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Ja, hvis De korer Volvo! Mange brug-
te Volvoer handles mellem naboer -
ven og ven imellem. For Volvo beva-
rer venskabet - og brugtvognsprisen !
Takket vaere gedigen finish - ogsa i de-
taljerne. Effektivrustbeskyttelse. Staerk
og accelerationsglad B18-motor - pa
85 eller 115 hk. Komfort af karat.
F.eks. i forseederne med de talrige ind-
stillingsmuligheder. Og sikkerheden er
standardudstyr! Bl.a. med skivebrem-
ser for og to-delt ratstamme. Fabriks-
monterede 3-punkts sikkerhedsseler -

péa begge forsaeder. Hvorfor ikke sikre
Dem en Volvo Amazon? Den sikrer
Dem! De kan fi en Amazon fra kr.
28.677 excl. lev.omk. Nér den er brugt
lenge og har tjent Dem godt - og De
skal have Deres naste Volvo - kan De
jo saelge den til Deres nabo. Eller til en
ven. For en god pris. Og med god
samvittighed . . .

VOLVO
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Det er ikke si vanskeligt at udvalge de emner, der ber
behandles i SMJ. Det er heller ikke vanskeligt at ud-
velge de breve til Teknisk Brevkasse, der kan have al-
men interesse, men i visse andre tilfzlde kan man sidde
med en lille sag og vare i staerk tvivl — kan der komme
noget positivt ud af den? Som reaktion pd min kritik af
TV-udsendelsen fra biludstillingen i Forum modtog jeg
et brev fra Flemming Madsen, og det hensatte mig pd
flere mader i steerk tvivl. Flemming Madsen skriver nem-
lig som fodnote, at det er til disposition, og at jeg stir
ganske frit med hensyn til, om jeg vil optage det eller
ikke.

For det forste er jeg i tvivl om, hvorvidt det vil vare
mest fair at optage det eller at lade vare med at optage
det. For det andet er jeg lidt i tvivl om, hvorvidt en
videre diskussion kan fere til noget positivt i den ene
eller den anden retning. Brevet lyder siledes:

Forsigtighed anbefales

I »Skandinavisk Motor [ournal« for april omtales en
TV -udsendelse, hvori jeg gjorde automobiludstillingen i
Forum til genstand for en omtale der — det skal ind-
rommes — adskilte sig vasentligt fra, hvad der oftest
skrives om branchens arrangementer. [eg anerkender til
fulde forfatterens ret til at betegne ndsendelsen som »wrin-
ge«, og jeg forstar hans behov for at ty til personlig
karakteristik (om min wsterkt venstreorienterede indstil-
ling«), efter at jeg har set hans kvalifikationer som de-
battor.

Da artiklens forfatter imidlertid foler sig kaldet til at
foretage en mere generel nedvurdering af alt TV stof om
biler, var der mdske anledning til at minde ham om de
sdre beskedne resultater, den sikaldte motor-journalistik
hidtil har opndet, hvis det er formdlet at varetage for-
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brugernes interesse med hensyn til stkker-
hed, stil og kvalitet.
10. april 1968.
Flemming Madsen.

Noget kunne tyde pa, at dette brev er
skrevet i et gjebliks arrigskab, for jeg
kan kun komme til det resultat, at vi i
denne lille sag nu er to dirlige debatto-
rer. Da i det mindste Flemming Madsen
har bevist, at han kan ggre det bedre,
vil jeg foresld en runde til.

Min kritik af TV-udsendelsen stér fast,
men jeg burde miske have betegnet
Flemming Madsens indstilling som»gam-
mel-venstreorientering« pa dette punkt,
da han tilsyneladende bekender sig til
den gamle overbevisning, at biler er luk-
susgenstande beregnet for de bedst stil-
lede i samfundet. Det tor siges, at udvik-
lingen er lgbet fra denne indstilling.

Det var imidlertid TV-udsendelser om
bilstof, der burde behandles ved en vide-
re diskussion. Min generelle nedvurde-
ring af dette TV-stof hviler desvarre pd
en ret solid baggrund. En overgang viste
TV bilnyheder pd en kortfattet og tem-
melig fantasilos mdde, idet man tilsyne-
ladende kun havde det ene mél at kom-
me forst med stoffet. Det skal indrom-
mes, at visse dagblade har den samme
indstilling: Blot man kommer forst med
stoffet, er det nogenlunde ligegyldigt,
hvordan dette stof behandles. Under dis-
se udsendelser opremsede man lidt af de
vigtigste specifikationer, men man afstod
ikke fra at oplyse, at en bil med turbine
var forsynet med jet-motor — for blot at
taget et enkelt eksempel.

Denne epoke er imidlertid tilsynela-
dende forbi, da TV ikke mere bringer
nyhedsstof af den art, og ingen vil savne
det. Min kritik af TV galder ogsd i nok
sd hej grad den fuldsteendige mangel pd
interesse for oplysning om et emne, der
vedkommer hver anden husstand i Dan-
mark. Nar man tager i betragtning, at
man gennem TV har mulighed for un-
dervisning af nesten alle bilister og mo-
torcyklister i dette land, ma det siges, at
man har forsemt en vigtig opgave. Man
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har bragt ganske korte og ofte ret intet-
sigende propagandafilm fra »Rddet for
storre faerdselssikkerhed«, og kun filmen
»Hvor hurtig er for hurtigt« havde no-
get egentligt at sige.

Har TV nogensinde tenkt pi at pro-
ducere en lidt mere omfattende serie om
ferdselens dynamik, hvilket er faellesbe-
tegnelsen for bremseteknik, kurvekersel,
undvigemangvre, ujaevn vejs betydning
pa stabiliteten, friktionsforhold under
skiftende vej- og vejrbetingelser, sidevind,
overhaling af motorcyklister 1 sidevind
0.s.v. — har TV gjort nogen indsats pa
dette vigtige omrdde?

Nok er flyverejser blevet almindelige,
men ikke desto mindre tager tusindvis af
bilister pa bilferie i udlandet. For mange
af disse bilister ruger chancen for et mo-
torstop som en mgrk skygge over turen,
for de aner ikke, hvad de skal stille op,
hvis motoren pludselig gir i std. Her
kunne TV bedre end nogen anden form
for massemedium give en anskuelsesun-
dervisning, der pd beroligende maide vi-
ser, hvor let det egentlig er at klare et
motorstop. Har TV nogensinde praesteret
noget i den retning? Néir man tenker pd
de glimrende udsendelser, der har varet
om fysik, sprogundervisning og meget
andet, er det lidt bittert, at der kun ofres
meget beskeden sendetid pd bilstof, og
sendetiden udnyttes kun til lidt overfla-
diske betragtninger.

Lidt bittert er det ogsd at f3 at vide,
at bilisterne ikke skal klage over skatter-
ne, ndr man af omkostningsmassige
grunde ikke kan f& opstillet trafiksigna-
ler i kryds med mange menneskeliv p&
samvittigheden, medens bilskatterne lig-
ger unyttige 1 den svulmende vejfond.
Det var denne bemerkning, der gav an-
ledning til min kritik af Flemming Mad-
sens TV-udsendelse fra Forum, for den
var lige sd usaglig som forvekslingen af
jetmotorer og turbiner. Man kan have for-
skellige meninger om alt muligt, men
diskussionen ber vel holdes indenfor ri-
melige rammer. Man kan for eksempel
diskutere indholdet i »Et dukkehjem«,
men hvis forestillingen bliver annonce-




ret med: »Vi opferer nu Goethes skue-
spil Et Dukkehjem«, sd vil der sikkert
indlgbe lidt protester.

Medens vi siledes kan konstatere, at
dansk TV ikke har opndet noget med
hensyn til sikkerhed, stil og kvalitet i bi-
ler af den simple grund, at man ikke har
prasteret noget, si md pastanden om den
sakaldte motorjournalistiks resultater pd
samme omride undersgges lidt ngjere.

Medens dagbladene stort set deler stof-
fet i rent referende nyhedsstof og spe-
cielle artikler om navnlig trafikale emner,
gar den internationale fagpresse naturlig-
vis mere teknisk til vaerks. Vi har nappe
gjort storre forseg péd at flytte kontakt-
knapper fra her til der i »sikkerhedens
interesse«, men fagbladene slir med det
samme ned pd fejl ved indretningen, upa-
lidelige koreegenskaber, utilstraekkelige
bremser, for hejt stojniveau o.s.v., og fa-
brikkerne ved til fulde, at denne censur
eksisterer. Alene frygten for kritik kan
afholde fabrikanterne fra at underdimen-
sionere bremserne og gi pi akkord med
hensyn til kereegenskaber og konstruk-
tion. Men selvfglgelig kan man ogsd di-
rekte pavirke fabrikanterne. For vort eget
vedkommende kan vi f. eks. pdpege en
artikel i SMJ august 1961 med titlen
»Hvorfor fir vi ikke dobbelte bremsesy-
stemer ?«. Denne artikel blev ogsd bragt
eller citeret i udlandet med det resultat,
at der kom rore om sporgsmilet, og si
begyndte to-kreds systemerne at dukke
op. Bevares, de var maske kommet alli-
gevel, men nu var publikum gjort op-
marksom pad forholdet, og s& er der sat
noget i gang. Ved provekorslen af Mor-
ris 1000 Super papegede vi flere uhel-
dige forhold, af hvilke to direkte havde
noget med sikkerheden at gere. Impor-
toren af Morris i Danmark var enig i
kritikken, som blev foreholdt fabrikken,
og nogle mineder senere kunne DOMI
udsende en pressemeddelelse med over-
skriften »Dansk motorpresse zndrer en-
gelsk bil«.

Nir sd lille et tidsskrift som SMJ i
flere end de her nevnte tilfelde kan pé-
virke giganterne i bilindustrien, hvilken

indflydelse md man si ikke tillegge de
store europziske fagblade? Men vigtigere
end kritik er oplysning, og der finder vi
vor fornemste opgave. Vi er imidlertid
ikke bange for at pifere os selv konkur-
rence fra TV, for vi vil ikke betragte
oplysende TV udsendelser som konkur-
rence, hvorimod vi feler os overbevist
om, at TV og fagpresse vil kunne sup-
plere hinanden. Vi har ogsd den overbe-
visning, at den storste svaghed i en bil,
er manden eller kvinden, der korer den,
sa vil man forbedre sikkerheden, er det
forst og fremmest oplysning, der skal til.

Disse linier skrives umiddelbart efter
den 9. april, da vi flagede pd halv stang
for at vise vor respekt for de menne-
sker, der mistede livet som folge af be-
sattelsen. Modstandsfolkene vidste, hvil-
ken risiko de lgb, og blandt de faldne
var virkeligt heltemod. Det er ikke uri-
meligt at mindes dem pd behorig mide.
Men menneskeliv er menneskeliv, hvor-
dan man end vender og drejer sagen.
Nér der hvert dr drazbes mere end 1000
mennesker i trafikken, medens ca. 15.000
kommer alvorligt til skade og omtrent li-
ge sd mange kommer lettere til skade. s&
er det alvorlige tal, der ogsd maner til
en art forpligtelse. I modsztning til fri-
hedskampens faldne vidste disse menne-
sker 1 reglen ikke, hvilken risiko, de lgb.
Det er helt i orden, at TV viser kranse-
nedleggelser pd de nationale mindedage,
men man kunne ogsd tenke lidt pd de
levende, der mdske skal de for tidligt.

Da Flemming Madsen er indenfor mu-
rene i Radiohuset, har han méske mulig-
hed for at pdvirke sagen i positiv ret-
ning, men er der modargumenter, si over-
lades ordet hermed til ham.

Replik
Jeg deler redakterens skepsis med hensyn
til, om der kommer noget ud af en fort-
sat debat, men tager imod det venlige
tilbud om plads for endnu et par be-
merkninger.

Jeg har ingen indflydelse pd TV-pro-
grammets dispositioner i almindelighed,
men kan da meget vel teenke mig, at det
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kunne vere nyttigt med udsendelser om
ferdselens dynamik og om, hvad man
gor i tilfelde af motorstop o.s.v.

Jeg noterer med interesse, at SMJ har
haft en gunstig indflydelse i de navnte
eksempler, men vil som min almindelige
opfattelse fastholde, at i forhold til den
vaeldige mengde plads, der stdr til rddig-
hed i dagblade og ugeblade for stof om
biler, synes resultaterne sdre beskedne,
ndr man fortsat kan finde graverende
eksempler pd mangelfuld service og ringe
kvalitet i leverede biler. At det er mu-
ligt fortsat at salge biler, hvor hensynet
til sikkerhed i konstruktion og udstyr ik-
ke er fuldt tilfredsstillende, forekommer
mig at vere en oplagt fiasko for den si-
kaldte motorjournalistik.

Men lad nu dette ligge.

Mit zrinde 1 den omtalte TV-udsen-
delse var at pille lidt ved den afguds-
dyrkelse, bilen er genstand for. Der er
vist endnu et par stykker her i landet,
som synes, man skulle prove at finde en
naturlig placering af det private forbrug
af personbiler, og jeg mener ikke, at det
har noget med fremskridt at gere, at sd
mange som muligt kerer s& meget og sd
ofte som muligt i deres biler. Det er ikke
min opfattelse, at der er et rimeligt for-
hold mellem, hvad vi som samfund inve-
sterer for den private bilkersels skyld, og
hvad vi investerer til offentlig trafik, hvis
betydning for produktion og borgernes
velfeerd man vel ikke vil drage i tvivl.
Jeg er meget vel klar over, at vi har en
vejfondslovgivning, men jeg har sandelig
ikke forpligtet mig til at mene, at den er
fornuftig i dag. Derfor synes jeg ikke,
der er bid i vittigheden om Goethes duk-
kehjem. Jeg er selv benzinforbruger, men
mener ikke, at det giver mig nogen ret til
at forlange, at mit forbrug som bilist skal
bestemme omfang og takt i samfundets
investeringer pd dette ene felt. Tvart-
imod kan det vere beskatningens og af-
gifternes rolle ogsd at virke som den
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politiske kontrolmekanisme, der kan hol-
de forbruget pd et bestemt omrdde inden
for de grenser, som samfundet ma soge
respekteret. Jeg skal ikke laeegge skjul pd,
at jeg ud fra dette synspunkt i gjeblik-
ket finder, at benzinafgiften er for /ille.
En forhgjelse, der nedsatte det overfor-
brug af privat bilkersel, vi i denne auto-
mobilismens bernehavealder oplever, ville
vere en fordel for erhvervslivet, hvor
forbruget af tid er en storre belastning
end forbruget af brandstof. Jeg mener,
det er komplet meningslost, at man langt
inde i Kgbenhavns centrum skaber mulig-
hed for gratis parkering og dermed umu-
liggor opforelse af et sd stort antal par-
keringshuse, at vi kan fi de parkerede
biler vk fra gaderne og disse anvendt
til deres egentlige formil som kereba-
ner.

Sadan noget bliver man nok ikke po-
pulaer ved at sige. Men det fir si vere.

Jeg har hermed skitseret mit synspunkt,
som afviger fra min modparts. Jeg ville
gerne kvittere for husly med en forson-
lig bemarkning, men det er, ndr jeg fort-
sat skal vaere helt oprigtig, mig temmelig
svaert, ndr jeg nu ser, at modparten for-
nyer sine formodninger og min »venstre-
orientering« og i evrigt taler om, hvad
han mener, jeg »tilsyneladende« bekender
mig til. Hvad har al denne politiske ven-
stre- eller hgjrekorsel med sagen at gore?
Uanset om samfundet er kommunistisk
eller kapitalistisk, eller noget tredie eller
fjerde eller femte, skal bilen vel have en
plads, som er rimelig. Jeg kender stok-
konservative, som hader biler, og knald-
rode oprorere, der er tossede med biler.
Jeg kender endog folk, der holder af at
g4, men dog er de hverken straffede eller
efterlyste. Jeg nedes til at meddele min
®rede modpart, at der endnu er mange
personer her i landet, som ikke erhverver
deres politiske overbevisning i en auto-
mobilforretning.

Eremming Madsen, 18. april 1968.
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= Store fotografi:Denny Hulme,

m lons verdensmesteren 1967
1. Jack Brabham, vinder af det

franske Grand Prix

2.Dan Gurney vandt det belgiske
Grand Prix

3. Pedro Rodriguez, vinder i det

- sydafrikanske Grand Prix
m 4. John Surtees, hurtigste mand
/ det italienske Grand Grix

Endnu en gang blev verdensmesterskabet vundet med Champion. Champion tegnede
sig ogsa for 7 vigtige Grand Prix successer i 1967. Det er ikke noget under, at
racerkogrerne pé disse billeder vaelger Champion. De ved, at Champion giver topydelse.
Hvorfor sl& sig til t&ls med mindre i Deres egen bil? Vaelg altid Champion!

i 1) "r | } ?
m; [0 | cHAMPION

til vands og i luften.
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DAF 55 har samme karosseri som DAF 44 blot med lidt endret forparti og ny kolergrill. Be-
merk udskeringerne 11l koleluft for forbjulenes skivebremser. Det er en lille kompakt vogn
med glimrende pladsudnyttelse, men man har pa forbind den fordel, at den manglende kob-
lingspedal giver bekvem plads for korerens venstre fod trods venstre forbjuls skaermkasse, der

optager en del plads i kabinen.

PROVE
HORSEL

MOGENS H. DAMKIER

DAF 55

Jo mere man studerer DAF, des mere
bliver man klar over, at den er skabt
af folk, der har tenkt sig ganske geval-
digt om. Man kan meget nemt komme
til den konklusion, at DAF har skabt en
lille bil, fordi en automobilingenigr for
alvor har pataget sig at undersoge de nu-
verende muligheder for den gamle ide
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med »milliongear« mere korrekt beteg-
net som kontinuerlig variabelt gear. Rud-
ge Multi og mange andre gamle motor-
cykler havde et sidant transmissionssy-
stem, men remmene kunne som datidens
ovrige remme blot ikke holde til belast-
ningen. Denne konklusion er imidlertid
kun en del af de betragtninger, der lig-
ger bag vognens konstruktion, skent det
mé fastslds, at indtil videre er det be-
graenset, hvor stor og hvor sterk en bil
man kan fremstille med dette gear. Nar
DAF slog ind pd smi vogne, skyldes det
tillige helt andre betragtninger.

Det er en fastsldet kendsgerning, at
Holland med sine 12,3 mill. indbyggere
pd 33.000 km2 er verdens tattest befol-
kede land med 370 mennesker pr. km?2
(til sammenligning har Japan 270, Tysk-
land 240, Storbritannien 225 indbyggere
pr. km?). Disse 370 indbyggere pr. km?2
har nu 48 biler stiende foran deres der
eller i deres garage. Det vil sige, at Hol-




land er bagefter de fleste andre europz-
iske lande med hensyn til biltzthed, og
skont Holland har 55 km vejlengde pr.
bil, er det indlysende, at Holland ligger
bagud med hensyn til biltetheden. Til
gengzld korer den hollandske bilist gen-
nemsnitligt 18.000 km pr. 4r, hvilket er
mere, end noget andet land i verden kan
opvise. Nar Holland derfor gir i gang
med at fremstille en egen personvogn, er
det indlysende, at denne personvogn ikke
mé fylde mere end hgjst nedvendigt, for
i det gjeblik hollenderne indhenter de
ovrige europziske lande med hensyn til
antal biler pr. 1000 indbyggere, bliver
der tale om en trafiktethed og en trafik-
intensitet, som vil overgd de gvrige euro-
pziske lande, og si er det indlysende, at
den korte, kompakte bil simpelthen vil
udskyde det tidspunkt, pd hvilket al tra-
fik gir i std i en kempemessig trafik-
prop.

Da DAF fremstillede sin forste pet-
sonvogn, begik man muligvis en fejl ved
at montere den med en motor, der havde
en forholdsvis beskeden maksimaleffekt,
og derfor kunne DAF slet ikke leve op
til den gennemsnitlige europwiske vane-
forestilling om en bil. Det gik naturlig-
vis ud over eksporten, men ikke desto
mindre solgte DAF alt, hvad fabrikken
overhovedet kunne producere. Nu er man
kommet frem til den situation, hvor man
skal kunne producere til konkurrencedyg-
tige priser, og det vil sige, at man skal
fremstille bilerne i tilstraekkeligt store
styktal til at holde fremstillingsprisen
nede, og derfor m& man regne med bide
hjemmemarked og eksport. Altsi md man
nu fremstille en bil, der er fuldt pd hej-
de med den evrige produktion af mel-
lemklassevogne, og hvis man analyserer
DAF 55, mi det siges, at denne bil i
virkeligheden satter en standard, som det
antagelig vil tage de ovrige konkurre-
rende fabrikker et stykke tid at indhente.

Med DAF 44 bed man pid en accep-
tabel motoreffekt, men stadig med en
tophastighed og en accelerationsevne, der
18 i den nederste halvdel af gennemsnit-

tet for biler i denne klasse. Altsi blev
vognen til en vis grad betegnet og demt
som en »konevogn« gjensynligt fremstil-
let til de kvinder, der led af udprzget
aversion mod at skifte gear. Her ser vi
altsd bort fra det hollandske hjemmemart-
ked, pd hvilket DAF indtager en meget
sterk position — nu pd en sikker anden-
plads lige efter VW Type 1.

Med DAF 55 indledte man et sam-
arbejde med Renault, og det er Renault’s
1100 ccm motor, man uden videre har
plumpet ned i en DAF 44. Karosseriet
pé de to modeller er det samme, og Va-
riomatic transmissionen er ogsd den sam-
me, idet dette transmissionssystem var no-
get overdimensioneret til DAF 44 netop
med henblik pd den kommende DAF 55.
Med dette typeudvalg har man pi grund
af gengangerdele i karosseri, motor (i
type 33 og type 44) og transmissionssy-
stem opndet si stor en produktion, at
fremstillingsprisen  bliver konkurrence-
dygtig. Man ma erindre, at uhyre mange
gengse modeller fremstilles i styktal fra
100 til 500 eksemplarer pr. dag, og det
gelder bl.a. si kendte biler som samtlige
tyske Ford-modeller, Prinz 4, Simca 1300
og 1500, Citroén ID og DS og Renault
16. DAF har nojagtig lige si stor en
produktion som de her nzvnte marker.

Ogsi med hensyn til vognens arkitek-
tur har man opndet noget ganske bemar-
kelsesvaerdigt i forbindelse med den al-
mindelige konstruktion. Variomatic trans-
missionssystemet betinger, at motoren lig-
ger foran, og kraften overferes til vej-
banen gennem baghjulene, men man slip-
per for det ret tunge differentiale pd
bagakslen, medens den egentlige gearkas-
se bliver skudt tilbage i vognen. For at
fi en tilfredsstillende vaegtfordeling ma
man da legge motoren langt frem i vog-
nen og legge den pd konventionel mide,
altsi langsgdende. Ikke desto mindre er
det lykkedes at skabe en nasten lige si
kompakt vogn som BMC'’s modeller med
tverstillet rekkemotor. Hvis man tager
malet mellem forakslens midtlinie og rat-
tets bagside, er dette pi en DAF 55
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den storre motor har man fiet plads 1il veservebjulet i motorrummet. Benzin-

€

forskellige elementers placering. Trods
jult bag den nedklappelige nummerplad

Dette wrontgenbillede« viser de
péfyldningsstudsen er anbragt sk




Den kendte Renault motor monteret med horisontalkarburator, udskiftelige cylinderforinger og
fem hovedlejer.

83 cm, medens det pi BMC Mini med
tvaerstillet motor er 81 cm. Beregner man
afstanden fra den forreste kofanger til
bagsiden af ratkransen, vil man se, at
dette lengdemdl andrager 42-43 % af
totallengden pi bilerne med tvarstillet
rekkemotor, medens det pd DAF andra-
ger 40 9%, og si md man endda tage i
betragtning, at DAF er en forholdsvis
stumprumpet vogn. Ved at legge reser-
vehjulet frem i motorrummet, forskyder
man ikke alene vegten, men man friger
ogsd ca. 50 liter til bagageplads, og man
har da opnéet det glimrende forhold, at
man har et bagagerum pd 360 liter bag
1 vognen, medens vagtfordelingen i ov-
rigt er 56 % pa forakslen og 44 % pi
bagakslen. Selv med den kraftigere 1100
ccm Renault motor er der fuldt tilstraek-
kelig akseltryk pd bagakslen til at over-

fore momentet, og samtidig giver den
store vaegt pa forakslen en glimrende ret-
ningsstabilitet og i forbindelse med karos-
seriets udformning ogsd en nesten fuld-
stendig sidevindsstabilitet — i hvert til-
feelde giver kraftig sidevind overhovedet
ikke nogen vinkeldrejning af vognen.
Man har altsd ikke i begejstring over
at have genoptaget den gamle tanke om
et kontinuerlig variabelt transmissionssy-
stem kastet sig ud i at fremstille en hvil-
ken som helst personvogn. Man har
fremstillet en bil, der i sine mal, i sin
veegtfordeling og 1 sin opbygning sva-
rer ret ngje til idealerne i en nutidig og
god automobilkonstruktion, og i tilgift
har man si indbygget variomatic trans-
missionssystemet, der er et fuldautoma-
tisk transmissionssystem med en bemaer-
kelsesvaerdig hej mekanisk virkningsgrad.
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En skitse af Variomtatic transmissionssystemet. Kardanakslen gir ikke ind i et differentiale, men
i en kraftvender, der dels vender kraftforlobet 90°, dels giver en simpel form for bakgear. Man
ser skiftegaflen, der swtter et af de to koniske tandhjul i indgreb med kardanakslens spidshjul.
Den ene halvdel af de forreste remskiver er fast, medens den anden halvdel, der er bygget sam-
men med regulatoren er forskydelig i lengderetningen. Den ene regulator ses i snit, og man
ser her bade centrifugalregulatoren og membranen, der danner vacuumkammeret. De bageste
remskiver har ligeledes en fast og en forskydelig del. Den forskydelige del er fjederbelaster.
Akslen er i fast forbindelse med et skritskiret tandbjul i et lille forlag, hvis store tandhjul

driver bagakselbalvdelen.

Det vil sige, at man fir et fuldautomatisk
transmissionssystem, der arbejder fuld-
stendig rykfrit, og uden at det gir ud
over benzinforbruget — man fristes naesten
til at sige tveertimod. Hermed er vi kom-
met ind pd gkonomien, og det er nzppe
helt tilfeldigt, at man til denne model
har valgt Renault motoren, der har et
overordentlig lavt specifikt forbrug for-
uden at vare robust og slidsterk. Alle-
rede for ti dr siden var DAF den forste
bilfabrik, der kunne prastere en smare-
fri undervogn, og derfor har man for-
uden andre fordele kunnet praestere en
personvogn med en absolut god gkonomi
pd alle punkter.

Den forste DAF med vatiomatic var
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efter vor mening absolut ikke noget strd-
lende koretej. Den gav kun et fingerpeg
om, hvad dette transmissionssystem en
gang med tiden kunne blive til. Motoren
var som nzvnt underdimensioneret med
hensyn til effekt, og variomatic transmis-
sionen havde den uheldige egenskab, at
i det gjeblik man tridte gaspedalen ned
for at opnd forpget acceleration, kunne
man i visse omrider opnd en nedgearing,
der simpelthen bremsede vognen, netop
nir man enskede, at den skulle gd frem,
inden den egentlige acceleration fandt
sted. Desuden virkede karosseri og inte-
rigr nermest amatermessigt 1 udformnin-
gen.

Alt dette er nu forbi, idet man har en




tilstrekkelig kraftig motor og transmis-
sionssystemet er blevet gennemarbejdet
siledes, at det nu nasten er perfekt og
efter vor mening de gvrige transmissions-
systemer overlegent. Desuden betegner
karosseriarbejde, interigr og montering
nu en standard, der absolut ikke stdr til-
bage for nogen af de kendte fabrikkers
produkter.

Renault motoren er for s vidt kendt,
for den er opbygget efter de samme
principper, som man har benyttet hos
Renault i 4revis. Det vil altsd sige vide,
udskiftelige foringer, hojtliggende knast-
aksel og skrétstillede ventiler i et »tre-
kantet« forbrendingskammer. Til brug i
DAF 55 har man benyttet en horisontal
karburator, der simpelthen giver den for-
ngdne plads til motorhjelm og reserve-
hjul. Transmissionssystemet bestir af en
to-trins centrifugalkobling, der begynder
at koble til ved ca. 1000 omdr/min
(slekkende sko) og er i fuldt indgreb
ved 2300 omdr/min (bide slekkende og
selvforstzerkende sko). En rekke bremse-
sko tvinges af centrifugalkraften i berg-
ring med en bremsetromle, og det er da
givet, at bremseskoene er monteret i for-
bindelse med motorens krumtapaksel,
medens bremsetromlen udger den drevne
del af transmissionssystemet. Fra koblin-
gen overfores kraften til en gearkasse og
kraftvender monteret i den bageste halv-
del af vognen. Ved hjzlp af koniske
tandhjul vendes kraftforlgbet her 90°,
og samtidig virker denne kraftvender
som en gearkasse, der pd en meget enkel
mide bestemmer, om vognen skal kere
frem eller tilbage. Fra denne lille kraft-
vender gir to drivende aksler pd tvers
af vognens lengderetning, som fra et
ganske almindeligt differentiale. P4 disse
aksler sidder der fastmonteret en rem-
skivehalvdel, medens den anden remski-
vehalvdel beregnet for en kilerem er
monteret forskydeligt pa akslen. Nar man
nermer disse to remskivehalvdele til hin-
anden, vil remmen keore pd en stor dia-
meter, ndr man fjerner dem fra hinan-
den, korer remmen pd en lille diameter,
og pa den méide kan en omgearing fore-

tages. Remmene driver to tilsvarende
remskiver, der ligger pd linie med bag-
akslen, men lidt over denne. P3 disse
remskiver er den bevagelige remskive-
halvdel kun fjederbelastet, og den indstil-
ler sig altsd automatisk i forhold til den
forreste remskive siledes, at der bliver
konstant remspending. I det gjeblik de
forreste remskiver er indstillet pd en sé-
dan made, at de to remskivehalvdele er
leengst vk fra hinanden, vil remmen péd
disse remskiver g& ind pid den mindst
mulige diameter, og samtidig vil fjeder-
trykket pd de bageste remskiver trykke
de to remskivehalvdele sammen séledes,
at de kommer til at ligge sd tet sammen
som muligt, og remmen kommer da til
at arbejde pd den sterst mulige diameter
pa disse remskiver. Ndr remmene pd de
forreste remskiver arbejder pé en lille dia-
meter, medens de pd de bageste remski-
ver arbejder pd en stor diameter, har vi
altsd den lavest mulige gearing. I det gje-
blik, vi har brug for en hgjere gearing,
nermes remskivehalvdelene pd de forre-
ste remskive til hinanden, og remmen
kommer til at arbejde pd en storre dia-
meter, medens de simpelthen trekkes ned
i de bageste remskiver og pi den mide
overvinder fjederbelastningen. Remmen
arbejder til slut pi storst mulige diame-
ter p4 de forreste remskiver og pd mindst
mulig diameter pd de bageste remskiver,
hvilket er det hojeste gear, systemet kan
prastere. Imellem disse to yderstillinger
er der uendelig mange muligheder. Af
hensyn til det moment, remmene kan
overfore, og af hensyn til remhastighe-
den, mi man indgd et kompromis, og
man kan ikke uden videre overfere mo-
mentet til de drivende bagaksler. Ved
hver bagaksel er der derfor et lille re-
duktionsgear, idet remskivernes udgiende
aksel er monteret med et lille skratskdret
tandhjul, der driver et storre tandhjul pd
den egentlige bagaksel. Noget differen-
tiale har man ikke brug for, for i det
gjeblik, man kerer rundt om et hjorne,
vil hjulet i den udvendige side af svinget
automatisk pévirke transmissionssystemet
til en opgearing, medens transmissions-
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systemet for hjulet i den indvendige side
vil foretage en nedgearing.

Si skal vi se lidt naermere péd, hvorle-
des dette transmissionssystem i gvrigt vir-
ker i forhold til belastning og hastighed.
Vi gir ud fra stilstand med motoren i
tomgang. Vi treder si gaspedalen ned,
og motoren kommer op pa et omdrej-
ningstal, der satter centrifugalkoblingen
i funktion, og dermed overfgres momen-
tet til den lille kraftvender. Remskiverne
har indstillet sig til lavest mulige gearing
altsd med stgrst mulig afstand mellem
remskiverne, hvilket giver den mindste
effektive diameter for remmen. Samtidig
har de bageste remskiver indstillet sig til
den stgrst mulige diameter, og vi er i
det lavest tenkelige gear. Vi treeder sd
gaspedalen yderligere ned, og vognen gir
frem med foroget hastighed.

To regulatoranordninger har nu ind-
flydelse pa de forreste remskiver, nemlig
en vacuumregulator og en centrifugalre-
gulator ngjagtig som i et teendingssystem.
Centrifugalregulatoren folger akslernes
hastighed pd den mdde, at jo hurtigere
akslerne roterer (pd grund af stigende
omdrejningstal pd motoren), des mere vil
centrifugalvegten sld ud, og des mere
vil den bevagelige remskivehalvdel blive
trykket ind mod den faste remskivehalv-
del, siledes at remmen kommer til at ar-
bejde pa en storre diameter. Vi far altsd
ved stigende omdrejningstal en hgjere
gearing, men denne foranstaltning er i
sig selv og alene ikke tilstrakkelig. Ved
hjzlp af en membran og et undertryks-
kammer koblet til undertrykket i indsug-
ningsmanifolden felger regulatoranord-
ningen ogsd motorbelastningen. Lad os nu
tenke os, at vi foretager en ganske bled
igangsetning ved en beskeden nedtred-
ning af gaspedalen. Ved stigende hastig-
hed vil centrifugalregulatoren give for-
mindsket udvekslingsforhold og altsd he-
jere gearing, og pa grund af den beher-
skede nedtredning af gaspedalen vil der
ved motorens indsugningsmanifold vare
et stort vacuum, som forplanter sig til
kammeret i regulatoranordningen og til
membranen. Den mekaniske udformning
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i regulatoren bevitker, at en stor pavirk-
ning af membranen samtidig tillader en
stor udfoldelse af centrifugalregulatoren,
og en hgj gearing bliver resultatet. Ved
en behersket nedtredning af gaspedalen
kommer vi altsd hurtigt i hejt gear. I det
gjeblik, vi ensker maksimal acceleration
og traeder gaspedalen i bund, vil det fuldt
dbne gasspjeld bevirke et yderst beske-
dent undertryk i indsugningsmanifolden,
og vacuumregulatoren i transmissionssy-
stemet vil ikke understotte centrifugalre-
gulatorens udfoldelser og virkning med
det resultat, at vi kun ganske langsomt
skifter til en hejere gearing. Hvis vi hol-
der gaspedalen i bund, vil vognen under
acceleration efterhdnden komme op pé en
hgjere totalgearing, indtil man ved top-
hastighed ndr maksimal remdiameter pd
de forreste remskiver.

Der er foretaget en ganske omhygge-
lig afbalancering af centrifugalregulato-
rens og vacuumregulatorens virkninger, og
derfor afbalancerer de to regulatorsyste-
mer hinanden i forhold til hastighed og
belastning.

Lad os nu tenke os, at vi holder stille
et eller andet sted, og vi skal accelerere
vognen, medens vi samtidig ensker at
blive ved en bestemt hastighed f. eks. 70
km/t pd grund af en lokal hastigheds-
begrensning. Vi kan tilmed forudsatte,
at et eller andet har optendt vort hysteri
i en sddan grad, at vi foretager en mak-
simal acceleration op til de 70 km/t.
hvorefter vi gnsker at holde denne ha-
stighed, fordi vi trods alt er lovlydige
borgere. Vi treeder da gaspedalen i bund
og far forst centrifugalkoblingen sat i
funktion, hvorefter vognen géir frem. Vi
starter med laveste gearing, og efterhdn-
den som vognen @ger sin hastighed, bli-
ver gearingen noget storre, men Vi er
langtfra pd hgjeste gear i det gjeblik, vi
ndr de 70 km/t. I det ojeblik letter vi
foden fra gaspedalen, og der sker da
det ret naturlige, at vi lukker til for gas-
spjeldet. Et meget beskedent undertryk
i indsugningsmanifolden bliver da til et
ganske betydeligt undertryk, der forplan-

ter sig ned til regulatorkammeret i trans-




Forhjulsophengningen er system McPherson, men affiedringen sker ved hjelp af de viste ind-

stillelige torsionsfjedre.

missionssystemet. Dette undertryk under-
stotter nu centrifugalregulatorens udfol-
delser, og pd den mide opnir vi den
hgjst mulige totalgearing. Motoren gir
gjeblikkelig ned i omdrejningstal, og vi
holder vores 70 km/t med jevn hastig-
hed og sterst mulig gearing.

Si forudsatter vi, at vi er feerdig med
hastighedsbegransningen, og vi gnsker at
accelerere hdrdt fra de 70 km/t. Vi tre-
der da gaspedalen ned, og undertrykket i
indsugningsmanifolden falder til en be-
skeden vardi. Transmissionssystemets va-
cuumregulator trekker da remskivehalv-
delene fra hinanden, og der sker gje-
blikkelig en nedgearing, medens motoren
samtidig giver det stgrst mulige moment
fra sig. Igen har vi si den situation, at
vognen gir op i hastighed samtidig med,
at en opgearing finder sted. Idet udveks-
lingsforholdet bliver mindre under op-
gearingen, gir motorens omdrejningstal
noget ned, og det spendende er si, om
man har tilstreekkelig fin balance mellem
vacuumregulator og centrifugalregulator.

De praktiske forseg viser, at det har man
nesten altid, men i den provekerte vogn
optridte, pd grund af en fejljustering, et
serpreget feznomen ved et ganske be-
stemt hastighedsomrade. Lige omkring 50
km/t kunne dette markvardige fenomen
indtrede. Man kom f. eks. til en hastig-
hedsbegrensning og enskede at overhol-
de denne. Man slipper si gaspedalen og
decelererer normalt, indtil man er nede
pd de 50 km/t, og s& regner man med
at kunne fortsette med jevn hastighed
ved en bestemt nedtreedning af gaspeda-
len. Der sker da det ret markverdige,
at motoren gir op 1 omdrejningstal, me-
dens vognen taber hastighed, og for at
opretholde de 50 km/t m man yderligere
accelerere lidt, og drejer det sig om stor-
re distancer, mi man hele tiden accele-
rere lidt, slippe gaspedalen og accelerere
igen. Da der optrzder en let hylen fra
transmissionen, er det meget vanskeligt
at afgere, hvad der egentligt sker, og
indtil videre havde vi kun en fornemmel-
se af, at motoren racede op pi et ret
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stort omdrejningstal, medens hastigheden
gik af vognen, hvis vi blot holdt gas-
pedalen i ro passende til en hastighed
pa 50 km/t. Vi satte sd en stor fintfelen-
de elektronisk omdrejningstzller pid mo-
toren, og den bekreftede formodningen.
Man gik pent ind pd omrddet med ha-
stighedsbegransning med 50 km/t og ca.
1900 omdr/min pd motoren, og holdt
man gaspedalen dedstille, gik motoren op
pé lidt over 3000 omdr/min, medens ha-
stigheden gik af vognen, som om den
var i frigear. Forst nir man kom ned
omkring 18 km/t, tog motoren ved igen.
Det var helt givet, at centrifugalkoblin-
gen ikke kunne slippe ved dette omdrej-
ningstal, og der mé da ske det, at magt-
balancen mellem centrifugalregulator og
vacuumregulator kommer helt ud af trit,
og der sker en nedgearing af vognen,
uden at der prasteres noget egentligt mo-
ment. Motoren kommer i vitkeligheden
til at gd hurtigt i »tomgangg, af hvilken
grund den ikke prasterer nogen trak-
kraft, og alt imedens hastigheden gir af
vognen, sker nedgearingen. Ndr motoren
pludselig bliver sat til at trekke igen,
skyldes det dbenbart, at centrifugalregu-
latoren helt er sat ud af spillet ved de
laveste hastigheder. Det er muligt at ju-
stere pd dette hastighedsomrade, idet va-
cuumforbindelsen mellem motor og re-
gulator ikke som pd de tidligere model-
ler er direkte, men gir over en ventil
som styres elektrisk. Undertrykket pavir-
ker en kontakt, der over et rele sorger
for at dbne for vacuumforbindelsen ved
et omdrejningstal svarende til 1100 omdr.
pa motoren. Det her beskrevne fenomen
skal forst indtreede ved 30 km/t.

Bortset fra denne lille maerkvaerdighed
virker transmissionssystemet helt perfekt,
og i bykersel feler man, at man har en
absolut overlegen accelerationsevne. Ved
korslen i gvrigt behover man overhovedet
ikke at teenke pd hverken kobling eller
gearskifte, men hvis man tenker, kan
man hvor som helst og nir som helst
skifte sit gear ved hjelp af gaspedalen.
Letter man pd gaspedalen, gearer man
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gjeblikkelig op, og treeder man gaspeda-
len ned, gir man i et lavere gear. Und-
taget derfra er naturligvis tophastighed,
der ikke byder p& nogen mulighed for
at @ndre gearing, men det gor den s
sandelig heller ikke i biler med kon-
ventionelt transmissionssystem eller an-
den form for automatisk transmission.
Hvis man kerer med tophastighed og let-
ter gaspedalen, vil der ske en ganske al-
mindelig deceleration, som ndr man slip-
per gassen pd en vogn med konventionelt
gearskifte. Forst nir man kommer ret
langt ned i hastighed, far centrifugalre-
gulatoren sterre indflydelse end vacuum-
regulatoren, og der sker si gradvis en
nedgearing. Dette giver naturligvis en
lidt anden fornemmelse end i biler med
andre former for transmissionssystem, da
der pd grund af den kontinuerlige ned-
gearing sker en afbremsning af vognen
ganske pd samme méde, som ndr man
afbremser en motorcykel gennem geare-
ne, og denne afbremsning vil simpelt-
hen understotte bremserne pd netop det
kritiske tidspunkt, hvor bremserne er ble-
vet gennemvarme og kan fi tendens til
fading. Bremsevirkningen er ganske
markbar, for hvis man nermer sig f.eks.
et rodt stoplys og benytter bremserne,
virker nedgearing som en bremseforster-
ker, og kun lige til slut, ndr centrifugal-
koblingen slipper, virker det, som om
denne servoforsterkning ophgrer, men si
er man ogsi nede pd en hastighed om-
kring 15 km/t, hvilket ikke kan byde
pd sterre problemer.

Ogs3 vognens opbygning i evrigt er
ret serpraeget, idet der benyttes McPher-
son forhjulsophaengning med en noget
usedvanlig udformning. En rerformet
forkrobbet forbro bzrer forneden to la-
sker med bremseankerplader og hjulnav.
Ankerpladerne er i dette tilfelde kon-
soller, der bzrer skivebremsernes sadel.
Disse lasker er i direkte indgreb med
langsgiende torsionsstave, og til under-
stotning benytter man skrdt fremadrette-
de reaktionsarme. Der er altsd ingen fjed-
re i ophangningens teleskopben, men




derimod er disse udformet som store te- -

leskopdempere. Styretgjet har fat oppe i
den gverste del af disse teleskopben, og
en kraegningsstabilisator er forbundet til
laskerne.

Baghjulsophangningen er udformet
som rene pendulaksler affjedret af skrue-
fjedre og dxmpet af teleskopdempere.
Baghjulene er faktisk lodretstdende ved
svagt belastet vogn, men i det gjeblik der
kommer bagsedepassagerer i vognen, op-
treder en svag negativ camber.

DAF 55 er udformet som en to-dets
sedan, og forstolene kan i deres helhed
vippes fremover, nir en lisemekanisme
udleses gennem et héndtag anbragt hejt
oppe pd den udvendige side af hvert ryg-
lzen. Forstolene har en udmerket indstil-
lingsmulighed i leengderetningen.

P forpanelet er der anbragt to store
runde instrumenthuse med speedometer-
og kilometertzller til hejre og benzin-
standsmdler og kelevandstermometer til

venstre. I instrumentet til venstre er der
ogsd to ret store kontrollamper for hen-
holdsvis olietryk og ladestrom. Midt mel-
lem disse to instrumenthuse sidder end-
nu to kontrollamper for henholdsvis
blinklys og fjernlys. Til venstre for rat-
stammen sidder chokerhindtaget, og til
hgjre for dette den kombinerede start-
og tendingslds. Til hejre under rattet
sidder en kontaktarm, der bide tjener
som blinklyskontakt og hornkontakt. En
kontaktarm til venstre under rattet tjener
som nedblandingskontakt og kontakt for
overhalingslys. Midt pa forpanelet sidder
to hindtag til varme- og ventilationssy-
stemet — det ene regulerer luftmengden
indtil midterpositionen, og resten af stil-
lingen tjener dette hindtag som regula-
tor for bleserhastigheden. Det andet
hindtag regulerer varmen. Ved hjazlp af
drejespjald betjent af to vinger under
forpanelet dirigerer man luften til de-
frosterspalterne eller til fodpladsen. Bag

Interioret er nydelig udfort og hensigtsmessigt i sin indretning, Lige som pd VW finder man

handtager 1il forstolenes lisemekanisme anbragt hojt oppe pé siden af ryglenet.
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i vognen er der afgangskanaler for ven-
tilationsluften, og foruden det egentlige
varme- og ventilationssystem er der to
separate friskluftkanaler i hver side af
forpanelet.

Grupperet rundt om de to hindtag til
varme- og ventilationssystem sidder fire
kontakter og hindtag. Laengst til venstre
sidder en trykknap til vindspejlsvaske-
ren, og det er faktisk en pumpestang, man
betjener. Dernzst sidder en drejekontakt
til viskerne, der kan kere med to hastig-
heder, s kommer lyskontakten med to
stillinger, og lengst til hgjre sidder et
greb, der ved udtrek griber ind i den
automatiske transmission siledes, at en
for stor opgearing undgds. Dette hind-
tag trekker man altsd ud, nir man skal
bruge motoren til bremse ved nedkersel
ad stejle bjergveje. Oven pid forpanelet
sidder et virkelig stort og godt askebz-
ger, og lengst til hgjre pd forpanelet er
der et stort aflukkeligt handskerum. Og-
sd helt til venstre pd forpanelet er der
et lille aflukkeligt rum beregnet for ko-
rerens smiting. Desuden rdder han over
en smitingsbakke ved gearskiftegrebet an-
bragt i en konsol i kardantunnelen. Gear-
skiftet bestdr simpelthen af et hadndtag,
der kan fores frem eller tilbage. Nér det
er helt fremme, kerer man frem, og ndr
det er helt tilbage, korer man baglens.
Der er ogsi en neutral midterstilling,
men denne er desvarre ikke klart mar-
keret. Man kan have brug for dette fri-
gear ved motorjusteringer og ved efter-
syn, og under dette arbejde er man lidt
betznkelig ved, om man nu ogsa har fri-
gearet inde for alvor.

Interigret er i evrigt pent udformet,
og der er gode pladsforhold. De forreste
skermkasser optager ganske vist en hel
del plads ved forbrattet, men dette giver
ingen problemer for forsedepassageren,
og pa grund af den manglende koblings-
pedal er der ogsd god og tilstrekkelig
plads for kererens venstre fod. Som be-
trek pa sederne benyttes et kunststof af
den art, der ser nydeligt ud, men som
vi ikke kan fordrage, fordi det er iskoldt
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om vinteren, medens det i blot nogen-
lunde normale midteuropeiske tempera-
turer giver en klam bagdel.

Med hensyn til koreegenskaberne kan
man pd forhind sige, at vognen vil have
god retningsstabilitet, og den vil sand-
synligvis ogsd vare sidevindsstabil, da der
er 56 % af vognens egenvagt pd forhju-
lene og 44 % p4 baghjulene. Med kerer
og forsedepassager vil dette forhold kun
blive forskudt en lille smule til gunst for
forakseltrykket. I praksis viste det sig, at
vognen bogstavelig talt var sidevindssta-
bil, medens den var fuldstendig retnings-
stabil op til tophastigheden og stabil un-
der opbremsning med blokerende hjul.
Det mest spendende var egentlig kurve-
stabiliteten, da en ren pendulaksel aldrig
rigtig har vaeret vores livret, men pd den
anden side kerer visse Renault modeller
med en sidan baghjulsophengning for-

accelerationsevne

0- 40 km/t 4,2 sek.
0- 60 km/t 7,8 sek.
0— 80 km/t 13,6 sek.
0-100 km/t 23,8 sek.
0-400 m 21,7 sek.
50— 80 km/t 8,4 sek.
60-100 km/t 16,1 sek.

Stigeevne over 30 %, med 450 kg péhangs-
vogn 20 %b.

henzinforbrug

60 km/t 5,77 1/100 km

(17,3 km pr. liter)
80 km/t 6,70 1/100 km

(14,9 km pr. liter)
100 km/t 8,92 1/100 km

(11,2 km pr. liter)
120 km/t 10,41 1/100 km

(9,6 km pr. liter)
Det malte forbrug ma betragtes som maksi-
malvaerdier, da vognen kun havde kert 1600
km. Det gennemsnitlige forbrug malt over
600 km svarede til 9,3 km pr. liter.




trinligt, da denne fabrik altid har af-
stdet fra positiv camber pd baghjulene.
Det viste sig, at DAF 55 har en ganske
uszdvanlig god kurvestabilitet selv ved
absolut hurtig kersel rundt om et 90°
gadehjorne. Forst ndr man kerer hdrdt,
fdr man pendulvanskeligheder pi den
mide, at det belastede hjul spandes ind
under vognen, og derfor fir man noget
kantende eller hoppende bevegelser gen-
nem svinget. Ved sportslig kersel gen-
nem mere blode kurver er der absolut
ikke noget at bemerke, for vognen er
fuldstendig sporsikker med glimrende
stabilitet.

Styringen ligger mellem det neutrale
og svagt understyrende. P4 ujaevn vej har
man aldeles glimrende vejkontakt, men
det er klart, at en bil med s& beskeden
akselafstand uvagerligt vil ligge mere
uroligt pd vejen end en sterre vogn med

storre akselafstand og sterre udhang ud
over akslerne.

Stojniveauet er lidt over middel, fordi
man har en del transmissionsstgj medens
man ikke herer meget til motoren. Skent
vognen var monteret med radialdek, var
der ingen sarlig hjulstej og ingen raslen
eller klirren fra ruder eller pladesammen-
fojninger, nir man kerte pd ujevn vej.
I et af vore yndlingssving, der har falsk
krumning, det vil sige mindre radius pj
den sidste del af svinget end pd den
forste del, og falsk heldning, hvilket vil
sige, at vejbanen helder indad i ferste
del af svinget, men over et vandret styk-
ke gir den over til haldning udad i den
sidste del af svinget, kan man ved hird
korsel fa ikke sd lidt at vide om en vogns
stabilitet. DAF 55 slap nok et gjeblik
den effektive kontakt med baghjulene,
men fangede hurtigt kerebanen igen, og

specifikationer  oxss
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Fire-personers, to-ders sedan.
Importer: DANEDAF A/S, Kalkbreenderihavns
Sydkaj, Kebenhavn @.

Motor: Firecyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 70 mm, slagleengde 72 mm, slagvo-
lumen 1108 ccm, kompressionsforhold
8,5:1, maksimaleffekt 50 hk (SAE) ved
5000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 8,5 kpm ved 3000 omdr/min. Liter-
effekt 45,1 hk/l. Effekt ifelge DIN: 45 hk
ved 5000 omdr/min.

Transmissionssystem: Centrifugalkobling, Va-
riomatic trinles gear. Udvekslingsforhold
mellem 14,87:1 og 3,73:1. Daksterrelse:
1355 SRE14.

Hjulophzngning: Forhjul i system McPher-
son, torsionsfijedre, krangningsstabilisa-
tor, underliggende laske med reaktions-
arm. Baghjul i pendulaksler, skruefjedre,
teleskopdempere.

Bremser: Forhjul: 248 mm skivebremser to-
talt beleegningsareal 80 cm? Baghjul: 200
mm. Tromlebremser totalt belegningsare-
al 314 cm? to-kreds system til henholds-
vis for- og baghjul.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 265 watt, ak-
kumulator 36 amp. timer.

Mal, vaegt: Total leengde 3880 mm, total
bredde 1540 mm, total hgjde 1380 mm,
akselafstand 2250 mm, sporvidde for 1280
mm, bag 1250 mm, fri hejde fra vej 170
mm, benzintank rummer 38 liter, oliesump
rummer 2,5 liter, kolesystem 4,8 liter.
Egenveegt 785 kg. Effektveegt 15,7 kg/hk.
Tophastighed 133 km/t. Venderadius: 4,75
mm.

Pris: Kr. 23.552,—.

* Szrlige bemarkninger: Nyttelast 325 kg. Ba-
gagerum 360 liter.

Tekniske oplysninger: Ingen undervognssmo-
ring, olieskift pd motor hver 5000 km.
Karburator: Solex 32 EHSA. Tendror: AC
44 F, Champion L 85, elektrodeafstand 0,6
—-0,7 mm, kontaktafstand 0,4-0,5 mm, for-
teending 0°, ventilspillerum, indsugning:
0,15 mm, udbleesning: 0,20 mm ved kold
motor. Deektryk forhjul 26 p.s.i., baghjul
31 p.s.i. »Gearkasse« rummer 0,475 liter
ATF type A/A. Reduktionsgear rummer
0,25 liter (hver) ATF type A/A. Tilladt
veegt af padhangsvogn: 450 kg.
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alt i alt blev der kun tale om en kort-
varig og »krap« udskridning af bagvog-
nen, der narmest md betegnes som et
spjet med bagenden. Denne instabilitet
blev konstateret ved en hastighed pd 85
km/t, men sxtter man sig en sondag ef-
termiddag med et stopur i hdnden for
at konstatere, med hvilken hastighed bi-
listerne korer igennem dette sving, er det
de fazrreste, der kommer en lille smule
over 40 km/t.

Ved en hurtig undvigemangvre er der
ingen komplikationer, og man kan lyn-
hurtigt gd fra et hojresving over i et
venstresving.

Alt i alt er DAF 55 lige fortrinlig pa
landevejen som til bykersel, men selv-
folgelig kommer automattransmissionen

SOGAARD
autobetraek

NYT T
TILBILEN

AARD
autobetraek
SKJERN TLF.(073)51113
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navnlig til sin ret under kraevende by-
korsel. Frem for alt er det os magtpalig-
gende at betone, at DAF 55 ikke skal
betragtes som nogen damevogn beregnet
for kvindfolk, der ikke kan finde ud af
at skifte gear. Det er en hgjst interessant

lille mandevogn, og hvis man kan lide

at skifte gear, har man i virkeligheden i
DAF 55 flere muligheder end i noget
andet merke, blot skifter man gearene
med sin gaspedal. Kileremmene har en
hej mekanisk virkningsgrad, og derfor
korer man med et lavt gennemsnitligt
benzinforbrug trods automattransmissio-
nen, Vi bestrebte os for at give vognen
de samme driftbetingelser som VW 1600
TL Automatic med en passende blanding
af bykersel og hurtig landevejskarsel, og
disse vogne har omtrent den samme top-
hastighed. Renault motoren har et lavere
specifikt forbrug end VW motoren, men
forskellen var alligevel s& tydelig, at det-
te forhold kun har underordnet betyd-
ning. Hvor VW 1600 TL Automatic
kerte 6,4 km/liter i gennemsnit, kerte
DAF 55 9,3 km/liter i gennemsnit.

Man kunne enske sig en lidt bedre
klargering af vognene, da bl. a. benzin-
standsmaleren ikke viste pracist, det sam-
me kunne man sige for kelevandstermo-
meteret, og der var knzk pid speedome-
terkablet foruden ubalance i hjulene, og
si var det efterhinden s langt henne
pd dret, at det virkede lidt ubehageligt,
at man ikke kunne lukke for varmen.
Dette er imidlertid forhold, som ganske
givet vil blive forbedret, ndr den nye
organisation far opbygget tilstreekkelig
service- og varkstedsmuligheder.

Jeg tror, vi har fundet fejlen, br. Madsen.




Dk, hjulophaengning og kereegenskaber 2

Dxkkonstruktion
O

Daxkegenskaber

Af civiling. Benny Christensen

De senere ars udvikling har medfert et sterkt differentieret udvalg af dek pa marke-
det. Hvor valg af dak tidligere kunne treeffes ud fra ret simple overvejelser af pris
og slidstyrke, kan man i dag veelge mellem dak med vidt forskellige egenskaber. Det
giver pa den ene side mulighed for at fa dzek, der i hojere grad er afpasset efter vogn-
type og kerselsbehov. P4 den anden side oger det ogsa muligheden for fejitagelser,
ligesom det stiller sterre krav om teknisk baggrundsviden, bade hos de, der s=lger
daek, og hos daekforbrugeren. g
| to artikler, i dette og naeste nummer af SMJ, behandles de forskellige dzektyper og
deres specielle egenskaber. Denne gang legges hovedvaegten pa dakkets »indven-
dige« konstruktion og de egenskaber, den medferer; i naste nummer behandles slid-
banemenstrets betydning og de forskellige gummiblandinger. De mere teoretiske for-
udszetninger findes i artiklen om kraefterne mellem dak og vejbane (SMJ’s maj-num-

mer s. 296-302).

Et falles track for alle daektyper er, at de
bestdr af »karkassen«, der kan betegnes
som dakkets »skelet«, der giver styrke og
stivhed, og et ydre gummilag, der er tyk-
kest i den del af dakket, der har kon-
takt med vejen (slidbanen), tyndere i
dxksiderne. Karkassen er bygget op af
flere »lerredslag«, der er udspaendt mel-
lem dzkkets kanttride. Betegnelsen »leer-
redslag« har vundet havd inden for bil-
branchen, skent den har varet forzldet
i over 40 4r. I drhundredets begyndelse
benyttedes gummiimpraegneret bomulds-
leerred som bzrende element; men det vi-
ste sig hurtigt, at larredets krydsende

trdde under kerslen sled mod hinanden,
og det forte til brud pd karkassen efter
ret kort tids forleb. En mere tilfredsstil-
lende levetid fik man forst ved overgang
til zrddlag (»cordlag«), hvori der kun var
ganske fa tvergdende trdde, hovedsageligt
bestemt til at holde sammen pi de langs-
gdende, indtil tridlaget var monteret i
dakket. De enkelte tridlag har forskel-
lige retninger og er impragneret med
gummi, sdledes at direkte friktion mellem
trddene si vidt muligt undgas.

I de gngse dak er dette princip beva-
ret; de betegnes ofte diagonaldwk, fordi
forsteerkningstrddene lober diagonalt fra
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Karkassens opbygning pa forskellige dektyper. Yderst til venstre et normalt »diagonaldek« med
fire trddlag, i midten et radialdek med to tridlag og tre lag i wheltet« og yderst til hojre et
wsemiradialdek« med grundopbygning, der ligner diagonaldekkets, suppelerer med et forholdsvis
smidigt »helte« besidgende af fire lag. (Firestone-Phoenix).

felgkant til faelgkant. Antallet af trddlag
bestemmer dekkets maksimale oppump-
ningstryk, og dermed (sammen med dek-
dimensionen) den tilladelige belastning.
Personvognsdzk kan f. eks. have 4-6 lag,
lastvognsdek 12-18 lag. Efter krigen har
fremkomsten af nye trddmaterialer med
storre styrke end de hidtil anvendte, forst
og fremmest nylon, medfort at tradlage-
nes antal har kunnet reduceres. Forvir-
rende nok benyttes de traditionelt indar-
bejdede lagtal af mange dakfabrikker
stadig som et mdl for dakkets lasteevne,
selv om det faktiske lagantal er reduceret
ved overgang til andre karkassemateria-
ler. Et d=k, der betegnes 16 PR (16 ply-
rating) kan vere et dek med 16 tridlag,
men det kan ogsd vaere et dak, der be-
lastningsmaessigt svarer til et traditionelt
16-lags dek.

Vinklen mellem karkassens tride og
dekkets midtlinie (undertiden betegnet
»zenit-vinklen«) spiller en vasentlig rol-
le for deekkets sidestivhed og dermed for
slipvinklen. P4 normale personvognsdak
krydser karkassens tride oftest midtlinien
i en vinkel pd 30-35°. P4 dxk, der er
specielt beregnet til hurtig kersel, er vink-
len mindre. Slipvinklen reduceres herved,
og dakket kan tillige tile hgjere hastig-
heder, uden at der optrader skadelige
svingningsfaenomener i daksider og slid-
bane.
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Tradmaterialer

Indtil midten af trediverne beholdt
bomulden sin dominerende stilling som
karkassemateriale. Senere er den blevet
fortrengt af kunststoffer; forst rayon
(»kunstsilke«) senere ogsd nylon. I de
aller seneste ar er nye materialer som
polyester og glasfiber kommet ind i bil-
ledet.

Rayon udmearkede sig i forhold til
bomuld ved sterre styrke, ikke mindst
ved hgje temperaturer. Antallet af trddlag
kunne reduceres, og de tyndere daksider
medferte ringere varmeudvikling under
korslen. Ved overgang til nylon opnde-
des yderligere forbedringer pa disse punk-
ter. Tillige er nylon-karkasser meget ro-
buste over for stedpdvirkninger, f. eks.
over for sten og ujevnheder i vejbanen.
Nylon-dak fremkom ferste gang i USA
i begyndelsen af fyrrerne, og selv om ud-
viklingen i nogle dr heemmedes af vanske-
ligheder med at finde den rette kombina-
tion af nylon og gummiblanding, frem-
stilles en overvejende del af de normale
amerikanske personvognsdxk i dag med
nylon-karkasse.

Ved sammenligning mellem de forskel-
lige karkasse-materialer m& man ikke blot
se pd styrken, men ogsd pd deres elastiske
egenskaber. Nir en trdd, f. eks. af nylon,
belastes, sker der en strakning af den.
Fjernes belastningen, vil trdden atter




Pirelli
har solgt

produktions- [

licenser
til 60
fabriker

I 24 lande

For 17 ar siden konstrue-
rede Pirelli verdens forste
bzeltedeek med karkasse
helt af tekstil. Opfindelsen
patenteredes, og ikke min-
dre end 60 af de storste
autogummifabrikker i 24
lande har indtil nu kebt
produktionslicens af Pirelli
- den fineste anerkendelse
til italiensk forskning og til
Pirellis indsats for sikker
og behagelig kersel. Pirelii
selv har naturligvis ikke hvi-
let pa laurbzerrene, men har
stadig udviklet ogforbedret
sin opfindelse - s nar De i
dag vil kebe bzeltedaek, kan
De vare forvisset om, at:
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10

Fiberglas

BELASTNING (LBS)

»Hysteresekurver« for for-
skellige  karkassematerialer.
Kurverne viser sammenhen-
gen mellem belastning og
forlengelse. For nylon ses si-
ledes, at ndr lasten foroges
fra 0 til ca. 9 lbs, sker der
en forlengelse pa 10 %o, ndr
belastningen derefter aftager
igen, folger materialet en an-
den kurve, og ved belasinin-
gen 0 har triden fiet en »bli-
vende forlengelse« pd 2,5 %.
Gentages processen, stiger
den blivende forlengelse ti]
3 %, og ved yderligere gen-
tagelse indstiller den sig pa
en fast verdi.

Arealet mellem kurverne

FORLENGELSE (%)

for belastning og aflastning
er et udtryk for materialets
whysterese«. Det ses siledes,

at nylon har stor hysterese og stor blivende forlengelse, mens glasfiber har lille hysterese og
praktisk taget ingen blivende forlengelse (Owens-Corning Fibreglas Corp.).

trekke sig sammen, men ved nogle ma-
terialer (deribandt nylon) kan den ikke
genvinde sin oprindelige lengde; den har
fiet en vis blivende deformation. Udszt-
tes triden for gentagne belastninger og
aflastninger, vil dens lengde indstille sig
pi en fast vaerdi, men man vil stadig se,
at triden viser en vis »treeghed« mod at
vende tilbage til denne lengde, ndr den
har veret strakt. Man kan optegne kut-
ver, der viser sammenhangen mellem
last og forlengelse, og finder da forskel-
lige kurver for belastning og aflastning.
Man siger, at materialet har en vis »hy-
sterese«, og afvigelsen mellem de to kur-
ver er et mil for hysteresens storrelse.
Hvis man udsetter et materiale med stor
hysterese for skiftende belastning (f. eks.
ved bgjning, sammentrykning eller strek-
dZ’ning) sker der en dempning af bevaegel-
»Zsen, og den forbrugte energi kommer til
€ adtryk i en opvarmning af materialet.
SUE Rulningsmodstanden, der opstdr, ndr
kryGekket ruller pd vejbanen samtidig med,
L €0 det er udsat for den lodrette belast-
SP€Cng fra vognen, fremkommer netop ved
len hterese, dels i gummilaget, dels (i rin-
98 ere grad) i forsterkningstrddene. Blandt
€%e benyttede trddmaterialer har nylon
SViLigrst hysterese og sterst deformation un-
baner pelastning. Nar det ikke i vaesentlig
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grad er et handicap, set i forhold til f.
eks. rayon, skyldes det, at nylons sterre
styrke tillader en mindre tridtykkelse el-
ler ferre tridlag, hvorved den samlede
varmeudvikling i dakket faktisk redu-
ceres. Den store blivende deformation er
heller ikke noget vasentligt problem, idet
man kan foretage en strekning af triden,
inden den benyttes til dakfremstilling.
Tilbage bliver en tendens hos de fleste
nylondak til at blive »flade« i den del
af karkassen, der ligger under kontakt-
fladen med vejbanen, nir vognen holder
stille, iseer hvis dekkene er varme efter
hurtig kersel. Man bemerker det under
kerslen som en bumpen fra dakkene,
indtil de er varmet igennem og har gen-
vundet deres normale facon.

Stor hysterese er ikke i sig selv nogen
serlig eftertragtelsesverdig egenskab hos
karkassematerialet, og man mi derfor in-
teressere sig specielt for de materialer,
der ligger i den lave ende af hysterese-
skalaen. Her treffer man forst og frem-
mest stdl, der tillige udmerker sig ved
god varmeledningsevne. Dk med stdl-
karkasse er imidlertid ret stive, og anven-
delsen er derfor begrenset til dxk for
tungere keretgjer .Glasfiber skulle vare
et tillokkende materiale, idet det forener
stor styrke med lav hysterese, samtidig
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med at det giver en smidigere dekkon-
struktion end stdl. De tidligste eksperi-
menter med glasfiber strandede pi van-
skeligheder med at f& en stabil binding
mellem trddene og gummiet, men nyere
forseg, udfert af Owens-Corning Fibre-
glas Cotp. i samarbejde med dakfirmaet
Firestone, peger pd muligheder ved be-
nyttelse af spundne glasfibertride.

Radialdzek

For nogle 4r siden blev »radialdek«
eller »bzltedek« narmest betragtet som
en specialitet. Kun to fabrikker, Michelin
og Pirelli, havde dem pid programmet,
og foruden pd tunge keretgjer blev de
hovedsageligt benyttet pd sportsvogne og
enkelte personvogne (f.eks. Peugeot og
Citroén). I de sidste 5-6 4r har billedet
@ndret sig totalt. Praktisk taget alle daek-
firmaer har optaget produktionen, og ra-
dialdekkene nyder en voksende populari-
tet blandt bilisterne. I den anledning er
den store propagandamaskine naturligvis
sat i gang, og det kan nok undertiden
vaere vanskeligt for dekforbrugeren at
skelne, hvad der er reklame, og hvad der
er tekniske realiteter.

Radialdekkene adskiller sig fra de not-
male daek ved karkassens opbygning.
Mens cord-lagenes trdde i de almindelige

alm. dak

ol° foregelse af R
ks

radialdzk

50 100 150
kerehastighed (km/t)
Rulleradiens forogelse med hastigheden for
normale diagonaldek og for radialdek (kur-

ven blev i sidste nummer bragt med forkert
billedtekst).
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dek leber diagonalt i krydsende lag mel-
lem dzkkets kanter, har radialdekkene
et enkelt eller nogle fa cordlag (pi per-
sonvognsdek oftest 2 lag), der Ilgber
tveers over dektvarsnittet fra kant til
kant. Ser man dakket fra siden, folger
trddene hjulets radier (deraf betegnelsen
radialdeek). De derved fremkomne dak-
sider bliver meget blede, og styrken i
dakket opnds ved tilfgjelse af et antal
»baelter«, der ligger under slidbanen, og
er opbygget af tridlag med indbyrdes
krydsende cord-vinkler — altsd svarende
til lagene i de normale diagonaldak, men
uden forbindelse med dakkanterne. Kom-
binationen af de smidige daksider og
det stive slidbaneparti bestemmer radial-
dakkenes specielle egenskaber.

Nér et almindeligt dek belastes, sker
der en sammentrykning af den del af
slidbanen, der ligger omkring dakkets
kontaktflade med vejbanen. Ved dakkets
rulning sker der en kraftig, skiftende de-
formation af slidbanen i et snzvert af-
grenset omrdde. Det giver sammen med
daksidernes bgjning anledning til varme-
udvikling og rulningsmodstand. P4 ra-
dialdekket fordeles deformationen gen-
nem det stive balte over hele dakkets
omkreds, og de kraftige lokale bgjnings-
pavirkninger i slidbanen undgds. Samti-
dig giver deformationerne i de tynde
daksider kun ringe varmeudvikling, og
resultatet kan direkte afleses i form af
mindre varmepdvirkning, ringere rul-
ningsmodstand og reduceret dakslid.

Niér hastigheden forgges, sker der ved
de konventionelle dek en foregelse af
rulleradius pd grund af centrifugalkraef-
terne pd slidbanen. For radialdekkenes
vedkommende er en sddan foregelse kun
mulig inden for de meget snavre gren-
ser, der sxttes af »bazltet«s deformation,
og rulleradius holder sig derfor newsten
konstant, uanset hastigheden. Det spiller
miske ikke i sig selv en afgerende rolle,
undtagen f. eks. ved rallykersel, hvor an-
dring i rulleradius giver fejlvisning pd
kilometertalleren. Vigtigere er det imid-
lertid, at treedefladens storrelse ogsd hol-
der sig nasten konstant, mens den ved




5.6 milliarder test-km i/ skabte storre sikkerhed til veje
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Nar sikkerheden
er afthaengig af en trad

er det betryggende at vide, at trdden er af polyester

Verdenshistoriens forste rumgaengere hvirvliede af sted med
omkring 30.000 km i timen, mens deres liv bogstavelig talt hang i en
trdd - i en livline fremstillet af POLYESTER. Goodyear overforer,
som den forste, rumfartens revolutionerende sikkerheds-opfindelser
til landjorden - og har nu skabt verdens forste POLYESTER-daek.
Det nye G8 POLYESTER. Det mest stabile deek, som endnu er
bygget - med et helt fantastisk vejgreb, ogsa i vadt fore.

Med over 5.6 milliarder test-kilometer bag sig, har G 8 bevist
sine overlegne egenskaber som giver
den bilist, som stiller saerlige krav til sin bil:

Storre sikkerhed - bedre vej-egenskaber - flere kilometer

GOODFYEAR

for sikkerhedens skyld
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Svingninger i normalt dek
(tv.) og radialdek (t.h.)
ved hoj hastighed. Pa radial-
dekket finder svingningerne
forst og fremmest sted i dek-
siderne, mens slidbanen, og
dermed dekkets tredeflade,
kun i ringe grad deformeres.
Pi det normale dek foregir
svingningerne ogsid i selve
slidbanen, hvor de bevirker
lukning af de langsgdende
viller i dekmonstrer (Fire-
stone—Phoenix fot.).

almindelige dek reduceres ved voksende
hastighed.

Ved hgj hastighed optraeder der ogsd
i radialdek svingningsfznomener. De er
dog svagere end ved normale dzk, og
svingningerne foregdr hovedsagelig i
daksiderne, hvor de kun giver anledning
til ringe varmeudvikling. I diagonaldak-
kene sker der tillige en kraftig deforma-
tion af slidbanen omkring tredefladen,
hvorved friktionsforholdene forringes.
Dels beslaglaeegger de enkelte slidbanede-
les indbyrdes bevegelse en del af den
forhindenvarende friktionskraft, dels be-
virker svingningerne ofte lukning af slid-
banemenstrets riller, hvorved evnen til
at bortlede vandet ved kersel pd vid vej-
bane svakkes.

Den mest afgorende forskel pd radial-
dak og andre daktyper viser sig dog un-
der pdvirkning af tvaerkrefter, f. eks. ved
kurvekorsel. Ogsd her har bazltet en af-
stivende virkning pa slidbanen; det giver
sig udslag i mindre tverdeformation og
mindre slipvinkel end almindelige dak.
Det betyder ogsi, at en kombination af
de to daktyper pd samme keretoj kan in-
fluere pd styreegenskaberne. Emnet vil
blive mere udferligt behandlet i en se-
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nere artikel i denne serie, i forbindelse
med omtale af yoverstyring« og »under-
styring«.

Selve slipkurven, der viser sammen-
hengen mellem slipvinklen og den tver-
kraft, der kan overferes, har forskellig
form for almindelige dek og radialdzk.
I begge tilfelde ndr tverkraften et mak-
simum ved en vis slipvaerdi, hvorefter
den falder (begyndende udskridning).
Ved normale dek ligger maksimumpunk-
tet ved ret hoje slipvaerdier (ofte 15-20°,
men i ovrigt steerkt afhaengig af vejba-
nen) og kurven er ret flad omkring mak-
simumpunktet; d.v.s. udskridningen sker
gradvis, og der er forholdsvis god tid til
at bringe vognen under kontrol. Radial-
daekkets slipkurve har, under i gvrigt lige
forhold, i reglen en hgjere maksimum-
veerdi for tvarkraften. Ved kurvekersel
er granschastigheden fer udskridning
altsd normalt sterre. Til gengald ligger
maksimumpunktet ved ret lave slipver-
dier (f.eks. 4-6°) og kurven er mere
stejl omkring toppunktet. Udskridningen
sker mere pludseligt, ofte nasten uden
forudgiende varsel.

Slipkurvens forleb har dog, ligesom en
raekke af radialdekkenes ovrige egenska-




ber, vist sig at vare stetkt afhaengig af

det materiale, der benyttes i beltet og af

dakkets konstruktion i gvrigt. Generelt
kan der skelnes mellem tre hovedtyper:

1) Daxk med tekstilsider og bealte af szal.
Til denne kategori herer bl.a. det
forste radialdaek, Michelin X. Slip-
vinklen er lille, og udskridningen
sker fotholdsvis brat. Til gengazld er
stabilitet og slidstyrke formentlig og-
sd storst ved denne dakkonstruktion.

2) Dzk med tekstilmateriale (i reglen
rayon) i bdde sider og bealte. Pirelli
var forst med denne kombination, og
de fleste andre fabrikanter herer til
denne gruppe. Dxk med denne op-
bygning giver i reglen mere gradvis
udskridning.

3) »Semi-radialdek« (tysk: Semi-Giirtel-
reifen) indtager, som navnet antyder,
en mellemstilling mellem de konven-
tionelle dek og radialdekkene. Kat-
kassen er opbygget af flere cordlag,
der krydser hjulets midtlinie i en stor
vinkel (70-80°), suppleret med et
belte, fremstillet af tekstilmateriale.
Egenskaberne betegner en mellem-
ting mellem dakkene i gruppe 2 og
de almindelige diagonaldek. Desuden
er korselskomforten bedre end for
egentlige radialdzk, iser ved lave ha-
stigheder.

Der trives mange myter om radialdaek-
kene. En af de almindeligste er, at man

tvaerkraft

radialdek

uden videre kan forbedre en hvilken som
helst bils kereegenskaber ved at montere
radialdek pd den. Til gengaeld kan man
ogsd mede bilister, der har provet radial-
dzk og er blevet skuffede. Deres konklu-
sion er i reglen den stik modsatte, nem-
lig at disse daek ikke duer til noget. For
det hele kommer til at ligne en religions-
krig, md man helt enkelt gere sig klart,
at montering af daek med si afvigende
egenskaber er et indgteb i vognens af-
fjedringssystem. Alle dak giver en vis
fjedervirkning og en vis dempning, der
fungerer i samspil med vognens fjedre
og steddempere. Vognens konstrukterer
har ved beregning og ikke mindst ved
forsgg fundet frem til den mest hensigts-
mzssige kombination af fjedre, dempere
og dxk. Hvis vognen leveres fra fabrik-
ken med radialdek som standardudstyr,
kan man derfor meget vel forringe kare-
egenskaberne ved at montere almindelige
dek. Omvendt er det langt fra sikkert,
at man opndr nogen forbedring ved at
montere radialdek pid en vogn, der er
konstrueret til at kore pd dek af normal
type. Endelig kan man, ogsd i tilfzlde,
hvor der er tale om en egentlig forbed-
ring af koreegenskaberne ved montering
af radialdek, f& ubehagelige bivirknin-
ger i form af gget hjulstej eller karrosse-
riresonans. I andre tilfzelde kan det veere
nedvendigt at eendre forhjulsindstillingen
ved overgang til en anden dzktype.

diagonaldzk

Slipvinkel-kurver for normalt
dewk og radialdek.

slipvinkel (°)
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For at undersoge forskellige
deektypers opforsel under pa-
virkning af bremse- og tver-
krefter kan man lade dem
rulle pa en serlig provestand
med  glasunderlag, hvorved
det bliver muligt at fotogra-
fere selve tredefladen. Bille-
det til hojre viser et radial-
deek (Pirell; Cinturato), bil-
ledet 1il vensire et normalt
dek forsynet med tilsvarende
monster. De to dek er undsat
for en sidekraft pi ca. 40 %
af den lodrette belastning.
Billederne wviser dels, at
der pi det konventionelle
dewk sker en storre vridning
af slidbanen i den del, der er
i kontakt med vejbanen (der-
for bliver slipvinklen ogsd

storre); dels bemerkes det, at slidbanens deformation bevirker, at debmonstrets riller lukkes. Pd
radialdekket er deformationen minimal og dekmonstret forbliver dbent.

Det er sveart at give generelle retnings-
linier, fordi der ikke alene er forskel pi
radialdek og almindelige dak, men ogsd
pa de forskellige daekmenstre og daek-
fabrikater. Det bedste rdd, man kan give,
er nok, at man i sd vid udstrekning som
muligt felger bilfabrikkens rdd med hen-
syn til dekmontering. Hvis de ikke er til
at f4, ma man stette sig til andre, hvis
man skenner, at der ligger tilstrekkelig
erfaring og kKompetence bag ved.

Daektveersnittet

Pé de tidligste daek var tvaersnittet nzr-
mest cirkulert (hgjde/breddeforholdet h/b
=1) og slidbanen fulgte karkassens fa-
con. Senere, navnlig efter at man var be-
gyndt at interessere sig for menstret i
slidbanen, blev denne fladere, og samti-
dig foregedes dakbredden (h/b znredes
fra 0,98 i tyverne til ca. 0,94 i trediver-
ne). De franske Michelinfabrikker lan-
cerede i trediverne de sikaldte »Pilote«-
dek med ekstra lavt profil (h/b=0,85)
og denne tendens fortsattes efter krigen
af flere andre fabrikker. Ved at forege
dekbredden opnds sterre sidestivhed. Til
gengeld sker det ved almindelige diago-
naldaek oftest pi bekostning af kersels-
komforten, idet de lave deeksider ogs3 gi-
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ver foreget stivhed over for lodrette pa-
virkninger.

Det var naturligt, at Michelin forst
gjorde denne erfaring, og arbejdet med
Pilote-deekkene forte direkte frem til de
forste radialdek (Michelin X) efter kri-
gen. Udover de allerede nzvnte egenska-
ber udmearker radialdekket sig ved, tak-
ket vere de tynde, smidige deksider, at
kombinere stor stivhed i tvarretningen
med acceptabel komfort. Kun ved lave
hastigheder giver det stive balte under
slidbanen anledning til en vis stivhed. P4
radialdekkene har man kunnet reducere
hgjde/bredde-forholdet til 0,75-0,80.

For racerdekkenes vedkommende er
der i de senere &r sket en voldsom ud-
vikling, der har fert til ekstremt lave og
brede dakprofiler. Her har man kunnet
tillade sig at se bort fra en del af kom-
fortkravet, og har til gengeld opnfet
hidtil usete resultater med kraftoverferin-
gen mellem dak og vejbane. De seneste
drs racerdek har dakprofiler med et
hgjde/bredde-forhold pd mellem 0,5 og
0,6. En vaesentlig drivkraft bag udviklin-
gen har veret de stadig stigende motor-
effekter i forbindelse med de lette vog-
nes relativt beskedne akseltryk. For at
overfore maksimal kraft mellem hjul og
vejbane har man ensket at opnd sterst




Her er facts om de moderne baltedak til hurtige vogne

De ved hvor hurtigt De korer -
men hvad ved De om dakkene

Maderne biler kerer hurtigere - nye
biltyper fremkommer i konstruktioner,
der mindsker folgerne af kollisioner og
andre uheld - den hurtigere fart krae-
ver sikrere biler - og dermed ogsa sik-
rere deek. Continental har lgst sikker-
hedsproblemet, og samtidig opnaet en
reekke fordele, som kun er mulig med
Continental RADIAL RAP 14.

Continental RADIAL RAP 14 eret bzel-
tedeaek, der er opbygget efter helt nye
principper - vi har forladt det tidligere
stalbzelte og erstattet det med et tex-
tilbzelte, der ikke alene giver den gn-
skede sikkerhed, men tillige helt nye
egenskaber, der virkelig kan meerkes
af den hurtige kerer. Ja, efter over-
gang til Continental RADIAL RAP 14
kan De simpelthen ikke kende Deres
bil igen - De far en helt ny koreglaede.

korselskomfort

Textilbeeltedaekket har en forbedretev-
ne til at absorbere vejens ujeevnheder.

styring

Sammenlignet med almindelige daek,
ogsd kaldet diagonaldeek, har Conti-
nental RADIAL RAP 14 en enestdende
vejkontakt, som giver en mere direkte
styring.

sporsikkerhed

Den forpgede kontakt mellem daek og
vejbane giver en storre sporsikkerhed,
der forhindrer uventet udskriden i
sving. Sidestabiliteten er stor og svig-
ter ikke pludselig, selv om dens mak-
simum overskrides. Foreren mzerker
forringelsen i tide og kan nd at reagere.

hastighed

Mindre rullemodstand giver mulighed
for ca. 59/ storre tophastighed og
medfprer samtidig en breendstofbespa-
relse pa 5-89/, i forhold til det almin-
delige deek.

bremseevne

Den brede slidbane ligger seerlig roligt
pa vejen pa grund af det stabile textil-

beelte. Deekkets “slip” (det stykke vej
dzekket drejer rundt uden at gribe i
vejbanen) bliver mindre - i opbrems-
ningsejeblikket vil et storre deekareal
veere i kontakt med vejbanen og der-
med sikre en hurtigere og mere stabil
bremsning.

sikkerhed

Det steerke beelte af “"CRG-cord"’ be-
skytter karkassen mod leerredsbeska-
digelser og mod indtreengen af frem-
medlegemer. Slidbanens deformering
ved bergring af vejbanen bliver veesent-
lig mindre - en ekstra sikkerhedsre-
serve, hvis betydning vokser i takt med
hastigheden.

TEXTILBALTE AF “"CRG-CORD""

okonomien

Ogsa kilometerydelsen bliver betyde-
lig sterre ved korsel med Continental
RADIAL RAP 14 - idet varmeudvik-
lingen, der er deckkets veerste fiende,
bliver veaesentlig reduceret.

RADIAL-kgrsel

RADIAL-dxkkets fordele opnés kun
ved montering af alle fire hjul. Den
store korselskomfort og forpgede sik-
kerhed er betinget af en fuldmonteret
vogn - Forspg med at montere RADIAL
og Diagonaldzk p& samme vogn viser
klart, at denne sammensatning ma
frarades.

KARKASSE

Den meget brede vinkelblok-profil, ud-
formet specielt til dette deek, textil-
bzeltet af “CRG-cord” og karkassens
radiale leerredstrade fra vulst til vulst
er et af de vigtigste kendetegn for
Continental RADIAL RAP 14.

TAL CONTINENTAL RADIAL RAP 14
MED DERES FORHANDLER...

©

RADIAL RAP 14

niinenta

Nordisk Autogummi A/S Kgbenhavn S.-TIf. (0127) Asta 1905

»Den springende hest«
- symbolet pa kvalitet !
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Udviklingen inden for racerdwkkene demonstreres af dette billede, der i kronologisk orden viser

Dunlop’s vigtigste typer fra 1946 til 1966. Mens de forste dwek i dimensionerne 14 1t pd nor-
male standarddek, skiller de seneste drs konstruktioner (R7 og CR70) sig ud ved deres meget

lave og brede profil.

mulig kontaktflade, idet det har vist sig,
at den overforbare kraft, under i evrigt
lige forhold, vokser med kontaktfladens
storrelse. Det synes ikke helt at stemme
med den lerdom, der normalt udbredes
om friktion mellem faste stoffer. I skole-
bogerne kan man lese, at friktionskraf-
tens storrelse kun er afhzngig af den
lodrette belastning og friktionskoeffici-
enten, og uafhengig af beroringsfladens
storrelse. Dakindustriens nyeste erfarin-
ger har naturligvis ikke rokket ved fy-
sikkens love, men forholdene er blot
mere komplicerede, bl. a. fordi der er tale
om en uensartet fordeling over kontakt-
fladen, bide af de lodrette krafter og
friktionskraefterne.

Ogsd for almindelige personvognsdak
synes udviklingen at g i retning af bre-
dere dzkprofiler, uden at man dog skal
vente at se dek af tilsvarende dimensio-
ner, som i gjeblikket benyttes pd racer-
vognene. De meget brede dzk er nemlig
ikke i sig selv nogen problemfri lgsning.
De gor styringen vasentlig tungere, og i
snevre kurver er der betydelig forskel
pé den vejlengde, inderste og yderste del
af dakket gennemleber, ligesom der er
forskel mellem inderste og yderste hjul.
Pi dxkket er der imidlertid intet diffe-
rentiale til at udligne forskellen, og der
sker derfor en lokal skridning i traede-
fladen. Desuden er de brede dak meget
falsomme over for camberaendringer (n-
dring i hjulets heldning) som i praksis
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forekommer ved de fleste uafhzngige
hjulophzng. :

P34 andre punkter, f.eks. med hensyn
til slidbanemonstre og gummiblandinger,
er der imidlertid grund til at formode,
at erfaringerne fra bilsporten i de kom-
mende 4r vil komme de mere normale
dzk til gode, og den side af udviklin-
gen vil blive nermere belyst i artiklen
i juli-nummeret.

oBs!!!

I billedteksterne til artiklen om krafterne
mellem dzk og vejbane i sidste nummer
af SM] havde der indsneget sig et par
forvirrende trykfejl.

Illustrationen nederst pd side 297 viser
ikke, som angivet i billedteksten, rul-
ningsmodstandens men rulleradiens af-
hengighed af hastigheden. Rulningsmod-
standen vokser betydeligt kraftigere, selv
om tendensen for de to dektyper er den
samme.

Der er nok ogsd lesere, der har stud-
set over illustrationen nederst pd side
301, der angives at vise »resonanssving-
ninger i dek ved hgj hastighed«. Slet sd
drastisk gdr det nu ikke til. Illustrationen
har ved bladets ombrydning fdet forkert
tekst. Det viser simpelthen daektvarsnit-
tets deformation under tvarpivirkning
(f.eks. ved kurvekersel).
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Honda 90 Sport med centralrorstel og nesten vandretliggende, enkelt cylinder adskiller sig bade
7 konstruktion og udseende fra de ovrige Honda-modeller.

PROVE
HORSEL

MOGENS H. DAMKIER

HONDA 90

SPORT
model S 90

Honda 90 Sport er en overordentlig in-
teressant og serpraget lille maskine, men
efter vor mening med et forkert navn.
Det er vanskeligt at se, hvor ordet Sport
skal passes ind i billedet, ndr man rdder
over 8 hk, men det er nu ikke sd meget
det, vi vil gore vrovl over. Maskinen er
derimod efter vor opfattelse en af de
mest kultiverede smi touringmodeller,

man til dato har veeret ude for. Den er
nemlig usedvanlig lydles, den er let at
starte, let at kore og let at vedligeholde,
og den viste sig at vere renlig og olietat
under hele provekerslen.

Betragter man effektdiagrammet, vil
man ogsd se, at der her ikke er tale om
nogen hysterisk drejningsmomentkurve,
men om en ret flad kurve, der ganske
vist ndr sit maksimum pd 0,65 kpm ved
8000 omdr/min, men allerede ved 3000
omdr/min er drejningsmomentet 0,55
kpm, og det stiger da jevnt til maksi-
mum, medens det falder lidt mere brat i
omradet fra 8000 omdr/min til 10.000
omdr/min, hvor det igen ender med ca.
0,55 kpm. Honda 90 Sport adskiller sig
fra de fleste maskiner i denne klasse ved
at veere en fire-takter med overliggende
knastaksel, og det afspejler sig i kurven
over det specifikke forbrug, der ved ca.
7500 omdr/min nat et minimum pa 245 g
pr. hestekrafttime.

Den barende konstruktion bestir af et
centralrarstel fremstillet af presset plade,
og til dette stel er kronhovedet med tele-
skopforgaflen, baghjulets svinggaffel og

401




Olien der kan lide
at blive kort h-a-r-d-t.

ved at kere 761 km fra Skagen til
o Kobenhavn pa en 45 ar gammel Hen-
woto% derson motorcykel med Duckham’s

w%erg;“‘ Q 20-50 uden spor olieforbrug.
,ﬂ,ﬁmw*’“’“‘ww & !
m&—l& &

DUCKHAMS

MOTOR OIL

VILH. NELLEMANN A/S - KOBENHAVN - RANDERS
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Drejningsmoment kpm

A

Specifik forbrug
g/hk/t

omdr./min.

Kurverne for effeks, drejningsmoment og spe-
cifikt forbrug. Sidstnevnte er malt i gram
breendstof pr. hestekrafttime.

motoren monteret. Motoren er bygget
sammen med en fire-trins gearkasse, der
i usedvanlig grad udger en helhed med
motoren, bl. a. pd grund af felles smeore-
system. Krumtaphus og gearkasse udger
et faelles hus deleligt efter en lodret midt-
linie, og cylinderen er anbragt foran pi
dette aggregat, idet den nasten er vand-
retliggende — helt nojagtigt havet 15°
fra den vandrette linie. Krumtapakslen er
péd saedvanlig mide bygget op af to sving-
hjul med indpressede akseltappe og plejl-
stangssele. Krumtapakslen er lejret i to
store kuglelejer anbragt helt inde ved
svinghjulene. Plejlstangen er lejret i et
nileleje med bur, medens stempelpinden
er lejret i en glat boring everst i plejl-
stangen. Stemplet, der har let hvalvet
stempelkrone, har to kompressionsringe
og en olieskrabering.

Over fire gennemgiende stagbolte er
cylinder og topstykke monteret. Topstyk-
ket med knastakslen og dackslet over vip-
pearmene er storre end cylinderen.

Den udgdende krumtapaksel i venstre
side baerer et lille kaedehjul, der over en
enkelt kade trakker det store kadehjul

pd knastakslen. Den nasten vandretlig-
gende, forholdsvis lange kaede stottes for-
neden af et lostlobende kadeforingshjul,
en lostlebende kedeferingsrulle og stram-
mes af en indstillelig fjederbelastet kede-
strammer. Uden for knastakselkedehjulet
pa krumtapakslen sidder en vekselstroms-
generator, og pd den udgdende krumtap-
aksel i den hejre side sidder koblingen
med indbygget centrifugaloliefilter. Kob-
lingen driver et lille cylindrisk tandhjul,
der trekker det store tandhjul pd den
indgdende gearkasseaksel. Der er aksialt-
skirede teender (»lige tender«) pd disse
tandhjul, men alligevel afgiver de hver-
ken hyletone eller nogen anden form for
stg].

Gearkassen er en konventionel motorcy-
kelgearkasse, der skiftes med klokoblin-
ger, men det usaedvanlige er, at gearkasse-
lejerne smores med tryk fra oliepumpen.
Pi den médde undgir man en betydelig
del af transmissionstabet, fordi gearkas-
sens tandhjul ikke som vandmellehjul
skal pladre ned i gearkasseolien, som pd
grund af den stadige ompiskning opnir
en betydelig temperatur som tegn pa, at
der har fundet en energiomformning
sted. Ngjagtig det samme system kendes
fra racerbiler, hvor gearkassen smores af
en oliepumpe, ikke for at opnd en bedre
smering, men for at holde oliebehold-
ningen borte fra gearkassehuset.

Smeresystemet er udformet som vad-
sump-smoring, og den enkeltvirkende
tandhjulspumpe traekker olien op fra
sumpen gennem en si og sender den ud i
en kanal, der deler sig. Den ene forgre-
ning af denne kanal smerer hoved- og
forlagsakslen i gearkassen, den anden
forgrening deler sig yderligere op i to
kanaler, af hvilke den ene gdr gennem
centrifugalfilteret til krumtapakslen og
plejlstangslejet, medens den anden for-
grening igen deler sig i to kanaler. Den
ene forer frem til smering af tandhju-
lene mellem kobling og gearkasse, den
anden smerer ventilmekanismen (knast-
aksel og vippearme), og olien lgber fra
knastakselhuset gennem kadetunnelen til-
bage til krumtaphuset og oliesumpen. De
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gvrige dele smores pd sedvanlig mdde
ved steenksmering.
Vekselstromsgeneratoren oplader over
en ensretter akkumulatoren, der er ind-
bygget i centralroret, og der er almindelig
batteritending. Afbryderkontakten med
centrifugalregulator er indbygget ved
knastakslen p& topstykkets venstre side.
Da vekselstremsgeneratoren ikke tager
skade af at arbejde i lidt olie, og da kob-
lingen skal arbejde i olie, er der ikke
nogen olietette pakddser pd krumtapaks-
len. Den egentligt olietethed ligger ved
de yderste daksler, der er s fint bearbej-
det og s& godt monteret, at der end ikke
var si meget som en lille fedtplet uden
for motoren efter 1000 km. Japanerne er
imidlertid ordentlige og renlige menne-
sker, og i instruktionsbogen stir der hejt
og tydeligt, at man skal vzre forsigtig
ved afmontering af dakslet til generato-
ren, da der kan lebe lidt olie ud. Man

onsker heller ikke syreholdige luftarter
i akkumulatorrummet, og derfor er der
fra akkumulatoren en afgangskanal, der
gennem en plasticslange forer ned under
maskinen. Hvis karburatoren skulle labe
over ved stilstand med varm motor, vil
man heller ikke have benzin til at dryppe
ned over motoraggregatet, si derfor er
der et overlgbster, der ved hjzlp af en
plasticslange er fort ned under maskinen.
Motorens udluftningssystem gir som en
labyrint gennem krumtaphuset og det ene
sidedaksel, siledes at hovedparten af den
forstovede olie fir lejlighed til at ned-
felde sig pd vejen, og den smule olie,
der kommer ud, fores direkte frem til
kedehjulet pd gearkassen.

Under sadlen er varktsjsbeholderen
monteret, og under tanken sidder et stort
luftfilterhus i direkte forbindelse med
karburatoren. Denne minder i sin kon-
struktion stzrkt om den seneste Amal

Her ses blandt andet det store luftfilterhus og den skritsiddende karburator med centralsvon:-

mer, Bag det runde dwksel pi krumtaphuset sidder kobling og centrifugaloliefilter.
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Her ses dobbel:

pedalen til gearet og over den dynamodekslet. Til brug for justering af tending

G

e g

og ventiler er der merker pa dynamoens rotor og stator. Bag det runde deksel pa topstykket er

afbryderkontakien anbragt direkte pa Enastakslen.

karburator med centralsvemmer, men
luftspjeldet betjenes af et hindtag di-
rekte pd karburatoren.

Af det gvrige udstyr skal naevnes brem-
se- og koblingsgreb bygget sammen med
konsoller til spejle, speedometer med
markering af de enkelte gears arbejds-
omrdde samt indbyggede kontrollamper
for frigear og positionslys. Der er natur-
ligvis ogsa kontakt til blinklys, men blink-
lysene — nd ja, De ved besked. Det eneste,
man kan kalde mindre hensigtsmeessigt
ved udstyret, er fodhvilerne til bagsede-
passagereren, da disse er anbragt pd bag-
hjulets svinggaffel, og det har aldrig ve-
ret helt rigtigt, men pd den anden side er
sa lille en maskine hovedsageligt bereg-
net til transport af en enkelt person.

Ved kold motor skal starten foregd ved
fuld choker, og der kraeves en lille op-
varmningsperiode, for chokeren kan set-
tes ud af funktion. Man kan dog efter f4
sekunders forlgb satte chokeren halvt ud

af funktion og derefter kere, indtil man
i lobet af et gjeblik kan &bne helt for
luften. Hvis man indstiller motoren til
en normal tomgangshastighed ved gen-
nemvarm motor, md man i opvarmnings-
perioden give en smule gas, ndr man hol-
der stille i frigear for at undgd, at moto-
ren gir i sta.

Koblingen har, som pé alle maskiner
med kobling monteret direkte pd krum-
tapakslen, en noget pludselig funktion,
som man skal venne sig lidt til. Efter
nogle timers korsel er ens hind fuldsten-
dig indstillet pd koblingens funktion, og
man har en bled og normal start. Gear-
skiftet var til at begynde med ikke helt
tilfredsstillende, for gearpedalen er ud-
formet som en dobbeltpedal, men tilsyne-
ladende kan halpedalen kun betjenes,
hvis man er ifert cowboystevler med hal.
Dette virkede lidt irriterende, fordi man
ved skiftning fra forste til andet gear let
kan »berste tender«, hvis gearskiftnin-
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En skitse af den labyrint, der
indgar i krumtaphusets ud-
luftningssystem. Storsteparten
af olien nedfeldes, inden ud-
mundingen ved bagkeden.

gen ikke foregdr hurtigt nok, og man kan
skifte gearet hurtigere ved en nedtrad-
ning end ved at lofte pedalen. Efterhdn-
den faldt tieren, og jeg fandt ud af, at
halpedalen for s vidt slet ikke er nogen
halpedal, for den kan uden videre betje-
nes med den forreste del af foden, uden
at man skal bgje sit ben i nogen kramp-
agtig stilling. Ndr man skifter gearet pd
denne mdde, kan man ogsd skifte absolut
lydlest fra forste til andet gear. Desuden
er det en stor behagelighed at slippe for
at lofte gearpedalen, da dette som be-
kendt hurtigt kan edelegge fodtej.

Det er forst og fremmest motorens lyd-
lashed, man bemarker. Dernzst kan man
notere en tilfredsstillende acceleration,
der naturligvis ikke er sindsoprivende,
men man felger helt og fuldt med i tra-
fikken. I betragtning af, at motoren gir
op til ca. 10.000 omdr/min, md den siges
at vare overraskende smidig. I topgear
kegter man ubesvaret helt ned til 35 kmlt,
og man kan vel at marke uden mindste
overanstrengelse af motoren accelerere
fra denne hastighed. Det overraskende
er imidlertid, at motoren under accelera-
tion fra denne hastighed i topgear traek-

406

\ VENSTRE D/EKSEL

KRUMTAPHUS (VENSTRE)

ker med overbevisende kraft, skent man
er nede pd ca. 3300 omdr/min. I tredie
gear kan man g& ned til mellem 20 km/t
og 25 km/t under de samme betingelser,
men naturligvis fir man bedre accelera-
tionsevne i dette gear. Af samme drsag
er maskinen usedvanlig let og smidig at
kore i byens trafik.

Pd landevejen folger man ogsd meget
pznt med, men da tophastigheden for
mit vedkommende i normal kerestilling
var 83 km/t (91 km/t liggende), bliver
man selvfolgelig ret ofte overhalet af bi-
lister, der som saedvanlig ikke gor sig sto-
re anstrengelser for at vise noget almin-
deligt hensyn og en smule omtanke ved
overhaling. Jeg begriber stadig ikke, at
en bilist pd en motorvej ikke gor sig den
ulejlighed at g& over i overhalingsbanen,
ndr han skal overhale en motorcyklist,
men stryger lige op og ned ad ham, skent
der ikke er andre trafikanter i naerheden.

Naturligvis er si let og lille en ma-
skine overordentlig nem at héndtere i
svingene, idet den er overordentlig styre-
folsom. Lynhurtigt kan man gi fra et
hojresving over 1 et venstresving, og
Honda 90 Sport ligger overraskende sta-




bilt ved hurtig kersel gennem ujzvne
sving. Meget ofte er de lette maskiner
tilbgjelige til at slippe lidt med baghjulet,
ndr man kommer ud pi virkelig ujevn
belegning i et sving. En af de ting, jeg
noterede som noget serpreget, var af-
fjedringen, der er forholdsvis bled, men
veldempet, og dog havde man fortrinlig
vejkontakt uden gyngende eller kantende
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bevagelser gennem svig med ujevn vej-
bane.

Ogsd retningsstabiliteten er helt per-
fekt lige til tophastigheden, og maskinen
ma i det hele taget siges at vaere fuld-
stendig ukompliceret at kere. Motoren
arbejder vibrationsfrit med undtagelse af
et omrdde mellem 50 og 60 kmit i top-
gear.

OLIEPUMPE

Skematisk fremstilling
af smoresystemet.
Den nermere beskri-
velse fremgar af
reksten.
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Akkumulatorkassen med ud-
luftningsslange, der fores ned
under maskinen.

Bremserne er fortrinlige, men ved
langsom kersel skal forhjulsbremsen akti-
veres med et meget beskedent tryk pad
grebet. Bremserne fik jeg for gvrigt pro-
vet for alvor i en af de szlsomme ople-
velser, som motorkerslen efterhdnden er
blevet s rig pd. En xldre dame i en VW
kom fra en sidevej og holdt pznt stille
inden udkerslen pd den vej, jeg korte
pé. Samme dame kikkede helt korrekt til
venstre og betragtede indgdende min arri-
verende person, som om hun ikke helt
ville tro sine egne gjne. Dernzst kikkede
hun meget fornuftigt til hejre for at
vare orienteret om, hvad der var til den
side, men temmelig overraskende korte
hun frem, medens hun sd til hejre, og
si tet foran mig, at en almindelig und-
vigemangvre var utenkelig. Der var kun
én vej ud af den historie, og det var
bremserne sd effektivt som muligt. Jeg
vil skrive under pd, at den maskine kan
bremse.
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Ved virkelig hurtig kersel gennem
svingene tet ved udskridningsgrensen er
der rigelig frihgjde mellem korebanen og
fodhviler samt lydpotte, si der er altsd
ingen fare for, at man kommer til at ride
pa en fodhviler gennem svinget.

Som de @vrige japanske fabrikker op-
giver Honda benzinforbruget svarende til
en utrolig lav hastighed. I dette tilfalde
75 km pr. liter ved 40 km/t. I reglen har
denne oplysning kun akademisk interesse,
men Honda 90 Sport kan vitterlig kere
40 km/t i topgear, og skulle man have
forregnet sig med hensyn til benzin-
mengden, sdledes at man ma sld over pa
reservebeholdningen, medens man er
langt fra en tank, kan man altsd strekke
beholdningen ved at g& ned til denne
beskedne hastighed. Det gennemsnitlige
benzinforbrug, som vi opndede (se speci-
fikationerne), ma imidlertid ogsd siges at
veere hojst tilfredsstillende.

For at vende tilbage til vort udgangs-




punkt: Jeg mener, at betegnelsen Sport er
lidt vildledende for denne maskine. Den
henvender sig ganske vist til unge men-
nesker, der er blevet ferdig med knal-
lertepoken og nu ensker en rigtig lille
motorcykel, og for dem vil maskinen ind-
til videre nok virke som wsport«. Men
model S 90 henvender sig i hojeste grad
ogsa til bilister, der er tratte af parke-
ringsvanskelighederne og langsom keket-
sel i byen. Desuden kan denne maskine
for disse menneskers vedkommende ogsé
benyttes til daglig transport mellem som-
merhus og arbejdsplads, og den er ikke
storre eller tungere, end at den uden van-
skelighed om vinteren kan gemmes bort
i en kelder. Den agte, inkarnerede mo-
torcyklist vil nappe vere tilfreds med
kun 8 hk, men det skal dog bemzrkes,
at man i byens trafik absolut ikke kom-

specifikationer

Fabrikant: Honda Motor Co., Ltd., Tokyo, Ja-
pan.

Importer: Skjold Petersem, Vodroffsvej 56,
Kebenhavn V.

Motor: Encylindret, firetakt, overliggende
knastaksel, boring: 50 mm, slagleengde: 45
mm, slagvolumen 89,6 ccm. Kompressions-
forhold: 8,2:1, maksimal motoreffekt: 8,0
hk ved 9.500 omdr/min. Smgresystem:
Vadsump.

Transmission: Kobling pa krumtapaksel, kob-
ling-gearkasse: Tandhjul. Kobling: Flerpla-
de i oliebad. Antal gear: Fire. Skiftemeka-
nisme: Dobbelpedal i venstre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul: 1.
gear 30,36:1, 2. gear 18,25:1, 3. gear
13,05:1, 4. gear 10,52:1. Gearkasse til bag-
hjul: Keede med halvskeerm. Deksterrelse
for: 2,50-18, bag: 2,50-18.

Stelkonstruktion: Centralror af presset plade.

Hjulophzengning, forhjul: Teleskopgaffel, bag-
hjul: Svinggaffel.

Bagsade: Twinsadel.

Benzintank rummer 7 liter, heraf ca. 0,8 liter
pé reserve.

Oliesump rummer 0,9 liter.

accelerationsevne

0-40 km/t 4,8 sek.
0-60 km/t 7,7 sek.
0-80km/t 19,4 sek.

(Kerers veegt 90 kg)

mer hurtigere frem pi en kraftigere ma-
skine. Ndr man kerer pd model S 90 i
byen eller holder stille ved et stoplys, et
det ganske interessant at konstatere, at
man ikke kan here sin egen motor, men
alle de andre motorer. Det er et fint me-
kanisk job med en hgjst kultiveret mo-
torgang.

Bremser: 111,0 mm Diamer, 26 mm bred be-
leegning.

Elektrisk anleeg: 6 volt. Ampéretimer pé& ak-
kumulator: 6. Teending: Batteri. Teendror:
NGK. D-8H og D-9H. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, frigearindikator, veerk-
tej, styrlas.

Dimensioner: Akselafstand: 1195 mm. Sa-
delhgjde: 760 mm. Fri hegjde fra jorden:
150 mm, styrets bredde: 650 mm. Egen-
veegt: 86,5 kg optanket.

Benzinforbrug: 2,47 liter pr. 100 km (405
km pr. liter) i gennemsnit.

Tophastighed: 83/91 km/t (oprejst/liggende).

Pris: Kr. 2741,— incl. registreringsafgift.

Justeringsmal.

Teending: Kontaktafstand 0,3-0,4 mm, for-
tending (stdende motor med Ilukkede
svingklodser) 5° for overste dodpunkt.
Elektrodeafstand i teendror 0,6-0,7 mm.

Karburator: Keihin Seiki PW 20 H eller
UM 20 H, dyse 80, spjeld 2,5, nélen an-
bragt i 3. hak, tomgangsdyse 20.

Ventiler: Indsugning 0,05 mm, udblesning
0,05 mm (ved varm motor)

Daektryk: Forhjul 21-26 p.s.i., baghjul 26-28
p.s.i.
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Ring Djursland

Pi grund af en del afmeldinger i sid-
ste gjeblik var startfelterne ved &bnings-
lobet pd Ring Djursland noget tyndbe-
nede, hvilket tydeligt kom til at prege
alle lobene. Nogle fi vogne gik hver
gang straks i spidsen, og resten af feltet
kom sd halsende bagefter i spredt faegt-
nlﬂg.

Den lille standardvognklasse 0-850
ccm, gruppe 2, blev totalt domineret af
tre Fiat Abarth’er. Vindervognen kertes
af sidste drs store talent Hans Segaard.
Derefter fulgte John Nielsen og Steen E.
Mikkelsen. Det er to fynske begyndere,

som vi helt bestemt kommer til at hare

mere om.
Da starten gik i klassen for standard-
vogne 0-1000 ccm, gruppe 5, blev en af

favoritterne Son Borch-Christensen hol-
dende pd madlstregen. Det viste sig senere,
at der var knekket en knastaksel i hans
nye Fiat Abarth. Nu var der ingen til at
true den elegant kerende Erik Hoyer,
Austin Cooper, der sejrede sikkert foran
Flemming Jager, som kerte samme vogn-

mearke. Nummer tre blev Paul H. Peder-
sen, Morris Cooper.

De mange tilskuere oplevede et yderst
dramatisk @jeblik i denne klasses sidste
start. 1 svinget efter starten blev Kurt
Molbech og hans gamle Morris 1000
klemt og skubbet si meget, at den jyske
kerer fik en enorm lufttur bestiende af
flere kolbatter. Vognen landede pa taget
midt pd banen, men heldigvis skete der
kun materiel skade. .

Sven Engstrem viste fin kersel og var

Flemming Rasmussen,
Alfa Romeo GTA
forer foran Sven Eng-
strom, Porsche 911
ved lobet pi Ring
Djursland.




helt suverzn i den store standardvogns-
klasse over 1300 ccm, gruppe 5. Han sej-
rede efter behag i sin Porsche 911. Om
andenpladsen var der flere gange hdrd
kamp mellem tyskeren Hans Chr. Jiir-

gensen, Porsche og Flemming Rasmussen,
Alfa Romeo GTA. Det blev dog tyske-
ren, der trak det laengste strd og besatte
andenpladsen tzt fulgt af Flemming Ras-
mussen.

Sa tet kempede
Son Borch-Christen-
sen, Fiat Abarth
og Erik Hoyer,
Austin Cooper pa
Jyllands-Ringen.

Jyllands-Ringen

Gode og spendende lob oplevede de
10-15.000 tilskuere, der oververede se-
sonens forste lob pd Jyllands-Ringen, selv
om de mange hidkaldte udlendinge slet
ikke kunne leve op til de forventninger,
nogle havde stillet. En undtagelse herfra
var dog svenskeren Freddy Kottulinsky,
der i en aldrende Lotus 35 vandt en for-
tjent sejr i formel 3 klassen. Ved taktisk
klog kersel lykkedes det Ole Vejlund at
besztte andenpladsen i en Brabham fra

I sin meget hurti

sidste dr. Nummer tre blev Jorgen Elle-

" kaer, Brabham. I en formel Ford var det

godt klaret af Jac. Nellemann at besxtte
en sjetteplads i selskab med formel 3
vogne.

Sven Engstrem var igen en sikker vin-
der af standardvognsklassen over 1300
cem, gruppe 5, med sin hurtige Porsche
911. I sin lekre BMW 2002 s3 det i et af
heatene ud, som om Gunnar Henriksen
kunne true Engstrem, men veteranen

ge Brabham forer Jorgen Elleker her feltet an ved dbningslobet pa Jyllands-Rin-

gen. Lige bag danskeren i vogn nummer 1 ligger den engelske dame Natalie Goodwin, der slet
ikke kunne vere med, nir det for alvor gik sterkt. Ole Vejlund ligger bag Miss Goodwin i vogn

nummer 9.
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mitte dog se sig overhalet af unge Eng-
strgm pd milstregen. Nummer tre i klas-
sen blev Flemming Rasmussen, Alfa Ro-
meo GTA.

Selv om Son Borch-Christensen kne-
bent vandt det ene heat i klassen 0—1000
ccm, gruppe 5, foran Erik Heyer, Austin

Cooper, si kunne Abarth-kererne dog
ikke true Heoyer, der sikkert vandt klas-
sens to gvrige heat og dermed ogsé sej-
rede sammenlagt. Son Borch-Christensen
blev nummer to, medens den samlede tre-
dieplads blev besat af Steffen Nielsen,
NSU 1000.

Roskilde Ring

Det var si afgjort Ole Vejlund og hans
gamle Brabham formel 3 racer, der stjal
billedet ved s@sonpremieren pd Roskilde
Ring, som kerer endnu en sason i den
gamle grusgrav. Ved fremragende og
koldblodig kersel satte den dygtige dan-
ske korer alle sine konkurrenter til vags.
Vejlunds handicap i form af manglende
hestekrefter forstod han selv mesterligt
at opveje ved ny svingteknik og senere
nedbremsning. Det var en sondag, hvor
man for alvor fik Vejlund’s store talent
understreget.

Howden Ganley forer
formel 3 feltet foran
Freddy Kottulinsky,
Jorgen Elleker og ba-
gest Ole Vejlund,

Klassens forste heat blev vundet af
new zealenderen Howden Ganley, Brab-
ham, med Ole Vejlund og Jergen Ellekar
pd de folgende pladser. Men i andet
heat lykkedes det Ole Vejlund til publi-
kums store jubel at gd forbi Ganley og
vinde. Sammenlagt blev det til en kne-
ben, men velfortjent sejr til Ole Vejlund.
Howden Ganley blev nummer to, og Jor-
gen Ellekar besatte trediepladsen.

Formel Vee kerte kun et enkelt heat,
og her sejrede traditionen tro svenskeren
Krister Holsby foran landsmanden Tom-

Svend Engstrom og Kaj Bornebusch fotograferet i wHéarndlen«, hvor de fa omgange efter kom
7 54 ner kontaktq med hinanden, at de begge matte udgia af lobet.




my Brorson. P4 trediepladsen kom endnu
en svensker ved navn Bertil Roos.

Det var pa ny Erik Hoyer, Austin Mini
Cooper, der lgb af med sejren i klassen
0-1000 ccm, gruppe 5. Tilsyneladende
er han i 4r helt suveren .Nummer to blev
i denne klasse Ib Vglding ogsd i Austin
Cooper. Den tidligere danmarksmester i
0-850 ccm, gruppe 2, Arnold Larsen,
blev nummer tre i Fiat Abarth.

I den store standardvognsklasse var der
hird kamp mellem svenskeren Kaj Bor-
nebusch og Sven Engstrem begge i Por-

]

sche 911. Forste heat blev vundet af Bor-
nebusch foran Engstrom. Ogsd i andet
heat dystede disse to karere hirdt, men de
odelagde begge deres chancer ved at ter-
ne sammen i Hirndlen — ogsd kaldet
»Kapellet. Det beted, at de begge blev
sat ud af spillet, og lobet blev nu vundet
sammenlagt af Flemming Rasmussen,
Alfa Romeo GTA foran svenskeren Pe-
ter Ekman, BMW 2002. Det var ogsd en
svensker, der besatte trediepladsen; nem-
lig Roland Johansson, der har kebt Buch
Larsens Lotus Cortina.

Internationale lgb

Matra-Cosworth formel 2 har bide i sidste seson og i dr tegnet sig for en rawkke bemrkelses-
verdige sejre. Her kores den af J. P. Beltoise.

Formel 1:

Nir dette nummer af SM] udkommer,
er de forste to europziske VM-lgb, det
spanske grand-prix og Monacos grand
prix, afviklet, og et udspil foretaget fra
de konkurrerende fabrikker. Ved redak-
tionens slutning var det endnu usikkert,
hvilke vogne, der ville komme til start
i de to lgb, og i det hele taget tegner
1968 til at blive en sason med mange
uberegnelige tekniske faktorer.

Lotus tegnede sig sidste dr for den
mest avancerede chassis-konstruktion med
Mk. 49-modellen, men det er pd forhdnd
klart, at Ford-Cosworth V-8 motoren ikke

i maksimumydelse kan std mal med kon-
kurrentenes V-12 konstruktioner (Ferrari,
BRM og Gurney-Weslake) efterhinden
som de udnytter deres potentielle mulig-
heder. Meget vil derfor afhaznge af, om
det lykkes for Lotus at bevare et forspring
i chassiskonstruktionen. Det synes at ligge
fast, at fabrikken vil deltage i Indiana-
polis-labet med en 4-hjulsdrevet vogn, og
det kan anses for sandsynligt, at ogsd en
formel-1-vogn med 4-hjulstrak vil frem-
komme i lgbet af sasonen.

Firehjulstreekket vil formentlig ogsd
vise sig at vare den eneste acceptable los-
ning pd problemerne med at fi overfort
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Marra formel 1, monteret med fabrikkens egen V-12-motor. Vognen vil i de kommende lob blive

kort af Jean-Pierre Beltoise og Henri Pescarolo; muliguis 0gsd af Jackie Stewart. Dekmonteringen

er ojensynligt Dunlop R 7.

motorkraften til vejbanen. De brede dack-
profiler giver stadig problemer ved deres
folsomhed over for de camber-zndringer,
der er uundgielige med de nuveeren-
de uafhangige baghjulsopheng under
bremsning og acceleration. Rygter om, at
de Dion-ophang skulle vare under over-
vejelse hos nogle konstrukterer for at
blive problemet kvit, har ikke kunnet be-
kraeftes.

Med swrlig interesse imgdeser man i
dr Frankrigs tilbagevenden til grand-prix-
sporten med den nye Matra. Vognens de-
but i drets forste lgb, hvor den endnu
var forsynet med Ford-Cosworth’s V-8,
vakte opmzrksomhed, og resultaterne af
de forste provekersler med V-12 motoren
lyder meget lovende. I begyndelsen af
maj opndede Jean-Pierre Beltoise pd Bu-
gattibanen ved le Mans en omgangstid
pd 1 min. 36,1 sek. — d.v.s. 1/, sekund
under banerekorden, der blev sat ved det
franske GP sidste 4r af Graham Hill i
Lotus Mk. 49.
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Formel 2:

Formel-2 saxsonen er i fuld gang, og i
modsatning til det brogede billede i for-
mel 1, har vognene her et temmelig ens-
artet preeg. Det behover naturligvis ikke
at give mindre spzndende lgb; tvaertimod
bliver hovedvagten herved lagt pa ko-
rerens ferdigheder.

Chassiskonstruktionerne  folger  de
gengse linier fra formel 1, og Cosworth’s
4-cylindrede motor med Ford Cortina-
blok benyttes pd de fleste af de konkur-
rerende mearker, heriblandt den franske
Matra, de engelske Lotus, McLaren og
Brabham, og den nye italienske Tecno.
Ferrari benytter V-6 motoren fra Fiats
»Dino«-model, men har ikke hidtil for-
mdet at gore sig serligt geldende. Lola
har dels kert med Cosworth-motoren,
dels med den interessante BMW med 4
radizrt anbragte ventiler (Apfelbach-top-
stykke).

P4 racervogns-udstillingen i Torino i
februar praesenterede Autodelta en F-2




Ferrari deltager i dr med vogne bide i formel 1 (billedet foroven) og formel 2 (nederste bil-
lede). Pi den 12-cylindrede motor i formel 1-vognen optages pladsen mellem de to cylinder-
rekker som tidligere af det komplicerede udstodssystem, mens indsugningskanalerne pa den nye
motor er anbragt mellem knastakslerne. Motorydelsen opgives til 410 hk ved 11.000 ofmin.
Der er taget serlige forboldsregler for at sikre bedre koling af bremserne ved anbringelse af
skerme ved forbjulene og luftindtag pa siden af motoren. Dekdimensionerne er 4,75[10,50X
15" (forhjul) og 6,00/13,50X15" (baghjul). I formel 2 benyttes fortsat »Dino«-motoren, der
ifolge fabrikkens angivelser har en maksimumydelse pi 225 hk ved 11.000 olmin. Dekdimen-
sionerne er 5,00[9,50X13" og 6,25/12,50X13".
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motor med blok fra Alfa-Romeos Giulia-
model, 2 overliggende knastaksler, 4 ven-
tiler pr. cylinder og et nyt interessant ind-
sprojtningssystem fra det italienske firma
Spica. Autodelta overvejer dog ikke selv
at fremstille en formel-2-vogn, men vi-
dereszlger motoren til interesserede kon-
strukterer.

Unge lovende Jochen Rindt var sidste
ar fuldstendig dominerende i formel 2
klassen. I 4r er han ogsd helt fremme i
Roy Winkelmanns Brabham BT23C med
Cosworth FVA motor, men nogle enkelte
korere — iser franskmanden Jean-Pierre

Der kores meget twt i formel klasserne.
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Cosworth’s 1600 cm?®
formel-2-motor, der
benyiter en »Cortinag-
motorblok  monteret
med specielt topstyk-
ke med 1o overlig-
gende knastaksler og
4 wentiler pr. cylin-
der, har haft stor suc-
ces bide pi engelske
0g franske wogne.
Motoren er monteret
med Lucas benzinind-
sprojining, og ydelsen
er ca. 220 HK ved
9000 o/ min. (se 0gsi
tegningen side 427).

Beltoise — har i flere lgb gjort ham ran-
gen stridig.

Sasonens forste F2-lgb i Barcelona blev
som navant i sidste nummer vundet af
Jackie Stewart, Matra foran Henri Pesca-
rolo ogsd i Matra og Chris Amon, Fer-
rari Dino.

I det efterfolgende tragiske lob pé
Hockenheim, hvor Jim Clatk ved en
uforklarlig ulykke mistede livet, var det
igen Beltoise og Pescarolo, der besatte
de to forste pladser. Nummer tre blev
den meget talentfulde Piers Courage,
Brabham.




Da den nye engelske bane Thruxton
blev indviet, var det endelig Jochen
Rindts tur til at hjemfore laurbzrrene og
forstepladsen. En dramatisk skovtur uden
for banen midt i lgbet kunne ikke stoppe
Rindt. Han spandt ud gennem et stort
reklameskilt, men kom samme vej tilbage
til banen og vandt derefter sikkert! Den
korer kan ikke have mange nerver. Bel-
toise blev nummer to, medens Derek Bell
besatte trediepladsen i en Brabham.

Eifelrennen pd Niirburgring var neste
lob pi kalenderen. Lobet blev en hird
kamp mellem unge Chris Irwin, Lola, og
Kurt Ahrens, Brabham. Begge kender vi
fra Roskilde Ring, hvor de har kert for-
mel 3. Nu er de imidlertid avanceret til
formel 2, og Itwin er endog blevet an-
denkerer hos Honda og venter blot pd, at
en formel 1 vogn skal blive klar til ham.

Mod slutningen af lgbet havde Irwin
dog opbygget en sikker foring, og suve-
rent gik han ferst over millinien. Der-
efter kom si Ahrens og Derek Bell, beg-
ge Brabham.,

Samme dag som F2-lgbet pd Niirburg-
ring blev der ogsa kert pi den sydfranske
bane Pau. Jochen Rindt kerte meget
hirdt, s& hirdt at han spandt to gange.
Forste gang rog hans forsteplads, anden
gang gik det ud over hans placering som
nummer to og desvarre ogsd hans keler,
hvorefter han mitte udgd. Derefter var
der ingen til at true Jackie Stewart, der
vandt sikkert i Matra foran Robin Wid-
dows, McLaren, der kerte sit hidtil bedste
lob. Nummer tre blev Jean-Pierre Bel-
toise, Matra.

Naste lob foregik pd den nye spanske
Jarama bane ner Madrid. Bide trening
og leb var p den snoede bane praeget af
mange uheld, men heldigvis skete der
kun materiel skade. Det var Beltoise og
Rindt, der kempede om sejren. Ved strd-
lende kersel lykkedes det for den lille
franskmand at fratage Rindt foringen, og
da mélstregen blev passeret, var Beltoise
suverent i spidsen med Rindt som num-
mer to. Trediepladsen besatte Kurt Ah-
rens, hvilket var en fin praestation.

Jochen Rindt var mere heldig ved det

Jochen Rindt i midten, Chris Amon til venstre
og Chris Irwin yderst til hojre, fotograferet
ved premicoverrakkelsen pa den belgiske bane
Zolder den 6. maj.

efterfolgende Limbourg Grand Prix pd
den belgiske bane Zolder. Labet blev kort
i to afdelinger, og det var de sammen-
lagte resultater, der var afgerende for den
endelige placering. Forste heat gav sikker
sejr til Rindt, efter at den ferende Bel-
toise matte udgd med knazkket bagaksel.
Nummer to i dette heat blev Chris Amon,
Ferrari, og Chris Irwin besatte i en Lola
trediepladsen. ;

Heat nummer to havde Jacky Ickx som
vinder i Ferrari Dino. Ogsd denne gang
blev Amon nummer to, medens Rindt
blev henvist til trediepladsen. Sammen-
lagt blev resultatet dog, at Rindt sejrede
foran Chris Amon og Chris Irwin.

Sportsvognslgbene:

Syv af de ti lob, der teller med i det
internationale sportsvogns-mesterskab, et
allerede afviklet, og blandt de resterende
samler interessen sig forst og fremmest
om Le Mans, der omtales mere udferligt
andetsteds. Det kan dog ikke nazgtes, at
billedet er noget forvirret efter den inter-
nationale bilsportskomité CSI's indferelse
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af slagvolumen-begrensning for proto-
typer.

Som de tidligere ir keres der i disse
lob med tre vognkategorier, nemlig gran
turismo, der forudsetter, at der inden for
12 kalendermineder er fremstillet 500
eksemplarer af modellen, Sportsvogne,
der hidtil har forudsat 50 fremstillede
eksemplarer inden for samme tidsrum
(tallet er nu senket til 25), og proto-
typer, hvor der ikke stilles krav om frem-
stillingstal. Mens der de tidligere &r kor-
tes uden slagvolumen-begrzansninger el
le tre vognkategorier, er der i &r indfert
en grense ved 3000 ccm for prototyper-
ne, og 5000 ccm for sportsvognene.

Den sidste afggrelse har medfert, at
adskillige af de betydende marker ikke

deltager med prototyper i 4r, og lebene
har hidtil formet sig som et opger mel-
lem Fords 4,7 liters GT-40 modeller, der
kerer i sportsvognsklassen uden slagvolu-
men-begraensning, og Porsches 2,2-liters
prototyper. Motorkonstruktionen i Ford
GT-40 er ikke serlig avanceret med en
litereffekt i de seneste versioner pd ca.
85 hk/l; alligevel har den i kraft af mo-
torsterrelsen kunnet konkurrere med Por-
sche-modellerne.

Perspektiverne for naste seson er ikke
lovende, idet en fabrik med tilstrakkelig
store ekonomiske midler — og her er ud-
valget hurtigt begraenset — kan fremstille
en vogn med virkelig hejtydende motor i
det fornedne antal pd 25, uden at vere
begranset af tre-liters-bestemmelsen. Over

Fords nye 3-liters prototype. Vognen er forsynet med Cosworth V-8 motoren, som 0g5d benyttes
7 Lotus Mk. 49. Karrosseriet, der er fremstillet i letmetal, udmerker sig ved meget lavt frontareal
og gennemfort acrodynamisk udformning. Vognhojen er 90 cm, frontarealet 1,3 m2, og luftmod-
standskoefficienten opgives il 0,23.

Vognen sis forste gang i 500-miles lobet pé Brands Hatch i april, men den er ikke tilmelds Le
Mans. Ford onsker dbenbart i dr at lade den gennemprove i en rekke mindre prestigebetonede lob.
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for vogne af den art vil prototyperne og
de mindre pengesterke fabrikker i prak-
sis veere uden chancer.

Det er yderligere beklageligt, fordi alt
tyder pd, at 3-liters prototyperne kunne
komme til at danne basis for leb med
storre international bredde, end der i gje-
blikket er tale om i formel 1, samtidig
med at der kunne finde en vis vekselvirk-
ning sted mellem de to klasser. Forelgbig
er der prasenteret 3- liters prototyper fra
Porsche, Ford, Alpine og Matra, og
bide Ferrari og Alfa Romeo formodes at
have vogne under forberedelse. Men det
kan naturligvis ikke negtes, at noget af
interessen vil bortfalde, hvis kampen kun
kommer til at dreje sig om tredie-, fjer-
de- eller femte-pladser efter motormaes-
sigt overlegne vogne i sportsvognsklassen.

Den eneste rimelige losning, efter at
3-liters-begransningen er indfert, ville
vaere at udstraekke den til at gelde samt-
lige 3 vognkategorier. Det kommer dog
nappe pa tale, da et sidant arrangement
naturligvis vil mede kraftig modstand
fra USA, hvor man kan heste fordel af
de nuverende bestemmelser.

Pointstillingen i sportsvogns-
mesterskabet

Efter at halvdelen af drets VM i sports-
vognsklasserne var kert (efter Targa Flo-
rio, men for lebende pd Nirburgring og
1 Spa) var pointstillingen for konstruk-
torernes verdensmesterskab:

Porsche: 39 points
Ford: 18 points
Alfa Romeo 9 points
Alpine: 4 points
Berrarli 2 points

International lebskalender

15.-16. juni: 24 timers lgb, Le Mans
(Frankrig) (gran turismo, sport,
prototyper — VM-lgb)

16. juni: Rhine Cup (Tyskland) (formel
2)

23. juni: Hollands GP (formel 1, VM-
leb)

29.-30. juni: Rheims (Frankrig) 12-ti-

mers lgb (sport, prototyper) desuden
formel 2- og formel 3-lgb

6. juli: Franske GP (formel 1, VM-
lob)

13.-14. juli: Watkins Glen (USA)
(sportsvogne, VM-lgb)

(uden ansvar)

Daily Express Trophy

To lgb har de nye formel 1 vogne fra
McLaren med Ford Cosworth V8 motor
deltaget i, ndr dette skrives, og begge
gange er vognene keort sejrende over mal-
stregen. Forste gang var det chefen selv,
Bruce McLaren, der sad bag rattet, da
hans nye F-1 vogn sejrede ved »Race of
Champions« pd Brands Hatch. Anden
gang ved Daily Express Trophy pad Sil-
verstone blev den sejrende McLaren F-1
vogn kert af verdensmesteren Denis
Hulme. De nye vognes suveranitet blev
understreget ved, at Bruce McLaren be-
satte andenpladsen. Trediepladsen blev
besat af Chris Amon, Ferrari V-12. Det
var sdledes new zealendere, der besatte
lgbets tre forste pladser. Unge Jacky Ickx
blev nummer fire ogsd i Ferrari V-12.

Targa Florio

Det blev pd ny 1 dr Porsche, der sej-
rede 1 det klassiske sportsvognsleb Targa
Florido pd Sicilien. Otte gange har fa-
brikken fra Zuffenhausen nu vundet lg-
bet og heraf er de tre sidste lob vundet i
treek.

Den vindende Porsche 907 med 2,2 li-
ters motor blev kert af englenderen Vic
Elford og den italienske veteran Umberto
Maglioli, der ogsd vandt lebet i 1956.
Maglioli er 39 dr gammel.

Pi andenpladsen kom en Alfa Romeo
Tipo 33 kert af Nanni og Giunti. Samme
vogntype kerte Casoni og Bianchi, der
besatte trediepladsen. Nummer fire blev
Hans Herrmann og Jochen Neerpasch,
Porsche 907. Derefter fulgte endnu to
Alfa Romeo Tipo 33.

Elford/Maglioli kom ikke sovende til
deres sejr. Sdledes kerte Elford af vejen
med Porschen, der punkterede, men selv
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et hjulskift og et depotbesgg kunne ikke
fratage holdet sejren.

Monza 1000 km

I en Ford GT40 blev 1000 kilometer-
lobet pd Monza sikkert vundet af Paul
Hawkins og David Hobbs. De sejrede
foran Rolf Stommelen og Jochen Neer-
pasch, der korte Porsche 907 med 2,2 li-
ters motor. Trediepladsen tog Patrick De-
pailler og André de Cortanze sig af i en
Alpine-Renault med 3-liters Gordini V-8
motor.

I en 2-liters Porsche 911T besatte ski-
fenomenet Jean-Claude Killy tiendeplad-
sen sammen med Jean Guichet.

Guards Spring Cup

Den meget talentfulde engelske racer-
korer Brian Redman vandt to fornemme
sejre pd kun en uge. Som nzvnt i sidste
nummer sejrede Brian Redman sammen
med Jacky Ickx i BOAC 500 lgbet pd
Brands Hatch. Fem dage senere korte
han meget suverant alene over millinien
som vinder ogsd af Guards Spring Cup
pd Oulton Park banen i England. Lebet
gik over 100 miles, og Redmans vindes-
vogn var en Lola T70 Mk. 3.

Pi andenpladsen fulgte Paul Hawkins
i Ford GT40. Nummer tre blev Tony
Dean i en 2-liters Ferrari Dino.

Rallies

Safari Rally

Det 16. afrikanske Safari Rally, der i
ir gik over en straekning pd ikke mindre
end 5.000 km, blev vundet af Peugeot-
kererne Zbigniew »Nick« Nowicky og
Patrick Cliff i en model 404. Der star-
tede i alt 92 hold, men kun syv niede i
mal, hvilket siger ikke s lidt om, hvilke
fantastisk hérde betingelser lobet blev
kert under.

Andenpladsen blev besat af holdet
Huth|Grant i Cortina Lotus. P4 tredie-
pladsen kom Mandeville/Allison i
Triumph 2000. Intet fabrikshold fuld-
forte.

Irsk Rally

De to englaendere Roger Clatk og Jim
Porter, der er fabrikskerere hos Ford, sor-
gede ved glimrende kersel for, at den nye
Escort Twin-Cam fik sin ferste rally-sejr
ved det irske rally, der i &r havde samlet
i alt 122 vogne til start.

Escort’en  sejrede overlegent foran
Adrian Boyd/Beatty Crawford i BMC
Mini Cooper. Efter fornem korsel lykke-
des det de to damer Rosemary Smith og
Margaret Lowrey i Hillman Imp at be-
sette trediepladsen, samtidig vandt dette
hold naturligvis dameklassen.
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Tulipan Rally

Det var pa ny Roger Clark og Jim Por-
ter, der bemandede den vindende Ford
Escort Twin-Cam, da denne vogn vandt
sin anden internationale rally-sejr ved at
besatte forstepladsen i det 3500 km lan-
ge Tulipan Rally. Den nye Fords mulig-
heder som vindervogn blev tydeligt un-
derstreget ved, at endnu en Escort Twin-
Cam besatte andenpladsen kert af sven-
skeren Ove Andersson med John Daven-
port som observater. Finnerne J. Lusenius
og K. Letho blev nummer tre i en Datsun
2000.

Tysk Rally

Det 2065 km lange tyske rally blev
sikkert vundet af finnerne Toivonen/Ko-
lari i Porsche 911 T. P& andenpladsen
kom Zasada/Potawka begge fra Polen i en
Porsche 911 L. Nummer tre blev holdet
Piot/Rousselot, Frankrig i en Renault Al-
pine.

Efter en andenplads i Monte Carlo lo-
bet og to sejre i henholdsvis San Remo
og DDR Rally og sluttelig det tyske rally,
ferer Toivonen nu med 34 point sikkert
i kampen om europamesterskabet. Zasada
er nummer to med 20 point.




UDSIGTERNE FOR

LE MANS

Den 15.-16. juni keres det klassiske 24-
timers lgb pd banen ved Le Mans sydvest
for Paris. Det er det ottende af de ti
lgb, der i 4r teller med til konstrukte-
rernes verdensmesterskab. For forste gang
i en &rrekke er banens liniefpring zn-
dret, idet der er tilfgjet et snazvert
Z-sving for strekningen ved depoterne
med det formdl at reducere hastigheden
pa denne kritiske streekning. Det kan altsé
i 4r ikke uden videre lade sig gere at
sammenligne omgangstider og banerekor-
der med resultaterne fra de foregdende
lgb.

Som szdvanligt er lobet abent for
vogne 1 kategorierne gran-turismo, spotts-

vogne og prototyper, med et slagvolumen
pé mindst 1000 cm3. Der kores ligesom
de tidligere 4r tre szrskilte konkurrencer,
og der udpeges tre vindere, nemlig dels
den vogn, der har kert den lengste di-
stance, dels de to index-vindere. Der ud-
regnes for hver af de vogne, der gennem-
forer lobet, to index-tal; det ene (I'indice
de performance) udregnes som forholdet
mellem den gennemkorte distance og en
minimumdistance, der fastsettes ud fra
vognens motorsterrelse, i det andet (l'in-
dice au rendement énergétique) tages
desuden hensyn til vognens totale ben-
zinforbrug under lgbet. Begge index-kon-
kurrencerne sigter pd en storre javnbyt-

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

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

GEMINI tripteeller

Lynhurtig trykknapbetjening af alle bevegelser. —

Tre teellevaerker, hvoraf to med 10-meter-rulle og et
med 100-meter-rulle. — Nulstilling af teelleveerk indivi-
duelt ved trykknap. — Ind- og udkobling af tellere ved
trykknap. — Frem- og tilbagetelling ved trykknap. — Lyn-

og helt
enestaende

end Olsen

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

gs vigtigste trumfkort i Le Mans bliver Alpine's 3-liters prototype. Billedet viser A 211-

3

modellen, der oprindelig skulle have verer Elar 1l sidste drs lob, og som i dr har deltager ;
Sebring og pa Monza (hvor den sikrede s1g trediepladsen). Nogle af de deltagende vogne i
Le Mans bliver af den nye modificerede type »A 220«, der fik sin debut pd Monza i april.

dighed mellem de forskellige vogne uan-
set motorklasserne. Der er naturligvis ik-
ke noget i vejen for, at samme vogn kan
vinde to af de tre konkurrencer eller dem
alle tre, men det er langtfra sikkert, og
det sidste er vist aldrig forekommet.

I de seneste dr har lebene veeret pre-
get af kampen mellem Ford's og Ferrari’s
prototyper. I 4r er billedet andret pd
grund af den indferte slagvolumenbe-
grensning for prototyper, idet hverken
Ford eller Ferrari deltager i prototype-
klassen. Ferrari har endnu ingen 3-liters

I Le Mans repraesenteres Ford ved GT-40 o

vogn klar, og Fords prototype er ikke
anmeldt. Méske mener man sig tilstrak-
kelig godt reprasenteret ved de 5 GT-40-
modeller, der deltager i sportsvognsklas-
sen, og det er faktisk ikke usandsynligt,
at de nye regler kan medfere, at sejren
1 dr gir til en vogn i denne klasse.

I de nyeste versioner med Gurney-
Weslake topstykker rider de 4,7-liters
GT-40-modeller over ca. 400 HK til en
vognvagt pd lidt under 1000 kg. Det gi-
ver et vagt/effekt-forhold pd ca. 2,5 kg/
HK, hvad der teoretisk skulle stille dem

dellen, der her ses i normal produktionsudgave.

Flere af de deltagende vogne er forsynet med de nye Gurney—Weslake topstykker, der giver en
effektforogelse pa 50-60 HK i forhold 1il normal-versionen.
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Renault—Gordini motoren er en klassisk kon-
struktion med 8 cylindre i 90° V-form, 2 ven-
tiler pr. cylinder og 4 (kadetrukne) overlig-
gende knastaksler. Ydelsen opgives til ca. 315
HK ved 8000 olmin. Motoren er i Alpine-
brototyper anbragt foran bagakslen (billedet
b))

ringere end de kraftigste 3-liters proto-
typer. I praksis kan de dog blive en al-
vorlig trusel. Ved den officielle trening
i april opndede Jackie Ickx den bedste
tid med en af John Wyer's GT-40-vogne,
men det skal nok tages i betragtning, at
deltagelsen her langtfra var repraesenta-
tiv, og Porsche og Alpine medte med
helt nye og uprevede vogne. I sports-
vognsklassen kerer desuden fire Lola-
Chevrolet med 5S-liters motorer og fire
(amerikansk-ejede) Ferrari 4 ltr. I gran
turismo-klassen domineres billedet af fem
7-liters Chevrolet Corvette.

Blandt prototyperne samler interessen
sig forst og fremmest om Porsche, der
har tilmeldt 4 vogne, hvoraf nogle bli-
ver med den nye 3-liters motor. Ydelsen
for den 8-cylindrede boxermotor opgives
fra fabrikken til 310 HK ved 7500 of
min, men vurderet ud fra litereffekten i
de hidtidige 2,2-liters motorer skulle ef-
fekten nok kunne bringes hojere op, og
med en egenvagt pid ca. 660 kg er et
vaegt/effekt-forhold pd omkring 2 kg/HK
inden for mulighedernes grense. Vog-
nens vasentligste handicap synes at ligge

i transmissionssystemet. Ved debuten pd
Monza gav det anledning til betydelige
vanskeligheder.

For forste gang 1 mange ar er der tale
om en vasentlig fransk deltagelse ud
over de mindste motorklasser. A/pine har
anmeldt fire 3-liters vogne med den nye

Renault-Gordini V-8 motor. Vogne af
denne type var ogsd anmeldt sidste dr,
men ndede ikke at blive ferdige til lo-
bet. I dr er de fardige, og den mellem-
liggende tid er formentlig udayttet til
yderligere afprevning og modifikation.
Alpine’s tredieplads i Monza 1000 km
i sidste méned tyder pd, at der ligger et
serigst arbejde bag fabrikkens indsats, og
de franske vogne kan nzppe lades ude
af betragtning ved bedgmmelse af vin-
derchancerne.

Det andet franske sportsvognsmarke
Matra deltager med en enkelt vogn, der
er forsynet med den nye V-12 motor
(udferligt beskrevet i sidste nummer af
SMJ). Der forlyder intet om motorydel-
sen, men det md formodes, at den er
reduceret noget i forhold til formel-1-
versionen. Der er et spring fra de krav,
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der stilles i et grand-prix-leb pd et par
timer, til kravene ved 24 timers topbe-
lastning. Chassiset er en videreudvikling
af fabrikkens 2-liters prototype (med
BRM-motor) fra sidste drs leb. Vognen
betegnes fra fabrikken forst og fremmest
som en forlgber for en mere massiv ind-
sats til naste dr.

Blandt de ovrige prototyper heafter
man sig iser ved de to amerikanske tur-
binevogne Howmet TX. Typen gjorde et
meget fordelagtigt indtryk ved lsbet pd
Daytona-banen i februar, inden den mét-
te udgd efter et uheld. Et handicap er det
store brandstofforbrug, der nedvendig-
gor hyppigere depotbesgg.

I 2-liters klassen modes Autodelta med
fem Alfa-Romeo tipo 33 med den vel-
kendte V-8 motor, og Donald Heoley
deltager med en helt nykonstrueret vogn
med Coventry Climax motor.

Det kan vare en uhyre vanskelig op-
gave at spd om Le Mans-resultatet. Af

de 55 deltagende vogne plejer mindre
end 20 at gennemfgre lgbet, og selv stor-
favoritter ma undertiden opgive undet-
vejs. I dr kan man ydermere nappe tale
om storfavoritter, og netop derfor stdr si
mange muligheder dbne, at alle forudszt-
ninger for et spendende lgb er tilstede.

De sidste 2 ars Le Mans-vindere

Distance:

1966: McLaten — Amon (Ford Mk. II,
7 ltr.)

1967: Gurney — Foyt (Ford Mk. IV, 7
Itr.)

L'indice de performance:

1966: Siffert — Davis (Porsche 2 ltr.)

1967: Siffert — Herrmann (Potsche 910,
2alteh)

L'indice énergétique.

1966: Cheinisse — d.Lageneste (Alpine
A 210, 1,3 ltr.)

1967: Gurney — Foyt (Ford Mk. IV, 7
Itr.)

Grand prix motor-portratter

Ford - Cosworth V-8

Af civilingenior Benny Christensen

Nir et firma med Fords dominerende
stilling melder sig som aktiv deltager i de
internationale billeb, kan det nok give
ny naring til debatten om bilsportens be-
tydning. Er der reel teknisk dakning for
det, eller er det kun et af reklameafdelin-
gens gode pdfund, ndr man citerer Wal-
ther Hayes fra Fords racer-afdeling for
en udtalelse om, at en hel del Ford-ke-
rere i halvfjerdserne vil vare taknemme-
lige for, at fabrikken midt i tresserne
ofrede nogle millioner pi deltagelse i
den internationale motorsport? Eller sagt
mere generelt: Kommer erfaringerne fra
bilsporten pi kortere eller leengere sigt
den almindelige bilist til gode?
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Sidste del af sporgsmalet kan vist uden
videre besvares bekreftende, i hvert fald
hvis man samtidig praciserer, at man
med »bilsporten« i forste rakke tanker
pd den internationale bilsport, hvor fa-
brikkerne er direkte involveret. Mange
af de konstruktionsdetaljer, der i dag er
almindelige i de masseproducerede biler,
eller er ved at blive det, har varet af-
provet pi de internationale motorbaner
adskillige 4t forinden. Fra de senere ir
kan naevnes skivebremserne, benzinind-
sprejtningen og jodlamperne. Et andet
sporgsmil er sd, om den tid, der gir, fra
ideen lanceres og udvikles pd specielle
racer- og sportsvogne, til den finder vej




Cosworth's formel-2 motor, bygget op pd grundlag af Ford-Cortina blokken, kan betragtes som en
»forlober« for den senere V-8 motor. Topstykkeis konstruktion er i hovedsagen ens pa de to
motorer.

til masseproduktion, ikke ofte er si lang,
at der mere eller mindre bliver tale om
faelles erfaringer for bilindustrien som
helhed. Ydermere leveres en hel del af
komponenterne, bade til racervognene og
til de masseproducerede biler, af special-
firmaer, hvis erfaringer kommer et bredt
udsnit af bilproducenterne til gode.

Der er siledes en del, der taler for, at
ikke alene Fordkerere, men ogsd andre
bilister i halvfjerdserne vil kunne merke
vitkningen af Fords beslutning om at gi
ind for bilsporten. For naturligvis er det
ikke uden betydning for udviklingen, at
et firma med Fords tekniske og finan-
sielle baggrund melder sig blandt kon-
. kurrenterne. Om det s3 i den sidste ende
er langsigtede tekniske hensyn, der har
ligget bag beslutningen, kan man kun
gisne om. Det kan i det mindste ikke be-
strides, at der p& kort sigt ligger igjne-

faldende reklamemeessige muligheder, der
kan have vejet nok si tungt.

Grundlaget for Fords debut i den in-
ternationale bilsport blev skabt i 1963-64
ved et snevert engelsk-amerikansk sam-
arbejde. Chassiset var baseret pid en
sportsvogns-prototype fremstillet af den
lille engelske virksomhed Lols, og i en
periode var Lola-konstrukteren Eric
Broadley kayttet til projektet. Motoren
var en tunet udgave af Fords amerikanske
4,2 liters V-8. Senere fulgte samarbejdet
med Lotus, der bl. a. resulterede i India-
nopolis-sejren i 1965, stadig med V-8
motoren som basis. Sidelgbende hermed
fandt der en rent engelsk udvikling sted,
baseret pi Anglia- og Cortina-motorerne.
Den forte bl. a. til serieproduktion af
Cortina-Lotus modellen med to overlig-
gende knastaksler.

Da Ford i 1966 traf beslutning om del-
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tagelse i formel-1 og formel-2 leb, var
det naturligt at sege samarbejde med et
af de firmaer, der i forvejen havde en
betydelig erfaring i tuning af Ford-mo-
torer. Valget faldt pd Cosworth Engineer-
g (navnet dekker over konstruktererne
Mike Costin og Keith Duckworth) og ud-
viklingen af formel-2 motoren, hvis blok
ifolge de gzldende regler skal stamme
fra en standardmotor, 13 i direkte forlen-
gelse af firmaets tidligere arbejde med
Cortina-motoren.

Der blev konstrueret et specielt top-
stykke med 2 overliggende knastaksler
og med 4 ventiler pr. cylinder. Forbran-
dingskammerets form afveg fra normal
praksis, idet der benyttedes ventiler med
svag hzldning (20°) i forhold til cylin-
derens midterakse og flad stempeltop.
Ydelsen for 1600 cm3-motoren er i de
seneste versioner ndet op pd ca. 220 hk
ved 9000 o/m.

Mens formel-2 motoren blev fremstil-
let 1 mindre serier og leveret til forskel-
lige chassiskonstrukterer — den er siden
med succes benyttet af bl. a. Brabhan: og

Ford-Cosworth V-8. Trods topstykkernes ringe
ventilerne) er motorens bredde vasentlig storre

Matra — tog den felgende formel-1 mo-
tor primzrt sigte pd samarbejde med Lo-
tus, der byggede et helt nyt chassis op
omkring den.

Nir man valgte at udfere formel-1
motoren som en V-8, skal det nok ikke i
forste reekke opfattes som et sentimentalt
knefald for Fords traditioner, men sna-
rere som udtryk for en »konstruktions-
filosofi«. Malet har helt gbenbart veret
at skabe en let, robust og kompakt (navn-
lig kort) motor, og det har pé flere punk-
ter fort til afvigelser fra almindelig prak-
sis for motorer af denne art. Man kunne
have valgt en 12- eller 16-cylindret mo-
tor (som adskillige af konkurrenterne) og
opndet lidt hejere ydelse, men det ville til
gengzld have resulteret i en tungere og
mere kompliceret motor. Man har gjen-
synligt satset pd at opveje eventuelt lavere
maximaleffekt med vagtbesparelser og
oget pilidelighed. Motorens vagt opgives
til 168 kg, d.v.s. en halv snes kg mindre
end BRMs og Matras V-12-konstruktio-
ner. Sammenligningen m4 tages med for-
behold, fordi det aldrig helt klart frem-

bredde (pi grund af den snwvre vinkel mellem
end lengden (henholdsvis 67 og 53 cm).




»wRontgentegning« af Ford-Cosworth V-8.

gar, hvad der er medregnet i fabrikkernes
vaegtangivelser, men tallene antyder dog,
at man pd ingen mide er glet til yder-
ligheder med hensyn til vegtreduktionen.
En del af forklaringen skal nok seges i
det nere samarbejde med Lotus om chas-
siskonstruktionen. Lotus Mk. 49 vejer
med Ford-motoren ca. 510 kg, en halv
snes kg over den fastsatte minimumvagt
for formel-1, og der har altsi ikke veret
vaesentlig grund til yderligere reduktion
af motorvagten. Ogsd den korte lengde
pa motoren er dikteret af hensyn til ind-
bygning i vognen, idet det har veret on-
skeligt at fi plads til en benzintank mel-
lem ferersedet og motoren, hvor maeng-
den i tanken influerer mindst muligt pd
vaegtfordelingen mellem for- og baghjul.

I hovedtrakkene folger motoren den
traditionelle konstruktion. Cylinderblok-
ken er fremstillet i aluminium, og vinklen

mellem de to cylinderreekker er 90°. Top-
stykkerne er ligeledes i aluminium, og der
benyttes 4 ventiler pr. cylinder og 4 over-
liggende knastaksler drevet af tandhjul
1 motorens forende. Men gir man tat-
tere pd, afslores en rakke usedvanlige
detaljer.

Forholdet mellem boring og slagleng-
de er siledes holdt pd den moderate ver-
di 0,755, hvor de fleste konkurrenter
benytter mere overkvadratiske motorer
med verdier pd 0,6-0,65. Den forholds-
vis lille boring er ikke mindst valgt ud
fra hensyn til forbreendingskammerets
form. Det samme gezlder ventilarrange-
mentet, der folger samme linier som f-2
motorens; ventilerne er dog her stillet
endnu stejlere (vinklen med cylinderak-
sen er reduceret til 16°). Ved de klassi-
ske konstruktioner med ventilvinkler pd
30-45° md man, navnlig ved sterkt
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overkvadratiske og hgjkomprimerende
motorer, benytte stempler med kuplet el-
ler tagformet top, og forbreendingsrummet
antager derfor form som en tynd »skalg,
hvilket selvsagt ikke er serlig fordelag-
tigt. Den snzvre vinkel mellem de to
ventilrekker giver pd V-8 motoren en
yderligere fordel, idet topstykkernes, og
dermed motorens, bredde reduceres.

Krumtapakslen er lejret i 5 hovedlejer
og udfert med alle krumtapslag i samme
plan, i modsxtning til almindelig prak-
sis for V-8 motorer. Ved denne konstruk-
tion er det ikke muligt at fi udbalanceret
anden-ordens-svingninger, hvad der ville
regnes for en ulempe ved en normal pet-
sonvognsmotor. Ved en motor af denne
art spiller det en mindre rolle, og til
gengxld opnir man ensartet tendings-
reekkefolge for de to cylinderrekker, si-
ledes at udstedningsrerene kan samles i
to enkle systemer.

Plejlstzengerne er smedet i stil og for-
holdsvis lange. »Plejlstangsforholdet«
(forholdet mellem plejlstangens lengde,
mélt fra midten af stempelpinden til mid-

V-8 motoren anbragt i Lotus
mk. 49 chassiset. Motorblok-
ken danner den berende kon-
struktion i vognens bagende,
og hjulophengning og fiedre
er monteret direkte pid blok-
ken. (I forersedet: Grabam
Hill).
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ten af krumtapselen, og den halve slag-
lengde) er 4,1, mens det for adskillige
moderne racermotorer ligger under 4.
Kortere plejlsteenger kunne give vagtre-
duktion og formindske motorbredden,
men de ville samtidig forgge sidetrykket
pa cylindervaggen og accelerationskraf-
terne pd de frem- og tilbagegdende dele.

Motoren er afstemt til at yde sin mak-
simaleffekt (400-410 hk) ved ca. 9000
o/min, altsd et forholdsvis moderat om-
drejningstal. Bedemt herudfra og pé bag-
grund af de allerede nevnte enkeltheder
giver motoren pd ingen made indtryk af
at vare presset til sin yderste graense.

V-8 motoren fik sin debut i Lotus Mk.
49-chassiset ved det hollandske grand
prix i juni sidste dr. Det blev til en for-
steplads og en ny banerekord, og senere
pa sasonen fulgtes successen op med sejre
i USAs, Englands og Mexicos grand-prix-
lgb. Jim Clark, der blev drazbt ved en
ulykke i Tyskland for nylig, havde sin
store del af zren for disse succeser, og
Lotus havde ogsd sin. Den nye Mk. 49
bred med de traditionelle konstruktions-

|
|
|




principper ved at benytte motoren som
barende element. Vognens egentlige
chassis slutter bag forersedet, hvor det
er fastgjort til motorens forende, og
baghjulsophanget er fastgjort direkte pd
motorblokken. Trods kerer og chassis md
det alligevel betegnes som en usedvanlig
debut-seson for en helt ny og uprevet
motor, set i sammenhang med de reser-
ver, der tilsyneladende er »indbygget« i
konstruktionen, m& man forvente, at den

specifikationer

ogsé vil komme til at spille en vasentlig
rolle i indeverende seson.

Foruden i Lotus mk. 49 har motoren
varet benyttet i McLaren formel-1 og i
Matra formel-1, hvor den vil blive aflgst
af fabrikkens egen V-12. Begge steder er
den monteret i en normal chassiskon-
struktion. Det er ogsi tilfeldet i Fords
nye sportsvogns-prototype, der sds forste
gang i 500 miles lgbet pd Brands Hatch
i marts.
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Motor: Cylinderantal: 8 cyl. i 90° V. Boring:
85,7 mm. Slagleengde: 64,8 mm. Cylinder-
volumen: 2993 cm?. Kompressionsforhold:
11:1. Ventilarrangement: 4 overliggende
knastaksler, 4 ventiler pr. cylinder. Ventil-
diameter: 29 mm (inds.) 27 mm (udst.).
Teending: Lucas »Lutronic« transistorten-
ding, forteending 35°. Breendstofsystem:
Indirekte benzinindsprgjtning (Lucas mk.
1). Keling: Vandksling med separat centri-
fugalpumpe for hver motorhalvdel. Smeg-
ring: Tersump. Oliepumpe pa venstre side,

2 returpumper pé hgjre side af motorblok-
ken. Motorveaegt 165-168 kg (incl. kobling).
Motorydelse: Max. effekt: ca. 410 HK v. 9000
o/min. Max. drejningsmoment: ca: 37 kpm
v. 7000 o/min.
Sammenligningsdata: Stempelareal: 460 cm?.

Ventilareal: 142 cm? (inds.), 106 cm?
(udst.).
Middel-stempelhastighed v. max. effekt

(9000 o/min): 19,4 m/sek. Max. stempel-
acceleration v. 9000 o/min.: 35.700 m/
sek2.

Ny motorbane i Sverige

Den 16. juni er der premiere pd Skan-
dinaviens nyeste motorbane, »Scandina-
vian Raceway« i Anderstorp. Anderstorp
ligger ca. 40 km nordvest for Virnamo
i Sméland. Afstanden fra Hilsingborg
er knap to hundrede kilometer via Halm-
stad. Lobet kores efter kontinentalt forbil-
lede som tre et-times-heat med hhv. et na-
tionalt standardvognsfelt, et internationalt
kombineret GT- og prototypefelt.

Anlegget af banen tog sin begyndelse
i august 1966. Af gkonomiske grunde
kom byggeriet imidlertid forst i gang i
august 1967. I mellemtiden havde frivil-
lige fra Anderstorp Racing Club og fra
Anderstorp Flygklubb ryddet den skov,
som fandtes pd det 72 ha store baneareal,
en bemarkelsesvaerdig entusiastisk  ind-
sats.

JONKOPING

Till Goteborg

GISLAVED

SMAL.STENAR
rTiII Halmstad

Skitse af tilkorselsvejen. Med de geldende ha-

stighedsbegrensninger i Sverige kan det neppe
betale sig at kore den lengere vej ad E 4, ndr
man kommer fra Kobenhavn. Fra Jylland fin-

iex gode forbindelser via Grend og Frederiks-
avn.

Till Malmo
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Perspektiviegning af »Scandinavian Raceway«. Start- og mallinien, der ikke ses pa tegningen, er
7 begyndelsen af langsiden i samme ende som den store tribune. Der kores med uret.

Banens lengde bliver godt 4 km og
banebredden 9 m p& de lige strzk og
12 m i svingene. Foruden en langside pa
ca. 950 m indeholder banen fire kortere
lige strek. Ikke mindre end fire sving
pd 180 grader og derover kommer til at
krydre banen, foruden tre 90 graders
sving. Banen er anlagt i fladt terren, og
svingene er svagt havede. Der er ved an-
legget af banen lagt stor vaegt pa sikker-
heden, hvilket blandt andet ses af pitens
anbringelse. Siledes sker frakerslen til pit
efter det ekstra lange sving og umiddel-
bart for banens eneste egentlige hirnile-
sving, hvor der alligevel bremses ned til
beskedne hastigheder. Depoterne findes
umiddelbart efter startlinien over for en
store tribune. Fra startlinien er der ca.
800 m til det forste sving, hvilket vil stil-
le de hurtige vogne temmeligt gunstigt.

For sportsprototyper og formelvogne
ventes omgangshastigheder fra 150-170
km/t., pd langsiden indtil 250 kmit., s3
der er tale om en temmelig hurtig bane,
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30-40 kmjt. hurtigere end nogen dansk
bane.

Ved siden af langsiden er en 800 m
lang start- og landingsbane anlagt. Denne
vil i pdkommende tilfzlde kunne an-
vendes som »drag-strip«, selv om den nok
mé forlenges endnu nogle hundrede me-
ter, hvis udgangshastigheden for de 400
m ndr op i nerheden af de 350 kmit.,
hvor rekordvognene for tiden befinder
sig.

I forbindelse med banen bygges camp-
ing-faciliteter, svemmebassin, cafeteria
m. m., til publikum bygges desuden to
tribuner, og takket vere det flade terran
ventes gode oversigtsforhold.

Danske kerere, der vil tilmelde sig til
leb, kan henvende sig til Anderstorp Ra-
cing Club, Anderstorp (tel. 0371161 50,
152 91). Senere ventes ogsd motorcykel-
leb afholdt. @nsker man at ankomme pr.
fly, kan nazrmere oplysning fds hos An-
derstorps Flygklubb, Anderstorp.
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Motorcykelsporten

Vesttyske Grand Prix

Motorcyklernes VM-szson indledtes i dr med
det vesttyske Grand Prix pd Niirburgrings 8
km lange sydslojfe — hvis nogle havde frygtet
sne og frost i Eifel-bjergene, kunne de i stedet
glede sig over sol og varme, endda i en sddan
grad, at 500 ccm-lobet maétte stoppes efter 19
omgange, fordi rog og gnister fra en skovbrand
ner banen gjorde fortsat korsel livsfarlig.

Kort tid efter meddelelsen fra Honda om, at
man ikke i 1968 ville stille op ved verdens-
mesterskabslgb, kom en tilsvarende meddelelse
fra Suzuki, der 4benbart kun har ventet pd
denne chance til at nedskzre racer-budgettet.
Helt sd alvorligt mente Suzuki det nu 4benbart
ikke, for fabrikskorerne har féet lov at stille
op til VM-lgb for egen regning med 1967-
modeller men uden fabriks- og mekaniker-assi-
stance. Det sd nu heller ikke ud til at vare
nodvendigt for verdensmesteren Hans-Georg
Anscheidt, der i 50 ccm-klassen karte den to-
cylindrede vandkelede Suzuki til en sikker sejr.
Denne maskine, der ved 17.500 omdr/min. ud-
vikler 19 HK, har i sin seneste udgave fdet
hzvet motoren for at formindske frontarealet,
og vegten er helt nede pd 60 kg! To Kreid-
ler’e kom péd anden- og tredjepladsen, kort af
Kreidlers tidligere fabriks- og rekordkerer Ru-
dolf Kunz og Rolf Schmilzle. Nu, da det ser
ud til, at de nye regler i 50 ccm-klassen skal
trede i kraft allerede fra 1969 (én cylinder
og hojst seks gear), vil Kreidler antagelig igen
g4 aktivt ind i VM-kampen, og en passende
motor er allerede under udvikling.

I 125 ccm-klassen er Yamaha nu efterhdn-
den temmelig alene tilbage, og Phil Read sej-
rede da ogsd sikkert, efter at Bill Ivy pd en
anden fire-cylindret Yamaha var udgiet med
motorskade. P4 en ensom andenplads kom
Anscheidt pd en to-cylindret Suzuki foran den
lovende unge vesttysker Siegfried Mohringer
pa en én-cylindret fabriks-MZ. Mohringer ko-
rer i ovrigt i ar for det vesttyske varehus
Neckermann, der er gdet aktivt ind i den na-
tionale motorcykelsport — det ville svare til,
at Daells Varehus gav sig til at szlge MZ og
Jawa pr. postordre samt stotte et storre antal
korere i forskellige discipliner. De gsttyske
korere gik ikke til start pd grund af politiske
forviklinger, men der er noget, der tyder p3,
at MZ ecfter meddelelserne fra Honda og
Suzuki alligevel finder det umagen vard at
deltage i VM-kampen. :

Ogsd sejren i 250 ccm-klassen gik sikkert
til en Yamaha-4, denne gang kert af Bill Ivy,
medens Phil Reads motor satte sig pi grund
af en lzk i kolesystemet. Mohringer (MZ)

Vinderen Giacomo Agostini der wvandt 350
cem klassen med en omgangsrekord, der wvar
bedre end i 500 ccm Flassen.

styrtede, medens han 13 pd en fornem anden-
plads, der i stedet gik til Ginger Molloy (Bul-
taco) foran svenskeren Kent Andersson pi en
production-Yamaha. P& sjettepladsen fandt vi
spanieren Santiago Herrero pd Ossa’s interes-
sante nyskabning: En én-cylindret drejeventil-
totakter med et kakkelovnsror af en 42 mm @
Dell'Orto katburator og monocoque-stel besta-
ende af to letmetalsektioner svejset sammen
med indbygget tank. Nogle forsog med en art
»Hydrolastic«-affjedring er lige si utraditio-
nelt.

Giacomo Agostini pd den tre-cylindrede MV
Agusta og Renzo Pasolini pd den fire-cylindre-
de Benelli var de store kombattanter i 350
ccm-klassen, men Agostini var i fin form og
vandt med en omgangsrekord bedre end i 500
ccm-klassen. Benelli'en — der udvikler mindst
60 HK ved 14.000 omdt/min. — kerer i &r i
et nyt stel. Kel Carruthers kom pé tredjeplad-
sen pd sin Aermacchi-Drixton, hvilket vil sige
en Aermacchi-motor i et special-stel bygeet af
schweizeren Drix], der erstatter det normale
centralrorsstel med en lavere og mere stabil
dobbelt rorramme. En ny Bultaco blev af Gin-
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ger Molloy kert pa fjerdepladsen — motoren er
udviklet fra den nye 360 ccm »Bandido« mo-
to-cross motor, og den er derfor indtil videre
luftkolet og har fem gear. Maksimaleffekten
skulle ligge omkring 50 HK og totalvegten pd
ca. 114 kg.

Som ventet tog Agostini (MV-3) sikker fo-
ring 1 500 ccm-lobet og blev erklzret for sejr-
herre, da lgbet stoppedes pd grund af skov--
branden. Dan Shorey (Norton Manx) holdt
en andenplads i hird kamp med Peter Wil-
liams, der nu er kommet pd benene igen.
Wailliams kerte sin gamle Arter-Matchless, da
hans nye to-cylindrede Read-Weslake endnu
ikke er klar.

Og s4 blev BMW’s sidevogns-monopol brudt
for forste gang i umindelige tider: Helmuth
Fath korte sin fire-cylindrede URS til sejr, selv
om det kneb hirdt mod slutningen. Denne
motor har som navnt to overliggende knast-
aksler, dobbelttznding, indirekte Bosch-benzin-
indsprojtning og krumtapslagene forskudt 90°
for hinanden. I den seneste udgave har hver
cylinder faet 7o indsugningsrer, nemlig ét pi
den szdvanlige plads og et, der gir ned fra
oven mellem de to knastakselhuse til en falles
indsugningsventil. Dette skulle give bedre gen-
nemhvirvling af gasblandingen og fjerne en
tendens til varme punkter pd stemplet med
deraf folgende gennembrznding. De to nzste
pladser gik til Georg Auerbacher og Siegfried
Schauzu (begge BMW), medens verdensme-
steren Klaus Enders udgik med olie-problemer.

VM-MOTO CROSS

I 500 cm-klassen er fire-takternes dage talte,
ikke mindst efter at BSA pa grund af nogle
uoverlagte bemerkninger har fyret deres stor-
ste hdb, Vic Eastwood — som derpd gik hen
og skrev kontrakt med Husqvarna. Hos HVA
vil man i dr gere en virkelig indsats i den
store klasse, og kererne er blevet forsynet med
den nye 420 ccm moto-cross maskine til erstat-
ning for sidste drs 360 ccm model. Men CZ
har ikke ligget pid den lade side: Verdens-
mesteren Paul Friedrichs vil i dr forsvare sin
titel pd en ny 400 ccm CZ med 42 HK ved
6500 omdr/min. og transistortending.

Ved drets forste lob om verdensmesterska-
bet i 500 ccm moto-cross i Sittendorf (Dstrig)
bar HVA’s anstrengelser frugt, for de sikrede
sig ved Bengt Aberg deres forste GP-sejr i
denne klasse i adskillige dr. Den moralske
sejrherre var nu nok Friedrichs, der vandt
forste heat sikkert og ferte i andet heat, da
en defekt i det nye tendingssystem satte ham
ud af spillet. Pi andenpladsen kom russeren
Villis Brunis (360 CZ) foran en af de mange
lovende unge czech’ere Vaclav Svastal (360
GCZ)\
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Anden runde i 250 ccm-VM, Belgiens
moto cross GP ved Genk blev overra-
skelsernes dag. Begge favoritter gik det
ilde: Torsten Hallman (HVA) punkte-
rede, og Joel Robert (CZ) havde ogsd
hznderne fulde — af vabler! I stedet blev
det hjemmesejr til Sylvain Geboers (CZ),
der vandt knebent pd tid over Olle Pet-
tersson pd den nye Suzuki — japanerne
mener det dbenbart alvorligt nok. P4 tre-
diepladsen kom Hakan Andersson pd en
fabriks-Husqvarna foran Malcolm Davis
pd den nye AJS-Villiers totakter, som vi
beskrev i SMJ 1/68.

Tredje runde i 250 ccm VM-moto cross
var det czechiske Grand Prix pd den van-
skelige bane ved Holice, og det blev end-
nu en skuffélse for den nuvarende ver-
densmester Torsten Hallman (HVA), der
styrtede i lobets allerforste sving og ud-
gik. Herefter vandt Hakan Andersson
(HVA) ret overlegent foran Joel Robert
(CZ) og Victor Arbekov (CZ).

Spanske Grand Prix

Det spanske Grand Prix pd den snoede
og vanskelige Montjuich Park-bane ner
Barcelona plejer at vere sasonens forste
lob 1 det »kontinentale cirkus«, men i ir
var det vesttyske Grand Prix lagt pd en
sa tidlig dato, at Barcelona, ferst blev
anden runde af VM-kampen. Det ret f-
tallige publikum kunne glede sig over
lovende prestationer af de hjemlige mer-
ker, forst og fremmest Bultaco, men ogsd
Derbi og Ossa.

I 50 ccm klassen havde Hans-Georg
Anscheidt endnu ikke fundet den helt
rigtige karburering til temperaturen og
hgjden for den to-cylindrede Suzuki, og
resultatet blev, at forst Barry Smith og
dernzest Angel Nieto overtog feringen.
Begge kerte én-cylindrede Derbi-maskiner
med otte gear, men det vides ikke, om
det var de nye vandkelede modeller, der
for nogen tid siden blev lovet til det
spanske GP. Til sidst fik Anscheidt dog
Suzuki'en til at g acceptabelt og kunne
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g4 over mdlstregen et halvt sekund foran
Nieto, med Barry Smith pd tredjepladsen.

Nogle dage i forvejen havde Anscheidt
odelagt sin to-cylindrede 125 ccm Suzuki i
et sammensted, og Bill Ivy og Phil Read
kunne uantastet overtage foringen i denne
klasse. Men ak: Begge udgik med en
knzkket krumtap og métte overlade sej-
ren til den hdrdt kerende spanier Salva-
dor Canellas (Bultaco) foran Ginger
Molloy (Bultaco) og Heinz Rosner pd
den éncylindrede MZ. For gvrigt Bultacos
forste GP-sejr i denne klasse. De to Bul-
taco’er var begge almindelige stempelsty-
rede, vandkelede maskiner, men under
treningen prevede Bultaco nye én-cylin-
drede motorer med drejeventil bide i
125 ccm og 250 ccm udgaver. 250 ccm-
motoren beholder dimensionerne 72 % 60
mm, men udvikler ca. 40 hk ved 9800
omdr/min mod den gamle motors 38,8 hk
ved 9500 o/m. 125 ccm-motoren havde
tidligere samme slaglengde som den store
motor men er nu blevet let overkvadratisk
med 54,2 X 54 mm, og maksimaleffekten
skulle vaere steget til 30 hk ved 11.800
o/m og et kompressionsforhold pd 13,5:1
mod den gamle motors 29 hk ved 11.500
o/m. En vegtbesparelse pd 18 kg er op-
ndet ved pd de nye motorer at najes med

Abonnementsafdelingen

Skandinavisk Motor Journal

Rosengrns Allé 18
Kgbenhavn V

luftkeling — Bultaco hevder, at drejeven-
tilen giver en bedre regulering af blan-
dingen og dermed mindre risiko for
overhedning, men mon den pastand hol-
der for en narmere provelse? Indtil vi-
dere vil de almindelige stempelstyrede
motorer nu nok fortsztte i produktion, og
de har for evrigt fiet tandhjulstrzk i
primzrtransmissionen i stedet for den
sitbare kade.

Bill Ivy og den fire-cylindrede Yamaha
udgik ogsd i 250 ccm-klassen, men Phil
Read pd den anden Yamaha blev pa skan-
sen og vandt foran Heinz Rosner (MZ)
og Ginger Molloy (Bultaco) i et meget
spendende lgb, hvor pladserne skiftede
hyppigt. Specielt bemezrkede man den
unge velkgrende svensker Kent Anders-
son (Yamaha) og den nye drejeventil-
Ossa kort af Herrero og Giro.

Giacomo Agostini og den tre-cylindre-
de MV vandt som ventet 500 ccm-klas-
sen, men ikke uden konkurrence fra Jack
Findlay, der korte sin aldersstegne
Matchless G 50 efter at have prevet den
nye tre-cylindrede Cardani under trenin-
gen. Nummer tre efter Findlay blev John
Dodds p& Norton, men forst efter at Gin-
ger Molloy var udgiet med en 360 ccm
Bultaco — i realiteten moto cross-motoren.
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Yamaha YR-2 pd 350 com er en velvoksen maskine med en hjulafstand pa 133,5 cm. Vegten

med benzin og olie er ca. 170 kg.

YAMAHA 1968

Vi bringer her i fortsettelse af gennem-
gangen af motorcykler pd det danske
marked en ngjere gennemgag af Yamahas
nye femportede maskiner, dels den nye
125 ccm YAS-1, dels de femportede ver-
sioner af de hidtidige maskiner pd 180,
250 og 350 ccm. Det femportede skylle-
system er stempelstyret ligesom den not-
male vendeskylning, men hver skylleka-
nal er dubleret med en ekstra kanal,
der i sin funktion nzrmest skal sam-
menlignes med den »booster«-kanal, der
ofte anvendes pi drejeventilstyrede ma-
skiner. Skyllesystemet i de nye femportede
cylindre bestdr altsd af fire kanaler, men
af fonetiske grunde har man regnet ud-
stedningsporten med, s man er niet
frem til det velklingende »five-port-sy-
stem«, der lyder kennere end »four-port-
system«. Systemet giver stgrre frihed i
valg af skyllekarakteristik, hvilket for de
nye Yamahamotorer har vist sig i let for-
ogede eller uendrede litereffekter ved Ja-
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Af Ole Borg

vere omdrejningstal, alts3 ved hejere
middeltryk, hvortil vi vender tilbage, ndr
vi har gennemgiet de vigtigste data for
maskinerne. 3

Den to-cylindrede 125 ccm fremtraeder
som en skensom blanding af den gamle
100 ccm »Twin Jet« og 180 ccm »Bo-
nanza«, idet motoren har mange fealles
trek med 100 ccm-motoren, bl. a. stebe-
jernscylinderen, dog med fem gear. Stel-
let derimod er et enkelt rorstel i lighed
med 180 ccm-maskinens. Motoren er ren
kvadratisk med boring og slaglengde 43
mm, hvilket giver et slagvolumen pi
124,9 ccm. Det korrigerede kompressions-
forhold er 7,0:1 og maksimaleffekten
ikke mindre end 15 HK ved 8.500 omdr/
min og det maksimale drejningsmoment
1,30 kgm ved 8.000 omdr/min, hvilket
selv efter dagens standard er ganske im-
ponerende. Motoren startes med primer
kickstarter. Tanken i ny firkantet design
rummer 9,5 1. Egenvaegten er nar det
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ideale, nemlig 110 kg, og hjulafstanden
er 120 cm, altsi klart en lille maskine.
Dzkmonteringen er 2,50-18 for og 2,75—
18 bag, men totaludvekslingen i femte
gear kender vi desvarre ikke endnu, lige-
som vi endnu ikke har modtaget et bil-
lede, der kan vises i SM]J, s& dette har vi
stadig til gode. Imidlertid agter vi at pre-
vekgre maskinen til efteriret, si til den
tid vil vi rdde bod pé disse mangler.
Yamaha YCS1 pé 180 ccm fremtrader
stort set uendret. Udvendigt ses kun en
ny saddel med tverrifling, og i lygtehu-
set savner vi stadig en omdrejningstzller.
De nye femportede cylindre har ikke hae-
vet effekten, der stadig er 21 HK, men
ved 500 omdr/min lavere, nemlig ved
8.000 omdrmin, mens det maksimale
drejningsmoment pd 2,0 kgm stadig ud-
vikles ved 7.000 omdr/min. Maskinen er
altsd nappe blevet hurtigere, snarere
tveertimod. Hjulafstanden er 124 cm og
egenvaegten 119 kg. Dakmonteringen er
foreget en kvart tomme for og bag til
hhv. 2,75-18 og 3,00-18, og totalud-

vekslingen i de fem gear er hhv. 23,16,
15,33, 11,61, 8,54 og 6,85, hvilket er en
temmelig hej gearing, der svarer ngje til
250 ccm YDS-5.

Heller ikke YDS-5 har undergiet de
store forandringer. Ogsd denne maskine
har fiet det nye tverriflede sede. Maksi-
maleffekten er hevet til 30 HK ved
7.800 omdr/min og drejningsmomentet
er hevet fra 2,72 kgm til 2,84 kgm, men
ydes stadig ved 7.500 omdr/min. Egen-
vegten er 148 kg, og hjulafstanden er
129 cm. Dazkmonteringen er 3,00-18 for
og 3,25-18 bag. Totalgearingen i gearene
er hhv. 22,60, 13,64, 10,37, 8,44 og 6,87.

Programmet kompletteres af YR-2, der
afloser YR-1, Yamahas stgrste maskine
med et slagvolumen pi 350 ccm. YR-1
vandt aldrig indpas herhjemme, men da
YR-2 vil blive lagerfort, endda til en sd
forholdsvis lav pris som 7.989,— kr., vil
vi absolut spd maskinen en fremtid i
landet. Mens béde 180 ccm og 250 ccm et
temmelig overkvadratiske, er YR-2 nz-
sten kvadratisk med en boring pa 61 mm

Storre modeller samt racere af model
DESMO 250 og 350 (verdens hurtigste i
sin klasse). Indhent venligst tilbud.

DUCATI

Italiens fornemste og hurtigste motor-
cykel, Uovertruffet i kvalitet og elegance
Fares i flere modeller:

Cadet kr. 2.395,-
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En lille nybed pi YR-2 er spjeldstoppet, der nu er anbragt i bunden af blandekammeret ved 1.
Pi den tidligere udforelse var spjeldstopper anbrags i toppen af spjeldboringen ved 2. Det nye
spjeldstop giver en betydelig lettelse ved tomgangsjustering. Luftskruen til tomgangsblandingen

findes fortsat ved 3.

og slaglengde 59,6 mm. Det korrigerede
kompressionsforhold er 7,5:1, og maksi-
maleffekten pi 36 HK afleveres ved
7.000 omdr/min og det maksimale drej-
ningsmoment, der er si hejt som 3,87
kpm, ved kun 6.000 omdr/min. I mod-
setning til de to fernzvnte mindre ma-
skiner har YR-2 ikke elektrisk selvstar-
ter, men kun primer kickstarter, og tilli-
ge har man ogsi slgjfet centrifugalregu-
leringen af tendingen. Vagten er 154 kg,
og hjulafstanden er 133,5 cm. Dakmon-
teringen er 3,00-18 for og 3,50-18 bag,
og totaludvekslingsforholdene i de fem
gear er fra 1. mod 5.: 18,04, 11,34, 8,28,
6,74 og 5,48.

Yamaha har altid ligget lidt svagt i
forhold til de nzre konkurrenter med
hensyn til effekt og omdrejningstal, s3-
ledes at effekten har ligget i underkan-
ten og omdrejningstallet i overkanten,
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samtidig med at effekten ved lavere om-
drejningstal har veret for ringe. Nir vi
dertil laegger, at benzinforbruget er i
overkanten, er Yamahas synderregister
opregnet. Det nye skyllesystem er da
ogsd klart udviklet for at komme disse
svagheder til livs. Lad os se lidt p4, hvor
godt dette er lykkedes, idet vi dog vil
tage det forbehold at udsztte den ende-
lige dom, til vi har provekert en eller fle-
re af maskinerne.

Et godt sammenligningsgrundlag er det
effektive middeltryk, som er et udtryk for
drejningsmomentet i forhold til slagvolu-
men:

kxM

B —
) Vv

ato.

hvor P,, er middeltrykket, k en enheds-
afhangig konstant (0,63 for en totakts-
motor, det dobbelte for en firetakter),




M er momentet i kgm, og V slagvolumen
i liter. P, udtrykkes 1 ato, hvilket vil sige
vatmosfaeres overtryk«. Dette udtryk er
samhorende med det, vi seedvanligvis bru-
ger, nemlig:

Kl
P—X

mE= N ato.
P, er stadig middeltrykket i ato, K er en
ny enhedsafhengig konstant (450 for en
totakter, 900 for en firetakter) E er ef-
fekten i HK, V slagvolumen i liter og n
er omdrejningstallet i omdr/min. Nogle
foretrakker at opgive en motors maksi-
male middeltryk, der lettest fas ved at
indsztte det maksimale drejningsmoment
i den forste formel, men pd SM] fore-
trekker vi at udregne middeltrykket ved
det omdrejningstal, hvor motoren udvik-
ler maksimaleffekten. Effekten siger
nemlig mere om en motor end momentet.
Et hvert barn pd en trehjulet cykel kan
prastere et moment pé f. eks. 3 kpm, alt-
si det samme som en sportsmaskine pa
250 ccm, men motorcyklens drivende ak-
sel prasterer dette moment alt imens den
roterer 7.000 gange i minuttet, mens bar-
net miske treeder rundt 70 gange i minut-
tet. Man vil se, at begge praesterer det
samme moment, mens motorcyklens ef-
fekt er hundrede gange s& stor.

Man kan naturligvis tegne en kurve op
for det effektive middeltryk med middel-
trykket op ad den lodrette akse og om-
drejningsallet ud ad den vandrette akse.
Denne kurve vil med passende valg af
enheder pd akserne fi nejagtig samme
udseende som momentkurven, men sige
andre ting. Mens momentkurven kan for-
telle, hvor hurtigt motorcyklen kan kere
og accelerere, siger middeltrykkurven,
hvor meget konstrukteren har fdet ud af
den pigeldende konstruktion. Normalt
er vi ikke s& voldsomt interesseret i mid-
deltrykket, der kun har teoretisk inter-
esse for en provekersel, men ndr vi vil
bedemme et nyt skyllesystem til en to-
taktsmotor, er det middeltrykket, vi skal
have fat i. For Yamahamodellerne har vi
kun oplysning om stgrste drejningsmo-
ment og storste effekt med tilherende

omdrejningstal, s& en fuldstendig mid-
deltrykkurve kan vi ikke fremstille, men
ved hjelp af de to ovennavnte formler
kan vi beregne middeltrykket ved to in-
teressante omdrejningstal, hvoraf det for-
ste tillige er det, hvor motoren afleverer
sit maksimale middeltryk.

For den nye YAS-1 pd 125 ccm fir vi
et maksimalt middeltryk pd 6,56 ato ved
8.000 omdr/min. Ved 8.500 omdr/min er
middeltrykket faldet lidt af, til 6,36 ato.
Vi fir nemlig ved indsetning i form-
lerne:

Pl 2OIX L
0,1248
08
450X 15,0

e
m= 01248 x 8500 — 00 2O

Dette er ikke bemerkelsesvardige veer-
dier. Maico MD 125 SS, der yder 14,5
HK ved 7.400 omdr/min, kan ved dette
omdrejningstal opvise et middeltryk pa
7,12 ato selv om dette ganske vist sker
ved hjzlp af en drejeventil, men selv
en si ortodoks konstruktion som en MZ
150 Sport kan opvise et middeltryk pd
6,75 ato ved 6000 omdr/min, hvor mak-
simaleffekten afgives. Yamahas middel-
tryk pd 6,36 ato er ganske vist vasentlig
mere arbejdsomt, da det udvikles ved
8.500 omdr/min, men pd grundlag af de
nu tilgengelige oplysninger kan vi ikke
konkludere, at det femportede system er
de hidtidige overlegent, men en prove-
korsel kan naturligvis bringe nye momen-
ter ind 1 sagen.

For de tre ovrige modellers vedkom-
mende er vi sd heldigt stillede, at vi di-
rekte kan sammenligne de nye fempor-
tede med deres forgengere, idet over-
gangen til femportet skylning faktisk er
den eneste forskel for motorernes ved-
kommende. YCS-1 pd 180 ccm, der ogsd
for placerede sig smukt, kan opvise en
ubetydelig foregelse af det maksimale
middeltryk fra 6,98 ato til 7,00 ato, men
middeltrykket ved det omdrejningstal,
hvor maksimaleffekten udvikles, er steget
fra 6,54 ato ved 8.000 omdr/min til 6,98
ato ved 7.500 omdr/min, hvilket ikke er
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noget ddrligt resultat. Det hgjeste middel-
tryk opviser den femportede YDS-5 (250
ccm), hvis maksimale middeltryk er 7,24
ato ved 7.500 omdr/min. Ved 7.800
omdr/min, hvor maksimaleffekten udvik-
les, er middeltrykket faldet til 7,01 ato.
For den gamle udferelse af YDS-5 var
tallene hhv. 6,94 ato og 6,72 ato. Her er
altsd ogsd sket en maerkbar stigning. Selv
om vzrdierne for YDS-5 absolut er be-
inzrkelsesvaerdige, har Suzuki T 20 dog et
maksimalt middeltryk pg8 8,0 ato ved
7.000 omdr/min, og 500 omdr/min hejere,
hvor maksimaleffekten afleveres, er mid-
deltrykket kun faldte til 7,9 ato, dette til
trods for konventionel vendeskylning.

YR-2 pd 350 ccm placerer sig smukt
med et maksimalt middeltryk pd 7,00 ato
ved 6.000 omdr/min, faldende til 6,55 ato
ved 7000 omdr/min, hvor maksimaleffek-
ten udvikles. Dette er en klar forbedring
i forhold til YR-1, der ved beregningen
af middeltrykket ved de to tilgengelige
omdrejningstal gav os en lille overra-
skelse, idet det maksimale middeltryk
(ved 7.000 omdr/min) viste sig at vaere
5,98 ato, mens det ved 7.500 omdt/min
var steget til 6,21 ato, hvilket jo ikke kan
lade sig gore! Fabrikken opgiver det
maksimale drejningsmoment til 3,30 kpm
ved 7.000 omdr/min, mens maksimalef-
fekten opgives til 36,0 HK ved 7.500
omdr/min. Af formlen:

E=0,0014 X M X n,

hvor E er effekten i HK, 0,0014 igen et
en enhedsafhengig konstant, M er drej-
ningsmomentet i kpm og n er omdr/min,
kan vi beregne momentet ved 7.500
omdr/min til 3,43 kpm. Da vi ikke tror
pa trykfejl i dette tilflde, er den eneste
rimelige forklaring, at de 3,30 kpm ved
7.000 omdr/min er malt med fradrag af
transmissionstab. Hvis vi derfor laegger
12,5 9% til, far vi et maksimalt drejnings-
moment pi 3,7 kpm, der giver et middel-
tryk pd 6,7 ato, hvilket lyder ganske ri-
meligt. Selv om vi ogsd har let ved at
finde en maskine i denne klasse, der har
hgjere middeltryk end YR-2, nemlig Ka-
wasaki A7 pd 338 ccm med et storste
middeltryk pd 8,36 ato og et middeltryk
ved 7.500 omdr/min, hvor maksimalef-
fekten afgives, pd 8,08 ato, er YR-2 med
et drejningsmoment pd 3,87 kpm ved kun
6.000 omdr/min stadigvak en interessant
maskine. Den omstendighed, at selvstart
er udeladt, og fast tending er benyttet
(gjaldt ogsd YR-1), kunne tyde pd, at
Yamaha ferst og fremmest satser pd YR-
2 som sportsmaskine. En provekorsel vil
da ogsd vzre ivaerksat af SMJ, nir De
leeser dette.

P4 grundlag af ovenstiende kan vi se,
at det femportede skyllesystem ikke er
overfledigt, men at der ikke er tale om en
»epokegerende nyskabelse«, hvad fabrik-
ken da heller ikke pd noget . tidspunkt
har péstdet.

CYLINDER
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Jeg har en Fiat 1100-103 drgang 1954,
som giver mig felgende problemer. 1.
Nér jeg korer med almindelig fart, sile-
des at motoren géir, uden hverken at
trekke eller skubbe bilen, kommer der en
kraftig stgj fra motoren, noget lignende
som lejerne var banket ud. Accelererer
jeg s& lidt, forsvinder lyden for at kom-
me igen, nér bilen er accelereret lidt op.
Korer jeg nu f. eks. med 3/; gas i 3. gear,
er lyden ogsd helt tosset, indtil den er
oppe i fart, da forvinder lyden, og mo-
toren gdr pent uden mislyde. Serligt
slemt bliver det, hvis jeg kommer til et
skarpt sving, gir et gear ned og accelere-
rer hirdt ud gennem det. Det skal be-
mearkes, at lyde er knap si gal, ndr mo-
toren er kold. Jeg overtog vognen, da
den havde kert ca. 20.000 km efter ho-
vedreparation, krumtappen var da faerdig,
jeg fandt en anden pd et hug, som jeg
fik slebet ned til 0,10 i understorrelse,
jeg fik ogsd nye stempler 040 i overstor-
relse, cylindrene var som nye. Derefter
kebte jeg ny oliepumpe, knasthjul med
kede og fik endvidere topstykket lavet
overalt med nye strammere fejdre fra de
nyere Fiat 1100 motorer, da de gamle var
udgdet. Knastaksel med lejer sd fin ud,
sd vidt jeg kunne skenne. Motoren har
nu gdet 40.000 km efter denne repara-
tion, og kompressionen er tip-top, si godt
som ens for alle cylindre. Efter denne
omgang kan jeg ikke grade, hvad der
kan vare galt. En overgang havde jeg
mistanke til nikketoj, stodsteenger og lof-
tere, dem skiftede jeg si ud med noget

fra en anden motor, stadigvek uden re-
sultat.

Spergsmil 2. Nir jeg kerer helt ud i
et af de 3 forste gear, taber motoren helt
pusten for at komme igen, ndr den har
tabt en del omdrejninger. Jeg har sat ny
membran i pumpen og eftersd, at venti-
lerne var i orden, det skete ved motor-
reparationen. Kan det nu tenkes, at mem-
bran eller ventiler er i stykker.

Sporgsmél 3. Motoren smider olien ud
gennem hullet i benzinpumpen og dnde-
roret fra luftfilteret ned til siden af
motorblokken er totalt stoppet. Puster jeg
nu reret fri, holder olien op med at
komme ud af benzinpumpen, men der
gar ikke lang tid, for reret er stoppet
igen. Jeg har haft bundkarret afmonteret,
men der var hverken slam eller snavs ved
dbningen til dndetoret.

Nu hdber jeg, at De ud fra de givne
oplysninger kan vaere i stand til at hjelpe
mig, pa forhdnd tak.

ey G A arh

Meger tyder jo pa for stort spillerum ved
stempelpind eller plejlstangsleje, nar sto-
jen fremkommer ved nbelastet motor og
forsvinder under acceleration. Vi forstdr
det imidlertid sddan, ar stojen er frem-
herskende under acceleration i tredje gear,
hvorefter den forsvinder, nir vognen er
accelereret op i hastighed, og det stemmer
ikke helt med symptomerne for pind og
plejlstangsleje. Hvis der er tale om en
ganske let acceleration i et lavere gear,
kan der dog opsti stoj som ved nbela-
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stet motor. Huvis det er pind ogleller
plejlstangslejer, det er galt med, skal ly-
den ogsia forsvinde, nir man fra jevn
hastighed slipper gaspedalen helt. Nar ly-
den er mindre fremberskende ved kold
motor, kan det skyldes den tykkere olies
stoddampende virkning, eller at sloret
ligger mellem stempel og stempelpind.
Huis fejlen ligger ved pind eller plejl-
stangsleje, vil lyden ogsi hores ved gen-
nemvarm motor i tomgang, og lyden vil
forsvinde, nar tendroret til den pigel-
dende cylinder kortsluttes. Vi vil anbefale
Dem at lade en fagmand undersoge vog-
nen, for efter de givne oplysninger tor
vi tkke med bestemthed fastsld fejlen.

Vi vil anbefale Dem ikke at kore mo-
toren langt ud over markeringsmerkerne
pd speedometeret, men taber motoren pu-
sten ved omdrejningstal omkring marke-
ringsmerkernes omrade, skyldes fejlen
utvivlsomt, at tendingen ikke kan folge
med. Enten kan fiederen i afbryderkon-
takten vere for slap, eller der er for stort
spendingsfald i tendingsanlegget, me-

dens det er mindre sandsynligt, at fejlen
skyldes karbureringen. Ogsd i dette til-
felde vil en motortest nojagtigt kunne
fastsld fejlen — det er f. eks. ikke ualmin-
deligt, at bilister lader motoren hovedre-
parere, men sparer den ubetydelige udgifi
12l nyt kontaktset samt ny rotor og nyt
fordelerdzksel.

Der har veret benyttet forskellige ud-
luftningssystemer til Fiat 1100, men der
er ikke tale om PCV med oliefelde. Pi
1954 modellen var der efter vor erin-
dring ndsugning til luftfilteret fra ventil-
dekslet, men der har ogsd veret udsug-
ning fra siden af motorblokken, og der
har veret almindeligt dnderor.  Bortset
fra det ligger fejlen sikkert i selve slan-
gen, der med tiden kan gé delvis i oplos-
ning og producere en kitagtig substans.
Prov derfor at montere en ny slange. Vi
har ikke tidligere hort om disse vanske-
ligheder med udluftningen, men vi har
dog set systemet endret pi den mdde, at
udsugningen til karburatoren er blevet
blokeret, og en luftslange fra ventildeks-

— Ab, jeg glemte at fortelle dig, at jeg har sat
nye fiedre i garagedoren!

HAR DE

en BMC MINI — COOPER — 1100/1300 — 1800

HAR VI

alt i tre- og leederrat

BMC MINI & COOPER ekskl. moms
SPRINGALL treerat, 15” kr. 165,00
FORMULA trerat, 15”7 kr. 180,00

MOTO-LITA trerat, 13”7, 14” og 15” kr. 260,00
SPRINGALL kunstleederrat, 15” kr. 200,00

FORMULA lederrat, 13'2” kr. 240,00
MOTO-LITA l=derrat,

13142 SagRi15 % kr. 260,00
BMC 1100/1300
SPRINGALL trarat, 15”7 kr. 165,00
FORMULA trzrat, 15”7 kr. 180,00
MOTO-LITA trerat 13”7, 14” og 15” kr. 260,00
FORMULA 132" kr. 240,00
BMC 1800
SPRINGALL DE LUXE treerat, 15”7 kr. 205,00
FORMULA l=derrat, 13'2” kr. 240,00

HENRIK NELLEMANN

Jagtvej 7 — 2200 Kebenhavn N
Ti. (01) 34 3292
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let er fort ned under motoren. Vi mener
dog, at denne endring udelukkende har
varet foretaget af hensyn til olieforbru-

get.
*

Jeg har flere forskellige sporgsmil, som
hver iser ikke har noget med hinanden
at gore.

1. For det forste; hvilken mission har
udligningsreret pd f.eks. 2 SU-karbura-
torer? For mig at se er det kun en kom-
plicerende faktor, nir man skal afstemme
en indsugning. Kan man teoretisk ikke
kun afstemme en indsugning (og ud-
blesning til et bestemt omdrejningstal,
og si i praksis forsege, hvordan moto-
ren arter sig over hele omridet? Da De
provekerte Fiat 124, var der karburerings-
problemer, og De omtalte da netop ud-
ligningsforbindelsen i dobbeltkarburato-
ren. Kunne det problem ikke lgses ved at
afblende udligningsforbindelsen. Har
Fiat for evrigt afhjulpet fejlen, og i be-
kreftende fald hvordan?

2. I instruktionsbogen til en BMC 850
stir der, at ved justering til standardben-
zin skal den statiske fortending vaere 7°
og ved justering til superbenzin 0°. Jeg
forstdr det pid den mide, at man soger
at komme selvantendelsestidspunktet i
forkebet ved det tidligere tendingstids-
punkt, men da temperaturen jo samtidig
stiger i forbrendingskammeret, ser det
for mig ud, som om man er lige vidt.

3. Hvorfor ser man aldrig twin-motor-
cykler pd en motocrossbane.

C.C., Sonderso.

Udligningsroret mellem to karburatorer
skal i hovedsagen sorge for ensartet fyld-
ning og karburering for de to cylinder-
grupper. Udligningen skal egentlig ikke
lette justeringen, men snarere kompensere
for minimale fejljusteringer og for for-
skellen i de forskellige cylindres mekani-
ske tilstand. Man kan ikke wuden videre
afblende udligningsroret, da det indgar
7 luftstrommens svingningssystem gennem
motoren.

Eksempelvis skulle det ikke vwre van-

skeligt at indstille de to cylindre pd den
to-cylindrede BMW bilmotor ganske noj-
agtigt biade bvad karburering og tending
angdr, men hvis man pa denne motor-
type med to karburatorer og udlignings-
ror afsperrer udligningsroret, vil der op-
std vibrationer fra motoren.

Udligningsroret kan give vanskelig-
heder, og der er ikke tvivl om, at der var
komplikationer ved den forste udgave af
Fiat 124, fordi der ved tomgang kom
kludder i svingningssystemet. I det store
og hele er fejlen rettet nu blandt andet
ved hjelp af endring pa dobbeltkarbura-
loren.

Det  med  tendingsindstillingen pé
BMC 850 har De fdet lidt galt i halsen.
Tendingen skal nemlig ikke justeres i
forbold til den benzin, man bruger, men
derimod til den stromfordeler, motoren
er monteret med. Huvis der i forbindelse
med motornummeret stir bo gstaverne FA,
er motoren monteret med en fordeler be-
regnet for standardbenzin (bruges her-
hjemme kun pa varevogne), men er der
ingen bogstaver, er fordeleren beregnet
til superbenzin. Sidstnwuvnte fordeler gi-
ver gennem tegulatoren en hojere for-
tending ved normale korehastigheder, 54
det er forklaringen pa det tilsyneladende
noget naturmodstridende tendingstids-
punkt 1il henholdsvis regular og super.

To-cylindrede motorcykler er i reglen
en del tungere og bredere (ved motor-
aggreatet) end de en-cylindrede maskiner,
og derfor er de under de specielle for-
hold til moto-cross og stiltrial mindre
handterlige end de en-cylindrede maski-
ner. Man kan ogsa sige det pd den méde,
at man simepelt hen ikke har brug for en
to-cylindrer motor til moto-cross.

*

Hvad kan der vare i vejen med min
»Saab« V4?

Ved hastigheder over 118 km]t ryster
den forfaerdeligt. Rystelserne er nermest
rytmiske. Det begynder svagt, stiger vold-
somt, aftager igen og holder helt op et
par sekunder eller tre og si fremdeles.
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Hjulene treenger til afbalancering, vil
De straks sige. Men nej. De har varet
afbalanceret 4 gange bide med hjulene
afmonteret og efter, hedder det ikke
»Hunter«-system, men lige meget hjzlper
det.

Bide forhandleren og en »serviceinge-
nigr« fra importgren har set pd feenome-
net og prover pi at bilde mig ind, at si-
dan ger en vogn virkelig, ndr man kerer
120 kmjt, men den seforklaring tror jeg
nu ikke pd, og jeg gider ikke tale mere
med dem, da jeg simpelt hen tror, at de
ikke aner, hvad drsagen til rystelserne
skyldes.

Kan De give mig en forklaring? Selv
har jeg efterhinden féet den tanke, at
det kunne vare skivebremserne, naermest
fordi alt andet er i orden.

Vognen er ude over garantiperioden,
s3 jeg regner med selv at skulle betale
for reparationen, derfor hdber jeg, De
kan give mig en idé om, hvad der kan
vare i vejen, inden jeg sender den til re-
paration.

Et andet sporgsmal. Stilleskruerne til
ventilerne er ikke sikrede med kontra-
motrikker. Jeg har provet at dreje skru-
erne med en 10 mm stjernenggle, men
kunne ikke rore dem af stedet. Er de sim-
pelt hen iskruet med si stram pasning,
at man bare skal legge krefterne 1?2

1. N., Bronshoj.

Det er selvfolgelig meget smigrende, nir
De mener, at vi kan klare sagen pr. kor-
respondance, medens bide forhandler og
serviceingenior md give op, skont de har
haft mulighed for ar undersoge vognen.
Vi skal gore vort bedste.

Forst ma vi pointere, at det, den ene
kalder voldsomme rystelser, vil af en an-
den blive betegnet som neppe merkbare
vibrationer, og vi ma ga ud fra begrebet
wooldsomme ryitelser« i almindelig for-
stand. Det er ikke hjulene, der er ude af
balance, for sd ville vibrationerne forst
ophore ved hastighedsendring. Hvis to
hjul er nogenlunde ensartet unde af ba-
lance (rystelserne optreder ved samme

hastighed for begge hjul), kan rystelserne
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blive mere eller mindre maerkbare, ndr
hiulene kommer »i trit «og falder ud af
Irid.

Fejlen minder meget om et blafrende
dek, hvilket vil sige konstant deforma-
tion, som det er vist pd side 298 i SM]
nr. 5, men vi har aldrig veret ude for
dette fenomen ved s relativ lav hastig-
hed — pi almindelige dek optreder de-
formationen i reglen forst ved hastighe-
der over 150 kmt. Man mé dog ikke se
bort fra muligheden af en fejl pa et deek,
og derfor ville vi som forste undersogelse
prove at kore vognen pa fire linte hjul
helst monteret med radialdek. Vi vil
nemlig ikke se bort fra den mulighed, at
der er tale om resonans, hvilket vil sige,
at forskellige svingningssystemer mo-
mentvis falder sammen i en bestemt ryt-
me. Der er tale om vibrationer fra mo-
tor og transmissionssystem, wudblesning
og hjulvibrationer. Disse forskellige stoj-
kilder afgiver vibrationer i en bestems
taki (frekvens), og i visse biler kan der
optrede en takifast knurven i karrosseriet
ved bestemte hastigheder. Ved at redu-
cere en af stofkilderne eller ved at endre
dens frekvens, kan man undgid denne
taktfaste ulyd, og det kan blandt andet
gores ved at kore pi radialdek, der pa
ganske jevn vej giver mindre hiulstoj og
altsd svagere eller @ndrede vibrationer.
Disse vibrationer kan af lidt mere fol-
somme bilister betegnes som voldsomme
rystelser. Under alle omstendigheder er
en ombytning til andre hjul den letteste
undersogelse.

De giver desverre ingen supplerende
oplysninger om . eks. motorens traek-
kraft, koblingens funktion eller lignende.
Huis en cylinder setter ud, kan det give
ret voldsomme rystelser, og det er ikke
utenkeligt, at de netop ved denne V4
motor vil veere merkbare 0gsi ved s hojt
et omdrejningsial — vi har ingen konkret
erfaring for udsettere pi en cylinder ved
en V4 Ford-motor ved ca. 120 km/|t. Som
tidligere nevnt har vi fundet drsagen til
vibrationer bide ved forstoppet ndbles-
ningsningssystem og defekt kobling. Da

vognen er nde over garantiperioden, vil
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Det kostede 880.000 kr. at bygge
denne Le Mans vinder.
Uden hensyn til prisen brugte Ford
Autolite tendrer
- dem, De far for ca. 7 kroner pr. stk.

Ford brugte adskillige millioner pa at
fremstille de vogne, som to ar pa rad
sejrede i Le Mans. Ford var ikke ude
pa at spare. Som tendrer valgte de de
bedste. Autolite.

Ford satter Autolite tendrer i alle de-
res vogne; de mener, at Autolite tznd-
Tor herer til dér. Autolite tzndrer herer

nemlig til i alle vogne - ogsa i Deres!
Hvad er det, der er sa specielt ved
Autolite? Jo: Forbrendingen renser
elektroden. Hver gang! Tandreret er
som nyt for tusinder af kilometer. Bed-
re start. Mere motorkraft. Mindre
benzinforbrug. De selvrensende Auto-
lite Powertip tzndrer giver Deres vogn

disse fordele. For ca. 7 kroner pr. stk.
Sa pokker spare!

uu\v
] \x‘;’ )
lite e
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det ikke vare nogen skade med en almin-
delig motortest helst inclusive vacuum-
meterprove for at fastsla eventuelle mo-
torfejl. Tilbage er si egentlig kun kardan-
akslerne, da vi ikke tror, at fejlen kan
skyldes bremserne ved denne hastighed.

Vigtigst af alt er det imidlertid, at De
tkke afskriver Deres forhandler og servi-
ceingenioren som taber. Nér de pdstdr, at
alle vogne opforer sig sddan ved den
navnte hastighed, sé var det dog nerlig-
gende, at De provede en anden tilsva-
rende vogn for at konstatere, om De fin-
der de samme rystelser ved hastigheder
omkring 120 km|t i den. Fejl af den art
kan vere meget drilagtige, men med lidt
talmodighed fra begge sider kan drsagen
0gsi findes. Bedre kan vi desverre ikke
hjelpe Dem. [usteringsboltene til venti-
lerne er selvidsende, sd der skal bruges

lidt flere krefter.
*

I SM] nr. 4 stillede 1. P., Dalstrup,
sporgsmal om bremserne pd en Thames,
0g da vi ikke havde tilstrekkelige oplys-
ninger om bremserne pi denne wvogn,
henvendte vi os til serviceafdelingen hos
Ford. Vort svar til L.P. er udarbejdet efter
de oplysninger, vi indhentede, da de fore-
kom os at give en narliggende losning
af problemet. Mekaniker Ejnar Jensen,
Ullerslev, er imidlertid ikke tilfreds med
dette svar, idet han fremkommer med en
forklaring, der lyder fuldt ud lige s rig-
1ig, og den understottes tilsyneladende
ogsd af praktisk erfaring pd omrddet. Me-
kaniker Ejnar Jensen skriver:

I nr. 4 sporger hr. I. P. Dalstrup, om
fejl ved bremserne pi en Thames. Den
besvarelse, De giver i den anledning, vil
jeg tillade mig at kalde direkte vildle-
dende for sporgeren, som ellers selv er
inde pd noget af det rigtige. Trods det, at
hr. LP. forklarer, at fenomenet opstdr,
hver gang der har veret arbejdet med
forbremser, setter De alligevel »den vilde
jagi« i gang ved baghjulene. Det er der
nok ikke sket si meget ved, cylindrene
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skal nok vere rustet fast pa ankerpladen,
som De mener, det er de altid, men det
udarter sig blot pa den mdde, at bremsen
tkke vil ga fri, ndr pedalen slippes. Det
kan der hjelpes pa, nir cylindrene losnes,
men det loser ikke problemet med den
slappe pedal.

Det, der er i vejen, er, at man ikke
far luften ud af forbremserne. Der er jo
netop, som sporgsmélet gir ud pa, en
seerlig metode, dette skal gores pa, og den
tror jeg enhver mekaniker kender, som
arbejder med Girling bremser. Sporgeren
skriver da heldigvis heller ikke et ord
om, at han har kontaktet en sddan. Da
bremsecylindrene i vore dage ikke altid
er anbragt sdledes, at undlufiningsskruen
sidder foroven, kan det vere vanskeligt at
fd al luften ud. P den pigeldende bil
kan folgende metode bruges, (det er for-
resten noget, en mand her pd verkstedet
fandt ud af for mange dr siden, da disse
bremsesystemer var ret nye, og vi ikke
riglig kunne fa oplysninger).

Pi forbjulene slekkes alle bremsesko
helt af, sa gar stemplerne helt tilbage i
cylindrene, si der ikke bliver plads til
megen luft. Er systemet helt tomt, udluf-
ter man en gang pd almindelig made, si
rovene fyldes op. Nu tager man fat igen
og gver alle hjul en omgang som folger:
Luftskruen lukkes godt op pa det pagel-
dende hjul, og en mand giver en ned-
traedning af pedalen s hurtigt som over-
hovedet muligt, og nu holdes pedalen
nede, il skruen er lukket. Dette genages
3—4 gange ved hvert hjul. Den hurtige
strom af bremsevaske vil rive den sidste
luft med ud, og man vil se, at vesken i
begyndelsen skummer. Det er klogt at
have en udlufiningsslange, som sidder
godt fast pa niplen, ellers risikerer man
at blive oversprojtet, ligesom det er klart,
at hvis den meget lille beholder en ene-
ste gang lober tor, md man begynde for-
fra. Hvis man oven pi denne ceremoni
husker at stramme forbremserne op igen,
kan man fi en herlig fornemmelse, nir
man derefter prover at trede pa bremsen.

*

I
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Kan De sige mig noget generelt ang. til-
koring af nyindsatte dele i en motor-
cykel ?

Jeg gir ud fra, at det kun er lejer,
som kan blive opvarmet af motoren, samt
stempel og stempelringe, der skal tilke-
res.

Hvordan kerer man f.eks. hovedlejer
til? Eller nye stempelringe?

Maskinen er en A.].S. 650 ccm fra -61.

Svinggaffelaffjedringen kan indstilles
i 3 positioner, hvordan benyttes dette sy-
stem ?

Kan De ogsé sige mig et par oplysende
ord om teleskopgaflen?

N.FE., Nakskov.

Indkoring af en ny motorcykel omfatter
alle bevagelige dele inklusive vippearme
og tandhjul — kun kugle- og rullelejer
behover ikke nogen serlig indkoring af
hensyn til selve lejet, men har man kun
udskiftet lejer af denne type, skal man

alligevel ikke overbelaste en motor i be-
gyndelsen, da godset skal have lejlighed
til at blive opvarmet og afkolet nogle
gange. De nye hovedlejetyper af flere lag
metal (glidelejer) er heller ikke serlig
omfindilige, men man gor stadig klogt i
at kore maskinen skinsomt det forste par
tusinde kilometer. Huvis der kun er mon-
teret nye stempelringe, regner man med,
at maskinen skal kores som ved alminde-
lig indkoring de forste 600 km.

Baghjulsaffjedringen indstilles ved at
dreje ringen med knastprofilet. o storre
vaegt, der er pi baghjulet, des mere skal
ringen drejes med wuret. Er man alene pa
maskinen, vil affjedringen i reglen vere
tilfredsstillende, nar ringen er drejet mest
muligt mod uret.

Teleskopgaflen har hydraunlisk demp-
ning i begge retninger. Der skal vere
185 cem SAE 20 olie pa hvert gaffelben
ved nymontering — ved udskiftning pa-
fyldes 170 ccm pa hvert gaffelben.

RODEKASSEN"

FN 1930

1 stk. FN motorcykel 1930 med papi-
“rer kan afhentes for kr. 100,—, forgaffel
uoriginal.

M. [orgensen,

Orenasvej 27, 4700 Nestved.
TIf. (03) 72 00 16.

BMW, type 75, 1943 model

Instruktions- og reparationsbog til
ovennzvnte motorcykel sages.

Willy Riber,

Lamarksvegen 5, Sortland, Norge.

Instruktionshog

Instruktionsbog til NSU Consul motor-
cykel kebes. Argang 1953 — 500 cm3.

Leif Skjonnemann,

Vibevej 4, 6000 Kolding.

Instruktionsbog pa engelsk

En af vore lasere har stillet en instruk-
tionsbog for BSA »A« models til vor ré-
dighed. Interesserede kan henvende sig
skriftligt til Skandinavisk Motor Journal,
Rosengrns Allé 18, 1970 Kebenhavn V.
Den, der kommer forst til molle, fir
forst malet.

Til salg

En red Avon sportskibe — helt ny —
selges for kr. 600,00. Et racersede til
Honda 250-305 sxlges for kr. 100,00.

Nizels Erik Olsen,

Sandet, 7270 Stakroge.

For hgjeste bud s=lges SMJ

1ty 1k

1953: nr. 7; 8, 9, 10, 12

1954: komplet

1955: komplet

1956: komplet — nr. 11.

Alt i seerdeles velholdte eksemplarer.
C. H. Mikkelsen,
Tr. 4529 — bedst mellem kl. 18-19.
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For blot nogle &r siden gjor-
de automobilfabrikkerne livet
surt for fabrikanterne af auto-
radioer ved at benytte fire for-
skellige elektriske systemer,
nemlig henholdsvis 6 volt og
12 volt med enten plus eller
minus til stel. Nu fremstilles
langt de fleste biler med 12
volt akkumulatorer med minus
til stel, og dette har medfort
en rationalisering i radioindu-
strien med gunstig indflydelse
pa priser og sterrelser. Nér der
ikke skal tages hensyn til de
forskellige spzndinger, er der
storre mulighed for at dimen-
sionere kredslebene optimalt,
og sammen med brugen af mi-
krokomponenter og mikroprint
er de transistoriserede modta-
gere blevet bide mindre og
enklere. Philips har sendt to
nye modeller pi markedet,
nemlig en mellem- og lang-
bolge modtager med 3,5 watt
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De nye Phillips antoradioer fylder ikke meget.

Det imponerende motorrum i Mercedes 300 SEL 6,3. Denne

model har fire forlygter med halogenlamper og i ovrigt si
omfattende udstyr, som man overhovedet kan forlange.

udgangseffekt (type E 4), og
denne lille modtager har et
dybdemal pd kun 57 mm. Mo-
del Sprint er udstyret med FM,
mellem- og langbelge samt Eu-
ropa bind (49 meter). Der
er automatisk indstilling pi
FM, trykknapbetjening samt 4
watt udgangseffekt. Begge mo-
deller har tilslutningsmulighed
for bindoptager, grammofon
og ekstrahgjttaler. Den vejle-
dende forbrugerpris er incl.
monteringstilbehgr for model
E 4 kr. 308~ og for model
Sprint kr. 830,—.

x

Der er dbenbart gdet mode i
at benytte motoren fra en stor-
re model i en mindre model.
P4 udstillingen i Geneve praz-
senterede Daimler-Benz Mer-
cedes 300 SEL 6,3, hvilket vil
sige en model 300 SEL med
6,3 liter V8 motor fra Mer-
cedes 600. Altsd prismassigt
ikke en bil for alle og en-
hver. Denne motor udvikler
300 hk SAE eller 250 hk DIN
ved 4000 omdr/min. Fire-trins
automatgearkasse og power-
steering er standardudstyr. Re-
sten af vognen har man stort
set overtaget uzndret fra mo-
del 300 SEL, og det vil sige.
at der er luftaffjedring i for-
bindelse med den gammelkend-
te enkeltleds pendulaksel, ski-
vebremser med to-kreds sy-
stem og servoforsterkning pd
alle fire hjul samt trykregu-
lator ved baghjulsbremserne.
Vinduerne reguleres elektrisk,
og dere, benzindzksel og ba-
gagerum ldses og dbnes af det
centralstyrede  vacuumanlazg.
Da der kun er 6,95 kg egen-
vegt pr. hk DIN, kan man
selvfolgelig regne med en usad-
vanlig god accelerationsevne,
men denne forbedres yderlige-
re gennem den automatiske fi-
re-trins gearkasse. Fra stdende
start kommer man op pd 100
km/t pd 6,5 sekunder, og top-
hastigheden er 220 km/t. Vog-
nens egenvagt er 1740 kg.




L e e

Standardforbruget malt ved
110 km/t opgives til 15,5 li-
ter pr. 100 km. Hvad denne
model vil koste i Danmark,
tor man nzsten ikke tenke pd.

*

Devaluering og momsforhgjel-
se rammer naturligvis navnlig
de tyske og franske biler. For
at kunne levere til konkurren-
cedygtige priser har General
Motors sendt nogle sikaldt
skrabede modeller pd marke-
det. Med et mere spartansk
udstyr har det varet muligt at
opnd en prisbesparelse pd kr.
2.948,— for Opel Rekord 1700
og kr. 1.839— for Opel Ka-
dett.
¥

BSA gir pé visse markeder i
priskrig med japanerne. Dette
har blandt andet medfert, at
den danske importer har féet
en sending Shooting Star — en-
cylindret 441 cem - til en
salgspris pa kr. 7375~ incl.
registrerings- og gvrige afgif-
ter.

*

Dunlop har bragt et par nyhe-
der pd markedet. Dunlop SP
68 er et radialdek med teks-
til karkasse, lengderillet slid-
banemgnster med tusinder af
lynformede opskeringer og
hgjhysterese gummi - dette
specielle menster kaldes »Vel-
flex«. Dette dak skulle for-
uden forbedret vejgreb give
mindre stod og vibrationer
samt lettere styring ved lavere
hastigheder.

Dunlop SP Sport med Aqua-
jets er opbygget pd lignende
made, men der er desuden ind-
bygget kanaler, der skal fore
vandet bort til en dyb midter-
rille og ud til siderne — disse
kanaler udmunder faktisk pé
siden af det rundskuldrede
dzk. P4 den mdide skulle fa-
ren for aquaplaning reduceres,
og man skulle opnd bedre, tor
kontakt ved opbremsning i
regnvejr. Man kan ved en an-
den type slidbanemgnster opnd
noget lignende, men med det
nye monster i forbindelse med
Aquaiets skulle man under alle
betingelser fd et bedre vejgreb.

Den nye Toyota Crown.

De to nye Toyota modeller,
Crown 2000 og 2300 er nu
kommet til Danmark. Crown
2000 har en helt ny fire-cylin-
dret stgdstangsmotor pd 1994
ccm. Med et kompressionsfor-
hold pi 8:1 udvikler den 95
hk SAE ved 5.000 omdr/min.
Vagten er 1195 kg og topha-
stigheden ca. 150 kml/t.

Motoren er bygget ind i et
nyt chassis med nyt karosseri,
der ogsi benyttes til den nye
model af Crown 2300. Sidst-
nzvnte model har den kendte
seks-cylindrede  motor med
overliggende knastaksel og syv
hovedlejer.  Slagvolumen er
2253 ccm, og med et kompres-
sionsforhold p& 8,8:1 udvikler
den 115 hk SAE ved 5.200
omdr/min. Vegten er 1235 kg
og tophastigheden ca. 160 km/
t. Hovedmilene er: Lazngde
4665 mm, bredde 1690 mm,
hejde 1445 mm. Priserne er
fastsat til henholdsvis kr.
33.967,— og kr. 36932~ I
februar satte Toyota i evrigt
ny produktionsrekord med
85.000 enheder pd en enkelt
méned.

*

Ligesom i Danmark vil Chrys-
ler ogsd i Norge oprette et
eget datterselskab med navnet
Chrysler Norge A/S. Dette sel-
skab skal forestd import og
salg af Chrysler, Rootes og
Simca, idet man regner med at
beholde den eksisterende for-
handlerstab i videst muligt
omfang. i

VW har loftet sloret for en
ny model. VW 411 er en stgr-
re mellemklassevogn i 1700
klassen udfert som bdde to- og
firedors sedan. Man holder
dog fast ved grundprincippet,
idet en fire-cylindret, luftkalet
boksermotor er anbragt bag i
vognen. Motoren udvikler 68
hk ved 4.500 omdr/min, bag-
hjulsoph@ngningen er i hoved-
princippet den samme som pi
transporteren og modellerne
med automatgear, medens der
er en ny forhjulsophengning,
sandsynligvis system McPher-
son, da den betegnes som »Fe-
derbein-Vorderachse«.  Oplys-
ningerne er sparsomme, og de
slippes kun ud, fordi et tysk
tidsskrift har sikret sig nogle
spionoptagelser af vognen. Den
ny model ventes til landet i
slutningen af juli.

Sédan ser den nye VW 411 ud.
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Psykologi
pa hjul

Hans Jorgen [ohansen: Ferdselspsy-
kologi for motorforere, 214 sider,
44 sorte illustrationer, kr. 28,75.
Dansk Korelerer-Union, Kobenhavn
1968.

Med prisvaerdigt initiativ har Dansk Ke-
relerer-Union formdet kontorchef i Radet
for Storre Faerdselsiskkerhed, cand. psych.
Hans Jorgen Johansen til at skrive den
forste alment tilgaengelige fremstilling pa
dansk af trafikkens psykologi. Bogen ten-
kes anvendt ved kererlerernes kurser i
faerdselspsykologi, studiekredse o.l., men
den er i gvrigt sd spendende og let last,
at enhver w»risikobevidst« (forfatterens
rammende udtryk) bilist eller motorcyk-
list uden forkundskaber vil kunne lase
bogen med praktisk udbytte. Efter en
kort indledning om psykologien og dens
metoder gennemgds opfattelsen af trafik-
ken, derunder bedemmelse af fart og af-
stand, begrebet opmarksomhed, korestil
og personlighedens betydning (»ulykkes-
fugle« versus elitebilister). I et interes-
sant afsnit gives en introduktion til
»ovetlevelsesteknik« i tilfaelde af uheld
— et emne, der alene fortjente en hel bog.
Hele vejen igennem er fremstillingen un-
derbygget med nyere forskningsresultater
med hovedvegten pd de ting, leseren
kan drage umiddelbar nytte af i den dag-
lige trafik.

En forbedret kereundervisning har i
mange dr stdet hojt pd dette blads en-
skeseddel, og det md med tilfredshed
konstateres, at der med denne bog er &b-
net en mulighed for nuverende og kom-
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mende trafikanter til at forbedre deres
daglige korsel. Men dermed er det sidste
ord nappe sagt i denne sag. Vor viden
pd omrddet er endnu meget ufuldsteendig,
og det har ikke kunnet undgis, at bogens
emnevalg har fdet et lidt tilfldigt preg,
alt efter hvad der nu tilfeldigvis er ble-
vet undersegt. Forskningen vil gd videre,
og der vil komme nye beger efter denne,
der mere systematisk og med sterre sik-
kerhed kan lere bilister og motorcyklister
noget om trafikkens mysterier. Frem for
alt md andre eksperter drages ind i bil-
ledet — trafik er jo ikke bare én mand
og én bil, men lige si meget et spil mel-
lem mange mennesker og mange biler,
og det er givet, at sociologerne ogsd har
et bidrag at yde til vor viden. Desveerre
er trafiksociologer om muligt endnu
sjeldnere end trafikpsykologer. ...

Bogens relativt heje pris kunne tyde
pa, at udgiverne ikke har turdet regne
med alt for store salgsmuligheder — lad
os hdbe, at deres tvivl bliver gjort til
skamme.

Vi har haft en skon afslappende rejse, Borge
var sd flink selv at kore de sidste 1000 km, —
endda uden ophold.




Giv
Deres bil

N

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 »Supersmoring«
idag er pakravet!
Mindre bundkar og
oliepafyld. Hojere om-
drejningstal. Motorer-
ne arbejder varmere.
- Mindre keleanleg. -
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.

super
visco-static

BP Super
Visco-Static
SPORT
Anbefales til
sportspreegede
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
hej  arbejds-
temperatur.

»oupersmering”

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S




BILERNES BLA BOG
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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-
renom resten...han kan bl.a.fortelle om Aage Buch
Larsen og Tom Belsgs begejstring over Escorts
kereegenskaber - og han har en glaedelig overra-
skelse, nar De spoerger 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: servoforstarkede skivebrem-
ser. Bag: tromlebremser.

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

SKANDINAVISK BOGTRYK




