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Meget tyder pd, at vi gir
ind i en meget stor mo-
torcykel-seson.

I dette og det neeste num-
mer af SM] gennemgds
lagerforte motorcykler pa
det danske marked.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Den seneste tids undersogelser af den danske person-
vognspark har varet temmelig rystende, da et meget stort
antal vogne lider af alvorlige defekter, som gir ud over
sikkerheden. Det er galt med bide bremser, dak og sty-
retgj, mange vogne lider af alvorlig tering i den bzrende
konstruktion, lygterne er forkert indstillet, der er huller
i udblasningssystemerne og dertil kommer forskellige
motormassige fejl.

Det er selvfolgelig fristende at pdstd, at med de store
afgifter pd personvogne bliver der ingen penge til ved-
ligeholdelse, men en sidan betragtning er naturligvis
forkert uden en nzrmere uddybning. I det gjeblik man
keber en bil, kender man ogsd betingelserne pd kroner
og ere, og man mi gore op med sig selv, om der pd ens
budget bliver penge til overs til vedligeholdelsen. Der-
imod kan man sige, at ndr vi skal betale for mere end
to biler for at fi en enkelt, skal bilerne ogsi holde
leengere end i andre lande, og derfor bliver den sidste
traevl slidt ud af vognparken. Biler, der forlengst burde
have varet pd bilkirkegirden, kerer stadig rundt som
farlige elementer i trafikken, men disse tingenes tilstande
fritager hverken ejere eller brugere for ansvar.

Vi tror nu heller ikke, at det si meget er pengene, det
kniber med. Slir man ned pd en tilfaeldig vogn med
alvorlig bremsedefekt og dertil et par dek slidt ned
under den tilladelige gmense for derefter at undersoge
ejerens okonomiske forhold, vil det muligvis ikke vare
overraskende, at han ikke har en gre i banken eller
hgjst en konto med en saldo svarende til neste mineds
skat og husleje, men ikke desto mindre har han smal-
filmkamera, dybfryser, stort TV og muligvis ogsd en
speedbdd eller en campingvogn.

Noget tyder pa, at bilens vedligeholdelse kommer langt
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nede i rekken, og den bliver kun repa-
reret, hvis et eller andet bliver s& defekt,
at vognen slet ikke kan kere. Denne ind-
stilling er pd flere méder rivende gal.
Ikke s& fa familier kan tale med om bety-
delige afsavn, medens man sparede sam-
men til bilen, og hvis man har spist stegt
sild og vandgred gennem mere ned et ar
for at spare sammen til en bil, sd er der
ikke noget at sige til, at man dnder lettet
op, ndr det er overstiet. Sammenlignet
med bilens anskaffelsespris er kebesum-
men for dybfryser og smalfilmkamera
kun en bregkdel, og man kan altsd fa
bedre mad pd bordet og endda fi rid
til disse nyanskaffelser — men der er
bare stadig ikke noget tilbage til bilens
vedligeholdelse.

I andre tilfzlde behover man absolut
ikke at spise vandgred for at kebe en bil,
og der er tilmed penge i banken eller i
det mindste et rigeligt overskud pd den
faste lon, men alligevel er vognen mere
eller mindre defekt. Her er det altsd en-
ten skodesloshed eller manglende viden.
I nogle tilfzlde er der tale om fatalisme
pd den méde, at det er jo gdet godt i sd
mange ir, og vognen fejler tilsyneladende
ikke noget alvorligt, s& hvorfor male fan-
den pd vaeggen?

Tanker man tingene igennem, md man
indremme, at en dygtig bilist kan kere
helt fejlfrit gennem mange dr og gen-
nem mange hundredetusinde kilometer,
men blot en enkelt fejl eller blot uop-
merksomhed i et enkelt sekund kan koste
dad eller lemlastelse. Ingen vil benagte
det. En enkelt fejl kan imidlertid skyldes
vognen, hvis den ikke er velholdt i tek-
nisk forstand. Lad os se pd et par eksem-

ler.

En bilist bevaeger sig i reglen med
moderat hastigherd, vognen gir efter
hans fornemmelse upaklageligt, men den
har i den senere tid veret lidt vanskelig
at starte. En vanskelig start har vel ikke
noget med sikkerheden at gore, og det er
ikke noget, der vedkommer politi eller
andre myndigheder. Det er en helt privat
sag. Ja, er det nu det? Den vanskelige
start skyldes mdske for stor elektrodeaf-
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stand i tendrerene pd en vogn med gan-
ske konventionelt tendingsanleg — altsi
hverken modstand, der skydes ud i start-
gjeblikket eller Autonic transformer med
spending til en ekstra primaervikling over
starteren. Bilisten fér sin vogn i gang og
korer med sit sedvanlige, moderate tem-
po — han er en af de forsigtige bilister,
sidan da. Han kerer pd en smal sognevej,
og foran ham kerer bagerens gamle rum-
lekasse af en varevogn. Selv den forsig-
tige bilist mener, at det er rimeligt at
foretage en overhaling, og den gir han
sd i gang med. I det samme svinger sme-
den ud fra en gird i venstre vejside, og
han betegner nu en uventet, modkerende
trafik. Vor forsigtige bilist beregner situ-
ationen rigtigt: Der er plads til at fuld-
ende overhalingen med rigelig sikkerhed,
blot han forgger accelerationen. Altsd
treeder han gaspedalen ned, og i det sam-
me dgr motoren. S bliver billedet i lo-
bet af et sekund et helt andet, og hvis
alle implicerede parter ikke reagerer rig-
tigt, har vi ulykken.

Den gamle traenede bilist har fdet si
gode gkonomiske vilkdr, at han endelig
far rid til at kebe sin onskebil, der er
temmelig hurtig, men ogsd af en si god
konstruktion, at han kan tillade sig at
kore hurtigt med den. Vasentligt hurti-
gete end han tidligere har .gjort. For
ham sker der nu en automatisk forholds-
regning, som han i grunden slet ikke
legger marke til. Han kerer med storre
marchhastighed, stgrre hastighed gennem
svingene og med kraftigere acceleration
under overhalingerne. Ganske automatisk
korer han ogsd med storre hastighed i
regnvejr, men pd det punkt er hans nye
og bedre vogn ligestillet med den gamle.
Hvis han derfor ikke ngje undersoger
sine dzk i en lgbende kontrol, kan han
komme ud for uventede udskridninger el-
ler endda aquaplaning.

Lige netop dette blads lesere ved alt
om disse ting — eller burde i det mindste
vide det — og vi har ogsd indtryk af, at
vore laesere vedligeholder deres karetgjer

(fortseettes side 282)
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Simca 1100 har gode, funktionalistiske linier. Nar man ved, at motoren er placeret foran for-

o

aksellinien, er det ibke vanskeligt at forestille sig, at tyngdepunktet ligger langt fremme i vognen.

PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

SIMCA
1100

Simca har med sine 1100-modeller frem-
stillet en overordentlig interessant bil, der
ikke mindst vil konkurrere med andre mo-
deller inden for husets egne vagge. Sim-
ca 1100 konkurrerer nemlig ikke alene
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med mellemklassevogne af andre merker,
men ogsé i hgj grad med Simca 1301 og
1501. Det er en bil, fremstillet over en
virkelig nutidig recept, hvilket vil sige
en stabil vogn med gode kereegenskaber
og stor nyttevaerdi. ‘

Den bazrende konstruktion bestir nok
af et selvberende karosseri, men det er
fremstillet pi den smrlige mide, at de
egentlige vanger og traverser udger en
chassisramme, til hvilken de forskellige
karosserielementer svejses og boltes. P
den mide kerer man ubesvaret en blan-
det produktion af samtlige modeller, idet
den egentlige undervogn er den samme
pa alle typer.

Chassisets sidevanger svinger fortil op-
efter og fortsetter derefter frem (se snit-
tegningen), og den forreste del af disse
leengdevanger baerer motoren og transmis-
sionssystemet samt forhjulsophangnin-
gens konsoller. Disse konsoller bestdr af
et overliggende, tvarstillet ror, der barer
de gverste triangelarme og en kasseformet
travers med de nederste smedede triangel-




Foruden karosseriets kasseformede sidevanger ser man chassisets sidevanger.

arme. Mellem hvert sat triangelarme er
der indskudt lange styrebolte med kugle-
ledsforbindelser. De underste triangelar-
me er i indgreb med langsgdende tor-
sionsstave og med krengningsstabilisato-
ren.

Baghjulene er ophangt i langsgiende
svingarme monteret til en rorformet tra-
vers, der boltes til chassisrammen. Ogsd
disse svingarme er i fast indgreb med
tvaerstillede torsionsstave. Da langsgden-
de svingarme som bekendt bevirker stor

krengning i svingene, fordi krengnings-
centret for denne hjulophangning ligger
helt nede ved ketebanen, benyttes der og-
sd ved baghjulene en krengningsstabili-
sator.

Forhjulene er monteret med skivebrem-
ser og baghjulene med tromlebremser.
Ved baghjulene er der en bremsetryksre-
gulator, der regulerer trykket i forhold til
akselbelastningen pi baghjulene.

Styretgjet er udformet som tandstangs-
styring med styrehuset anbragt langt til-

Baghjulsophengningen og de tverstillede torsionsfiedre, der
krydser hinanden.
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Dette snit gennem vognen viser de forskellige elementers placering.




Forhjulsophengningen og torsionsfjedrene. Styretojets placering er skitseret. Bemwrk den uens

lengde pé forbjulenes kardanaksler.

bage i motorrummet, og mellem den ne-
derste, skritstillede del af styrestammen
og den gverste del med rattet er der ind-
skudt et kardanled. For yderligere at und-
gd spendinger i styretojet og for at re-
ducere stgj fra undervognen er der mel-
lem styrehusets tandhjul og styrestammen
indskudt en hardyskive.

Motor og transmissionssystem

Den fire-cylindrede rakkemotor er tveer-
stillet foran foraksellinien og bygget sam-
men med transmissionssystemet, For at
opnd et tilpas lavt forparti er motorblok-
ken haldet bagover i en vinkel pd ca. 35°
fra det lodrette plan, men i gvrigt ligner
den meget naturligt de gvrige Simca kon-
struktioner. Krumtapakslen er altsd lejret
i fem hovedlejer, ventilerne er skrétstille-
de i forhold til cylindrenes lengdeakse,
og der dannes pd denne mide et narmest
trekantet forbreendingskammer. Der be-
nyttes et letmetaltopstykke med indkrym-
pede ventilseder, og ventilerne aktiveres
over almindelige vippearme og stedsten-
ger.

Krumtaphusets udluftningssystem er
tilsluttet karburatoren under luftfilteret,
og det store luftfilter har en omstillings-
klap til henholdsvis sommer- og vintet-
kersel. Om sommeren hentes forbren-
dingsluften gennem en gummislange med
indsugning ved siden af radiatoren, og
om vinteren henter man forbrendingsluf-

ten gennem et ror, der har indsugning
direkte over udblasningsmanifolden. Der
benyttes et stort, tort papirfilter, og hele
filterhuset kan hurtigt fjernes, ndr man
efter at have fjernet filterelementet losner
to selvldsende motrikker.

Transmissionssystemet er for si vidt
meget normalt i sin udformning, idet
koblingen sidder i forlengelse af krum-
tapakslen, og den gér igen over i den ind-
gdende gearkasseaksel, der i dette tilflde
er forlagsakslen. P4 hovedakslen er der i
den udgdende ende et cylindrisk tandhjul,
der driver det tilsvarende tandhjul i dif-
ferentialet, som kommer til at ligge bag
motorblokken og gearkassen. Differentia-
let kommer pd den mide til at ligge i ven-
stre side af vognen, og de to kardanaks-
ler, der overforer momentet til de driven-
de forhjul, er derfor ikke lige lange. Der
benyttes homokinetiske led inde ved diffe-
rentialet og dobbelte kardanled ude ved
hjulene.

Det virker ret overraskende, at de to
tandhjul, der erstatter kron- og spidshjul,
er cylindriske med vinkelret tandskaring,
og det viste sig da ogsd, at der fra disse
tandhjul kom en let hyletone, som dog
kun heres ved de lavere hastigheder. Kob-
lingen udleses hydraulisk, og gearkassen
skiftes ved hjelp af et gulvgear, der nok
burde have varet placeret en lille smule
lengere fremme, da det i bakgearstillin-
gen kommer i berering med den hgjre
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forstol, medmindre denne er skudt langt
tilbage.

Ved placering af den tvarstillede mo-
tor foran foraksellinien har man gjensyn-
ligt fdet den helt rigtige vagtfordeling i
vognen, hvilket bl. a. kommer til udtryk
gennem udmerket sidevindsstabilitet. Til
gengeld er flere elementer knap s godt
tilgaengelige, som man er vant til, og det
geelder bl. a. stromfordeleren og oliemd-
lepinden. Der er nzsten fri dbning fra
motorrummet ud til forhjulene, og det

T

Dette snit gennem motoren viser

kan derfor ikke undgds, at der kommer
en del grus og snavs ind over motoren,
men det kan maéske i enkelte tilfalde
animere til lidt hyppigere motorvask.

Radiatoren er anbragt pd normal made
bag kelergrillen, og man har da brugt
den naturlige lesning at montere venti-
latoren pd en elektromotor med termo-
statstyret kontakt. Dette er nok en lille
fordyrelse, men man slipper helt for ven-
tilatorstgjen, man fir en hurtigere op-
varmning, og motoren slipper totalt for
at drive ventilatoren med rundt.

En kilerem driver fra krumtapakslens
remskive en vekselstromsgenerator og
vandpumpe, der i dette tilfzlde er mon-
teret nederst pd motorblokken.

Interior
Den provekorte vogn var en fire-ders
sedan med modelbetegnelsen GLS. Denne
model findes ogsd som to-ders sedan, og
desuden er der de lidt billigere modeller
— LS i to-ders og GL i fire-ders.

Som allerede naevnt er der to separate
forstole med god indstillingsmulighed og

tillige udluftningssystemets for- WL
bindelse til karburatoren og luft-
filterets to indsugningsmulighe-

der.

Transmissionssystemet set  fra
oven. Overraskende nok har de
to tandhjul, der erstatter kron-
og spidshjul, ikke skrdtskdrne
1ender, der kan arbejde lydlost.
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Selv nar bagsedet er i normal position, er der
god og let tilgengelig bagageplads. Vi kan
blot ikke lide de skarpe hjorner pd den opsld-
ede klap.

et bagsede, der kan faldes helt ned som
i en stationcar, men dog med normal hyn-
dehojde. Hele bagpanelet dbnes som en
tophengslet bagder, og samtidig loftes
hylden mellem bagsadets ryglen og bag-

ruden automatisk, siledes at man fér
fuldsteendig fri adgang til det store ba-
gagerum. Denne hylde slutter ikke teet
til bagruden, og ventilationsluften fra
vognens indre gdr ud i bagagerummet
gennem en sprakke og forlader igen ba-
gagerummet igennem kanaler, der ud-
munder bag de bageste sideruder. Hvis
bagsedet slds ned, har man en meget stor
flade til at transportere gods eller bagage,
og Simca 1100 kan derfor halvvejs beteg-
nes som en stationcar. For en ordens skyld
skal det bemarkes, at Simca 1100 ogsd
leveres som agte stationcar.

Forpanelet er nydeligt og hensigtsmas-
sigt indrettet. Lige foran ratstammen har
vi instrumentboksen, der omfatter et let
afleseligt speedometer, der pd den prove-
kerte vogn viste ca. 5 9% for meget. Til
venstre for speedometeret sidder benzin-
standsmaileren med indbygget advarsels-
lampe for lav benzinstand og til hajre
kelevandstermometeret. Desuden er der
kontrollamper for blinklys, positionslys
(for s vidt ret overfledigt, da instru-
mentbelysningen tender samtidig med
lygterne), fjernlys, olietryk (der samtidig
fungerer som advarselslampe for for hgj
kelevandstemperatur) og ladekontrol-
lampe. Under speedometeret sidder kilo-

Forpanelet med de to separate luftdyser i hver side.
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metertzlleren, der i den provekerte vogn
viste 4 9 for meget.

Til venstre for instrumenthuset sidder
lygtekontakten, der i al almindelighed
teender lygterne, og til venstre under rat-
tet sidder en omskifterkontakt, der skifter
mellem positionslys, narlys og fjernlys,
0g denne kontaktarm tjener samtidig til
at aktivere overhalingslyset. Til hgjre for
instrumentboksen sidder viskerkontakten
med to hastigheder, men der var over-
raskende lidt forskel pd langsom og hur-
tig hastighed — nemlig henholdsvis 34 og
44 udslag pr. minut. Til hgjre for instru-
mentboksen sidder et elektrisk ur, og i
hvert hjerne af forpanelet er der en
friskluftkanal med drejespjeeld. Midt un-
der forpanelet sidder endnu en boks med
fire kontrolhdndtag til varme- og ventila-
tionsanlzegget. De to hindtag til venstre
dirigerer luftmaengden til henholdsvis de-
frosterspalter og gulvpladsen ved forer-
sedet. En klap kan 4bnes i selve varme-
apparatet, og sd ledes der luft ned mel-
lem forstolene til bagsaedet. Det overste
hindtag til hejre regulerer varme og det
nederste blasermotorens hastighed, der
indstilles trinlgst. Underst i denne boks
findes et askebzger, og til venstre for re-
guleringshindtagene sidder den elektriske
cigartender (belyst ved lygtetending)
og chokeren. Den hgjre del af forpanelet
optages af et afldseligt handskerum, der
vippes nedefter som en hangslet hylde,
og da bunden er fremstillet af kunststof,
virker handskerummet samtidig som stod-
pude for forsedepassagerens ben i tilfzl-
de af kollision — p dette punkt har man
helt og holdent kopieret Rover 2000.

Handbremsen er anbragt mellem de to
forstole, og af udstyret skal endvidere
nzvnes hindbejler anbragt i taget, to sol-
skeerme — den hgjre med madamespej] —
det lovbefalede sidespejl og et bakspejl,
der som szdvanlig generer udsynet frem-
efter i ganske betragtelig grad. Vind-
spejlsvaskeren betjenes af en fodpedal,
og der er kortmapper i dorene.

Benzinpifyldningen er skjult bag et
daeksel bagest til hejre, og benzintanken
ligger under bagagerummets gulv i hejre
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side. Til venstre for denne ligger reserve-
hjulet.

Kereegenskaberne

I koldt vejr starter motoren pa fuld cho-
ker, hvilket med det samme bringer den
op pd et ret hgjt omdrejningstal, s& man
md omgdende skyde den godt ind. Ved
svag chokervirkning er opvarmningsperi-
oden ganske ukompliceret, og motoren
trekker med det samme jevnt og godt.

Det skal indremmes, at da jeg overtog
vognen, havde jeg ikke specifikationerne
»klart i hovedet«, og jeg kunne hverken
huske den nejagtige motoreffekt eller
vognens vagt. Jeg vidste imidlertid, at
det var en Simca 1100, jeg kerte — det
er dog altid noget — og jeg begyndte med
det samme at rode fortvivlet rundt i min
hukommelse for at finde ud af, om der
ogsd eksisterede en Simca 1300 af denne
type, men jeg mindedes aldrig at have
hort om en sidan udgave. Vognen var
nemlig overraskende livlig med en god
accelerationsevne og en meget smidig
motor, som jeg ikke rigtig kunne placere
i 1100-klassen. En uhyggelig tanke om
at vare blevet glemsom og senil blev af-
lost af et tilfreds og befriende suk, da
jeg fik stopuret frem og tog de korrekte
accelerationstider, for det viste sig, at
Simca 1100 kun 14 et par sekunder bagud
for en Simca 1500 med hensyn til accele-
rationsevne omtrent hele omridet igen-
nem undtagen naturligvis 0-40 km/t.
Dette skyldes ikke alene, at motoren ud-
vikler 61 hk SAE, og at egenvagten er
nede pd 890 kg, men ogsd at tredje gear
forst traekker ud ved ca. 120 km/t. Nar
der skal tages et rimeligt hensyn til bide
accelerationsevne og benzinforbrug, ma
det siges, at konstruktgrerne har ramt
plet ved den totaludveksling, man har
valgt, for trods den gode accelerations-
evne er vognen absolut gkonomisk med
hensyn til benzinforbrug.

Med motorens placering foran forak-
sellinien kan der ikke vare tvivl om, at
der er god vagt pd forhjulene, men al-
ligevel foltes udvekslingsforholdet i sty-
retojet ganske normalt, og dog var dette




letgdende — overraskende letgdende. Ved
en vanskelig parkering ved kantsten mel-
lem to andre vogne, kunne man nemlig
simpelthen dreje hjulene let og ubesva-
ret til fuldt styreudslag, medens vognen
holdt stille, s& ogsd ved valg af udveks-
lingsforhold har man ramt plet. Styrin-
gen mi i gvrigt betegnes som neutral, og
der var ingen tendens til overstyring, selv
om man slap gassen midt i et sving. I
fedtet fore kan forekomme en ganske
svag forhjulsudskridning, der kan fortol-
kes som let understyring, men 1 evrigt er
styrekarakteristikken uafhangig af vog-
nens gjeblikkelige vaegtbelastning.

Som allerede navnt heres en let hyle-
tone fra tandhjulene ved de lavere hastig-

Mdlskitse af Simca 1100 GLS og LS.

heder, men ved stigende hastighed over-
deves denne hyletone af en svag brum-
men fra udblaesningssystemet, og det er
sd egentlig ogsd den eneste form for stgj,
der er i vognen. Man herer ikke noget til
hjulstej undtagen den stgj, som radial-
dak altid frembringer, nir de rammer
skarpe ujevnheder eller kerer pd brosten.
Der er ingen herlig vindstej omkring ka-
rosseriet, og selvfglgelig betyder det no-
get, at der ikke benyttes ventilationsruder,
der meget ofte giver anledning til piben-
de vindstej. Heller ikke ventilationsanleg-
get inklusive afgangskanalerne giver an-
ledning til luftste;j.

Affjedringen fgles ret bled, hvilket ra-
dialdekkene naturligvis er medvirtkende
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til, men man marker ikke noget til de
hirde sted, som kan forekomme i mere
hérdt affjedrede vogne pé radialdek. Man
har under alle forhold en glimrende vej-
kontakt, og der er ikke fjerneste tendens
til steppen med baghjulene, nir man ke-
rer gennem et sving med ujevn beleg-
ning. Vognen besidder en stor sporsikker-
hed, og ved virkelig hdrd kersel er det
bagvognen, der skrider ud ferst, og s&
er det endda i en fuldt kontrollabel og
jevn udskridning. Kun i meget glat fore
merkes der noget til en virkelig forvogns-
udskridning, hvis man vel at merke har
trek pa forhjulene. I samme gjeblik man
marker en tendens til udskridning af for-
hjulene, skal man blot lette foden fra
gaspedalen, siledes at motoren lige fol-
ger med de drivende hjul, og man har
med det samme »fanget« vognen igen.
Dermed vare ingenlunde sagt, at denne
vogn kan keres hurtigere eller hirdere i
glat fgre end andre vogne, for det er ab-
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solut ikke tilfzldet. I fedtet fore kan man
kun frembringe hjulspin ved fuld acce-
leration fra stdende start pd en vdd vej.
Afstemningen mellem drejningsmoment
og forakseltryk er derfor yderst velvalgt
set ud fra et sikkerhedsmaessigt synspunkt.

Krengningen i sving ligger naturligvis
over middel, men selve kreengningen vir-
ker ikke generende, og den har selvfolge-
lig ikke indflydelse p& vognens sporsik-
kerhed. Derimod er sazderne for blede i
siderne, og man mangler derfor totalt
stotte i sideretningen. Blot sederne hav-
de hirdere fjedre i de to yderste sider,
ville man fole sig vasentligt bedre tilpas,
ndr man kerer hurtigt gennem svingene.
En sddan afstivning af selve sedehynden

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,8 sek.
0- 60 km/t 7,5 sek.
0- 80 km/t 13,3 sek.
0-100 km/t 19,7 sek.
0-400 meter 21,0 sek.
50— 80 km/t i topgear 11,3 sek.
60-100 km/t i topgear 16,9 sek.

tophastighed

50 km/t
78 km/t
120 km/t
138 km/t

1. gear ca.
2. gear ca.
3. gear ca.
4. gear ca.

benzinforbrug

60 km/t 5,475 1/100 km.
(18,25 km pr. liter)
6,670 1/100 km
(15,0 km. pr. liter)
8,470 1/100 km
(11,8 km pr. liter)
120 km/t 10,750 1/100 km
( 9,3 km pr. liter)
Gennemsnitligt benzinforbrug malt over
1.000 km svarende til 12,7 km pr. liter,

80 km/t

100 km/t




er naesten vigtigere end et skdlformet ryg-
leen.

Simca 1100 er passende styrefolsom til
hurtige undvigemangvrer, og alligevel er
vognen fuldstendig retningsstabil op til
tophastigheden. Under provekerslen hav-
de vi ganske vist ikke den helt store vind-
styrke, men dog tilstrakkelig til at kon-
statere, at vognen inden for dette omrdde
var fuldstzendig sidevindsstabil. Ogsd ved
hdrd opbremsning er Simca 1100 fuld-
steendig retningsstabil, hvilket selvfelgelig
er meget naturligt, da tyngdepunktet lig-
ger langt fremme i vognen. Bremserne
fungerede perfekt, men ved et hejt pe-
daltryk. Der var ingen tendens til tidlig
blokering af baghjulene.

I bykersel er Simca 1100 overordentlig
hindterlig p. g.a. god underdrejning af
forhjulene, let aktivering af styretgjet og

specifikationer

Fire-ders, fire-personers sedan.

Importer: Simca A/S, Hovedvejen 183, 2600
Glostrup.

Moator: Fire-cyl., tveerstillet, topventilet, vand-
kalet. Boring 74 mm, slagleengde 65 mm,
slagvolumen 1118 ccm, kompressionsfor-
hold 9,6:1, maksimaleffekt 56 hk (DIN)
ved 5800 omdr./min., maksimalt drejnings-
moment 8,6 kpm ved 3600 omdr./min. Li-
tereffekt 50,1 hk/lI. Oktantalbehov 97/98.
61 hk SAE ved 5600 omdr./min. Fem ho-
vedlejer.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret ter en-
keltpladekobling, Fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,9:1, 2,365:1,
1,635:1, 1,08:1, gulvgear. Porsche ring-
synkromesh, Forhjulstraek. Differentiale:

_udveksling 3,95:1. Deekstarrelse: 145 SR 13
(radial).

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange tri-
angelarme, torsionsfjedre, kreengningssta-
bilisator, teleskopdeempere. Baghjul i
langsgaende svingarme, torsionsfjedre,
kreengningsstabilisator, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul: 235 mm @ skivebremser,
totalt beleegningsareal 80 cm?2 Baghjul:

smidig motorgang. Gearene er velafstem-
te, men forste gear kan vzre vanskeligt
at bringe i indgreb, dels p.g.a. tandhjule-
nes tilbgjelighed til at std for tand, dels
pa grund af en ret hird synkromesh. Af
sidstneevante grund kan gearstangen virke
lidt fjedrende, men alt i alt er gearskift-
ningen pracis og for de tre hgjeste gears
vedkommende ogsd letgdende.

Som i andre stumprumpede biler og
ikke mindst stationcars har bagruden til-
bojelighed til at blive tilsmudset, men
det ber dog tilfojes, at storsteparten af
denne provekorsel foregik i sjaskvadt
fore.

Muligheden for at klappe bagsadet
ned giver i forbindelse med den store
bagder en meget stor nyttevaerdi af denne
vogn, der kan transportere ret betydelige
genstande bdde hvad vagt og sterrelse

216 mm @ tromlebremser, totalt beleg-
ningsareal 238 cm2, fabrikat ATE.

Elektrisk anlaeg: 12 v, vekselstream, dynamo.
330 watt, akkumulator 40 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 3944 mm, total
bredde 1588 mm, total hojde 1458 mm,
akselafstand 2520 mm, sporvidde for 1367
mm, bag 1310 mm, fri hojde fra vej 140
mm, benzintank rummer 42 liter, oliesump
rummer 2,5 liter, kolesystem 6,0 liter.
Egenveegt 890 kg. Effektveegt 15,9 kg/hk.
Tophastighed 138 km/t. Hastighed ved
1000 omdr./min. i topgear: 24,1 km/t.
Venderadius 5,5 m. Udveksling i styretoj
13,42:1.

Pris: Kr. 22.990,—.

Serlige bemaerkninger: Bagagerum 370/1175
liter. Lasteevne 410 kg.

Tekniske oplysninger: Veegtfordeling for/bag:
520/370 kg. Karburator: Solex 32 BISA.
Teendrgr: Champion N6Y, elektrodeafstand
0,6 mm, kontaktafstand 0,5 mm, forteending
9°, ventilspillerum, indsugning: 0,30 mm,
udbleesning: 0,35 mm ved kold motor.
Daktryk forhjul 24 p.s.i., baghjul 26 p.s.i.
Gearkasse rummer 0,7 liter SAE 90 EP.
Differentiale rummer 0,6 liter SAE 90 EP.
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angdr. Vi kunne dog foresld fabrikken
den lille @ndring, at man afrunder de
skarpe hjorner pd denne bagder, om man
sd skal gribe til sd utraditionel en frem-
gangsmide som at péklistre tilsvarende
afrundede plasticpropper i den faste ka-
rosseriplade, men sagen er nemlig den, at
selv personer af middelhejde kan lsbe
panden mod disse skarpe hjorner, nir
lemmen er smakket op, og det vil kunne

fa ret ubehagelige folger. Selvfalgelig be-
tyder alt afrundet pladearbejde en kom-
plikation i fremstillingen, men det mi
kunne lade sig gore inden for rimelige
grenser.

Vi er slet ikke sd lidt imponerede af
Simca 1100, og vi vil slutte, som vi be-
gyndte: Simca har péfort sine storre mo-
deller en ret alvorlig konkurrence med
denne vogn.

HARD VALUTA

TT RACES, edited by Peter Arnold,
192 sider, 56 sort/hvide illustrationer,
5 shilling, BP Retail Division of Eng-
land.

For motorcykelentusiaster med en smule
kendskab til engelsk kommer denne lille
billigbog som en sand guldgrube i en de-
valueringstid. I en overskuelig form kan
man her finde praktisk taget alt, hvad der
er verd at vide om TT-lgbene pa Isle of
Man i hele perioden 1907 til 1967. I an-
ledning af 60-4rs jubilet sidste ir er bo-
gen nu fert helt up-to-date, og det er me-
ningen, at der hver dr skal udsendes sup-
plementer med resultaterne fra de kom-
mende lob.

Bogen indledes med en meget koncis
historisk gennemgang af perioden 1907—
66, hvor der omtales de forskellige strak-
ninger, der har varet benyttet, de skif-
tende klasseinddelinger, korere og maski-
ner. Herefter folger et referat af 1966-
lgbene samt en slags guide til den 60 km
lange straekning, der anvendes i dag. Vi
fir gennemgdet banens vigtigste sving,
tilskuerforholdene de pdgeldende steder
og adgangsmulighederne til andre dele
af banen. [ dette afsnit savner man dog
et bedre kort over gen, hvor forbindel-
sesvejene mellem banens forskellige
punkter fremgdr tydeligere. En omgangs-
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tabel og en forklaring af den ret kom-
plicerede resultattavle mangler dog ikke.

Hovedafsnittet i bogen er de meget
fyldige tabeller over hele perioden 1907
066, og der indledes med samtlige vin-
dere fra de 60 ar opstillet efter antal
sejre og samtlige vindermaskiner opstillet
pd lignende mdde — vidste De, at seks
maerker har hjembragt over halvdelen af
samtlige sejre? Den naeste tabel omfatter
alle omgange, der er blevet kort med en
gennemsnitshastighed pd over 100 miles/
timen, og herefter folger i kronologisk
orden resultaterne at samtlige igb i de 60
ar. Til slut far vi i alfabetisk ordep alle
de korere og maskiner, der overhovedet
har stillet op til et Isle of Man TT no-
gensinde. Nédr man selv er: fra et lille
land, savner man her en opstilling af
korerne efter nationalitet, men er man
nysgerrig (og det er man), kan man jo
gennemgd hele den 53 sider lange tabel,
og jeg kan da berette, at kun seks dan-
skere har stillet op til et Isle of Man TT-
lgb. Heraf har kun tre nogensinde gen-
nemfert, men blandt disse kan vi med
stolthed nzvne Svend Age Serensen, der
i perioden 1935 til 1953 stillede op 25
gange, fuldferte 18 gange og som bedste
resultat opndede en femte-plads (det var
i 1949 pd den haderkronede 250 ccm
Excelsior).

I virkeligheden et det rorende, at man
kan fi si meget at vide for si lidt —
bogen vare hermed anbefalet til alle
med lidt interesse for motorcykelsport.




W

“denne smoreseddel
er garanti for

perfekt smeoring...”

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

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

varer Deres bilmotor. Giver en lyn-
hurtig start og gjeblikkelig olie-
cirkulation med steerkt slidreduce-
rende egenskaber. Forlang Castrol
Super motorolie med »flydende«
Wolfram ved neeste olieskift.

CASTROL
S
Leverandor til det kongelige danske Hof
Esplanaden 7 - 1263 Kebenhavn K - Minerva 505
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Tanker gennem
tre udstillinger

Vi har ikke haft en erlig udstilling af
biler eller motorcykler i mange 4r, og si
lykkedes det at klumpe tre udstillinger
sammen indenfor 14 dage. N4, det var
trods alt meget forskellige udstillinger,
der henvendte sig til hver sit publikum
med visse gengangere.

Racervognsudstillingen i Tivoli kunne
byde pd noget, som man ikke ser hver
dag, medmindre man kommer pa inter-
nationale udstillinger i udlandet eller faer-
des hjemmevant i depoterne p3d de store
baner.

Det md dog fastslds, at takket vare
vore enorme afgifter, har en del af de
specielle sportsvogne kun teoretisk intet-
esse for det danske publikum, hvadenten
det s& er smi, merkelige stykvis frem-
stillede engelske sportsvogne, eller gi-
ganterne, der horer til i racersportsvogns-
klassen. Nér bilen koster 96.000 kroner,
og afgiften er over 200.000 kroner, vil
man ngjes med at se.

De egentlige racervogne er efterhin-
den kommet si langt bort fra de almin-
delige biler, at de m4 betragtes som spe-
cielle sportsinstrumenter, der samtidig
tjener som forsegsobjekter for dakfabri-
kanter og motorlaboratorier. Endnu en
gang md man undre sig lidt over de gi-
gantiske dak, der er monteret pd nuti-
dens racere. Meningen er naturligvis den,
at man med den sterre slidbaneflade fir
tilstrekkelig lang levetid pd daekket til
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at std distancen med et tilfredsstillende
monster 1 behold pd de sidste omgange,
hvis regnen skulle sztte ind. Desuden
regner man med tandstangsvirkningen pa
den mide, at et eller andet sted i an-
legsfladen vil dekket gribe fat. Desuden
var det tanken, at de brede dak til en
vis grad skulle aflaste hjulophengninger-
ne, men pd det punkt er man ved at kom-
me til den modsatte overbevisning, idet
man sandsynligvis md gd over til andre
baghjulsophangninger, hvis man skal
fortsette med de brede dak. Sporgsma-
let er i ovrigt, om det trods alt kan be-
tale sig med de brede dzk, der legger
en betragtelig verdi til vognens front-
areal — franskmaendene har udtalt, at hvis
de skulle g& ind for racersporten, ville
de bruge smalle dak og spare pa heste-
kraefterne gennem et reduceret frontareal.
Det er i hvert tilflde indlysende, at daek-
fabrikanterne her stir overfor en opgave,
der med tiden kan komme standardbiler-
ne til gode, for opgaven lyder simpelthen
pd at fremstille smallere dek med samme
holdbarhed og samme vejgreb som de
brede dek. Den vogn, der kommer forst
med sddanne dek vil have en uhyre for-
del gennem en sterkt reduceret luftmod-
stand.

Ombygningsvognene er morsomme,
men her har BMC den eleganteste lgs-
ning, fordi »hundehusene« med tunet
motor i det ydre ikke behaver at adskille




De enormt brede hjnl
péd nutidens racere by-
der nok pa visse for-
dele, men de betyder
0gs5d en stor forogelse
af luftmodstanden. De
betegner nappe den
endelige losning.

Fiat Abarth med ind-
bygget radiator foran
pa wvognen. Magnesi-
um  hjul og special-
motor

— o0g motorhjelmen
holdes aben med et
fastboltet stativ.




Lamborghini med tverstilleet centralmotor er et fornemt koretoj for to personer. Den koster

omtrent det samme som en Rolls-Royce.

sig fra standardvognene. Selvfolgelig kan
Abarth med forholdsvis enkle midler prae-
stere en interessant vogn til banekarsel,
men nér forst der pd en Fiat skal bygges
radiator foran pd vognen, og et paboltet
stativ skal holde motorhjelmen bag i vog-
nen dben af hensyn til kelingen, si be-
vaeger vi os si smdt over i de Storm P’
ske komplikationer.

De meget kostbare sportsvogne fra
Ford og Lamborghini, Porsche og Ferrari
er alle ret kompromislese i deres udform-
ning, og selvfolgelig er centralmotoren

anbragt foran bagakslen ogsi inden for
disse vogne bragt i anvendelse for pd den
mide at f3 tilstrekkeligt anlegstryk pd
de drivende baghjul, s& de kan slippe af
med hestekrefterne. En vogn som Lam-
borghini med den tvarstillede motor for-
an bagakslen bliver for det forste en ren
to-personers model, for det andet bliver
den uvagerligt haletung, men er selvfol-
gelig med hensyn til vagtfordeling ve-
sentlig bedre end en hakmotorvogn.

I de rene racervogne er vagten af ke-
rer, motor (langsgdende centralmotor) og

Kombineret 1eske- og
luftkoling pa Bultaco
raceren, Den effektive
koling af topstykket
har gjort denne ma-
skine utrolig palide-
lig.
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Verdens sterste bilfabrik-
ker gav stodet til, at BP
fremstillede denne motor-
olie, som er alle andre
olier overlegen i kvalitet.
BP Super Visco-Static
mere end opfylder de
skeaerpede krav, som bl.a.
Ford og General Motors
har stillet til motorolie
grundet motorernes nye-
ste udvikling!

BP Super Visco-Static an-
befales til alle bilmotorer
- gamle savel som nye -
hvor fabrikkerne foreskri-
ver SAE10W, 20W, 30 0g 40.

Giv
eres bil
»oupersmering”

Der er mange grunde
til, at »Supersmoring«
idag er pakrzvet!
Mindre bundkar og
oliepafyld. Hojere om-
drejningstal. Motorer-
ne arbejder varmere.
- Mindre keleanleeg. -
Stadig flere motorer
sammenbygges med
gearkasserne. En del
nye motorer har for-
braendingskammer i
stemplet... Der kores
hurtigere pa de bedre
veje - og langsommere
i den stadigt teettere
bytrafik.

super
visco-static

BP Super
Visco-Static
SPORT
Anbefales il
sportspraegede
vogne og il
motorer med
stort  oliefor-
brug. - Super
Visco-Static
SPORT 20W-50
er en fremra-
gende special-
olie til biler
med hegjt om-
drejningstal og
hoj arbejds-
temperatur.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S
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FIAT 124, dejlig rummelig vogn med plads til 5 personer og rigelig bagage.
Smukt og stilrent udseende. Perfekt udsyn, overskueligt og godt udstyret
instrumentbord. Anatomisk korrekte saeder modvirker traethed under korsel.
Motoren er overkvadratisk 1197 cc,

yder 60 HK (DIN) med topfart pa

Enaﬂ 145 kmlt. Kerefornemmelsen
behagelig og sikker, vognen

ligger fast til vejen, 4 skive-

bremser sikrer effektiv op-

bremsning.

Kr. excl.

lev.
22.696

FIAT 850, salgssucces ud over alle graenser. Raffineret praktisk vogn bade i
storrelse og indretning. Overlegen skonomisk motor pa 37 HK (DIN) med
en tophastighed pa 125 kmlit. Enestaende vejbeliggenhed,

nem at kore bade i byen og pa landevejen.

Interioret familievenligt med en masse

praktiske detailler.

Kr. excl. lev. 14.996

12 méneders

iabrkogaran o FIAT-frem for ait!




brandstoftanke koncentreret midt i vog-
nen et godt stykke indenfor akslerne. Det-
te medferer stor styrbarhed og en pas-
sende vegtfordeling, men samtidig bliver
det meget vanskeligt og undertiden umu-
ligt at fa hold pd vognen, hvis den kom-
mer i ukontrollabel udskridning. Sagen
forklares méske bedst ved et lille tanke-
eksperiment: Tenk Dem en almindelig
snurretop med en tynd aksel — snurre-
toppen sxttes i gang med en hurtig be-
veegelse af tommel- og pegefinger, idet
den tynde aksel rulles mellem fingrene.
Snurretoppen accelererer villigt op i et
stort omdrejningstal. Vagten af en sidan
almindelig snurretop er koncentreret in-
de ved akslen, men tenker vi os nu den
samme vagt flyttet leengere bort fra aks-
len, ndrer snurretoppen karakter. Vi
kan forestille os massen i snurretoppen
delt i fire dele efter to lodrette snit vin-
kelret pd hinanden og anbragt pd sten-
ger som eger fra en aksel — vagten er
nu kommet bort fra akslen. Vi starter
snurretoppen pd samme mide, men kan
ikke fi den op p& noget stort omdrej-
ningstal. De fire vaegte pd deres stzenger
skal nemlig nu accelereres til en langt
storre hastighed, fordi de kerer pd en
storre radius, og inertikraefterne vil have
en sterre vegtarm at arbejde pa. Et me-

get primitivt forseg, men ngjagtig det
samme gor sig geldende i en bil. Racer-
vognen med centralmotor svarer til den
almindelige koncentrerede snurretop, og
gir den forst i spin for kereren, snurrer
den meget hurtigt rundt og levner ham
ikke mange chancer for at fange den.
Pi den anden side skal han ikke tvinge
en treg masse gennem svingene, og vog-
nen er derfor mere styrefolsom og ogsi
mere sporsikker end almindelige bilkon-
struktioner.

Motorsport adskiller sig fra de fleste
andre former for sport og idret pd den
mide, at det i grunden er rystende lige-
gyldigt, hvem der vinder et lgb, da det
ofte beror pa tilfaeldigheder. Derimod har
den tekniske side af sagen stor interesse,
og det er en forngjelse at se en kerer
mestre sit koretgj til fuldkommenhed,
Det, der sker bag scenen i varksteder og
laboratorier, er ofte meget interessant og
nyt.

Om en sddan interessant oplevelse for-
talte BMW-direktoren H. W. Bonsch, in-
genior og tidligere leder af den tyske mo-
torcykelindustris proveanstalt, da vi traf
ham i forbindelse med Forum-udstillin-
gen. Til en racervogn havde man hos
BMW konstrueret en fireventilet motor
pa to liter slagvolumen, og sd vidt vi i far-

Dragsteren viser, hvor
langt man kan komme
ud i fiolleri. Det hele
begyndte meget mor-
somt med Hot Rods,
hvilket vil sige gamle
biler, der blev tunet
efter alle kunstens
regler til kilometer-
sprint i fornojelige
klubkonkurrencer. Ef-
terhinden kom man
frem til disse speci-
aliserede koretojer
med kompressormotor
0g iltholdigt brend-
stof, hvorved en mor-
som og lererig hobby
blev til kold forret-
ning og en idiotisk
idoldyrkelse.
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ten kunne forstd, svarede ventilarrange-
mentet nogenlunde til de gamle fireven-
tilede Rudge modeller med »kryds og
tveers« vippearme. Det er en almindelig
fremgangsmédde, at man ferst bygger en
enkelt provecylinder — altsd en én-cylin-
dret motor — for at se om beregningerne
holder stik, eller om der kommer uven-
tede overraskelser. Begge dele var tilfel-
det med denne 500 ccm provemotor, for
den afgav 65 hk, som man havde be-
regnet. Overraskelsen 13 der i, at motoren
gav 65 hk hverken mere eller mindre,
ligegyldigt, hvad man s& end gjorde ved
den. Man satte kompressionsforholdet op,
og man satte det ned, man gav hgjere
teending og lavere teending, man =ndrede
karbureringen og provede andre ventilti-
der, ligegyldigt hvad man gjorde, var re-
sultatet 65 hk. Da man for i det mindste
at narre denne motor pd en eller anden
méide forsegte med alkohol brandstof,
gik effekten endelig i vejret ved et hgje-
re omdrejningstal, men si felte motoren
sig ogsd 1 den grad bedraget, at den lod
ventilmekanismen ga i fisk.

Fenomener af den art starter uvager-
ligt en mangde tanker og spekulationer.
Vi er kommet til det resultat, at den ene-

ste forklaring md vere, at den fire-venti-
lede motor mi have haft en egen indre
gasregulering pi den méde, at den under
alle betingelser var i stand til at opnd en
bestemt, maksimal fyldning i forhold til
karburering og forbrendingsforleb, men
hvor hemmeligheden ligger bag denne
gasregulering, kan hverken vi eller nogen
anden sige pd nuvarende tidspunkt. Det
er imidlertid muligt, at en sidan motor
helt vil ndre karakter, hvis man bygger
fire cylindre sammen med et felles ud-
blasningssystem.

H. W. Bonsch fortalte i ovrigt, at der
til efteriret vil komme en seks-cylindret
BMW, men forelgbigt var BMW 2002
det store nummer. Hos BMW vurderer
man situationen pd den mide, at trafik-
teetheden i byerne bliver stadig voldsom-
mere, medens forholdene pd de dbne ve-
je bliver stadig mere kraevende. Derfor
mi nutidens krav gi i retning af meget
kompakte biler med overlegen motor-
kraft. Man har s& ganske simpelt lagt 2-
liter motoren (1990 ccm) pa 100 hk
DIN (113 hk SAE) i en BMW 1600.
Denne vogn vejer 940 kg — altsd 9,4 kg
pr. DIN hk — og da motoren udvikler
sit maksimale drejningsmoment pd 16

BMW 2002 ser meget whojtidelig ud, men det er en vogn, man kommer til at legge merke til.
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SPORTHL]

-et nyt og bedre

radialdasek

Sikkert

vejgreb

ved hgje hastighe-
derpagrundafstor-
re kontaktflade og
meget virksomme
dreeningskanaler.

Ver pa

Bedre benzin-
okonomi

og bedre udnyttelse
af motorkraften pa
gr. a. det stabilise-
rende beelte under
slidbanen.

den sikre side

Lydsvag
korsel

takket veere anven-
delsen af laerred i
karkassen.

Flest kilometer
pr. krone
SUP-R-TUF gummi
har forleengst bevist
sine avancerede kor-
sels- og slidegenska-
ber.

- veelg Firestone i tide

FTirestone

- repraesenteret 50 ar i Danmark af SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S
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Nar biler er bedst. ..

Overlegen, skonomisk, smidig - for motoren er et mesterstykke
fra Mercedes-Benz. Audi Super 90 accelererer fra 0 til 100 km/
pa 12,2 sek., har 2-kreds bremsesystem, ideel veegtfordeling,
sikkerhed og komfort for 5 og Mercedes-finish overalt.

Der er 14 AUDI-model-
ler at veelge imellem -
til priser fra 26.785,-
ekskl. lev

IMPORTOR: BOHNSTEDT-PETERSEN A/S, HILLERGD
TLF. (03) 26 3355
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kpm allerede ved 3.000 omdr/min., kan
man opnd en temmelig usedvanlig acce-
lerationsevne for en standardvogn. Fra
stdende start kommer den op pd 100 kmjt
pa 10,3 sekunder, og tophastigheden er
173 km/t. Altsd en smidig og hindterlig
byvogn, der gennem sit kraftoverskud og
sine gode koreegenskaber byder pi stor
sikkerhed pd landevejen. Standardbenzin-
forbruget opgives til 10 liter pr. 100 km
malt ved 110 km/t. Prisen i Danmark er
fastsat til kr. 38.583,—. Bilen koster med
told og moms og beskeden fortjeneste til
béde importer og forhandler kr.18.138,—,
og staten forlanger sd kr. 20.445,- i re-
gistreringsafgift.

Dette fuldstendig urimelige beskat-
ningsforhold fir mig til at tenke pd en
udtalelse af Flemming Madsen i en over-
ordentlig ringe TV udsendelse fra Fo-
rum-udstillingen — alt TV stof om biler
er af sd ringe standard, at man ikke tror
det muligt, for man er simpelthen over-
rasket, hvis der blot er et enkelt fornuf-
tigt ord eller en korrekt formulering i
dette stof. Flemming Madsen udtalte, at
bilisterne ikke skulle vere forargede over
de hgje afgifter, for de skulle betragtes
pd linie med alle andre afgifter. De mo-
torkerende kunne med lige sd stor ret
kreve, at motorafgifterne gik til vejfor-
mél, som bryggerierne kunne forlange,
at glafgiften bruges til oprettelsen af of-
fentlige nedterftanstalter. Hvilken kolos-
sal indsigt af en mand, der fra tid til
anden optreder som politisk kommen-
tator! Der er tilfeldigvis lov for, at en
vasentlig del af motorafgifterne skal bru-
ges til vejformal, al den stund man ikke
har stor forngjelse af biler og motorcyk-
ler, hvis der ikke er passende veje for
disse befordringsmidler, men alle og en-
hver ved, at en overvzldende betydelig
sum af de penge, der skulle gd til vej-
formédl, er forsvundet ind i statsbudgettet
gennem et hul, der er afmerket med
»Vejfonden«. Hvis det skal klippes ud i
pap for Flemming Madsen, si horer der
til alle danske hjem et toilet, og pd alle
danske veartshuse og restauranter skal der
ifolge loven vaere passende toiletforhold,

og selv skov og mark lader sig endnu be-
nytte til sd livsvigtige formdl, uden at
man kommer i konflikt med frednings-
nevnet. En sandsynlighedsberegning vil
da vise, at ca. 0,0003 promille af indtag-
ne pilsnere kan finde vej til en offentlig
ngdterftanstalt. Til sammenligning var
motorafgifterne i 1966/67 budgetteret til
2760 millioner kroner, af hvilke 1440
millioner retmassigt blev fort til indtegt
for staten som forbrugs- og »luksus«af-
gift. Af de 1320 millioner bestemt for
vejformél blev 363 millioner overfort til
vejfonden, der nu har en opsparet kapi-
tal pd 5879 millioner — 35 % af motor-
afgifterne gik altsd til vejformal. Flem-
ming Madsen mé for os have sin sterkt
venstreorienterede indstilling i fred, men
han kunne skdne os for sin absolutte uvi-
denhed pd disse punkter. Man fristes jo
til at tro, at han er lige sd uvidende pi
de andre felter, og at han — for at citere
afdgde civilingenigr O. Ahlmann-Ohlsen
— yudtaler sig med en sikkerhed, som
kun muliggores af et dybtgdende ukend-
skab til emnet«.

For at vende tilbage til bilerne, si
havde Vauxhall en verdenspremiere i Fo-
rum, og her var det igen den kompakte
bil med den kraftige motor. Vauxhall
Ventora er i store trek en Vauxhall Vic-
tor med Cresta motor. Den seks-cylindre-
de 3,3 liter motor udvikler 142 hk SAE
til en egenvaegt pd 1150 kg, altsi bog-
stavelig taget samme effektvaegt malt ef-
ter SAE som BMW 2002. Ventora har
et drejningsmoment pd 25,7 kpm allere-
de ved 2400 omdr/min., men den er og-
si lidt hejere gearet end BMW 2002
nemlig 3,455:1 mod 3,64:1. De to vogne
har omtrent samme frontareal, for Vaux-
hall’en er nok bredere, men den er ogsd
tilsvarende lavere. De to vogne har der-
for ogsd omtrent samme accelerationsev-
ne, der for Ventora’s vedkommende op-
gives til 0-80 km/t pd 8,2 sekunder. Pri-
sen er fastsat til kr. 34.699,—.

De gvrige nyheder pd biludstillingen
er nesten alle omtalt tidligere i SMJ —
det gzlder Honda, DAF 55, Alfa Romeo
1700, Ford Escort o.s.v. Nar en udstil-
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ling af denne art kan satte publikums-
rekord, skyldes det selvfglgelig, at bili-
ster og kommende bilister kan lide at
sammenligne de forskellige modeller i ro
og mag og uden at fole sig presset af
selgere.

Da Forum ganske &benlyst er for lille
til en rigtig biludstilling, der ogsd omfat-
ter lidt sjzldne og spaendende ting, mel-
der den naturlige tanke sig, at biludstil-
linger ber afholdes i Bella-Centret for
Kegbenhavns vedkommende, og Forum
kunne passende gores til en permanent
salgsudstilling bemandet med firmasal-
gere eller blot tilfeldigt personale, der
kan udlevere tryksager, samt en eller to
ingenigrer, der kunne yde saglig bistand.
Desuden skulle det ngdvendige og sag-
kyndige personale vurdere kobernes brug-
te biler uden hensyn til, hvilken vogn de
gnsker det gamle koretoj udskiftet med.
Samtidig kunne den hirdt trengte bran-
che lukke en masse kostbare butiksloka-
ler, og forhandlerne kunne konkurrere pd
vaerkstederne pd den méde, at keberen
onskede vognen leveret og vedligeholdt
gennem et specielt varksted. Forum ejes
af bilbranchen, si projektet kunne let
realiseres med gevinst for alle parter —
nd ja, undskyld det var jo kun et forslag,
men hvis man vil tenke nzrmere over
det, sd skal ingenigrerne naturligvis kun
antages for et par mineder ad gangen,

Interioret i Vauxhall
Ventora er enkelt,
smukt og funktional-
istisk.
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sd de ikke ndr at blive fristet til bestik-
kelser af nogen art.

Motorcykeludstillingen i Bella-Centret
blev godt besogt, og der var stor inter-
esse for maskiner af alle kategorier. Mor-
somt nok var der stor interesse for BSA’s
militermodel, da mange motorcyklister,
der dagligt skal bruge maskinen til og fra
arbejde, gerne vil have en slidsterk og
palidelig maskine, der ikke skal pudses
hvert andet ojeblik. Desvarre er denne
model temmelig dyr og ikke let at fd fat
i, men importgren kunne have solgt 30
maskiner pd stedet, blot han kunne le-
vere.

Personlig fik jeg noget af et chok pd
SMJ’s egen stand. Der var nemlig vor
Norton ES 2 blevet udstillet. Den blev
solgt i januar, og den er tilsyneladende
hurtigt pd vej tilbage til ruinstadiet. Lyn-
hurtigt kunne det konstateres, at akkumu.-
latoren ikke var fastspendt, bagkeden
var meget for slap, udblasningsroret var
lost og rustet pd den forreste del, fordi
den nye ejer havde glemt at sxtte pid hoj
tending pd en af de forste ture, og det,
der var i oliebeholderen, si ikke rart ud.
Desuden havde den fiet lidt skrammer
her og der. Et par unge mennesker, der
betragtede koretojet, sagde hinligt, at det
opbygningsarbejde kunne enhver hus-
mand udfere. N& ja, mekanikken lader
sig i hvert tilfelde ikke uden videre gde-




Vauxhall Ventora er i store trek en Victor med
2002 blot efter en lidt anden opskrift.

legge, og jeg tror nu ikke, at enhver
husmand kan bygge en maskine op pa
den mide. Derimod kan enhver husmand
odelegge en motorcykel, men det gzlder
nu ikke specielt for husmznd. Jeg md sige
som professoren: Jeg kan kun forklare
tingene, jeg kan ikke udline mit hoved
til at forstd dem med. Hvis SM]Js salgs-
afdeling i stedet havde lint min gamle
Taifun uden videre, som den stir, havde

hurtig skift til udvekslingsforhold. —
Forsterrede tal igennem lupper. — Stor
nojagtighed, preecisionskonstruktion,
— Handy format, 166 X 65 mm, nem
montage. — Komplet med kabler og
gearbox. — Uundveerlig til rallies og
orienteringsigh. — 650-200.

Pris (excl. moms) ...... kr. 385,00.

GEMINI triptaller

Lynhurtig trykknapbetjening af alle beveegelser. —

Tre taelleveerker, hvoraf to med 10-meter-rulle og et
med 100-meter-rulle. — Nulstilling af teelleverket indi-
viduelt ved trykknap. — Ind- og udkobling af tellere ved
trykknap. — Frem- og tilbagetzlling ved trykknap. — Lyn-

Cresta motor. Et engelsk modstykke til BMW

de haft en pznere maskine at udstille.

Da de gvrige, lagerforte maskiner om-
tales i dette og nezste SMJ, er der ingen
grund til her at gd i enkeltheder. Vi ville
imidlertid tro, at man kunne afholde en
lignende motorcykeludstilling i Odense
og Herning, da det kun er de storste
entusiaster, der kerer fra det nordlige
Jylland eller blot tager over Storebzlt for
at se pd motorcykler.

Den nye
og helt
enestaende

end Olsen

Valhejs Allé 179 — Redovre
) Telefon (01) 7077 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13
Telefon (01) 319063
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MOTORCYKLER

P2 det danske marked

I det efterfolgende prasenterer vi de la-
gerforte motorcykler pd det danske mar-
ked. Vi har ikke som tidligere fremskaf-
fet en komplet specifikation over samt-
lige modeller, for det ser simpelthen s&
gledeslgst ud. Vi har derimod medtaget
de vigtigste oplysninger, som i virkelig-
heden kan fortzlle en hel del om maski-
nerne. Méske vil det undre Dem, at vi
f.eks. ikke medtager det maksimale drej-
ningsmoment med tilhorende omdre;j-
ningstal, skent fabrikkerne er blevet flin-
‘kere til at give denne oplysning. Det
hanger imidlertid sammen med, at denne
vaerdi ofte virker noget bedragerisk i for-

bindelse med motorcyklemotorerne. Man-
ge motorer med stor effekt afgiver f.eks.
det maksimale drejningsmoment ved et
meget hgjt omdrejningstal, og man vil da
uvagerligt tro, at der ikke er noget stor-
re moment ved de lavere omdrejningstal,
og at maskinen detfor er ret besvaerlig at
kgre med hyppige gearskiftninger. Dette
behgver imidlertid ikke at vere tilfaeldet,
da momentet ved et omdrejningstal, der
ligger flere tusinde omdr/min under
maksimalverdien, kun er ubetydeligt
mindre — et typisk eksempel er den nye
Puch M 125.

Vi har medtaget folgende oplysninger:

CB-450

SUPER SPORT

dobbeltvirkende pa forhjul.

HONDA _

43 hk . Tophastighed 180 km . El-starter . 2 overliggende knastaksler
2.36 mm undertryks karburatorer . 12 volts el-system . Racerbremser

Pris ekskl. lev. kr. 8.966,—

Se den og De vil forstd hvorfor de fineste motorjournalister i hele
verden roser den som den fineste motorcykel til dato.

Importer: Skjold P., Vodroffsvej 56, Kebenhavn V . TIf. (01) 3513 10
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Boring, slaglengde, kompressionsforhold,
slagvolumen, maksimaleffekt med tilhe-
rende omdrejningstal, totalgearing, dak-
storrelse og vaegt. Disse oplysninger kan
nemlig bruges til en hel masse. Desuden
forteller vi naturligvis om stelkonstruk-
tion, affjedring, el-anleg, udstyr og me-
get andet foruden prisen.

Og hvorfor sd lige netop denne udvael-
gelse? Fordi den motorcyklist, der for al-
vor gir op i at finde frem til de maski-
ner, der kommer inden for hans interesse-
omréde, her fir de nedvendige data for
en sammenligning, og ndr det endelige
valg skal gores, fir han selvfolgelig hos
de forskellige forhandlere brochurer med
oplysninger om benzintankens storrelse,
styrets bredde, luftfilterets og akkumula-
torens anbringelse o.s.v. — men frem for
alt skal man have en provetur.

Og lad os sé se lidt pd, hvad disse op-
lysninger kan bruges til. Alle moderne
motorer har en forholdsvis beskeden slag-
lengde i forhold til boringen, og man
behgver ikke at frygte en for stor stem-
pelhastighed tet ved de magiske 21 me-

ter pr. sekund, der stadig kun lader sig
overskride ganske kortvarigt. Derimod
kan man ggre visse sammenligninger, nar
det geelder stempelvandring i forhold til
en bestemt korestrekning eller stempel-
hastighed ved en bestemt kerehastighed.
Vi valger et tilfeldigt eksempel som
Yamaha 180 Bonanza. Bagdzkket pd
denne maskine har storrelsen 2,75-18, og
slér vi op i tabellen, ser vi, at dette dak
ruller 533 omgange pé en kilometer. Det
totale udvekslingsforhold mellem motor
og baghjul i topgear er 6,864:1, hvilket
vil sige, at motoren drejer 6,864 omdrej-
ninger, hver gang baghjulet drejer en en-
kelt omgang. Det vil sige, at motoren
drejer 3648,512 omdrejninger pé en kilo-
meter. Da slaglengden er 46 mm, beva-
ger stemplet sig 2X46 mm pr. omdrej-
ning, og over en kilometer bevaeger stem-
plet sig altsd 336,58 meter.

Vil man nu sammenligne to motorer
for slidstyrke pd stempler, cylindre og
lejer alt andet lige, foretager man denne
udregning — jo mindre stemplet skal be-

hos

2N
RENOLD

B ENGROS: E. T. GREW 45 K@BENHAVN N

EKSPERTER anbefaler

RENOLD
MOTRCYKEL/EDR
fremstillet af

EKSPERTER

RENOLD LIMITED, MANCHESTER, ENGLAND
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> nye toner

pd det danske

motorcykelmarked

Nu kan De fa dem!

Her er virkelig eftertragtelsesveerdige motorcykler for alle — de er lige velegnede
tli daglig kersel som til langtidskersel. De smidige motorer har fremragende
acceleration og treekker maskinerne jeevnt i hele omradet over 40 km i topgear.
Alle maskiner har separat friskoliesmaring med tryk til lejerne.
Folgende typer fores pa lager:

Type T 20 - 250 ccm — 6 gear — 29 hk Pris pa gaden kr.: 6697.00

Type B 100 — 120 ccm — 4 gear — 10 hk Pris pa gaden kr.: 3386.00

Import:

O.E. MOTOR-A/S

Landgreven 4 . 1301 Kebenhavn K . Tif. (01) 144512
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veege sig i distance pa en kilometer, des
mere slidsterk er motoren i det mindste
ved stemplet. For cylinderens vedkom-
mende spiller materialet pi afgerende
mide ind — en hirdforkromet letmetal-
cylinder har vasentlig sterre. slidstyrke
end en stebejernscylinder. Derfor mad
man regne ud fra forudsatningen »alt
andet lige«. Antallet af motoromdrejnin-
ger har indflydelse pd lejernes slidstyrke,
men kun til en vis grad. Taenker man
sig den samme motor gearet hgjere til
baghjulet — alts# med mindre udveks-
lingsforhold — vil antallet af motorom-
drejninger blive reduceret, men motoren
skal trekke hérdere, og lejerne bliver
derfor sterkere belastet.

Ogsa tophastigheden kan vi f4 et fin-
gerpeg om, idet vi kender det omdrej-
ningstal, ved hvilket motoren afgiver sin
maksimaleffekt. Yamaha 180 giver 21 hk
ved 8.000 omdr/min, og tenker vi os, at
vi korer en kilometer pd ngjagtigt et mi-
nut, kerer vi med en hastighed pd 60
km/t. Ndr motoren roterer 3658,5 omdr/
min ved 60 km/t, kerer vi med 8.000
omdr/min ca. 132 km/t. Om dette er top-
hastigheden, afhznger af gearingen pi
den méde, at det vil vere tophastigheden,
hvis maskinen er neutralt gearet, hvilket
vil sige, at keremodstandskurven skerer
hestekraftkurven i dennes toppunkt. Hvis
maskinen er overgearet, vil keremod-
standskurven skare hestekraftkurven, in-
den denne nir sit toppunkt, og motoren
kan i topgear ikke komme op pd 8.000
omdr/min, af hvilken grund maskinen
heller ikke kan kere 132 km/t. Det er
imidlertid uhyre sjeldent, at en motor-
cykel er overgearet. Den er i reglen lige-
som biler en smule undergearet af hensyn
til god accelerationsevne, og det vil sige,
at keremodstandskurven forst skaerer
hestekraftkurven pi dennes nedadgdende
bevegelse efter toppunktet. Da karemod-
standskurven afhaenger af det samlede
frontareal af kerer og maskine og af luft-
modstandskoefficienten, afhenger topha-
stigheden ogsé af kererens storrelse og af
den stilling, han indtager pd maskinen.
Derfor kan man ikke opgive en bestemt

tophastighed, men kun cirkavardier. Hvis
man monterer et bredt »amerikansk« styr,
kommer man dels til at sidde meget lige
op og ned, dels forager man tillige front-
arealet pd grund af den store afstand
mellem korerens hander, og derfor bety-
der sidanne styr en kraftig forogelse af
luftmodstanden. Desverre har amerika-
nerne, der overhovedet ikke har begrebet
et ord af normal teknisk maélsztning, en
besynderlig evne til at pévitke konstruk-
tioner overalt i verden. Deres trang til
scramblerlignende motorcykler har bevir-
ket, at man nu kun sjzldent finder luk-
kede kadekasser, og ofte er teleskopgaf-
lerne utilstrekkeligt afskermet ved de
bevegelige gaffelror — et afgorende til-
bageskridt. Ifglge vor erfaring kommer
man sandheden meget naer, nir man teo-
retisk udregner tophastigheden efter det
omdrejningstal, ved hvilket motoren af-
giver sin maksimaleffekt.

Vender vi tilbage til motoren, kan vi
ogsd udregne lidt om dens belastning, og
hvor vellykket den er i konstruktion. Vi
har forst litereffekten, der som bekendt
betyder antal hestekrefter pr. 1.000 ccm
slagvolumen. Yamaha 180 giver 21 hk
med 180 ccm svarende til en litereffekt
pd ca. 116 hk, hvilket ikke er nogen
usedvanlig verdi i dag, men dog cirka
det dobbelte af en gennemsnitlig, nutidig
bilmotor. En 250 ccm BSA pi 25 hk lig-
ger omkring 100 hk pr. liter slagvolu-
men, medens en 654 ccm BSA Thunder-
bolt pd 41 hk har en litereffekt pd 63 hk.
Ogsi her skal man regne med »alt andet
lige«, og det kan man f. eks. med de sto-
re BSA modeller, der er ens med hensyn
til selve motorkonstruktionen og materi-
alerne — Spitfire MK IV kommer f.eks.
op pd 86 hk i litereffekt. Det skal man
nu ikke tage alt for tungt pd, da man
kun sjeldent udnytter s& stor en maksi-
maleffekt fuldt ud — i det mindst kun i
en ubetydelig tid sammenlignet med ma-
skinens samlede koretid. Begge maskiner
vil ved en bestemt marchhastighed ud-
vikle lige mange hesterkrafter, og de md
derfor anses for at vare lige slidsterke.
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De ganske smd maskiner med stor li-
tereffekt, der for en vaesentlig del af de-
res koretid mi kere pd fuld gas, er af
samme grund mindre slidstaerke, da en
litereffekt pd f.eks. 90 hk kommer til
fuld udfoldelse ved omkring 100 km/t,
medens en stor maskine ved denne ha-
stighed hgjst skal udvikle 12 hk fra et
slagvolumen pi f. eks. 500 ccm, hvilket
svarer til en ojeblikkelig litereffekt pd
24 bk. Til gengeld kan man si kebe
nasten tre nye maskiner af de smi for
en enkelt stor. Disse noget omstendelige
udregninger forer derfor frem til den
konklusion, at man inden for samme slag-
volumenklasse og prisklasse gor klogt i at
tenke sig om, men nér det drejer sig om
store eller smd maskiner, md man gere
op med sig selv, om man ensker mulig-
hed for stor marchhastighed og god ac-
celerationsevne mod til gengaeld at pre-
stere en stor investering, eller om man
vil have en let og let hdndterlig maskine
med noget mindre prastationsevne og
mindre holdbarhed mod til gengzld at
skulle betale en langt lavere pris.

En ganske interessant vurdering af ma-
skinernes mere eller mindre vellykkede
konstruktion og tuning fir man gennem
en sammenligning af det effektive mid-
deltryk. Dette begreb er naermere forkla-
ret i SMJ side 648 nr. 10/1964 (dette
nummer kan stadig leveres), og vi skal
derfor kun kort repetere, at dette effek-
tive middeltryk vil sige det tryk, man
skulle tilfgre cylinderen for at opnd sam-
me effekt fra motoren. For en firetakt-
motor udregnes det effektive middeltryk
efter formlen

900 X N

Vxn ato

hvor N er motorens maksimaleffekt, V er
motorens samlede slagvolumen i liter og
n er omdrejningstallet ved maksimalef-
fekten. Hvis det er en to-takter, erstatter
man blot konstanten 900 med 450. Hvor-
dan man kommer frem til disse konstan-
ter og denne formel, gares der udferligt
rede for i ovennzvnte artikel. Indsetter
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vi verdierne for Yamaha 180 i denne
formel, kommer den til at se siledes ud:

450x 21
_SX—_ :9,6 ato
0,180<8000
Vi bruger 450, fordi motoren er en to-
takter og 0,18, fordi 180 ccm er 0,18
(0,180) liter.

Man skal ikke vare noget matematisk
geni for at se, at jo lavere omdrejnings-
tallet er for en motor af bestemt storrelse
og bestemt effekt, des storre bliver det
effektive middeltryk. Hvis man vil sam-
menligne forskellige motorer i samme
slagvolumenklasse med omtrent samme
effekt, er det derfor tilstrakkeligt at laeg-
ge merke til omdrejningstallet, og den
motor, der har det laveste omdrejnings-
tal, er simpelthen den mest velkonstru-
erede og bedst tunede motor. Verdien af
den ovennavnte Yamaha 180 er meget
smuk for en totakter, og den er bedre
end for Suzuki 250, der igen er bedre
pd dette omréde end Yamaha 250. Dette
forklarer lidt om, at Yamaha's mindre
modeller simpelthen med deres prasta-
tioner og deres vaereméde kun giver gle-
de og tilfredshed.

Det effektive middeltryk fortaller alt-
si om det vellykkede i konstruktionen,
idet man sammenholder de tre faktorer:
slagvolumen, effekt og omdrejningstal.
Vi kan sammenligne to meget forskellige
fire-taktere som 250 ccm BSA Starfire pd
249 ccm, 25 hk ved 8.250 omdr/min, og
Honda 90 pa 8 hk ved 9.500 omdr/min
fra 90 ccm, og vi ser da, at BSA’en har
et effektivt middeltryk pd 11,0 ato, me-
dens den lille japaner mi ngjes med 8,4
ato.

Nu har De et lille udgangspunkt, ndr
De skal velge motorcykel, naermest taenkt
som en héndsrekning, hvis De kommer
voldsomt i tvivl om, hvilken af to eller
tre modeller blandt de udsegte, De skal
velge. Der er en hel masse andet, der
teller — sisom bremser, antal gear, tan-
kens facon, kerestilling og servicemulig-
heder. Og til syvende og sidst afhenger




det endelige resultat af, hvordan man

selv vedligeholder og kerer sin maskine. M OT 0 ZI G OL o
Daxkstorrelser GuZz 0cc
® [
og ru|n|ngsd|stance Danmarks ahsolut hedste og
billigste motorcykel. P4 gaden kr.] 997 o
Fra Avon-tabellen : !
Starrelse Omdr.
Speedmaster pr.
MK 11 km
2.25-17 -
2.25-21 484
2.50-19 518
g;g—lg g‘:g - dog kun si lenge lager haves.
2'75:21 475 Reserver nu, evt. til senere levering.
3.00-16 570 Impor':
3.00-18 522 Axel W. H
3.00-19 506 o anson
3.00-20 485 Motorcykler og Reservedele
3.00-21 468 Gl. Jernbanevej 26
ggg—}? ggg 2500 Kebenhavn-Valby — 30 89 22
3' 25: 18 512 Vi anviser nzrmeste forhandler
3.25-19 494
3.50-19 494
S.M. MK 11
2.50-19 513
2.75-18 533
2.75-19 502
3.00-16 560
3.00-18 519
3.00-19 Zgg Ny eller brugt, her forst hos os, vi
3.00-20 i i i
e 545 har altid store engelske maskiner i
3.05.17 533 huset.
3.25-18 500 .
39519 478 Guazzoni
3.50-17 518 50 ccm racer (drejeventilmotor) leve-
3.50-18 500 res efter ordre, pris ca. 2800,—.
3.50-19 476
4.00-18 480 Dell-Orto
g-gét:g 403 Alt i Dell-Orto TT karburatorer 20—
Spartan 82 mm.
2.50-15 621 -
250-16 591 Speciale
3.25-12 690 Tuning af Triumph Twin samt 2-takt
3.50-8 drejeventilmotorer.
3.50-10 714
3.50-12 680
1.00.8 823 VAGN STEVNHOVED
4,00-10 743 Tif. Grend 321355
4.00-12 660
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AERMACCHI

Importor: [. A. Hansen-Motor A[S,
4300 Holbzk

For tiden importeres af Aermacchi kun
model Ala Verde, en typisk italiensk
sportspreeget fire-takter pd 246 ccm med
lav vegt og meget lille frontareal. Ved
provekorslen af fire-gears modellen i
SMJ nr. 11/65 kunne vi konstatere en
udpraeget sportslig korestilling pé godt og
(iser) ondt, kombineret med glimrende
koreegenskaber og god styrefolsomhed.
Maksimaleffekten blev dengang opgivet
til 16 hk, men det md have varet spe-
cielt gode heste, for tophastigheden no-
teredes til 135 km/t fladt over tanken og
125 kmjt i siddende kerestilling — ryt-
tervaegt 88 kg.

Motoren er en konventionel fire-takter
med vandretliggende cylinder og venti-
lerne aktiveret over stedstenger og vip-
pearme. Boring og slaglengde er hen-
holdsvis 66 mm og 72 mm og kompres-
sionsforholdet 8,5:1. Smoresystemet er af
vidsumptypen med ribbet oliesump un-

Aermacchi Ala Verde.
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der motoren, og tendingssystemet er 6
volt batteritending med en GO watt jevn-
stromsdynamo. Gearkassen har fire eller
fem udvekslingsforhold valgfrit, og si
vidt vi kan se, er det totale udvekslings-
forhold i topgear 5.277:1. Maksimalef-
fekten opgives nu til 18 hk, og da daek-
storrelsen samtidig er vokset til 2,75-18
foran og 3,25-18 bag, ser det ud til, at
der virkelig er tale om en effektforagel-
se og ikke bare andrede milemetoder.
Gearingen ser nemlig ud til at veere uzn-
dret, men i evrigt leveres der kedehjul
af forskellig storrelse, s& den endelige
gearing kan afpasses efter totalvegt og
anvendelsesomrade.

Stellet er af centralrorstypen med tele-
skopgaffel foran og svinggaffel bag med
ibne fjederben, og de i gvrigt fortrinlige
bremser har lange reaktionsarme, der for
baghjulets vedkommende giver parallel-
fort ankerplade. Direkte pd forgaffelrare-
ne er monteret et smalt TT-styr, og styre-
bremse er standard. Bagkeden er meget
lidt afskarmet, og Dell'Orto karburatoren
arbejder uden luftfilter. Egenvaegten er
114 kg og prisen for fire-gears modellen
kr. 5425, for fem-gears modellen kr.
5970.— ekskl. levering.




7 ud af 10 vaelger...

DANMARKS
MEST SOLGTE

- fremtidens

motorcykel i moderne
bytrafik!

150) &

Kvik = hurtig - tidsbespa- :
rende — skonomisk — nem at

i 2497 -

pa gaden, udb. 797.-, pr. md. 115.-

MZ forhandles af:
BALLERUP: Leif Djelert, Sct. Jacobs-
vej 7, 97 21 45 — NORREBRO: Erh.
Fisker, Svanevej 7, NV, AGir 70 77
VALBY: Axel W. Hansen, Gl. Jern-
banevej 26, 30 89 22 - FREDERIKS-
BERG: Poul Hansen, Ndr. Fasanvej
151, 34 78 26 - KGS. LYNGBY: Kai
Lindner, Gl. Jernbanevej 18,
87 22 16 - Q@STERBRO: Jorgen So-
rensen, Classensgade 23, @Bro
49 66 - OSTERBRO: Egon Walther,
Rosenveengets Allé 12, @Bro 21 36
— VESTERBRO: C. Reinhardt A/S, GI.
Kongevej 11, 31 23 55.

MZ leveres nu ogsa i 250 cc
ny 1968 »Trophy« model med vibra-
tionsfri gummiophcengt »internatio-
nal Six-Days« motor til

kun- ket 4500.—

Leveres ogsa

m. scooterben-
skeerme kr. 110.-
- som her
illustreret.

rarRa

s'el hvud Pressen Skriver: Motorredakter Mogens H. Damkier,

»Skandinovisk Motor Journal«:
»Ki genskak pa landevejen er hver-
ken mere elle:r mindre end perfekte, og
maskinen har en fortreeffelig retningsstabi-
litet op til tophastighed. Hvis jeg ikke i
forvejen havde en motorcykel. ville jeg
styrte ud og kebe en MZ 150 cc.«

Prevekerer Vic Willoughby,

»The Moforcycle«, London-

»De kan veere sikker pa MZ 150's kvalitet.
Den er en virkelig reklame for motorcykel-
industrien - uanset nationalitet. Hvis jeg
skulle sige det lige s& begejstret, som jeg
foler det, ville ieg blive anklaget for at
lyve.«

Overingenior S. Rauch, »Das Motorradg,

Stuttgart: :

»Hve?n som helst i verden, der vil scelge MZ SPORT 150 cc, oplagt

motorcykler i storrelsen fra 100-200 cc, mé lydpotte, 2 teendrer, 13 2993
anstrenge sig for at fabrikere noget, der HK, sportsstyr ......... ke IND o
kommer pa hejde med MZ.« - p& gaden m. alt luksus, bla, créme, chrom.

— yderligere finder De aut. forhandlere i alle storre provinsbyer —

Adresse opgives gerne pa (01) 310175
Import: C. REINHARDT A/S, Gl. Kongevej 11, V - Fredag kl. 20, lerdag kl. 14




BMW

Importor: Vilh. Nellemann A[S,
Vestergade 55-67, 8000 Aarbus C

Efter at den én-cylindrede R 27 er udgi-
et af produktion, er der hos BMW kun
de tre store to-cylindrede modeller tilba-
ge, R 50, R60 og R69S. De ligger til
gengeld 1 en klasse helt for sig selv
(ikke alene prismassigt) pd grund af
gennemfprt kvalitet og en kultiveret, vi-
brationsfri motorgang. Disse maskiner er
konstrueret til ubesvaret og komfortabel
touring over store afstande og er vel end-
nu i dag uovertrufne pi deres felt.

Motorkonstruktionen er efterhdnden
velkendt, men vi skal kort rekapitulere:
Tvearstillet to-cylindret boksermotor med
stodstangs-aktiverede topventiler og to
karburatorer. Momentet overfores gen-
nem en tor enkeltpladekobling med mem-
branfjeder til en fire-trins gearkasse og
derfra til baghjulet gennem kardanaksel
— totalt udvekslingsforhold i fjerde gear
4,82:1 (6,658:1 for sidevognskersel).
Smeresystemet er af vddsump-typen; der
er magnettzending (stationzre spoler) og
en jevostrgmsdynamo pd 6 volt og 60—
00 watt. Stellet er et dobbelt, lukket ror-
stel af tillidsvekkende dimensioner, og
bidde forhjul og baghjul er ophzngt i
lange svinggafler. Baghjulets fjederben
er indstillelige efter belastningen, og for-
hjulsbremsen er af Duplex-typen med to
selvforsterkende sko. Daksterrelse 3,50—
18 for og bag (4,00-18 pd baghjulet ved
sidevognskersel).

R 50 har et slagvolumen pd 493 ccm
og en maksimaleffekt pd 26 hk DIN ved
5800 omdr/min. Boring og slaglengde
er 68 X 68 mm og kompressionsforhol-
det 7,5:1. Egenvaegten er 198 kg og pri-
sen kr. 13.279,— ekskl. levering.

Model R 60 er vel nok en af de mest
ideelle sidevognsmaskiner, vi har. Den er
i realiteten identisk med R 50, blot med
cylinderdimensionerne 72 X 73 mm og
slagvolumen 593 ccm. Kompressionsfor-
holdet er stadig 7,5:1, men effekten er
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steget til 30 hk ved 5800 omdr/min. og
vagten til 200 kg. Pris kr. 13.982,—.

Sportsmodellen R 69 § bliver af gode
grunde ikke leveret med sidevognsgea-
ring. Den er forsynet med en R 60-mo-
tor, hvor effekten bl. a. ved hjzlp af et
@ndret topstykke er sat op til 42 hk ved
7000 omdr/min. (kompressionsforhold
7,5:1). Egenvaegt 202 kg og pris kr.
16.981,— ekskl. levering. Foruden lidt an-
dre dzk og twinsadel er denne model
forsynet med en hydraulisk styredemper
i form af et lille »fjederben« indskudt
mellem stel og gaffelben. Intet kan kom-
me pa siden af en svinggaffel, nir det
gelder vejkontakt og kerekomfort — vel
at merke pa lige vej. Det er et velkendt
feenomen, at en svinggaffel pd forhjulet
kan give styreudslag, nir man gennemko-
rer et sving med ujevn belegning.
BMW'’s styredemper skal abenbart af-
hjzlpe dette forhold — i @vrigt bliver
sportsmodellerne nu leveret med teleskop-
gaffel til USA.

BSA

Importor: H.V. Hansen Motors &
Cycles, GI. Kongevej 127—-131,
Kobenhavn V ;

BSA har som sedvanlig et meget stort
udvalg af modeller, men ikke alle lager-
fores. To-takt modellerne tages f. eks.
kun hjem pé bestilling — de hedder nu
Supreme, Sportsman og Bushman alle
med felles forfader i Bantam.

Der lagerfores tre en-cylindrede mo-
deller og tre to-cylindrede i A 65 serien.
De en-cylindrede maskiner har enkelt,
lukket rerstel, og de to-cylindrede mo-
deller har dobbelt, lukket rarstel. P4 alle
modeller er motor og gearkasse bygget
sammen, og der er overalt fire-trins gear-
kasse.

Model B 25 pd 250 ccm hedder Star-
fire. Den betegner den klassiske engelske
konstruktion, og motoren udvikler 25 hk
ved 8250 omdr/min. Victor 441 ccm star-
tede sin lobebane som ren moto-cross ma-




BSA Starfire pa 250 ccm — en hurtig og dog ret robust maskine.

B44 Victor Special pi 441 ccm viser tydeligt, at den nedstammer fra en scrambler.




skine, men er senere blevet udviklet til
en en-cylindret touring model med nav-
net Shooting Star — ikke at forveksle med
den tidligere model af dette navn, der
havde to-cylindret motor. Med et kom-
pressionsforhold pd 9:1 udvikler moto-
ren 31 hk ved 6.000 omdr/min., hvilket
giver maskinen en tophastighed pid ca.
148 km/t. Ngjagtig den samme motor
bruges i Victor Special (i nyeste udgave
dog pa 28 hk ved 5750 omdr/min.), der
har en totalgearing pé 5,36:1 mod Shoot-
ing Star, der har 5,14:1. Disse tre maski-
ner har samme stel, teleskopgaffel til for-
hjulet og svinggaffel til baghjulet. Star-
fire og Shooting Star har daksterrelsen
3,25-18 for og 3,50-18 bag, medens Vic-
tor Special har 3,25-19 for og 4,00-18
bag.

Model B 25 Starfire har boring 67
mm, slaglengde 70 mm, 249 ccm, kom-
pressionsforhold  10:1, totaludveksling

6,92:1 og 7” bremser bide for og bag.
Tophastighed ca. 141 km/t.

Shooting Star og Victor Special har
8” forhjulsbremser og 7" baghjulsbrem-
ser. Victor Special er en touring model
med scrambler udseende og en ganske
lille lyddzemper, lille tank og en beske-
den lygte — alts3 en maskine, der uden
storre vanskelighed kan rigges om til trial
0g moto-cross.

Den to-cylindrede serie har den falles
typebetegnelse A 65, der blot markerer,
at det er to-cylindrede maskiner i 650
ccm klassen. Modelbetegnelsen for de la-
gerforte maskiner er Spitfire Mk. IV,
Thunderbolt og Lightning.

De to-cylindrede motorer i disse ma-
skiner er i det vasentlige identiske med
boring 75 mm, slaglengde 74 mm, 654
ccm, kompressionsforhold 9:1. Disse mo-
torer har desuden samme knastaksel og
samme ventiler, og forskellen ligger ho-
vedsagelig i karbureringen.

Thunderbolt har en enkelt karburator
af den zldre monobloc type, og denne
motor udvikler 41 hk ved 6.250 omdr/

Forbjulsbremsen med to
selvforsterkende bremsesko,
der benyttes til

de kraftigste BSA modeller.
Der er luftindtag til koling
som pa racerbremser.



A 65 Spitfire med stor plastictank, omdrejningsteller og to selvforsterkende sko pa forhjuls-
bremsen. Lightning har samme ndseende, blot er den monteret med en tank af samme type som

Thunderbolt.

min., hvilket giver en tophastighed pd
ca. 169 km/t med en totaludveksling pd
4,87:1 — en udveksling der galder for
alle disse to-cylindrede maskiner.
Lightning har to Monobloc karburato-
rer og udvikler 55 hk ved 7.000 omdr/
min., hvilket giver en tophastighed pd

ca. 185 km/t. Spitfire Mk. IV har to
»ekscentriske karburatorer« — altsd den
nye Amal med koncentrisk svemmerhus
— men ingen luftfiltre, og i denne ud-
gave udvikler motoren 56,5 hk ved 7.200
omdr/min., og tophastigheden svarer der-
for til Lightning.

A 65 Thunderbolt med enkelt karburator og indkapslede fiedre pa svinggaflens fiederaggrega-
ter. Samme motor som i Spitfire, blot med en enkelt karburator. Forbjulsbremse med forster-

kende og slekkende sko.
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De to-cylindrede modeller har alle 8”
bremser pa forhjulet og 7” pi baghjulet,
men Lightning og Spitfire har to selv-
forsterkende sko pé forhjulet. Dzxkstor-
relsen er overalt 3,25-19 pd forhjulet,
4,00-18 pa baghjulet. Bagkeden er af-
skermet med halvskerm, teleskopforgaf-

fel, baghjul ophangt i svinggaffel, batte-
ritending med to spoler og mulighed for
stroboskopisk tendingsindstilling. Vagten
ligger mellem 183 og 186 kg.

Priserne for det samlede BSA program
er folgende:

Kr.
D14/4 175 cc SUPREME, 2-takt, 4 gear ...........ciooiciinniminieiiinnee 4299,00
D14/45'- 175 cc SPORTSMAN; 2ubakt, 4 gear oAb inaiin 4899,00
D14/4B 175 cc BUSHMAN, 2-takt, 4 gear .............ccoooeiniiiiinnnnns 4166,00
B25 250% cc-STAREIRE - topy. 1-cyl. it it i sl sl s, 7432,00
B44 441 cc SHOOTING STAR, topv. T-cyl ..o iiciiniiinnn, 8906,00
B44 441 5cc VICTOR: SPECIAL, “topy,. 1oyl, . en i s, et 8906,00
As0 500-cciROYALESTAR stopvai2-cyl =il ot o it L n i o 10029,00
A65 650! cc ' THUNDERBOLT topvsi2-eyl. v i Liil i 10872,00
A65 650" ¢c LIGHTNING; “topv-#2-cyl i s o nrar s St 12184,00
A65 6505 cc SPITEIRE; “topviii2-cyls sods st i vl il D 13426,00
AG6S 650~ cct FIREBIRD=SERAMBIER; “topyen2=Cyli .ol aiatc 13426,00

441 cc B44
Shooting Star

PristinkliMomis st Sies sisn s kr. 5165,00
+omsatningsafgift: - on G0 kr. 3986,00
Prisaiialto el s tie B ptaii i aa kr. 9151,00
Leveringsomkostninger .......... ke. 110,00

H. V. HANSEN MOTORS & CYKLES “/

Gl. Kongevej 127-131 — Kebenhavn V
Telefon (01) 21 18 60
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Bultaco »Junior« pa 99 ccm.

BULTACO

Importor: [ydsk Motorlager,
Aboulevarden 50, 8000 Arbus C

I SM]J nr. 11/66 gennemgik vi hele Bulta-
cos modelprogram i artikelserien »Dem
vi aldrig ser«. Efter at Bultaco-importen
nu er kommet i fast leje, er denne over-

Bultraco yMetralla« 250 ccm.

skrift blevet uaktuelt — en mere passen-
de overskrift ville médske vere »Dem vi
kommer til at se meget til«. For Senor
Bulto’s motorcykler er virkelig noget for
sig selv — alle konventionelle én-cylin-
drede to-taktere med »medium« literef-
fekt og elegant, sportspraget linieforing.
Stellet er et enkelt, lukket rorstel med
forhjulet ophzngt i teleskopgaffel og
baghjulet i svinggaffel.
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Den mindste af de lagerforte model-
ler, Junior, er siden 1966 vokset til 99
ccm med en boring pid 49,5 mm og en
slaglengde pd 51,5 mm. Som p3 alle Bul-
taco’s motorer er der svinghjulsmagnet
med tendspole under tanken. Motoren
trekker over simplex-kade tilbage til en
fire trins gearkasse — karburatoren er en
18 mm @ Zenith. S& vidt det kan kon-
stateres af de meget mangelfulde oplys-
ninger, er maksimaleffekten 9 hk ved
8000 omdr/min. og kompressionsforhol-
det 10:1 — priser og totalgearingen sav-
nes ogsd, men egenvagten vides da at va-
re 72 kg og dxkmonteringen 2,50-17
for og bag.

En ny model fra Bultaco er en maskine
pd 175 ccm, der uvist hvorfor hedder
Semior 200. Denne motor har ekstra
svingmasse udenfor krumtaphuset og du-
plexkade i primertransmissionen men li-
geledes fire gear. Boring og slaglengde
er henholdsvis 60,9 mm og 60 mm, kom-
pressionsforholdet 7:1 og maksimaleffek-
ten 14,25 hk ved 6500 omdr/min. — kar-

burator Zenith 20 mm . Totalgearin-
gen i topgear foreligger her oplyst til
7,28:1, og dakmonteringen er 2,75-18
pid forhjulet og 3,00-18 pi baghjulet.
Egenvagten er 95 kg, og selv om det er
en decideret touring-model, er den i for-
hjulet forsynet med duplex-bremsen med
luftindtag fra den store model.

Spidsmodellen Metralla MK 2 pa 244
ccm er forsynet med den samme motor,
blot med boringen 72 mm. Det er nu
ikke den eneste forskel: Karburatoren er
en Amal 27 mm @, kompressionsforhol-
det 9:1 og maksimaleffekten 22,6 hk ved
7500 omdr/min. Der er fem-trins gear-
kasse med et totalt udvekslingsforhold i
topgear pd 6,13:1. Bagkeden er omhyg-
geligt indkapslet i gummirgr efter MZ-
monster (dette burde egentlig vere en
selvfolge pd moderne maskiner), og for-
hjulet har duplex-bremse med to selvfor-
sterkende sko. Dazkmonteringen er 2,75—
18 for og 3,00-18 bag — egenvagten for
denne hurtige sportsmaskine er 97 kg.

DUCATI

Importor: Kaan's Motor Co.,
Hillerodgade 171, 2400 Kobenhavn NV

En af drets storste nyheder er uden tvivl,
at vi fir de bergmte italienske Ducati’er
ud pd danske veje. I SMJ nr. 4/66 gen-
nemgik vi hele modelprogrammet samt
den velkendte ohc-motor. Senere er der
sket mindre @ndringer, og det er fore-
lebig kun fire af de mindste modeller,
der vil blive importeret. Samtlige maski-
ner vil dog kunne hjemtages pd bestil-
ling — og det gzlder ogsd de nye 250
ccm og 350 ccm modeller med desmo-
dromiske (tvangsstyrede) ventiler, som
fabrikken har stillet i udsigt!

Ducatis mindste, Cadet 100 ccm er en
overordentlig let, sportspreget to-takter
med hirdtforkromet aluminiumcylinder.
Boring og slaglengde er 52 mm og 46
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mm og kompressionsforholdet ikke min-
dre end 11,2:1. Effekten foreligger des-
varre ikke, men gearkassen har fire ud-
vekslingsforhold, og det elektriske system
bestdr af en 6 volt svinghjulsmagnet med
effekt 30 watt og tendspole under tan-
ken. Dazkmonteringen er 2,25-18 foran
og 2,50-18 bag og det totale udveks-
lingsforhold i topgear 8,7:1. Stellet er et
dobbelt, lukket rorstel med teleskopgaf-
fel foran og svinggaffel pd baghjulet.
Egenvegten er helt nede pd 65 kg — pri-
sen bliver kr. 2365.— ekskl. speedometer,
der kan leveres for kr. 165~ inkl. mon-
tering.

Mountaineer 100 ccm til kr. 2640.—
ekskl. speedometer er en variation over
det samme tema beregnet til korsel i mid-
delsvart terren og nedvendig landevejs-
transport. Til forskel fra Cadet 100 er
frihgjden foreget ved hjelp af et oplagt
udstadningsrer, og der er specielle trial-
dzk for og bag i dimensionerne 2,50-16



Ducati Mountaineer 100 er wterren«-udgaven af Cadet 100. Med sin meget lave vegt var den
méske et egnet udgangspunkt for ombygning til brug i stil-trial?

og 3,25/3,50-16. Maskinen er kun bereg-
net til én person — i stedet er monteret
en bagagebzrer. Baghjulet har to kade-
hjul, der giver mulighed for valg mel-
lem de tototale udvekslingsforhold 10,9:1
og 15,6:1 beregnet for henholdsvis lan-
devejstransport og terrenkersel.

Naste trin i programmet er 125 Ca-
det|4 pd 121,3 ccm, ogsd en let, sports-
preget touring-maskine med samme stel
og ophzng som Cadet 100. Drivkraften
er derimod Ducati’s nye én-cylindrede
stodstangs-firetakter med parallelle top-
ventiler. Kompressionsforholdet er 8,4:1

Den nye wkantede stil fra Ducati kommer tydeligere frem i 125 Cadet|4. Man bemerker i ov-
rigt, at bagsedepassageren nu slipper for at gore knmbojninger under korslen, idet fodhvilerne

er fast monteret pa stellet.
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og boring/slaglengde 53 mm/55 mm —
heller ikke her foreligger nogen effekt-
opgivelse. Smoresystemet er vidsump ef-
ter Ducati-sedvane, og en svinghjulsmag-
net med spole under tanken lader over
en ensretter batteriet. Egenvagten opgi-
ves til 72 kg, og dekkene er af kaliber
2,25-18 foran og 3,00-17 bag. Det to-
tale udvekslingsforhold i det hgjeste af
de fire gear er 9,4:1 og prisen ekskl. le-
vering kr. 3371.—.

Og si kommer vi endelig til, hvad man
forstdr ved en rigtig Ducati: 160 Monza
Junior, i dette tilfelde en typisk USA-
touring-maskine med fornuftig slidstyr-
ke. Motoren er den bergmte fire-takter
med enkelt overliggende knastaksel dre-
vet af taktaksel og koniske tandhjul —
boring og slaglengde er hhv. 61 og 52
mm svarende til et slagvolumen pd 156
ccm. El-anleg og smeresystem er som pé
125 Cadet/4, og gearkassen har fire trin,
Den senest opgivne maksimale effekt pd
9,5 hk ved 8000 omdr/min. stammer des-
varre fra den foregdende model, og det
kan i hvert fald konstateres, at kompres-

sionsforholdet siden er sat op til 8,7:1.
Stellet er Ducatis sedvanlige dbne, enkle
rorstel med dobbelte ror agter — der er
teleskopgaffel foran og svinggaffel bag,
begge hydraulisk dempede. Totalvegten
er 108 kg og dakkene 2,75-16 for og
3,25-16 bag. Prisen herhjemme ser ud til
at blive kr. 4660.—, og vi henviser til
SM] 4/66 for udferlig gennemgang og
tegning af denne interessante motor.

GUAZZONI

Importor: Vagn Stevnhoved,

Mogensgade 1, 8500 Grend

Man kan vist uden overdrivelse péstd, at
Guazzoni Matta 50 er noget af det mere
eksklusive pd det danske marked med
sin drejeventilmotor pi 50 ccm og 8 hk
ved 10400 omdr/min. I SMJ 5/66 bragte
vi en teknisk gennemgang af maskinen,
som vi henviser specielt teknisk interes-
serede til. Det er en yderst forngjelig lil-

Touring i den mere eksklusive kategori: Ducati 160 Monza Junior. P4 billedet ser man drevet
1l den overliggende knastaksel og et glimt af oliesumpen under motoren. Dell Orto karbura-

torens luftfilter ligger i sidedwksles.
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Guazzoni Matta 50 er i realiteten en 50 ccm-racer med det allernodvendigste tilbehor.

le maskine for folk med sportslige ambi-
tioner og tilbgjelighed for det usaedvan-
lige — tilmed er det markedets hurtigste
50 ccm-maskine. Men til daglig transport
og touring over storre afstande kan Mat-

ta 50 kun betegnes som begrenset an-
vendelig, bl. a. pd grund af den heje li-
tereffekt, den nezsten liggende korestil-
ling, det begrensede lysanleg (25 watt)
og den &bne karburator.

Matta 50 er forsynet
med en 18 mm
Dell'Orto karburator.
Bemerk de tilbage-
trukne fodhvilere og
udstodningsroret,

der gar direkte bagud.
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Motoren er som sagt en én-cylindret
drejeventil-totakter med boring 41 mm,
slaglzngde 37,5 mm og et nominelt kom-
pressionsforhold pd 17:1. To hovedlejer
smores fra krumtaphuset, medens det
tredje i treeksiden smores for olien i for-
kedekassen - i hgjre side sidder en
svinghjulsmagnet med tendspolen under
tanken. Gearkassen har fire udvekslings-
forhold, men vil antagelig snart kunne
leveres med seks gear. Stellet er et dob-
belt, lukket rorstel med hydraulisk dem-
pet teleskopgaffel foran og svinggaffel
bag. Dzkmonteringen er 2,00-18 pi for-
hjulet og 2,25-18 pd baghjulet, total-
vagten kun 53 kg.

Prisen ligger endnu og svever noget
pid grund af devalueringen, men kr.
2900.— vil ikke blive meget galt. Herud-
over kan det anbefales at f3 monteret en
omdrejningstaller, ligesom en glasfiber-
kébe skulle kunne leveres.

Det ser ud til, at der nu fra Guazzoni
vil komme nye 125 ccm og 150 ccm-
modeller med fire og seks gear — disse
vil kunne hjemtages pd bestilling.

HONDA

Importor: Skjold Petersen,
Vodroffsvej 56, Kobenhavn V

Honda var det forste japanske marke,
der vandt bersmmelse gennem motor-
sporten. Fabrikken fremstiller kun fire-
takt maskiner med overliggende kade-
trukket knastaksel. Alle standardmodeller
lagerfores.

Model § 90 er lidt for sig, da der be-
nyttes centralrorstel af presset plade og
én-cylindret motor med cylinderen laftet
15° fra det vandrette plan. Boring 50
mm, slaglengde 45 mm, 89,6 ccm, kom-
pressionsforhold 8,2:1, 8,0 hk ved 9.500
omdr/min. Optanket egenvegt 86 kg, fi-
re-trins gearkasse, totaludveksling 10,52:1.
Tophastigheden ligger i nerheden af 100
km/t (prevekorsel er i gang). Som de
pvrige modeller har ogsd den lille ma-
skine batteritending, vddsumpsmering,
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teleskopforgaffel, baghjul ophzngt i
svinggaffel, og der benyttes dben kade-
skerm. Sarpraeget for S 90 er koblin-
gens anbringelse pd krumtapakslen, men
samtlige modeller har tandhjulstrzk til
gearkassen. Model S 90 har dzkstorrel-
sen 2,50-18 for og bag. Pris kr. 2805,-
incl. kr. 165, i leveringsomkostninger.

Felles for de sterre maskiner er fol-
gende: Enkelt, lukket svejset rorstel, to-
cylindret motor (lodret twin), elektrisk
starter, to selvforstzerkende sko pd for-
hjulsbremsen, speedometer med indbyg-
get omdrejningsteller, oliefilter og cen-
trifugalfilter, 12 volt el-anleg med vek-
selstromsgenerator og karburator med
konstant gennemstremningshastighed pd
indsugningsluften (S.U. type af fabrikat
Keihin).

De to helt nye modeller CB 250 og
CB 350 er identiske, nir man lige ser
bort fra boringen, der henholdsvis er 56
og 64 mm. Slaglengde 50,6 mm, kom-
pressionsforhold 9,5:1. CB 250 pd 249
ccm udvikler 30 hk ved 10.500 omdt/
min., totaludveksling 7,94:1.

CB 350 udvikler 36 hk ved 10.500
omdr/min., totaludveksling 7,52:1. Beg-
ge maskiner har fem-trins gearkasse, deek-
storrelse 3,00-18 for og bag 3,25-18
(CB 350 3,50-18 bag), optanket gen-
vegt 160 kg, tophastigheden opgives til
henholdsvis 160 og 170 km/t i liggende
stilling. Importeren hiber at kunne le-
vere disse nye maskiner i begyndelsen af
maj, og prisen bliver ca. kr. 9.000,-.
Endnu bestdr dog den mulighed, at ame-
rikanerne kober hele produktionen, men
der er ikke noget galt, uden det er godt
for noget. Det er nemlig ikke nogen
hemmelighed, at den amerikanske impor-
tor aftog hele produktionen af den nye
CB 450 med en dollarpris, som japaner-
ne ikke kunne std for. Danmark fik altsg
ingen af de nye 450 ccm maskiner, men
som et plaster pd sdret fik den danske
importer en stor sending af den hidtil
kendte CB 450 til en meget favorabel
pris — si fin en pris, at han i dag kan
selge den store maskine billigere end de
kommende CB 250 og 350.




Honda S 90 pa 90 ccm med overliggende Enastaksel.

CB 450 adskiller sig fra de mindre
to-cylindrede modeller ved at have to
overliggende knastaksler, torsions-ventil-
fjedre og firetrins gearkasse. Boring 70
mm, slaglengde 57,8 mm, 444 ccm,
kompressionsforhold 8,5:1, 43 hk ved

X

o~

8.500 omdr/min., egenvaegt optanket 187
kg, totaludveksling 6,96:1, dazksterrelse
3 25-18 for og 3,50-18 bag. Denne mo-
del har kadetrek mellem motor og kob-
ling. Tophastigheden opgives til 180
km/t, og det er en kendsgerning, at man

Sidan ser de nye Honda CB 250 og 350 ud. Man haber at disse maskiner kommer til landet

i maj méned.
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i normal kerestilling kan kere over 150
km/t — ved normal marchhastighed har
man altsd et fortreffeligt kraftoverskud
i reserve. Det bemrkelsesvardige er, at
denne fornemme maskine kan szlges for
kr. 8.700,— + kr. 165~ i leveringsom-
kostninger.

Den nye CB 450, som muligvis kom-
mer til landet i slutningen af ret, har
kompressionsforhold 9:1, udvikler 45 hk
ved 9.000 omdr/min. og er monteret med
fem-trins gearkasse. Til gengzld bliver
prisen ogsd ca. kr. 12.000,—.

JAWA

Importor: F. Biilow & Co.,
Bryggervangen 7, Kobenhavn @

Jawa lagerfores i det sedvanlige program
med de velkendte modeller, der deler sig
i to grupper nemlig 125 og 175 ccm
modellerne med falles stel bestiende af
enkelt rorramme med runde ror, og 250
08 350 ccm modellerne i fzlles stel med
firkantede stelror. Felles for alle maski-

Den nye 90 ccm Jawa Roadster.,
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ner er vendeskyllet to-takt motor — to-
cylindret for 350 ccm modellen — sam-
menbygget med en fire-trins gearkasse,
halvautomatisk kobling, der udlgser ved
gearskifte, enhedspedal til kickstarter og
gear, 6 volt batteritending med jevn-
stromsdynamo, 45 watt forlygtelampe,
indkapslet Jikov karburator og lukket kze-
dekasse.

Jawa 125. Boring 52 mm, slaglengde
58 mm, 123 ccm, kompressionsforhold
7,8:1, 7,0 hk ved 5000 omdr/min. To-
taludveksling 6,4:1, daksterrelse 3,00—
16 for og bag. Egenvagt optanket 122
kg, tophastighed ca. 80 kmj/t. Pris kr.
2148, ;

Jawa 175. Boring 58 mm, slaglengde
65 mm, 171 ccm, kompressionsforhold
7,6:1, 10 hk ved 5000 omdr/min., to-
taludveksling 5,59:1, egenvagt optanket
125 kg, daksterrelse 3,00-16 for, 3,25-
16 bag, maksimalhastighed ca. 95 km/t.
Priskr. 2526,~.

Jawa 250. Boring 65 mm, slaglengde
75 mm, 248,5 ccm, kompressionsforhold
7,7:1, 14 hk ved 5000 omdr/min., total-
udveksling 5,2:1, dzkstorrelse 3,25-16




Jawa lagerfores i alle de kendte modeller.

for, 3,50-16 bag, optanket egenvagt 140
kg, tophastighed ca. 110 km/t. Pris kr.
3532~

Jawa 350. To-cylindret to-takt motor,
boring 58 mm, slaglengde 65 mm, 344
ccm, kompressionsforhold 8:1, 18 hk ved
5250 omdr/min. Totaludveksling 4,5:1,
vaegt optanket 150 kg, dekstorrelse som

Jawa 250. Tophastighed ca. 120 km/t.
Pris kr. 4221,—.

Disse modeller smores med 4 % olie
i benzinen, og pd grund af den lave be-
lastning udmaerker motorerne sig ved stor
slidstyrke og ufglsomhed for mindre fejl-
justeringer. Der er fast tendingsindstil-
ling pd samtlige motorer.

KAWASAKI

Importor: Carl Andersen,
Randersvej 150-152, 8200 Arbus N

Kawasaki lagerfores i tre modeller. De er
alle monteret med to-takt motor med
drejeventil, forhjul ophzngt i teleskop-
gaffel og baghjul i svinggaffel. Forskar-
men er fremstillet af rustfrit stil. Model
100 og model 250 Samurai har Superlube
smoresystem, i hvilket en belastningsaf-
hangig oliepumpe trykker olie frem til
indsugningskanalerne, hvor olien blandes
med benzinen. Model 350 Avenger har
Injectolube smoresystem, i hvilket pum-
pen trykker olien frem til hoved- og

plejlstangslejer, hvorfra olien dels blan-
des med benzinen dels slynges op p#
cylindervaeggene.

Kawasaki 100 (model D 1) har cen-
tralrgrstel af presset plade. En-cylindret
motor, boring 52 mm, slaglengde 47
mm, 99 ccm kompressionsforhold 6,7:1,
10 hk ved 7.000 omdr/min, fire-trins
gearkasse, optanket egenvaegt 87 kg, dek-
storrelse for og bag 2,50-17, totaludveks-
ling 8,4:1, tophastighed ca. 104 km/t,
pris kr. 3.387,—.

250 Samurai (model A 1) har to-cylin-
dret motor, boring 53 mm, slaglengde
56 mm, 247 ccm, kompressionsforhold
7:1, 31 hk ved 8.000 omdr/min. Veksel-
stremdynamo indbygget bag cylindrene
(drives pa seneste udgave direkte fra
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Kawasaki 250 ccm med to-cylindret drejeventil-motor.

koblingen uden mellemhjul, fiberhjul pa
dynomaen). Fem-trins gearkasse, optan-
ket egenvagt 155 kg, dzksterrelse 3,00~
18 for og 3,25-18 bag, totaludveksling
6,52:1, pris kr. 7.348,—, Denne maskine
har dobbelt, svejset rorstel, to selvfor-
sterkende sko pd forhjulsbremsen, om-
drejningsteller og — ligesom de gvrige
japanske maskiner — kadetrek til bag-
hjulet afskaermet af en halvskerm. Pro-
vekort i SM]J nr. 11/1967.

350 Avenger (model A7). Denne ma-
skine er identisk med 250 Samurai bort-
set fra motoren, der som navnt har an-
det smoresystem og selvfolgelig andre

maél. Disse er: Boring 62 mm, slagleng-
de 56 mm, 338 ccm, kompressionsforhold
7:1, 40,5 hk ved 7.500 omdr/min. Op-
tanket egenvaegt ca. 160 kg, dekstorrelse
3,25-18 for og 3,50-18 bag, totalgearing
6,36:1.

Dette er en meget hurtig og accelera-
tionsvillig maskine. Med en let korer i
sadlen accelererer den fra stdende start
400 meter pa 13,8 sekunder. Til sam-
menligning bruger almindelige person-
vogne gennemsnitligt 21 sekunder til
denne opgave. Pris kr. 8.897,—.

De resterende merker bringes i SM]
7E

Import:

Carl Andersen
RANDERSVEJ 150-152 — 8200 ARHUS N - TLF. (06) 16 33 88

KAWASAKI-motorcyk-
len af i morgen — er
her nu

KAWASAKI — slar alt,
savel i ydeevne som
kvalitet

KAWASAKI — leveres i
tre modeller: 100 — 250
og 350 ccm
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Storre modeller samt racere af model
DESMO 250 og 350 (verdens hurtigste i
sin klasse), Indhent venligst tilbud.

DUCATI

Italiens fornemste og hurtigste motor-
cykel. Uovertruffet i kvalitet og elegance
Fores i flere modeller:

Cadet kr. 2.395,-
Cadet/4 kr, 3.371,-
Mountainer kr. 2.640,-
Monza 160 kr. 4.660,-

CITY SCOOTER

Mantergade 22
1116 Kebenhavn K
TIf. (01) BY 1015

Enghavevej 16
TIf. (01) VE 2710

ENGHAVE MOTOR

1674 Kobenhavn V

KAAN’s MOTOR CO

Hilleredgade 171
2400 Kgbenhavn NV
TIf. (01) GO 8133

BULTACO

Pursang 250 cc, 5 gear
incl. moms kr. 4.800,—

250 cc TSS, 6 gear vandkelet
incl. moms kr, 8.400,—

100 cc Junior, 4 gear
incl. moms og leveringsomkostninger
kr. 2.660,—

250 cc Metralla, 5 gear, vaegt kun
102 kg, tophastighed 164 km/t

incl. moms og leveringsomkostninger
kr. 6.530,—

EVEROAK
TT-hjelme og pilothjelme

MELTON
Briller og ansigtsskaerme

SPEEDWELL
Stal- og aluminiumskeaerme

GOLDTOP

TT-handsker, lederjakker og leeder-
stovler

FI-GLASS
TT-k&ber og racertanke

— soger De noget som ikke star anfert i annoncen, sa ring blot og sparg:

JYDSK MOTORLAGER

Norre Alle 84 — 8000 Arhus C - Telefon (06) 121818
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I august 1967 kebte jeg en ny Austin
1100, som viste sig at bruge en masse
olie, 0,5 1 pd ca. 450 km. Motoren blev
skilt ad pd forhandlerens varksted, og
jeg fik opgivet folgende mal.

Cylinder nr. 1 2, 3. 4.
Milt boring 64,9 64,8 64,9 64,9
Milt stempel 64,5 64,5 64,5 64,6

Da normalboringen er opgivet til
64,58, betyder det siledes en overstor-
relse boring pd 0,32 for de tre cylindre
og 0,22 for den ene.

Forhandleren tilbed mig overstorrelse
stempler isat, men jeg mente, at jeg bur-
de have en ny blok. Det kunne vi ikke
blive enige om, og jeg satte mig si i
forbindelse med importeren i Odense.
Her mente man heller ikke at kunne
strekke sig til mere end et sat storre
stempler, men man lovede at tale med
forhandleren,

Da jeg naste gang talte med forhand-
lerens varksted, fik jeg at vide, at jeg
helt havde misforstiet de opgivne mal,
i virkeligheden skulle det vare:
Cylinder nr. 17 2 B3 4.
Milt boring 64,09 64,08 64,09 64,09
Milt stempel 64,04 64,05 64,05 64,06

Da nu normalboringen stadig er op-
givet til 64,58, finder jeg ud af, at bo-
ringen er for lille nemlig 0,49-0,50-0,49
-0,49.

Hertil svarer man, at 64,58 kan jeg
ikke regne med, at det er bare noget, der
stdr i instruktionsbogen. Stemplerne er
sat i, og det er meddelt mig, at det er
grad 5 stempler. Det er naststorste stor-
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relse, men man kunne desvarre ikke hu-
ske mdlet.

Mon De kan give en fornuftig for-
klaring pd dette virvar?

Er jeg urimelig, nir jeg mener, at jeg
burde have en ny blok?

Alt dette vrovl kunne jeg have fiet
med en brugt vogn, det havde jeg ikke
behgvet at kebe en ny for at opnd, men
jeg hdber, at De kan klare begreberne
lidt for mig.

K. A., Kobenhavn @

Det var dog en forfardelig gang gas, man
har fyldt Dem med. Hvis den sidste for-
klaring fra forbandlerens verksted er
riglig, s kan vi ogsd forklare Dem, hvor-
for Deres motor ikke kan startes. Den
kan nemlig simpelthen ikke lobe rundt,
fordi stemplerne er storre end cylindrene.

Det er muligt, at cylinderboringen
64,58 mm er opfort i instruktionsbogen,
men det er ellers et temmelig nojagtigt
mal, og det er ogsd det mal, BMC mnie-
kanikere over hele jordkloden reiter sig
efter — altsi med undtagelse af Deres for-
handler. De skriver ikke, hvor stempler-
ne er malt, men det foreskrevne spille-
rum malt mellem stempel og cylinder ved
bunden af stempelskortet er 0,013-0,038
mm. Malt ved stempeltoppen er spille-
rummet 0,053-0,094 mm. Der er ganske
rigtigt seks klasser for stempler og cylin-
dre, men ndr man swtter neststorste
stempelstorrelse i en cylinder, der har en
understorrelse pa 0,5 mm i diameter, si
ma stemplerne vare sliet i med en stor




hammer, og hvordan man senere far
dem til at bevage sig, kan vi ikke give
nogen forklaring pa. Altsi er det forkerte
mal, der er opgivet, og hvis motoren nu
gar godt uden stort olieforbrug, skal De
bare glemme den sag, men er der det
mindste i vejen med motoren, bor De
forelegge sagen for importoren, der i det
mindste kunne tage et kontrolmal.

*

Er et lille rat at foretreekke frem for et
stort? Jeg mener i almindelighed nej,
man bemarker ikke desto mindre, at hgjt-
ydende og absolut serigse vogne, selvom
pladsforholdene er rigtige, ofte ses mon-
teret med et rat si lille, at det synes at
nzrme sig det krukkede.
Hvad mener De herom?
T. H., Hvidovre.

Vi kommer ikke uden om, at der kan
optrede lidt krukkeri med ratstorrelsen.
I de ndpreegede racervogne er der et gan-
ske lille rat — ikke meget storre end i en
legetojsbil — og det er simpelthen dikte-
ret af pladsforholdene. Det har i i nogle
tilfelde smittet lidt af pa den sportspree-
gede standardproduktion.

Ratstorrelsen er som si meget andet
i en bil et kompromis. Jo mindre det er,
des mindre bevagelser skal man foretage
med arme og hender i forhold til et gi-
vet styreudslag. [o storre et rat er, des
mere letgdende bliver styringen tilsyne-
ladende, fordi man pavirker styretojet
gennem en storre vaegtarm, men et stort
rat blokerer ogsi en del af pladsen ved
korerens ben. Ved dimensionering af et
rat md man altsi tage hensyn til foraksel-
tryk, styretojsudveksling og pladsforhold.
I de fleste almindelige personvogne er
ratsiorrelsen et passende kompromis, men
selv niar man kommer ud for en ratdia-
meter, der afviger vasentligt fra stan-
dard, indstiller man sig ret hurtigt pa sty-
retojets bevagelser, men vi foretrakker
alligevel et rat, der er lidt for stort frem
for et rat, der er lidt for beskedent di-
mensioneret, fordi man i sidstnevnie til-
felde skal holde igen pa sine bevegel-

ser, hvilket under visse omstendigheder
— ikke mindst med en sidevindsfolsom
bil — kan virke trettende.

x

Det drejer sig om min Ford Thames 4r
1957.

Skulle der vare en serlig metode ved
udluftning af bremserne, det er sket nog-
le gange, og nu igen for nogle dage si-
den, ved udskiftning af gummistempler-
ne i det ene forhjul, at der bagefter bli-
ver for stor frigang pi pedalen.

For der blev rort ved det, var der til
eksempel ca. 11/ tomme, nu er der det
dobbelte, trods udluftning, si vasken
faktisk er udskiftet flere gange.

SOGAARD
autobetraek

or-
i
i

WA |

==

NYTT0)
TILBILEN

AARD
autobetraek
SKJERN TLF.(073)51113
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Mzerkeligt nok plejer det i lobet af
nogen tid at gd i orden af sig selv, men
det skulle jo ikke vere nedvendigt at
vente pd det, et eller andet md jo vere
galt.

Det skal siges, at den bremser udmzer-
ket, ogsd pd alle hjul, ingen ryk til no-
gen side.

En gang kan jeg huske, i en lignende
situation skiftede vi gummistemplerne
ud i samtlige cylindre, men med samme
kummerlige resultat, dog var der den-
gang ogsd skiftet belegning, og sd kan
det jo knibe at fi bremserne lagt tzt nok
til.

Nér den skaber sig som navnt, er det
muligt ved meget hurtige bevegelser at
pumpe, sd pedalen kommer hgjere op,
men jeg tror nu nok, at det bare er v-
sken i hovedcylinderen, der ikke kan nd

-storst
udvalg til laveste
priser...

SUPERMARKED | AUTOUDSTYR

M.NIELSEN&SON

ODENSE-ALBANIGADE 33-37-TLF.(08)11 83 60
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at lebe tilbage ved de hurtige pumpebe-
vaegelser.
L. P., Dalstrup.

Fejlen ved Deres bremser ligger sand-
synliguvis ved centreringen. Baghjulsbrem-
serne er efter det almindelige Girling sy-
stem selvcentrerende pi den made, at
hjulcylinderen kan forskyde sig i anker-
pladen, og hvis denne cylinder sidder
fast, far man en meget stor pedalvan-
dring. Fejlen kan da rette sig selv, hvis
cylinderen igen far sin bevagelsesfribed.
Inden De foretager Dem noget andet,
skal De forst undersoge bremsernes cen-
trering og justering samit frem for alt
kontrollere, at baghjulenes hjulcylindre
har deres bevegelsesfribed.

Deres teori om vaesken, der ikke kan
nd at lobe tilbage i hovedcylinderen un-
der de hurtige pumpebevagelser, er ikke
helt komplet. Nir bremsepedalen slippes
under disse pumpebevagelser, gir stemp-
let tilbage i hovedcylinderen, men stemp-
let kan ikke bevage sig, medmindre rum-
met foran stemplet (altsd nd mod brem-
sesystemet), fyldes op med enten luft eller
bremsevaske. Medmindre der er en utet-
hed i systemet, er der ingen mulighed
for luft. Derimod er der to muligheder
for at fylde op med veske, nemlig fra
systemet og fra vaskebeholderen (i det-
te system er der ventil i vaskebeholderen,
der er anbragt forrest pd hovedcylinde-
ren). Ved de hurtige bevwgelser med
bremsepedalen far man simpelthen mere
veske ind i systemet fra beholderen, og
ved nedtredning af pedalen sendes den
forogede vaskemangde ud i systemet.
Nér systemet atter er i ro, vil den »lin-
te« vaske langsom ga tilbage til behol-
deren. Nar ferdselspolitiet ser gentagne
hurtige blink fra en stoplygte under op-
bremsning, stopper de vognen og giver
sig til at undersoge alt muligt andet end
bremserne. Forst ndr bremserne er kolde,
og Systemet har varet i ro et stykke tid,
prover de bremserne ofte med det resul-
tat, at pedalen gir i bund wuden mod-
stand af betydning. Fejlen skyldes slidt
belegning og|leller mangelfuld justering.




Bagrude med indstobte var-
metrdde til VW 1300/1500.

Der kan nu leveres en elek-
trisk opvarmet bagrude til VW
1300 og VW 1500. I bagru-
dens glas ligger indstebt syv
varmetrdde, som i lgbet af f&
minutter vil fi is og sne til
at smelte, og under karslen
holdes bagruden dugfri. En
kontrollampe pd instrument-
bordet er tendt, si lenge ru-
den er opvarmet, og i anleg-
get indgdr et strgmbesparen-
de rele, der holder strgmfor-
bruget nede, Ifslge de oplys-
ninger, vi har fdet fra impor-

toren, siges det, at sifremt man
selv er fiks pd fingrene, kan
man selv montere ruden, men
mon ikke det netop er en af
den slags arbejder, som almin-
delige bilister viger tilbage for.
I disse oplysninger hedder det
ogsd, at et autoriseret VW-
varksted kan udfere arbejdet
pd ca. 214 time, men ndr man
ser pi priserne, begynder man
at tvivle lidt p4, om ikke man
holder en ganske hgj timepris
pé& disse vzrksteder. Til en
VW 1300/1500 er priserne for
ruden inklusive monterings-
settet kr. 171,60. Hvis man
gnsker ruden monteret pd et

autoriseret VW-varksted, er
prisen kr. 275,—. Ifelge sim-
pel hovedregning skulle dette
betyde kr. 100,— i arbejdslen
for ca. 21/, times arbejde. Den
elektrisk opvarmede rude ko-
ster til en VW 1600 kr.
225,50 incl. moms, og hvis
man ensker den monteret pa
verkstedet, skal man af med
kr. 363,— incl. moms. Rent

bortset fra disse smd mark-
verdigheder er der megen for-
nuft i opvarmning af bagru-
den, og mon ikke de fleste
med glede vil betale en hun-
dredekroneseddel blot for at
slippe for at skifte ruden ud?

P& VW fabrikken i Australien samles denne specielle model,

der betegnes som en bush-vogn. Det er altsd tildels et terren-
gdende koretoj ikke helt wulig den gamle militermodel, som

benyttedes i anden verdenskrig.

Toyoto Corolla 1100 er nu
kommet pd markedet ogsd som
tre-dgrs stationcar — altsd en
to-ders model med tophzngs-
let bagder. Egenvagten ér 775
kg, og lasteevnen er 450 kg.

Toyota Corolla 1100 to-dors stationcar med tophengslet bag-

dor.

Specifikationerne er 1 gvrigt
som pd Toyota Corolla 1100
sedan. Prisen er fastsat til kr.
22.723,—, men vognen kan og-
s leveres som Combi pd pa-
pegojeplader for kr. 16.989,—.

*

Austin 1300 og Morris Ma-
rina GT kan nu leveres som
to-ders sedan. Prisen er kr.
21.695,— mod fire-ders model-
len, der koster 22.946,—.

*

Netop med de forskellige til-
slutningsmuligheder med hen-
holdsvis plus og minus til stel
kan der ske forskellige fejl i
tendingsanlegget, idet en spo-
le som bekendt kan tilsluttes
forkert. Det sker ikke mindst

257




Blyantsproven viser, om tendspolen er korrekt forbundet.

i forbindelse med Lucas spo-
lerne, fordi disse nu findes
bide med plus og med minus
til stel. En siddan fejl afslores
med det samme pd Oscillo-
scopet under en motortest, men
der er ogsd en nem og hurtig
made til at konstatere fejlen,
blot man har en almindelig
blyant. Man tager tendkablet
af tendreret og holder det
knap to centimeter fra tend-
rorets polskrue. Midt mellem
tendroret og den uisolerede
del af kablet sztter man bly-
antspidsen, medens motoren
gdr. Hvis der nu optreder en
vifteformet gnistdannelse ved
blyantspidsen ind mod tend-
roret, er forbindelsen af spo-
len korrekt. Hvis denne vifte-
formede gnistdannelse optre-
der ind mod tendkablet, er
tendspolen forkert tilsluttet.
Det turde vere indlysende, at
blyanten skal vare velspidset,
da det er grafitstiften, man har
brug for. Da trzet omkring
blyanten ikke isolerer serlig
godt, gor man klogt i at hol-
de blyanten med en isoleret
elektrikertang eller at vikle
lidt plastictape rundt om bly-
anten, si man kan holde pi
et isoleret stykke. Hvis man er
bange for at fi sted, kan man
i gvrigt serge for, at tendkab-
let er rent, og man kan lige-
ledes holde ved dette med et
isolerende materiale.
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For italiensrejsende kan det
have betydning at vide, at den
nye Ivrea-Santhia motorvej vil
blive &bnet til sommer. Med
sine 23 km forbinder den de
to autostradaer Turin-Aostada-
len og Turin-Milano. Det har
varet en kostbar vejstrzkning,
da den includerer den 210 me-
ter lange bro over Dora, en
420 meter lang viadukt og 600
meter tunnel ved Passo Aven-
co. For italiensrejsende vil det
ogsd vare en gledelig begiven-
hed, ndr alle skiltene pa de
italienske motorveje snart bli-
ver udskiftet med nye, let le-
selige og let forstdelige skilte
(alle i gront) til erstatning for
de nuverende ikke alt for go-
de skilte, der i type og stor-
relse varierer fra den ene mo-
torvej til den anden. Skiltenes

storrelse vil afhenge af den
hastighed, der er sandsynlig
det pagzldende sted.

*

Fra BMC oplyses det, at pro-
duktionen af MG Sportssedan
og MG Magnette er stoppet
med ojeblikkelig vitkning. MG
bliver pi den mide igen et
rent sportsvognsmaerke omfat-
tende MG Midget (25.384,—
kr.), MG B (36.548,~ kr.),
MG B GT (48.342,— kr.), MG
C (44.548,~ kr.), MG C GT
(55.999,~ kr.). De udgéiede
modeller fortsetter under an-
dre navne, idet MG Sports-
sedan stort set er identisk med
Wolseley 1300 og Riley Ke-
strel, medens MG Magnette er
identisk med Wolseley 16/60
og Riley 4/72.

*

Volvo 145 er stationcarudga-
ven af Volvo 144. Det er en
virkelig stor og mdske ogsd
lidt klodset stationcar, men pd
den anden side kan den ogsd
lgse store opgaver. For camp-
ingfolk kan det have interes-
se at vide, at lengden pd det
plane, tzppebelagte gulv er
188 c¢m med bagszdet ned-
feldet. Under det egentlige ba-
gagerums gulv er der bagest
endnu et bagagerum, men den-
ne forsznkning kan ogsd be-
nyttes til at montere et ekstra
sede sdledes, at vognen ind-
rettes til syv personer. Bagde-
ren er tophengslet og indret-
tet pd en sidan mdde, at vin-
duesviskere kan leveres som

Volvo 145 er en stor stationcar med mulighed for seder til

Syv personer.




ekstraudstyr. De bageste side-
ruder kan 3bnes og tjener pd
den méde som ventilation for
bagruden. Model 145 kan le-
veres med 85 hk motor (kr.
41.176,—) eller i model 1458
med 115 hk motor (43.373,—
kr.).

33

P4 biludstillingen i Forum
blev den endelige pris for NSU
RO 80 omsider afsloret. Ifglge
forlydender havde man ventet
en pris omkring kr. 80.000,
men den endelige pris blev kr.
64.774. Det er selvfolgelig ik-
ke nogen billig bil, men sam-
menlignet med andre vogne i
denne prisklasse er den over-
ordentlig  konkurrencedygtig.
De amerikanske vogne i denne
klasse falder selvfglgelig helt
igennem, men selv de finere
engelske og tyske vogne til
mellem 60.000 og kr. 70.000
virker lidt primitive sammen-
lignet med RO 80, og efter en
forholdsvis kort prevetur pa
ca. 100 km ad snoede veje har
vi pa fornemmelsen, at de sto-
re Citroén modeller i automo-
bilteknisk henseende endelig
har fundet deres overmand. Vi
regner med, at en provekersel
vil komme inden lenge i SM]J.

X

Bosch har bragt en billig og
effektiv viskerrobot pd marke-
det. Viskerrobotten bestdr af
en lille metalboks med tryk-
og trekkontakt og éthuls be-
fastelse. Nir kontakten dre-
jes, indstiller man viskerbeve-
gelserne til mellem 2 og 25
viskerbevegelser pr. minut. Vi-
skerrobotten tilsluttes i serie
med den normale viskerkon-
takt, og man kan for kr. 9,50
kebe et universalkabelszt for-
synet med et fladstik, der pas-
ser i stikddsen pd viskerrobot-
ten. Prisen for selve robotten
er kr. 57,00, og den leveres til
bide 6 volt og 12 volt. Er
man forst blevet vant til en
viskerrobot i sin bil, vil man
lige si nedig undvere den,
som man vil undvere vind-
spejlsvaskeren.

Fiat Dino »Ginevra«.

P4 Geneveudstillingen viste Pininfarina to nyheder nemlig Fiat
Dino »Geneva« Special Berlinetta og Ferrari Prototype
250/P5. Dino Geneva minder i udpreeget grad om den tid-
ligere viste eksperimentvogn bygget over BMC 1800, blot har
det ikke vwret nodvendigt at tage samme hensyn til lofis-
hojden ved bagsedet, si derfor er taglinien mere skrinende.
Den egentlige kolergrill er ogsi i dette tilfelde forsvundet,
lygterne drejes forst frem, ndr de tendes, og kofangerne er
fremstillet af gummi med en forkromet pynteliste. Vindspejlet
er sterkt buet med tilbagetrukne sidesprosser, og viskerne er
gemt i en fordybning, ndr de ikke er i funktion.
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DE DION

Af Benny Christensen

supplement

Artiklen om de Dion-akslen i SM], maj
66 sluttede med en konstatering af, at
konstruktionens rolle indenfor grand-
prix-vognene (hvor den i en lang periode
dominerede billedet) efter alt at demme
var udspillet, mens det kunne se ud, som
om den ville f4 oget betydning for andre
vognkategorier. Det er nok for tidligt nu,
knapt to dr efter, at sige om udviklingen
har bekraeftet den sidste pdstand, selv om
meget stadig peger i den retning. Deri-
mod kan der pd baggrund af de mellem-
liggende &rs udvikling, navnlig indenfor
dakkonstruktionen, miske vere grund til
at tage forste del af pastanden op til for-
nyet overvejelse.

Af hensyn til nye lesere kan det mi-
ske vaere pd sin plads med et par ord at
pracisere, hvad en de Dion-aksel er. Kort
fortalt er det en konstruktion, hvor vog-
nens drivende hjul er forbundet med en
stiv aksel, normalt udformet som et stél-
ror med ret stor diameter, mens differen-
tialet er fast monteret i undervognen, og
motorkraften overfores til drivhjulene
gennem korte aksler med to kardanled.
Konstruktionen kendes forst fra vogne af
market de Dion-Bonton omkring arhun-
dredeskiftet (deraf navnet); senere benyt-
tedes den som forakselophangning pi
amerikaneren Harry Miller's banebryden-
de Indianapolis-racere fra tyvernes slut-
ning, og som baghjulsophangning p& en
lang rakke racer- og sportsvogne fra mid-
ten af trediverne til slutningen af halv-
tredserne. Efter krigen har den vearet be-
nyttet pd en rekke personvogne; mest be-
merkelsesveerdig fra de seneste &r er vel
Rover 2000.

Nye konstruktioner
Siden maj 66 er nye de-Dion konstruk-
tioner prasenteret; de falger i alt vasent-
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ligt den tidligere gangse praksis. De ty-
ske Glas-fabrikkers V-8 model, der den-
gang var pd prototypestadiet, er géet i
produktion under betegnelsen Glas/BMW
2600, 1 England har Aston-Martin lance-
ret sin DBS-model; hertil kommer to pro-
totyper: den schweiziske Monteverdi med
Chrysler V-8 motor og den engelske Fra-
ser GT med Hillman Imp-motor. Den
sidste indeholder de mest igjnefaldende
nyheder.

Pi Glas/BMW 2600 og 3000 er aksel-
foringen etableret med langsgiende blad-
fjedre og tvergdende »panhardstang«; en
ophzngning, der ret ngje svarer til den,
der benyttedes pd adskillige Lancia-mo-
deller (se SMJ, maj 66 side 269). Bide
pd Aston-Martin og Monteverdi benyttes
parallelle langsgdende arme til at optage
lengdekrafterne, mens tvaerferingen va-
retages af et sikaldt »Watt-led«; tilsva-
rende ophzng benyttedes bl. a. pd Van-
wall’'s GP-vogne for nogle &r siden. P&
Fraser GT er princippet i og for sig helt
det samme, men gearkassens placering
bag differentialet (vognen har centralmo-
tor) tillader ikke anvendelse af et simpelt
Watt-led. T stedet benyttes et sammensat
led med to lodrette arme, forbundet med
en vandret stang over gearkassen. Det
geometriske resultat bliver det samme,
men det er vistnok forste gang siden Au-
to-Unions racervogne fra midten af tre-
diverne, at man har set kombinationen
hakmotor (eller mere korrekt: »central-
motor«) og de Dion-aksel. Det var bl. a.
overgangen til hakmotorvogne, og de der-
med forbundne pladsproblemer, der 1&
bag overgangen fra de Dion-akslen til
uafhaenglg baghjulsophzngning pd grand-
prix-vognene omkrmg 1960.

Bag Fraser GT stir konstrukteren Tom
Killeen. For hans vedkommende er de



de Dion ophang pa Glas|BMW 3000. Det tvergiende akselror er ophengt i langsgaende blad-
fiedre. Tvarkrafterne optages af en »panhardstangs, der forbinder venstre hijulnav med under-

vognen (bag differentialet).

Dion-akslen ikke noget nyt bekendtskab.
P4 en sportsvogns-prototype han frem-
stillede i begyndelsen af halvtredserne be-
nyttes de Dion ophzngning med kvartel-
liptiske bladfjedre og fremadrettede re-
aktionsarme. Ogsd andre trek fra den tid-
lige vogn gir igen i Fraser GT, siledes
den delvis selvbzrende, meget vridnings-
stive, konstruktion, der nok dengang var
mere udsedvanlig, end den er i dag. Nar
Killeen har holdt fast ved bagakselop-
hangningen, omend i modificeret form,
skyldes det ikke stedighed eller mang-
lende evne til at folge med udviklingen.
De Dion-akslen var et naturligt valg i
1953; en halv snes 4r senere ville over-
vejelserne miske have fort til en eller
anden form for uafhengigt baghjulsop-
heng; i 1967 mitte de atter fore til de
Dion-akslen. Netop de seneste drs ud-
vikling indenfor daekkonstruktionen har
gjort det nedvendigt at revidere mange
tilvante begreber. For blot et par dr si-
den var det god latin at give baghjulene
svag negativ camber (svag indadhald-
ning), fordi det yderste hjul derved fik
bedre greb i vejbanen ved kurvekorsel.
GP-vognenes uafhengige hjulopheng
blev derfor udformet, siledes at camber-
vinklen var svagt negativ ved normal ker-
sel, og siledes at heldningen pd hjulet
ogedes ved belastning, f.cks. pd det yder-
ste hjul ved kurvekersel.

Problemerne med at fi overfert den
stadig voksende motorkraft til vejbanen
ved de lette GP-vogne har fert til benyt-
telse af stadig bredere dak pd drivhju-
lene. Det vasentlige problem er nu ble-
vet at holde den brede slidbane i bedst
mulig kontakt med vejbanen. Her er ide-
alet et hjul, der stdr fuldstendig lodret
(cambervinkel 0), og her kniber det for
de uafhzngige hjulophangninger at ho-
norere kravene, Ved de gangse ophzngs-
former optreder camberandringer, ikke
alene ved kurvekersel, men ogsi nir be-
lastningsfordelingen pé akslerne andres
ved bremsning og acceleration. En n-
dring af ophangningsgeometrien kunne
give lodret hjulstilling under alle for-
hold, men til gengeld ville der optrade
sidebevaegelser, der er ligesd uenskede.
Valget kan meget vel komme til at std
mellem helt nye, og ret komplicerede for-
mer for uafhengige ophang; f. eks. med
sammenkobling af de to hjuls bevagel-
se, eller genindferelse af en eller anden
form for stiv aksel. For drivakslens ved-
kommende kommer de Dion-konstruktio-
nen her ind i billedet.

P4 Fraser GT (eller Killeen project
K9) har man taget konsekvensen af den-
ne udvikling. Bdde for- og baghjul har
cambervinkel 0 og er monteret pa stive
aksler. Forakslen lokaliseres, ganske sva-
rende til de Dion-akslen bagtil, af to pa-
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Fraser GT 1967 med stiv foraksel og de Dion bagabsel.

rallelle langsgdende arme (her bagudret-
tede) og et Watt-led, der har kunnet ud-
formes helt normalt. Bide for- og bag-
aksel er udformet som tyndvaeggede ror
med stor diameter, fremstillet i krom-
molybdan-stdl (diameter 62,5 mm, gods-
tykkelse 1,625 mm) og den uaffjedrede
vaegt er ikke meget hojere end for de fle-
ste gengse former for uafhengig hjul-
ophzngning. Hovedproblemet for GP-
vognenes vedkommende bliver nok pla-
ceringen af de tvergiende akselrgr. Men
pa Fraser GT er det vist, at det kan lade
sig gore, selv om opgaven her er lettere
pd grund af det mindre omfangsrige mo-
tor-transmissions-aggregat.

Endnu er en tilbagevenden til de Dion-
akslen vel at betragte som en mulighed

blandt adskillige andre, og endnu har
ingen af GP-konstruktererne truffet no-
get valg. Eksemplet kan blot demonstre-
re, at man skal vare forsigtig med at
betragte udviklingen indenfor et enkelt
omride, f.eks. hjulophengningen, som
et isoleret faenomen. Udviklingen bestem-
mes af et samspil mellem en rekke fak-
torer, og ofte kan andringer pd et om-
ride pd overraskende méde vende tingene
pd hovedet, og rokke ved det, man til
daglig regner for fastsldede kendsgernin-
ger. Sammenhangen mellem dek og hjul-
ophangning bliver i bredere forstand be-
handlet i en artikelserie fra naste num-
mer af SMJ. Tiden m& s& vise, om der i
lgbet af nogle &r bliver behov for endnu
et de Dion-supplement. be.

Prototype, bygget af Tom
Killeen o. 1953. Baghjulene
har de Dion ophang.
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Lidt om benzinforbrug

Undertiden modtager vi leserbreve, der
omhandler et for stort benzinforbrug,
skont alt tilsyneladende er i orden. Der
kan imidlertid vaere mange forskellige 4r-
sager til et foroget benzinforbrug, hvil-
ket vi skal gore rede for i det folgende.

Den mekaniske side af sagen har na-
turligvis en afgerende betydning, og det
er navnlig tendingsindstilling og karbu-
rering, man skal koncentrerere sin op-
mazrksomhed om. Med hensyn til ten-
dingsindstillingen er det ikke nok, at den
statiske indstilling er korrekt, for man ma
ogsd fra tid til anden kontrollere centri-
fugalregulatorens og vacuumregulatorens
virkning, hvilket bedst sker med dertil
indrettede médleapparater. P4 mange biler
er der pasmarker pi motorblok og rem-
skive, og ved hjalp af en stroposkoplam-
pe indstilles teendingen efter disse mar-
ker. Stroposkoplampen kobles til twen-
dingssystemet, og lampen giver et blaligt
lys i et meget kort blink i reglen i for-
bindelse med tending pa cylinder num-
mer et. P4 grund af det korte blink vil
det se ud, som om merkerne stir nogen-
lunde stille, medens motoren gir tom-
gang, og nir motoren speedes op, vil
markerne flytte sig i forhold til hinan-
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den, hvilket viser, at der sker en forskyd-
ning i teendingstidspunktet.

Denne indstillingsmetode og denne
kontrol er i sig selv ikke meget bevendt,
ndr merkerne sidder pd krumtappens rem-
skive eventuelt lige under ventilatoren.
Man kan nemlig ikke sigte praecist med
lampen, og man kan frem for alt ikke
aflese markerne lige forfra. Blot man
star lidt skevt i forhold til motoren, vil
denne fejlvinkel give en forkert aflas-
ning eller en forkert indstilling, og vi
har vaeret ude for ganske betydelige af-
vigelser fra den foreskrevne tendings-
indstilling, fordi der var indstillet med
stroposkop pd denne médde. Derfor er det
langt bedre at anbringe merkerne i sving-
hjulet, da dette giver en pracis afles-
ning, og selvfolgelig er det en stor
hjelp, hvis der tillige er et marke sva-
rende til et bestemt omdrejningstal —
f. eks. 3000 omdr/min — siledes at man
i forbindelse med en omdrejningstzller
kan kontrollere centrifugalregulatorens
virkning. Hvis der ikke er et sidant kon-
trolmerke, kan man jo kun se, at tan-
dingen forskyder sig, men ikke nojagtigt
hvor mange grader. Ved kontrol af biler
til provekersel har vi konstateret, at blot




nogle f& grader i fejljustering af den sta-
tiske teendingsindstilling kan give op til
10 % foregelse i benzinforbruget.

Med hensyn til karbureringen er det
naturligvis ikke nok at konstatere, at kar-
buratoren er ren og i tilsyneladende god
stand. For det forste mé luftfilteret vaere
rent og helt. For det andet skal svemmer-
standen vare korrekt, og selv om denne
er udmalt, er det ikke sikkert, at den ak-
tuelle svemmerstand under motorens
drift er rigtig, medmindre pumpetrykket
er korrekt, si det mi ogsd kontrolleres.
Til dette formal findes ogsd et udmarket
lille mileapparat, der samtidig viser, om
accelerationspumpen fungerer rigtigt, og
om benzinpumpen er tilstraekkelig tat ved
ventilerne.

Hvis benzinforbruget er for hgjt, er
ejeren eller mekanikeren ikke altid pd
vagt over for falsk luft, da man ikke
umiddelbart kan forestille sig, at et luft-
tilskud kan give foreget forbrug. Da
blandingsforholdet imidlertid pid den
made bliver forkert, omsettes kalorierne
i brendstoffet ikke pd den rigtige mdde,
hvilket bl. a. fremgdr af forgget motor-
temperatur. Nér flere af benzinens kalo-
rier omdannes til varme, vil ferre kalo-
rier blive omdannet til mekanisk arbejde.
Derfor skal man ogsd vare pd vagt over
for falsk luft enten ved utatte pakninger
eller ved en slidt gasspjaldaksel (pd mo-
torcykler ved selve gasspjeldet). For fed
karburering giver ufuldstendig forbran-
ding, og i de verste tilfelde vil ufor-
brendt benzin blive fort ud gennem ud-
blesningen, men ellers optreeder der de
kendte sodaflejringer, der tyder pd ufuld-
stendig forbrending.

Slidte eller snavsede tendrer er sand-
synligvis den hyppigste drsag til for stort
benzinforbrug, og derefter kommer hen-
gende eller slebende bremser. Forudsat-
ter vi imidlertid, at motoren er justeret
helt korrekt, samt at den pa alle mdder
er sund og velpasset, og gir vi ligeledes
ud fra, at bremserne ikke hznger, at
daktrykket er korrekt, og at udblasnings-
systemet ikke er forstoppet, kan der alli-

Benzinokonomi? — aner det ikke, jeg tankede
op en gang i efterdret.

gevel optrede ganske betydelige sving-
ninger i benzinforbruget.

Da vi skulle provekere VW 1500 Au-
tomatic, stod vognen klar med det dertil
herende malegrej, men der var ikke noget
at gore, for der blaste en stiv kuling el-
ler noget i retning af en mindre storm.
Nir benzinforbruget males til brug for
en provekorsel, sker dette altid ved vind-
hastighed under 4 m/sek, fordi de milte
verdier ved konstant hastighed skal tjene
som sammenligningsgrundlag, og ved
storre vindstyrke kommer der alt for store
afvigelser fra den vedtagne standard.

Netop for at vise, hvor stor indfly-
delse vindstyrke og vindretning har pd
benzinforbruget, kerte vi alligevel ud i
blesten og foretog malingerne pa ganske
normal made blot med den forskel, at vi
aflaeste forbruget for korsel i hver ret-
ning i stedet for blot at aflase det sam-
lede forbrug. Vi foretog milingen ved
kersel i stik modvind over 2 km og sam-
me vej tilbage med medvind. Som sad-
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vanlig blev vognen kert op pd der on-
skede hastighed, inden vi gik ind pa
mélestrekningen. Ved 60 kmjtimen
brugte vi 172 ccm i modvind og 119 ccm
i medvind. Det vil altsd i al beskeden-
hed sige, at forbruget i modvind var
44,6 % storre end i medvind. Nir vi si
tager det samlede forbrug for de fire
kilometer i alt, svarer dette til 7,27 liter
pr. 100 km. Ved forbrugsmalingen i ne-
sten vindstille, beregnet for den egent-
lige provekorsel, méltes forbruget pa ngj-
agtig samme strekning og pd nejagtig
samme made til 6,37 liter pr. 100 km.
Benzinforbruget mdlt i hird med- og
modvind blev alts 14,1 % storre end
forbruget under nejagtig de samme be-
tingelser blot i vindstille.

Ved 80 km/t brugte vi 205 ccm i hard
modvind og 142 ccm i medvind — altsd
igen ca. 44,4 % storre forbrug i mod-
vind end i medvind. Sammenlagt svarede
dette forbrug til 8,67 liter pr. 100 km,
medens forbruget mélt i vindstille var
8,27 liter. Her er merforbruget milt i
begge retninger ca. 4,84 9% storre pi
grund af den hirde vind. Ved 100 km/t
brugte vi 230 ccm i modvind og 192 ccm
i medvind. Her er differencen straks
mindre iojnefaldende, fordi vi ogsi i
medvind fir en betydelig luftmodstand
— vi bruger nu kun 19,8 % mere i mod-
vind end i medvind. Sammenlagt bliver
forbruget 10,54 liter pr. 100 km, me-
dens forbruget malt i vindstille var 10,0
liter pr. 100 km — altsd et samlet merfor-
brug pi 5,4 %. Vi kunne ikke foretage
nogen forbrugsmdling ved 120 km/t, da
vognen i modvind ikke kunne komme
op over 108 kmyt.

Med- og modvind udligner altsd ikke
hinanden, og medens man vil fi en gan-
ske voldsom stigning i benzinforbruget,
hvis man udelukkende kerer i modvind
pd en langtur, vil man ved almindelig
gennemsnitlig kersel f& stigende benzin-
forbrug ved stigende vindstyrke.

Sidevind har nemlig ogsi indflydelse
pd benzinforbruget, hvilket man kan for-
klare pd den mdde, at vognen ogsi skal
trekke sidevindens hvirvelfelt frem gen-
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nem luftmasserne, I virkeligheden bliver
der tale om et resulterende hvirvelfelt
som en sammenlegning af det hvirvelfelt,
der skabes bag vognen pi grund af den-
nes fremdrift, og det hvirvelfelt, der
dannes pd siden af vognen pd grund af
sidevinden. Her spiller vognens starrelse
— og altsd ikke alene frontareal, men ogsi
lengde — og facon ind pid afgerende
mdde, og pid den afprevede VW 1500
Automatic beted hird sidevind i forhold
til vindstille et gennemsnitligt merfor-
brug pd ca. 6 %.

Foruden vindens indflydelse spiller
vognens gjeblikkelige vaegtbelastning og
driftsbetingelserne naturligvis en afgaren-
de rolle. Forbruget i bykersel kan vare
fuldsteendig uoverskueligt i sine variatio-
ner, for det afhenger af, hvor meget man
skal kere i de indirekte gear, hvor mange
opbremsninger og accelerationer, der skal
foretages, og hvor lang tid man holder
helt stille. Man m& huske, at man under
stilstand med giende motor i virkelig-
heden har et uendelig stort forbrug, idet
der bruges af benzinen, medens det korte
antal kilometer er nul. Dette spiller imid-
lertid ikke sd stor en rolle, hvorimod de
mange opbremsninger og accelerationer
samt langsom kersel i lavt gear er ensbe-
tydende med et meget stort forbrug. For
nogle dr siden gjorde vi i SMJ rede for
et lille eksperiment med en vogn, der ved
hurtig kersel pad langtur kunne kore nee-
sten 14,0 km pr. liter, og da vi lod den
samme vogn lunte efter vagtparaden gen-
nem Kebenhavn, kom vi ned pi ca. 3,0
km pr. liter.

Hvis benzinforbruget i en periode sti-
ger ret voldsomt, skal man altsg ikke lade
sig forurolige af det, da en periode med
megen storm og blaest uundgdeligt vil
have indflydelse pd forbruget. Dette vi-
ser ogsd, at en konstant kontrol med
benzinforbruget ikke er noget effektivt
middel til at folge motorens tilstand. Det
er langt klogere at lade foretage en mo-
toranalyse en gang eller to om &ret samt
at lade tendrerene sandblese og justere
efter de forste 7.000 km for derefter at
udskifte dem ved 15.000 km.
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Det er meget godt at vare en rutineret
mekaniker, og det er ogsd godt at felge
med udviklingen, men man er forst en
virkelig god mekaniker, ndr man kombi-
nerer disse to ting.

Lad os lige tage et eksempel. En kunde
klager over, at vognen ligesom holder
igen under acceleration — motoren gir i
hvert tilfzlde ikke rent — og det er veerst
i opvarmningsperioden kort efter, at cho-
keren er sat ud af funktion. Den rutine-
rede mekaniker vil da straks have mistan-
ke til utilstrekkelig overslagsspaending
ved tendrerene og sperger derfor, om
der er startvanskeligheder, men der er der
overhovedet ikke tale om. Motoren star-
ter gjeblikkeligt, selv i koldt vejr.

Sé gir den vilde jagt oftest efter util-
streekkelig funktion af accelerationspum-
pen, for lav svemmerstand, for lavt pum-
petryk o.s.v. Hvis man ikke rdder over de
ngdvendige maéleinstrumenter til en vir-
kelig motoranalyse, eller hvis man ikke
tenker sig gevaldigt om, spilder man en
masse tid uden at rette fejlen.

Efter at have fiet en valdig gang reg
af kunden begynder man si fra en ende
af og demonterer et tendrer. Det ser raed-
selsfuldt ud, og elektrodeafstanden er
1,2 mm. Elektroderne er runde, og roret
har lenge varet kassabelt. Nye tendrer —
og fejlen er rettet.

Sd sperger den rutinerede mekaniker
sig selv, hvorfor i alverden der ikke var
startvanskeligheder, og ferst da ser han
pd spolen og tendingsanlegget i ovrigt.

Selvfolgelig har De nu allerede regnet
sagen ud. Enten er motoren fra begyn-
delsen monteret med formodstand i spo-
len, eller ogsd er der senere monteret en
Autonic tuningstransformer. P4 de ame-
rikanske motorer er det ikke usadvanligt,
at man benytter 6 volt spoler til 12 volt
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anleg, og man skyder si en modstand
ind pd spolens primzrkredslob. Denne
modstand skydes ud i startgjeblikket, hvor
spolen fir 12 volt tilfersel, hvilket med
starteren i funktion kun bliver til noget i
retning af 10 volt. Dette er miske nok
lidt grove lgjer, og pd den nye NSU Ro
80 finder vi 8 volt spoler til et 12 volt
anleg, men stadig med modstand, nir
starteren ikke er i funktion.

P4 Autonic tuningstransformeren er
primarviklingen udfert i dobbelt, sepa-
rat-isoleret trdd. Man har altsé to lige sto-
re og kraftige primearviklinger. Den ene
vikling fir pd normal mdde strem over
tendingsnoglen, den anden er tilsluttet
starteren. I startejeblikket gdr der strom
gennem begge disse primaerviklinger, og
der kan trods en elektrodeafstand si gu-
derne mé sig forbarme dannes en glim-
rende gnist i startgjeblikket. Detfor er
der trods forbrendte tendrer ingen start-
vanskeligheder.

I det gjeblik, starteren ikke er i funk-
tion, er der normal primerstrom til beg-
ge slags anleg, og derfor kan motoren
sette ud ved acceleration. Idet gaspeda-
len tredes ned, foreges cylinderfyldnin-
gen, kompressionstrykket stiger, og det
stiller krav om sterre overslagsspending.
Da kravet til overslagsspending tillige
stiger med faldende temperatur, er feno-
menet mest udbredt i opvarmningsperio-
den. Et typisk eksempel pd, at man kan
finde en fejl hurtigt, ndr man kombine-
rer sin erfaring med lebende studier af
den tekniske udvikling.

*

Vi skal her gore rede for et drilagtigt
tilfzlde med vibrationer i en vogn, vi
har undersegt nermere. Vibrationerne op-
trddte ved bestemte hastigheder og navn-
lig under acceleration — det var en ny
vogn i garantiperioden. Da vi trddte til,
var krumtapaksel og kardanaksel under-
sogt for ubalance, og kardanakslen var
yderligere blevet afbalanceret pid Tekno-
logisk Institut. Hjulene var afbalanceret.
Vognen havde yderligere veret pd impor-
torens eget vaerksted, hvor man efter si-
gende havde lagt differentialet meget
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stramt sammen for pd den méde at rette
fejlen. Hvordan man skulle opnd andet
end at gdelegge spidshjulslejerne ved en
sddan fremgangsmdde, kan vi stadig ikke
indse, men det naevnes blot for en ordens
skyld. Vibrationerne var der selvfolgelig
stadig.

Vi afprovede vognen og fandt, at mo-
toren trak elendigt, og da man underti-
den kan fi ret ubehagelige vibrationer,
hvis en motor sxtter ud pa en enkelt cy-
linder, ville vi forst undersgge denne side
af sagen. Det viste sig, at motoren var i
orden bortset fra ca. 0,2 mm for stor kon-
taktafstand, hvilket gav ikke mindre end
14° for hegj forteending. Da denne fejl
var rette, trak motoren pant og javat.

Under denne motortest lugtedes varm
belegning omkring motorrummet, men
da vognen havde skivebremser pa forhju-
lene, kunne lugten nappe stamme her-
fra — skivebremser lugter ikke som be-
leegningen pd tromlebremser f. eks. ved
haengende bremsesko. Vi overgav igen
vognen til forhandleren med folgende
forslag: At lesne motorophang og be-
spendinger til hjulophzng og stramme
igen til foreskrevet moment. Det hjalp
ikke. Desuden pépegedes vor mistanke
til koblingen, der blev demonteret. Den
var absolut defekt, og koblingspladen
blev udskiftet. Ved samme lejlighed kon-
stateredes en tilsyneladende defekt ved
kardanakslens hardyskive. Da disse fejl
blev rettet, var vognen verre end nogen-
sinde. Varkfareren i egen person foretog
da en undersegelse, og det viste sig, at
de korte og lange bolte ved hardyskiven
var blandet tilfeldigt, hvilket gav en
ubalance — om dette sd er sket allerede
pd fabrikken eller ved den senere demon-
tering, kan vi naturligvis ikke sige. Da
dette var rettet, var vognen i orden. Et
usedvanlig drilagtigt tilfzelde, der pa
mange mdder minder om en tidligere op-
levelse med ngjagtig de samme sympto-
mer. Den gang havde vognen ogsd vibra-
tioner ved bestemte hastigheder og navn-
lig under acceleration, og nesten alt var
provet uden resultat, da vi kom ind i bil-
ledet. En nzrmere undersggelse viste, at
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motoren opferte sig lidt maerkeligt, og
det blev simand det gode gamle vacuum-
meter, der afslorede fejlen. Der var for-
stoppelse i udblesningssystemet, moto-
ren satte ved bestemte omdrejningstal ud
pa bide én og to cylindre, hvilket gav vi-
brationerne. Nir der er forstoppelse i ud-
blasningen, kan det vaere en lumsk hi-
storie, for motoren satter ikke konstant
ud pi én eller flere cylindre, men sprin-
ger hver anden eller tredie forbraending
over, og derfor marker man ikke nogen
voldsom nedgang i treekkraften. I dette
tilfelde var der en fabrikationsfejl pé
lydpotten, og en ny lydpotte fjernede de
mystiske vibrationer.

Lad os blot fastsld, at det ikke altid er
lige let at vare mekaniker. Men lad os
med det samme gore opmearksom pd, at
SM] ikke har nogen fast serviceorganisa-
tion, der ser pa vanskelige tilfeelde rundt
omkring — kun nér vi selv mener, at vi
kan lzre noget nyt, rykker vi ud, s kom
ikke til os, hver gang De har et vanske-
ligt tilfaelde. Det er nu ogsd mest tilfreds-
stillende at finde ud af det selv.

T




HEJ NORGE

Lav, smzkker og skinnende i lakken stir
Norges hidtil eneste formel 3-racer i for-
hallen til Colosseumbiografen i Oslo,
hvor vaddelgbsfilmen »Grand Prix« i
mere end seks uger har samlet fulde
huse. Det er en Cooper 76, som efter en
omtumlet tilvarelse er endt hos Roger
Hansen i Fetsund, som i den kommende
seson vil kere den pd baner i Danmark,
Sverige og Finland samt ved en enkelt
lejlighed i Barcelona.

Roger Hansen er ikke noget ukendt
navn i motorsportskredse. Han startede
1 1955 pd JAP-motorcykler pd speedway
og ndede op til tredie- og fjerdepladser
i sesonerne 1957-58. Desuden deltog
han dengang ogsd i europamesterskabs-
finalen pd 1000 meter sandbane. Men s
var det ikke morsomt leengere, hvorefter
han i 1960 begyndte at kere go-kart, og
i perioden 1962-64 var han staerkt i spid-
sen for i den sidste sason af perioden at
opnd toplaceringer i ni af 11 stevner.
Si var dette ikke langere s morsomt,
det skulle gé steerkere endnu, hvorefter
han begyndte at bygge sin egen konstruk-
tion af en formel Vee-vogn. Den stil-
lede han op i for forste gang i 1966 og
har siden da pd grund af manglen pd
asfaltbaner i Norge varet en hyppig geast
pa de danske baner. Han har faktisk al-
drig kert formel Vee i Norge, selv om
han har varet hovedforhandler af si-
danne vogne pd det norske marked.

Det har ikke kunnet undgds, at Roger
Hansen under sine visitter pd de danske
baner har varet i ner bergring med for-
mel 3-vognene, og ved adskillige lejlig-
heder har han skavet langt efter de slan-
ke vogne, der var »rigtige racerbiler«. I
efterdret 1967 skete der imidlertid sd no-
get.

Under det store stevne, som i septem-
ber 1967 satte punktum for sasonen pi
Roskilde Ring, fik Roger Hansen tilbud

om at preve en formel 3-vogn. Det var
svenskeren Rolf Grundwall, der »holdt
guleroden op for namsen«. Grundwall
havde tidligere overtaget vognen fra den
svenske ‘mester Reine Wisell, der i s@so-
nen 1966 havde noteret sig den ene sejr
efter den anden i bilen, bl.a. netop ogsd
pa Roskilde Ring. Rolf Grundwall stod
tilsyneladende for at skulle skifte vognen
ud. I hvert fald har han senere kebt
Reine Wisells nyere vogn, efter at den
svenske top-mand er gdet over til Tecno.

— Jeg var fyr og flamme for at prove.
Den september-dag pd Roskilde Ring var
det forste gang, jeg satte mig i en formel
3-vogn, forteller Roger Hansen. — Jeg
korte knap en halv snes omgange under
treningen, og i et felt pd i alt 22 kerere
lykkedes det mig at fd en 15. plads. Min
bedste omgang blev kert pd 45.0 sek.,
hvilket var lidt hurtigere end Grundwalls.
Han troede ikke pd det — for at sige det
mildt.

— Det er noget helt, helt andet at kore
formel 3. Det er en virkelig @del sport,




det er en hurtig bil, og jeg ser med me-
get store forventninger frem til den kom-
mende seson. I nar fremtid skal jeg til
Sverige for at treene, inden de forste lob
finder sted i Danmark. Det er blot trist,
at der ikke er formel 3-lob i dbningsle-
bet pd Ring Djursland 21. april, men
dette giver mig pd den anden side lidt
mere tid til treeningen.

Roger Hansen lzgger ikke skjul pd, at
han af alle steder foretraekker at kere i
Danmark. — I Sverige er der 10-15 styk-
ker, der kerer virkelig sterkt i formel
3-klassen. I Danmark er der kun tre. Det
er siledes lettere at kunne opnd en he-
derlig placering i Danmark end i Sverige,
forklarer han.

— Der er ogsd bedre muligheder for at
komme op i feltet og i narheden af fo-
rerfeltet, for det er deroppe, at man vir-
kelig lerer noget, fortsaetter han. — Med
et forerfelt pA mere end en halv snes vil
det vaere vanskeligt for en ny mand som
jeg at komme si langt frem, at der bliver
et personligt udbytte og en personlig til-
fredsstillelse ved at have kert lobet.

— Men der er ogsd et andet moment.
Min racerbil er udstillet i forhallen i Os-
los sterste biograf, hvor en udpraeget ra-
cerfilm vises. Jeg var til premieren og
fandt filmen strilende, men kunne ikke
genkende den tone af brutalitet, der var
i den — iser i »spillet bag kulisserne«
om det ene fabrikshold, siger Roger Han-
sen. — Der er en vidunderlig stemning
mellem de internationale kerere, en hjer-

telighed og et ganske specielt sammen-
hold og kammeratskab, der, sidan som
jeg har oplevet og market det, er vidt
forskelligt fra, hvad filmen beskriver.
Men derfor skal jeg ikke udelukke, at det
vitterlig kan findes helt i toppen i den
store formel 1-klasse. Der stir jo ogsd
helt andre belgb pé spil.

Det er ogsd pengepramiernes sterrelse
pd de danske baner, der over en vis til-
lokkelse pd Roger Hansen. Det legger
han ikke skjul pd. Men det, han vinder
sig til, skal tilbage i nye biler — bedre og
hurtigere — men i ferste omgang til at
betale den bus, han er i faerd med at ind-
rette til transport af sin formel-vogn, sig
selv og sit mandskab mellem de forskel-
lige baner.

Roger Hansen er indehaver af den ene-
ste norske formel 3-vogn — endnu. Han
antyder, at hvis en formel 3-vogn kan
findes et eller andet sted til en passende
pris, kan det ikke udelukkes, at der i me-
get nzr fremtid vil ses ikke en norsk
formel 3-vogn, men et norsk formel 3-
hold pi skandinaviske baner.

Nermere end at bekrzfte, at han har
en bestemt vogn i et bestemt merke og
i en dybbld farve i tankerne, og en to-tre
emner til i givet fald at kere denne vogn,
vil han ikke komme emnet, som under
de rette omsteendigheder vil kunne kom-
me til at betyde en yderligere spore for
interessen for motorbanesport i Norge og
en form for fornyelse af norsk motor-
sport i almindelighed.

Tuningsset for:

AGENTUR FOR SKANDINAVIEN:

REVISIONI ELABORAZIONI AUTO
Alle tuningsdele for FIAT: 500 F — 600 D — 850 — 850 Coupé/Spyder

FIAT 1500 C — 124 — 124 Coupé — Alfa Giulietta/Giulia
- Lancia Fulvia/Flavia — Ford Anglia — Hillman Imp —
Renault R8 — Simca 1000

K. Sund Nielsen . Postboks 122
4000 Roskilde . TIf. (03) 3578 21
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Her ses tydeligt alle de enkelte dele i et Hel-
phos frontrudevaskerscet.

En vinduesvasker med tryk i

Vi har i en tidligere artikel (SMJ nr. 11-
65) omtalt en raekke elektriske og meka-
niske vindspejlsvaskere. Denne artikel
suppleres her med omtale af Helphos ru-
devaskeren, der arbejder ved hjelp af
trykluft. Den er produceret til VW'en
(efter 1. august 1967 standardudstyr i
VW), men ogsd andre vognmearker skulle
kunne benytte Helphos-vaskeren, kun skal
der fremstilles et nyt beslag til tanken.

Helphos er nem at montere efter den
meget grundige anvisning, der medfel-
ger.

Tanken anbringes pd VW fikst i en
trddbejle, der kroges fast i reservehjulet.
Udleserkontakten, der er kombineret vi-
sker- og vaskerkontakt, placeres pd den
tidligere viskerkontakts plads. Til den
dobbelte messingdyse skal der bores et
enkelt hul foran vindspejlet, medmindre
man benytter eksisterende dyser.

Tanken fyldes med luft pd en service-
station eller et lignende sted. Maksimal
tryk i tanken md ikke overstige 2,5 atm.

Under normale forhold rummer tanken
0,8 liter vand, men hvis man pd VW be-
nytter sig af en sdkaldt trykoverforings-

Tryktanken placeres i reservebjulet i en spe-
ciel tradbojle. Her pa billedet er trykforings-
slangen monteret mellem reservehjul og tank.

slange og tapper trykluft fra reservehju-
let, fjernes et begreensningsror i tankens
studs, hvorved der kan fyldes 1,35 liter
vand pa tanken.

Samme trykoverferingsslange gor an-
legget perfekt, idet den borttager et par
minuser og tilfejer nogle fordele. Slangen
forbinder reservehjulets ventil med tan-
kens luftventil. Midt pd slangen sidder
der en minimalventil, der automatisk luk-
ker, ndr trykket i reservehjulet ndr ned
pi 1,3 ato. Man undgir altsd et fladt re-
servehjul pd den mide.

Trykoverforingsslangens evrige fordel
ligger i, at vandbeholderen kan fyldes op
hvorsomhelst. Uden denne slange krever
en vandpédfyldning, at beholderen pum-
pes op med luft pany.

Med trykslangen monteret kan der for
hver oppumpning af reservehjulet til 2,5
ato. udsprajtes 10 liter vand.

Skal reservehjulet benyttes til korsel,
fungerer vinduesvaskeren, indtil vand-
beholderen er tom, da der stadig er over-
tryk i beholderen.

Helphos rudevasker fds hos alle VW-
forhandlere. Prisen er kr. 41,20 plus
moms. Trykoverforingsslangen koster kr.
16,80 plus moms.
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Honda har faet nok
Motorcyklernes VM pa landevej

Af Leon Ostergaard

Som et lyn fra en klar himmel kom
meddelelsen her kort for 68-sesonens be-
gyndelse, at Honda ikke mere ville del-
tage med fabriksmandskab i kampen om
verdensmesterskabet pd landevej. Efter 18
verdensmesterskaber og 137 GP-sejre er
udgifterne til udvikling af hejt specialise-
rede racere nu steget til s& astronomiske
hgjder, at selv verdens sterste motorcy-
kelfabrik md begynde at tenke sig om.
Og det er netop, hvad Honda vil gere:
Man vil koncentrere sig om bilsporten,
og medmindre motorcykelsalget falder fa-
retruende, skal man ikke vente at se Hon-
da tilbage pd racerbanerne med det for-
ste. Bruddet er dog ikke helt kategorisk,
for Ralph Bryans har fdet lov at over-
tage er par maskiner, som han vil kere
for egen regning i mindre lgb, nemlig en
fem-cylindret 125 ccm racer med ca. 36
hk ved 20.000 omdr/min. og sidste &rs
seks-cylindrede 250 ccm maskine med
omkring 60 hk ved 18.000 omdr/min.
Den uforlignelige Mike Hazlwood har
oven i kebet fdet en kontrakt igen for
1968, selv om den er skrevet pd grit pa-
pir: Han skal kere sidste rs seks-cylin-
drede 297 ccm model (sm& 70 hk ved
17.000 omdr/min.) og den fire-cylindre-
de 500 ccm racer med alt for mange he-
stekraefter (85-90 hk ved 12.500 omdr/
min.) til de miserable kereegenskaber —
men vel at maerke kun i lgb, der ikke
teller til verdensmesterskabet. Det ene-
ste. VM-lgb, Honda vil stille op til, er
Isle of Man TT, og der er en spinkel
chance for, at vi her fir lov at se nogle
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af de nykonstruktioner, Honda har ar-
bejdet pd i nogen tid, men som nu dben-
bart er lagt pd is. Det drejer sig forst
og fremmest om en tre-cylindret 50 ccm
racer efter det szdvanlige Honda-men-
ster med to overliggende knastaksler og
fire ventiler pr. cylinder. Dernast en
seks-cylindret maskine pd 125 ccm, som
blev bygget til 1967-sesonen, men aldrig
kort i lgb, fordi de nye fire-cylindrede
Yamaha'er var hurtigere. I efterdret pa-
stod Honda, at 250 ccm-raceren i 1968
ville have 70 hk ved 19.500 omdr/min.,
men en smule regnearbejde kan fortealle,
at dette md have varet et reklamefif, for
selv med sd overkvadratiske dimensioner
som 40 X 33 mm ville en sddan motor
meget let overskride den maksimale vaer-
di for middelstempelhastigheden pd 21,4
m/sec — og intet tyder pd, at 250 ccm-
motoren er sd overkvadratisk. Til de to
store klasser menes Honda at have ar-
bejdet pd en »zgte« 350 ccm maskine
med seks cylindre og en version opboret
til 400 ccm for 500 ccm klassen. Ligele-
des har der varet tale om en V-8 motor
i 250 ccm-klassen — kelingsproblemerne
ved en sidan motor kunne lgses med
vandkeling eller ved at montere moto-
ren vandret i stellet — og det ville tilmed
blive en meget smal konstruktion. Men
alt dette ser nu efter Hondas beslut-
ning ud til at blive luftkasteller.

For Yamaha tyder alt pa, at der nu er
fri bane 1 125 ccm og 250 ccm klasserne
for Bill Ivy og Phil Read. Ogsd i 1968
vil Yamaha indsette de fire-cylindrede,
vandkelede drejeventil-totaktere med to
vandretliggende cylindre og to lodrette
cylindre gearet sammen. Nye og lavere
stel, hvor kronhovedvinklen ved hjzlp af
mellemlagsskiver kan tilpasses de forskel-
lige baner, har hjulpet betydeligt pd ke-
reegenskaberne, og tryksmering til ho-
vedlejer og gearkasse har afhjulpet en til-
bejelighed til afbreending af stempler og
lejer. Begge maskiner har dobbelte Du-
plex-bremser i forhjulet — i modsatning
til talrige mindre fabrikker er de store
endnu noget tilbageholdende over for
skivebremserne, der for tiden gennemgir



en fantastisk udvikling. Intet kommer for
tiden pd siden af Yamaha's 250 ccm-ra-
cer, der for 1968 har fdet effekten he-
vet til over 70 hk (7 eller 8 gear) og
elektronisk tending. 125 ccm modellen
er vaesentlig mere hysterisk, men skulle
vare god for endnu et verdensmesterskab
med sine godt 40 hk ved 17.000 omdr/
min. og 9 eller 10 gear. Meget tyder pa,
at Yamaha vil give englenderen Paul
Smart en chance pd 125 ccm-maskinen i
ir, og der er mulighed for, at vi fir en
overboret 250 ccm model at se i 350 ccm
klassen, hvor Agostini fir meget svert
ved at fglge med pd den tre-cylindrede
MV Agusta.

Lige s overlegen Yamaha synes at va-
re i 250 ccm-klassen, lige s& let vil Su-
zuki f4 det 1 50 ccm-klassen, hvor Hans-
Georg Anscheidt igen vil stille op med
to af de vandkelede drejeventil-totaktere
med to cylindre og omkring 18 hk ved
18.000 omdr/min. Maskinen keres for ti-
den med 12 eller 14 gear og er ganske
uden.konkurrence i sin klasse for hurtig-
hed og palidelighed. Det er derfor slet
ikke givet, at vi ser noget til Suzuki’s ny-
konstruerede tre-cylindrede racer pd 50
ccm, som indtil videre kun er blevet vist
under trening. Det er ellers en meget
interessant konstruktion, der nermest ma
beskrives som en wsquare-four« motor
med kun tre cylindre. Forrest stdr der
to cylindre i rekke med hver sin dreje-
ventil, og bag disse stdr i venstre side
endnu en tilsvarende cylinder, der er ge-

aret sammen med de andre og trakker
en 14-trins gearkasse. Maksimaleffekten
er ikke mindre end 19,5 hk ved over
20.000 omdr/min. og tophastigheden
meget tet ved 200 km/t — med 50 ccm!
Med Stuart Graham og Katayama som
korere vil Suzuki ogsd indsztte den ny-
udviklede fire-cylindrede 125 ccm-maski-
ne, der ved drets sidste leb i 1967 op-
ndede en andenplads. Denne racer er byg-
get efter ganske samme principper som
Yamaha's tilsvarende og skulle udvikle
maksimalt 42 hk ved 16.500-17.000
omdr/min. Den har ligeledes tryksmurte
lejer, men kores med 11 eller 12 gear.

Nir denne maskine fir kureret sine
bornesygdomme, vil den sikkert kunne
folge Yamaha til dors. Man kan gatte
pd, at Suzuki arbejder pd en ny fire-cy-
lindret motor til 250 cem-klassen. I sd
fald bliver det givetvis en tilsvarende V-4
motor som i den nye 125’er. Alle Suzu-
ki’s forsgg med »squarefour«-motorer (2
par cylindre bag hinanden) har vist sig
mislykkede, og man har lov at gette pd,
at drsagen har veeret vanskeligheder med
keling og gastemperatur.

Fra MV Agusta skal man ikke vente
de store overraskelser. Det er meget fi
oplysninger, der siver ud, men det ser
ud til, at Giacomo Agostini har gnsket
sig nye og kraftigere motorer bade i 350
ccm og 500 ccm-klassen. Der skulle i sd
fald vere tale om V-4 og V-6 motorer,
eventuelt med vandkeling. Nu da Honda
har trukket sig ud, kan grev Agusta gla-
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de sig over at have satset rigtigt ved at
holde fast ved de palidelige tre-cylindre-
de fire-taktere med to overliggende knast-
aksler og fire ventiler pr. cylinder. 500
ccm-raceren har faet en ekstra afpudsning
og en ny gearkasse, stadig med syv trin,
og den skulle vaere god for endnu et ver-
densmesterskab. Konkurrencen i 350 ccm-
klassen vil straks blive noget hdrdere, og
det er ikke godt at vide, hvordan det vil
ende. Agostini har forevrigt prevekert en
Dino Ferrari pd Monza, og det er mu-
ligt at han — ligesom Mike Hailwood —
fra 1969 vil vere at finde pd fire hjul.

Efter at Castrol har droppet sin finan-
cielle statte, ser det sort ud hos MZ. De-
rek Woodman har ikke fiet kontrakt for
1968, men vil antagelig kere en 125 ccm
og en 250 ccm-racer for egen regning.
Heinz Rosner vil kere de to-cylindrede
drejeventil-maskiner pd 250 ccm og 300
(evt. 251) ccm i drets forste VM-lgb,
men da den sidste kun udvikler 57 hk
ved 10.500 omdr/min., er der ikke storre
udsigt til succes, og det mest sandsynlige
er, at MZ derefter vil treekke sig helt ud
af kampen om VM. Udviklingen af disse
maskiner er nasten standset, selv om den
nye model er en smule smallere, og Lu-
cas har arbejdet pd at lgse problemerne
ved transistortendingen. Den tre-cylin-
drede 125 ccm-model synes endeligt op-
givet, nu da der ikke mere er Castrol-
valuta til at betale regningerne i udlandet
med.

I SMJ nr. 10/67 presenterede vi [a-
was nye to-cylindrede 125 ccm-racer med
de to sammengearede drejeventil-cylindre
anbragt ovenpd hinanden. Effekten er nu
steget til omkring 30 hk ved 14.000
omdr/min., hvad der muligvis vil ned-
vendiggere vandkeling. To af disse mo-
torer stillet ved siden af hinanden — blot
med 45° mellem cylindrene — danner ba-
sis for Jawas 350 ccm-model, der for ti-
den er under intensiv udvikling. Boring
og slaglengde er 48 og 47 mm, og med
et kompressionsforhold pd 16:1 ventes
maksimaleffekten at blive 70 hk ved
13.000 omdr/min. med et usedvanligt
bredt anvendeligt omdrejningsomride fra

276

9000 til 13.500 omdr/min. Gearkassen
har 7 udvekslingsforhold, men motoren
har trods vandkeling vist tilbgjelighed
til at swtte sig, og der er dbenbart endnu
et stykke vej tilbage, inden denne ma-
skine er i VM-klasse. En tilsvarende 250
ccm-udgave er efter de seneste opgivel-
ser malt til 60 hk ved 13.000 omdr/min.,
og det vides, at Jawa ogsd har planer
om en 500 ccm maskine efter samme
princip. Der er dbenbart endnu store ulg-
ste problemer hos Jawa-CZ med disse
hgjtydende to-taktere, og noget tyder pa,
at CZ vil begynde »for sig selv« med
fire-takts racere — til dette brug synes
udviklet en 350 ccm motor efter V-4
princippet med to vandrette cylindre og
to lodrette. Denne motor skulle f& fire
ventiler pr. cylinder og er milt til 56
hk ved 15.000 omdr/min. — der er altsd
endnu langt igen, for den kan gore sig
alvorligt gaeldende. Af kgrere ser der nu
kun ud til at vere veteranen Franticek
Stastny tilbage efter meddelelsen om, at
Jawa-CZs anden top-kerer Gustav Havel
blev drabt ved en tragisk ulykke kort for
nytdr. Det lyder helt utroligt — og det
kan naturligvis godt vare sprogforvirrin-
gen — men det oplyses, at Havel blev
drabt en tidlig morgen, da en fodgaenger
trddte ud foran ham, medens han var
pa vej til fabrikken pd en af de fire-
cylindrede to-takts 350 ccm racere! Den
sympatiske czechoclovakiske kerer fik kra-
niebrud og dede nytrsaftensdag, 37 4r
gammel.

Det ser ikke ud til, at vi fdr meget at
hore fra de resterende japanske fabrik-
ker. Kawasakis 125 ccm V-4 racer (efter
Yamaha-menster) er kun blevet vist ved
trening, og i 1968 vil Dave Simmonds
kere den gamle vandkelede to-cylindrede
model samt production-racere pd 250 og
350 ccm. Bridgestone har tilbudt englen-
deren George Ashton en to-cylindret dre-
jeventil-racer med 14 gear til 50 ccm-
klassen, men derudover vil Bridgestone
antagelig ikke gore nogen storre indsats.

Benelli har igen for 1968 skrevet kon-
trakt med Renzo Pasolini og Silvio Gras-
setti, der skal kore de fire-cylindrede fa-
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briksmaskiner i 250, 350 og 500 ccm-
klassen. Disse racere er blevet forbedret
pd mange punkter, og 500 ccm-raceren
skulle nu udvikle 75 hk — hvor den gam-
le maskine med to ventiler pr. cylinder
forst gav effektiv kraft fra 10.000 omdr/
min., har den nye motor med fire ven-
tiler pr. cylinder et effektivt omdrej-
ningsomrdde fra 8000 til 12.800 omdr/
min.! Der er to overliggende knastaksler
drevet fra midten af motoren med tand-
hjul, 7 gear og en totalvegt pd 135 kg.
Dobbelte Colin Lyster-skivebremser vil
blive anvendt pd nogle af maskinerne.
Det vides, at Carlo Lugli har konstrueret
en 250 ccm V-8 motor for Benelli, men
denne kan tidligst blive klar midt i 68-
saesonen.,

I 500 cem-klassen er der for tiden gang
i en masse mere eller mindre fantasiful-
de projekter, delvis pa privat basis. Nog-
le forsager sig med to-takts udenbords-
motorer af varkerne Crescent og Konig,
d.v.s. motorer beregnet for hydroplan-
racing. Disse motorer har ganske vist en
forbloffende effekt, men de er som regel
konstrueret til at g& pd metylalkohol og
med masser af koldt kelevand. Disse to
ting i forening giver en langt bedre ko-
ling, end man kan forvente i et motor-
cykelstel med benzin som brendstof. Be-
tydeligt mere hold synes der at vare i
planerne om en 500 ccm Read-Weslake
motor, der allerede er godt fremskredne.
Idéen er at tage to cylindre fra den V-12
cylindrede Eagle-Weslake formel I mo-
tor, og man sigter mod en maksimal-
effekt pd 75 hk. Adskillige kendte en-
gelske korere — bl. a. Peter Williams —
har allerede afgivet bestilling pi en mo-
tor. Nir de forste provebanks-resultater
foreligger, haber vi at kunne vende til-
bage til denne konstruktion.

Bill Hannah har skrevet kontrakt med
Billie Nelson, Angelo Bergamonti og Bill
Smith, der skal kere den 500 ccm Paton
i alle sesonens VM-afdelinger. Den to-
cylindrede fire-takts Paton er vel noget
af det hurtigste i sin klasse, der er til
salg, men prisen er ogsi derefter: Godt
30.000 kr. Colin Lyster er ogsi begyndt
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for sig selv i 500 ccm-klassen. Hans
»Lynton« bestdr af halvdelen af en Rally-
Imp motor, og med fire ventiler pr. cy-
linder og en dobbelt Weber karburator
sigter Lyster efter beskedne 60 hk ved
10.000 omdr/min. Den tre-cylindrede
»Cardani« konstrueret af italienerne Da-
niele Fontana og Carlo Savaré (deraf
navnet) kommer nu endelig pd banen i
en prototype, der skal keres af Jack Find-
lay. Denne motor har krumtaphus i elek-
tron, to overliggende knastaksler drevet
af tandhjul, 6 gear og (naturligvis) fire
ventiler pr. cylinder. Boring og slagleng-
de er hhv. 62 og 55 mm og maksimal-
effekten siges at veere 75 hk ved 13.000
omdr/min. Og endelig er der si Lino
Tonti’s lille private projekt »Linto«, der
gir ud pd at placere to horisontale 250
ccm Aermacchi-cylindre pa et felles krum-
taphus, og vips: har man en 500 ccm ra-
cer med bdde kraft og palidelighed.
Efter si mange ir i toppen kan det
ikke undgds, at BMW's position i side-
vognsklassen let kan vakle. For vel er
BMW'’s boxermotor med det lave tyng-
depunkt og den flade drejningsmoment-
kurve som skabt for sidevognskersel, men
til gengeld er det efterhinden en si
gammel konstruktion, at en beslutsom
indsats med en moderne motor skulle
kunne gore ende pd imperiet. Den ene-
ste, der for alvor har forsagt, er Helmut
Fath med den fire-cylindrede indsprojt-
ningsmotor »URS«, og den har i den
grad varet plaget af fejl og uheld, at den
sidste &r ikke scorede et eneste VM-point,
skont den utvivlsomt er BMWerne langt
overlegen. For 1968 har Fath’s sidevogns-
maskine fiet bedre affjedring samt hjul
af elektron-gods — muligvis ville det
hjelpe pi bide vagtfordeling og front-
areal, hvis motoren kunne installeres ho-
risontalt. Det er i ovrigt meningen, at
englenderen John Blanchard skal kere
en tilsvarende motor solo i et Metisse-
stel ved alle drets 500 ccm VM-afdelin-
ger. Som pd sidevognsmaskinen anvendes
her en seks trins Schafleitner-gearkasse.
Udgifterne til udvikling af moderne
racer-motorcykler er efterhinden steget si




Lﬁ

skyheijt, at verdien af en enkelt hojt spe-
cialiseret maskine kan madles i et seks-cif-
ret tal. Det er-ikke alene de mange mad-
neders forsogsarbejde, der koster penge,
men ogsé de mange-cylindrede motorers
hejt forfinede mekanik og kostbare let-
metal-legeringer som titanium, magnesi-
um og elektron. Ferre og farre fabrikker
fir rad til at vere med i dette kapleb,
og verst er det i 50 ccm-klassen, hvor
der nu i realiteten kun er Suzuki tilbage.
For at imedegd denne udvikling har FIM
nu endegyldigt bestemt sig for at skerpe
reglerne for deltagelse i verdensmester-
skabslgb. Fra og med 1970 er maskiner
i 50 ccm-klassen begranset til én cylinder
og hojst seks gear, og fra og med 1971
overvejes det at begranse alle andre slag-
volumenklasser til hgjst to cylindre og
hojst seks gear. Om dette er den rigtige
vej at betrede kan diskuteres — et tungt-
vejende argument mi i hvert fald vare,
at fabriks-racerne stadig skal vare det
rullende forsggslaboratorium, hvor for-
bedringer pd standardmaskinerne udvik-
les og afproves. Hvis dette skal vere mu-
ligt, er det nedvendigt, at racerne har et
vist forspring i den tekniske udvikling —
og i dag findes der 50 ccm standard-ma-

skiner med seks gear (f.eks. Guazzoni)
og storre maskiner med to cylindre og
seks gear (f.eks. Suzuki Super Six). Ja,
der findes endda fire-cylindrede standard-
maskiner som MV Agusta og Miinch
Mammut. Et mere realistisk forslag ville
derfor vere at begreense 50 ccm til to cy-
lindre og otte gear, storre maskiner til
fire cylindre og otte gear — herved ville
racermotorerne sikres det tekniske for-
spring, der engang skal komme masse-
produktionen til gode.

Sidste!
Suzuki har meddelt, at fabrikken ikke
vil deltage i VM-lgbene for 1968.

*

Bamse Traffen 1968

For tredje gang indbyder MC Touring Club,
Pilevej 3 i Glostrup alle motorcyklister til in-
ternational sammenkomst — i dr pd Hotel
Bredstrup Kro mellem Horsens og Silkeborg
i dagene lordag den 20. april om eftermid-
dagen til sondag den 21. april. I lighed med
tidligere omfatter arrangementet bl.a. film,
lejrbal og en udflugt om sendagen, men som
noget nyt finder tilmeldelsen forst sted ved
ankomsten til kroen lgrdag. Der kan benyttes
campingplads, og der er mulighed for sove-
plads pd gulvet i sal. Det fuldstendige pro-
gram kan fds hos arrangererne.

Nesten 20,000 tilskuere sidste ar

Sa venter vi kun pd tilladelsen fra politiet,
siger Roskilde Ring’s pressechef Bjorn Nielsen.
Vi har segt om tilladelse til i ar at kere pd
folgende dage:

Sondag den 5. maj

Sondag den 26. maj

Lordag den 17. august

Sendag den 18. august og

Sendag den 22. september.
I mellemtiden undersgger et udvalg i Lejre
kommune, som sognerddet der har nedsat, om
vi md begynde udgravningen til den nye bane,
som skal vare aflgseren for den gamle Ros-
kilde Ring. Vi har kebt en ejendom der om-
fatter 45 tonder land med tilhgrende bygnin-
ger, og vi mi jo nok indrgmme, at det efter-

hinden kribler lidt i fingrene efter at fa taget
det forste spadestik. Det er vort gnske, at den
nye bane vil kunne fi en lengde pid 2000-
2500 meter, siledes at vi kommer til at std
med en »rigtig« bane ndr vi bliver ferdige.

Til Abningslebet her den 5. maj skulle vi
kore i klasserne:

0-850 cc gr. 2 — 0-1000 cc gr.
S — 0/1300 cc gr. 5 — Formel 3
og formentlig ogsd Formel Vee.

Sidste ar blev Abningslebet overvaret af na-
sten 20.000 tilskuere, som var vidne til en
masse spendende dyster i faktisk alle klas-
serne, og vi hiber selvfolgelig, at endnu flere
vil finde vejen til Roskilde Ring i ar.
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Kun 14 af 33 startende
pé 2.996 kilometer.

fuldforte i det nyligt afboldte Etiopiske-rally, der gik over en strakning

2 af de 5 deltagende Renault 16 tegnede sig for forstepramier, som vinder af henholdsvis gene-

ralklassementet og klassen 1300-1600 cc.

San Remo Rally

I en privatejet Porsche 911 T vandt de to
finske korere Toivonen/Tiukkanen San Remo
Rally foran Pat Moss Carlsson/Liz Nystrom,
Lancia Fulvia HF. Svenskeren Ove Andersen
og englenderen John Davenport blev nummer
tre i en Ford Escort, der i dette rally fik sin
rally-debut.

Ialt 71 hold startede i det 1.580 km lange
lgb, men kun 31 hold fuldferte.

Tasman Serien

Vintermdnedernes store racersportsbegivenhed,
den otte afdelinger lange lgbsserie Tasman
Championship i Australien og pi New Zea-
land er nu afsluttet. Lige til det sidste var der
stor spending om det endelige udfald, idet
slutresultatet forst blev afgjort i det sidste lgb.

Surfers Paradise var setiens femte afdeling,
og det australske lob gav skotten Jim Clark
hans anden sejr i denne serie i en Lotus 49
med 2,5 liter Ford Cosworth V-8 motor. Un-
der lobets forste halvdel kempede Clark hardt
med Chris Amon, men da Amon udgik pa
grund af motorvanskeligheder, vandt Clark
en suveren sejr foran maerkekammeraten Gra-
ham Hill. Nummer tre blev Piers Courage,
McLaren Cocworth 1,6.
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Det australske Grand Prix havde, da mal-
stregen blev passeret, de samme tre korere pi
de tre forste pladser, endog i samme razkkefol-
ge. Som nummer fire i mil kom Chris Amon,
Ferrari V-6. Dette beted, at Clark rykkede
frem som seriens ledende korer med flest
point.

Sandown Park lgbet blev seriens mest span-
dende, idet lgbets mange tilskuere hele lgbet
igennem var vidne til en knivskarp kamp mel-
lem Jim Clarck og Chris Amon, ‘og alle var
oppe pid tdspidserne, da de to kerere strog
over malstregen side om side med Clark en
anelse foran. Graham Hill blev i dette lgb
nummer tre, medens Frank Gardner, Alfa-Brab-
ham og Piers Courage besatte de to folgende
pladser.

Longford, der var seriens sidste lgb, blev
kort i kraftig regnvejr og med reduceret leng-
de. En smule overraskende blev lgbet vundet
af Piers Courage i en 1,6 liters McLaren Cos-
worth. Samme korer havde kert fremragende
i hele serien, og var den eneste korer, der
havde fiet point i alle lgbene. Pedro Rodri-
guez besatte andenpladsen i en BRM V-12 ef-
terfulgt af Frank Gardner og Richard Attwood,
BRM V-12.

Efter dette blev det endelige resultat en
sammenlagt sejr til Jim Clark med 44 point.
Nummer to blev Chris Amon med 36. Piers
Courage fik som nummer tre 34 point.
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Redaktionelle strotanker
(fortsat fra side 204)

langt bedre end gennemsnittet, men det
forhindrer ikke, at vi kan blive pifert en
ulykke af en anden trafikant pd grund af
defekter pd hans vogn.

Der er overhovedet ingen hib om, at
disse forhold retter sig af sig selv, og vi
kommer si ud i den paradoksale situ-
ation, at bilister og motorcyklister med
velholdte koretgjer en dag mai stille krav
om tvungent eftersyn af alle keoretgjer.
Det er trods alt bedre at paligne sig selv
lidt ekstra ulejlighed og en mindre
ekstraudgift frem for at fd sit eget kare-
toj og miske ogsi sig selv helt eller del-
vis smadret af en anden trafikant, der
kerer en vogn i uforsvarlig stand.

Indtil videre er SMJ’s laserskare til-
streekkelig stor til at gve indflydelse, og
derfor bor man ikke forssmme nogen lej-
lighed til at give sin viden lidt stetre
udbredelse. Nir man ser, at onkel Carl
eller fatter Jacob kerer pd blankslidte

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal
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Kgbenhavn V

dak, skal man ikke blot tenke ved sig
selv, at det dog er sert med sidan noget
fedteri fra hans side. Man skal tage fat i
sagen og give ham en gang reg og for-
klare ham, hvad han udsaztter sig selv,
sin familie og sine medtrafikanter for.
Og man skal heller ikke synes, at det er
forferdelig skaegt, ndr hr. Olsens bil til-
syneladende slet ikke kan bremse. Vittig-
heder i den forbindelse var gode nok for
40 &r siden, men i dag er humoren ‘dre-
net ud af denne form for vid. Nir vi
derfor har fejet for vor egen der, kan
vi godt feje lidt videre rundt om os.
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svingsikker...der er vejgreb i Viva

Vauxhall Viva ersikkerikurver — sikkerhedsudstyr: polstret Accelererer fra 0-80 km/t

- dens fine vejgreb mearkes. instrumentbord, forsenkede  pa 11,9 sek. De er altid
Viva er fartformet. Har god kontakter, sikkerhedslas velkommen hos Vauxhall
plads til familic med born og og godt udsyn. forhandleren, ogsa nar
bagage. Viva har et godt Sportskort gearstang. De blot vil orientere Dem!

N vnuxnnu/vwn

der e|r\/\éij>%2|| ‘ - ‘ -en vogn med skud i!




BILERNES BLA BOG

Ford 20MRs

Rally-udgaven af en af Europas populereste
vogne er en lekkerbisken for folk med bilglede.

Den har alt det gode, der kan siges - og bliver sagt om
Ford 20M - plus en hel del mere, som far hjertet til at
tikke lidt hurtigere hos bilfolk:

Brede sportsfeelge med radialdeek, bred pyntestribe pa
langsiden, 2 spotlights i frontgrill, enkelte stole med
hvilebeslag, kort bundgearstang med leedermanchet,
treerat, instrumenteret midterkonsol - og et interier, der
helt igennem er i rally-stil.

Gor korslen til sport - snak bil med Ford...

TEKNISKE SPECIFIKATIONER

6 cylindret V-motor med 2293 cc volumen.
Boring/slagleengde: 90,0/60,14 mm. Kom-
pressionsforhold: 9:1.126 HK (SAE) ved 5600
omdr./min. Sterste drejningsmoment: 19,2
kgm ved 3500 omdr./min. Elektrisk anleaeg:
12 volt/44 amp. timer. Acceleration 0-100
km/t:11,4 sek. Topfart: ca. 170 km/t. 2-kreds
bremsesystem med skivebremser for og tromle-
bremser bag. Forstaerket baghjulsaffjedring.
Brede feelge med radialdeek 175 SR x 14. Far-
ver: solvgrd metalfarve eller rod. Langde:
4735mm.Bredde: 1756 mm.Hojde: 1494mm.
Akselafstand: 2705 mm. Sporvidde for/bag:
1430/1400 mm. Kortlommer i begge sider.
Gearknop og rat af imiteret tree. Midterkonsol
med l&g samt olietryksmaler, amperemeter og
elektrisk ur. Instrumentpanel: Speedometer
med tripteeller, omdrejningstaeller, benzinmaler
og temperaturméler. 3 punkts sikkerhedsseler
foran. Hvilebeslag p& forseeder. Armleen i bag-
sedet. Lys for bagsadepassagerne.




