uopnaelig beskyt-
telse af motoren mod alle folger af
;,motor-stress*.

Den store forskel i temperatur mellem kold
og varm motor kraever en temperaturstabil
olie. Det ideelle er en olie, der i den kolde
motor svarer til en SAE 10 W olie og i den
varme til en SAE 40 olie.

Shell Super Motor Oil overstiger bilfabrikan-
ternes krav med bred sikkerheds-margin

For at kunne sammenligne forskellige oliers
evne til at klare de foran beskrevne forhold
er man nedt til at underkaste dem visse
standardprever. En af de fa internationalt
anerkendte standarder for motorolier er
»MS-sekvenspreverne |-V«, der er udviklet
af amerikanske automobilfabrikker, men nu
ogsa bruges i Europa. Sekvens I-lIl foregar
i en GM-motor. De omfatter bedemmelse af
slid, rustdannelser og renlighed. Sekvens IV
er endnu en slidprave, men i en Chrysler-
motor. Sekvens V er sikkert den mest kree-
vende af dem alle — en slampreve i en Ford
Lincoln motor. Shelt tilmeldte Den ny Shell
Super Motor Oil til MS-sekvenspraverne, og
resultaterne var yderst tilfredsstillende — i
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super

motor oil

hvert enkelt tilfeelde langt over gennemsnit-
tet. Resultatet af slamproven (sekvens V)
var ikke alene tilfredsstillende — det var for-
blaffende: Shell Super Motor Qil opnaede
49 points ud af 50 mulige! Herefter blev der
yderligere foretaget en tredobbelt sekvens
V prove samt en sekvens V preve pa en
brugt Shell Super Motor Oil. Resultatet af
den tredobbelte sekvens V preve var 462
points — et seerdeles tilfredsstillende resul-
tat, idet mange olier kun lige nar op over
den af Ford satte minimumsgraese pa 30
points. Og i sekvens V prgven p& den brugte
Shell Super Motor Oil havde olien inden af-
prevningen fuldfert 8.000 kilometers hard
kersel ved en speciel banepreve. Den brugte
olie opndede 482 points — et resultat, der
ville have varet bemerkelsesveerdigt selv
for en ny olie! Foruden de allerede naevnte
egenskaber svarer Shell Super Motor Oil
ved 0°F (+17,8°C) til en SAE 10W og ved
210°F (98,9° C) til en SAE40. Shell Super
Motor Qil er séledes en s=gte SAE 10W/40.

Disse enestdende resultater er blevet be-
kreeftet af forende automobilfabrikanter.
Shell Super Motor Oil er derfor olien for
bilfabrikanterne — og for bilisterne.

Undga felgerne af motor-stress, skift til

Super
> motor oll

@E fire olier i een dunk

v/ Velkommen hos Shell

e el 36A




motoren i et af de laveste gear vil der
kunne forekomme vanskeligheder, fordi
fartvinden ikke er tilstrekkelig til den
nedvendige koling.

*

Ny model fra N.S.U.

Ifglge et stort engelsk motorblad vil
den tyske N.S.U. fabrik prasentere en
ny model pd den kommende biludstil-
ling i Frankfurt til september. Der skulle
vare tale om en si interessant ting som
en ny model med 1% liters Wankel mo-
tor og DAF automat transmission.

*

Fiat 1500 Coupé fra Pininfarina

Baseret pd Fiat 1500 har det italienske
karrosserifirma Pininfarina praesenteret
en ny 2-personers coupémodel.

Takket vare en ny treleddet ratstam-
me har det varet muligt at skabe en
bedre ratstilling, der i forbindelse med
gget sedekomfort, giver en bedre kore-
stilling.

Udvendig er det en meget smuk vogn
med nydelige og harmoniske linier. En
sddan specialvogn er jo ingen billig hi-
storie, og hver gang de dukker op disse
specialvogne, undrer man sig noget over
deres berettigelse, for der findes jo da
i forvejen et utal af bdde almindelige
biler, sportspraegede vogne og si decide-
rede sportsvogne.

Styrthjelme af jettypen giver afgjort den
bedste beskyttelse, blot selve hjelmen er
rigtigt udfert og tilpas stramt fastspendt.
Disse hjelme dekker pande, tindinger
og nakke bedre end de andre hjelmtyper,
men til gengeld har det varet vanske-
ligt at finde motorbriller med sidanne
madl, at de lod sig anvende i forbindelse
med en jet-hjelm. En udmerket italiensk
brille leveres nu i en sd forringet kvali-

Endelig et par motorbriller konstrueret og til-
passet jet-hjelmene.

tet, at den ikke kan péregne stgrre inter-
esse, og de fleste andre standardbriller
er for brede til disse hjelme.

Der er nu kommet en brille fra Sta-
dium med modelbetegnelsen Mark 9 Su-
per Jet, og dens mdl er afpasset til jet-
hjelmene. Desuden er beslagene til rem-
men udformet pd en sidan mdde, at de
passer til hjelmens tykke sider, men der

En ny Fiat 1500
Coupé fra
Pininfarina.
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medfolger igvrigt beslag passende til de
xldre hjelmtyper. Kvaliteten er helt igen-
nem god med en solid ramme og indstil-
lingsmulighed for afstanden mellem de
to halvdele. Fladen mod ansigtet er pol-
stret med skumgummi og betrykket med
skind, der kan renses (det ofte anvendte
skumgummi eller skumnylon bliver med
tiden temmelig ulekkert).

De laminerede brilleglas har plane
flader, og der er derfor to glas til hvert
gje. Disse er samlet pd en sidan mdde, at
man under korslen ikke ser samlingen,
medens de plane flader bevirker, at der
kommer ferre reflekser i glassene under
natkgrsel. Hovedremmen er fremstillet
af gummi med meget stor friktionsevne,
og brillerne sidder derfor fast pd hjel-
mens glatte overflade.

Tébeligt nok kerer masser af motor-
cyklister uden briller eller med billige
indretninger, der giver ddrlig beskyttelse
og dérligt udsyn, men man kan ved kot-
sel uden briller miste et gje, hvis det
bliver ramt af en oldenbotre, og den
konstante udterring af gjnene under
korslen kan give anledning til hejst ube-
hagelige ojensygdomme, men vigtigst er
det dog, at man med et konstant vindpres
mod gjnene eller med gjnene udsat for
sterk trek pd grund af darlige briller
ikke alene vil se darligt, men man kan
ogsé bedgmme afstande og hastighed helt
forkert. Prisen for Stadium Mark 9 Su-
per Jet briller er kr. 35,—, og de fas hos
BSA, Gl. Kongevej 127-131, Keben-
havn V. — forsendes over hele landet pr.

p- o.
*

Honda 5500 (5600)
Offentligheden stiftede forste gang be-
kendtskab med Honda’s sportsvognspro-
jekt i efterdret 1963, da man prasentere-
de en lille to-personers sportsvogn. Man
opererede med to prototyper med motorer
pa henholdsvis 356 ccm og 492 ccm,
begge med store omdrejningstal.

Da vognen blev sat i produktion, havde
man hzvet dens slagvolumen til 531 ccm.
Honda Sport har separat X-formet chas-
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sisramme med kasseformede vanger.
Karosseriet, der er en fuldsvejset enhed
i stilplade, er boltet til chassisrammen.
Normalt leveres Honda Sport som cabrio-
let, men en hard-top kan ogsd fds. Nar
kalechen er nede, bevirker en speciel
waerofoil«-kant oven over vindspejlet, at
vinden ikke suser lige ned i nakken pi
passagererne, men ledes over cockpittet.
Der er udvendig adgang til bagagerum-
met, der i forhold til vognens storrelse er
ret paznt.
Sammenlignet med interigret i andre smd
sportsvogne er dette i Honda Sport me-
get fornemt. Sledes er dere, sider og kar-

S
s <
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Denne meget simple princip-skitse viser kraft-
overforingen i Honda Sport.

A er differentialbuset, B de langsgdende sving-
arme og C reservebjuler.

dantunnel nydelig bekledt, og der er
leekre faconszder og traerat. Instrumen-
terne er grupperet foran rattet og hen
imod midten (speedometer, omdrejnings-
teller, kolevandstermometer, amperemeter
og benzinmiler). Sikkerhedsseler er stan-
dardudstyr. Deres vaerdi i en dben vogn
som Honda'en uden styrtbojle er dog
tvivlsom.

Motoren, der er fire-cylindret og vand-
kolet, er i sig selv et lille velformet, ro-
bust energibundt stebt i aluminium.

Cylinderblokken har en haldning pd
45 grader, siledes at den samlede hej-
de reduceres. Motoren har vide stobe-
jetnforinger med topflanger. Krumtap-
pen er af den sikaldte »built-up« type,
hvilket vil sige, at den er delt af hensyn
til de udelte plejlstangslejer, den er lejret
i tre rullelejer. Plejlstengerne, der ogsd
har rullelejer, er stobt i et stykke. De to
overliggende, kadetrukne knastaksler er




ligeledes lejret i tre rullelejer. Alle de
mange rullelejer bevirker, at der ikke er
nogen olietryksmaler.

Topstykket har halvkugleformede for-
brendingskamre med fire modstillede
ventiler pr. cylinder. Alle indsugnings-

~og udstedningsporte er separate.

Strgmfordeleren er monteret pi forsi-
den af motoren og bliver trukket af ind-
sugningsknastakslen. Benzinpumpen har
ogs udtag fra den ene knastaksel. Moto-
ren fodes gennem fire motorcyklelignen-
de Keihin horizontal karburatorer.

Ligesom hos motorcyklerne er der ogsd
her tale om en hgjtydende motor med
stort omdrejningstal. Honda 500 Sport
har en boring pd 54 mm og en slagleng-
de pd 58 mm. Kompressionen er 9,5:1.
Den maksimale effekt opgives til 42 hk
(DIN) ved 8000 omdr./min. Drejnings-
momentet er 4,6 kgm ved 4500 omdr./
min .

Hos model 600 Sport er tallene for bo-
ring og slaglengde henholdsvis 54,5 mm
og 65 mm. Her er effekten 57 hk ved
8500 omdr./min. Den Honda 600, der
vandt GT-klassen ved 500 km lgbet pd
Niirnburgring sidste dr, havde en effekt
pé omkring 70 hk ved ca. 10000 omdr./
min.

Koblingen har membranfjeder. Der er
fire trin i standard-gearkassen, hvoraf de
tre overste er synkroniserede. En fem-
trinsgearkasse kan leveres pd bestilling.
Fra gearkassen viderefgres momentet via
en kort kardanaksel med gummikoblinger

Interioret er nydeligt,
buvilket tydeligt frem-
gar ber.

til differentialhuset, der ogsd er stobt i
aluminium og fastboltet til en af chassiets
tvervanger, herfra fores det videre gen-
nem to tvaergdende faste akselrer til to
langsgéende svingarme. Disse svingarme,
der er udformet efter samme princip som
pd en del forskellige motorcykler og
scootere, er oliebadskasser, og inde i disse
fores momentet s videre til baghjulene
ved hjelp af keder og kaedehjul (se prin-
cip-skitse). Svingarmene og de tvarglen-
de akselror er aluminiumsstebt. Selve af-
fjedringen besorges af skruefjedre med
teleskopdempere. Disse elementer er for-
neden monteret til svingarme og foroven
til et par forlengelser af chassisrammen.
— Alt i alt en noget speciel facon at kon-
struere uafhengig baghjulsophengning
pé. Fordelene er en lav uaffjedret vagt
samt undglelse af camber og sporvidde-
andringer.

Forhjulsophangningen er mere kon-
ventionel med ulige lange, tvaergdende
triangelarme, krangningsstabilisator og
teleskopsteddeempere, dog er der langs-
gdende torsionsfjedre. Disse er placeret i
chassisrammen og forankret cirka midt i
vognen.

Alle hjul er med pladefalge og tromle-
bremser. Bremsetromlerne er store i dia-
meter og stebt i aluminium og forsynet
med keleribber. Styretgjet er af tand-
stangstypen.

Honda Sport har allerede sat dekkene
pd europazisk jord, idet den (model S
600) via et tysk importfirma (Honda’s
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Europa-agent)  bliver
Schweiz.

Herhjemme fir vi den ikke at se for
naeste dr oplyser den danske Honda-im-
porter Skjold P. Med hensyn til prisen
vil den komme til at ligge omkring kr.
22.000, hvilket ma siges at vere en kon-
kurrencedygtig pris. Vi glader os til at
stifte nzermere bekendtskab med den lille

vakse japaner.

importeret til

*

En afleser for solvtajsraedslerne

Et engelsk firma, Ruddspeed Limited,
Ford, Sussex, England, har fremstillet ko-
pier af tre beromte kolere nemlig Bugatti,
Rolls-Royce og Bentley — vel at marke
den =gte gamle Bentley.Disse radiatorer,

G e a2 - e
Bag disse tre velkendte bilkorere gemmer sig
karafler — foruden at tage sig en dobbelt Bugat-
ti, kan man s endelig fa lejlighed til at {a en
wfire-en-halv« Bentley!

der er 20 cm hgje, omslutter en -glasfla-
con, og kelerproppen kan skrues af séle-
des, at der er tale om karafler med et sar-
praeget ydre. P4 bagsiden af hver koler er
der en lodret slids i metallet, s& man
umiddelbart kan aflzese vaskestanden. Bu-
gattikgleren stir i rent messing, medens
Bentley og Rolls-Royce er forcromet oven-
pd messing. Bugatti-keleren koster ca. 120
kr. og de to andre ca. 140 kr., hvilket
ikke er sd galt, da der i hovedsagen er
tale om hdndarbejde. Radiatorerne leveres
i smukke silkebetrukne gavewsker, og der
er her tale om en forfriskende nyhed til
aflesning for de selvtgjsredsler, som ofte
anvendes til mindre premier i motor-
klubberne.
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Det forste danske veteranleb for motor-
cykler er vel overstdet, og de fleste gam-
le maskiner klarede sig smukt igennem
ikke mindst takket veere godt gummi pa
hjulene og gode veje foruden den szr-
lige omhu og pleje en gammel maskine
naturligvis far.

En af vore lesere, Jens Jensen, Ved-
delev, har sendt os et gammelt diplom
fra den tid, da det var alvor for de gam-
le maskiner. Diplomet er udstedt af
Dansk-Motor-Cycle-Club, og ordlyden er
folgende:

Diplom for Herr Cyclefabrikant F. Chri-
stensen. Bestyrelsen for Dansk Motor-
Cycle-Club har tilkendt Herr F. Chri-
stensen nerverende Diplom samt Solv-
medaille for hans Deltagelse i Clubbens
Udholdenhedsprove d. 19. [uni 1904
over Ruten Dambuskroen—Koge—V or-
dingborg-Nestved—Ringsted—Roskilde.
Herr F. Christensen tilbagelagde den
nevnte Rute, ialt 160 Kilometer, paa en
wDansk Mercury« 3 HK Motor-Cycle i
5 Tim. 40 Min.

Det var altsd en gennemsnitshastighed
pd lidt under 28,3 km/t inclusive de
reparationer og punkteringer, som herte
med til dagens orden over en si lang

strekning.
*

Salgsrekord

Ford Mustang har i sit ferste levedr
sldet alle salgsrekorder for en enkelt mo-
del ved at blive solgt i ikke mindre end
417.000 eksemplarer — det tog den be-
romte T-model syv dr at nd op pa dette
tal, og den var dog vasentligt mindre
kompliceret at fremstille.I omsatning be-
lgber salget af Mustang sig til 7.500 mil-
liarder kroner, hvilket er en sum, der lige-
frem kan spores i landets gkonomi, selv-
om landet er U.S.A.

*

Effektiv motortuning

For en motor gelder det gamle ord, at
ndr bunden er god er alting godt, hvilket
vil sige, at har man en god krumtapaksel
i en solid lejring og en slaglengde, der
giver en rimelig stempelhastighed, sd kan
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Pé dette diagram ses drejningsmomentkurven
for den originale Prinz 1000 motor (punkteret
linie) og drejningsmomentkurven for den tune-
de motor, der forst vil bestille noget ved om-
drejningstal over 3000 omdr|min, men til gen-
geld er den standardmotoren jevnbyrdig alle-
rede ved 3200 omdr|min og temmelig overlegen
ved de hojere omdrejningstal.

man nasten tillade sig hvad som helst
med toppen. Den tyske sportskerer Sieg-
fried Spiess, der i 1963 blev tysk bjerg-
mester i touringklassen, har tunet en
Prinz 1000 i en temmelig voldsom grad,
idet motoreffekten fra de oprindelige 43
DIN hk ved 5500 omdr/min er blevet sat
op til 76 DIN hk ved 6500 omdr/min.
Der er naturligvis tale om en gennemgri-
bende tuning med polering af alle kana-
ler, letning af plejlsteenger og vippearme,

andre ventiltider gennem en anden knast-
aksel, hojere kompressionsforhold, sterre
ventiler, og der er blevet benyttet to dob-
beltkarburatorer og et specielt udblas-
ningssystem. Sammenlignet med en racer-
motor er litereffekten selvfglgelig ikke
kolossal, men Siegfried Spiess har af hen-
syn til de lgb, han skal kere med vognen,
bevaret et hederligt drejningsmoment og-
s4 ved de lavere omdrejningstal. Det mak-
simale drejningsmoment pd 8,75 kgm op-
nds ved 5500 omdr/min, men allerede
ved 3700 omdr/min er drejningsmomen-
tet 8,0 kgm. NSU har officielt trukket sig
ud af al motorsport, og Siegfried Spiess
har som privatkerer forestdet hele tu-
ningsarbejdet selv. Nu om stunder er det
for gvrigt yderst sjeldent, at man finder
sportskerere, der ogsd selv foretager en
effektiv motortuning.

*

Glas 1700 fremstilles nu ogsd i en TS
udgave svarende til Glas 1700 blot med
kraftigere motor, der udvikler 100 hk
DIN ved 5500 omdr/min. Det maksimale
drejningsmoment er 15 kgm ved 3000
omdr/min. Motoren har to Solex karbura-
torer, kompressionsforholdet er 9,5:1, top-
hastigheden opgives til 170 km/t og stan-
dardforbruget til 9,2 liter/100 km. Der
er lidt udstyrsmaessig forskel pd TS og

Den tunede NSU
1000 motor pd prove-
banken, medens den
arbejder ved et om-
drejningstal pa ca.
6700 omdr|min. De
to dobbeltkarburatorer
vidner om en absolut
fri vejrtrekning.
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Interioret i de Toyota
Crown de Luxe med
separate forstole og
bundgear.

Standardmodellen, og TS modellen har
kraftigere forhjulslejer. Prisen i Tyskland
er DM 9.750,— svarende til kr. 17.000,—.
Her i landet kommer den til at koste mere
end det dobbelte,

*

Hvorfor ter man ikke lade
Toyota prevekere?

Toyota Crown de luxe er kommet i ny
model, hvilket vil sige, at den tidligere
model nu har separate forstole med sove-
beslag og fire-trins bundgear. Prisen er
kr. 29.940,~. Vi har siden Toyotas frem-
komst pd det danske marked forsagt at fa
en vogn til provekersel, men importoren
har stadig ikke reageret. Man frygter til-
syneladende, at en provekersel af dette
mearke vil falde lige s& uheldigt ud som
provekerslen af Skoda Octavia — marke-

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NBRREBROGADE 211
(01) 93 /G 2403

(01) 93 &G 4803
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ligt nok har vi aldrig troet, at Toyota var
af den standard, men det m& jo vere im-
porterens opfattelse.

*

Abarth fremsted i Danmark

Det store kegbenhavnske Fiat firma
Borch-Christensen har overtaget reprasen-
tationen af alle Abarth fabrikens produk-
ter, lige med undtagelse af udblaesnings-
systemerne, som stadig salges af Fa. Pe-
ter Skarring.

For de af vore lesere, der kommer pa
Roskilde Ring, vil det vzre bekendt, at
Fa. Borch-Christensen i 4r deltager med
en Fiat-Abarth 1000 Berlina Corsa, kort
af Fritz Moller.

Hos Borch-Christensen vil man gare et
kraftigt fremsted for at fi solgt nogle
flere Abarth vogne og desuden motorer
og tilbehor.

*

BMC i Spanien

Fra og med 1966 vil der blive produ-
ceret BMC vogne i Spanien. Det drejer
sig i forste omgang om de smd popu-
lere BMC-Minis, senere vil produktio-

- nen blive udvidet til andre af BMC’s

mange modeller. Virksomheden Nueva
Montana Quijano har af den spanske
regering fdet tilladelse til at montere
vognene i samarbejde med BMC. Man
forventer i forste omgang en Arsproduk-
tion pd 85.000 biler.




Luksusudgave af Vauxhall Viva

Vauxhall Viva kommer nu i en luksus-
udgave under betegnelsen Viva SL. De
ydre kendetegn bestdr af kelergrill i po-
leret aluminium og en stribe i en afvigen-
de farve hen langs vognens sider, desuden
er der kofangerhorn og et »SL« emblem
pd bagagerumsklappen. Der er nykon-
struerede seder med indtrek af kunst-
leder, og begge forstolene er justerbare.
Instrumentbordet har en sterkt polstret
ramme béde foroven og forneden, og sel-
ve instrumentbordet er matforsglvet med

Viva SL er endnu ikke
kommet til landet, og
prisen kendes ikke
endnu.

tilsvarende instrumentskiver med sorte tal.
Kolevandstermometer er standardudstyr,
og det samme gzlder et dobbelttonet horn.
Mellem pakkehylden og kardantunnelen
er der et afldseligt handskerum, og der er
store kortlommer i begge dere. Der er
gjort meget ud af lydisoleringen, idet der
er anbragt et svert filtlag over kardan-
tunnelen, og i evrigt er der lydisoleret
med bitumen, kork og filt samt et kom-
plet underlag af porest gummi. Prisen
kendes endnu ikke.

professionelt
pa friktionsfaren
- gor somden

MOLYKOTE

- en ekstra beskyttelse af motorens
belastede glideflader - storre sikker-
hed - mindre slid - hgjere kom-
pression.

erfarne bilist - brug

ERIK JUNGFALK A/S KRONPRINSENSVEJ 9 K@OBENHAVN F - TLF. FA 5050

MOLYKOTE danner via olien en
fast smorefilm mellem alle moto-
rens belastede dele: storre sikker-
hed - mindre-slid - hojere kom-
pression! Flere oplysninger? Bed
om brochuren - eller ring/skriv til
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ROVER 2000

(fortsat fra side 559)

tigt 3 sek. stod vognen stille fra 100
km/t, og en bremselengde pi 46 meter
viste, at der var ensartet retardation under
hele opbremsningen. Bortset fra at denne
katastrofeopbremsning lod meget drama-
tisk og effektfuld, s@ forleb den uden
mindste tendens til udskridning, og brem-
sesporene var ogsd pd den sidste del som
trukket efter en snor. Gentagne forsgg af
denne art viste, at det ikke kun var be-
gynderens held, for man kunne gore det
gang pd gang, og den dirligste tid var 3,3
sek., og mere vil vi nu i grunden ikke for-
lange af bil og bremser.

Man har et klart indtryk af, at alle he-
stekrefterne er hjemme i denne motor.
Det virker ligefrem forfriskende, nir man
1 en vogn i denne prisklasse ikke skal
trekke rundt med mellem 150 og 200 hk,
som man i virkeligheden slet ikke har ar-
bejde til. Rover 2000 er trods sine 90 zgte
hestekrafter til en egenvagt pi 1255 kg
ret hojt gearet (31,4 km/t ved 100 omdr/
min. i topgear), og dog er motoren til-
strekkelig smidig til ganske langsom ker-
sel i topgear, men benytter man blot sin
gearkasse, har man ganske uszdvanlig
magt over tingene. P4 speedometret er
skiftepunkterne indtegnet som maksimum-
vardier, og det er jo ret usedvanligt i en
to-liter standardvogn at finde et tredie-
gear, der treekker op til 135 km/t, medens
andet gear treekker ud ved ca. 85 km/t.

Stejniveauet er lavt helt op til de store
hastigheder, og man kan ganske ubesvaret
fore en samtale ved 140 km/t, hvilket ser
ud til at vaere en passende rejsehastighed
for denne vogn, nir man vel at marke
korer pd dertil egnede motorveje. Belte-
dakkene kan pd ujevn belegning som
seedvanlig give nogen hjulstej, men den er
hverken dominerende eller nevnevardig
pa almindelige vejstreekninger.

Ventilationsanlagget er fortrinligt i
funktion, men i regnvejr kan det knibe
at holde forruden tilstreekkelig dugfri selv
med blaeseren i funktion, og det ville ve-
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re gavnligt at fi et par defrosterspalter
helt ude ved sidesprosserne. Ved at give
en svag dbning af en af ventilationsruder-
ne bag i vognen fir man en udmarket
luftfornyelse uden at marke nogen form
for trak.

Det skal indrommes, at man skal venne
sig lidt til at kere Rover 2000, men s&
snart man har fiet den rigtige kontakt
med vognen, kan den keres med stor pre-
cision, og hver kilometer er faktisk en
forngjelse. Man m3 derfor indremme, at
Rover ikke alene har fremstillet en bil,
der er anderledes, men ogsé en bil, der er
bedre end den nuvarende standard.

FORD CORTINA LOTUS
(fortsat fra side 578)

Desuden havde den fiet stazrkere plejl-
stenger og letvaegtsrat med lederbetruk-
ket krans samt sikkerhedsseler.

Model »Racing« har en effekt pd 145
hk, hos model »Special Equipment« er
den pd 117 hk.

Adel forpligter

Det er ikke nedvendigvis en betingel-
se at skulle vare fedt med en selvske i
hinden for at kunne f& lov til at smage
successens sgde sager; men en stor for-
del er det bestemt.

Cortina Lotus var allerede fra fodslen
specielt begunstiget og som tidligere
nevnt, var den ikke sen til at folge suc-
cessen op. Den lige omtalte tretdrnede
solvske fik meget snart lige s fornemt
selskab i form af store pokaler og selv-
fade.

Og s& md man huske pé, at der kun er
tale om en begyndelse — Cortina Lotus er
en ung vogn — nye sejre 0g successer vin-
ker hele tiden forude, og den lange sejrs-
liste vil vokse yderligere.
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Danmark —
bilfergernes land

I vor artikel i juni-nummeret om »Bil-
fergernes Land« havde der desverre ind-
sneget sig et par fejl. Om forsidebilledet
fra Mellerup—Voer-overfarten skriver lz-
ge Robert J. H. Riis, Ebeltoft, til os:

Som desverre kun sporadisk laeser af
Deres udmarkede tidsskrift falder mit gje
i dag tilfeldigt pa forsidebilledet pd juni-
nummeret. Forhibentlig har De allerede
fiet en storm af protester. Jeg fojer min
til, idet jeg synes, det er synd for den
serdeles flinke og udmarkede faergemand
ved Mellerup i Randers Fjord. Han stir
pd pinde nasten degnet rundt, har — i
hvert fald indtil fornylig — ikke kunnet
klare at have medhjelp. Han fortjener
sandelig op til hgjsesonen en bedre re-
klame, end SMJs forsidebillede giver.
Mangen bilist er forstdeligt nok betaenke-
lig ved den form for transport, som der
vises. Men fargemanden har altsd i et par
4r haft en ganske moderne fzrge, som
kan tage adskillige biler!!! Det er nok

“SPEEDWELL

ORIGINALE SPEEDWELL TRARAT

— Uovertruffen kvalitet og elegance

BMC 850 og 1100, MGB, Midget, Sprite, Ford Anglia,
Cortina og Corsair, Triumph = kr. 225, + oms.
Fiat 600, MGA, Morris 1000, Renault Dauphine,
Hillman Minx og Imp, Saab, Vauxhall Viva, Volvo,
VW = kr. 250,— + oms.

svart at gore Deres fejl god igen, men
prov! Med venlig hilsen
Robert . H. Riis,
p-t. pd vej til Bornholm.

A/S Larvik—Frederikshavnferjen gor os
opmerksom pd, at ruten Frederiksstad—
Frederikshavn ikke var med pd kortet si-
de 431 over fzrgeforbindelserne. Det var
den nu. Det er den fmrgerute, der fort-
setter lige ud, hvor ruten til Larvik svin-
ger nogle grader til bagbord, men navnet
Frederiksstad var desvarre gledet ud af
kortet.

Om fzrgen »Cort Adeler« skrev vi, at
den kunne tage 100 biler, men kapaciteten
er i virkeligheden pd 140.

Endelig var der nogle misforstielser
med hensyn til priserne pd Gedser—Trawe-
miinde ruten. Her er de rigtige billetpri-
ser: Biler fra 2,86 meter til 4,25 meter
41,00 kr. enkelt og 62,00 kr. retur, over
4,25 meter 51,00 kr. enkelt og 76,00 kr.
retur. Motorcykler uden sidevogn 20,00
og 30,00 kr. og med sidevogn 26,00 og
40,00 kr., henholdsvis enkelt og retur.

Prisen for personbilletter var som an-
fort i artiklen.

Vi beklager fejltagelserne.

NYHED

Red.

GEARSTANGSKNOP | TEAKTRE

—~ Den foretrukne facon
Kan leveres til nasten alle bilmarker,
kr. 7,00 + oms.

GRAND PRIX KGREHANDSKER

— i fineste forarbejdning

Anvendes af bl. a. Graham Hill, John Sur-

tees og Jim Clark. Sterr. 7-9'2 kr. 44—
+ oms.

SVEND OLSEN

City depot:

Halmtorvet 13, CE 9063

En gros:

Valhgjs Allé 179, Vanl. (01)70 77 11
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Den udenlandske
bilsport

Skotsk Silverstone sejr

Den unge skotske racerkarer, Jackie
Stewart, der er andenkerer pd BRM’s
fabrikshold, tegner sterkt til at blive en
ny Jim Clark.

Foran hele eliten af formel I kerere
vandt Stewart i BRM det store Daily
Express International Trophy pd Silver-
stone foran verdensmesteren John Sur-
tees, Ferrari. Tredie- og fjerdepladsen
blev besat af de to Team Lotus kerere,
Mike Spence og Pedro Rodriques, i
nzvnte rekkefolge. Derefter fulgte Joa-
chim Bonnier, Brabham, og Bruce McLa-
ren, Cooper. Jack Brabham, der i lang
tid forte lobet, udgik med maskinskade,
da to trediedele af distancen var tilbage-
lagt.

Genéve Rally

Den store overraskelse i det schweiziske
Geneéve Rally var det polske hold Zasan-
da/Osinski, der med deres lille Steyr-
Puch forméede at placere sig som nummer
tre i generalklassementet foran en hel
reekke kendte rallykorere i storre og star-
kere vogne. Siden Monte Carlo Ralliet har
det polske hold hver gang varet med helt
fremme i de store rallies.

Geneéve Ralliet blev i &r en meget sik-
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ker triumf for den engelske BMC fabrik,
idet det finsk-britiske par Rauno Aalto-
nen—Tony Ambrose sejrede suverent i de-
res Morris Cooper S. Andenpladsen gik
til det franske hold René Trautmann—
Claudine Bouchet, Lancia Flavia.

Det Skotske Rally

I en privatejet Ford Cortina GT vandt
sidste drs vinder af det Skotske Rally,
Roger Clark, pany i r dette lgb.

Bide BMC, Rootes og Ford var ellers
medt med deres fabrikshold, men s& at
sige alle disse korere mitte udgd af det
hirde lob med odelagt materiale. Kun 42
af de ialt 105 startende hold gennem-
forte. Nummer to blev Tiny Lewis, vinde-
ren af Tulipanralliet, der igen kerte Hill-
man IMP. Vinderen af dameklassen blev
Rosemary Smith, ligeledes i Hillman 1MP.

Frankrigs Grand Prix

Det franske Grand Prix blev i 4r for
forste gang afholdt pd »Circuit de Mon-
tagne d'Auvergne« nzr Clermont-Fer-
rand, hvilket vil sige citka midt i Fran-
krig. Banen er 8,05 km lang og meget
kurverig med en udmarket overflade.

Bédde ved treningen og under selve lo-
bet skete der mange uheld, og mandefal-
det var stort. Af de 17 startende fuldferte
kun syv.

Resultatet blev for de to ferstes ved-
kommende en gentagelse af det fjorten
dage tidligere belgiske Grand Prix.




Jim Clark, Lotus Climax, var igen me-
get sterkt korende. Han forte fra start til
mil (40 omgange) og slog omgangsre-
korden ialt 15 gange. Selve lgbet vandt
Clark i tiden 2 tim. 14 min. 38,4 sek.,
hvilket giver en gennemsnitshastighed pd
143,580 kmy/t. Ligesom i Belgien kom
Jackie Stewart, BRM, ind som nummer
to. Sammen med John Surtees, Ferrari,
der blev placeret som nummer tre, samt
Dennis Hulme, var disse de eneste, der
var pd omgangshgjde med vinderen.

Jack Brabham har i &r lovet sin tredie-
korer, Dennis Hulme, nogle VM-starter,
hvilket var grunden til, at Hulme startede
i Frankrig i stedet for Brabham. Hulme
kvitterede for dette ved at besatte fjerde-
pladsen med en Brabham Climax foran
Graham Hill, BRM, der var meget hem-
met af sin tidligere halsskade, der brad
op, da Hill under treningen fik smadret
sin vogn. Josef Siffert, der hele tiden er
med fremme, blev nummer seks.

12-timers lgbet i Rheims
Det franske 12-timers lob pd den godt

8 kilometer lange trekant-bane i Rheims
udmarkede sig ved, at hverken Ford el-
ler Ferrari deltog med fabrikshold. Helt
manglede man siledes Ford GT'erne,
medens Ferrari dog var reprasenteret
med 7 prototyper fra private anmeldere.

Det meste af lgbet var en hird kamp
mellem Graham Hill — Joachim Bonnier,
Ferrari 330P2 og John Surtees — Mike
Parkes, Ferrari 365P2, men da disse to
hold begge blev udsat for forskellige me-
kaniske vanskeligheder, blev det Pedro
Rodriguez — Jean Guichet, der i en Fer-
rari 365P2 lgb af med sejren foran Sur-
tees — Parkes og Willy Mairesse — »Beur-
lys«, Ferrari 250LM. Det vindende par
tilbagelagde 284 omgange, hvilket er
2.365,454 kilometer, gennemsnitshastig-
heden var 197,070 km/t. I gvrigt var det
meget fint kert af Rodriguez — Guichet,
idet holdet i starten af lgbet faldt 15
omgange tilbage, da man mitte i depot
for at udskifte koblingen.

GT-klassen blev vundet af Bob Bon-
durant — Jo Schlesser, Shelby American
Cobra.
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I forbindelse med arrangementet om-
kring 12-timers lgbet blev der afholdt
bide et formel 2 og et formel 3 lgb. To
leb, hvor der var kamp og spanding fra
start til mdl, og hvor de forst placerede i
begge klasser strag over méllinien si tet,
at det var tiendedele af sekunder, der ad-
skilte dem.

I formel 2 sejrede Jochen Rindt,
Brabham — Cosworth foran Frank Gard-
ner, Lola — BRM og Jim Clark, Lotus —
Cosworth.

Jean-Pierre Beltoise vandt formel 3
klassen med den nye franske Matra-Ford
med Piers Courage, Brabham — Ford og
John Fenning, Cooper — Ford samt sven-
skeren Picko Troberg pi de efterfelgen-
de pladser.

DAF prever Variomatic pa formel
3-vogn

Van Doorne’s Automobielfabriek i Eind-
hoven, Holland — bedre kendt under

navnet DAF — har udviklet et interessant
Variomatic transmissionssystem for for-
mel 3 vogne.

Ideen til dette projekt stammer fra den
hollandske konstrukter og racerkerer
Henk van Zalinge, der allerede i 1963
forespurgte hos DAF, om deres kendte
Variomatic transmissionssystem eventuelt
kunne videreudvikles til brug for racer-
vogne. Henvendelsen resulterede i, at
fabrikkens tekniske afdeling begyndte at
eksperimentere med problemet.

Som rullende laboratorium indkebte
man i England en Alexis formelvogn og
ombyggede den i overensstemmelse med
FILA’s reglement, og siledes at den
kunne monteres med det nye aggregat,
man havde udviklet, og som havde tem-
melig store ydre dimensioner.

Nir dette leses, har den nye ekvipage
haft sin lgbsdebut, og den tidligere Ford-
Cosworth motor vil vare udskiftet med
en Holbay motor. Man har planer om

. MORRIS MASCOT
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Modern design

Den bergmte bilkonstruktgr, Alec Issigonis,
sa rigtigt, da han brgd nye veje og skabte
Morris Mascot efter samme enkle princip-
per som al anden moderne brugskunst. —
Morris Mascot er blevet umadelig populeer,
for den er verdens kvikkeste brugsvogn
med den sensationelle Hydrolastic affjed-
ring, der giver kgreegenskaber ud over
det almindelige. Motoren foran — benzin-
tanken bagi. Prisen excl. leveringsomkost-
ninger fra kr.15.442,—. Forlang en pravetur.




at indkebe helt nyt materiel, sandsynlig-
vis en Brabham F3 vogn. Som kerer til
denne szson har DAF engageret Rob
Slotemaker, der ogsd skal kere fabrikkens
Daffodils i rally.

Med hensyn til det nye transmissions-
system svarer det nogenlunde til det, der
findes pa standardvognene, blot er kile-
remsskivernes placering omvendt, siledes
at spids- og kronhjulskassen og forlags-
akslen nu sidder bagest, desuden er kile-
remsskiverne og kileremmene storre og
sterkere; men den effekt, disse skal over-
fore, er jo ogsd nasten fire gange storre.

Fordelene ved at anvende automatisk
transmission i en racervogn er ikke svare
at fi gje pa. Koreren har nu kun bremse
og speeder at koncentrere sig om for-
uden selve karslen, han behover ikke
leengere at bruge tid med kobling samt
gearskift, og han har hele tiden to hen-
der pd rattet. At kegre motoren op i for
hejt omdrejningstal lader sig heller ikke
gore. Desuden undgds koblingsbesvar og
vanskeligheder med gearskiftemekanis-
men.

F.I.A. har godkendt anvendelsen af
DAF’s automatiske transmission pd for-
melvogne. Problemet var, at reglementet
for formel 3 kun tillod fire fremadgi-
ende gear, medens DAF’s system har et
utal af gear.

DAF Variomatic mon-
teret pd en formel 3
vogn. Det er en en-
gelskbygget Alexis og
transmissionssystemet
er specielt ndviklet til
veddelob.

Det er ikke den hollandske fabriks
mening, at man vil have fabrikshold, el-
ler at man vil til at bygge formelvogne.
Hvis udfaldet af forsegene virkelig bli-
ver positivt, hvad meget tyder pa, vil
man fremstille transmissionssystemet pd
bestilling, og enhver konstrukter vil kun-
ne erhverve det.

Med den amerikanske Chapparal racer-
sportsvogns sensationelle sejre i erindring
— Chapparal har automattransmission af
fabrikat GM — samt DAF’s forsgg lige-
ledes, ser det ud til, at der for alvor er
kommet rgre i denne sag, der vil blive
endnu mere aktuel naste dr, ndr den nye
og kraftigere 3-liters formel traeder i
kraft.

For at citere den kendte Laurence Po-
meroy stir man i dag med hensyn til an-
vendelse af automatisk transmission pi
racervogne pd samme sted, som man
gjorde i 1953, da Jaguar vandt Le Mans
med en vogn monteret med skivebremser.

24-timers lpbet i Le Mans

Den ventede stordyst mellem Ford og
Ferrari ved dette drs Le Mans lgb blev for
begge fabrikers vedkommende noget af
en fiasko, idet begge de to store fabriks-
hold undervejs maitte udgd pd grund af
mekaniske uheld. S& lenge Ford GT erne
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var med i lgbet, var disse, hvoraf to hav-
de 7-liters motorer, langt de hurtigste, og
omgangsrekorden blev sldet flere gange,
men de var ogsd de forste til at falde fra.
Det var toppakningerne og gearkasserne,
der ikke kunne std distancen.

Ferraries fabriksvogne holdt ud noget
lengere og begyndte kun for alvor at
udgd, da tre fjerdedele af lgbet var til-
bagelagt.

For hele lobets vedkommende var man-
defaldet stort. Af de 51 startende fuld-
forte siledes kun 14.

Det blev de private hold, der kom til at

Det 33. Le Mans lob
blev vundet af denne
privatejede Ferrari
250 Le Mans kort af
Masten Greygory og
Jochen Rindt.

redde @ren og sejren til Ferrari efter som
fabriksvognene matte give op.

I en Ferrari 250 Le Mans med 3.3 liter
12 cyl. hxkmotor fra North American
Racing Team vandt amerikaneren Masten
Greygory og ostrigeren Jochen Rindt 24-
timers lobet efter at have tilbagelagt en
distance pd 4677,11 km, hvilket giver en
gennemsnitshastighed pd 194, 88 km/t.
Pi andenpladsen kom det belgiske par
Pierre Dumay-Gustave Gosselin ogsd i
Ferrari 250 Le Mans. Trediepladsen blev
besat af endnu et belgisk hold. Det var
Willy Mairesse—»Beurlys¢ med en Ferrari

Ojeblikkets mest sejrrige og
omtalte racersportsvogn er
ubetinget denne amerikanske
Chapparal. Den er konstrue-
ret og bygget af cowboyen
Jim Hall fra Texas, der selv
i dr har fort sin vogn til en
lang rekke store sejre rundt
om i USA. Chapparal har
Chevrolet motor og som
noget ganske specielt
antomatisk transmission.

Ovenstiende billedtekst brugte vi ogsd i julinummeret pa side 536, men med et billede af en Lotus
35. Vi bringer hermed billedieksten, som horer til Lotusen.

Lotus 35 har selvbarende pladechassis, aluminiumsider og plastic karosseri. Den kan leveres med
7 forskellige motorer og 3 forskellige gearkasser. Vognen kan siledes tillempes formel 2 og 3.
Tasman formelen og formel 1500-1600 ccm. Pa billedet her er det BRM's nye formel 2 motor, der
er monteret, hvilket fremgar af det specielle udblesningsarrangement.
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275 GTB Betlinetta 3.3 liter. Dette hold
vandt siledes GT-klassen.

Bedste engelske vogn og hold blev Gra-
ham Hill-Jackie Stewart med gasturbine-
bilen fra Rover-BRM.

Britisk Grand Prix

Omkring 100.000 tilskuere si pd den
engelske Silverstone bane Jim Clark, Lo-
tus, vinde sin fjerde Grand Prix-sejr i
kampen om dette drs verdensmesterskab.
Det betyder, at Clark forelgbig har vun-
det hver afdeling, han har varet med i.
Monaco Grand Prix blev vundet af Gra-
ham Hill, BRM, dette lob deltog Jim
Clark ikke i, han var i USA i stedet for,
hvor han lige skulle vinde Indianapolis-
lobet!

Sejren i det britiske Grand Prix var
ellers lige ved at glide Clark af hande.
Da der manglede 15 af lgbets ialt 80 om-
gange begyndte Clarks Lotus at lebe tom
for olie, og samtidig begyndte forsprin-
get pd 32 sekunder at blive reduceret pd
grund af Clarks forseg pd at skdne sin
motor.

Fra sit depot fik Graham Hill, der 13
pd andenpladsen, besked om at swtte far-
ten yderligere i vejret. Clarks olietryk
vedblev at falde, til gengald steg spen-
dingen pd tilskuerpladserne, efterhinden
som Hill halede ind pd Clark. Ville det
lykkes for BRM-kereren, der pd sin side
havde kvaler med bremserne, at indhente
Lotusen ?

Det lykkedes ikke. Da man kerte ud
pd sidste runde, var Clark stadig i spid-
sen til trods for sin syge motor, og da
omgangen og lebet var kert, var det
Clark, der med et lykkeligt smil strgg
over mallinien 3,2 sekunder foran Gra-
ham Hill. P4 trediepladsen fulgte John
Surtees, Ferrari, med Mike Spence, Lo-
tus, som nummer fire, fulgt af Jackie Ste-
wart, BRM. Disse sidstnevnte to unge
korere har forelgbig i dr haft en strilen-
de seson og opndet en rzkke meget fine
resultater.

Jim Clarks vindertid for de 80 om-
gange (376,85 km) var 2 tim. 5 min.

25,4 sek., hvilket giver en genemsnits-
hastighed pd 180,240 kmy/t.

Fine danske placeringer i
udenlandske bil-lgb

Den unge danske standard-kerer Chr.
V. Nellemann vandt i sin Motris-Cooper
S klassen fra 1001-1300 ccm ved det in-
ternationale bjergleb i Viaden i Luxem-
bourg. Banen var 1800 meter lang med
15 kurver og en stigning pd 150 meter.

Sammen med Jens Chr. Legarth deltog
Jotgen Ellekeer med deres nye Brabham
formel 3 vogne i et stort lob pd den kend-
te Avus-bane i Betlin.

Lobet blev vundet af den tyske stjerne
Kurt Ahrens. Jorgen Ellekzr besatte en
meget fin andenplads, medens Jens Chr.
Legarth métte udgd med motorvanskelig-
heder. Ogsd den kendte svensker Yngve
Rosquist métte udgd, da han i fuld fart
var udsat for en punktering. Det lykkedes
ham dog at bevare herredemmet over sin
vogn og f& den standset.

Europa Grand Prix

Det belgiske Grand Prix, der i ar var
udskrevet som Europa Grand Prix, blev
fra start til mal et eneste stort solonum-
mer af skotten Jim Clark, der sdledes p
ny understregede, at han ubetinget er

Skynd Dem at fyld den op. Jeg har en ferd-
selsbetjent pa motorcykel lige i helene.
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ojeblikkets storste og bedste korer. Det 32
omgange store lgb pd Spa—Francorchamps
banen vandt Jim Clark i sin Lotus Climax
i tiden 2 tim. 23 min. 34,8 sek. og med en
gennemsnitshastighed pd 188,550 km/t.
Den eneste karer, der ikke blev indhentet
af Clark, var landsmanden Jackie Stewart,
BRM, der kerte et strilende lgb. Det er
kun hans tredie 4r som racerkgrer og for-
ste seson som Formel I fabrikskorer, des-
uden var det forste gang, han kerte pd
den belgiske bane. Han har alle mulig-
heder for at blive en ny Jim Clark! P4
trediepladsen kom Bruce McLaren i
Cooper Climax foran Jack Brabham,
Brabham-Climax, og Graham Hill, BRM,
der havde meget sveert ved at styre sin
vogn pd den vdde bane. Store dele af lo-
bet blev kort i tige og regn. Den japan-
ske Honda opndede med Richie Ginther
bag rattet sit forste VM point.

Englenderen Richard Attwood blev
mod slutningen af lgbet udsat for en grim
ulykke, da hans Lotus BRM gik i spin og
ramte en telefonpel, hvorved den bred i
brand. En rddsnar tilskuer fik halet Att-
wood ud af den knuste vogn, hvilket be-
virkede, at han kun pddrog sig lettere
forbraeendinger.
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Starten er gdet 11l det
belgiske Grand Prix.
Feltet fores an af
Grabam Hill, BRM
og Jim Clark, Lotus
Climax.

Motorcyklesporten

Belgiens Grand Prix

I 50 ccm klassen kom man til at op-
leve en héird duel mellem markekam-
meraterne Degner og Anderson pd Suzu-
ki, og da Degner gik over méllinien som
vinder, gav han Honda gode kort pi
hinden ved at bereve Anderson nogle
point i mesterskabskonkurrencen, men
det er alligevel helt forfriskende at se
sporten gd forud for holddisciplinen.

Den traditionelle duel mellem Read’s
Yamaha og Redman’s Honda kom hur-
tigt 1 stand i 250 ccm klassen, og det var
ganske tydeligt, at Honda’en havde den
storste tophastighed, medens Yamaha'en
accelererede bedre og 14 bedre i svinge-
ne, men netop pd Francorchamps er ha-
stigheden pd de lange strak af betyd-
ning, sd uanset hvor hdrdt Read keorte
sin maskine i og efter svingene, kunne
han ikke overhale Redman, der vandt
med en gennemsnitshastighed pd 193,27
km/t, hvilket forteller de uindviede noget
om banens karakter. Kun 0,4 sekund se-
nere gik Read i mél, og 37,4 sekunder
efter ham kom merkekammeraten, Duff,
og Katayama blev nr. 4 pd Suzuki.

Mike Hailwood var som sedvanlig helt




uden konkurrence i 500 ccm klassen, og
han kerte sin MV Agusta i mil som vin-
der med en gennemsnitshastighed pé
193,57 km/t. 1 @rbedig afstand fulgte
Agostine, MV, og han besatte anden-
pladsen 1 min. 30,8 sek. senere. Den
spendende kamp mellem privatkererne
pa engelske produktionsracere blev vun-
det af D. W. Minter, Norton, men han
kom forst i mdl ca. 2 minutter efter Ago-
stini.

I sidevognsklassen skulle afggrelsen
om mesterskabet falde — hvis Deubel
vandt lgbet, ville han blive mester for
femte ir i trek, hvis han ikke fik vin-
derpoints, ville Scheidegger f& mester-
skabet — kun BMW kunne roligt imede-
se udfaldet, da alle de forende korere in-
clusive de to rivaler karer BMW. Kam-
pen blev hiard, men Scheidegger kom tre
sekunder for i mil end Deubel, og der-
med vandt han bidde lgbet og mester-
skabstitlen for sidevognsklassen 1965.

Jeff Smith sikker vinder af det
engelske moto-cross GP

Jeff Smith vandt med sin 441 ccm
BSA begge afdelinger i det britiske mo-
to-cross GP med Rolf Tibblin, 360 ccm
CZ pi andenpladsen. Jeff Smith er der-
efter temmelig sikker pd at erobre me-
sterskabet, da han nu har 46 point, me-
dens narmeste konkurrent, Eastwood
(BSA har 18 point og Sten Lundin 17
point).

Hollands Grand Prix

I Hollands GP kom der lidt nyt blod
til den edle 350 ccm klasse, da Hail-
wood -og Giacomo Agostini startede pi
en ny, trecylindret MV i konkurrence
med Redman’s fire-cylindrede Honda.
Straks efter starten sked Redman frem,
men inden lenge begyndte Hailwood at
hale ind pd ham, for til sidst at legge
sig som en trofast skygge i Redman’s
slipstrom. Tempoet blev skruet i vejret
pa en sidan mide, at Agostini blev ry-
stet af, og pritvatkererne pa engelske pro-
duktionsracere blev hurtigt kert helt ag-
terud.

Man tog det som givet, at Hailwood
havde kraftoverskud nok til at overhale
Redman, ndr han fandt tidspunktet inde,
men MV’en tabte simpelthen pusten uden
horlig fejltending eller anden fejl, og
Hailwood mistede kontakten med Red-
man, der kunne gd i mal som overlegen
vinder med en gennemsnitshastighed pd
141,94 km/t, og forst 38,4 sekunder se-
nere kom Hailwood ind pd andenplad-
sen ca. to minutter foran markekamme-
raten Agostini, og kun disse tre korere
gennemforte de 20 omgange, medens to
Aermacchi og en Norton blev flaget af,
da de havde gennemfert 19 omgange.
Der var stort mandefald blandt de engel-
ske maskiner. Rent sportsligt var det ik-
ke sindsoprivende spazndende, men tek-
nisk ganske interessant, for den tre-cylin-

drede MV har de rigtige muligheder i
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Leveres med eller uden huller til 2
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sig, og tilsyneladende mangler man at
gore den mere varmestabil.

I 250 ccm klassen skulle man igen
overvare en duel mellem Read og Red-
man, og denne gang var det Redman, der
matte ligge i Read’s slipstrom for deref-
ter at falde tilbage. Mike Duff kempe-
de en overgang om trediepladsen med
den japanske korer Yoshimi Katayama,
der korte en Suzuki »fire i kvadrat«, men
japanerens maskine begyndte at tende
urent, og dermed var Duff sikret. De to
andre Suzuki fik lignende fejl.

Read vandt pd sin Yamaha med en
gennemsnitshastighed pd 140/43 km/t
29,8 sekunder foran Redman’s Honda,
og ca. 20 sekunder efter Reman kom
Duff pid Yamaha.

I 125 ccm klassen blev man vidne til
et morsomt forlgb. Phil Read sked gje-
blikkelig af sted fra det ovrige felt, me-
dens Duff kaempede med Katayama og
Degner begge pd Suzuki. Fra et sted midt
i feltet kom Ivy frem pd en aldre, luft-
kelet Yamaha efterfulgt af Hugh Ander-
son pd Suzuki, og inden man fik set sig
om, var Ivy i kontakt med Duff pd an-
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denpladsen, og da Degner mitte udgd
med maskinskade, blev hans plads indta-
get af Anderson, og derefter kempede
disse tre ryttere om andenpladsen i et
meget hdrdt tempo og i meget tet for-
mation med stadig mindre afstand til
Read. P4 nestsidste omgang fik Read
vanskeligheder med sin motor, og han
blev overhalet af alle tre ryttere. P4 sid-
ste omgang sked Duff frem, og med en
gennemsnitshastighed pd 134,78 km/t
gik han som vinder over mallinien med
sin Yamaha 2,6 sekunder foran Kataya-
ma’s Suzuki, der 2/10 sekund senere blev
efterfulgt af Hugh Anderson’s Suzuki.
Ivy var faldet lidt tilbage, og kom i mal
med sin Yamaha 10 sekunder efter An-
derson.

50 ccm klassen blev en lidt kedsom-
melig historie uden stgrre indbyrdes kon-
kurrence. Med stor indbyrdes afstand gik
Bryans (Honda), Hugh Andetson (Su-
zuki) og Taveri (Honda) over mallini-
en i naevate rekkefolge. Ogsi 500 ccm
klassen blev afviklet pd traditionel mide
ved en sikker sejr for Mike Hailwood
og hans trofaste MV Agusta fulgt i ar-
bedig afstand af Agostini pd en tilsva-
rende maskine, og Hailwood’s gennem-
snitshastighed svarede i det store og hele
til hastigheden i 350 ccm klassen.

I sidevognsklassen blev der lagt op til
spending om afgerelsen i konkurrencen
om verdensmestertitlen. Scheidegger hav-
de uheld med sin maskine under en op-
visningskersel for TV, og han mdtte be-
nytte sin treningsmaskine under lgbet,
men han lagde sig stot pad trediepladsen
bag Camathias og Deubel. Da sidstnaevn-
te mitte udgd med en motor, der var godt
pa vej til at swtte sig, begyndte Scheideg-
ger at jage Camathias, der tilsyneladen-
de blev nerves af det hirde pres med
det resultat, at han reg ud af banen, men
hvertken han selv eller hans sidevogns-
mand kom til skade. Scheidegger vandt
derefter lobet, og dermed kom hans po-
intsstilling til at std s& gunstigt, at kun
en sejr til Deubel i det belgiske GP vil-
le kunne fravriste ham titlen som ver-
densmester.
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Larry Everly i sin Enduro »sleeper«. Vognen, som siges at vare forsynet med vakkeur, har dannet
forbillede for mange Enduro karts i U.S.A.

Karting

Dette amerikanske udtryk, som vel ner-
mest kan oversettes med »langdistance-
Go-kartleb«, er den form for kart-race,
som efterhdnden har vundet sterst indpas
pa den anden side af »Dammen« i den
forlgbne szson.

Efter i snart ti dr at have kort lob pa
15-20 minutters varighed, er man nu
gdet over til at afvikle de fleste stevner
i heats med en varighed pd 1-2 timer.

Disse lob kraever ganske naturligt, at
materiellet er i perfekt stand, og man
kan meget vel tenke sig, at de korere,
som for i tiden har haft deres materiel
i forste klasses tilstand, og som har ofret
timer pd efterjustering, efterspaending og

Af Jac. Nellemann

rengering af deres kart, har stukket ho-
vederne sammen og dannet disse lgb, ndr
de miske gang pd gang er blevet over-
halet af en mand, som kun har afset tid
til at tune sin motor, men si til gengald
har mattet sidde pd de sidste omgange og
holde pa diverse lgse ting og sager, som
var ved at falde af, for at kunne klare sig
over mélstregen som nr. 1. Ja, man har
endog set korere, som matte sidde og hol-
de pa den ene motor for ikke at tabe den
og dermed blive flaget ud med det sorte
flag.

Ig)en omhyggelige karer kommer natur-
ligvis med en god portion kereferdighed
i forste raekke i et Enduro leb, og samti-
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dig fir man virkeligt udbytte af en hur-
tig mekaniker i pit'en til at udfere de
smi reparationer, som kan forekomme,
samt skifte dak eller stempelringe i de
lengere lob, som keres over 6, 12 og 24
timer!

At tilpasse en kart til et Enduro leb
er et kapitel for sig.

Det forste problem, man stilles over
for, er benzintankens kapacitet. Da reg-
lerne for de fleste Enduro’s foreskriver
tvunget pitstop og evt. udskiftning af fo-
rer for hver halve time, m3 man bestem-
me sig for, hvor tit man, med et interval
pi en halv time, vil pifylde benzin. Man
mi siledes gi ind pd et kompromis, som
pi den ene side siger: stor tankkapacitet,
stor vagt, fd pitstop med pifyldning, og
pa den anden side: lille tank, mange pi-
tyldninger, men lille vaegt og dermed
hurtigere omgangstider.

En anden vasentlig ting, man ma tage
i betragtning, nir man kan komme til at
tilbringe indtil flere timer i en go-kart,
er karestillingen. De fleste kart’s pd mar-
kedet, som er beregnet til de normale
lgb eller Sprint'’s pd 10-15 minutter,
har nok en antagelig siddestilling, men
langt fra den man kunne gnske at ind-
tage i en liggestol for at leese en god bog.
Det sidste nye er siledes det, at man an-
bringer koreren i liggende stilling med
opbygget nakkestotte, for at han har mu-
lighed for at se, hvad der foregdr foran
ham. Fordelen ved dette er, foruden den
gode korestilling, at vindmodstanden bli-
ver vasentligt nedsat, og dette betyder en
del, ndr gennemsnitshastigheden ligger
pd omkring 135 km/t. Med sand ame-
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rikansk forkerliged for kalenavne debte
man straks disse flyvende dremmesenge
»sleepers«, og de vandt straks umidelig
popularitet blandt selvbyggere, da der
indtil nu ikke er en fabrik, som har tur-
det tage dem pi deres fremstillingspro-
gram, men da effektiviteten bevises ved
sejre, og disse »sleepers« har taget deres
store andel af forstepladser, kan det nzp-
pe vare lenge, for de bliver seriefrem-
stillet.

Ved siden af dette er der en del ting,
sdsom ekstra tendspole, evt. dobbelt ten-
dingsanleg, kedesmeringsapparat, luftfil-
ter og ekstra teendrer og negle, som skal
monteres pd vognen, hvis man skal gar-
dere sig nogenlunde mod de fejl, som
normalt gor, at man ma treekke sig ud af
et lob.

Sidst, men ikke mindst, m3 man finde
en bane, som egner sig til Enduro lgb.
Almindelige go-kartbaner, som de findes
herhjemme, vil, pd ner Klevermarken
veere for korte og snevre. I USA er pro-
blemet ikke si stort, idet man simpelthen
har taget de mange permanente racerba-
ner som Riverside Raceway, California,
og Hilltop Raceway, Louisiana, i brug.

Herhjemme m& man naturligvis rette
interessen mod Roskilde Ring, som er
vores eneste permanente automobilbane,
og forelobige beregninger har vist, at go-
karts i den store klasse skal kunne kore
rundt pd en god del under de 50 sekun-
der, som er banerekord for standardvog-
ne, og ingen vil blive forbavset, hvis
disse karts kommer ned pé tider lig For-
mel J-klassens!

Dave Armstrong i sin formula Ju-
nior lignende Enduro kart. Leg mer-
ke til spejlene.
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