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FIAT 1100R har plads til hele familien i den indbydende kabine med kom-
fortable saeder, godt udsyn i alle retninger og praktisk udstyr. Bagage-
rummet kan rumme 368 liter. FIAT 1100R’s sporty motor pd 1089 cm?3,
48 DIN HK giver et fint optraeek og en tophastighed pd 130 km|t. Gulvgearet
er 4-trins og kardanakslen todelt med gummiophangt midterleje, hvilket ude-
lukker vibrationsstaj. Der er teenkt pa sikkerhed i FIAT 1100R. Motorhjelmen
er haengslet fortil. Brede daek giver godt vejgreb. Skivebremser pa forhjulene.
Todelt ratstamme med kardanled. De glimrende vejegenskaber og manovre-
evner gor det til en fornojelse at kore béde i by og pd landevej. Pris excl.
lev. kr. 18.449,-

FMT 1 ins eanann | GG 12 méneders fabriksgaranti op til 15.000 km.
anti
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Man skal nok se to gange
pa  forsidebilledet, for
man finder ud af, hvad
det er. Rigtigt, fire over-
liggende FEnastaksler —
nermere bestemt i den nye
Matra.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Momsen som regulerende faktor i vort ekonomiske liv
har en uomtvistelig vaerdi, hvor upopuler den end kan
vaere bide hos forbrugere og hos erhvervene, der skal
slis med den daglige administration. Man kommer ikke
uden om, at det er en meget sund tanke, at de borgere,
der belaster samfundsekonomien med et stort forbrug,
mi beskattes af mere eller mindre ekstravagante vaner,
men i visse tilfalde kan denne beskatningsform give bag-
slag. Her tenker jeg narmest pi reparationsarbejder, der
gennem momsen fordyres i en sidan grad, at nedvendige
reparationer pd kerende materiel, maskiner og bygninger
ofte vil blive udskudt i en sddan grad, at smidefekter
bliver til direkte forfald.

Med timepriserne pd veerkstederne er det dyrt nok at
fa en bil eller motorcykel repareret og vedligeholdt, men
12,5 9% i moms bide pd arbejdslon og reservedele virker
fordyrende i en sidan grad, at man mi frygte absolut
nedvendige reparationer udskudt pa ubestemt tid med det
resultat, at vi fir endnu flere defekte og farlige kore-
tejer pd vore gader og veje.

Hvis man i meget grove trzk ser nationalekonomisk
pd dette spergsmél, s& kan det neppe betale sig rent
valutamessigt, at en bilist ikke udskifter luft- og oliefilter
i rette tid, af hvilken grund hele motoren bliver slidt for
hurtigt — for blot at tage et narliggende eksempel.

Biler, der er tjenlige til ophug, fir fortsat lov til at
kere, fordi anskaffelsen af en ny bil er blevet si kostbar,
at der sammen med den almindelige stramning af de pri-
vate og forretningsmassige budgetter ikke bliver penge
til nedvendig nyanskaffelse. Motorkeretgjerne er efter-
hinden s& hdrdt beskattede her i landet, at selve keretojets
anskaffelsespris ligefrem blegner mod beskatningen. Rent
administrativt kan man neppe have én momsskala for
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biler og motorcykler og en anden skala
for alle andre varekgb, men der er mu-
ligheder nok, hvis man vil foretage en
regulering. Man kunne enten direkte sat-
te procentsatsen for registreringsafgiften
ned, eller man kunne i det mindste holde
momsen uden for registreringsafgiften.
En del biler er stadig behzftet med told
— endda de mest solgte marker — og
momsen beregnes ogsd af tolden, hvor-
efter man beregner registreringsafgift af
bide told og moms. Nir man sammen-
holder disse heje afgifter med de mest
ugunstige klimatiske betingelser, et mo-
torkeretoj nasten kan komme ud for, kan
det nesten ikke undgds, at vi far et over-
veldende antal keretgjer i uforsvarlig
stand pa vore veje. Ndr man sd til disse
ugunstige betingelser legger almindeligt
sloseri og uvidenhed, ser det galt ud med
vognparken.

Det virker ikke logisk, ndr man pd den
ene side gnsker storre faerdselssikkerhed,
medens man pd den anden side gennem
en svimlende hej beskatning umuligger
den onskede sikkerhed. Med momsens
indferelse slog man en del beregninger
og budgetter i stykker, og med en for-
hgjelse af momsen kan denne forstyrrelse
i driftregnskaberne blive uoprettelig for
mange familier. For mit og mange andres
vedkommende er det bedevende ligegyl-
digt, om vi skal betale 100 kroner eller
112,50 kroner for en reparation, og feler
jeg, at tiden er inde til at kebe en ny bil,
si keber jeg en ny bil uden at blinke.
Men for yngre mennesker, der skal klare
udgifterne til et nystiftet hjem samtidig
med, at de daglige udgifter stiger, bety-
der det ofte, at der ikke er penge til an-
skaffelse eller vedligeholdelse af bil,
skent bilen har varet en betingelse for,
at man kunne bosztte sig pa et uhensigts-
massigt sted i forhold til arbejdspladsen
eller betingelsen for, at en bestemt ar-
bejdsform eller et bestemt arbejde kunne
bringes til udferelse. Hvis bilen er an-
skaffet og blot skal vedligeholdes, er det
nerliggende at tro, at almindelig ved-
ligeholdelse og dakskifte udszttes sd len-
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ge som overhovedet muligt, hvis det i ov-
rigt begynder at knibe med kontanter til
familiens forngdenheder, og det tjener i
hvert tilfelde ikke ferdselssikkerhedens
interesse. Set i et andet perspektiv kan det
neppe veere fornuftigt at inddrive ufor-
holdsmassigt store motorafgifter, for der-
efter at give ikke uvzsentlige beleb ud til
hospitaler og invalideunderstettelse, fordi
defekte keoretgjer skaber unedvendigt
mange ulykker. Dette er selvfolgelig igen
et sammenhang i meget store trek, men
at det kan g4 s&dan, md man ikke forsege
at bortforklare.

Disse handelsesforleb galder selvfel-
gelig kun for et bestemt udsnit af bilister
og motorcyklister, og man kan heller ikke
bortforklare, at en del vogne stadig vil
vere i mere eller mindre uforsvarlig
stand, selv om beskatningen pd keretgjer
og reparationer reduceres. Hvis man vil
opnd den storre sikkerhed i trafikken,
som er eftertragtet af alle uanset befor-
dringsmiddel, politisk overbevisning eller
andre serinteresser, si mé afgifterne pd
vore koretajer reduceres, momsen pi re-
parationer og reservedele md bortfalde,
og et tvunget arligt eftersyn af samtlige
koretojer md gennemfores.

Da man i evrigt er i gang med at spare
pd statsbudget og andre administrative
udgifter, vil vi endnu en gang bringe et
af vore mange forslag p& bane. Hvorfor
ikke opkreve vagtafgiften over forsikrin-
gen? Det ville betyde en besparelse af ca.
1,1 million opkravningsforsendelser, og et
tilsvarende antal gange ville man her i
landet slippe for at gd pd posthuset, og
posthusene ville blive lettet ca. 1,1 mil-
lion ekspeditioner. Desuden ville det lette
i motorregistrets administration, medens
forsikringsselskaberne kun ville blive pa-
lagt en mindre ekstra arbejdsbyrde. Altsd
gevinst for alle parter og billigere admi-
nistration. Men man elsker &benbart at
spilde tid og krafter pd pjat og ingenting
i dette land. Eksempelvis kommer der de
fleste steder en mand fra vandvarket, en
man fra gasverket og en mand fra elek-
tricitetsvaerket for at aflese hver sin ma-
ler.



— historien bag

af Jon Winding-Sorensen

Der er forskel pd bilfabrikker. P4 nog-
le melder man sig hos bevabnede vagt-
maend, temmer lommer og tasker og lader
sig kropsvisitere, for man overhovedet
far tilladelse til at sporge, hvor meget
klokken er. Hos DAF gir man lige ind
til den mand, man skal tale med, uanset
hvilken afdeling han befinder sig i. Der

er i gvrigt en gemytlig og hyggelig tone’

pé hele fabrikken, hvilket maske er noget
specielt hollandsk, for noget lignende

fandt man pd den anden store fabrik i
Eindhoven, nemlig hos Philips.

I 1967 blev der produceret ca. 55.000
DAF personebiler, og i 1968 er produk-
tionen planlagt til 70.000, medens man
venter at nd en drsproduktion pd 100.000
1 1970. Tre fabrikker startede bilproduk-
tionen efter krigen, og alle tre fabrikker
havde noget srligt at byde pi. SAAB
var allerede ved fremkomsten en uszed-
vanlig bil pd grund af sine kereegenska-

Da produktionen af de storre personbiler fra Eindhoven i sommeren 1968 begyndte, var forbol-
dene pd den gamle fabrik ved at blive fortvivlende. Der var biler i tre etager, og overalt 58 man
vogne under produktion, biler der var nesten ferdige, men blot manglede nogle dele, biler Flar
11l afprovning og biler klar til forsendelse. Midt ind imellem alt dette kom der dele #il last-

vognene, som 0gsi krevede deres plads.
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Ogsd dette er en DAF
nermere betegnet
DAF YP 408, der
bygges til den hol-
landske her. Det er
en mandskabsvogn
med ndpreeget terren-
gdende egenskaber.

bers kvalitet. Glas havde den lille szr-
pregede Goggomobil og fik sterre mo-
deller i overensstemmelse med storre
pengerigelighed. DAF havde Variomatic
transmissionen, der tiltalte mange, fordi

man her i en lille vogn fik et fuldautoma-
tisk transmissionssystem til fornuftige
penge.

Hub von Doorne, der er den »meka-
niske« af de tre brodre bag fabrikken,

Der fremstilles mange specielle koretojer pa DAF undervogne, men de fleste er udpreeget mer-
Lantilt betonet. Den ber viste DAF-kini, er en speciel strandvogn tegnet af Giovanni Michelotti,
men den er ikke alvorligt ment, og man skal ikke vente at se den i masseproduktion.
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lod sig ikke gd pd af den kendsgerning,
at et lignende transmissionssystem med
kontinuerlig variabelt udvekslingsforhold
tidligere var faldet til jorden pd grund af
datidens utilstraekkelige materialer og
konstruktioner af remmene — han s,
hvilke muligheder der 14 i de nye mater-
rialer, og han gik i gang med sine ckspe-
rimenter. Hub van Doorne var og er et
teknisk vidunderbarn, som sammen med
sin forretningsmaessigt indstillede broder
Win l&nte 10.000 gylden af en glbrygger
og startede et lille mekanisk varksted i
Eindhoven i1 1928.

Det gamle vearksted eksisterer endnu,
og det er sd at sige bygget ind blandt de
store fabriksbygninger. Det lille varksted
begyndte med at levere en del finmeka-
niske arbejder bl. a. til Philips, men det
varede ikke lenge, for Hub byggede sin
forste pahangsvogn til lastbiler. Den ud-
meerkede sig ved sin specielt lave vagt
og ved den geniale kobling, der bl.a.

indeholdt automatisk kontakt til bremse
og lys. Dette forte til ret store forretnin-
ger, og snart blev kontakten med hzren
knyttet, hvorefter de to bredre bl. a. om-
byggede almindelige koretojer til militaer-
vogne beregnet for terrenkersel.

Krigen var ikke let for den lille DAF
fabrik, som mitte ekspedere mange mili-
tere ordre, men i hemmelighed fremstil-
lede man jigs og varktej til produktionen
af nye pdhengsvogne, og hvordan det
lykkedes at bygge tre prototyper til last-
biler i delgsmil, kan ingen forklare idag.
Med Europa’s gdelagte jernbanenet og en
masse foranstdende opbygningsarbejde
ville der utvivlsomt vere et stort lastbil-
marked efter krigen, og det var dette
marked, de to brgdre forberedte sig pa.
Der kom ogsd et stort marked for last-
biler, men det blev mere end tilfredsstil-
lende daekket af efterladte amerikanske
lastbiler, s for en lille fabrik, der skulle
starte fra bunden, var der kun én ting at

Dette er en DAF rally-model i fart rundt om et hjorne. Merkelig nok valgte man en pendul-
akselophangning af baghjulene, men disse er indstillet pa en sidan made, at man slipper for
denne baghjulsophangnings verste skavank. Bemerk det aflastede baghjul, der pant bliver péd
korebanen, medens der er svag positiv camber pid grund af krengningen.
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gore, nemlig at holde fingrene vak. Der-
imod kom der fra de hollandske jern-
baner en ordre pd 300 semitrailers ind-
rettet til passagerbefordring til erstatning
for de gdelagte jernbanelinier. Denne
ordre gav fabrikken en god start, og sam-
tidig byggede man en del landbrugsma-
skiner.

I 1948 fremstillede man til Shell en
ny type benzinvogn, som foruden at have
en meget lav egenvagt, si den kunne
medfere en stor last, ogsd var i stand til
at fylde tankene pé et fly pé tre minutter,
hvilket var en tiendedel af den tid, det
tidligere havde taget. Lagrene af ameri-
kanske overskudslastbiler var ved at blive
udtemt, og DAF var netop ved at gere
klar til en lastbilproduktion, da den hol-
landske regering anmodede DAF om at
fremstille lastbiler for pd den mdde at
spare udenlandsk valuta.

I 1950 dbnede sd lastbilfabrikken i en
beskeden bygning, der dekkede 9000 m2
og gav arbejde til 184 mennesker. Alle-
rede i 1952 blev det blandt andet pd
grund af en del ordre fra den hollandske
her nedvendigt at foretage udvidelser. I
1955 havde fabrikken bygget 15.000 tun-
ge koretgjer, af hvilke en trediedel var
leveret til militeeret. Hidtil havde man
importeret motorerne, men gik sd over til
egen fremstilling pd licens fra Leyland.

Men der var i mellemtiden sket meget
merkeligt bag kulisserne. Som Hub van
Doorne fortalte da DAF 600 blev vist
forste gang i 1958, havde han haft lyst
til at bygge en personbil, lige siden han
startede sit vaerksted i 1928. Det var an-
tagelig heldigt for ham, at han ikke var
begyndt for, og selv i 1958 var det méske
lidt for tidligt. Jeg husker den farste
DAF, jeg korte dret efter: Det var en
noget broget, trang og ubehagelig lille
bil med si beskeden motorkraft, at man
ikke kunne finde ud af de egentlige kore-
egenskaber. Fabrikken har arbejdet meget
hardt for at fjerne dette gamle indtryk af
den farste personbilproduktion, idet man
erkender, at dette indtryk var korrekt,
men alt for mange har bevaret denne
kritik som karakteristisk for DAF.
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Der sker en stadig afprovning af de specielle
kileremme il Variomatic transmissionen, 0g
alle afprovninger sker i specielle testapparater,
som fabrikken selv har bygget. P billedet her
er arbejderen i gang med at mdle rembastig-
heden med et lille specialinstrument.

Trods de igjnefaldende fejl byggedes
der efterhinden en del af den oprindelige
model. Da produktionen startede i 1959,
blev der kun fremstillet 700 eksemplarer,
men eftersporgslen oversteg alle forvent-
ninger, og to dr senere var de forste
30.000 vogne leveret. Denne eftersporg-
sel kom noget bag pd fabrikken, der blot
kunne szlge los af de fremstillede vogne
uden at tenke nzrmere over, hvad der
ville ske med disse vogne ca. 2000 km
efter salget. Ogsd dette har straffet sig
pa flere mader, og det er stadig et af de
problemer, som fabrikken méd slide med
for at overbevise publikum om, at det er
et tilbagelagt stadium.




Den nye DAF 750, der kom i 1961,
var mere forfinet, og den indeholdt man-
ge forbedringer og en kraftigere motor,
der gjorde det muligt for DAF-kererne
at slippe fra cyklisterne ved grent lys. De
Luxe udgaven kom i 1963, og aret efter
havde fabrikken fremstillet 100.000 ek-
semplarer.

Produktionen af personbiler ekspanse-
rede pd lastbilernes bekostning, og 1966
blev der dbnet en ny fabrik i Oevel i Bel-
gien, hvor man byggede Ilastbilernes
forerhus komplet med alle installationer
sdledes, at de blot skulle monteres pa
chassiserne i Eindhoven. Det hjalp noget,
men ikke nok, for i december 1965 blev
planerne om en ny fabrik ved Limburg
lige nord for den belgiske grense offent-
liggjort. Stedet blev valgt, bl.a. fordi
der her var tilstrekkelig ledig arbejds-
kraft, efter at flere af gruberne var blevet
nedlagt. T sommeren 1967 begyndte pro-
duktionen i den ultramoderne fabrik, og
dagsproduktionen er planlagt til 200 per-
sonvogne.

At bygge en ny fabrik i Holland er
ikke s& lige til en sag, for grundvandet
stdr nesten lige under jordoverfladen, og
ndr der skal anbringes tunge maskiner
som f. eks. stilpladepresser, der vejer 350
tons stykket, er det ikke nok at pilotere.

DAF  har taget de
mest moderne produk-
tionsmetoder i anven-
delse. De 1o dele, der
udgor bagagerummets
Elap bliver f.eks. li-
met og ikke svejset
sammen. Den speci-
elle lim torrer ved en
temperatur pd 105° C
0g med et tryk pd 50
kg. Samme metode be-
nyites for ovrigt pi
flere dele pi en To-
yota Corolla.

Den nye DAF fabrik er da ogsd lige som
andre storre bygninger i Holland udfor-
met som en flydedok, og gulvet i presse-
hallen bestir af 8500 m3 beton, der som
en slags kel skal holde bygningen i stil-
ling.

Byggeri af den art er derfor pd sine
steder i Holland ekstra kostbart, og det
gamle familieforetagende mitte derfor
have tilfort kapital, af hvilken grund man
omdannede selskabet til aktieselskab og
udbed 25 9 af aktierne til keb for sta-
ten, der nu ligger inde med denne aktie-
post, medens resten er pi familiens haen-
der.

Der er neppe mere end tyve civilin-
geniprer ansat pd DAF fabrikkerne, og
de har specialiseret sig hver pd sit felt,
hvilket i reglen indebaerer, at man glem-
mer en hel masse. En af disse ingenigrer
anede f.eks. intet om logaritmer, men
han vidste alt om, hvilke empiriske graen-
ser, der ligger for kileremstransmission i
gjeblikket, og han kunne ogsd give fuld-
kommen klart svar pd hvorfor. Dette rem-
treek skulle vaere velkendt nok for dette
blads lesere, men et par problemer kan
vere vaerd at se pd alligevel. Mange be-
tragter dette automatiske transmissions-
system med skepsis, og det er selvfglge-
lig ikke nok at henvise til de resultater,
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DAF-racerens debut blev imodeset med spending. Her forer den feltet.

man har opndet igennem de sidste dr for
at virke overbevisende, si derfor har fa-
brikken opstillet et rally- og racerpro-
gram. Man er efterthdnden vant til at se
let tunede DAFer klassesejre i forskel-
lige rally, men nok sd interessant er racer-
programmet. Det begyndte med, at man
puttede et modificeret Variomatic anlaeg
1 en forlenget Formula 3 racer. Dette gik

sd godt, at man har fuldfert et komplet
program i lgbet af de sidste to dr i sam-
arbejde med Chequered Flag i England.

Det Variomatic system, som benyttes i
racervognene, er nu ganske forandret. En
rekke af de trykfelsomme ventiler er eli-
mineret, og udvekslingsforholdet er nz-
sten udelukkende afhangigt af hjulenes
hastighed. Racernes Variomatic system er

Transmissionssystemet pi DAF raceren set bagfra. Problemerne ved kileremstrakket kommer
tydeligt frem i forbindelse med de store hastigheder og det store moment pa raceren, men til
gengaeld har man heller ikke de variationsmuligheder i udvekslingsforboldet i forhold til mo-
torens belastning, da gearingen hovedsageligt dikteres af baghjulenes omdrejningstal.
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indrettet pd den mide, at motorens om-

drejningstal holdes nzsten konstant pd
9500 omdr/min og aldrig under 8000
omdr/min. Dette gor det til en szlsom
oplevelse at kore raceren for forste gang.
Det kan nasten skremme livet af en
ukendt amater, ndr han kommer fejende
ned mod et sving og slipper gaspedalen,
men i stedet for at omdrejningstallet fal-
der, fortsetter motoren med at snurre lige
lystigt bag hovedet bag ham.

Fordelen ved dette arrangement er, at
motorerne kan trimmes til et meget snz-
vert omdrejningsomride, hvilket giver
DAF raceren nogle hestekrafter mere
end konkurrenterne, der md tage hensyn
til, at motorerne skal arbejde sig igen-
nem et omrdde, der dakker flere tusinde
omdrejninger i minuttet. Derfor er heste-
kraft- og drejningsmomentkurverne for
disse racere ganske pudsige, for de ser
ud som et omvendt V lige op og lige ned
med toppen p& 9200 omdr/min. Hvad
der ligger for og efter dette omdrejnings-
tal, har ikke storre interesse, da kereren
aldrig vil f4 brug for det.

Det er nu ikke blot for morskabens
eller reklamens skyld, at man deltager i
disse lgb. Resultaterne har allerede vist
sig pd personbilerne, og remmene pa
type 44 har f.eks. de samme vinkler,
som pd racerbilen, da man derved opndr
det mindste transmissionstab og den stor-
ste lydloshed. Racervognenes remme kom.-
mer op pi en hastighed pd 50 m/sek
svarende til ca. 180 km/t, og denne ha-
stighed er stor nok i sig selv. Nir rem-
menes bevaegelsestetning imidlertid skal
@ndres, hver gang de skal rundt om rem-
skiverne, betyder det en ganske enorm
acceleration og deceleration for det en-
kelte punkt pd remmen, og dermed fol-
ger store centrifugalpdvirkninger. Dette
er ensbetydende med, at remmene mé
vare sd lette som muligt, for at g-kraften
ikke skal pdvirke skivernes udvekslings-
forhold, men remmene m4 alligevel vere
sterke nok til at kunne overfore det
ganske betydelige drejningsmoment. Der
ligger her en ond cirkel, og det er en af
grundene til, at fabrikken mitte sige nej

DAF 55 bliver pravekert i naste nr. af S.M.J.

til McLaren, der bad om at f& et st til
sin sportsracervogn. Fabrikken finder sta-
dig pd nye muligheder, og en af disse er
et system med flere remme, men i gje-
blikket ser det ud til, at dette system gi-
ver for stort transmissionstab. Det haster
imidlertid med en losning pd dette pro-
blem, for lige bortset fra transmissions-
systemet_har man en to-liters vogn klar.

Pi de sméd vogne med moderat motor-
effekt virker systemet fortrinligt, og DAF
har sammen med Kalmar Mekaniska
Verkstad i Sverige modtaget en ordre pd
1000 specialbyggede biler til de svenske
landpostbude, og DAF har haft meget
stor succes med smd varevogne, der har
vist sig at vare helt overlegne i byernes
teette trafik.

Sammen med Giovanni Michelotti sker
der stadig smd forandringer med de ek-
sisterende modeller. Michelotti stir for de
karosserimaessige @ndringer, der har om-
skabt Daffodil til DAF 33, og det var for
gvrigt ogsd Michelotti, der var ansvarlig
for de synlige andringer, da DAF 750
blev til Daffodil, men pd det tidspunkt
ville fabrikken ikke robe sin forbindelse
med karosserikunstneren, fordi han var
midt i forberedelserne til DAF 44,

Foruden last- og personvogne fremstil-
ler DAF en raekke specielle militere kore-
tojer, som DAF YP 408, der er en svar
terrengdende mandskabsvogn pd otte
gummihjul.

Medens man forngjer sig med at kore
bide raceren og DAF 44, spekulerer man
lidt over, hvorfor NSU ikke udviklede
et lignende transmissionssystem i forbin-
delse med Wankel-motoren, der pd et
tidspunkt viste sig at vare mest velegnet
til at arbejde ved et konstant omdre;j-
ningstal. Det var mdske meget heldigt,
at den tyske fabrik ikke valgte denne ud-
vej, for si havde man miske ikke ud-
viklet Wankel-motoren i den grad, som
det i dag er tilfeldet. Nu er DAF noget
helt for sig selv pd dette omrdde, men
ogsd inden for Variomatic-systemet sker
der en stadig udvikling og forbedring,
der endnu efterlader et sporgsmél: Hvor
langt kan man komme ad den vej?
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Dak, hjulophaengning og kereegenskaber . 1

Krzefterne mellem

dek og vejbane

af civiling. Benny Christensen

Vi forudszetter i reglen stiltiende, at de fleste af SMJ’s laesere har
kendskab til det, vi plejer at kalde »kerslens dynamik«, d.v.s. de
fysiske love, der danner betingelserne for keretsjets opfersel. Det
er simpelthen ikke muligt, hver gang ord som »slipvinkel«, »camber
eller »overstyring« nzvnes i provekersler eller i anden sammen-
haeng, at bringe en tilbundsgéende udredning om, hvad de egentlig
daekker over.

Af og til kan der dog nok vaere grund til at tage det grundlig-
gende stof op til fornyet behandling, ogsa fordi der hele tiden fojes
ny viden til. | en serie artikler i de kommende numre vil vi dels
repetere noget af det gammelkendte stof, dels placere nogle af de
senere ars forskningsresultater i sammenhzngen. Der bliver saledes
noget bade for nye og gamle lesere. | dette nummer omtales de
grundliggende forhold i kontaktfladen mellem dzk og vej; de fol-
gende artikler vil bl.a. behandle udviklingstendenser inden for dzek-
konstruktionen, samspillet mellem hjulophaeng og daek og sammen-
hangen mellem dakegenskaber, styretendenser og sidevindsfelsom-
hed.

Det kan vare nyttigt at gere sig klart —
bade nir man sidder bag rattet, og ndr
bilernes koreegenskaber er til debat — at
den overvejende del af de krafter, der
virker mellem keretgjet og omgivelserne,
skal overfores i dekkenes kontaktflader
med vejbanen. P4 en almindelig person-
vogn er de hver omtrent pd sterrelse med
en underkop. Det er forholdene i disse
fire flader, der afstikker rammerne for ko-
rerens og vognens udfoldelsesmuligheder,
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og forholdene i kontaktfladen bestemmes
i det vesentlige af tre faktorer, nemlig
vejbanen, dakkene og hjulophangnin-
gen.

Af de tre er dekkene nok den faktor,
der normalt ofres mindst opmarksomhed
pd. Den officielt indoktrinerede viden
drejer sig i hovedsagen om kravet til slid-
banemonstrets tykkelse (minimum 1
mm), og for de fleste bilister er dek
blot en tilbehorsdel, der kabes efter, hvad



der er narmest ved hinden, eller hvad
der er billigst. Méske velger man dak-
marke, som man velger benzin; man
svaerger til et bestemt fabrikat, men er
egentlig temmelig overbevist om, at det
ene kan vzre lige si godt som det andet.
Endnu er man ikke tvangsindlagt lotteri-
spiller, ndr man keber dzk, men det
kommer vel, og s& kan det méiske blive
afgorende for valget.

Man kan ikke undre sig over, at det
er sidan. I mange &r var de krav, der
stilledes til dakkene, forholdsvis mode-
rate, og de vasentligste problemer var
holdbarheden og punkteringerne, men i
de senere ar er billedet i nogen grad an-
dret. Det skyldes dels foragelsen af de
normale korehastigheder (f.eks. ved mo-
torvejskorsel), dels at interessen for be-
grebet »koreegenskaber« er blevet mere
udbredt, ogsid hos bilfabrikker, der for
ikke s3 mange 4r siden narmest ignore-
rede den side af sagen. Endelig tvinger
den skarpe priskonkurrence ofte bilfa-
brikkerne til at forsyne deres modeller
med dak, der ikke ligefrem kan siges at
vere overdimensionerede. Alt i alt mi
det skaerpe interessen for dakkene. Dak-
fabrikanterne har taget udfordringen op,
og der er i de seneste ir sket en vasent-
lig udvikling, der bdde omfatter dakkets
konstruktion og de benyttede slidbane-
og forsterkningsmaterialer. Samtidig er
der foregiet en intensiv forskning af
daekegenskabernes indflydelse pi kore-
tojets stabilitet og af samspillet mellem
dzk og hjulopheng. Bide dakindustrien
og bilfabrikkerne har deltaget i denne
forskning, og det er ikke ualmindeligt,
at detailudformningen af hjulophngnin-
gen pd nye bilmodeller foregir i samrid
med dekfabrikkerne, og at en vogn mere
eller mindre direkte konstrueres med
henblik pd anvendelse af en bestemt daek-
type. En del af de senere 4rs forsogs-
resultater md nedvendigvis fore til revi-
sion af tidligere synspunkter. Det skal
vi vende tilbage til senere i denne artikel-
serie, men forst kan der vere grund til
en hurtig repetition af nogle elementzre
grundbegreber.

| |

Dekkets rulleradius (R) er afhengig af be-
lastningen og korehastigheden. 1 reglen opgi-
ver dekfabrikkerne en »statisk« og en »dyna-
misk« rulleradins, malt henholdsvis ved stil-
stand og ved en bestemt hastighed (oftest 50
eller 60 kmlt). Begge mal gelder normalt for
dekkets maksimale belastning.

Rulleradius og rulningsmodstand

Nir dakket monteres pd vognen og
belastes, sker der en sammentrykning af
dets nederste del, siledes at der frem-
kommer en kontaktflade mellem dek og
vejbane. Sammentrykningen, og dermed
kontaktfladens udstrkning, afhenger af
daekkets konstruktion. For de enkelte dack-
typer er den endvidere afhangig af be-
lastningen og oppumpningstrykket. Sam-
mentrykningen stiger, ndr belastningen
oges eller daxktrykket reduceres.

Niér dakket ruller pd vejbanen, beva-
ger hjulmidten sig altsd i en hgjde over
vejbanen, der er mindre end dakkets ra-
dius. Hgjden fra vejbane til hjulmidte
betegner dakkets rulleradins. Nir rul-
ningshastigheden oges, bevirker »centri-
fugalkrefterne« pd dakkets slidbane i
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o° foragelse af R

50 100 150

kerehastighed (km/t)
Rulningsmodstanden vokser med hastigheden,
men dens stigning er sierkt afhengig af dek-
kets konstruktion. Kurverne viser den procen-
tiske stigning i rulningsmodstanden for to for-
skellige dektyper (nermere om disse i neste
nummer).
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forbindelse med daksidernes elasticitet,
at rulleradius foreges. Forogelsen med
voksende korehastighed varierer staerkt
med dxkkets konstruktion, som de viste
kurver for to dek af samme dimension
antyder.

For hver hjulomdrejning udsattes de
enkelte dele af slidbanen for en sammen-
trykning og en udretning, idet nederste
punkt passeres. Bgjningspavirkningen i
slidbane og daksider fordrsager en op-
varmning, bide i selve gummimassen og
i dekkets forsterkningstride, ganske sva-
rende til den varme, der opstdr, nir man
knzekker en metaltrdd ved at bgje den
hurtigt frem og tilbage. Denne »hystere-
sevarme« kan let konstateres, hvis man
foler pd dakket efter nogen tids hurtig
korsel, og den kommer tillige til udtryk
i form af en keremodstand, rulningsmod-
standen, der beslaglegger en del af den
forhindenvarende motoreffekt. Rulnings-
modstanden bliver ganske naturligt stot-
re, jo storre daekkets deformation er; den
vokser altsd, hvis belastningen foreges
eller deektrykket formindskes. Tillige vok-
ser den med hastigheden, idet dakkets
varmeafgivelse ved voksende hastighed
ikke holder trit med den ggede varme-
udvikling.

Ved dek til hurtige koretgjer er bgj-
ningspavirkninger i slidbane og daksider
et vaesentligt problem, idet varmen ska-

ber vanskeligheder med bindingen mel-.

lem dakkets gummimasse og forsterk-
ningstridene. Tillige kan der i et vist
hastighedsomride optrade serdeles kraf-
tige resonanssvingninger, der kan blive
s& voldsomme, at dzkket rives i stykker.
For dek til normalt brug spiller det sid-
ste feenomen en begranset rolle. Man md
dog vere opmerksom pi, at det kan op-
trede, hvis almindelige dak benyttes ved
kersel med heje hastigheder, ved kraftig
overbelastning eller ved korsel med for
lavt dektryk. Det er ogsd for at mod-
virke risikoen for svingninger og kraftig
varmepdvirkning, at dakfabrikkerne i
reglen anbefaler forgget daktryk ved
lengere tids hurtig kersel med normale
dzk, f.eks. pd motorvej. Naturligvis er
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Deformation af almindelige dek ved hoj ha-
stighed i provebank.

det her en forudsetning, at trykket ikke
overskrider det, dekket er dimensioneret
til.

Vandrette kraefter

Nar dekket ruller frit pd vejbanen
overfores kun lodrette kraefter. Under
korslen er der imidlertid ogsd behov for
overforsel af vandrette krefter, dels
langsgiende (bremse- og drivkrefter),
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vejlengde ved bremsning (B)

Sammenligning af den korte vejlangde (A) nir hjulene ruller frit pd vejbanen og vejlengden
(B) under bremsning; begge malt for én hjulomdrejning. Huvis vejlengdeforogelsen (S) wved
bremsning ndgor f. eks. 10 % af den samlede vejlengde (B) siges slippet at vere 10 %.

dels tvergdende (styrekraefter og stabili-
serende kraefter ved kervekersel og un-
der sidevindspdvirtkning). Den maksima-
le vandrette kraft, der kan overfores af
et hjul med en givet lodret belastning,
athenger forst og fremmest af vejba-
nens beskaffenhed, desuden af traedefla-
dens udformning (dakmenster og gum-
miblanding) og endelig af kerehastig-
heden. De tre faktorer karakteriseres til-
sammen ved den sdkaldte friktionskoeffi-
ctent, betegnet med det graeske bogstav y
(my). Friktionskoefficienten varierer fra
verdier under 0,1 (isglat vej) til vaerdi-
er i nerheden af 1 under ideelle forhold.
Hvis friktionskoefficienten f. eks. er 0,6
(en almindeligt forekommende veardi
ved normal kerehastighed og ter vejba-
ne) betyder det, at den maksimale vand-
rette kraft, der kan overferes udger 0,6
gange hjultrykket. Hvis hjulet er bela-
stet med 300 kg, kan der altsd overfores
en vandret kraft pd 180 kg.

Hvis man pdvirker hjulene med vand-
rette kraefter (ved bremsning eller — for
de drivende hjuls vedkommende — ved
at lade motoren trakke dem) og miler
den vejleengde, vognen har kert efter en
hjulomdrejning, vil man finde, at den
ikke stemmer med den vejlengde, man

ville fa, hvis hjulene rullede frit pd vej-
banen. Hvis hjulene er pavirket af brem-
sekrzefter, har vognen bevaget sig et lille
stykke lengere, end man skulle forvente.
Hvis vejlengdeforegelsen udger f. eks.
10 % af den samlede korte lengde, siger
man, at hjulet har kert med 10 % s/ip.

Dette »slip« opstir pa folgende mide:
Nir hjulet bremses deformeres slidbane-
delene i tredefladen ikke blot ved den
lodrette belastning. De enkelte slidbane-
dele fir desuden en bejning bagud, nir
de kommer i kontakt med vejbanen, pé
grund af den vandrette (bagudrettede)
bremsekraft, der vitker pd tradefladen.
Hver gang en af slidbanens gummiklod-
ser bojes bagud, bevaeges hjulet tilsva-
rende et ekstra stykke fremad, og tilsam-
men giver bidragene fra de enkelte slid-
banedele i lobet af en hjulomdrejning
det konstaterede »slip«.

Det siger sig selv, at der er en natur-
lig grense for, hvor meget de enkelte
slidbanedele kan bgjes pd denne mide.
Overskrides grensen, sker der simpelthen
en skridning ved de enkelte gummiklod-
ser, og den stabile tilstand opherer. Fort-
settes bremsningen, vokser slippet gan-
ske vist, men slutresultatet bliver, at hju-
let stir stille, mens vognen bevaeger sig

299.




1
ifn0s
k- 0,65
= )
kT
S
£
2
0 I
0 50 100
of° Sllp

Kurve, der viser friktionskoefficientens afhen-
gighed af slippet. Kurven refererer 1l en be-
stemt kombination af dek, vejbane og kore-
hastighed.

fremad. Slippet er altsi her 100 procent.

Den opndelige friktionskoefficient er
afhengig af slippets storrelse. P4 en kut-
ve, der viser friktionskoefficientens af-
haengighed af slippet, kan man forst og
fremmest aflese, at et frit rullende hjul
(med slip 0) ikke kan overfere nogen
vandret kraft (u = 0). Derefter vokser
u, til den ndr et maksimum, normalt ved
10-30 % slip. Ved yderligere foregelse
af slippet bliver tiltsanden ustabil, « af-
tager, og ved fortsat bremsning blokerer
hjulet (100 % slip — kurvens yderste

hejre punkt). Kurven giver yderligere
den vigtige oplysning, at man kan opnd
en storre friktionskoefficient, ndr hjulet
ruller pd vejbanen (nemlig lige til ven-
stre for kurvens maksimum) end ved et
blokeret hjul. De drastiske sorte bremse-
spor pd landevejen kan altsd hejst tjene
til at bevise overfor myndighederne, at
man overhovedet har bremset, ikke at
man har bremset korrekt. Nu md det ret-
fardigvis siges, at der under kritiske om-
stendigheder kreves usedvanlig feling
med koretgjet, hvis den maksimale brem.-
seevne skal opnds. Man mé derfor hibe
p4 oget anvendelse af automatiske bloke-
ringssikringer (Dunlop »Maxaret« eller
lign.) der fritager koreren for denne van-
skelige balanceakt.

Slipkurven galder for en bestemt dack-
type, men den gelder ogsd for en gan-
ske bestemt vejbanebeskaffenhed. Zn-
dres vejbanens friktionsforhold fremkom-
mer en anden slipkurve. Ved forogelse
af korehastigheden zndres kurven ligele-
des, idet maksimalvardien for friktions-
koefficienten bliver mindre.

For dak, der pavirkes af drivkrefter.
kan tegnes tilsvarende slipkurver. Blot
virker slippet her i modsat retning. For
at bruge billedet fra for: Hjulet bevager
sig her et kortere stykke, end det ville
gore ved ren rulning. 100 % slip svarer
i dette tilflde til hjulspind, hvor hjulet
roterer, uden at keretojet bevager sig.
Som ved bremsning nir friktionskraften

1,0
’ Det engelske Road Research Labo-
09 <& ratory har foretaget praktiske for-
0,8 Sk =5 sog for at sammenligne den maksi-
07 ~ malt opndelige friktionskoefficient
£ d i~4 ved bremsning mens hjulene ruller
'S 06 4 L :\‘ pd vejen, med friktionsfoefficienten
=g= 05 for blokerede hjul. Maksimalverdi-
< 0'4 2 ° erne grupperer sig om den overste,
20, g punkterede linie, mens vardierne
= 03 ™ ved blokering ligger vesentligt la-
" | ====nillende hjul }\‘ vere, omkring den 'fuldt optrukne
0,2 ¥ NG linie. Det ses endvidere, at frikti-
ol s blokerede hjul onskoefficienten falder med voksen-
; | : J ; de hastighed. For blokerede hjul be-
0 10 20 30 10 50 60 20 tyder en forogelse af hastigheden

hastigheds miles/t
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fra 30 1il 55 miles i timen f. eks.
en halvering af bremsekraften.




et maksimum, hvor y-vardien er storre
end for 100 % slip. Man fir altsd nor-
malt sterst treekkraft pd hjulet, hvis slip-
pet holdes lige under kurvens maksimum,
altsd uden at hjulet spinder pd vejbanen.

Tvaerkreefter

Nir hjulet pivirkes af en tvargiende
vandret kraft, f.eks. pd grund af side-
vind eller ved kurvekorsel, sker der dels
en deformation af selve daktvarsnittet,
dels, som ved lengdekrzfterne, en bgj-
ning af slidbanens gummiklodser. Hver
gang et af slidbanens gummielementer
passerer kontaktfladen med vejbanen, be-
jes det et lille stykke til siden, og nir
hjulet har rullet en omgang, har det fiet
en sidebevagelse, der er summeret op af
de enkelte gummiklodsers bevagelser.
Hjulet kommer derved til at folge en
skrd kurs pd vejbanen i stedet for at rul-
le lige fremad. Vinklen mellem hjulets
kurs og dets midterplan betegnes s/ip-
vinklen.

For en bestemt kombination af dzk og
vejbane kan optegnes en kurve, der viser
den opndelige friktionskoefficient ved
forskellige slipvinkler. Kurvens form er
steerkt afhaengig af dektypen. Nogle dak,
specielt dek med smalt tvarsnit eller dybt
og groft menster (vinterdek) arbejder
med store slipvinkler, mens andre dak-

Dek under pavirkning af tverkraft (S). Ved
pavirkning af koretojet (hjulaksen) mod ven-
stre fremkommer slipvinklen v mellem hjulets
midterplan og tredefladens midterakse.

typer navnlig dzk til hej hastighed har
stejlere kurve. Ved de sidste opnis en
tilsvarende tvaerkraft altsd ved lavere slip-
vinkel. T naeste artikel belyses de forskel-
lige dektypers egenskaber pa dette punkt
mere detaljeret.

Til sidst kan der vere grund til at
omtale den situation, der hyppigst op-
stdr ved normal korsel, nemlig at dackke-
ne samtidig er udsat for sdvel lengde-
som tvaerkrafter, Som allerede navnt er
den maksimale vandrette kraft, der kan
overfores i kontaktfladen, hjultrykket
ganget med friktionskoefficienten (P
w). Optreder der bide en lengde- og en
tvaerkraft md den Araftresultant, der fis

Resonanssvingninger i dek ved hoj hastighed
(Goodyear ill.).




ved at sammensatte de to krafter, hojst
veere af denne storrelse. Befinder kraef-
terne sig netop pd dette maksimum, og
patvinges det yderligere foreget kraft i
lengderetningen, f.eks. ved bremsning,
nedsattes tverkraften tilsvarende, sdledes
at den resulterende kraft uforandret er
w X P. Hvis behovet for tvaerkraften er
uendret, f.eks. hvis vognens kurs og
hastighed fastholdes under kurvekorsel,
sker der en udskridning.

Det er de sidste forhold, der ligger
bag den velkendte »tommelfingerregel«
om, at man ikke mi forsege at bremse
og styre samtidig. Som alle tommelfinger-
regler udtrykker den naturligvis ikke den
fulde sandhed. Hvis man kan finde ba-
lancen mellem bremsekraft og tvaerkraft,

Hjul med lodret belasining
P, pavirket af lengde- og
tverkraft. De to krefters
sum kan maksimalt blive y-
P (friktionskoefficienten gan-
get med hjulbelastningen).
Nér lengdekraften foroges
(t.h.) sker der en formind-
skelse af den overforbare
tverkraft, siledes at kraftre-
sultanten stadig har samme
storrelse.

siledes at kraftresultanten holder sig un-
der den tilladte vardi, a7 man naturlig-
vis bremse og styre samtidig, men det er
balancen, der er det vanskelige punkt.
For de professionelle karere er kendskab
til krefterne mellem dak og vejbane et
middel til at finde balancen og udnytte
de bestiende friktionsforhold til den
yderste graense. For almindelige bilister
ma det snarere vaere et middel til at ken-
de sin begrensning. Nir det drejer sig
om almindelig opbremsning, kan man nu
ved hjelp af automatik tildels opveje
korerens manglende fornemmelse; man
har endnu ikke fundet tilsvarende midler
til brug ved kurvekersel. Indtil videre
gor man derfor nok klogest i at holde
fast ved tommelfingerreglerne. be.

Nzeste artikel:

Dazktypernes specielle egenskaber — Gummiblandinger og slidbanemenstre —
Nye forsterkningsmaterialer — Daek med asymmetrisk profil

Gat 3 gange
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Deres hil
»oupersmoring”

N

super
visco-static

Verdens storste bilfabrik-
ker gav stedet til, at BP
fremstillede denne motor-
olie, som er alle andre
olier overlegen i kvalitet.
BP Super Visco-Static
mere end opfylder de
skeerpede 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.

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

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

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S
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Aundi Super 90 leveres bide som to- og fire-dors sedan med eller uden solskinstag.

PROVE
KORSEL

MOGENS H. DAMKIER

AUDI
Super 90

Audi Super 90 nedstammer som de ov-
rige Audi-modeller fra DKW F 102, der
fik sin debut pd Frankfurtudstillingen i
1963, og rent motormessigt er der sket
meget siden den oprindelige vogn kom
pé markedet. DKW F 102 havde en tre-
cylindret to-takt motor pd 69 hk SAE,
medens Audi Super 90 har en fire-cylin-
dret fire-takts motor med en maksimal-
effekt pd 102 hk SAE eller henholdsvis
60 og 90 hk DIN — altsd en reel for-
ggelse af motoreffekten pd 50 %. Da
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vegtforggelsen pd de drivende forhjul
har varet ret beskeden, har dette med-
fort, at Audi Super 90 blandt de euro-
peiske biler med forhjulstrek nu har den
storste effekt og det storste drejningsmo-
ment pd de drivende hjul i forhold til
akselbelastningen.

I meget store trek kan Audi Super 90
karakteriseres som en bil opbygget efter
rigtige tekniske principper, men med en
noget uheldig arkitektur i karrosseriet.
Bide det gode og det mindre gode er
overtaget fra den oprindelige DKW.

Ved at placere motoren foran foraksel-
linien skaber man en nesetung vogn med
alle betingelser for god retnings- og side-
vindsstabilitet, og begge dele har man til
fulde opndet. Maske har man endda fiet
vaegten lidt for langt frem i nesen pad
vognen, hvilket kan reducere styrefolsom-
heden i en sidan grad, at vognen ved
bratte sving kan foles treg i sine beva-
gelser. Dette ma dog siges at vare under-
ordnet i forhold til de goder, man har
opndet.

Motoren trekker gennem en tor enkelt-
pladekobling tilbage til en fuldsynkroni-
seret fire-trins gearkasse, hvis udgdende
aksel traekker frem til differentialet. De
udgiende aksler fra differentialet bzrer
to store skivebremser, fra hvilket momen-




Her ser man forhjulsophzng-
ningen, Styretojet og trans-
missionen fra de store skive-
bremser inde ved differentia-
let til de drivende forhjul.
Bemeerk storrelsen pd den
underste triangelarm.

tet overfores til forhjulene gennem kar-
danaksler med homokinetiske led i begge
ender.

Denne opbygning er kendetegnende
for virkelig gode biler — bl. a. de store
Citroén modeller og NSU RO 80. Man
har nemlig opndet den rigtige vagtforde-
ling, ringe uaffjedret vagt ved forhju-
lene og velkolede skivebremser uafhzn-
gige af hjulsterrelsen.

Hjulophaengninger
Forhjulsophangningen bestir af korte
og lange triangelarme, og de lange, un-

derliggende triangelarme er meget store
med stabil foringsevne. De er i indgreb
med langsgdende torsionsfjedre med ind-
stillingsmulighed. En krengningsstabili-
sator forbinder de to underliggende tri-
angelarme, og tandstangstyretejet ligger
tvers over gearkassen. Dette giver imid-
lertid en lidt uheldig placering, sd lenge
man holder fast ved en massiv, udelt
styrestamme, for rattes placering giver si
ringe plads ved forsedet, at det kan vir-
ke generende, og s har man endda af-
stiet fra at benytte et almindeligt cirku-
leert rat — rattet er nemlig gjort fladere

P4 denne snittegning ser man de forskellige elementers anbringelse. Man ser ogsd, hvordan kon-
sollen il torsionsfiedrene haver gulvet fra det naturlige niveau. Med motorens anbringelse foran
foraksellinien er man ikke i tvivl om, at der her er tale om en nwsetung vogn med tyngdepunktet
langt fremme.
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pd sin nederste del i neutralstilling. Rat-
tets facon kan sddan set vere bedovende
ligegyldig, for holder man rigtigt pd det
og lader det glide gennem handerne ved
drejning, har man stadig et godt greb i
det.

Den sxrpragede baghjulsophzngning
stammer ogsd direkte fra DKW. Bag-
hjulene er monteret pa et opslidset ror,
der i nogen grad er i stand til at vride
sig som en torsionsstav. Dette ror er mon-
teret til to bagudrettede, vridningsslappe
svingarme, der er i fast indgreb med en
tveerliggende torsionsfjeder til hver sving-
arm — de to fjedre er fastholdt i en fal-
les muffe anbragt i vognens midtlinie.
Sidekrafterne optages af en diagonal-
monteret Panhardstav. I sine egenskaber
og sin geometri svarer denne baghjuls-
ophengning ret noje til den stive bag-
bro ophzngt i skruefjedre, bagudrettede
svingarme og Panhardstav.

Motoren

Ogsd motoren betegner en sarpraget
konstruktion oprindelig tegnet hos Daim-
ler-Benz, der sammen med VW ejer Au-
to-Union. Den ferste motor pd 72 hk
DIN havde et usedvanlig stort kompres-
sionsforhold, som senere er blevet reduce-
ret. I 90 hk motoren er kompressionsfor-
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Baghjulsophengningen er
serpreget i sin udformning.
Se den nermere beskrivelse
i teksten.

holdet 10,6:1, hvilket ikke mere kan be-
tegnes som uszdvanligt selv for cylindre
med et slagvolumen pd 440 ccm. For-
brendingskammeret er udformet i stem-
pelkronen, medens topstykket er plan-
slebet med to lodretstiende ventiler pr.
cylinder. Da indsugningskanalerne er ho-
risontale, szttes den indsugede gas i en
roterende bevegelse i cylinder og for-
brendingskammer, hvilket er medvirken-
de til en jeevn forbrending med ringe til-
bojelighed til tendingsbanken.

Overraskende nok benyttes ikke en
overliggende knastaksel, men derimod en
lavt placeret knastaksel, hvilket medferer
ret lange stedstenger. Disse aktiveres af
cylindriske knastfolgere, der er lidt forsat
i forhold til knasten, af hvilken grund de
foretager en roterende bevagelse, som
forhindrer slid p& et bestemt, afgraenset
omrdde. Vippearmene er fremstillet af
presset plade, og de er ophaengt i kugle-
led, der samtidig giver justeringsmulig-
hed. Denne udformning giver en let ven-
tilmekanisme, der retferdigger brugen af
de lange stgdstzenger. Da motorernes ef-
fektive middeltryk er ca. 10 at. ved maksi-
maleffekten, og da man nappe ensker
storre omdrejningstal pd motoren, har
man uden tvivl foretrukket den ukom-
plicerede  vedligeholdelse  (ventiljuste-
ring) fremfor den overliggende knast-
aksel.

Af hensyn til vognens ret lave forparti
er motoren indbygget i en vinkel pd ca.
40° fra det lodrette plan. Da denne mo-
tor er lengere end den oprindelige DKW




I dette lengdesnit af moto-
ren Ser man pd der gennem-
skirede stempel lengst til
hojre forbrendingskammeres,
der er udformet i stempel-
@ kronen. Desuden ser man
ippearmene fremstillet af
presset plade ophengt i en
indstillelig kuglebols.

motor, har der ikke varet plads til radia- ved siden af motoren, og den omsluttes
toren foran motorblokken, og den er der- sammen med radiatoren af en blaeser-
for indbygget pd skrd ved siden af moto-  kappe. Motorrummet er pant og velord-
ren. Ventilatoren er anbragt pi en arm net, men ikke alle dele er lige tilgenge-

" Pa dette tversnit af motoren
er ventilatoren skitseret til
hojre for motorblokken, hvor
den er anbragt i en bleser-

kappe.
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Motrorrummet er velordnet og overskueligt, men alle dele er ikke lige tilgengelige. Det store luft-

filters deeksel fastholdes af seks patentlise, og selve filterhuset fiernes hurtigt ved at losne to
bolte. Bemark den skriistillede radiator til hojre for luftfilteres. Den ber viste model er monteret
med servoforsterker divekte pd bremsernes hovedcylinder.

lige — det gelder navnlig benzinpumpe
og stremfordeler.

Pi tendspolen er indskudt en mod-
stand, der treder i funktion efter starten,
karburatoren har automatisk choker,
bremserne har to-kreds system (henholds-
vis for- og baghjul) med hydraulisk stop-
lygtekontakt, og koblingen aktiveres over
et kraftigt treekkabel. Man m4 undre sig
lidt over, at man ikke netop i dette til-
felde benytter dobbelte forhjulsbremser
— altsd med to-kreds system, der bibehol-
der forhjulsbremsernes funktion, uanset
brud pd det ene af systemerne. I dette til-
felde har man ikke alene den fornedne
plads, men man kan ogs se stort pd vaeg-
ten af dobbeltbremserne, da bremsernes
vaegt i denne konstruktion indgir i den
affjedrede veegt.
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Interier og karrosseri

Karrosseriet giver indtryk af soliditet
og god monteringskvalitet. Ligesom pa
VW er det sd tet, at man kan have van-
skelighed ved at lukke en der, medmindre
en rude er dbnet lidt. Ogsé af denne
grund ville det vare hensigtsmassigt med
afgangskanaler for ventilationsluften.

Der er et stort og reguleart formet ba-
gagerum med en kapacitet pd ikke min-
dre end 600 liter. Reservehjulet er an-
bragt helt fremme i bagagerummet, og i
siderne er der stillommer, si man kan
anbringe smiting, uden at disse kommer
i klemme i den ovrige bagage. Der er af-
laseligt benzindksel.

Den provekerte vogn var en to-ders se-
dan, men denne model findes ogsi som
tire-ders. De to separate forstole har god
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indstillingsmulighed af ryglanet, der ved
udlgsning af en lisehage kan laegges frem
for at lette indstigningen til bagsadet.
Der er dog kun ldsechage pd det hgjre
sede.

Som betrek benyttes et stof, som vi
ville betegne som jernbaneflgjl, og det er
ganske fortreeffeligt bide i varme og kul-
de. De dele af szderne, man ikke di-
rekte er i beroring med, er betrukket med
kunstleder. I derene er nedrullelige vin-
duer og ventilationsruder, medens de ba-
geste sideruder er hangslet fortil og &b-
nes som vippevinduer — i fire-ders model-
len er nedrullelige ruder i alle dare.

Arkitekturen i vognen er som navnt
lidt markelig, for man sidder ret hejt
over korebanen, men alligevel ikke hejt
over gulvet, og der er kun den nedven-
digste plads mellem hoved og tag, hvis
man blot er lidt over middelhgjde. Rattet
er langt nede mod kererens sked og kon-
taktarmen til blinklys, nedblending og
overhalingslys til venstre under rattet kan

kun lige akkurat gi fri af kererens knea,
med mindre han bevidst holder dette ud
til siden. Mindre langbenede personer har
ikke dette problem.,

Forpanelet er betrukket med plastic, der
er monstret som tre, og sd kan man i gv-
rigt mene, hvad man vil om denne form
for imiteret engelsk elegance.

Midt for ratstammen sidder et ur, hvil-
ket er en stor behagelighed i en bil, da
det absolut ikke kan forpge sikkerheden
i nutidens tette trafik, ndr man skal tage
gjnene fra korebanen for at se pd et arm-
bindsur. Til venstre for uret sidder et
rundt speedometer med kilometertzller
og kontrollamper for blink- og fjernlys.
Et tilsvarende rundt instrument til hojre
for uret indeholder benzinstandsmailer,
kolevandstermometer og kontrollamper
for olietryk og ladestrom.

P3 underkanten af forpanelet sidder til
venstre drejekontakten for vindspejlsvi-
skerne (to hastigheder) med indbygget
gummibalg til vindspejlsvaskeren. Ved

Det store bagagerum med de 1o stillommer i siderne. Der horer tre nogler til vognen: Rat- 0g

taendingslis, dore og bagagernm og benzindwksel.
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Forpanelet med den overskuelige instrumentering og de velanbragte kontakter.

siden af sidder lyskontakten og en dreje-
kontakt til regulering af lysstyrken i in-
strumenterne. P4 hegjre side af ratstammen
sidder den kombinerede rat- og tendings-
lds med startkontakt, og til hejre pd for-
panelets underste kant er der tre regule-
ringshdndtag til et fortraeffeligt varme-
og ventilationsanleg, der omgiende kan
indstilles til den enskede temperatur i
vognen. Blaseren kan indstilles trinlost
til den enskede hastighed, og en vis ble-
serfunktion er nedvendig ved hastigheder
under 60 km/t. Til hgjre for disse hdnd-
tag er askebager og elektrisk cigaretten-
der anbragt. Helt til hgjre pd forpanelet
er der et aflukket handskerum.

Vognen er monteret med ratgear, der
har effektiv sparreanordning til bakgea-
ret, og et stort hdndbremsegreb er an-
bragt mellem de to forstole. I udstyret
indgdr i gvrigt to solskeerme og baklygte.

Funktioner og kereegenskaber

Motoren starter omgdende pd den auto-
matiske choker, men dennes funktion er
ikke helt afstemt til moderat bykersel
umiddelbart efter en kold morgenstart.
Motorens opvarmningsperiode er imid-
lertid hurtigt overstdet, hvorefter man har
jevat og smidigt treek samt normal tom-
gang.

Accelerationsevnen feles absolut ud
over det almindelige, og ikke mindst ac-
celeration i topgear fra moderat hastighed
er usedvanlig god, hvilket ogsd fremgir
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af accelerationstabellen — det er ret usad-
vanligt, at man har omtrent samme tid
for acceleration i topgear fra 50 til 80
km/t og fra 60 til 100 km/t. Uanset om
man kerer i byen eller pd landevejen, rd-
der man hele tiden over et godt kraft-
overskud, der giver livlig acceleration
bdde fra stilstand og ved overhalinger.

Gearskiftet er letgdende og pracist.
Kun ved de forste gearskiftninger efter
en kold start kan tredjegearet — og kun
det — vaere lidt stramt ved indskiftning,
hvilket nermest nevnes som et kuriosum,
da gearskiftet sdvel som udvekslingsfor-
holdene kun kan betegnes som perfekt i
funktion og afstemning. .

Ogsi styretojet er letgdende og praecist,
men med en temmelig stor udveksling
(20:1) pd grund af det store foraksel-
tryk. Dette virker dog ingenlunde gene-
rende, selv nir man i bykersel skal rundt
om et gadehjorne. Audi Super 90 er svagt
understyrende, men pd grund af den stor-
re styretojsudveksling kommer denne un-
derstyring ret tydeligt til udtryk i rattet.
Styringens karakter er uafhzngig af den
ojeblikkelige vaegtbelastning, og understy-
ringen reduceres kun svagt, hvis man
slipper gassen midt i et sving.

Pi grund af den store veegt helt frem-
me i vognen kan Audi vere lidt treg at
fd rundt i et snaevert sving, blot man ke-
rer lidt hurtigere end normalt. Ved hurtig
kurvekgrsel m& man ogsd regne med en
mindre forhjulsudskridning, der kun




merkes som forstarket understyring. Til
gengeld er vognen fuldstendig retnings-
stabil lige til tophastighed, ligesom side-
vindsstabiliteten er upaklagelig. Ogs un-
der en hird opbremsning med blokerede
hjul er vognen fuldstendig stabil uden
tendens til den mindste udskridning.

Man har under alle normale vejforhold
god vejkontakt og stor sporsikkerhed. P3
meget ujevn vej slipper forhjulene lidt
mere end ventet, ndr man samtidig gir
gennem et sving, men det skyldes mulig-
vis, at man har fiet et nyt kriterium for
sporsikkerhed gennem NSU Ro 80, for
Audi Super 90 foles pé dette punkt ikke
anderledes end andre, gode personvogne.
Niér det alligevel overraskede os, skyldes
det, at netop denne bil har lav uaffjedret
vaegt ved forhjulene ngjagtig som Ro 80
og de store Citroén modeller. Lumske
sving med falsk hzldning og falsk krum-
ning klarer Audi perfekt, og der er i det
hele taget stor koresikkerhed i denne
vogn.

Bremserne er fortreffelige, men ved
hird opbremsning fra stor hastighed krze-
ves et ret kraftigt pedaltryk. Hvis man
er udstyret med moderat muskulatur, hvil-
ket heldigvis gelder de fleste kvinder,
bor man nok valge en servoforsterker,
der leveres som ekstraudstyr (4 381 kr.)

Affjedringen giver komfortabel korsel
selv pd ujaevne veje, og den kan hverken

dccelerationsevne

0- 40 km/t 3,6 sek.
0- 60 km/t 6,2 sek.
0- 80 km/t 9,2 sek.
0-100 km/t 13,2 sek.
0-400 meter 18,8 sek.

50— 80 km/t i topgear 9,1 sek.
60-100 km/t i topgear 9,3 sek.

benzinforbrug

60 km/t 6,89 1/100 km
(14,5 km pr. liter)
7,7 1/100 km
(18,0 km pr. liter)
100 km/t 8,5 1/100 km
(11,76 km pr. liter)
120 km/t 11,3 1/100 km
(8,85 km pr. liter)
Gennemsnitligt forbrug malt over 1.000 km
svarende til 10,8 km pr. liter.

80 km/t

tophastighed

R R N S S s S O D TR T o T B T e
1.gear 43 km/t  Stigeevne 50 %
2.gear 78 km/t » 27 %o
3. gear 120 km/t » 18 %
4. gear 161 km/t » 11 %

Tophastigheden i de tre laveste gear er de
af fabrikken tilladte maksimalveerdier. Stige-
evnen mélt med to personer og bagage.
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betegnes som hard eller bled — altsd gan-
ske normal — men vognen ligger used-
vanlig roligt selv pd de darligste vej-
strekninger, og her spiller den store vagt
langt fremme i vognen en rolle sammen
med det ret store udheng bag bagakslen.

Stgjniveauet er yderst moderat op til
115 km/t, hvorefter udblesningen heres
som en tiltagende brummen, og ved ha-
stigheder over 140 km/t er stgjniveauet
ganske hgjt. Hastigheder af denne stor-
relse kan naturligvis f4 hérene til at rejse
sig pd hovedet af Svend Bergsee, men si-
danne hastigheder er ikke desto mindre
ganske almindelige pd de tyske autoba-
ner, som denne vogn er bygget til. Ikke
desto mindre er det en dejlig langturs-

specifikationer

Fire/fem-personers, to-ders sedan.

Importer: Bohnstedt-Petersen A/S, Koben-
havnsvej, Hillerad.

Motor: Firecyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 81,5 mm, slagleengde 84,4 mm, slag-
volumen 1760 ccm, kompressionsforhold
10,6:1, maksimaleffekt 102 hk (SAE)
ved 5200 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 16 kpm ved 3000 omdr/min. Liter-
effekt 58 hk/lI SAE. Fem hovedlejer, oktan-
talbehov 97. 90 hk DIN.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, firetrins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,4:1, 1,944:1, 1,32:1, 0,933:1,
ratgear. Forhjulstreek. Differentiale: Spi-
ralfortanding, udveksling 3,888:1. Deekstar-
relse 6,45/165 S-13.

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, krangningsstabilisator, tor-
sionsfjedre, teleskopdempere. Baghjul i
vridbar, stiv bagbro, langsgdende vrid-
ningsslappe svingarme, diagonal-Panhard-
stav, torsionsfjedre, teleskopdempere.

Bremser: Forhjul: 280 mm & skivebremser,
totalt beleegningsareal 105 cm? Baghjul:
200 mm @ tromlebremser, totalt beleg-
ningsareal 292 cm?, fabrikat ATE.
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vogn, fordi man kerer den helt afslappet
og uanstrengt uanset sidevind, og det
gode kraftoverskud og de stabile brem-
ser giver en velmotiveret folelse af tryg-
hed og ro. Afgangskanaler for ventila-
tionsluften og lidt andringer pd karros-
seriets mal eller i det mindst en stejlere
stilling af ratstammen kunne vare gnske-
lig for hgje personer.

Det er ganske overraskende, at man
med en motor af denne art med si stort
et kompressionsforhold i forbindelse med
en forholdsvis hej totalgearing kan g
helt ned til 35 km]t og accelerere vognen
uden at skifte ned fra topgear.

Ved en provekersel mi man altid have
en vis omstillingsperiode, og man vanner

Elektrisk anlzeg: 12 v, dynamo 490 watt, ak-
kumulator 55 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4380 mm, total
bredde 1626 mm, total hgjde 1451 mm,
akselafstand 2490 mm, sporvidde for 1334
mm, bag 1326 mm, fri hojde fra vej 150
mm, benzintank rummer 53 liter, oliesump
rummer 4,0 liter, kolesystem 7,5 liter.
Egenveegt 980 kg. Effektveegt (SAE) 9.6
kg/hk. Tophastighed 161 km/t. Standardfor-
brug 8,9 liter/100 km. Hastighed ved 10C0
omdr/min i topgear: 30 km/t. Venderadius
5,5 m. Udveksling i styretsj 20:1.

Pris: Kr. 32.516,—.

Sarlige bemerkninger: Lasteevne 45C kg.
P&hangsvogn u/bremse 500 kg, pahzngs-
vogn m/bremse 850 kg. Bagagerum 600
liter.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex re-
gister 32/32 DIDTA. Teendrgr: Bosch W 240
T 2, elektrodeafstand 0,4-0,5 mm, kontakt-
afstand 0,4 mm, forteending 18° ved 3000
omdr/min med afbrudt vacuum, ventilspil-
lerum, indsugning 0,10 mm, udblesning:
0,25 mm ved kold motor. Dektryk forhjul
24-27 p.s.i., baghjul 24-27 p.s.i. Gearkas-
se og differentiale rummer 2,0 liter SAE
80 Hypoid.




Hestekraft- og drejningsmomentkurve ifolge
SAE.

sig gradvis til den nye vogn, hvilket del-
vis kan tilslore et klart billede af kere-
egenskaber og funktioner. Derfor er det
altid ganske glimrende at vare absolut
vdgen, nir man skifter til sin egen vogn
igen, for den krever ikke nogen tilvan-
ningsperiode, og pludselig f&r man et me-
get klart og ofte noget brutalt sammen-
ligningsgrundlag. 1 dette tilfzlde kunne
jeg ved omstigning til min egen vogn,
som jeg til daglig er absolut tilfreds med,
konstatere, at den i grunden er en halv-
dod spand med lidt problematiske kore-
egenskaber sammenlignet med Audi’en.
Den kravede faktisk en ny tilvaennings-
periode, hvilket ellers kun sjldent er til-
feldet, men det viser, at Audi Super 90
trods alt er lidt ud over det almindelige.
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MOTORCYKLER

Pdi det danske marked

Fortsat fra SMJ 4/68

KREIDLER

Importor: |. A. Hansen — Motor AJS,
Smedelundsgade 22, 4300 Holbwk

Hos Kreidler i Vesttyskland fremstiller
man kun 50 ccm maskiner, og et be-
tragteligt antal knallerter kerer allerede
her i landet. To motorcykel-modeller fra
Kreidler bliver importeret her til landet
— desvarre bliver disse maskiner p4 grund
af den danske afgiftspolitik uforholds-
maessigt dyre, men man fir nu alligevel
noget for pengene. Koncentrationen om

én motorsterrelse har gjort det muligt
for Kreidler at perfektionere det lille ke-
retgj gennem konstant gennemtenkning
og forbedring af detaljerne. I Vesttysk-
land har Kreidler allerede vundet ry for
god kvalitet (ogsd i krom!) og en utrat-
telig lille motor, der trods den hgje li-
tereffekt ogsd termisk er problemfri.
Motoren i Kreidler Florett GT er en
én-cylindret to-takter med stempelstyret
indsugning og vandretliggende cylinder.
Boring og slaglengde er 40 mm og 39,7
mm, svarende til et slagvolumen pa 49,9
cem. Kompressionsforholdet er 11:1 og
maksimaleffekten 5,3 hk ved 8000 omdr/
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”denne smgreseddel
er garanti for

perfekt smaring..”

-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- varer Deres bilmotor. Giver en lyn-
ning af motoren-med dens hyppige hurtig start og gjeblikkelig olie-
stop- og start-kersel og den heje cirkulation med staerkt slidreduce-
fart pa landevejene stiller enorme rende egenskaber. Forlang Castrol
krav. Castrol motorolie med »fly- Super motorolie med »flydende«
dende« Wolfram beskytter og be- Wolfram ved nzeste olieskift.

KD

NEY
CASTROL:

Leverander til det kongelige danske Hof
Esplanaden 7 - 1263 Kgbenhavn K - Minerva 505

8815
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min, Motoren er bleserkelet, tendings-
systemet er svinghjulsmagnet, og gearkas-
sen har fem udvekslingsforhold svaren-
de til en total udveksling i topgear pd
11,25:1. Stellet er et presset pladestel
med baghjulet ophangt i svinggaffel og
forhjulet i en kort teleskopgaffel (de tid-
ligere modeller havde svinggaffel). Der
er varktojsrum under sadlen, motoren er
delvis indkapslet, og bagkaden har en
effektiv indkapsling af kunststof. De tid-
ligere modellers forlygte-opheng kunne
give anledning til problemer — dette er
nu blevet rettet. Dakstorrelsen er 2,75—
21 for og bag, egenvagten 79 kg og
prisen kr. 3044,— ekskl. levering.
Kreidlers nyeste model er Floretr RS
(hvor RS vist skal sti for Rennsport),
der er identisk med GT-modellen, bort-
set fra at der ikke er bleserkgling. Ko-
leribberne pa cylinder og topstykke er
naturligvis blevet storre, men skylletider
etc. er uzendrede. Bortfaldet af bleseren
har givet en effektforagelse til 6,5 hk
ved 7600 omdr/min., og motoren over-
drejer uden besvzr til 10.000 omdr/min.
I Vesttyskland md 50 ccm-motorcykler

s —

Kreidler Florett RS wden blwserkoling og med ny forbjulsbremse.

kores af 16-drige (hvorndr far vi det her-
hjemme?), og for ikke at risikere myn-
dighedernes indgriben har de vesttyske
fabrikker efter stiltiende overenskomst
begrenset den officielle effekt til 5,3 hk.
GT-modellens effektkurve er derfor der-
nede skiret lige over ved 5,3 hk, hvad
der pd papiret ser besynderligt ud, men
sadan er der jo si meget. Florett GT har
for gvrigt fiet en ny og meget rigeligt
dimensioneret bremse pa 15 cm @ i for-
hjulet — prisen er kr. 3550,—.

LAMBRETTA

Importor: Vilh. Nelleman A|S,
Vestergade 55-67, 800 Aarhus C

Denne kendte italienske scooter er for ti-
den representeret med tre modeller pé
markedet, efter at 175 ccm TV er ud-
gdet. De har alle samme motorkonstruk-
tion, bestdende af en én-cylindret, bleser-
kolet, totakts-motor, der traekker baghju-
let over duplex-kaede og en fire-trins ge-
arkasse. Motor og transmission er hengs-
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Lambretta Special X-150.

let til stellet og udger svingarm for bag-
hjulets ophangning, der desuden er for-
synet med en hydraulisk steddemper.
Forhjulet er ophengt i to korte, bagud-
rettede svingarme, og de fire gear skiftes
med drejehdndtag i venstre side.

Her begynder lighederne ogsa at hol-
de op, for den mindste model, 125 cem
Silver Star er forsynet med et selvbaren-
de pladestel, medens de to store model-
ler har centralrorstel. Tendingen er sving-
hjulsmagnet med udvendig tandspole,
men 125 Silver Star har ikke som de sto-
re modeller batteri. Boring og slaglang-
de er henholdsvis 57 mm og 48 mm og
maksimaleffekten 5,8 hk ved 5300 omdr/
min. og et kompressionsforhold pd
7,45:1. Dzkmonteringen er 3,00-10, og
takket vare det selvbarende stel er vag-
ten helt nede pd 75 kg — prisen er kr.
3599,— ekskl. levering.
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Special X-150 pd 148 ccm har samme
boring men en slaglengde pi 58 mm.
Ved et kompressionsforhold pd 7:1 er
maksimaleffekten 9,38 hk ved 5600
omdr/min. Med sine 120 kg er denne
maskine noget tungere, og dakdimensio-
nerne er da ogsd gdet op til 3,50-10.
Det totale udvekslingsforhold i fjerde
gear er 5,65:1 og prisen kr. 3821,—.

Model Special X-200 har samme data
som den foregdende, bortset fra at bo-
ringen er sat op til 66 mm og slagvolu-
men til 198 ccm. Maksimaleffekten gir
dermed op til 11 hk ved 5500 omdr/
min., og det totale udvekslingsforhold er
tilsvarende sndret til 4,46:1. Som den
hurtigste af Lambrettas maskiner er den-
ne forsynet med to hydrauliske steddem-
pere pa forhjulet, hvor vi ogsd finder en
skivebremse, mekanisk aktiveret. Pris kr.
4821,—.
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BULTACO

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

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

100 cc Junior, 4 gear
incl. moms og lev. kr. 2.660,-.

250 cc Metralla, 5 gear, veegt kun
102 kg, tophastighed 164 km/t
incl. moms og lev. kr. 6.822,—.

200 cc Mercurio — 20,2 hk - top-
hastighed 130 km/t — veegt 97 kg. Incl.
moms og lev. kr. 5.131,—,

EVEROAK
TT-hjelme og pilothjelme

MELTON
Briller og ansigtsskaerme

SPEEDWELL
Stél- og aluminiumskaerme

GOLDTOP

TT-handsker, lederjakker og leder-
stovler

FI-GLASS
TT-k&ber og racertanke

PS. Om kort tid far vi de forste »Bandido« 360 cc til banelab pa lager.

Incl. moms kr. 6.250,—.

— sager De ellers noget, som ikke star anfert i annoncen, sa ring blot og sporg:

JYDSK MOTORLAGER

Norre Alle 84 — 8000 Arhus C — Telefon (06) 1218 18

Sterre 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 kalitet 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

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

ENGHAVE MOTOR

Enghavevej 16
1674 Kgbenhavn V
TIf. (01) VE 2710

KAAN’'s MOTOR CO

Hillerodgade 171
2400 Kebenhavn NV
TIf. (01) GO 8133
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MAICO

Imporior: M. Oster, Borgergade 18,
Kobenhavn K
Undertiden fremszttes den pdstand, at
det ikke betaler sig at gd uden for almin-
deligt vedtagne konstruktioner eller at
ligge over middel i kvalitet. I s tilfaelde
méd Maico siges at vare en undtagelse,
da fabrikken i dag er Tysklands sterste
motorcykelproducent — den eneste overt-
levende fabrik ved siden af BMW, og
det er helt sikkert, at ogsd BMW var
forsvundet, hvis fabrikken ikke i hoved-
sagen var optaget af bilproduktion.
Maico har et ret omfattende program
inclusive sport- og militermaskiner. I
Danmark lagerfores MD 125, MD 125
SS og Maicoletta scooteren. De to motor-
cykler MD 125 og 125 SS er pé de fleste
punkter identiske. Usedvanligt for denne
klasse er det dobbelte rorstel, der ogsé
omfatter to parallelle ror under tanken.

Begge maskiner har teleskopforgaffel
med de bevaegelige gaffelror af smedet
letmetal, baghjulet ophangt i svinggaf-
fel og store bremser. To-takt motoren har
54 mm i bide boring og slaglengde,
letmetalcylinderen har indstebt foring, og
indsugningen styres af en drejeventil.
Smering: Olie/benzin 4 %. Der er mag-
nettending, vekselstromspoler, ensretter
og akkumulator. Motoren er bygget sam-
men med en femtrinsgearkasse, og mo-
mentet overfgres til baghjulet gennem en
kaede med halvskerm. Dakstorrelse for
2,50-16, bag 3,00-16. Egenvaegten er ca.
87 kg.

MD 125 har kompressionsforhold 10:1,
og motoren udvikler 12,5 hk ved 7.200
omdr/min. Totalgearing 7,56:1, primaer-
transmission mellem motor og gearkasse
ved hjzlp af kede. Pris kr. 3.145,—. Mai-
co MD 125 er provekert i SM] ar. 6/
1967.

MD 125 SS adskiller sig fra MD 125
ved at have cylinder med storre kelerib-
ber, kompressionsforholdet er 12,5:1,

Maico MD 125, Karburatorens anbringelse pa siden af krumitaphuset viser at indsugningen sty-

res ved hjelp af drejeventil.

X
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Maico MD 125 SS med de store koleribber og wfacontank« — en bide hurtig og smidig maskine
7 letvegtsklassen.

Maicoletta scooteren kan leveres til en overordentlig fornuftig pris, og det er en glimrende
maskine bide til daglig arbejdstransport og til langtur.

. , P .
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maksimaleffekten 14,5 hk ved 7.400
omdr/min. Motoren trakker koblingen
over skritskarede tandhjul, og tanken har
indskaeringer til kererens knz. Totalgea-
ringen er 6,78:1. Under en provekorsel
har denne maskine gennemkort Niirburg-
ring med en gennemsnitshastighed pd
102,3 km/t. Pris kr. 4356,—.

Maicoletia er en stor scooter med en
248 ccm to-takt motor, der udvikler 14
hk. Boring 67 mm, slaglengde 70 mm,
kompressionsforhold 6,8:1. Elektrisk pen-
dulstarter, batteriteending, fuldt elektrisk
udstyr med 6 volt anleg. I sin opbyg-
ning og konstruktion minder maskinen
mest om en motorcykel. Der er et ned-
adbgjet centralrorstel, forhjulet er op-
hangt i teleskopforgaffel, baghjulet i
svinggaffel, daekstorrelse 3,25-3,50-14".
Firetrins gearkasse med fodskifte, total-
udveksling 4,72:1, kedetrek med lukket
kaedekasse til baghjul. Kontrolleret top-
hastighed 103 km/t, egenvagt 140 kg,
pris kr. 4256,—.

MATCHLESS

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

Efter sammenslutningen mellem AMC
(A]JS, Matchless) og Norton er AJS helt
forsvundet bortset fra en enkelt racer
med Villiers Motor, og af Matchless er
der egentlig kun stellet tilbage.

G 15 Mark II er den storste model i
market, og den bliver importeret. Moto-
ren er en Norton Atlas motor (se den-
ne), og forgaflen er ligeledes den sam-
me, som benyttes pd Norton. Separat fi-
re-trins gearkasse, forkadekasse af pole-
ret letmetal. Stellet er en enkelt, slag-
loddet og boltet rgrramme, forkromede
skeerme. Totaludveksling 4,5:1, egenvegt
194 kg, daksterrelse 4,00-18 for og bag.
Pris kr. 11.639,—. Mekanisk omdrejnings-
teller kr. 330,— ekstra.

MONTESA

Importor: Billy's Motor, Jagtvej 64,
2200 Kobenhavn N

Montesa var den forste af de moderne
spanske motorcykler, der blev importe-
ret her til landet, og den er med sin
hojtydende én-cylindrede totaktsmotor en
typisk reprasentant for denne linie i
spansk motorcykelindustri. Montesa’s ma-
skiner er hgjtydende sportsmodeller, der
havder sig pa lige fod med japanerne,
medens den lave vagt og simplere kon-
struktion skulle betyde en overkommelig
vedligeholdelse.

De tre modeller, der lagerfores her i
landet, har principielt samme grundkon-
struktion. Motoren er helt i letmetal med
stobejernsforing i cylinderen. Trakket i
venstre side gdr over skrdtskdrne tand-
hjul til en »all metal«-kobling og en fire-
trins gearkasse. Karburatoren er Amal, og
el-systemet bestdr af en svinghjulsmag-
net med fem spoler og tendspole under
tanken. De to hovedlejer smores fra ben-
zin-olie blandingen i krumtaphuset, og
slaglengden er 60 mm pé alle modeller.
Motoren er ophaxngt i et enkelt, lukket
rorstel med Montesas egen teleskopgaf-
fel foran og svinggaffel bag affjedret af
licensbyggede Girling-fjederben. Hjulene
er forsynet med letmetalfelge med hgje
skuldre, og forhjulsbremsen er af Duplex-
typen med to selvforsterkende bremse-
sko og luftindtag for keling.

Spidsmodellen og fabrikkens &benlyse
stolthed er Sport 250 med boring 72,55
mm og slagvolumen 247,7 ccm. Kom-
pressionsforholdet er 10,5:1 og effekten
26 hk ved 7500 omdr/min. — ganske
pant for en konventionel én-cylindret to-
takter. Det totale udvekslingsforhold i
fjerde gear er 6,33:1 og dxkmonterin-
gen 2,50-19 foran og 2,75-19 pid bag-
hjulet. Egenvagten er 99 kg og prisen
herhjemme ekskl. levering kr. 5564,— —
omdrejningsteller og glasfiberkdbe kan
leveres.

En nyhed er model Kenya, der 8ben-
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Montesa Kenya 175 ccm leveres her i landet med samme udstyr som den store model: Amal

Monobloc karburator og Duplex-bremse i forhjulet.

lyst er beregnet for mere moderat tour-
ing. Her er boringen 60,9 mm svarende
til et slagvolumen pd 175 ccm og maksi-
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maleffekten 12 hk ved 5500 omdr/min.
Bortset fra lukkede fjederben bagtil og
en pladeindkapsling af styret er forskel-

Her ser vi Montesa's
karakteristiske for-
hiulskonstruktion med
teleskopgaflens fie-
derben forlenget ned
under aksellinien.
Man ser ogsi de to
bremsenogler til
Duplex-bremsen og
det store luftindtag
forrest. Billedet
fuldendes af den
omhyggelige for-
ankring af bremse-
pladen 1il teleskop-
roret, Felgene er af
letmetal med
karakteristiske hoje
skuldre, der giver
bedre dekmontering.




Montesa Scorpion 250 for terrenkorsel i la USA. Bemerk Ceriani-forgaflen. 3

len til Sport 250 ringe. Dzkmonterin- hold 5,63:1. Prisen er kr. 3831~ og
gen er henholdsvis 2,50-17 og 3,00-17  egenvgten 95 kg.
for og bag og det totale udvekslingsfor- Som et af de forste merker herhjem-

Moto Guzzi 125 com Sport med 12 hk. Tragten pd karburatoren er kun blikfang, for i virkelig-
heden er der luftfilter bag sidedwkslet. De bageste fjederben er monteret vet langt fremme.
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me vil Montesa introducere en af de
nye »terrengdende« maskiner, der er kon-
strueret for det amerikanske marked.
Scorpion 250 et en specialversion af Sport
250 med effekten holdt nede pd 21 hk
ved 7000 omdr/min. Blandt modifikati-
onerne kan nzvnes, at der anvendes spe-
cialdek i storrelsen 3,25-19 pd forhjulet
0g 3,50-18 pd baghjulet. Forgaflen er
udskiftet med en Ceriani, udstedningsrg-
ret er oplagt, der anvendes et specielt
bredt styr, og vagten er holdt nede pi
forskellig mdde, bl. a. ved montering af
letmetal-forskaerm. Kompressionsforhold,
udvekslingsforhold og egenvagt forelig-
ger desvarre endnu ikke — prisen bliver
kr. 5825,— ekskl. levering men med alle
afgifter.

MOTO GUZZI

Importor: A[S Diesella,

Agstrupvej 199-219, 6000 Kolding
Moto Guzzi-importen er forst for nyligt
blevet overtaget af Diesella, og p& grund
af dette og devalueringen etc. kan de en-
delige priser endnu ikke fastlegges. Det
ligger dog fast, at to modeller vil blive
lagerfort, nemlig den velkendte 125 ccm
Sport og den nye Stornello 160 ccm, som
vi praesenterede i SMJ nr. 12/67 i for-
bindelse med Milano-udstillingen. Stor
interesse vil naturligvis samle sig om
»boffelen« V7 med den imponerende V-2
motor pd 700 ccm og 50 SAE hk — denne
vil blive hjemtaget pd bestilling, og et
enkelt eksemplar er allerede kommet til
landet, hvor den p.t. kan beses hos Kaan’s
Motor Co. i Kebenhavn. Udferlig tek-
nisk beskrivelse og fotos kan findes i
SMJ nr. 12/67.

Moto Guzzi's maskiner er egentlig no-
get for sig selv, for vel er det typiske
italienere med lav vaegt og sportsligt ud-
seende, men de nyder ogsd et ikke gan-
ske ufortjent ry for god slidstyrke og sim-
pel vedligeholdelse.

Motoren i model 125 ccm Sport er den
velkendte Stornello motor, en konven-

324

tionel fire-takter med stodstenger og vip-
pearme. Boringen er 52 mm, slagleng-
den 58 mm, kompressionsforholdet 9,8:1
og maksimaleffekten 12 hk. Smeresyste-
met er efter italiensk praksis af vidsump-
typen med sterkt ribbet oliereservoir un-
der motoren — tendingen er svinghjuls-
magnet med tendspole under tanken. Cy-
linderen er af letmetal og hzlder 25°
forover, og gearkassen har fire udveks-
lingsforhold. Stellet er et meget let, dob-
belt rorstel, hvor motoren indgir som
barende del — forhjulet er ophengt i te-
leskopgaffel, og baghjulet i svinggaffel
med &bne fjederben (stoddemperne er
dog specielt indkapslede). Luftfilteret
ligger under sadlen, og dekmonteringen
er 2,50-17 pd forhjulet og 2,75-17 pd
baghjulet — egenvagt 92 kg.

Den nye Stornello 160 ccm er i prin-
cippet den samme maskine som 125 Sport,
blot med en lidt sterre motor. De kom-
plette tekniske data er endnu ikke ind-
Igbet, men det kan konstateres, at maksi-
maleffekten er 12,7 hk, og at den nye
model foruden storre bremser og lavt styr
har zndret tank, skerme og saddel.

MZ

Importor: C. Reinhardt AJS,
Gl. Kongevej 11, Kobenhavn V

De gsttyske MZ modeller betegner ro-
buste hverdagsmaskiner med mange in-
teressante detaljer, og takket vare en
gunstig handelsoverenskomst kan disse
modeller leveres til meget gunstige pri-
ser.

Tilsyneladende er 150 og 250 model-
lerne ens i konstruktion og udstyr, men
der er alligevel meget stor forskel. Fal-
les for disse modeller er en vendeskyllet
to-takt motor bygget sammen med en
fire-trins gearkasse, pladestyr og indbyg-
gede kabler. Bide for- og baghjul er op-
hengt i lange svinggafler, der er jevn-
stromsanleg og batteritzending med ngd-
start, og det brugsbetonede er understre-




MZ ES 250]2 ligner i det ydre 150 ccm modellen, men cylinderen med de store firkantede kole-
ribber leder tanken hen pa Six Days modellen. Desverre mi vi endnu undvere blinklysene

her i landet.

get af usedvanlig godt lys pd disse ma-
skiner. Der benyttes 45 watt lamper, hvor
35 eller endda 25 watt er almindeligt
selv pd langt hurtigere maskiner. Desu-
den kan der som tilbehor leveres ben-
skjold.

MZ 150 ES har en-cylindret motor,
boring 56 mm, slaglengde 58 mm, 143
ccm, kompressionsforhold 9:1, 10 hk ved
5500 omdr/min, 3 % olie i benzinen.
Totaludveksling 7,39:1, daksterrelse 3,00
-18 bade for og bag. Lukket rorstel af
falset plade, bagkaede indkapslet i lukket
kadekasse samt gummimuffer. Tophastig-
hed 95 km/t, egenvaegt 112 kg, pris kr.
2330 4

MZ 150 Sport har kompressionsfor-
hold 10:1, 13,5 hk ved 6000 omdr/min,
tophastighed ca. 110 km/t. Som udstyr
medfelger to ekstra kadehjul til omgea-
ring. Specifikationer i gvrigt som 150 ES,

men storre koleribber pa cylinder. Pris
kr. 2827,—.

MZ 250 ES er en sarpraeget konstruk-
tion, der helt afviger fra ES 150, skent
de to maskiner ligner hinanden med den
faste forlygte i forlengelse af tanken.
Stellet i ES 250/2 er et almindeligt Tuk-
ket og svejset rorstel, og motorblokken er
gummiophangt. Koblingen er anbragt pa
krumtapakslen, og momentet overferes til
gearkassen gennem skrétskdrede tandhjul.
Hovedspecifikationerne er folgende: Bo-
ring 69 mm, slaglengde 65 mm, 246
ccm, kompressionsforhold 8,5:1, 17,5 hk
ved 5.500 omdr/min, 3 % olie i ben-
zinen. Dzkstorrelse for 3,25-16, bag
3,50-16, totalgearing 5,93:1. Fjerde gear
er et overgear med udveksling 0,92:1.
Tophastighed ca. 120 km/t, egenvagt op-
tanket 156 kg. Pris kr. 4.340,—. Prove-
kort i SMJ nr. 6/1967.
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) nye toner

pd det danske

motorcykelmarked

Nu kan De fa dem!

Her er virkelig eftertragtelsesvaerdige motorcykler for alle — de er lige velegnede
til 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 friskoliesmoring med tryk til lejerne.
Folgende typer fares pa lager:

Type T 20 - 250 ccm - 6 gear — 29 hk Pris p& gaden: kr. 6884,00

Type B 100 — 120 ccm — 4 gear — 10 hk Pris pa gaden: kr. 3498,00

Import:

O.E. MOTOR-A/S

Landgreven 4 . 1301 Kebenhavn K . TIf. (01) 144512
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NORTON

Importor: Carl Andersen,

Randersvej 150-152, Arhus N

Den haderkronede Norton skal forhi-
bentlig nu stoppe sit omflakkende liv pd
det danske marked — en overgang var det
sjeldent at finde en maskine pa lager.
Nu lagerfores Dominator 650 Sport Spe-
cial og Norton Atlas 750 Sport. Begge
maskiner har to-cylindret stedstangsmo-
tor, fire-trins gearkasse, Roadholder tele-
skopforgaffel, baghjulet ophaengt i sving-
gaffel og det beromte Featherbed dob-
beltstel, der har dannet forbilledet for
stelkonstruktionen i mange andre marker.
Der benyttes 12 volt vekselstromsanleg
med fuld ensretning, to Amal koncentri-
ske karburatorer, 8” forhjulsbremse med
en forsterkende og en slekkende sko.
Hvis man gnsker maskinerne leveret med
John Tickle bremse med to selvforstar-
kende sko og luftkeling pd forhjulet, kan

en sidan leveres for en merpris pd kr.
200,—. Prisen for denne bremse i »los
veegt« er kr. 315,—. Norton modellerne
leveres med forkromede skaerme.

Dominator 650 Sport Special har 68
mm boring, 89 mm slaglengde, 647 ccm,
kompressionsforhold 8,9:1, maksimalef-
fekt 52 hk ved 6.800 omdr/min. Total-
gearing 4,4:1, daksterrelse 3,00-19 for,
3,50-19 bag. Egenvagt 182 kg. Pris kr.
11702

Atlas 750. Boring 73 mm, slaglengde
89 mm, 745 ccm, kompressionsforhold
7,6:1, 54 hk ved 6.800 omdr/min, total-
gearing 4,4:1, deksterrelse 3,25-19 for,
4.00-18 bag. Egenvaegt 182 kg. Pris kr.
11:852:—

Det turde vel vaere overfledigt at naev-
ne, at der her er tale om to meget hur-
tige maskiner med helt fremragende ac-
celerationsevne og glimrende kgreegen-
skaber. Konstruktionen er ret konservativ
blandt andet med separat gearkasse og
forkedekasse i presset plade. Mekanisk
omdrejningstaller leveres for kr. 330,—
ekstra.
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Markedets billigste 250 ccm-maskine: Pannonia T—5.

PANNONIA

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

Den ungarske Pannonia lagerfores nu i
fire modeller, alle med éncylindret to-
takts-motor pd 247 ccm. Som man efter-
hinden automatisk venter af maskiner
fra ostlandene, er det udpraegede touring-
maskiner uden de store tekniske krum-
spring, men til overordentlig konkurren-
cedygtige priser. Den tekniske gennem-
gang kan findes i SMJ nr. 8/67 — i
korthed ser det siledes ud: Motoren er
en konventionel stempelstyret to-takter
med to udblasningsrer. To hovedlejer
smeres fra krumtaphuset og ét fra olien
i forkedekassen — det elektriske anleg
bestdr af en svinghjulsmagnet med ind-
bygget teendspole og batteri under sadlen.
Effekten er 45 watt og stromstyrken 6
volt. Boring og slaglengde er begge 68
mm, gearkassen har fire udvekslingsfor-
hold med en totaludveksling i topgear
pd 5,92:1 — sidevognsgearing kan leveres,
og maskinerne et af samme grund forsy-
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net med styrbremse. Stellet er et dob-
belt, lukket rorstel med teleskopgaffel
(udempet) foran og svinggaffel (indstil-
lelig) bag — daksterrelsen er 3,00-19 pd
forhjulet og 3,25-19 pi baghjulet. Fuldt
indkapslet bagkede er standard undtagen
pa model T-9.

Model T-5 til kr. 2.892,- ekskl. leve-
ring er en fordringsles touring-model og
i ovrigt markedets billigste i sin klasse
(bemark, at disse priser p.gra. devalu-
eringen endnu ikke ligger helt fast).
Kompressionsforholdet er 7,2:1 og maksi-
maleffekten 16 hk ved 5250 omdr/min
— egenvaegt 145 kg.

P& model T-8 fir man straks lidt me-
re krom og en effekt pd 18 hk ved 5250
omdr/min. Kompressionsforholdet er
7,5:1, egenvagten 143 kg og prisen kr.
3.650,—.

Herefter bevaeger vi os op i den lidt
mere sportslige afdeling med model 7-9,
der har let haevede lyddempere, gummi-
muffer pd teleskopgaflen etc. Kompres-
sionsforholdet er sat op til 10:1, maksi-
maleffekten til 22 hk ved 5500 omdr/
min, medens vagten er gdet ned til 141
kg — pris kr. 4.054,— ekskl. levering.

Som en nyhed prasenteres model P—10
med en videreudviklet motor og talrige




Puch VZ 50 M med bleserkolet motor.

forbedringer, delvis efter dansk enske.
Kompressionsforholdet er 7,5:1 og effek-
ten 18 hk ved 5400 omdr/min, men en
ny cylinder og nyt topstykke har givet
forbedret drejningsmoment og benzin-
okonomi. Karburatoren er en tysk Bing
27 mm @ med luftfilteret i venstre side-
dxksel. Forgaflen har fiet hydraulisk
dzmpning, og der er kommet ny saddel
og tank, der ligesom styret er blevet gum-
miophengt. Egenvagten er 145 kg og
prisen kr. 3.650,—.

PUCH

Importor: O. E. Andersen,
Landgreven 4, Kobenhavn K

De dobbeltstemplede Puch motorcykler
har ikke veret pd det danke marked si-
den 1962, men model SGS er stadig i
produktion. Der er imidlertid ikke tvivl
om, at Puch forlader sit gamle system,
da de dobbeltstemplede motorer af rent
termiske grunde ikke kan udvikles mere,
hvis prisen skal vare konkurrencedygtig,

Den helt nye Puch M 125, der fik
danmarkspremiere i Bella-Centret, har en

stempelstyret, vendeskyllet to-takt motor
fremstillet helt af letmetal med hérdfor-
kromet lgbebane i cylinderen. Kgleribber-
ne er meget store, og pd topstykket gir
de radialt ud fra forbrendingskammeret.

I forhold til motorens storrelse er der
en uszdvanlig kraftig krumtapaksel lej-
ret i et sporkugleleje i trcksiden og et
rulleleje i magnetsiden — der er nélelejer
i begge ender af plejlstangen. Stemplet
har to kompressionstinge, og det halv-
kugleformede forbreendingskammer dan-
ner forneden sammen med stempelkronen
en kileformet krans, der som tidligere
omtalt modvirker tendingsbanken.

Koblingen er anbragt pi krumtapaks-
len og traekker over tandhjul forlagsaks-
len. Kickstarteren er anbragt langt til-
bage pd motorblokken, og den aktiverer
gennem en kade kickstartermekanismen,
der treekker motoren rundt over det store
primartandhjul. Gearkassen har fire ud-
vekslingsforhold, og momentet overfores
til baghjulet gennem kade afskermet af
en halvskerm.

Stellet bestir af et kraftigt centralror
svejset til kronhovedet, og dertil kommer
to rer, der er boltet til kronhovedet og
til den underste del af ceatralrgret. Mo-
toraggregatet er indspandt mellem disse
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Puch M 125 med radialfinnet toptykke. En sporthetonet, let motorcykel med en usedvanlig

robust og slidsterk motor.

ror og centralreret. Forhjulet er ophzngt
i en teleskopgaffel og baghjulet i sving-
gaffel.

De vigtigste specifikationer er falgen-
de: Boring 55 mm, slaglengde 52 mm,
123 ccm, kompressionsforhold 11,5:1, 12
hk ved 7.000 omdt/min, olie/benzin
1:25. Totaludveksling 7,55:1, optanket
egenvagt 96 kg, dakstorrelse 2,50-17
for og 3,00-17 bag.

I specifikationerne opgives det maksi-
male drejningsmoment til 1,25 kpm ved
s& drabeligt et omdrejningstal som 6.700
omdr/min., men et blik péd effektdiagram-
met viser en meget flad momentkurve,
der allerede ved 4250 omdr/min skarer
1,0 kpm med stigende forlgb, og fra
maksimalverdien falder kurven, indtil
den igen skarer 1,0 kpm ved 7.500 omdr
/min. Tophastigheden er ca. 105 km/t i
normal korestilling. En provekorsel af
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Das Motorrad viste, at maskinen kunne
gennemkore Nirburgring med et gen-
nemsnit pa ikke mindre end 94,7 kmjt,
medens man med stolthed klarede 90
km/t for ti &r siden pd en 250 ccm ma-
skine.

Denne model har ingen akkumulator,
men direkte vekselstrom til lygterne.

VZ 50 M er en letvagtsmotorcykel, der
ligner Puch knallerten, men den har kraf-
tigere stel, kraftigere teleskopforgaffel
og naturligvis udroslet motor. Den ble-
serkalede, vendeskyllede to-takt motor
har hérdforkromet letmetalcylinder, bo-
ring 38 mm, slaglengde 44 mm, 49,9
cem, kompressionsforhold 11:1, 5,0 hk
ved 6.800 omdr/min. Firetrins gearkasse
med tandhjulstrek fra koblingen, der er
anbragt direkte pd krumtapakslen. Total-
udveksling 10,12:1. Svinghjulsmagnet,
vekselstromspoler med direkte tilkobling




til lygter. Centralrerstel med baghjulet
ophzngt i svinggaffel og som nzvnt tele-
skopforgaffel med hydraulisk dempning.
Dzkstorrelse 2,75-21, optanket egenvaegt
75 kg, tophastighed ca. 75 km/t. Pris kr.
015264 .

SUZUKI

Importor: O. E. Andersen,
Landgreven 4, Kobenhavn K
Suzuki er reprasenteret pd det danske
marked med to lagerforte maskiner nem-
lig model T 20 og B 100 — bedre kendt
som 250 Super Six og Suzuki 120. Bort-
set fra, at begge maskiner som de fleste
andre har teleskopforgaffel og baghjulet
ophangt i svinggaffel, har disse to mo-
deller ikke meget at gore med hinanden.
1 begge tilfzlde benyttes Posi-Force sme-
resystem, med en belastningsafhangig do-
seringspumpe, der trykker olien frem til
hoved- og plejlstangslejer.

Suzuki 250 Super Six (model T 20)
har to-cylindret, stempelstyret to-takt mo-
tor, boring og slaglengde 54 mm, 247

Suzuki 120 er en ret bemeerkelses-
verdig lille to-takter. Provekorsel
findes i SM] 2/68.

ccm, kompressionsforhold 7,3:1, 29 hk
ved 7500 omdr/min, tophastighed over
140 kmjt. Seks-trins gearkasse, totalud-
veksling 6,17:1, dakstorrelse 2,75-18 for
og 3,00-18 bag. Dobbelt lukket rorstel,
forhjulsbremse med to selvforsterkende
sko, omdrejningstzller indbygget i speed-
ometer. Pris kr. 6.532,—. Optanket egen-
vaegt 145 kg.

Suznki 120 model B 100 har én-cylin-
dret, stempelstyret to-takt motor, boring
52 mm, slaglengde 56 mm, 118 ccm,
kompressionsforhold 6,8:1, 10 hk ved
7.600 omdt/min, tophastighed ca. 110
km/t ved en totaludveksling pd 7,67:1.
Fire-trins gearkasse, daksterrelse 2,50-17
for og 2,75-17 bag, optanket egenvagt
95 kg. Pris kr. 3.221,—. Centralrorstel af
presset plade.

Felles for de to motorkonstruktioner
er letmetalcylinder med stebejernforing,
og primartransmissionen bestdr af skrdt-
skdrede tandhjul. Model T 20 er prove-
kort i SMJ nr. 8/1967, model B 100 i
SMJ nr. 2/1968. Begge maskiner udmeer-
ker sig ved stor smidighed og fortrinlige
kareegenskaber.




CB-450

SUPER SPORT

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

Pris ekskl. lev. kr. 8.966,—

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

Importor: Skjold P., Vodroffsvej 56, Kebenhavn V . TIf. (01) 35 13 10

EKSPERTER anbefa[er
RENOLD

MOTORCYKELKZDER

fremstillet af

EKSPERTER
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renoro RENOLD LIMITED, MANCHESTER, ENGLAND

B ENGROS. E T. GREW 4, K@BENHAVN N

382




650 ccm Triumph Bonneville T 120 i standarudforelse.

TRIUMPH

Importor: C. Reinbhardt A|S,

Gl. Kongevej 11, Kobenhavn V

Til Danmark importeres kun de storre
Triumph modeller pd 500 og 650 ccm.
Det er kraftige, men dog lette maskiner,
idet egenvagten ligger 20-30 kg under
gennemsnittet i denne klasse. Der lager-
fores folgende modeller: 6T Thunder-

bird, T 100 R Daytona Tiger, T 120 Bon-
neville, T 120 Bonneville Sport Special.
Thunderbird er ikke helt den gamle
Thunderbird, der er udgdet af produk-
tionen, men man har bibeholdt navnet
for en model bygget pd basis af TRG
Trophy med en sarlig politispecifikation
til smidig kersel og god acceleration,
hvilket man har opndet ved hjelp af
lavere kompressionsforhold i forbindelse
med sidevognsgearing.

Kontakthuset med to separa-
te kontakiplader til individu-
el finjustering af de to cy-
lindre benyties nu bide pa
BSA og Triumph.
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Priserne er gennem rationalisering me-
get konkurrencedygtige. Samtlige model-
ler har samme stel nemlig et enkelt, slag-
loddet rorstel. Forhjulet er ophangt i
en teleskopgaffel med dobbeltvirkende
dempning, baghjulet i en svinggaffel.
Samtlige maskiner har to-cylindret fire-
takt motor med stedsteenger — ogsd her
er der samme basiskonstruktion med
mange falles dele. Der benyttes 12 volt
vekselstromgenerator med fuld enstetning
og batteriteending. Individuel tendings-
indstilling for de to cylindre og mulighed
for stroboskopkontrol. De to Bonneville
modeller har 8” forhjulsbremser med to
selvforsterkende sko og luftindtag til ke-
ling.

6T Thunderbird har boring 71 mm,
slaglengde 82 mm, 649 ccm, kompres-
sionsforhold 7,5:1, 40 hk ved 6.500
omdr/min, totalgearing 5,41:1, dakster-
relse for 3,25-18, bag 3,50-18. Vagt ca.
165 kg. Pris kr. 8.376,—.

T 120 Bonneville har samme boring
og slaglengde som 6T, men kompres-
sionsforholdet er 9:1 og maksimaleffek-

ten 47 hk ved 6.700 omdr/min. Total-
gearing 4,84:1, egenvaegt 166 kg, dk-
storrelse for 3,00-19, bag 3,50-18. Pris
kr. 9.770,— incl. omdrejningsteller. Den-
ne maskine er monteret med to Amal
koncentriske karburatorer.

T 120 Bonneville Sport Special svarer
i sine specifikationer til den almindelige
Bonneville, men motoren er tunet op til
52 hk ved 6.800 omdr/min, Denne ma-
skine er monteret med en slankere tank
og styr af den amerikanske type. Dak-
storrelsen er 3,25-19 for og 4,00-18 bag.
Pris kr. 10.824,— incl. omdrejningstaller.

T 100 R Daytona har 69 mm boring,
65,5 mm slaglengde, 490 ccm, kompres-
sionsforhold 9:1, maksimaleffekt 39 hk
ved 7.400 omdr/min. Ogsi denne motor
er monteret med to Amal koncentriske
karburatorer. Totalgearingen er 5,7:1 og
egenvagten 155 kg. Dzkstorrelse 3,25-
18 for og 3,50-18 bag. Pris kr. 8.733,—
incl. omdrejningstaller.

Samtlige modeller har fire-trins gear-
kasse, og der leveres originalt tuningsud-
styr i stort omfang.

VELOCETTE

Importor: Excelsior-Henderson Motor
Co., H. C. Orstedsvej 23, 1879 Koben-
havn V.

Velocettes fremtid pd det danske marked
tegner sig desvaerre noget usikkert for
tiden — desveerre, fordi ingen rigtig mo-
torcyklist kan undgd at have en svaghed
for denne store, gennemhaderlige britte
pd godt og ondt. Selv om der er sket et
vist udviklingsarbejde, har grundkon-
struktionen i disse maskiner ikke endret
sig siden mellemkrigsirene, og man skal
vist vare feinschmecker for at kunne
goutere alle de smd fjollede ting, som
ellers kun englendere kan affinde sig
med, men man skal ikke vare fein-
smecker for at kunne vardsette den gode
kvalitet og detailforarbejdning, der altid
har varet Velocettes eksistensberettigelse.
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Priserne opgives kun pa foresporgsel —
og de skal nok vare pebrede, men siden
hvorndr er agte vintage blevet billig?

For tiden lagerfores kun tre modeller,
nemlig MSS, L.E. Mark III og Vogue,
men alle modeller kan hjemtages pd be-
stilling, d.v.s. standardmodellerne Viper
350 ccm og Venom 500 ccm, sportsmo-
dellerne Viper Clubman og Venom Club-
man samt disses videreudvikling, Venom
Thruxton 530 ccm.

MSS pa 499 ccm er en slidsterk tout-
ing-model med den ret beherskede effekt
af 27 hk ved 5000 omdr/min — til gen-
geld er hestene der ogsd allesammen.
Motoren er en konventionel topventilet
fire-takter med stodsteenger og vippear-
me, boring og slaglengde 86 mm og
kompressionsforhold 6,75.1. Der trak-
kes over kade til en separat fire-trins
gearkasse. Tendingen er magnetteending,
og jevnstremsdynamoen pa 6 volt og 60
watt drives af kilerem — smeringen er af




Velocette er den mest typiske reprasentant for den gamle engelske skole med én-cylindret 500
ccm motor, men samtidig er det en af klassens hurtigste maskiner.

torsump-typen. Denne motor ligger i et
lukket, slagloddet rorstel med teleskop-
gaffel foran og indstillelig svinggaffel
bag. Selve motoren og gearkassen er
skjult bag en indkapsling. Dakstarrelsen
er 3,25-19 for og bag, egenvagten ikke
mindre end 174 kg og totaludvekslingen
i fjerde gear 4,87:1 (sidevognsgearing
kan leveres).

L. E. Mark 1II »The Silent« er vist pd
samme tid den grimmeste, markvaerdig-
ste og mest lydlgse motorcykel pd marke-
det. Den er forsynet med en to-cylindret,
sideventilet, vandkelet boksermotor, mon-
teret pd tvaers i det kombinerede plade-
ror stel. Boring og slaglengde er 50 mm
og 49 mm, hvilket giver et slagvolumen
pd 192 ccm. Kompressionsforholdet er
7:1 og maksimaleffekten beskedne 8 hk
ved 5000 omdr/min. Gearkassen har fire
trin, og der er naturligvis kardantrek til
baghjulet. Det elektriske anlag bestir af
en 12 volt vekselstrgmsdynamo og batte-
ritending — smoresystemet er af vid-
sumptypen. Totalgearingen er 7,25:1 i
topgear, dekmonteringen 3,25-18 for og
bag og egenvaegten 119 kg. Hjulophzng-
ningen er konventionel med teleskopgaf-

fel foran og svinggaffel til baghjulet —
ogsd her er indstillelige steddempere. De
normale fodhvilere er erstattet af bund-
braedder, og forskjold er standard.
Vogue er simpelt hen en model L. E. 1
nyt tej. Mitchenall (Avon) har leveret
den stromlinjede glasfiber-bekladning,
der daekker den grimme elling fra for-
hjul til stoplygte. Dobbelt forlygte er
standard og totalvagten er 125 kg.

VESPA

Importor: E. Bilow & Co.,
Bryggervangen 7, Kobenhavn O

Vespa er den scooter, der har opndet det
storste salg i Danmark. Den lagerfores
nu i tre modeller med falles grundkon-
struktion. Pladerne er svejset sammen pa
en sddan mide, at de danner et central-
ror, der udger den berende konstruktion.
Motoren er bygget sammen med gearkas-
sen, og motoraggregatet er monteret i en
hengsling til den barende konstruktion.
Den udgéende gearkasseaksel tjener sam-
tidig som bakaksel, og hele motoraggre-
gatet tjener pid den mdde som en sving-
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arm til baghjulsophzngningen. Forhjulet
er ligesom baghjulet ensidigt ophengt
(som et bilhjul), men her benyttes en
kort, bagudrettet svingarm. Felles for de
tre modeller er 10” hjulene, der pd 125
ccm modellen er monteret med dzkstor-
relsen 3,00-10, medens Sprint og Super
sport har 3,50-10. Fire-trins gearkassen
skiftes med drejehdndtag bygget sammen
med koblingsgrebet. Den en-cylindrede
to-takt motor har svinghjulet udformet
som drejeventil, der styrer indsugningen,
og motoren udmearker sig i ovrigt ved
stor lydsvaghed.

Vespa 125. Boring. 55 mm, slagleng-
de 51 mm, 124 ccm, kompressionsfor-
hold 7,2:1, 4,8 hk ved 4500 omdr/min.
Totalgearing 5,31:1, egenvegt 73 kg.
Pris kr. 2.866,—.

Vespa Sprint. Boring 57 mm, slag-
leengde 57 mm, 146 ccm, kompressions-
forhold 7,4:1, 7,1 hk ved 5000 omdr/
min, totaludveksling 5,36:1, egenvagt 95
kg, pris kr. 4.177,—,
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Vespa Super Sport. Boring 62 mm,
slaglengde 60 mm, 180 ccm, kompres-
sionsforhold 7,7:1, 10 hk ved 6.250
omdr/min. Totalgearing 5,71:1, egenvagt
105 kg. Pris kr. 4.821,—. I denne model
er indbygget aflukkeligt handskerum pé
forskjoldet, og der er plads til reserve-
hjul i venstre skeermkasse.

YAMAHA

Importor: ERLA Auto Import AJS,
Smallegade 2, 2000 Kobenhavn F

Fra verdens sterste pianofabrik kommer
en serie sportsmaskiner, der herer til ver-
dens hurtigste. Modelprogrammet er me-
get stort, og den danske importor, der er
generalreprasentant for Skandinavien, vil
1 1968 lagerfore ikke mindre end seks
modeller, hvoraf fire betegner nykon-
struktioner. Den encylindrede 80 ccm

Sport med drejeventil og den tocylindre-




Yamaha 80 ccm Sport med vandretliggende drejeventilmotor.

de stempelstyrede Twin Jet fremtreeder der for Twin Jet's vedkommende er for-
stort set uandret, dvs. presset pladestel, sterket fortil med et enkelt ror, stobe-

Verdens mindste to-cylindrede standardmaskine: Yamaha 100 ccm Twin [et.
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Den gyldne middelvej i slagvolumen: 180 ccm i Yamahd's Bonanza, men med den store maski.

nes teknik.

jernscylinder, Autolube-smering, firetrins
gearkasse og for Twin Jet's vedkommen-
de lukket kadekasse.

For 80 ccm Sport galder folgende
data: Boring 47 mm, slagleengde 42 mm,
maksimaleffekt 8 hk ved 7.500 omdr/
min og et korrigeret kompressionsforhold
pa 6,8:1. Egenvaegten er 72 kg, totalud-
vekslingen i topgear er 9,0:1 og dakdi-
mensionen er 2,50-17 kg for og bag. Pri-
sen er kr. 2.290.—

Den tocylindrede Twin Jet har en bo-
ring og slaglengde pd hhv. 38 og 43
mm, og kompressionsforholdet er 7,1:1.

Maksimaleffekten pd 9,7 hk udvikles ved
8.500 omdr/min. Egenvagten er 100 kg
og totaludvekslingen i fjerde gear er
8,75:1 med en dakdimension for og bag
pa 2,50-17. Prisen, kr. 3.199,—, mé siges
at vaere konkurrencedygtig 1 denne klasse
for en tocylindret maskine.

Udover disse to modeller, der fremtrz-
der med beskedne @ndringer kommer fire
modeller med Yamaha’s nye femportede
skyllesystem, nemlig den splinternye
Yamaha 125 Sport med 15 hk ved 8.500
omdr/min til kr. 4.211,—, og femportede

Import:

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

NORTON

AJS - MATCHLESS

Motorcykler og reservedele

Husk vort store reservedelslager.
Vi har alt i sportstilbehar.
Skriv efter vort katalog.

Vi sender alt — overalt.
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Yamaha 250 ccm Sport YDS 5. Letmetalcylindrenes stobejernsforing isettes efter et nyt patent,

der sikrer maksimal varmeafdeling.

versioner af Yamaha 180 YCS-1 med 21
hk/7.500 omdr/min til kr. 5.120,—, af
250 YDS-5 med 30 hk/7.800 omdr/min,
og af 350 YR-2 (for YR-1) med 36 hk/
7.000 omdr/min til hhv. kr. 6.825,— og
7.989,—, alle priser ekskl. levering.

Ved redaktionens slutning foreld kun

de ovennzvnte oplysninger. I neste num-
mer héber vi at kunne bringe en fuld-
stendig gennemgang af de femportede
modeller, hvor ikke mindst den nye 350
YR-2 pakalder sig stor interesse. For
skams skyld bringer vi billederne af de
modeller, der lagerfortes i 1967.

CYLINDER
SERVICE

KOBENHAVNS

Ngrrebrogade 211, Kbh. N, TIf. (01) 93 /6 2403 - £6 4803

Specialfabrik
for
motor
renovering
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STIGNING | PROCENT

- hvad er det?

Nir man kerer i Tyskland og det sydlige
Europa, kan man ikke undgd at mede
skiltene, der fortzller om et kommende
fald pd vejen angivet i procent. Meget
ofte er der pd skiltet tillige en oplysning
om, hvor langt dette fald strekker sig
over. P4 de tyske autobaner kan man f.
eks. mode et skilt der siger Gefillstrecke
8 % 2000 m. Det betyder, at der forude
kommer to kilometer landevej, pa hvilket
faldet hojst er 8 %. Hvorfor dette skilt,
og hvad betyder det egentligt?

I de senere ar er der pd de tyske auto-
baner mange steder tillige kommet ha-
stighedsbegransninger pd 80 km/t pa sé-
danne langvarige strekninger med fald
pd. Disse straekninger gir ofte i store
sving gennem landskabet, og uerfarne ko-
rere tager ikke tilstrekkeligt hensyn til,
at bremselengden bliver vasentlig for-
oget, ndr det gir ned ad bakke, eller de
tenker ikke over, at hastigheden bliver
sterkt foreget, hvis foden ikke lettes fra
gaspedalen. Skiltene er dog ikke mindst
en advarsel for chauffgrerne pé de store,
tungt lassede lastvogne, der i tide mi
tage farten af vognen og vare klar til
nedgearing. Hvis en lastvognschauffer
med fuldt lees holder sin hastighed, indtil
han er kommet ud p2 selve faldet, vil det
knibe meget staerkt for bremserne at tage
farten af vognen, eller chaufforen risike-
rer i det mindste, at han har glohede
bremser, netop som han fir brug for dem
ved en virkelig opbremsning. Derfor kan
man altid regne med, at lastvognschauf-
forerne tager farten af deres vogne, si
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snart de moder dette skilt, og er der tungt
lzes pd vognen, vil man se, at chaufforen
lister ned ad faldet i et lavere gear. No-
get sddant er ikke nedvendigt pi de al-
mindelige fald p4 autobanerne, nir man
kerer i en personvogn eller pa en motor-
cykel, men man gor ofte klogt i at tage
hastigheden af vognen, allerede inden
man kommer ud pé faldet, hvor man til
tider kan holde en hastighed pi 100
km/t med total sluppet speeder — det for-
teller lidt om de krefter, selv forholds-
vis beskedne fald i virkeligheden reprz-
senterer.

Den procentvise stigning udregner man
pd den midde, at man siger, hvor langt
kommer jeg frem i landskabet ad en
vandret linie i forhold til den, lodrette
hojdedifference. Selve vejstrakningen,
man kerer, har altsd ingen betydning.
Nér vi kommer lige si langt frem i den
vandrette linie, som vi kommer op i den
lodrette linie, har vi rent geometrisk de
to lige store ben i en ligebenet, retvink-
let trekant, og vejen, vi kerer Pé, bliver
sd grundlinien i denne trekant. Det giver
da sig sely, at en stigning p& 100 % sva-
rer til 45°, Fald af denne storrelse kom-
mer man slet ikke ud for pi almindelige,
offentlige veje, og det storste fald eller
den storste stigning, man indtil for nylig
havde i Europa, var i Ostrig, hvor man
lidt nord for Villach kom ud for en stig-
ning pd 32 %, hvilket i grader svarer til
17,8°.

Stigningerne udregnes og markeres pé
den mide, vi skal vise i det falgende




eksempel. Man kerer mellem to punkter
ad en stigende vej, hvilket forer os 2000
meter frem i landskabet — altsd vandret
malt p3 et landkort — og samtidig ender
vi 300 meter hgjere oppe end vort ud-
gangspunkt. Forholdet mellem den lod-
rette stigning og den vandrette strekning

HBJDEFORSKEL

er da 300:2000 eller 3:20. Den lodrette
stigning reprasenterer altsd 3/5o af den
vandrette strekning, vi kommer frem.
Ved at gange med 100, omsatter vi til
procent, og 300 divideret med 20 er 15
— altsd en stigning pa 15 %.

I Danmark kommer vi sjzldent ud for
stigninger, der overskrider 10 %, hvilket
i vinkel vil sige 5,7°. Man mai blot hu-
ske, at man ikke uden videre kan om-
sette procent til grader f.eks. ved at
fordoble. 30 % er altsd ikke 17,1° (3 X
5,7°), men derimod 16,7°, og 50 % et
ikke 22,5°, men derimod 26,6°. I nogle
lande giver man forholdet uden procen-
ter, og det er f.eks. tilfzldet i England
og Skotland, hvor man opgiver faldet pa
1:12 eller 1:15, hvilket man skriver 1 in
12 eller 1 in 15. Nér vi pd kontinentet
angiver stigning og fald i procent, er det
fordi, et enkelt tal som f.eks. 8 % kan
opfattes og forstds med et enkelt blik i
forbifarten, selv ndr der keres ret hurtigt.

MHD

Kan det betale sig at montere to tend-
spoler med lukket jernkerne (Autonic)
pd min Suzuki Super Six 250 ccm
(1600 km) for at spare pd knikserne.
De holder kun ca. 8000 km og koster
kr. 48— Jeg héber, at jeg med de nye
tendspoler kan kere med storre kontakt-
afstand uden at motoren bliver slovere
ved hoje omdrejningstal og samtidig opnd
lengere levetid pd platinerne.
O.M., Holte.

For at kunne sige om det kan betale sig
at udskifte de originale spoler pa en Su-
zuki med Autonic transformere for pa
den méade at opnd storre levetid pa kon-
takterne, mé vi kende stromforbruget pa
de originale spoler og sammenligne med
stromforbruget pd Autonic. Vi har der-
for ladet en sidan méling udfore, og de
viser sig, at de originale spoler har et
overraskende lavt forbrug nemlig 2,5 an-
pere statisk (komtakten lukket med std-
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ende motor) og 1,0 ampere med giende
motor i hurtig tomgang 0g omtrent sam-
me verdi ved 5.000 omdr|min. De til-
svarende tal for en 12 wolt Autonic
transformer er 3,0 ampere og 2,0 am-
pere. Altsi er der i dette tilfelde intet
vundet ved at bruge Autonic — tvert-
imod.

Vi anser det imidlertid for at vere
ganske udelukket, at denne meget lave
primerspending kan odelwgget kontak-
terne. Man ma ogsi anse det for at vere
helt usandsynligt, at japanerne fremstiller
en nesten enestdende god spole for der-
efter at producere en elendig kontakt.
Omdrejningstallet har ikke noget at sige,
for tanker man blot pd en almindelig
fire-cylindret firetaktmotor, der ved al-
mindelig landevejskorsel arbejder ved
4.000 omdr|min, si vil fordeleren rotere
2.000 omdrejninger, og da der er fire
kontaktafbrydelser pr. omdrejning, har vi
her 8.000 kontaktafbrydelser i minuttet
ved en langt hojere primerspanding, og
en ganske almindelig afbryderkontakt til
kr. 7,00 holder let til 30.000 km, og 5
lader den sig rette af 1il fortsat drift.

Konklusionen mé da blive, at der ms
vere fejl pd kondensatoren i Deres ma-
skine, eller ogsd vurderer De sagen for-
kert. Huvis der er hul i den ene kontabt
0g tap pd den anden, tyder det pé for-
kert kondensatorkapacitet. Hvis man nd-
skifter kondensatoren efter beborig mé-
ling og sliber tappen bort, kan kontak-
terne udmarket fungere igen. Et 54 kost-
bart kontaktset vil det kunne betale sig
at rette ved slibning, medens det ikke
betaler sig for de billige kontakter til de
fleste personbiler. Huvis bontakterne ikke
er reftet rigtigt, s de ligger an flade
mod flade i fuld udstrwkning, vil der al-
tid komme en afbreending i den ene kant.
Man kan kun rette kontakterne rigtigt,
ndr man samtidig benytter en urmager-

Lup.
*

Da jeg har last i SMJ, at De er forhen-
vaerende Fiat 1100 kerer, tillader jeg mig
at bede om et godt rid.
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Sagen er den, at jeg har en Mille Cen-
tor model 1967 kgrt 15000 km, den har
en ejendommelig hvislende lyd, iser nir
den bliver varm. Det lyder ngjagtig, som
om der var hul i lydpotten, men det si-
ger man nej til. Den har varet p4 FDM’s
Provestation, hvor man oplyste mig om,
at det var karburatorflangen, der var
utet. Jeg korte pd verkstedet med den
(Borch Christensen), hvor man plansleb
flangen og ny pakning uden resultat. 14
dage efter besagte jeg igen veerkstedet og
fortalte Dem, at det ikke havde hjulpet.
Nu skiftede man udstedningspakning
samt manifoldpakning, altsammen uden
resultat.

G.K,, Kobenhavn @.

Det har ofte undret mig, at man udbed-
rer fejl — eller forsoger pa det — for den
egentlige fejl er fundet og konstateret.
Hvis man har mistanke til utwetheder i
udblesningssystemet inklusive pakninger
ved ror og manifold, tager man simpelr-
hen luftfilteret af og drypper tynd olie
eller Redex i rigelige mangder ind gen-
nen: karburatoren, medens motoren gar
ved et forholdsvis stort omdrejningstal.
Den voldsomme rogudvikling vil uden
videre vise sig ved storre utetheder, og
holder man let imod med en tot tvist
ved udblesningens ndmunding, skal de
mindste utetheder ogsé nok vise sig 7
form af rog. Det kan vere nodvendigt
at bruge en kraftig lygte i motorrummet
og under vognen for nojagtigt at kunne
konstatere utwthedens placering.

Huis man har mistanke til en untewthed
ved indsugningsmanifolden eller harbu-
ratorflangen, bruger man igen olie — man
helder rigeligt med tyk olie ud ved flan-
gen eller pakningerne, og forsvinder ly-
den, har man fundet fejlen. Olien tilstop-
per for et kort ojeblik wuiwtheden. Der
er en lidt malproper, men effektiv frem-
gangsmade, og olien lader sig trods alt
let vaske bort.

En hvislende lyd kan ogsi komme fra
vandpumpen, og si helder man simpels-
hen lidt boreolie i kolesystemet, hvorefter
lyden vil forsvinde. Hvis der er tale om



en hvislende lyd, kan vi imidlertid garan-
tere for, at den ikke kommer fra udbles-
ningen i nerheden af motoren, for utet-
heder her vil forst (si lenge der er tale
om en lille utwthed — ogsi fra et lost
tendror) lyde som kraftig ventilbanken,
og senere vil de tiltage i styrke, indtil det
lyder som fiskerbid eller et maskingever
— lyden vil da vere kraftigst under acce-
leration.

En ventilator kan ogsi hvisle, men den
er komplet lige glad med, om motoren er
kold eller varm. Jeg tror simpelthen, at
lyden kommer fra oliefilteret. Nar moto-
ren er varm og reduktionsventilen helt
lukket, vil olien gi med fuld styrke gen-
nem filteret, og det kan ved enkelie filtre
give en hvislende eller pibende lyd. Disse
filtre kan ogsi ved helt kold motor give
en snorkende lyd fra sig. Nar man skif-
ter filter, er fejlen i reglen forsvundet.
Huvis blot motoren kommer i henderne
pa en mand med lidt talent for fejlfin-
ding, vil fejlen hurtigt blive fundet. Den
oplyste fremgangsmade tyder imidlertid
ikke pa talent i den retning hverken pa
provestation eller verksted. Jeg gir ud
fra, at De holder vandstanden i kolesy-
stemet ca. 4 cm under péifyldningsstud-
sen, ndr motoren er kold, da en fuldt op-
fyldt koler ogsi kan give lyd fra sig, ndr
vandet presses ud af sikkerhedsventilen.

*

Efter at have fulgt Deres artikel »Fra
skrot — —« med stor interesse er der end-
nu et par tusinde spergsmdl angiende
»gamle englendere«, jeg gerne vil have
besvaret. Her vil jeg dog udelukkende
stille Dem spergsmal angiende min Ariel
500 ccm VH, og jeg vil vere Dem tak-
nemlig, sifremt De vil besvare dem for
mig. Svarkuvert vedlegges.

A: Spergsmil angdende ledningsnet-
tet. Jeg har bilagt en skitse over lednings-
nettet, og jeg vil gerne have Dem til at
rette evt. fejl. Dynamo+rele er afpro-
vet pd varksted og fundet i orden, men
indtil dato har jeg ikke kunnet se noget
udslag for ladning p& amp., som er helt

nyt. Sifremt dyn. omlgbsretning ikke sva-
rer til den angivne pil pd dyn., kan man
da blot bytte D og F siledes, at vi altsd
fir D—F og F—»D?

B. Angiende smering: Olie gearkasse?
Motorolien ? Kaedekassen ?

Sideskjoldet ved knastakslen er taget
fra en VB Ariel, og der er derfor ingen
udgang til topsmering. Kan jeg tage
denne smeoring fra returstrommen via en
sideledning? Og er dette forsvarligt? Ved
koblingen kom der, da jeg kebte den, en
hel del olie ud. I »Motorcykelhdndbo-
gen« stir der noget angdende en olietzt
pakning, hvor kan en sddan fis? Mon-
tagen?

Ventilspillerum ?

Cyklen er uden stgddempere bagtil,
hvor stor betydning har dette ved korsel
pd god asfaltvej for passageren. Geor
denne »stivhed« ikke cyklen bedre rent
koreteknisk. Er det muligt at bygge et
par steddempere pa.

B. [., Sxby.

Diagrammet over ledningsnestet er helt
korrekt, og hvis amperementret kan vise
afladning, si er det ogsd i orden. Nar
De twnker narmere over, at bogstaverne
D og F star for dynamo og felt, vil De
0gsd som stud. polyt kunne indse, at det
hjelper ikke at bytte om pd disse led-
ninger. Nej, vi skal simand helt tilbage
til den gode, gamle tommelfingerregel
med tilbehor. Dynamoen har tilsynela-
dende forkert omlobsreining, men det
ordner man meget nemt. Omlobsretnin-
gen er dikteret af de indvendige forbin-
delser og polariseringen, men der er
ingen grund til at splitte det hele ad, for
man kan uden videre ompolarisere dyna-
moen. Med akkumulatoren tilsluttet tryk-
ker De tilbagestromrelwet ned i en halv
snes sekunder og slipper igen, s skulle
den sag vere overstiet. Nir strommen
lober »den gale vej«, far vi ompolarise-
ret dynamoen ved at bytte polerne i den
remanente magnetisme. Huvis dynamoen
ikke er indbygget i maskinen, tilsluttes
den akkumulatoren og fir et ojeblik lov
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til at lobe som motor, idet D og F pa
dynamoen forbindes sammen og til ak-
kumulator——, medens akkumulator+ for-
bindes til dynamohuset (stel), fordi den-
ne maskine har + til stel, hvilket De
0gsd rigtigt har markeret pa skitsen.

Der skal bruges SAE olie til motor,
kadekasse og gearkasse — om vinteren
dog SAE 40 pa motoren. Teleskopgaflen
skal have SAE 30.

Knastakseldwkslet for VH og VB er
det samme. Smoringen fra returledningen
fores originalt gennem en sideledning til
vippearmene — pa skitsen i vore boger
ved hjelp af en banjoforbindelse ved
olietanken. Ventilspillerummet ved kold
motor er for indsugning 0,006” og for
udblesning 0,008”.

Enkelte reservedele fds endnu hos Isi-
dor Meyer, men man kan ogsi fi dele
gennem BSA-importoren. Man ma sd blot
vente til en samlet reservedelsforsendelse,
med mindre man vil bere ekstraomkosi-
ninger ved speciel ekspresforsendelse.

Hvis man vil indbygge stoddempere
ved baggaflen, ma hele fiederbenet ud-
skiftes. Man kan da benytte fiederben
fra BSA. Hvis bagfjedrene er for stive
og nden dempning, kan det vere van-
skeligt at holde baghjulet i kontakt med
korebanen under en hird opbremsning.

*

Jeg har noen opplysninger til Jorgen Nielsen,
Hjortholmvej 6, Hillered og andre som arbei-
der med Harley-Davidson. Operation and
Maintenance Manual, en fullstendig verksteds-
hanbok, kan man fi til H-D 750 1937-1947
ved henvendelse direkte til fabrikken i USA.
Prisen er ca. 215 dollar. Man kan ogsd fd en
liten instruktionsfolder, Riders Handbook til
ca. 50 cents. Det er meget mulig man kan fa
tilsvarende til andre modeller ogsa.

Angiende deler til denne modellen, har
Fred H. Warr Ltd. 104 Waterford Rd. Ful-
ham, London S.W.6. komplett lager av nye de-
ler. De aller fleste kan ogsd skaffes brukte til
ca. tredjedelen av prisen.

Det skulle vere alt. Lykke til videre med
Deres blad.

0.S., Stavanger.

I anledning en diskusjon som foregir her, vil
jeg gjerne ha svar pa folgende sporsmal:
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Om man i et tenkt tilfelle monterer et ra-
dialdekk og et konvensjonellt dekk pa en bak-
aksel pi en bil, vil da disse dekkene lgpe like
mange omdreininger ved for. eks. kjort 1 km.

Vi forutsetter at begge dekkene har samme
omkrets i umontert tilstand. Vidre har dekkene
det foreskrevne lufttrykket for den biltype det
matte vere.

M. S-]., Oslo.

Under de omstendigheder, De nzvner, vil det
konventionelle dwk rotere flest omdrejninger
over en givet distance. Sagen er nemlig den, at
man med det konventionelle dak ma regne
med den effektive radius i monteret og bela-
stet stand, og da den er en del mindre end ra-
dins i ubelastet stand, vil ogsd den effektive
omkreds blive formindsket, og altsd vil hjulet
rotere flere omdrejninger end ved en teoretisk
udregning pa grundlag af den mdlte radius i
ubelastet stand.

For beltedekkets vedkommende er der stort
set kun tale om den reduktion af radius, som
sammentrykningen af slidbanegummiet bevir-
ker, da dette dek nermest ma sammenlignes
med larvefodder — i det store og hele afruller
beltedzkket sit balte.

I praksis ser sagen imidlertid lidt anderledes
ud, fordi de to dektyper beregnet for samme
vogn har ret forskellige dimensioner, og man
kan ikke opstille nogen fast regel. Ser man i
Pirelli-tabellen, kan man konstatere, at et kon-
ventionelt dwk 6,00—15 roterer 517 omdrejnin-
ger pr. kilometer, og det tilsvarende radialdek
165RI15 roterer 515 omdrejninger — altsd om-
trent det samme. Et konventionelt dek af stor-
relsen 7,10—15 roterer 457 omdrejninger, me-
dens det tilsvarende 185R15 roterer 497 om-
drejninger. Man ma altsd i hvert enkelt tilfelde
se i tabellen, hviis man vil kende det nojagtige
omdrejningstal pr. kilometer for et bestemt

dek.
*

Under istandszttelse af en Adler MD 200
drg. 1953, har jeg stodt pd flere detaljer, som
jeg ikke har kunnet undersoge, og derfor ud-
beder jeg mig som abonnent pd SMJ, svar pa
folgende sporgsmal:

1) Tendrerstype?

2) Venstre stoddemper virker ikke; hvorledes
skal jeg skille affjedringsaggregatet ad uden
fare for liv og lemmer, og hvorledes skal
jeg reparere steddemperen, der bevager sig
uden nogen form for modstand?

3) Maskinen er gjensynligt fabrikeret i begyn-
delsen af produktionsperioden for typen,
idet forhjulsaffjedringen er af en anden
type end den i instruktionsbogen omtalte.
Affjedringen foregdr gennem en meget kort
svingarm, der stir i forbindelse med en fje-
der af »vakkeurstypen«. Under en aftagelig




smorekop er der anbragt en del plader af
ebonit el. lign. indsmurt i fedt; hvilken
funktion har disse plader? Hvorledes far
man adgang til fjederen. En af pladerne er
knazkket; har det nogen betydning, nér blot
den sidder pa plads, og hvor kan man evt.
fd en ny?

4) Da jeg har féet cylindrene honet og fiet
nye stempler, viste det sig, at et af stemp-
lerne havde en brudlinie, og jeg fik det der-
for byttet. Senere bemzrkede jeg imidlertid,
at begge stempler har en hvid plet pi den
inderste venstre side, mens den ene stempel-
pind havde en hvid, den anden en sort. Har
disse marker nogen betydning? (Niiral-kol-
ben).

5) P stemplerne er der et hul pi hver side,
saledes at hullerne stir ud for skyllekanaler-
ne, ndr stemplet er i top, medens de stir ud
for nogle lidt stgrre huller i den del af cy-
linderen, der stikker ned i krumtaphuset,
nar stemplet er i bund. Hvilken funktion
har disse huller?

6) Maskinen har giet ca. 37.000 km til byker-
sel og har stdet stille i ca. 4 4r, sjensyn-
ligt med olie i krumtaphuset, idet der ikke
er spor af rust der; bremser lige udskiftet,
og stellet har ikke lidt overlast. Vil det
vare tilrddeligt at polere skyllekanaler, ind-
sugning m.v. uden fare for, at krumtap-
akselen vil knazkke, og hvor stor effektfor-
ogelse vil det give? (Jeg er specielt inter-
esseret i lidt hgjere tophastighed, idet ac-
celerationen jo er formidabel.)

7) Hvorfor er det si forbandet svart at finde
reservedele, oplysninger m. v. angdende den-
ne type motorcykel ?

H.B.H., Gjedved.

Den Adler, De er i besiddelse af, hedder
M 200. Tendroret til almindelig, blandet kor-
sel skal have glodetal 225, men til hurtig lan-
devejskorsel skal man op pa 240 eller endda
260 i meget varmt vejr, Elektrodeafstanden er
0,6-0,7 mm.

Med hensyn til stoddemperen i den tele-
skopiske baghjulsaffjedring kan den ikke uden
videre repareres. De kan derimod sende hele
aggregatet ind til Axel W. Hansen, Gl. Jern-
banevej 26, Valby, og De kan velge mellem
en ombytningsdemper eller en fabriksny dam-
per monteret. Samme firma har de fleste reser-
vedele til Adler.

Adlers M-serie havde ganske rigtigt forhju-
let ophengt i en kort svinggaffel affjedret ved
hielp af en spiralfjeder i hver side. Det er os
bekendt det eneste koretoj med spiralfieder
bortset fra de spiralfiedre, der sidder pa hver
side af det egentlige fiederhus i den forste ud-
gave af Citroén 2 CV. Ndar spiralfiedre af og
til optreeder i bilbrochurer m.m., menes der
skruefjedre. De plader, der sidder bag et dwek-
sel, wdgor en friktionsstoddemper med stdl-

plader og friktionsplader skiftevis som 1 en
kobling. Nar fiederringen afmonteres, kan man
afmontere indstillingsmotrikken, og pladerne
kan lofets ud med et par skruetrekkere — pla-
derne har meget nojagtig pasning. I den tid-
ligste form har det ene swt plader ndvendig
notfortanding som i en kobling, i den senere
udforelse er pladerne sekskantede og passer til
en ramme i svinggaflen. Det betyder ikke no-
get, at en plade er knwkket, blot den sidder
pd plads og ikke forskyder sig under affjed-
ringsbevegelsen. Bag stoddemperpladerne sid-
der 1o ldsefjedre, der sammen med en skive
skal fiernes, for svingarmen slis af sin aksel
med en tree- eller gummibammer. Svingarmen
er mionteret pa akslen med mellemleg af en los
bosning, der skal smores med olie inden mon-
tering.

De omitalte merker pa stempler og stempel-
pinde markerer sikkert delenes klasse. Som be-
kendt swster man stempler, cylindre, stempel-
pinde, plejlstangslejer (plejlstang, sole og rul-
ler) og enkelte andre dele i klasse ifolge det
nojagtige mikrometermal, og nar dele fra sam-
me klasse swites sammen, far man automatisk
det korrekte spillerum. I Deres sted ville vi
tage et kontrolmadl pad den sorte pind. Hullerne
eller »ruderne« i stemplerne dbner i bundstil-
ling for den nederste del af skyllekanalerne s5a-
ledes, at gassen kan komme fra krumiaphuset
op gennem kanalerne. En polering af kanalerne
giver kun en beskeden effektforogelse, hvis ka-
nalerne ellers er i nogenlunde pen stand. No-
gen fare for krumtapakslen fremkommer ikke
ved en polering af kanalerne. Tophastigheden
skal vere ca. 100 kmlt i normal korestilling.
Maskinen kan tile lidt hojere gearing, hvis De
blot kan skaffe et passende kadebjul. Adler
var en af de forsie tyske maskiner, der gik ud
af fabrikation, derfor kan det knibe med op-
iysninger og dele, men de fds altsdé hos Axel
W. Hansen.

*

Vedr. Teknisk Brevkasse i nr. 3, Mars 1968

Jeg viser til HK., Kolding’s sporgsmail vedr.
Fiat 1500 c. (Sporsmal 6)

H.K. mener ledningene for fjern og nzrlys
er forbyttet, men det er ikke tilfelle. I de se-
nere ar har man pd de forskjellige Fiat-model-
ler benyttet et brytersystem som bestdr av en
enhet som er montert pa rattstammen, og som
inneholder to spaker, en for retningslys og en
for park, fjern og nerlys. P4 tidligere model-
ler var stillingen pd den siste park, nzr og
fjernlys, men dette ble av sikkerhetsmessige
grunner forandret slik at man har fjernlys i
midtstillingen, mellom park og narlys. Dette
skyldes at det skal vare pdvist at det har hendt
en del ulykker ved at man ved avblending har
fort spaken forbi nezrlys- og helt til parklys-
stillingen, og dette skal ha fort til stygge til-
felle av kollisjoner og utforkjoringer.
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For 4 avverge disse ulykker, har man plas-
sert bryterstillingene som forst nevat, med
fjernlys i midtstillingen. For & blende av, md
man da flytte bryterarmen fra midtstillingen,
og stikk i mot posisjonen for parklys. Dette
system har desverre heller ikke vist seg & vare
ufeilbart, og man har derfor pd de sidste Fiat-
modeller gitt over til en rattbryter med bare
to stillinger, samtidig som det er montert en
separat bryter pa instrumentpanelet. P4 rattbry-
teren far man da henholdsvis parklys i begge
stillinger, eller ner og fjernlys, alt etter hvil-
ken posisjon bryteren pd instrumentpanelet
star i.

P3 denne méten er det altsi ikke mulig 4
koble inn parklys ved hjelp av rattbryteren sa
lenge hovedlyset er tent.

Denne »feilkoblingen« som H.K. er plaget
av, er altsd bare et resultat av Fiat's streben
etter stadig & forbedre sine modeller og gjore
dem si trafikksikre som overhodet mulig.

Jeg haper disse opplysninger kan vare til
hjelp for Dem.

G.R., Oslo.

Det mé indrommes, at detie for os er bide
nyt og owverraskende. Vi synes netop, at det
gamle system wvar helt ideelt, og at det giver
storre sikkerbed end en famlen pa forpanelet
for at skifte fra positionslys til neer-[fjernlys.
Huis der endelig ligger et faremoment ved at
skifte fra fiernlys til positionslys, ville det efter
vor mening have veret bedre, om man ind-
forte en sperreanordning til positionslys eller
gik over til at bruge en kontaktarm af fransk
type. Vi siger tak for oplysningen.

*

Jeg har med stor interesse lest Deres udmer-
kede artikel i nr. 3 om tuning af hundehuse.
Blot er der et par spergsmil, jeg gerne vil have
besvaret, hvis det kunne lade sig gore. Jeg er
lige blevet ejer af en Mascot Super og vil
gerne vide folgende: Er det tilladt at legge en
utunet 1300 cm® motor fra Marina GT i min
vogn. Der stod nemlig i artiklen, at man mdtte
lzgge en 1100 cm® motor i vognen, da dens antal
hk ikke oversteg en Coopers. Det gor 1300
cm® motoren heller ikke efter de oplysninger,
jeg har kunnet fa fat pd. Vognen har endnu
intet kort, si jeg vil gerne vide, om jeg ved
keob af BMC’s stage I tuningszt kan bytte med
de overfledige dele fra vognen, som tages af.
G.A.; Ars.

Nér vi ikke i artiklen »Hundebhus Special«
omtaler 1300. motoren, skyldes det, at man
skal udskifte bide motor og gearkasse, og da
gearskiftet sker med remote control ligesom
7 998 ccm modellen og i Cooper, skal der i
850 modellerne tillige endres ved bundplader-
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ne. S& kommer man efterhinden ud i en om-
bygning, der absolut ikke kan betale sig.

Normalt kan man ikke give det gamle top-
stykke og manifolden i bytte, nir man kober
et iuningsswt, men det kan naturligvis ikke
udelukkes, at en forbandler vil give et eller
andet belob for disse dele.

Citroén

Instruktionsbog til Citroén Berlina 11
sport 1954 samt peznt brochuremateriale
over alle modeller for 1964 kabes.
Leif Krogh Mortensen,
Thurensensgade 35,
5000 Odense.

*

For kr. 400,00

De forste drgange af SM] indbundne
samt ca. 200 stk. uindbundne SM]J salges
— kun enkelte nr. mangler i at vare kom-
plet til dato. Pris kr. 400,00.
A. Lauridsen,
Skranten 72,
6700 Esbjerg.
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Linierne i VW 1600 TL er ofte blevet kritiseret, men vi synes, det er en pen bil. Hvis motoren
havde ligget i vognens forende, havde det sikkert ogsd veervet en god bil.

PROVE
HORSEL

MOGENS H. DAMKIER

Supplerende
preveksarsel

VW 1600 TL

Vi har tidligere provekert VW 1500 Au-
tomatic, der har en halvautomatisk trans-
mission bestdende af momentomformer
og en almindelig tre-trins gearkasse samt
en tor enkeltpladekobling, der udleses
automatisk under gearskiftet. I VW 1600
er den automatiske transmission fuldau-
tomatisk efter Borg Warner systemet.
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Ogsi her har vi en momentomformer, der
i dette tilfelde giver den maksimale ud-
veksling 2,5:1, og den egentlige gear-
kasse bestdr af et kompakt dobbelt pla-
netgear. I dette har man to solhjul af for-
skellig storrelse og store planethjul i ind-
greb med det lille solhjul og mindre pla-
nethjul i indgreb med det store solhjul.
Alle planethjulene er anbragt pd en fal-
les planetgearholder, og de smi planet-
hjul er i indgreb med den indadvendte
tandkrans. Desuden er de store og de smd
planethjul i indgreb med hinanden. Pla-
nethjulsholderen er i fast forbindelse med
den udgdende spidshjulsaksel til differen-
tialet. Ved denne konstruktion opndr man
ikke alene en kompakt tregearskonstruk-
tion, men ogsd at kraftudtaget under alle
omstzndigheder kommer pd planethjuls-
holderen, hvilket igen betyder en forenk-
ling.

Ved hjzlp af hydrauliske lamelkoblin-
ger kan man sammenkoble og afbremse
de forskellige elementer. Kraftforlobet
foregir pid den mdde, at motorens krum-
tapaksel  driver =~ momentomformerens
pumpehjul, der over oliestrammen og le-
deskovlene driver momentomformerens
turbinehjul. Dette er monteret i fast for-

pepe. |



bindelse med den indgdende gearkasse-
aksel, som i den modsatte ende er i fast
forbindelse med den drivende part i en
kobling. Det er en dobbelt lamelkobling
med et udvendigt koblingshus, som kan
afbremses ved hjelp af bremsebind. Den
indgdende gearkasseaksel gir gennem den
hule spidshjulsaksel, som er i fast forbin-
delse med planethjulsholderen, og hele
planetgearet sidder altsd centralt placeret
omkring akslerne.

I forste gear ldses det store solhjul
gennem koblingen til den indgiende
gearkasseaksel, og det store solhjul dri-
ves altsd af motoren. Denne kobling kal-
des fremad-koblingen, fordi den betinger,
at karslen sker fremad i et af de tre frem-
adgdende gear. Ved forste gear settes
samtidig bremsebdndet, der er felles for
forste gear og bakgear, i funktion, og
dermed bremses den udvendige tand-
krans. Kraftforlebet i planetgearet er der-

Gearveelgeren er udformet som en kort gulv-
gearstang med sikker sperreanordning til bide
bakgear og parkering.

efter folgende: Det store solhjul drejer
med den indgdende gearkasseaksel, det
driver de sm& planethjul rundt i modsat
omdrejningsretning, og derved vandrer
de ad den fastliste tandkrans og driver
planethjulsholderen med rundt i samme
omdrejningsretning som det store solhjul.
I forhold til det store solhjul gir planet-
hjulsholderen med sterkt reduceret om-
drejningshastighed og med tilsvarende
foreget moment. De smi planethjul er i
fast indgreb med de store planethjul, og
disse drives selvfolgelig ogsé med rundt,
og da de er i indgreb med det lille sol-
hjul, drives ogsd dette med rundt, men
disse tandhjul er i dette tilfaelde blot last-
lebende, og har derfor i gjeblikket ingen
funktion.

I andet gear er fremadkoblingen stadig
i funktion, hvilket vil sige, at det store
solhjul stadig er last til den indgdende
aksel. Ved hjelp af bremsebindet for an-
det gear bremses den udvendige koblings-
tromle, der er i fast forbindelse med det
lille solhjul, der nu bliver stationzrt. Sam-
tidig slekkes bremsebdndet for ferste
gear (og bakgear), og kraftforlgbet er nu
folgende: Det store solhjul driver stadig
de smi planethjul med modsat omdrej-
ningsretning, og de smd planethjul dri-
ver de store planethjul med samme om-
drejningsretning som det store solhjul.
De store planethjul vil nu vandre om det
faststdende lille solhjul, og de driver der-
ved planethjulsholderen med rundt i det
store solhjuls omdrejningsretning. Der er
i dette tilfeelde mindre udveksling end i
forste gear, og tandkransen drives lost-
lebende med rundt uden nogen funktion.

Nir vi skal i topgear, skal vi ikke have
udvekling i planetgearet, og vi skal altsd
have den indgdende og den udgdende
gearkassedel til at folges ad i den om-
drejende bevagelse. Dette gores ved at
blokere planetgearet pd folgende mide.
Direkte- og bakgearkoblingen aktiveres,
hvorved koblingstromlen og det lille sol-
hjul kobles til den indgdende gearkasse-
aksel. Samtidig er fremadkoblingen i
funktion, hvorved ogsd det store solhjul
kobles til den indgiende gearkasseaksel.
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En skematisk fremstilling af
det dobbelte planetgear med
to solbjul af forskellig stor-
relse. Kraftudtaget kommer i
alle tilfelde gennem planet-
hiulholderen.

Vi har nu faktisk to gear inde pd én gang,
og det vil sige, at de store planethjul teo-
retisk meddeles to forskellige omdrej-
ningshastigheder, hvilket i realiteten ikke
kan lade sig gore, og derfor virker de
kun som medbringere, som treekker pla-
nethjulholderen rundt med samme ha-
stighed som den indgiende gearkasseak-
sel. Hele planetgearet er altsd i virkelig-
heden blokeret, og der finder ingen ro-
tation sted, bortset fra at hele gearkon-
struktionen drejer som en blok.

Nér man skal i bakgear, aktiveres bak-
gearkoblingen, hvorved det lille solhjul
gennem koblingsklokken igen léses til
den indgdende gearkasseaksel. Samtidig
settes bremsebdndet for forste gear og
bakgearet i funktion, hvorved tandkran-
sen afbremses. Kraftforlobet ser nu si-
ledes ud. Fra det lille solhjul overferes
den drejende bevagelse til de store pla-
nethjul med modsat omdrejningsretning.
Disse driver de smd planethjul, der altsd
fir samme omdrejningsretning som det
lille solhjul, og de smi planethjul vil
vandre ad tandkransen, idet de trakker
planethjulsholderen med rundt i modsat
omdrejningsretning af det lille solhjuls
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omdrejningsretning. Vi fir dels en ned-
gearing, og dels far vi vendt kraftforle-
bet med modsat omdrejningsretning. Det
store solhjul er i dette tilfelde lostlo-
bende uden nogen funktion. I tandkran-
sen er der indbygget et frilgb, siledes
at denne kun kan rotere i én retning.

Koblinger og bremseband dirigeres hy-
draulisk af stempler, der modtager tryk
fra en oliepumpe. Et ventilsystem satter
tryk til disse stempler og serger for, at
trykket igen udlignes, nir det pigeldende
element skal ud af funktion.

Ventilsystemet dirigeres-af 1) kereha-

stigheden, idet en centrifugalregulator
koblet til de nudgdende gearkasseaksel re-
gistrerer hastigheden til systemet. 2) den
ojeblikkelige motorbelastning pd den ma-
de, at undertrykket under gasspjaeldet
gennem en membran er udslagsgivende
for trykket i et separat system. 3) kereren,
der dels betjener gearvalgeren, dels kan
sette centrifugalregulatorens indflydelse
ud af funktion i visse omrider gennem
kick-down kontakten i forbindelse med
gaspedalen.

Betjeningen er ganske enkel, idet gear-
vaelgeren, der er udformet som en kort




E: snit gennem det dobbelte
planetgear. De lange planet-
hjul er i indgreb bide med
de smalle planethjul og med
tandkransen samit det store
solhjul.

gearstang i gulvet, har tre omrdder frem-
ad market 1, 2 og 3, en neutralstilling
svarende til frigear merket O, bakgear
market R og parkering maerket P.

Lad os ferst teenke os, at vognen hol-
der stille med gearvalgeren i P. I denne
stilling er samtlige komponenter i gear-
kassen indstillet til frigear, og samtidig
gir en pal i indgreb og ldser den udgi-
ende gearkasseaksel svarende til en meget
solid kardanbremse. Motoren er ikke i
gang, og nu skal vi ud at kere. Hvis man
uden videre drejer tendingsneglen frem
til start, sker der ikke noget, bortset fra
at kontrollamperne lyser op, ndr neglen
kommer i tendingsposition. Motoren kan
nemlig kun startes i frigear. Bevaegel-
serne af gearvzlgeren er lige frem og til-
bage, men fra stillingerne 1, 2, 3 eller O
md gearstangen loftes for at komme i
bakgear, og fra bakgear mi gearstangen
yderligere loftes for at komme i P-stilling.
Ogsd ndr man skal fra P-stilling til bak-
gear, mi gearstangen loftes.

Vi starter med gearindikatoren i O,
idet vi forst har trdt gaspedalen en gang

i bund for at udlgse den automatiske cho-
ker. Niir motoren er i gang, trakkes gear-
indikatoren et hak tilbage til stilling 3,
automattransmissionen gir i ferste gear,
og man kerer frem. Ved moderat ned-
tredning af gaspedalen sker skiftningen
til andet og tredje gear derefter i hurtig
rekkefolge. Automatikken skifter under
disse omstendigheder til andet gear alle-
rede ved ca. 20 km/t og til tredje gear
umiddelbart efter ved ca. 27 kmjt. Skift-
ningen sker umerkeligt og uden ryk, og
det samme gelder, ndr man slipper gas-
pedalen og gér ned i hastighed, hvor man
kan here, men nzsten ikke merke, nér
transmissionen skifter ned i gear. Fra
tredje til andet gear skiftes der ved 20
km/t og fra andet til forste gear ved ca.
13 km/t. Denne nedskiftning gennem
gearene sker udelukkende for at have ret-
te gear i beredskab, hvis man fra de min-
dre hastigheder skal accelerere igen.
Onsker man en hird acceleration, giver
man fuld gas, og der skiftes da til andet
gear ved godt og vel 30 km/t, og tredje
gear gir forst i funktion ved 75 km/t.
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Nir der er kick-down kontakt i syste-
met, kan man pd gaspedalen faktisk give
mere end fuld gas, for udover fuld &b-
ning af gasspjaldet har pedalen en yder-
ligere vandring, der satter kick-down
kontakten i funktion. Nir denne er i
funktion, trekker motoren lengere ud i
gearene end ved almindelig fuld gas, idet
forste gear trekker op til 55 kmjt og an-
det gear til 90 kmt.

Hvis man kerer med 50 kmjt og jevn
gasgivning, men @nsker fuld acceleration,
treeder man gaspedalen i bund, s& kick-
down kontakten kommer i funktion, men
under disse omstendigheder skifter man
ikke ned til forste gear, men kun til an-
det gear. Arsagen er den, at nedskift-
ningstidspunkterne ligger lidt under op-
skiftningstidspunkterne i hastighed. Nir
forst hastigheden har passeret ca. 48 kmjt,
kan man ikke mere selv med kick-down
bringe forste gear i anvendelse.

Korslen gir ganske ubesvaret, og man
har fortrinlig accelerationsevne til ridig-
hed. Hvis man accelererer hirdt op i et
omride med f. eks. 70 km/t begransning,
letter man blot foden fra gaspedalen,
ndr de 70 kmjt er ndet, hvorefter der au-
tomatisk skiftes til topgear, og pi den
mdde er man i stand til at skifte sine
gear, nogenlunde som man vil, men i den
daglige kersel tenker man overhovedet
ikke over den side af sagen.

Nir gearvalgeren swttes i stillingerne
2 eller 1, ldses transmissionen fast i hen-
holdsvis forste eller andet gear. Dette har
betydning ved bjergkersel, hvor man skal
bruge motoren til at bremse med i et la-
vere gear, og ogsd ved opkersel, kunne
man komme ud for, at gearet ustandselig
ville skifte mellem tredje og andet gear
eller andet og ferste gear pd meget stejle
stigninger, medmindre man kunne fast-
holde et af de lavere gear.

Hvis man er kert fast i sne eller lgst
sand, kommer man som bekendt lettest
los, hvis man benytter et hojere gear, for
pd den méde at undgi for stort moment
pd de drivende hjul, men her lider syste-
met af en lille brist. Hvis man swtter
vaelgeren i omride 2, satter man nemlig
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kun topgearet ud af funktion, men man
forhindrer ikke automatikken i at skifte
ned til forste gear.

Man kommer ikke uden om, at auto-
matikken er en stor lettelse ved bykersel,
men man kommer ogsd til at betale for
den i form af et foreget benzinforbrug
i den gennemsnitlige kersel. Denne preo-
vekorsel delte vi ligeligt mellem bykersel,
omegnskersel og landevejskersel, og det
gennemsnitlige benzinforbrug kom til at
svare til 6,4 km pr. liter, hvilket ter si-
ges at vare en temmelig voldsom verdi
for en vogn af denne sterrelse selv under
disse omstendigheder.

I forbindelse med den automatiske
transmission benyttes den nye baghjulsop-
hangning, som ogsd bruges p& VW 1500
Automatic og pd Transporter modellerne.
Kereegenskaberne er forbedret pi den
méde, at man ikke fir det styrende ud-
slag fra baghjulene, nir man f. eks. pas-
serer en kuppelformet bakke pd en af de
smi veje, og ved moderat korsel er sty-
ringen mellem neutral og understyring.
Det lumske er imidlertid, at ved hurtig
korsel skifter denne karakter til klar over-
styring, hvilket maerkes, ndr man f. eks.
foretager en overhaling ved stor hastighed
og igen treekker ind i den hejre vogn-
bane. Selv dette beskedne styreudslag gi-
ver anledning til overstyring. Ogsd ved
jevn hurtig kersel gennem svingene mar-
kes en overstyrende tendens.

Man kan imidlertid vanne sig til me-
get, og den skiftende styringskarakteristik
giver i grunden ikke s& stor anledning til
anke. Da vi kerte ud pd den forste tur,
forekom det os, at vognen svemmede
jevat over det hele med hejst upilidelige
kereegenskaber, der gav en alt andet end
tryg fornemmelse, men efterhinden som
provekorslen skred frem, havde man van-
net sig til vognens bevagelser i en sidan
grad, at man egentlig ikke bemzrkede
noget unormalt. Derimod kan man under
ingen omstendigheder acceptere vognens
store sidevindsfelsomhed med udpraegede
vinkeldrejninger, da man selv i moderat
sidevind ikke rigtig ved, hvor man har
vognen.




Nar man kerer i denne bil, kan man
kun zrgre sig over, at denne gode meka-
niske kvalitet og dette fine samlearbejde
er ofret pi en vogn af si bagvendt en
konstruktion. Ganske uanset hvilken form
for hjulophengninger, man benytter, kan
en VW 1600 aldrig blive vellykket i sine
koreegenskaber. For mindre rutinerede el-
ler mindre dygtige kerere kan vognens
opfersel kun betegnes som lumsk, og det
er nasten det eneste, en bil ikke mé vare.

Sporsikkerheden er ikke serlig fremra-
gende, og bagvognen bryder ud i en ud-
skridning, uden at man egentlig kerer
serlig hirdt. Derimod klarer VW 1600
Automatic de mere komplicerede tilfelde
med glans. Falsk heldning og falsk
krumning midt i et sving generer den til-
syneladende ikke, og en virkelig ujzvn
vejbane har heller ikke storre indflydelse
pa stabiliteten.

Man har bevidst holdt et forholdsvis
stort aktiveringstryk pd bremsepedalen for

specifikationer

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

Motor: Fire-cyl., topventilet, luftkalet. Boring
85,5 mm, slagleengde 69 mm, slagvolumen
1584 ccm, kompressionsforhold 7,7:1, mak-
simaleffekt 54 hk (DIN) ved 4000 omdr/
min, maksimalt drejningsmoment 11,2 kpm
ved 2200 omdr/min. Litereffekt 34 (DIN)
hk/I. Boksermotor, termostatreguleret blee-
serkaling, oliekaler. Benzin 90 okt.

Transmissionssystem: Automatisk med mo-
mentomformer og tre-trins planetgear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 2,65:1,
1,59:1, 1:1, gearveelger monteret som gulv-
gearstang. Bagaksel: spiralfortanding, ud-
veksling 4,125:1. Deakstorrelse 6,00-15.

Hjulophaengning: Forhjul i langsgéende sving-
arme, torsionsfjedre, teleskopdempere,
kraengningsstabilisator. Baghjul i skratstil-
lede triangelarme, torsionsfjedre, tele-
skopdeempere.

Bremser: Forhjul: 277 mm < skivebremser
totalt belsegningsareal 80 cm2. Baghjul:
tromlebremser totalt belegningsareal 450
cm?, fabrikat ATE to-kredssystem.

at undgd blokering under en hird op-
bremsning. Hvis man forseger at trede
igennem til en blokering, bryder bagvog-
nen gjeblikkelig ud i en udskridning, og
derfor m& man vere forsigtig med brem-
sen p3 en virkelig glat vej.

Stejniveauet i denne model er moderat
og absolut ikke generende. Ved de store
hastigheder mé stejen siges at vaere un-
der middel, og blot det ikke blaser, meer-
ker man ikke meget til hastigheden. I
den provekerte vogn var speedometeret
lidt foran ved de lavere hastigheder, men
praecist ved 120 kmjt og lidt bagefter
ved 140 kmjt, der kan opnds ved kersel
ned ad bakke. Selv ved denne hastighed
kerte man fuldstendig komfortabelt og
havde i grunden ikke indtryk af, at det
gik sterkt. Netop derfor md man passe
pé den overstyrende tendens ved de store
hastigheder, ligesom man bevidst og kon-
sekvent mi holde hastigheden nede, nir
der optraeder kraftig sidevind.

VW 1600 TL

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 360 watt, ak-
kumulator 36 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4225 mm, total
bredde 1640 mm, total hejde 1470 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for 1310
mm, bag 1346 mm, fri hgjde fra vej 150
mm, benzintank rummer 40 liter, oliesump
rummer 2,5 liter. Egenveegt 960 kg. Effekt-
veegt 17,8 kg/hk. Tophastighed 131 kmit.
Standardforbrug 9,7 liter/100 km. Hastig-
hed ved 1000 omdr/min i topgear: 32 km/t.
Venderadius 5,6 m.

Sarlige bemarkninger: Pahangsvogn ikke
tilladt, nyttelast 400 kg.

Tekniske oplysninger: Karburatorer: Solex
32 PDSIT. Teendror Bosch W 145 T1,
Champion L 95y, elektrodeafstand 0,7 mm,
kontaktafstand 0,4 mm, forteending 7,5°,
ventilspillerum, indsugning og udblesning:
0,10 mm ved kold motor. Deektryk forhjul
16-21 p.s.i., baghjul 24-30 p.s.i. Gearkas-
serummer 6,5 liter ATF (ved udskiftning:
3-4 liter). Differentiale rummer 1,0 liter
SAE 90 Hypoid.
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Heller ikke varmeanlaegget er serlig
fremragende, da der for det forste gir
lang tid, for der kommer tilstraekkelig
varme i vognen, og for det andet er var-
mefordelingen ikke serlig hensigtsmaes-
sig, idet der ikke kommer varm luft frem
til fodpladsen ved forsederne. De to ka-
naludmundinger i gulvet ligger bag ke-
rerens og passagererens fodder, og man
kan derfor opleve det, at man har det
temmelig varmt i vognen, medens man
har iskolde fedder. I ovrigt er tempera-
turreguleringen uhyre let, s3 lenge man
blot kerer med konstant hastighed, men
temperaturen er sterkt afhengig af mo-
torens omdrejningstal. Foruden det egent-
lige varmeanleg er der to friskluftkana-
ler med separat frisklufttilfersel uden om
varmeanlegget. Disse kanaler reguleres
ved hjalp af drejeknapper.

Alt i alt kan man sige, at VW 1600 TL
Automatic betegner en mangde god me-
kanik og meget fin kvalitet bygget op om
en dérlig grundkonstruktion, som kun
vanskeligt vil kunne forsvares. Det er for-

stdeligt, at man fortsetter med den gamle
VW type 1, s lenge den kan szlges, og
man har en plausibel undskyldning i, at
den oprindelige grundkonstruktion er
mere end 30 4r gammel. Derimod er det
fuldstendig uforstdeligt, at man pd et
langt senere tidspunkt, da man havde en
helt klar erkendelse af, hvad der er for-
kert, og hvad der er rigtigt i en bil, be-
vidst indbygger de fundamentale fejl fra
den gamle konstruktion i den nye model.

accelerationsevie

0— 40 km/t 4,6 sek.
0- 60 km/t 7,6 sek.
0- 80 km/t 13,6 sek.
0-100 km/t 22,1 sek.
0-400 meter 21,5 sek.

50— 80 km/t automatisk nedgearing 8,5 sek.
60-100 km/t automatisk nedgearing 14,4 sek.
Det gennemsnitlige benzinforbrug malt over
400 km svarede til 6,4 km pr. liter.

-storst
udvalg til laveste
priser...

ring eller skriv efter GRATIS Kalalog
SUPERMARKED | AUTOUDSTYR

M.NIELSEN & SON

ODENSE-ALBANIGADE 33-37-TLF.(09)11 83 60

HAR DE

en BMC MINI — COOPER - 1100/1300

HAR VI

alt i sportslyddeempere

BMC MINI excl. moms
ABARTH, med 2 afgangsrer ......... kr. 240,00
PECO »BIG BORE«, 1 afgangsrer — 96,00
PECO »BIG TWIN«, 2 afgangsrer... — 132,00
SPEEDWELL »BIG MAX«,

1 alganys e i o T N - 96,00
SPEDDWELL »BIG TWIN«,

21 afgangsariVy. ool BRI - 132,00
BMC COOPER
PECO »BIG BORE«, 1 afgangsrer — 108,00
PECO »BIG TWIN«, 2 afgangsrer — 144,00
SPEEDWELL »BIG MAX«,

tiafgangsrgr . noor SRR e R - 108,00
SPEEDWELL »BIG TWIN«,

2 afgangsrar v st e e — 144,00
BMC 1100/1300
PECO »BIG BORE«, 1 afgnagsrer — 132,00
PECO »BIG TWIN«, 2 afgangsrer — 168,00
SPEEDWELL »BIG MAX«,

1 algangsrBr s, s serad - 132,00

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 — 2200 Kgbenhavn N
TIf. (01) 343292
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MATRA

af Benny Christensen

Mens Italien, England og Tyskland i ef-
terkrigsirene pd skift har domineret
grand-prix-lebene, skal man helt tilbage
til Bugatti’s storhedstid omkring 1930 for
at finde tilsvarende resultater fra fransk
side. Der har varet gode prastationer,
f. eks. umiddelbart efter krigen af Talbot
og Delahaye, og ambitigse projekter, f.
eks. Bugatti’s forseg pé et come-back med
den usedvanlige »type 251« midt i halv-
tredserne, men ingen af dem har givet
de franske vogne rigtigt fodfaste.

Et nyt forseg pi at andre dette for
franskmendene lidet opmuntrendebillede
gores nu. Det lille franske firma Matra-
Sports, der i lobet af sin korte historie
— det blev grundlagt i oktober 1964 —
har niet bemarkelsesvaerdige resultater,
har i &r udvidet sin indsats til ogs at om-
fatte formel-1. Matra overtog ved fir-
maets start produktionen af Réné Bon-
net’s vellykkede »Djet«-model med cen-
tralt placeret og sterkt tunet Renault-mo-
tor. I 1966 udvidedes programmet med

Matra V 12 set bagfra. Pa de 4 knastaksler er monterer henholdsvis omdrejningstzller, stromfor-
deler, styreventil for benzinindsprojiningen og vekselstromsgenerator.
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Tversnit i motoren

»M-530«-modellen, hvori centralmotor-
princippet var bevaret; motoren var den-
ne gang Ford-Keln’s V-4.

Udover serieproduktion af de to mo-
deller har Matra udfoldet en omfattende
sportslig aktivitet. Med overtagelsen af
»Djet«-modellen métte jo ogsd nasten
automatisk felge en forpligtelse til at vi-
derefore en tradition inden for fransk bil-
sport. Réné Bonnet stod i en 4rrakke
sammen med konstrukteren Charles
Deutsch bag de bersmte »DB«-vogne, der
gjorde sig sterkt geldende i halvtredser-
nes Le-Mans lgb. Specielt for dette lgbs
vedkommende har det miske knebet for
Matra at leve op til forventningerne.
Bide i 1966 og 1967 deltog man med
sportsvogns-prototyper (med modelbeteg-
nelsen »M-630«) forsynet med engelsk
2-liters BRM motor. Vognene var meget
hurtige, men det lykkedes ikke at gen-
nemfore lobet. Til gengaeld har man pi
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andre felter forvaltet traditionen pa bed-
ste mdde. Storst succes har man i 1967
haft i formel 2 og formel 3, hvor mer-
ket har tegnet sig for adskillige sejre i
betydende lgb (ogsd her benyttedes en-
gelske motorer — BRM og Cosworth).
Det er nok navnlig pid den baggrund,
man skal se deltagelsen i formel 1 i 4r.

At der er en god del national fransk
prestige med i billedet, fremgir miske
tydeligst af, at den franske regering i
april sidste dr ydede fabrikken et statslin
pd 6 millioner francs (ca. 9 mill. kroner)
for at muliggere fremstilling af en fransk
GP-vogn. I december kunne man prasen-
tere bdde vogn og motor. Vognen har
vakt betydelig opmarksomhed i rets for-
ste lob; den var her forelobig udstyret
med en engelsk Ford V-8 motor, men
samtidig fortsattes afprovningen af fa-
brikkens egen motor, der efter planen fir




sin banedebut i &rets forste store europei-
ske formel-1-lgb, Monaco Grand Prix
sidst i denne mined. Senere pd dret kan
man vente at se samme motorkonstruktion
benyttet i en sportsvogns-prototype, der
er tilmeldt Le Mans labet.

Matra’s motor rummer ikke revolutio-
nerende nyheder. Den kan snarere beteg-
nes som en typisk reprasentant for GP-
motorerne af drgang 1968, men netop
derfor kan den vere et passende udgangs-
punkt for nogle mere generelle betragt-
ninger over disse motorers nuvarende
stade. Konstruktererne har fulgt de se-
neste drs tendens mod mangecylindrede
motorer. Forklaringen bag denne tendens
skal sgges helt tilbage under den forrige
GP-model, i 1958, da man indferte krav
om anvendelse af normal hejoktanbenzin
i stedet for de hidtil benyttede specielle
breendstofblandinger.

Da der blev stoppet for anvendelsen

Snit i knastakseldrev
med tandhjul i
motorens forende.

af brendstofbestanddele, forst og frem-
mest metylalkohol, der gav effektiv ind-
vendig keling af forbrandingskammeret,
blev motorkonstruktererne tvunget til at
se mere alvorligt pd varmebelastningen af
stempeltoppen. Det forte til et naturligt
onske om hojere stempelareal. Det kunne
opnds ved overgang til sterre boring i
forhold til slaglengden (overgang til
mere »overkvadratiske« motorer), men
der er grenser for, hvor lavt man kan gd
med forholdet mellem slaglengde og
boring, hvis forbrandingsrummet skal be-
vare en hensigtsmassig form. Yderligere
foregelse af stempelarealet kan imidlertid
opnis ved at opdele det forhdndenve-
rende slagvolumen pa flere cylindre. Med
udgangspunkt i et slaglenge/boring-for-
hold p4 0,63, som i Matra’s nye motor,
og det geldende maksimale slagvolumen
pé 3000 cm3, giver de forskellige mulige
cylindertal folgende stempelarealer:
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4 cylindre: ca: 415 cm?2
6 cylindre: ca. 475 cm?
8 cylindre: ca. 525 cm2
12 cylindre: ca. 600 cm?2
16 cylindre: ca. 660 cm2

Ved de her beregnede tal er det forud-
sat, at stempeltoppen er flad. I praksis
bliver arealerne lidt hejere pd grund af
stempeltoppens specielle facon, men for-
holdet bliver naturligvis det samme. Man
ser altsd eksempelvis, at en foragelse af
cylinderantallet fra 6 til 12 medferer en
foregelse af stempelarealet pa ca. 26 %.
Forgget stempelareal giver, foruden re-
duktion i varmebelastningen, mulighed
for anbringelse af storre ventiler. Hertil
kommer, at den reducerede slaglenge
medferer tilsvarende reduktion af stem-
pelhastigheden; eller sagt pi en anden
mide, man kan tillade hojere omdrej-
ningstal, uden at de erfaringsmessige
grenser for stempelhastigheden overskri-
des.

Naturligvis er der ikke udelukkende
gevinster at hente ved forpgelse af cylin-
dertallet. Flere cylindre betyder i sig selv
en mere kompliceret motor, ofte ogsd en
tungere motor. Ved motorer med mange
cylindre kan der opst& problemer med tor-
sionssvingninger i krumtapakslen pd
grund af dennes lengde. Ved 16-cylin-
drede motorer vil man derfor normalt
vaere henvist til at tage kraften ud ved
krumtapmidten, i stedet for i motorens
bagende. Endelig kommer hertil, at for
hejkomprimerende motorer, som der her
er tale om, er det kun muligt at opnd ens-
artet kompression pd samtlige cylindre
gennem skarpede bearbejdningstolerancer
for topstykke og stempel.

Stempel og plejlstang. Stempeltoppen har skri
flader med udskaringer for ventilerne. De hoje
omdrejningstal nodvendiggor anvendelse af me-
get tynde stempelringe.
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Motorens topstykke med 4 ventiler pr. cylinder
0g »tagformet« forbrendingskammer. Der be-
nyttes ét tendror pr. cylinder, anbragt i toppen
af forbrendingskammeret.




Matra V-12. 1 motorens forende ses bl.a. tandbjulsdrev for de 4 knastaksler og vandpumpen.

Valget af cylinderantal bliver altsd en
afvejning af fordele og ulemper. Som
fem af konkurrenterne (Ferrari, Honda,
Maserati, Gurney-Weslake og BRM) har
Matra valgt en 12-cylindret motor, og
som 4 af dem (de fornavate minus Hon-
da) har man valgt den »klassiske« V-12
konstruktion med 60° vinkel mellem cy-
linderraekkerne,

Det store stempelareal er udnyttet ved
placering af 4 skritstillede ventiler pr.
cylinder. Der fremkommer derved et
»tagformet« forbraendingsrum, idet stem-
peltoppen har skrd flader med udskzrin-
ger til ventilerne. Indsugnings- og ud-
stedsventilerne danner vinkler med cylin-
derens akse pa ca. 28°, ventildiametrene
er henholdsvis 29 og 27 mm og leftehgj-
den for begge ventiler 9,5 mm. Med et

samlet ventilareal pd 154 og 137 cm? for
henholdsvis indsugnings- og udstedsven-
tiler er motoren godt placeret i forhold til
konkurrenterne, og alle forudsetninger
for en effektiv »vejrtreekning« skulle
veere til stede. Hertil medvirker ogsd de
nasten rette indsugningskanaler, der er
fort ned mellem de to ventilrekker. Mo-
toren har indirekte benzinindsprojtning
(Lucas) med dyserne anbragt i indsug-
ningstragtene, altsd temmelig langt foran
ventilportene. Indsprejtningen sker i luft-
stremmens retning.

Aktiveringen af de 48 ventiler sker pd
»klassisk« vis med 4 overliggende knast-
aksler, der drives gennem tandhjul i mo-
torens forende. De to topstykker er stebt
i letmetal.

Der benyttes ogsd letmetal-motorblok.
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Lengdesnit i motoren. Bemerk her, som pa tversnittet, indsugningskanalernes nesten retliniede
forlob, og deres deling et stykke foran indsugningsventilerne.

P4 de forste motorer er den stebt i en alu-
miniumlegering; senere har man planer
om at fremstille den i magnesium, og
blokken er udformet med det for gje.
Den har udvendige afstivaningsribber, og
delingen mellem blok og bundkar ligger
et godt stvkke under krumtaplinien. Leje-
underparterne for krumtappens 7 hoved-
lejer er smedet i aluminium og fastholdes
af bide lodrette og vandrette bolte, sile-
des at de tjener til indvendig afstivning
af motorblokken.

Ved udformningen af de bevaegelige
motordele er der lagt vaegt pd at opnd
heje omdrejningstal. Anvendelsen af 4
ventiler pr. cylinder er ogsd i den hen-
seende en vigtig faktor, idet de enkelte
ventilers veegt derved bliver mindre, og
der sker en formindskelse af de krefter,
der opstdr ved ventilernes frem- og til-
bagegiende bevagelse. Plejlstzngerne er
fremstillet af en titanium-legering, der
forener hoj styrke med lav vaegt (vagt-
fylden er ca. 60 % af stils). Derved re-
duceres fladetrykket mellem stempel og
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cylindervaeg, og dermed det friktionstab,
der udger en af de vasentligste begraens-
ninger for stempelhastigheden. Sammen
med benzin- og oliefirmaet ELF, der er
med til, gkonomisk og teknisk at bakke
fabrikkens lebsdeltagelse op, -har Matra
i ovrigt udfert omfattende forsgg med
henblik pd at reducere dette friktionstab
yderligere. Det har i forste rakke fort til,
at ELF i denne sson stiller en specielt
udviklet olietype til rddighed for den nye
motor. Der regnes med et maksimalt om-
drejningstal pd ca. 12.000 o/min.

I det hele berer MATRA V 12 preg
af at vere en velovervejet konstruktion.
Man har ikke taget nogen chancer, men
har til gengeld udnyttet den forhdnden-
verende tekniks muligheder fuldt ud,
ikke mindst i materialevalget. Hvordan
den vil opfere sig i praksis, vil de kom-
mende méneder antyde. Man har fra fa-
brikken veret realistisk nok til at betegne
den indevaerende saeson som en prgvepe-
riode, hvori eventuelle bernesygdomme
kan afsleres og kureres. Det erklerede




mal er verdensmesterskabet i formel 1 nzae-
ste 4r og Le Mans sejren i 1970, og det
er sidan set heller ikke si lidt. Under

specifikationer

Cylindertal: 12 i 60° V.

Boring, slagleengde: 79,7 X50 mm.

Cylindervolumen: 3000 cm?.

Kompressionsforhold: 11:1.

Ventilmekanisme: 4 overliggende knastaksler
(tandhjulsdr.) 4 ventiler pr. cylinder. Ven-
tildiameter 29 mm (inds.), 27 mm (udst.),
lgft.; 9,5 mm.

Teending. transistorteending med magnetisk
aktivator p& motorens svinghjul.

Breendstofsystem: indirekte indsprgjtning
(Lucas).

Kaling: vandkeling med pumpe.

Smaoring: ter sump, oliepumpekapacitet 19 li-
ter pr. 1000 motoromdr., 2 returpumper

alle omstendigheder bliver det ganske
spendende at se, om de praktiske evner

holder mil med ambitionerne.
be.

med kapacitet 29 liter pr. 1000 motorom-
drejninger. Fuldstrems-oliefilter.

Motorveegt: 173 kg.

Forventet ydelse:

Max. effekt: ca. 420 hk.

Max. omdrejningstal: ca. 12.000 o/min.

Max. drejningsmoment: 35,6 kgm v. 8000 o/
min.

Sammenligningsdata:

Totalt stempelareal: 600 cm?Z.

Ventilareal: (inds.) 154 cm?, (udst.) 137 cm?2.

Middel stempelhastighed ved max. omdr.
(12.000 o/min.): 20 m/sek.

Max. stempelacceleration ved 12.000 o/min.:
48.000 m/sek2.

Speedwell tuningsseet,

SPORTS SAT G.T. SAT m.

topstykke

SA1 (SU karb.)

127 km/t 135 km/t

SA.1/A Amal karb.)
131 km/t
0-96 km/t = 17 sek.

138 km/t

HURTIGERE & STZRKERE
BMC 850 med

Graham Hill anbefaler:

som er komplet til mindste detaille, med udferlig monteringsvej-
ledning for entusiasten. Der er to tuningsmuligheder, hver med

L/ / W valgfri karburator. Engelske bil-blades vejprover viser, at Speed-

well udstyrede 850’ere er de hurtigste. Beskrivelse af Speedwell
/,_tuningssaet og specialtilbehgr findes i hdndbogen »BMC MINI
RANGE« som tilsendes mod kr. 3,00 i porto.

letmetal-

GT.Al (SU karb.)

0-96 km/t = 19,3 sek. 0-96km/t = 16,5 sek.

GT.A1/A (Amal karb.)

0-96 km/[t = 15,4 sek.

SPEEDWELL

SPEEL nw‘ﬂ,
WwVEND OLSEN

Valhgis Allé 179 . 2610 Rgdovre
Telefon (01) 70 77 11
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Renault 16 TS er en ny mo-
del med storre og kraftigere
motor. Det skal med det sam-
me siges, at Renault 16 er en
af de temmelig f& vogne, der
nyder alvorlig respekt i vir-
kelige fagkredse, fordi den be-
tegner det snvreste kompro-
mis mellem automobilteknisk
erkendelse af  forskningen,
pladsforhold og ekonomi samt
primer sikkerhed — vel at
marke uden at det pd nogen
mide er gdet ud over komfor-
ten, for netop denne bil herer
til en af de mest komfortable.

I visse kredse har man imid-
lertid anset Renault 16 for at
vere lidt tung i det sidan at
forsta, at den trods tilfredsstil-
lende accelerationsevne absolut
ikke er nogen sprinter. Den
side af sagen har Renault nu
gjort noget ved.

Man har skabt en ny motor,
der i
svarer til standardmotoren,
men s& holder ligheden op. Ba-
de boring og slaglengde er
gjort storre, hvilket viser, at
man ikke springer over hvor

sin  grundkonstruktion §

Renanlt 16 TS er med sin tophastighed pa 160 kmlt en hus-
tig og bekvem rejsevogn med stor nytteverdi. Ligesom i stan-
dardmodellen kan bagsedet foldes ned og give eksira bagage-
plads.

gerdet er lavest. De to moto-
rer kan overhovedet ikke sam-
menlignes, og pi forhind kan
det siges, at en ombygning af
standardmotoren absolut ikke
kan betale sig, da alt undta-
gen selve motorblokken skal

udskiftes. Der er anden knast-
aksel, andet topstykke med
storre ventiler, anden form pa
forbrendingskamrene, indsug-
ning i den ene side og udbles-
ning i den anden side af top-
stykket, andre stempler (ikke

Motoren i Renault 16 TS har et helt andet topstykke end standardmodellen. Den hojtliggende
Enastaksel med de korte stodstenger har gjort det muligt at oge omdrejningstallet uden vanske-
ligheder, medens de storre og tungere ventiler nodvendiggor dobbelte ventilfjedre.
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alene i storrelse, men ogsa i
konstruktion) med smallere
stempelringe, andre plejlstang-
lejer, dobbelte ventilfjedre, an-
dre stedstznger
registerkarburator og andet ud-
blesningssystem samt nyt luft-
filter. Med hensyn til udbleas-
ningssystemet giver fabrikken
en interessant oplysning. Lyd-
dempningen stjeler altid en
del hestekrzfter i en fire-takt
motor, og i Renault 16 stjzler
demperen 5 hk. Hvis man
uden videre sztter dette ud-
blesningssystem over pa TS
motoren, stjzler dette system
imidlertid ikke mindre end
mellem 14 og 15 hk. De kan
godt tillade Dem at blive over-
rasket, for det blev vi. Derfor
har man konstrueret et nyt ud-
blesningssystem til TS moto-
ren, og det nedsetter effekten
med kun 4,5 hk i forhold til
fri udblesning.

Den nye TS-motor har 77
mm i boring, 84 mm i slag-
lengde (1565 ccm), kompres-
sionsforholdet er uzndret 8,6:1
(oktantal 95) og maksimalef-
fekten er 83 hk DIN. Udstyrs-
massig er der forbedringer
som varmetrdde i bagruden, og
som ekstraudstyr kan leveres
elektrisk betjening af sideru-

(stalstobte), |

Den nye Tomos knallert med
fiedring af baghjulet.

derne. Egenvegten er 1030 kg
optanket og koreklar.

*

Den hidtil kendte Tomos
knallert er bygget pd Puch-li-
cens i Jugoslavien, men To-
mos kommer nu med en egen
konstruktion, der er lidt for
sig selv. Det er en let knal-

centralrorsstel og svinggaffelaf-

lert i lighed med de franske
konstruktioner, men den har te-
leskopforgaffel og svinggaffel-
affjedring af baghjulet. Der er
centrifugalkobling, og motoren
kan slis helt fra, hvis man
onsker at cykle maskinen frem
f.eks. i skovomrdder, hvor
knallertkorsel er forbudt. To-
mos Handy vejer 43 kg, og
prisen er fastsat til kr. 1195,—.

Fra bane & g.09g vej
‘ 3

Rekordregn

Indehaveren af hastighedsrekorden til lands
for biler, den 32-irige amerikaner Craig Breed-
love og hans 30-drige kone Lee, der i evrigt
er hurtigste kvinde til lands, har sammen med
endnu en rekordindehaver, amerikaneren Ron
Dykes, pi bane i Texas sat ikke mindre end
106 nationale og internationale hastighedsre-
korder i en ny AMX sportsvogn fra American
Motors.

Race of Champions

I oververelse af 40.000 tilskuere blev den
europziske formel 1 szson indledt med lo-
bet »Race of Champions« pd den engelske
bane Brands Hatch.

Det 50 omgange lange lob blev sikkert
vundet af den 30-drige new-zealender Bruce
McLaren i hans selvkonstruerede McLaren
M7A formel 1 vogn med Ford Cosworth
V-8 motor. Det var ferste lgb for den nye
McLaren racer, s& man kan roligt tale om en
fin debut, iser nir man til denne sejr des-
uden lzgger en tredieplads til verdensmeste-
ren Denis Hulme i en tilsvarende vogn. Det
lykkedes den lille mexikaner Pedro Rodriguez
i en ny BRM V-12 at kile sig mellem de to
new-zealendere og sikre sig en andenplads.

Nummer fire i det engelske lgb blev endnu
en new-zealender, Chris Amon i Ferrari. Eng-
lenderen Brian Redman, der havde sin debut
som fabrikskerer hos Cooper, besatte femte-
pladsen.

Bruce McLaren vandt lebet i ny rekordtid
og satte undervejs ogsd ny omgangsrekord.
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Jim Clark

Med Jim Clarks pludselige og tragiske
ded som folge af en tilsyneladende ufor-
klarlig ulykke under et formel 2 lgb pd
Hockenheim banen har racersporten mi-
stet sit storste og bedste navn.

Den godt 30-drige Jim Clark med til-
navnet »Den flyvende Skotte« blev af
eksperter nevnt pd linie med navne som
Nuvolari, Ascari og Fangio og for Moss.
At der var baggrund for en sidan sam-
menligning beviste Clark selv ved at vin-
de i alt 25 GP sejre og dermed forbedre
Fangios rekord. Han var ogsd den kerer,
der havde vundet flest GP-sejre i lobet
af en enkelt saxson.

Interessen for bilsport fik Jim Clark
fra en sterre bror. Kun 19 ar gammel
debuterede Clark i et leb pd en flyve-
plads nar Aberdeen med en DKW. I
lokale sportsvognsleb fortsatte han med
forskellige vogne, og i 1957 vandt Clark
sin forste sejr i en Porsche. Han fort-
satte med at kere sportsvogne indtil
1960, hvor Jim Clark fik plads som fa-
brikskerer hos Lotus. I starten kerte han
kun formel Junior og formel 2 lgb, men
allerede samme 4r debuterede han i for-
mel 1. I alle de efterfolgende dr kerte
Clark udelukkende for Lotus.

Verdensmester blev Jim Clark i 1963

og 1965 efter at han i 1962 var blevet
nummer to. I 1965 vandt Clark ogsd In-
dianapolis-lebet. Ud over disse fornem-
me resultater hjemforte Jim Clark et utal
af sejre i formel 2, formel Junior og i
klasserne for racersportsvogne og stan-
dardvogne. 1 &r vandt han desuden den
store Tasman-serie.

Clark var naturtalent, han var den
fodte racerkerer. Hvis hans vogn stod
distancen, var han normalt ferste mand
i mal, uanset hvilken vogntype han end
korte.

I Igbet af sin karriere som racerkarer
var Jim Clark flere gange udsat for al-
vorlige uheld, men hver gang reddede
hans snarridighed og fabelagtige reak-
tionsevne ham fra at komme alvorligt til
skade. Han kunne hver gang selv spad-
sere bort fra de havarerede vogne — blot
ikke pd Hockenheim.

De storste der altid for tidligt. . .

Sebring 12-timers lgb

Det var en sand Porsche demonstration,
den tyske fabrik praktiserede i 12-timers
lobet i Sebring ved at vinde samtlige
klasser suverant.

Lobets totale sejrherre blev Joseph Sif-
fert/Hans Herrmann i en 2,2 liters Por-
sche 907 med 8-cylindret boxermotor.
Dette hold tilbagelagde i alt 237 om-
gange med en gennemsnitshastighed pa
165 km/t.

I en Porsche svarende til vindervognen
besatte Vic Elford/Jochen Neerpasch an-
denpladsen. Nummer tre i mdl var Mark
Donohue/Craig Fischer i en 5-liters Chev-
rolet Camaro.

Klassen for sportsvogne op til to liter
vandtes af Baily/Locke i en Porsche Car-
rera 6, medens GT klassen havde John-
son/Kirby som vindere i en Porsche
9118. :

DDR Rally

Det godt 3.000 kilometer lange DDR
Rally, der havde start og mdl i Ost-Ber-
lin, blev vundet meget sikkert af finnerne
Toivonen/Vihervaara i Porsche 911 T.

365




Holdet havde bedste tid pd alle lgbets
12 specialetaper.

I en Porsche 911 L besatte polakkerne
Zasada/Leszczuk  andenpladsen. Deres
landsmand Weiner/Karel blev nummer
tre i en BMW 1600 TI.

Sensationelt fulgte derefter det danske
hold Kenneth Gram Nielsen/Mogens Sg-
rensen i Morris Cooper. Denne placering
betod en klassesejr til danskerne.

Carl Syberg og Jern Iversen, Opel
Commodore vandt ogsd en klassesejr og
i generalklassementet blev dette hold
nummer seks.

Kun 49 ud af 117 startende hold fuld-
forte. Lobet talte med til EM for korere.

BOAC 500

Det godt seks timer lange BOAC 500
miles lgb pd Brands Hatch var tredie af-
deling i kampen om konstrukterernes
mesterskab for gruppe 4 og 6 vogne.

Efter hird kamp blev det vundet af
Jackie Ickx og Brian Redman i en 4,7
liters Ford GT 40 foran Gerhard Mitter)
Lodovico Scarfiotti og Vic Elford/Jochen
Neerpasch, der for begge holds vedkom-
mende kerte Porsche 907 med 2,2 liters
motor. Nummer fire blev Paul Hawkins/
David Hobbs i endnu en Ford GT 40.

Lobet fortes en overgang af Joseph Sif-
fert/Hans Hermann, Porsche 907, men
dette hold mdtte desvaerre udgd efter et
par timers korsel.

Den nye 3-liters Gruppe 6 prototype fra
engelsk Ford debuterede i det engelske
leb, Bruce McLaren og Mike Spence var
korere pd den nye Ford racer, der i lo-
bets forste halve time kampede om fo-
ringen med Siffert og Herrmann’s Por-
sche. Derefter métte den desveaerre udgd.

Sejr til Pat Moss
I sit tredie lgb for Lancia vandt Pat Moss
Carlsson sammen med L. Nystrom det
italienske Sestriere rally i en Lancia Ful-
via,

Det italienske rally blev i gvrigt totalt
domineret af Lancia, idet der var 1,3 li-
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ters Lancia Fulvia vogne péd lgbets fem
forste pladser.

Svenskerne Harry Killstrom/Gunnar
Haggbom blev nummer to lige efter det
vindende damehold. Nummer tre blev
S. Barbasio/S. Merlano foran Ove An-
dersson/John Davenport og A. Cavalla-
ri/D. Salvay.

Barcelona Grand Prix

Den europziske formel 2 sason blev ind-
ledt med et 60 omganges leb pd den
vanskelige bane i Montjuich parken midt
i Barcelona’s centrum. Det er en skent be-
liggende bane pd 3,79 km, og den snor
sig rundt om et fornemt gammelt slot.

Det spanske lgb blev totalt domineret
af skotten Jackie Stewart, der i fornem
stil forte fra start til mal i en Matra Cos-
worth MS7. Stewart vandt med en gen-
nemsnitshastighed pd 145 km/t.

Lobet blev en stor triumf for Matra,
idet den unge franskmand Henri Pesca-
rolo besatte andenpladsen i en vogn sva-
rende til Jackie Stewart’s. Pescarolo kerte
et meget klogt og fint leb, der impone-
rede alle.

I en Ferrari Dino 166 blev Chris
Amon nummer tre. Fjerdepladsen blev
besat af Piers Courage, Brabham Cos-
worth. :

Hat-trick til Reine Wisell

Det svenske stor-talent Reine Wisell har
startet den internationale formel 3 szson
med tre sejre pad rad i Spanien.

I sin nye Tecno-Ford vandt Wisell
forst to leb pd den nye Jarama GP-bane
i Madrid, og det blev alle gode gange
tre, da han ogsd sejrede suverant i for-
mel 3 lgbet i forbindelse med Barcelona
Grand Prix. Til sidstnzvnte lgb medte
hele den europeiske elite til start, sd det
var en fornem sejr, svenskeren vandt.
Det var i det hele taget svenskernes dag,
idet Ulf Svensson besatte andenpladsen
i en Brabham BT21B. Tredie mand i
mil blev englenderen Morris Nunn, Lo-
tus 41.
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Ford Escort GT
Hurtig, kompakt, rummelig - og til den helt rigtige
pris. Escort GT er karet som »Ungdommens vogn« -

men vi vil gerne tilfgje, at det er ungdommen fra
18 til 70, der falder for denne vogns charme.

Se specifikationerne - og tal med Ford-forhandle-
ren omresten...hankanbl.a.forteelle om Aage Buch
Larsen og Tom Belsgs begejstring over Escorts
kereegenskaber - og han har en gledelig overra-
skelse, nar De sporger om pris og betalingsvilkar.

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

TEKNISKE SPECIFIKATIONER

MOTOR Cylinderantal: 4. Slagvolumen: 1298
ccm. Boring/slagleengde: 80,97/62,99 mm.
Kompressionsforhold: 9,2:1. HK (SAE)/omdr.
75/6000. Drejningsmoment (kgm v./omdr.):
10,30/4300. El-system: 12 volt/57 amp. timer.
Acceleration 0-100 km/t: 13,7 sek. Tophastig-
hed (ca.): 150 km/t.

BREMSER For: servoforstaerkede skivebrem-
ser. Bag: tromlebremser.

HOVEDDIMENSIONER Langde: 3978 mm.
Bredde: 1569 mm. Hgjde: 1346 mm. Aksel-
afstand: 2390 mm. Sporvidde for/bag: 1245/
1270 mm. Frihojde: 147 mm. Benzintank: 41 Itr.
Daksterrelse: 1,55 x12 radial. Vendediame-
ter: 9,0 m. Bagagerum: 450 Itr.




