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General importor:
ERLA AUTO IMPORT A/S, Kebenhavn - Middelfart

YAMAHA TWIN-JET KR. 3.783,-

HVORDAN ANDREDE YAMAHA
VERDENS SYN PA MOTORCYKLER?

- ved at forene virkelig elegance med formidabel acceleration!

YAMAHA Motor Co. i Japan er specialister i hurtigtgdende motorer - og mestre i design
af moderne motorcykler. Fabrikkens 4 modeller: YAMAHA 80 Sport, YAMAHA 100 Twin,
YAMAHA 180 Twin og YAMAHA 250 Twin Sport er alle elegante og lynhurtige maski-
ner med eminente kpreegenskaber. YAMAHA 250 har f.eks. vundet VM bade i 1964 og
1965 samt det japanske Grand Prix i 66. 180 cc modellen med kelenavnet »Bonanza« er
en verdensnyhed med Europa-premiere her i Danmark.

De tre sidstnaevnte maskiner er twin-modeller med 2 cyl., 2 karburatorer og 2 udsted-
ningsregr, men alle har »auto-lupe« med adskilt benzin- og olietank - det mest avance-
rede system som sikrer et lavt olieforbrug og forhindrer dannelse af sod og koks i motor
og udstgdning. -

)

YAMAHA SPORT YAMAHA BONANZA
Kr. 2.945,- Kr. 5.480,-

Send mig venligst brochuremateriale
for YAMAHA model:

Navn:
Adresse:
@
YAMAHA 250 TWIN SPORT HI‘I“E ERLA AUTO IMPORT A/S,
Kr. 6.650.- £ Smallegade 2, Kebenhavn F.

Solide og sagkyndige forhandlere indbydes til ledige distrikter
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Forsiden:

Motorcyklen er igen ved
at blive populer — ikke
alene fordi den er billig
7 anskaffelse og drift,
men den er ogsd hurti-
gere i bytrafik, den kan
parkeres, og den er gra-
tis, ndr man har den ved
siden af bilen.

REDAKTIONELLE STROTANKER

Det virker helt besynderligt, men ikke desto mindre tager
man det som en opmuntring, hver gang der vises lidt sund
sans fra vore myndigheder eller anden officiel organisa-
tion. Der har veret flere sidanne opmuntringer i den sene-
ste tid.

Rédet for storre ferdselssikkerhed har som bekendt star-
tet en kampagne under titlen: Hvor hurtigt er for hurtigt?
Man har optaget en udmerket og instruktiv film, der er
blevet vist i TV (kan godt téle at blive gentaget), og som
vil blive udlant til foreninger, klubber og andre interesse-
rede. Sidelsbende har man udgivet en lille pjece, der viser
nogle eksempler pd for stor hastighed i visse situationer.
For cirka et dr siden havde dette blads redakter en temme-
lig voldsom polemik med rddets formand i Berlingske Ti-
dende med udgangspunkt i formandens sterke anbefaling
af en generel hastighedsbegraensning. SM]’s redaktar ad-
varede imod den evige og ofte ganske usaglige tale om de
store hastigheder, da man derved uvilkarligt svaeekkede re-
spekten for de mere beskedne hastigheder, der kan vare
ngjagtig lige si farlige ud fra den betragtning, at ordet ded
i virkeligheden er ubgjeligt — man kan nemlig ikke vare
dgdere eller dodest. Derimed kan man blive mere eller
mindre lemlastet, og her spiller tilfeldet mindst lige s&
stor en rolle som hastigheden. Derfor er det direkte op-
muntrende at lese indledningen i den udsendte pjece i
kampagnen, Hvor hurtigt er for hurtigt? Den lyder: Den
livlige diskussion om maximale fartgrenser har givet man-
ge det helt forkerte indtryk, at det kun er de hgje hastig-
heder, der er farlige. Men sandheden er, at de fleste bili-
ster og motorcyklister kerer for hurtigt efter forholdene —
ogsa dem, der bedyrer, at de aldrig kommer op over 80
eller 100 km/t.
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Der gives en rzkke eksempler pa for
hurtig kersel i f. eks. kryds mellem to vil-
laveje, kolonnekorsel med en lille sikker-
hedsafstand (her kan forholdet imidlertid
vendes, idet det er sikkerhedsafstanden,
der er for lille i forhold til hastigheden),
ved made i morke under korsel med naer-
lys og i glat og fedtet fore. Alt dette er na-
turligvis ikke noget nyt for vore lzsere, da
en skitse af hastighedsnedsattelse ved ud-
mundende sidevej blev vist i »Kor bedre«
for 12 ar siden, friktionskoefficienter er
blevet omtalt og forklaret i det uendelige
(visse revisioner er forgvrigt i vente, da
béde visse vejbelegninger og dekkene er
blevet forbedret), og kersel i morke er ble-
vet grundigt gennemgdet.

En smule kritik kan vi vel nok tillade os
i forbindelse med den omtalte kampagne.
Der regnes nemlig overalt med en bremse-
effekt svarende til en retardation pi ca. 5
m/sek2 og en reaktionstid pd et sekund.
Huvis vi under en provekersel kommer ud
for et koretoj, der ikke under en opbrems-
ning fra 100 km/t kan klare en retardation
pa 7 m/sek2, bliver bremserne ngjere un-
dersegt, og kan man ikke opni forbedring,
bliver bremserne karakteriseret som min-
dre gode. En reaktionstid pd et sekund er
en meget benyttet gennemsnitsvaerdi, men
i situationer som de navnte, er man abso-
lut agtpigivende, og gennemsnitsbilistens
reaktionstid er da nede pé et halvt sekund
— til gengeeld ryger den op pé to sekunder
eller mere, ndr man kerer afslappet pd en
trafiklos motorve;j.

Selvielgelig sker der ikke noget ved at
oplyse, at man ved et kryds mellem to vil-
laveje skal ned pd 20 km/t, hvis man skal
kunne afverge et sammensted, da man ke-
rer 6 meter i reaktionstiden og skal bruge
3 meter til opbremsning, fordi man forst 9
meter fra krydset har tilstrekkelig over-
sigt. Man s4a/ ned pa de 20 km/t bl. a. ud
fra den betragtning, at en krydsende trafi-
kant vil kere hurtigere over krydset, og det
vil s sige, at man ikke ser den anden tra-
fikant, ndr man er 9 meter fra vejens ud-
munding.
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Mindre heldig er forklaringen om keor-
sel ved nerlys under mede pid en merk
vej. Her hevdes det, at man skal ned pd
40 km/t, hvis man skal kunne undgd at
ramme en fodgenger, og her vil de fleste
erfarne motorkerende sige til sig selv, at
det er noget pjat, og derved svakkes des-
veerre tilliden til pjecens gvrige indhold.

Sagen er den, at de 40 km/t er den rig-
tige afstand, forudsat at den motorkeren-
de ikke har begreb om at kere i morke, at
retardationen fastsattes til kun 5 m/sek2
pa tor vej, at reaktionstiden ogsd under
disse forhold er et sekund, eller at perso-
nen pd kerebanen springer frem fra et tre
eller op fra en groft — altsd noget i retning
af et selvmordsforsag.

Desvaerre mi det erkendes, at de fleste
motorkerende ikke har begreb om at kere
i morke. Det gzlder ikke danskerne alene,
for overalt udvises der et fuldstendigt
blendingshysteri, blot man mange kilome-
ter forude ser et szt kraftige lygter pa
fjernlys. Selvfolgelig skal man ikke stirrer
ind 1 disse kraftige lygter, men holde gj-
nene ude i hgjre side af kerebanen, og in-
gen af de to megdende koretojer skal blen-
de ned til nerlys, for hele strekningen
mellem de to keretgjer er fuldt belyst af
deres lygter. I dette tidsrum bestdr der in-
gen fare for blending, blot man holder
gjnene fra de modgdende lygter, men man
far fuld orientering om fodgengere, cyk-
lister eller andre »genstande« pd koreba-
nen. Derfor kunne man have ensket sig,
at korrekt korsel 1 morke havde veret om-
talt fremfor en hastighedsgrense, som gi-
vetvis ikke vil blive overholdt.

Det er ogsi opmuntrende at se, at der
bag i pjecen er et afsnit med titlen: Hvor
langsomt er for langsomt? Dette er et for-
ste skud for boven til landevejssneglene,
der uden hensyn til andre danner veldige
koer, som resulterer i en serie mere eller
mindre hasarderede overhalinger, sd snart
mulighed gives. Denne advarsel folges op
af en udtalelse fra politiinspektor Groes-
Petersen, der oplyser, at man agter at no-
tere bilister, der kerer s& langsomt, at de
er til almindelig gene for trafikken.




Y ke

CASTROL

NEW FORMULA MOTOROLIE

Forlang den nye Castrol Super motorolie med »flydende
wolfram«, og De far en motorolie, der giver lynhurtig start
og ojeblikkelig oliecirkulation med steerkt slidreducerende
egenskaber. (Det er blevet klart bevist, at tilstedeveerelsen
af »flydende wolfram« i Castrol kan reducere friktionen med
ca. 33%).

Forlang Castrol Super motorolie med »fly-

dende wolfram« ved naeste olieskift.
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PROVE
KORSEL

MOGENS H DAMKIER

VOLVO
144

Niér der i de skandinaviske lande stilles
serlig store forventninger til en ny Volvo,
er det naturligvis, fordi dette marke er
uhyre populaert hos os. I Danmark kom
Volvo som bidde nummer et og to pi
bilernes hit-liste for februar, hvilket vil
sige, at der blev indregistreret flere Ama-
zon modeller og flere af den nye 144
end af VW og Opel, der ellers plejer
at figurere pa toppen.
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Denne popularitet skyldes ubetinget, at
Volvo har ry for gode koreegenskaber og
god kvalitet om end begge dele har ndet
noget overdrevne storrelser i publikums
bevidsthed. Alligevel kan det fastslés, at
kvaliteten er vasentlig over middel, og
de smd mangler ved koreegenskaberne er
til fulde opvejet af god mekanisk funk-
tion, der giver indtryk af en bil, der er
virkelig let at mangvrere og hindtere.

Volvo 144 er en helt ny konstruktion,
hvad karosseriet angdr, medens hjulop-
hangningerne i princippet er hentet fra
andre Volvo modeller, og motoren er den
kendte P 18 motor pd 85 hk. Dette giver
naturligvis en helt ny vogn, men samtidig
den betryggelse, at motor, transmissions-
system, hjulophangninger o0.s.v. er gen-
nemprovede elementer, der ikke kan give
ubehagelige overraskelser.

Set udvendig fra virker karosseriet al-
mindeligt og ordinert med samme ud-
formning og linieforing, som benyttes i
Ford Cortina og Sunbeam Hunter. En
nermere undersggelse af karosseriet vi-
ser imidlertid, at der her er tale om en ny
byggeteknik, der stiller ganske betydelige
krav til fabrikkens vearktgjsmaskiner.
Man har segt at skabe de sterst mulige
enheder for pd den made at fd det faerre-
ste antal svejsesteder. Meget store sektio-




Linierne i Volvo 144 kan ikke siges at vere
opsigtsvekkende, da man pa  bilfabrikkerne
dbenbart er ved at finde en vis standard for
karosseriernes ndformning. Volvo 144 ligner
kort sagt meget bide Sunbeam 1725 (Hunter)
og Ford Cortina.

ner af hele siden af vognen bliver presset
1 ét stykke, og derefter svejses profilerne
sammen med automatisk punktsvejsning,
hvorved man undgir menneskelige fejl.
Man kan dog ikke bruge automatisk
svejsning  over alt, da pladen pd sine
steder simpelthen er for tyk til automat-
svejsning. P4 hver side af karosseriet er
der 420 automatiske punktsvejsninger og
70 manuelt udferte punktsvejsninger. Nér
de to sider samles ved hjelp af traver-
serne, er hele passagerkabinen omgivet af
kasseprofiler, medens bagenden svarende
til bagagerummet og det forreste stykke
af motorrummet er af en mindre stiv
konstruktion, der forholdsvis let lader
sig trykke sammen. Volvo's rustbeskyt-
tende behandling af karosserierne er ikke
alene god pd papiret, men ogsd i praksis,
da det er meget sjeldent at se alvorlig
tering pd en zldre Volvo.

Indretningen af karosseriet vidner om
virkelig omtanke, og midt i al sikkerheds-
hurlumhejet har man ikke glemt den pri-

mzre sikkerhed, der skal forhindre ulyk-
kerne i at opstd. Tvartimod har man
gjort mere ud af primar sikkerhed end i
de fleste andre bilkonstruktioner, og ser
man udstyret efter, vil man opdage, at
selv i luksusbetonede biler finder man
kun sjeldent noget s& gennemtankt. Der
er selvfolgelig ikke et hav af instrumen-
ter som gennemsnitsbilisten ikke har no-
gen forngjelse af, og der er heller ikke
elektrisk oprullelige vinduer eller elek-
tromekanisk sedeindstilling, som i visse
tilfeelde bliver betegnet som topluksus,
men der er logik og fornuft i hele ud-
formningen.

Man kan ligefrem se, hvordan kon-
struktgrerne er glet frem. Man begynder
med manden, der skal kere bilen, han
skal sidde godt, si han kan kere afslappet
og behageligt. En bilist, der er traet i be-
nene eller far hold i ryggen, bliver lige sd
stille en darlig bilist. Altsd er mélene
indrettet sdledes, at der er god plads til
det venstre ben, en naturlig stilling af
hgjre ben, ndr foden er pd gaspedalen, og
i betragtning af at de mennesker, der
skal keore bilerne, ikke alene har vidt
forskellig hojde, men ogsd forskellige mal
pd arme og ben, har man gjort noget vir-
keligt ud af sedeindstillingen. I lengde-

retningen er der meget stor indstillings-

Der er mange glim-
rende detaljer pa ka-
rosseriets udform-
ning. Her ser vi den
tykke gummivulst for-
an pd forreste kofan-
ger. Bemwrk ogsd
blinklyset, der kan
ses bade forfra og fra
siden.  Positionslyset
er indbygget pi siden
af forlygten.
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mulighed, desuden kan ryglanet pa for-
stolene indstilles trinlgst ved hjalp af en
friktionskobling, der holder ryglenet fast
i en hvilken som helst gnskelig stilling.
Selve faconen pa ryglanet kan ndres ved
hjelp af et hindhjul, der strammer nogle
tvergdende gjorde. Dette er selvfolgelig
mere, end man finder i andre biler, men
alligevel ikke nok, fordi man hgjst kan
gore disse gjorde retliniede, og man kan
detfor ikke opnd lige ngjagtig den facon,
som vil give den helt ideale stotte for
ryggen i alle tilfelde. Ved hjelp af al-
mindeligt héndverktej kan sedehgjden
indstilles til tre forskellige muligheder,
og samtidig kan vinklen pd saedehynden
indstilles. Man ter vel sige, at der her
er s& mange indstillingsmuligheder, at
enhver md kunne finde den helt rigtige
korestilling. Betrakket bestdr nok af
kunststof, men det er formet med kanaler,
og pa selve siddefladen og i den midter-
ste del af ryglenet benyttes et vavet
kunststof, der for det forste ikke virker
serlig koldt at sxtte sig pd og for det
andet giver tilstrekkelig dndemulighed,
s man slipper for den klamme fornem-
melse efter lengere tids kersel.

Nir man har fdet anbragt kereren
rigtigt, skal han have et gort udsyn. Der-
for har man ikke alene defrosterkana-
ler til forruden, men ogsé til bagruden, og
det viste sig, at selv sideruderne blev
holdt fri for dug, blot man havde blase-
ren i funktion. Nir kereren har frit ud-
syn til kerebanen bide frem og tilbage,
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skal resultatet ikke odelegges af et bak-
spejl, som giver en ded vinkel fremefter,
og vognens mil er af en sidan beskaf-
fenhed, at bagspejlet kan anbringes sd
hejt, at det ikke generer udsynet frem-
efter.

Naste punkt i den primare sikker-
hed er, at koreren kan betjene sin vogn
s& at sige i blinde, og derfor er kontrol-
greb og kontakter anbragt pd en sddan
mide, at man ikke kan tage fejl. Helt
til venstre pa forpanelet sidder tre knap-
per. Til venstre er det kontakten for vind-
spejlsviskerne, der kan traekkes ud i to
stillinger svarende til to hastigheder pd
viskerne. Hvis man drejer denne kontakt
til hgjre, setter man den elektriske vind-
spejlsvasker i gang. Den midterste af dis-
se tre knapper er chokergrebet, der i mod-
setning til kontakterne ikke er rund, men
aflang, siledes at man i blinde kan fole
sig frem. Den runde kontakt til hejre er
lyskontakten med to stillinger til positi-
onslys og fjern-/narlys. Skiftning mellem
fjern- og nerlys sker ved en leftende
bevagelse af afviserkontaktarmen til ven-
stre under rattet, og omstyringen sker ved
hjelp af et rele. Nér lygterne ikke er
tendt, sztter denne bevagelse af kon-
taktarmen overhalingslyset i funktion.
Midt for ratstammen har vi instrument-
boksen med et stort speedometer med
vandret skala og under dette benzinstands-
miler, kelevandstermometer, kilometer-
teller og tripteller samt kontrollamper.
Triptelleren nul-stilles ved et enkelt tryk

Her ses de kassevan-
ger og forsterkninger,
der  omslutter  hele
passagerkabinen. Ka-
rosseriet samles efter
en serpreget bygge-
metode, idet hele vog-
nens side samles som
ét stykke, og de to si-
der sattes derefter
sammen med traver-
ser og plader.




!

Instrumenter, forpanel og kontrolgreb er praktisk, logisk og velordnet i alle detaljer, blot mang-

ler man et sted, hvor koreren bekvemt kan anbringe smditing inden for rekkevidde. Lemmen
foran gearstangen dekker sikringsboksen og ikke et handskerum. Handskerummet ses helt til

hojre under forpanelet.

pd en knap. Kontrolamperne omfatter
blinklys, ladestrom, fjernlys, olietryk og
antrukket hindbremse. P4 speedometeret
er der en vandret skinne med en indstil-
lelig pil. Meningen med denne pil er
utvivlsomt den, at man kan markere de

,»skaeve hastigheder, idet kilometerskala-
en springer med 20 pid de ,hele” tal —
altsd 60, 80, 100, 120 o.s.v. Det kan der-
for vere naturligt at indstille pilen pd
50 eller 70, hvis man skal kere meget i
omrider med disse hastighedsbegrans-

Pi denne skitse ses,
hvordan luften forde-
les i vognen. Kanaler-
ne 11l bagrudens de-
frostere gar gennem
sidevangerne.

-
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Baghjulsophengnin-
gen svarer i princip-
pet til den ophwng-
ning, der benyttes til
Volvo P 1800 S. Pi
fotografiet ser man
desuden wndblesnings-
systemet med to lyd-
potter og den bageste
del af ublesningsro-
ret, der ligger paral-
lelt med bagakslen og
sender  udblesnings-
gassen bort fra hbvir-
velfelter bag vognen.
P4 skitsen forneden
ses momentarmene
over svingarmene.

ninger. Systemet viser igvrigt, hvilket kem-
pefjols jeg og mange andre i grunden er.
Hvis man ser i gjnene, at det ville vaere
en stor fordel med pracistvisende spee-
dometre 1 alle vogne, medens pracis
speedometervisning ved alle hastigheder
er meget vanskeligt at opnd, si har vi
jo i virkeligheden her det helt rigtige
system, der blot skal omformes en lille
smule. Hvis man pd et speedometer med
vandret skala har en sort baggrund og
gennemsigtige plader med hvide tal, sd
kunne man lade disse plader glide pd en
sddan skinne og ldse dem til skinnen med
en lille setskrue. P4 den mide kunne man
indstille sit speedometer helt ngjagtigt
ved alle hastigheder. Hvis man samtidig
gav hele skinnen en lille bevaegelsesmu-
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lighed i vandret retning, kunne man ju-
stere hele skalaen pd en gang i forhold til
nedslidningen af dakkene. Sddan mi det
for eller senere blive.

Til hejre for instrumentboksen sidder
en rund udtrekskontakt til ventilations-
anleggets blasermotor, der kan kere med
to hastigheder, og til hojre for den sid-
der en elektrisk cigarteender. Midt pa for-
panelet har vi tre hindhjul, der stikker
lidt ud fra instrumentbordet. De betjener
varmen og dirigerer ventilationsluften til
defrosterpanelerne eller til gulvpladsen.
Det raffinerede ved den historie er imid-
lertid, at hvert hdndhjul har en lille red
skala, der markerer, hvor meget hjulet er
drejet, og altsd hvor meget varmen er i
funktion, eller hvordan luften er fordelt,




og denne skala belyses, ndr instrumentbe-
lysningen er tendt. Man skal altsd ikke
famle og gxtte, ndr man skal prove at
indstille varme og ventilation rigtigt un-
der natkersel — et enkelt blik pd de rode
skalaer viser gjeblikkelig hvordan syste-
met er indstillet, og man kan med det
samme fd fat i det rigtige hdndtag. Til
hejre for disse hindhjul sidder et skuffe-
askebzger, der nés lige godt af de to per-
soner 1 forsederne, s kommer indbyg-
ningspladsen til radioen, og til hejre pd
forpanelet er der hgjttalergrill samt et
klamrehdndtag. Det er ganske tydeligt, at
kareren selv umiddelbart efter, at han har
overtaget vognen og selv ved natkersel,
ojeblikkelig kan betjene alt i blinde, og
han behover ikke at tage opmarksomhe-
den fra kerebanen — se det betyder noget
for sikkerheden! Medens vi er ved pas-
sagerafdelingen, kan vi lige sd godt gere
denne ferdig. Gearstangen er anbragt i
gulvet plantet direkte i gearkassen, og
foran den er der en lem, som lukker for
sikringsboksen. Man beheover altsd ikke
at std ud af bilen for at skifte en sikring,
og man behover heller ikke at have en
gennemfort akrobatisk uddannelse. Man
kan med det samme se, hvilken sikring,
der er breendt over, og en reservesikring
er lige ved hdnden, for der sidder reserve
til alle sikringer i holdere pd lemmens
indvendige side. Si er det en anden side

af-denne sag, at man ngdvendigvis md
std ud af vognen for at finde den fejl,
der har bevirket den overbrandte sikring,
men man kan dog ved hjzlp af sikrings-
boksen og instruktionsbogen finde ud af
hvilke kredslgb, man skal koncentrere sin
opmarksomhed om. Til hejre under for-
panelet er der et handskerum fremstillet
af bledt materiale, og her har man kikket
rigtig godt pd Rover 2000, hvilket man
for gvrigt gjorde klogt i. Handskerummet
er stort og rummeligt, og det virker sam-
tidig som en stedpude for forsedepassa-
gerens ben i tilfelde af kollision. Hind-
bremsegrebet er anbragt til venstre for fo-
rersedet, og de store tophengslede peda-
ler har god indbyrdes afstand, og gaspe-
dalen af orgeltypen er placeret hensigts-
massigt 1 forhold til bremsepedalen.

Midt i bagsaedets ryglan er der et ned-
faeeldbart armlaen, og der er helt igennem
tenkt pd bagsedepassagerernes komfort,
idet Volvo er et af de fi marker, der
sorger for opvarmet luft fort direkte frem
til fodpladsen ved bagsedet. I modsat-
ning til de lidt knebne pladsforhold ved
bagsadet i Volvo Amazon er der i model
144 god plads ogsd for heje personer.

Ventilationsanlegget suppleres af to
friskluftkanaler anbragt i begge sider un-
der forpanelet, og det ville naturligvis
have varet en fordel, om disse kanaler
var fort op til et sted over forpanelet eller

Der er god rilgenge-
lighed 1il alle vitale
dele i motorrummet.
Som man ser krever
servoforsierkeren i
direkte  forbindelse
med hovedcylinderen
en del plads. Forster-
keren er altsd skudt
ind direkte pa den
mekaniske  del  af
bremseanlegget.
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pa selve forpanelet. Da den sidstnavnte
lgsning ville gd ud over kontakternes pla-
cering, métte man foretrekke f. eks. et
par drejejalousier anbragt oven pd forpa-
nelet bag de egentlige defrosterspalter,
men det skal vi vende tilbage til. Af ud-
styret skal endvidere nzvnes to solskaerme
med madame-spejl i den hgjre skarm,
hindbgjler i taglinien og en glimrende
udformning af de indvendige dorgreb,
idet armlenet glider naturligt over i et
stort greb sdledes, at man ved dbning af
derldsen straks har et solidt tag i deren,
sdledes at denne ikke kan blase op.

Til den primare sikkerhed, der skal
forhindre ulykker, horer ogsd bremsesy-
stemet, og her har Volvo sat en standard,
der i virkeligheden sldr alle andre biler
ud, ndr man lige ser bort fra visse kost-
bare sportsvogne, der egentlig herer til i
racet-sportsvognstypen. Man har nemlig
to-kreds bremsesystem i dette begrebs
egentlige og bedste forstand. Forhjulenes
skivebremser har to st stempler, og de
to kredse forer til hver sit szt sdledes, at
man ved brud pé systemet alligevel vil ha-
ve begge forhjulsbremser i funktion. De
to kredse forer endvidere til hver sit bag-
hjul, og ved brud pd et af systemerne
kan der altsd hejst svigte et enkelt bag-
hjul af samtlige bremser. Ser vi kort pd
de andre to-kreds systemer, vil vi se, at
den almindeligste udformning gir ud pd,
at den ene kreds gir til forhjulene og den
anden til baghjulene. Hvis der sker brud
pa baghjulsbremsernes system sdledes, at
disse svigter, vil man have 60-70 9% af
bremsevitkningen tilbage, idet forhjuls-
bremserne fungerer, og vognen er stabil.
Er det derimod forhjulsbremserne, detr
svigter, har vi ikke alene en staerkt redu-
ceret bremsevne, men bremsning pd bag-
hjulene alene vil som bekendt fi bag-
vognen til at skride ud eller den hale-
tunge vogn til eventuelt at snurre helt
rundt. Med enkle midler har SAAB frem-
stillet et udmaerket system med diagonal-
kredsleb sdledes, at et forhjul og et bag-
hjul diagonalt modstdende er i funktion,
medens de to andre hjul svigter ved brud
pa kredslobet. Dette giver stabilitet i vog-
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nen og 50 % bremsevirkning, men pd
Volvo systemet vil man vere oppe over
80 % i bremsevitkning og med fin stabi-
litet.

Ogsa baghjulene er monteret med ski-
vebremser, og desuden er der selvsteendi-
ge bremsetromler til parkeringsbremsen.
[ de to kredslgb, der forer til baghjulene,
er der indskudt reduktionsventiler, som
skal forhindre for tidlig blokering af bag-
hjulene. :

Til den sekundere sikkerhed herer
foruden karosserikonstruktionen ogsa sky-
dekoblingen i ratstammen. Lige som pi
de tidligere Volvo modeller er styrehuset
anbragt langt fremme i vognen, og ved
en frontalkollision kan hele styrestammen
blive presset op mod kereren. P4 model
144 har man indskudt et forkroblet styk-
ke mellem styrehuset og den overste del
af styrestammen, og sammenkoblingen
mellem de dertil nedvendige flanger be-
stir af serlige nitter, der losner sig ved
et bestemt aksialt tryk. Den gverste del
af styrestammen bliver derfor ikke berart
af det store tryk, der kan opstd under en
frontalkollision.

Til den sekundare sikkerhed herer og-
s& sikkerhedsselerne, der er standardud-
styr til forseederne, medens der til bagsa-
det er beslag til bdde diagonalseler og en
beltesele til passageren midt pd bagsadet.
Og mon vi desuden her skulle finde det
forste forsigtige skridt ind i en fornuftig
fremtid for bilerne? Den hgjre forstol
kan nemlig vendes siledes, at ryglaenet
kommer til at vende frem mod kersels-
retningen. Det vil i hgj grad blive en va-
nesag at kore pd denne mide, men det
kunne lade sig gore i hestevognenes tid
inden for specielle tohjulede karetgjer,
hvor denne udformning udelukkende tog
hensyn til en mere selskabelig placering.
Systemet er dog sikkert i farste rakke
teenkt anvendt, ndr man kegrer med mindre
born, for ved fuld bemanding i vognen
vil det vendte forsede skudt langt frem
mod vindspejlet genere forerens udsyn.

Motoren er som nzvnt P 18 motoren
bragt op pid 85 hk, og der benyttes en
Zenith Stromberg karburator, der tilsy-
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Denne skitse viser forbjulsophengningen og
det forkrobbede stykke, der er indskudt mel-
lem styrebuset og den overste del af ratstam-
men.

neladende finder stadig storre indpas i
automobilindustrien. Motorrummet er
som szdvanlig fornuftigt udformet med
god tilgengelighed til alle vitale steder.
Der benyttes forseglet kolesystem med
ckspansionsbeholder, og udluftningen fra
motorens krumtaphus sker gennem olie-
pfyldningsdzkslet, der med en slange
stir i forbindelse med luftfilterhuset pd
den indvendige side af filterpatronen si-
ledes, at filteret ikke forstoppes af for-
stavet olie.

Servoforsterkeren er indskudt direkte
ved bremsesystemets hovedcylinder af tan-
demtypen, hvilket er en mindre kompli-
ceret og mindre sdrbar udformning, der
til gengeeld er ret pladskrevende. Iovrigt
skal det bemarkes, at motoren var olieteet
under hele provekorslen.

Af vognens gvrige udstyr skal navnes
kofangere med gummivulst i hele lang-
den, hjulkapsler af rustfrit stl, kontra-
vegte pd bade bagagerummets klap og
motorhjelmen samt et absolut rummeligt
bagagerum med reservehjulet anbragt i
hojre side. Benzintanken ligger pd det
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helt rigtige sted, nemlig forrest i ba-
gagerummet, hvor den er godt beskyttet.

Hjulophaengningerne er som sagt ovet-
taget fra tidligere modeller, idet for-
hjulsophangningen i princippet er iden-
tisk med ophangningen i Amazon, og
baghjulsophangningen svarer til P 1800
S. I stedet for de fremadrettede reakti-
onsarme er der store svingarme 0g mo-
mentarme, der skal forhindre en dre-
jende bevegelse af bagakslen.

Funktioner og kereegenskaber

Det er ikke si markeligt, at man med
det samme foler sig veltilpas i forersaedet,
nir man har indstillet dette til ens per-
sonlige behov. Udsynet er virkelig godt,
men mindre rutinerede bilister vil sikkert
fole en vis usikkerhed over, at man ikke
har foling med vognens hgjre forreste
hjorne eller med bagenden. Dette har na-
turligvis kun betydning ved vanskelig
parkering eller smal passage, men en
rutineret bilist vil absolut ikke fole nogen




usikkerhed over at skulle have bilens
bredde og leengde pa fornemmelsen. Der-
for kan det alligevel ikke bortforklares,
at det ville vaere en stor hjelp for alle
bilister, hvis man kunne indfere en in-
ternational bestemmelse om kofangerhgj-
de og desuden udforme alle kofangere
med gummivulster som p& Volvo 144, for
s kunne man da altid fele, hvor lang
vognen egentlig var. Betjeningen af samt-
lige kontrolorganer samt aflesning af
instrumenterne volder ikke vanskelighe-
der, men i visse tilfelde vil den gverste
del af hornkontaktringen kunne skygge
over speedometerskalaen.

Motoren starter omgdende pd en kraf-
tig chokervirkning, men umiddelbart efter
starten kan chokerhdndtaget skydes s
langt ind, at man kun har meget svag
chokervirkning, men en del hindgas, og
motoren trakker jaevnt og godt under
opvarmningsperioden. Inden jeg foretog
den saedvanlige kontrol af vognen, tog
jeg en lille provegallop, og fandt, at den
var alt andet end vellykket, for der var
ingen harmoni mellem styring og affjed-
ring, og vognen virkede lige frem kom-
pliceret i sine koreegenskaber. Jeg fik
da hurtigt den overbevisning, at der mitte
vere alt for stort tryk pd daekkene, og da

jeg kontrollerede trykket, efter at dak-
kene var blevet kolde, viste det sig, at
der var 4 p.s.i. for meget i hvert hjul. Jeg
havde ventet et langt stgrre overtryk,
men efter at trykket var sat ned til de
foreskrevne verdier, var koreegenskaber-
ne helt anderledes, og det viser alts3, at
vognen er temmelig folsom for ukorrekt
daektryk.

De mekaniske funktioner er som saed-
vanlig i perfekt orden, hvilket vil sige,
at bremserne virker updklageligt ved et
lavt pedaltryk, koblingsfunktionen er helt
i orden, styretojet er letgdende, og selve
gearkassen virker korrekt, men gearskiftet
kunne undertiden virke absolut upracist,
og her burde Volvo for alvor sette ind
med en praktisk @ndring. Principielt er
det nemlig forkert at have dobbelt fje-
dertryk til samme side, og dette har man
ikke desto mindre valgt i Volvo. Nir
gearstangen stdr i frigear, skal man over-
vinde et let fjedertryk, nir man skal over
til kanalen for forste og andet gear, og
det er i sig selv helt rigtigt, men nir man

Sovebeslagene kan give et manerligt underiag,
ndr der vel at marke benyttes nogle ekstra hyn-
der af temmelig voldsomme dimensioner,
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Der er god stuvningskapacitet i bagagerummet. Reservehjulet stir lodret ude i hojre skermkasse.

skal i bakgear, skal man foruden dette fje-
dertryk yderligere presse gearstangen mod
venstre og overvinde et nyt fjedertryk,
inden gearstangen kan fores helt til ven-
stre og op i bakgearet. Det er klart, at
man ved en hurtig gearskiftning er lidt
nerves for at overvinde fjedertryk num-
mer to sledes, at man i stedet for at
komme i forste gear rammer bakgearet,
og hvis man overvinder det forste fje-
dertryk og presser gearstangen yderligere
til venstre, bliver der sperret for videre
bevagelse frem eller tilbage, uden at man
kommer i bakgearet, men ogsd uden at
man kommer i forste eller andet gear. Man
ville derfor fd en helt anden pracison,
hvis man havde fjederbelastning til ven-
stre mod forste og andet gear og en sper-
reanordning sdledes, at man f. eks. skulle
lofte i gearstangens knop for at komme i
bakgear.

Styretojet er som navnt letgdende og
med en behagelig mekanisk funktion,
men det varer noget, for man vanner sig
til det, fordi vognen reagerer lidt for
slovt pd mindre korrigerende bevegelser.
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Styringen er svagt understyrende, og hvis
man kerer lidt hdrdt i svingene med et
godt traek pd baghjulenes siledes, at man
fir en svag bagvognsudskridning, fales
styringen som neutral.

Medens man pé de tidligere Volvo mo-
deller ved begyndelsen af en prevekor-
sel og altsd straks efter, at man overtog
vognen, pd lige landevej kunne mazerke
sidevaerts bevagelser fra bagakslen under
affjedring, marker man pid model 144
ikke styrende eller sidegdende bevaegelser
fra bagakslen. Ved hurtig kersel pd lige
vej kunne vi bemaerke, at smd ujaevnhe-
der fra korebanen gik forholdsvis villigt
igennem affjedringssystemet, der derfor
virker noget hdrdt og stedende. Endvidere
kunne man bemarke, at vognen er til-
fredsstillende sidevindsstabil, at motoren
er forholdsvis lydles, at der hertes nogen
stoj fra differentialet, samt at der allerede
omkring 100 km/t optreeder ret betyde-
lig vindstej omkring karosseriet, om end
det med den provekorte vogn kunne
fastslds, at hovedparten af stgjen kom
fra ventilationsruderne. Derimod kom-
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mer der ingen stgj fra varme- og ventila-
tionsanleegget, men kun ved forholdsvis
hgj hastighed foler man, at der kommer
tilstreekkelig luftfornyelse i vognen. Ved
lavere hastigheder er det absolut nedven-
digt at kere med bleseren pd laveste ha-
stighed, men dette skyldes méske, at man
ikke far serveret den friske luft i store
mzngder lige i ansigtet, som man er vant
til, da ventilationsluften i Volvo'en forde-
les til defrosterspalterne ved bide for- og
bagrude, og dbner man for den varme luft
til fodpladsen, bliver ventilationsluften
tillige fordelt til bide for- og bagszde,
og s er det kun yderst beskedne mang-
der, der kommer til defrosterspalterne ved
forruden. Netop af denne grund ville det
vare en stor fordel, hvis de separate ven-
tilationslemme sad som drejejalousier
over fodpanelet.

Nir man kerer pd ujevn vej, marker
man en del stod og rystelser i vognen,
men disse forplanter sig ikke til styre-
tojet. Alligevel har man ogsd under disse
omstendigheder god vejkontakt, og man
skal kore meget hardt pd en meget dérlig
vej for at miste stabiliteten i vognen.

I svingene bemarker man, at Volvo
144 krenger mere end de gvrige Volvo
modeller, men da sederne giver god si-
destatte, og da krengningen i sig selv
ikke har indflydelse pd keoreegenskaber-
ne, betyder dette intet.

Igvrigt er Volvo 144 meget sporsikker,
og det er dirckte vanskeligt at provokere
en udskridning i svingene. Vognen har
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km/t

ikke den letbenede mangvreevne, som for
eks. PV 444 eller 544 havde, men nir
forst man har vennet sig til reaktionerne
pa styretojet, kan vognen kores med me-
get stor praecision.

Man har pé fornemmelsen, at totalgea-
ringen er temmelig hej, men alligevel
et motoren virkelig smidig, idet man kan
gd ned til ca. 38 km/t i topgear og uden
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vanskelighed accelerere. Ved en hird
acceleration fra stdende start er der et
kort interval i hvilket motoren er bragt
ned i omdrejningstal og ligesom ikke
rigtigt orker at trekke vognen i gang,
men ved enhver almindelig acceleration
gir vognen frem pd overbevisende mide,
uden at accelerationsevnen virker impo-
nerende.

Gearkassens synkronisering virker me-
get stabil, og de enkelte gear har et stort
vitkeomrdde, hvilket fremgdr af diagram-
met. I andet gear kan man traekke vognen
helt op til 95 km/t, men man ber ikke
skifte ti] tredie gear senere end ved 85
km/t, da dette bdde giver den bedste
accelerationsevne og desuden holder mo-
toren nede pd et rimeligt omdrejningstal.

Bremserne kan kun betegnes som per-
fekte, for de er fuldt ud stabile ved en
hird opbremsning selv fra de store ha-
stigheder, og selv ved gentagne opbrems-
ninger kan man ikke konstatere nogen
form for fading. Da der er skivebrem-
ser pd alle fire hjul, er bremseevnen
fuldsteendig uafhangig af vede, nir man
selvfolgelig ser bort fra, at friktionen
mellem dzk og karebane bliver reduceret
i fugtigt fore. Ved en hird opbremsning
med blokerede hjul er vognen stabil uden
udskridningstilbgjeligheder.

Under korslen finder man sig godt til-
pas i vognen, fordi man kan betjene alle
kontrolgreb i blinde, fordi man lynhurtigt
kan indstille ventilationsanlegget og
varmeapparatet pd den gnskede mide, og-
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Fem-personers, fire-dars sedan.

Importer: Volvo Bil A/S, Vester Farimags-
gade 1, Kebenhavn V.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 84,14 mm, slagleengde 80 mm, slag-
volumen 1780 ccm, kompressionsforhold
8,7:1, maksimaleffekt 85 hk (SAE) ved
5000 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 15,0 kpm ved 3000 omdr/min. Liter-
effekt 47,8 hk/l. Fem hovedlejer, oktan-
talbehov: 97. Effekt ifolge DIN 75 hk ved
4700 omdr/min.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,13:1, 1,99:1, 1,36:1, 1:1,
gulvgear. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 4,1:1. Dakstarrelse 165S-15.

Hjulophaengning: Forhjul i tveerstillede korte
og lange triangelarme, skruefjedre, te-
leskopdeempere,  kreengningsstabilisator.
Baghjul i stiv bagbro, langsgéende sving-
arme med momentarme, skruefjedre, pan-
hardstav, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul: 272 mm skivebemser. Bag-
hjul: 194 mm skivebremser, totalt belag-
ningsaeal 239 cm2. Fabrikat: Girling. To-
kreds system med begge kredse til begge
forhjul. Servoforsteerker. Reduktionsventi-
ler.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 360 watt, ak-
kumulator 60 amp. timer.

Mal, vegt: Total lengde 4640 mm, total
bredde 1740 mm, total hgjde 1460 mm,
akselafstand 2600 mm, sporvidde for 1350
mm, bag 1350 mm, fri hejde fra vej 200
mm, benzintank rummer 58 liter, -olie-
sump rummer 3,25 liter, kelesystem 8,6
liter. Egenveaegt 1240 kg. Effektveegt 14,6
kg/hk. Tophastighed 147 km/t. Hastighed
ved 1000 omdr/min i topgear: 30,0 km/t.
Venderadius 4,65 m. Udveksling i styretgj
17,5:1. Bagagerum: 675 liter.

Pris: kr. 32.047.

Sarlige bemerkninger: Pakeringsbremse
virkende pa selvsteendige baghjulstromler.
Ingen chassissmaring.

Tekniske oplysninger: Karburator: Zenith-
Stromberg 175 CD2S. Teendrgr: Bosch
W 175 T1, elektrodeafstand 0,7-0,8 mm,
kontaktafstand 0,4-0,5 mm, forteending ved
1500 omdr/min med frakoblet vacuum 21°-
23°, ventilspillerum indsugning: 0,40-0,45
mm, udbleaesning: 0,40-0,45 mm ved kold
og varm motor. Deaektryk forhjul 20-25
p.s.i., baghjul 22-30 p.s.i. Geakasse rum-
mer 0,75 liter SAE 80. Differentiale rum-
mer 1,3 liter SAE 80 hypoid.
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sd ndr der er morkt i vognen, og fordi
man feler, at man har med et gedigent
koretoj at gere. En lille upraktisk ting
er manglende pakkehylde eller aflag-
ningsrum for kereren, da han ikke kan nd
handskerummet i den hgjre side. En lille
bakke bag gearstangen til solbriller, hand-
sker, pibe, tobak, halspastiller, breve og
landkort, eller hvad man ellers plejer at
skulle have ved hinden som absolutte for-
nedenheder, ville vare en god forbedring,
og det er markeligt, at konstruktererne
ikke har tenkt pd dette, da der pd flere
andre punkter er si mange praktiske ud-
formningsdetaljer. Eksempelvis er mo-
torhjelmens afldsningssystem udmerket,
for ndr man har trukket i udlgserhdndta-
get inde i vognen, skal man ikke sidde
pd hug og finde en udlgserhage gemt af
vejen et eller andet sted inde under mo-
torhjelmen — man stikker bare fingrene
ind under hjelmen midt foran, og der
rammer man et lille hindtag, som udleser
sikkerhedsldsen. Af gvrige forbedringer
kunne vi altsd teenke os at fa de separate
luftkanaler bygget om til forpanelet, og
affjedringen kunne uden skade gores lidt
blgdere, selv om dette muligvis ville kree-
ve en kraftigere kraengningsstabilisator
ved forhjulene. Hvis dette medfgrer et
yderligere sving til kraftig understyring,
métte man eventuelt samtidig montere en
krengningsstabilisator ved baghjulene.
Men bortset fra disse muligheder for for-
bedring kan man kun betragte Volvo 144
som en absolut fornem og gennemtankt
bilkonstruktion, der sa rigeligt er pengene
vaerd. Man m2 konstatere, at Volvo i no-
gen grad har forladt det sportslige for
til gengeeld at hellige sig det overbevisen-
de sikre og praktiske. Sammenlignet med
de foregdende modeller har man vundet
betydeligt ved et bedre udsyn ikke mindst
bagud, bedre pladsforhold og frem for
alt storre sidevindsstabilitet. Er man ikke
tilfreds med prastationerne fra 85-hk mo-
toren, kan man valge 115-hk motoren
for en merudgift pd godt og vel 1000 kr.
I stedet for den almindelige gearkasse
kan man ogsi fi automatgearkasse. Nar
man tager udstyr og konstruktion i be-
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tragtning, md Volvo siges at std staerkt i
konkurrencen 1 den store mellemklasse.
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Hestekraft og drejningsmoment ifolge DIN.

0- 40 km/t 3,9 sek.
0- 60 km/t 7,1 sek.
0- 80 km/t 12,1 sek.
0-100 km/t 18,7 sek.
0-400m 20,6 sek.

50— 80 km/t i topgear 10,2 sek.
60-100 km/t i topgear 16,3 sek.

60 km/t 7,45 /100 km
(13,4 km pr. liter)
8,68 1/100 km
(11,55 km pr. liter)
100 km/t 10,05 /100 km

(9,95 km pr. liter)
120 km/t 11,70 1/100 km

(8,55 km pr. liter)
Gennemsnitsforbrug malt over 1000 km sva-
rende til 8,94 km pr. liter.

80 km/t
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SMORESYSTEM

TELESKOPGAFFEL

Huvis man ikke i alle detaljer er omhbyggelig med smoresy-
stemet, kan man gdelagge hele arbejder pd et ojeblik

I den foregiende artikel blev det
navnt, at vi ville forsege at hdrdforkrome
stammerne p3 ventillofterne, og eksperi-
mentet faldt heldigt ud. Der blev lagt
10 p=1/100 mm pi stammerne, hvilket
stort set reducerede spillerummet -med
2/100 mm — den cylindriske stamme er
som nevnt slebet flad pd ca. en fjerdedel
af periferien. Prisen for dette stykke ar-
bejde var kr. 30,00, og det er ganske
givet, at man i mange tilfaelde skal be-
tale mindre for en hirdforkromning end
for nye dele, og i de fleste tilfaelde opnar
man at fi en mere slidstzerk og en bedre
del.

Ventillgfterne med styr sattes pd plads
i motoren pd den mide, at krumtaphalv-
delen opvarmes let, ventillofterne sattes
loseligt pd plads, og styrene slds med et
ror passende til styrets krave ned pd
plads. Dette er som tidligere navnt en
lidt speciel konstruktion — i de fleste til-
felde kan lofterne uden videre monteres
i styr eller boringer.

Hovedlejerne har vi udskiftet, og plejl-
stangslejet er renoveret, hvorefter moto-
ren er klar til samling. Det ene hoved-
leje har lidt for let pasning pa akslen,
si der benytter vi Locktite, skent det
ikke er sandsynligt, at akslen vil give sig
til at rotere i den indvendige lejebane —
men alligevel!

Det er klogt at foretage en prevesam-
ling af krumtaphuset, inden man smerer
paksalve pd samlefladerne, da man md
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konstatere, om der er korrekt endeslor
pd krumtapakslen. Det er der nzsten al-
tid, nir der monteres nye, originale lejer,
men er godset blevet trat, eller er et
leje ikke blevet sldet ordentligt i bund,
kan lejerne klemme ved sammenspan-
ding af krumtaphuset. Lejerne smaores
med ren olie, inden krumtaphuset samles
og spandes.

Krumtaphuset i en fire-takt motor skal
enten vare olietet eller nogenlunde olie-
tet. I en bilmotor m& der ikke komme
olie ud ved krumtapakslen i koblings-
enden, og derfor benytter man en pak-
ddse — en sikaldt simmerring. Det er en
gummipakning med fleksible laber ind
mod den roterende aksel, og disse leber
strammes mod akslen af en endelos
skruefjeder, der ligger i en fordybning
cirkulert i gummipakningen. I den yder-
ste periferi er gummipakningen omgivet
af en metalring, der passer stramt til et
hus i godset pd krumtaphuset, men man
benytter oftest et pakmiddel mellem den-
ne dise og godset. Sidanne Simmerringe
benyttes ogsd i to-takt motorer, hvor
krumtaphuset ikke alene skal veere olie-
tet, men ogsd gastet eller lufttaet. I den
anden ende af krumtapakslen pd en bil-
motor har man takthjulshuset, og mod
dette behgver akslen ikke at vaere olietat,
da tandhjulene eller kadehjulene og k-
den ogsd skal have olie, og den egent-
lige tetning sker pd dette sted ved det
daeksel, der lukker over takthjulshuset.




Takthjulene og oliepumpen monteret pa plads. Inden den endelige montering foretages en
provesamling med takthjulene og takthjulsdwkslet til den ene krumtaphushalvdel, da man kun
pd den made kan konstatere endeslorer pa udblesningsknasiakslen (il hojre). Er der for stort
endeslor, kan takthjulet gnave i reduktionsventilens holder. For siort endeslor reduceres med
shims (tynde afstandsskiver). Bemeerk oliekanalen over det venstre takthjul under og lidt til
hojre for bolthullet. Denne smorekanal skal korrespondere med Fkanalen i takthjulsdcekslet.
Bemeerk endvidere pakningen pi oliepumpens studs og den koniske fordybning til oliedysen

midt i snekkebjulet.

P4 Norton motoren og mange andre
motorer af lignende konstruktion skal
krumtapakslen kun vare nogenlunde olie-
teet. I takthjulssiden kan olien sidan set
lgbe ud s& meget den vil, for her blander
den sig blot med den olie, der kommer
oppe fra ventilmekanismen, og olie-
stremmen lober tilbage til krumtaphuset
gennem en boret kanal. I treeksiden mi
man begraense oliemaengden ved hjalp af
en tynd stdlplade, der som en skive pas-
ser til huset i sin yderste periferi, medens
den inderste periferi passer med et lille
spillerum til akslen. Den olie, der trenger
ud ved akslens trakside, vil kun dryppe

ned til forkadekassens oliebeholdning,
hvilket er forklaringen pd, at der kan
komme mere og mere olie i en forkaede-
kasse, skont ejeren ikke husker at hazlde
olie pd. Nir der med tiden kommer lidt
slor 1 hovedaksellejerne, vil akslen gnave
lidt i skiven, og der bliver detfor storre
mulighed for olien for at slippe forbi
denne pakning. N&r man nér det punkt,
hvor man ligefrem skal tappe olie af for-
kedekassen, er det pd tide at udskifte
hovedlejerne og montere nye skiver.

P4 den her omhandlede motor er der
som i de fleste tilfelde to lejer i traek-
siden, og den oliechemmende ring dak-
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ker kun rullebanerne, medens den samti-
dig tjener som afstandsskive mellem le-
jerne.

Efter samlingen af krumtaphuset sat-
tes takthjulene og knastakslerne pd plads
efter de maerker, der er pd takthjulene.
Hvis der ikke er merker pé takthjulene,
sparer man en del arbejde ved at marke
dem op inden demonteringen. Knast-
akslerne hviler i glidelejer udformet som
besninger. De besninger, der sidder i
krumtaphuset, er dbne ind mod krumtap-
husets indre, og de steenksmeres fra dette
— indvendige riller i besningerne sorger
for, at olien kan traenge frem i hele aksel-
solens leengde. Inden monteringen skal
aksler og besninger smeres, men vi giver
desuden akseltappene (sglerne) et lag
Molykotepasta, da det er af den sterste
vigtighed, at man har fuld og sikker
smoring fra forste sekund efter den for-
ste start.

Som det s& ofte er blevet navnt, mi
man gere sig fuldt fortrolig med smore-
systemet i den motor, man skal reparere.
Lad os derfor gennemgi smoresystemet i
Norton motoren, der pid en mide er ret
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serpreeget med bide fordele og mangler
— d.v.s. kun mangler, hvis ejeren ikke
er fortrolig med systemet og dets sdrbare
side.

Der er tale om et almindeligt ter-sump
system med en dobbeltvitkende pumpe.
Returpumpen suger olien op fra krumtap-
huset og sender den retur til tanken, men
en forgrening er indskudt pé returlednin-
gen, og en del af returolien trykkes af
sugepumpen op til ventilernes vippe-
armeaksler. Herfra leber olien ud over
kugleskdlene, ned gennem stedstangs-
rorene, forbi ventillofterne og ned i
krumtaphuset — returpumpen virker altsd
samtidig som fedepumpe for ventilmeka-
nismens smoring, hvilket ikke er ualmin-
deligt pd ter-sump systemer.

Trykpumpen modtager olie fra olie-
tanken og trykker den ud i et kanalsy-
stem. I dette tilfeelde sidder der pd siden
af oliepumpen en studs med en pakning,
der passer til en anlaegsflade i det daeksel,
der lukker over takthjulene. I Norton mo-
toren foregdr der nemlig en hel del i
dette deksel, som indenholder et kanal-
system. Betragter man den indvendige

Takthjulsdekslet, der
minder om en
indiansk dansemaske.
De to kEnastakselbos-
ninger er ojnene, i
panden sidder reduk-
tionsventilen (man
ser lukkeproppen med
kerv), det overste
neesebor er holderen
til oliedysen, og det
nederste nesebor har
en reces passende til
oliepumpens pakning.
Bemeerk olickanalen
fra reduktionsventilen
med udmunding i
dekslets flange.
Rorstudsen pa hojre
side af deekslet er
dreenet fra magnet-
kadekassen.




side af dakslet, der vender mod takt-
hjulshuset, kan det med lidt god vilje

ligne en indiansk dansemaske med skev f#

nzse. De to gjne er besningerne til
knastakslerne, prydelsen i panden er re-
duktionsventilen, det @verste nzsebor i
den skaeve nase er en dyseholder, og det
nederste nasebor kobles til oliepumpens
studs og pakning. Olien trykkes altsd ind
ved det underste nasebor og gir gennem
en kanal op til det overste nesebor. Her
sidder en fjederbelastet dyse som et lille
teleskopisk rer, der af fjederen trykkes
ind mod en konisk fordybning i snekke-
hjulet pd krumtapakslen. Bag snekkehju-
let sidder det lille takthjul, og snekken
skrues med et venstregevind pd krumtap-
akslen og laser pi den mdide samtidig
det lille takthjul, der kobles til akslen ved
hjzlp af en halvméneformet not. De tre
huller i snekkehjulets periferi er beregnet
for et stykke specialvaerktsj under demon-
tering og montering, men et sidant stykke
veerktej har man naturligvis ikke, og si
klarer man sig ved hjalp af et par lange
ruller, der settes i to af hullerne, og sd
kan man benytte en stor skiftenggle ved
monteringen.

Gennem dysen trykkes olien ind i den
hule krumtapaksel og videre frem til
plejlstangslejet, og fra dette sprojter
olien op pd cylinderveggen og forstaves
som en olietdge, der leegger sig indvendig
i krumtaphuset. Her er der lommer med
bundkanaler, der opsamler og videre-
ferer olien til hovedlejerne og de indven-
dige knastakselbgsninger, hvorefter den
overskydende olie lober ned i bunden af
krumtaphuset, hvorfra den suges op af
returpumpen.

Nar man skal sende en oliestrom fra
en fast kanal over i en roterende aksel,
mé samlingen mellem aksel og kanal vare
med meget beskedne spillerum. Mest al-
mindeligt benytter man et glideleje enten
specielt til dette formal eller som hoved-
leje. I bilmotorer med glidelejer benyt-
tede man tidligere blot et af disse glide-
lejer, idet olien blev trykket gennem en
kanal i lejet ind mod akslen, der ud
for dette »smorehul« havde en neddrej-

Her ser man den fiederbelastede oliedyse, der
forbinder dekslet med krumtapakslen gennem
snekkehjulet. Oliepumpen er i reglen i orden,
ndr der ikke kan konstateres slor i pumpe-
akslen, men man gor altid klogt i at kontrol-
leve en oliepumpes tryk — det er nemlig ikke
nok, at den kan transportere olie, nir man
drejer akslen.

ning sdledes, at der dannedes en olie-
groft i akslens omkreds ud for kanalen
— pd denne mide kunne olien trykkes
over i akslen uden hensyn til dennes @je-
blikkelige stilling. Gennem en kanal i
akslen blev olien fort videre frem til de
gvrige hovedlejer. Dette system har man
forladt, fordi for stort spillerum ved
dette leje ville fa olien til at sprojte ud,
og der kom derfor ikke tryk til de andre
lejer. I stedet benytter man pd moderne
motorer en fast oliekanal parallelt med
krumtapakslen, og fra denne kanal gir
forgreninger ud til hvert enkelt leje. P4
mange twin motorer til motorcykler be-
nytter man imidlertid et glideleje i den
ene side, og gennem dette glideleje tryk-
kes olien ind i den gennemborede krum-
tapaksel og frem til plejlstangslejerne.
Svagheden ved dette system bestir ogsd
her i, at slid og derved lidt for stort
spillerum mellem glidelejet og akslen vil
give reduceret olietryk til plejlstangslej-
erne, eller disse vil i serlig slemme til-
felde fa absolut utilstrekkelig smoring,
og si edelegges plejlstangslejerne. Dette
kan blive sd galt, at lejerne river sam-
men, og plejlstangen braekker med det
resultat, at den knalder den nederste del
ud gennem krumtaphus eller cylinder —
liden tue kan som bekendt stadig velte
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et stort les. Systemet i Norton motoren
har den fordel, at man er ret uafhengig
af hovedlejernes tilstand, for olien skal
nok finde vej fra dysen over i krumtap-
akslen.

Svagheden i dette system bestdr i, at
man kun skal smere plejlstangslejet og
forsyne stenksmeringen, og der skal der-
for ikke uanede mazngder olie ind i mo-
toren, da man sd ville fi olie op i for-
breendingskammeret. Detfor er der ikke
blot tale om et teleskopisk, konisk rot-
stykke, men virkelig om en dyse med et
beskedent hul. Hvis der kommer uren-
heder i olien, kan hullet i denne dyse
forstoppes, og s brender motoren sim-
pelt hen sammen. I betragtning af, at
olietanken p& denne maskine indeholdt
slet ikke s lidt slam, og nir man der-
efter kunne konstatere, at den rorfor-
mede oliesi pd tankens foderer simpelt
hen var knakket, mi det fastsls, at den
tidligere ejer kunne lide at leve livet
farligt.

Vender vi tilbage til den indianske
dansemaske, vil vi se, at »nasen« dakker
over en kanal, der gir videre op til re-
duktionsventilen i panden pd masken. Pd
vejen er der dog en tvaerkanal, der forer
olie ud til de to knastakselbgsninger. Re-
duktionsventilen er som sadvanlig en
fjederbelastet kugleventil — kuglen pres-
ses af fjederen mod et sede i olieckanalen.
Under normale omstendigheder er denne
ventil i ro, men hvis olietrykket bliver
for stort — f. eks. ved stort omdrejnings-
tal efter en kold start — trykkes kuglen af
olietrykket bort fra sadet, og olien kan
lebe forbi kuglen og ud gennem det lille
hul, man ser i ventilens lukkeprop. Olien
lober blot gennem takthjulshuset tilbage
til krumtaphuset, og trykket er reduceret
i en sidan grad, at det ikke kan beska-
dige rer, sammenfajninger eller endda
kanalerne i stebegodset. S snart olien er
varm og tynd, vil trykket automatisk gd
ned, og ventilen vil igen lukke.

Man ger klogt i at undersoge reduk-
tionsventilens funktion. For det forste
skal den lukke tzt mod sit sede, for det
andet skal den dbne ved det rette over-
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tryk. Det er ikke si let at f4 mdleudstyr
pa et system af denne art, og derfor kan
man forst sikre sig, at ventilen lukker
teet (forsgg at puste gennem hullet i
lukkeproppen), og for det andet kan man
anskaffe den originale fjeder og felge an-
visningerne — i dette tilfeelde skrues
proppen i bund og derefter skrues den
115 omgang tilbage og sikres med en
korner.

Fra reduktionsventilen fortsaetter kana-
len (til hejre pd illustrationen) og ud-
munder i samleflangen. Denne kanal
fortsztter altsd over i krumtaphuset, og
man skal naturligvis passe pd ikke at for-
stoppe den med paksalve eller med pak-
ninger. Der skal ikke vare nogen pak-
ning ved dette daksel, der samles med
paksalve — vi benytter i dette tilfelde fly-
dende plasticpakning med sparsom hind.
Denne kanal fortsetter fra krumtaphu-
sets letmetalgods over i cylinderen, hvor
den udmunder pd stemplets trykside —
plejlstangens skrd retning midt i for-
braeendingsslaget peger pd tryksiden, hvor
stemplet for alvor mé legge ryggen mod
cylinderen, nér kraften gennem plejl-
stangen skal overferes til krumtapakslen.

Dette er sidan set hele smoresystemet,
og vi mangler kun at tale om selve olie-
pumpen, der i dette tilfeelde er en tand-
hjulspumpe. Ved stilstand blokerer en
tandhjulspumpe s3 meget for olien, at
den ikke uden videre kan lgbe ned i
krumtaphuset fra olietanken. Ved leengere
tids stilstand, vil olien forsvinde ned i
krumtaphuset, og i visse tilfaelde md man
tappe olien af krumtaphuset, for maski-
nen i det hele taget lader sig starte.

I andre motorer benytter man stempel-
pumper, og i disse er der kugleventiler.
Disse ventiler sdvel som kugleventilen i
en reduktionsventil kan blive utette, men
man kan i reglen fd dem tatte igen, blot
man saztter en bled kobberdorn mod
kuglen, og med et enkelt bestemt, men
ikke for hérdt slag slér kuglen mod ven-
tilsaedet. :

I smoresystemet indgdr sidan set ogsd
udluftningen fra krumtaphuset — p& Not-
ton ES 2 ér der endda to udluftnings-
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systemer. Der er en kugleventil og et
ror, der forer til bagkeden, og der er en
slids ved den udgiende krumtapaksel —
overtrykket fores gennem et hul i leje-
konsolen ud i forkaedekassen. Kaden til
magdynoen smeres pi den méde, at der
treenger olie ud ved indsugningsknast-
akslen, der er forlenget gennem den dbne
bosning, og pid den udvendige side af
takthjulsdakslet er kedehjulet anbragt i
kadekassen, der er stebt sammen med
daekslet. I bunden af keedekassen samler
sig olie, der smorer keeden og kadehju-
lene, og nér der kommer for megen olie,
drenes denne simpelt hen bort gennem
et ror, hvilket er en lidt brutal lesning.
Dette ror monteres med en slange, som
man si ferer over til bagkeden. Da der
uvagerligt vil g et stykke tid, for olie-
standen er tilstraekkelig i kedekassen, m4
man ikke alene smore keeden omhyggeligt
ved montering, men ogsd fylde lidt olie
pa kadekassen, inden dakslet swttes pd.

Stemplet er monteret pd plejlstangen,
hvilket ikke kraever noget serligt i dette
tilfelde, men undertiden er det nedven-
digt at opvarme stemplet ret kraftigt, for
stempelpinden kan trykkes igennem. Det-
te kan geres ved at stille stemplet med
kronen nedad pd en elektrisk varmeplade,
eller man kan legge stemplet i kogende
vand, si er man nemlig sikker pd, at det
ikke bliver for varmt — det terrer om-
trent gjeblikkelig, nir det tages op af
vandet ganske som et kogt =g bliver tort
med det samme.

Ved montering af cylinderen er der et
par ting man i almindelighed skal passe
pa. Hvis der er oliekanaler mellem krum-
taphus og cylinder, skal man passe pd
ikke at blokere disse med uoriginale pak-
ninger eller ved at vende pakningen for-
kert. Dette er ikke noget problem med
denne motor, for uanset hvordan man
vender pakningen, er der hul til olie-
kanalerne — s at sige en tdbesikret pak-
ning. Desuden skal man passe pd stem-
pelringene, bide ndr disse monteres pé
stemplet og nir cylinderen monteres. Det
er en god skik at lade stempelringene
glide ned over nogle gamle sggerblade,
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nér ringene skal monteres pd stemplet, og
ved montering af cylinderen bruger man
med fordel en manchet, der spander rin-
gene ind i notgangene. Har man ikke en
sddan manchet, bgr man vare to om ar-
bejdet — den ene holder cylinderen og
lader den glide ned over ringene efter-
hinden som den anden har presset disse
ind i notgangene. Frem for alt md rin-
gene ikke komme i klemme under mon-
teringen.

Topstykke og vippearmshus monterer
vi ferst, nir motoren er anbragt 1 stellet,
simpelt hen for at undgd alt for tung en
motor under indbygningen. Derfor sztter
vi indtil videre en plasticpose over den
dbne cylinder for at forhindre, at stev
eller snavs skal komme ned i motoren.
Det turde vare en selvfolge, at stempel
og cylinder indgnides omhyggeligt med
olie, inden cylinderen monteres.

Nar vi ikke monterer topstykket, skyl-
des det ogsi, at det er lettere at indstille
magneten og tendingen, ndr man har
fri adgang til stemplet med et maéleur
eller en skydelere.

TELESKOPGAFLEN

Medens vi er nedt til at tage artiklerne
i nogenlunde systematisk orden, udferes
forskelligt arbejde mellem hinanden, som
tiden og forholdene nu tillader det. Midt
i det hele er vi i gang med teleskop-
gaflen, der nermest virkede som en vip-
pegaffel, da den sad pd maskinen. Dette
skyldtes bade slor i kronhovedlejerne og
slor i gaffelbenene. Den x=gte Norton
gaffel, som denne maskine er monteret
med, er noget af det nemmeste at have
med at gere. Princippet er ganske enkelt
det, at man har to faste gaffelben frem-
stillet af stl, og disse ben er stukket gen-
nem opslidsede besninger pa det smedede
konsol, som er monteret nederst pa styre-
stammen. De opslidsede ben fastspazndes
med faste selvlisende bolte, der klem-
mer de opslidsede besninger sammen.
Dernzst har man de to bevagelige gaf-
felben, der er fremstillet af letmetal, og
disse berer nederst beslag til forakslen.



Mellem de faste og de bevagelige gaffel-
ben er der to besninger for hvert sat.
Det faste ben har forneden en stilbes-
ning, der med fin pasning glider i det
bevagelige, rerformede gaffelben, og her
sker kun sjeldent slid. Overst i det be-
vaegelige gaffelben er der en grafit-
bronzebgsning (egentlig den ferste form
for selvsmerende lejer). Denne bgsning
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har en krave, som passer til en reces i
det bevagelige gaffelbens letmetalrgr.
Hvis vi skal samle et enkelt gaffelben,
stikker vi altsi det faste ben monteret
med stdlbgsningen ned i det bevagelige
gaffelrer — sd har vi styr forneden. Det-
nxst forer vi bronzebgsningen som en
ring ned over det faste gaffelben og sat-
ter besningen ned i det bevagelige gaf-

Den originale Norton forgaffel.
Til hojre for det gennemskdrede
ben ses de »lose« dele. Tallene
henviser til: 1) Ldseprop, 2) ne-
derste stilbosning, 3) bronze-
bosning, 4) papirpakning, 5)
simmerring, G6) lisemotrik, 7)
leederpakning under fiederen, 8)
lederpakning over fiederen, 9)
det skalformede fiederstyr, der
monteres sammen med overste
deekselror til  kronhovedkonsol-
len ved hjelp af den underlig-
gende ring og tre swtskruer. I
bunden af det bevegelige gaffel-
ben ses dobbeltkeglen, der regu-
lerer oliegennemstromningen ved

laseproppen.
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felben — sd har vi styr foroven. Da der
er olie i gaffelbenene, mi olien ikke uden
videre kunne pumpes op over bronzebgs-
ningen, og derfor monterer vi en dob-
belt vitkende simmerring, som vi ligesom

Her ses det ene gaffelben med fiederen afmon-
teret. Pd det faste gaffelben ses resterne af
en rustplamage, der mai slibes ned, inden
simmerringen monteres.
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bronzebesningen lader glide som en ring
ned over det faste gaffelben, men her
skal vi passe lidt pa.

Simmerringe er meget emfindtlige, og
blot en lille rids ger dem virkningslese —
derfor er der specialvarktej som en slags
skohorn til montering af simmerringe pa
krumtapakslerne - af to-taktsmotorer. P4
den gverste del af de faste gaffelben kan
der imidlertid vare ret kraftige rustplet-
ter, og disse md forst slibes rene pd den
made, at gaffelbenets overflade bliver
ganske glat og jevn — at der stadig er en
skjold betyder ikke noget.

Bosningen og simmerringen léses til det
bevegelige gaffelben ved hjzlp af en
ringmetrik, og s placerer man skruefje-
deren, der bliver indspendt mellem det
bevaegelige gaffelben og kronhovedkon-
sollen. P4 illustrationen ser man den gver-
ste skdl, der dels tjener som styr for
fjederen dels som styr og montering for
det overste indkapslingsrer. P4 begge
sider af skruefjederen legges en leder-
pakning, der kun skal forhindre klapren-
de eller knirkende lyde fra fjederen.

Dazmperanordningen er enkel og uop-
slidelig. I bunden p& det bevaegelige gaf-
felben stdr en dobbeltkegle, som stikker
gennem den ringformede I&seprop til til
den nederste bosning. Nir det bevegelige
gaffelben trykkes op, vil der blive stadig
mindre plads mellem dobbeltkeglen og
ldseproppen, og olien vil vanskeligere
kunne pumpes igennem fra kammeret
under ldseproppen og op i det faste gaf-
felben — den simpleste form for progres-
siv dempning, man kan tenke sig. Ved
tilbageslag sker der en brat afdempning
ved hjzlp af den everste kegle. .

Da man ikke uden videre kan stikke
det faste gaffelben pa plads i konsollen,
vil man i praksis sl det faste ben pd
plads med en lzderhammer, inden man
samler gaffelbenet. Der var ingen vanske-
lighed med reparationen, men det kunne
konstateres, at der var stort slid pd bron-
zebesningerne, og simmerringene var
vendt forkert (siden med ringfjederen
skal vende opefter). Desuden var der
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ER REJSEFORSIKRINGEN
| ORDEN?

AF JOHN E. BECH

Er De egentlig klar over, at en blind-
tarmsoperation et sted i det sydlige ud-
land kan komme til at koste Dem helt
op til 26.000 kroner, hvis De ikke for
afrejsen har varet si fornuftigt at tegne
en rejseforsikring, si forsikringsselskabet
tager smakket?

Selvom man kerer fornuftigt, kan man
jo meget nemt under nye og uvante for-
hold ryge ind i et sammensted, . eller
vognen kan havarere. Ogsi her klarer
en forsikring problemerne. Bilen slebes
til reparation, og kan denne ikke klares i
lobet af nogle dage, s& bliver den slebt
hjem, og en ny vogn stilles eventuelt til
rddighed. Skal der fremskaffes reserve-
dele til en reparation, klares dette ogsa.
Delene og deres montering betaler man
dog selv.

Og lad nu vere med at mene, at nar
det er gdet smertefrit de tidligere gange,
si gir det nok ogsd i &r. Det er et yderst
forkert og farligt raesonnement, for selv
den bedste chauffer kan blive blandet
ind i et sammensted, og selv en bil, der
for ferien er gennemgiet fra A til Z,
kan gd i stykker. Og med hensyn til syg-
dom er der som bekendt ingen, der selv
kan bestemme, at den ikke m3 indtrade,
medens man er p ferie.

Netop nu og et par mineder frem i
tiden sker det store ryk af bilende ferie-
turister sydpd — dem der kerer til vore
skandinaviske broderlande skal nu heller
ikke glemmes!

— ellers
kan
bilferien
blive

dyr

SM] har derfor undersggt, hvad der
kan tilbydes vore lasere med hensyn til
den sikaldte rejsemotorforsikring, og om
dette fortaeller vi i det felgende.

Men lad os forst sld fast, si det pi
intet tidspunkt glemmes, at et uheld af
lidt storre karakter eller sygdom med
hospitalsindlaggelse, kan pifere en al-
mindelig familie ganske alvorlige oko-
nomiske vanskeligheder, hvis en forsik-
ring mangler.

RE-MO med SOS service

Nir man almindeligvis tegner forsik-
ringer, er der ikke s& fi selskaber at val-
ge imellem. Med hensyn til rejsemotor-
forsikring kan vi glede Dem med, at
der kun er et par stykker, idet langt de
fleste forsikringsselskaber, nir det drejer
sig om den form for forsikring, henviser
til forsikringsselskabet Europeiske, der
med mangedrig erfaring er specialister pé
det omrdde med deres kendte RE-MO
forsikring med SOS-service.

Med hensyn til effektiviteten af en
RE-MO forsikring og det vigtige sporgs-
mdl om, hvad den dakker, bringer vi i
det efterfolgende et uddrag af forsik-
ringsbestemmelserne, sidan som de ly-
der ifglge policen. Vi kunne selv have
remset det hele op, men det var uden
tvivl blevet en endnu lengere smore.
Mere korrekt og overskueligt mg det vae-
re at bruge selskabets egne ord, for si
bagefter at hzfte nogle kommentarer til.
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Har man sin rejsemotorforsikring i orden, bugseres en odelagt bil hjem, hvis den ikke i lobet
af nogle dage, kan repareres pa stedet.

Udgifter vedrorende motorkeretgjet i
forbindelse med:

1%

Hjemtransport eller hjemkersel af mo-
torkeretejet til dettes hjemsted inden
for Europa efter forudgéende aftale med
SOS-international A/S, hvis korselen
ikke kon fortseette pa grund af:

at motorkeretojet som folge af meka-
nisk skade eller trafikuheld ikke inden-
for 4 arbejdsdage kan bringes i trafik-
meessig forsvarlig stand.

at motorkeretgjet stjeles og senere
kommer til veje, efter at rejsen er fort-
sat pa anden made,

at de af forsikringen omfattede perso-
ner rammes af tilskadekomst eller akut
sygdom — dog under forudsetning af, at
ingen af rejseledsagerne kan fore dette
hjem.

Séafremt hjemkersel foretages af en en-
gageret chauffer, omfatter forsikringen
udgifterne hertil.

Rejsegods, der efter forudgdende aftale
med SOS-International A/S, er efterladt
i vognen, nar denne hjemtransporteres
eller hjemkares, er forsikret pa EURO-
P/AISKE's normale rejsegodsforsikrings-
betingelser indenfor et maksimum af kr.
3.000,—.

Bugsering og bjergning af motorkare-
tejet til neermeste veerksted ved meka-
nisk skade eller trafikuheld.

3. Fremskaffelse af reservedele, der ikke

kan fremskaffes pa stedet, og som er
nedvendige for at bringe motorkeretsjet
i trafikmeessig forsvarlig stand. Forsik-
ringen dakker udgifter til fragt herfor
samt eventuelt ekstra toldafgifter i ud-
landet (max. kr. 300,—), men ikke til
selve reservedelene eller montering af
disse.

Toldafgifter, der kan opsta i udlandet
ved tyveri af motorkeretgjet, hvis dette
ikke senere genfindes, dog max. kr.
10.000,—.

Erstatningskoretej, dog kun efter forud-
gaende aftale med SOS-INTERNATIO-
NAL’s hovedkontor i Kebenhavn, hvis en
eventuel reparation af motorkeretojet
ikke kan gennemfgres indenfor 4 ar-
bejdsdage — eller hvis motorkeretajet
hjemtransporteres (jfr. punkt 1) inden-
for den forste halvdel af den planlagte
rejse. Udgifter til leje af erstatningsbil
dekkes maksimalt i 14 dage. Benzin-
udgifter, feergebilletter o.l. betales af
forsikringstageren selv.

Vejpatruljehjeelp, max. kr. 300,—.

Teknisk hjzelp i udlandet, max. kr. 300,—
(ingenisr/provestationsassistance o. l.)
vedregrende et i udlandet udfert repara-
tionsarbejde ellers dettes pris.



Udgifter vedrerende personer i for-
bindelse med:

8. Hjemtransport af de af forsikringen om-
fattede personer til opholdssted i Dan-
mark beordret af en lzege som falge af
pludselig tilskadekomst eller sygdom
indtruffet under rejsen. Safremt den be-
handlende leege — i samréad med EURO-
PZISKE’s lege — skenner, at hjemtrans-
port med ambulancefly eller ambulance-
bil er pakreevet, udfores dette i det om-
fang, hvor det er muligt.

9. Ambulanceksrsel til nermeste lege el-
ler sygehus.

10. Sygdom/tilskadekomst i
tilfeelde:
a. Hospitalsophold ordineret af lzege,
max. kr. 125,— pr. person pr. dag.
b. Hospitalsbehandling, herunder opera-

nedennzvnte

tioner.

c. Laegehonorar for konsultation og be-
handling.

d. Udgifter til medicin ordineret af
leege.

e. Tandlegehjelp (i akutte tilfelde)
max. kr. 300,— pr. person.

f. Ekstraudgifter i forbindelse med syg-
dom til uforudset hotelophold (i ud-
landet) ordineret af leege, max. kr.
60,— pr. person pr. dag.

g. Udgifter i forbindelse med kronisk
sygdom eller tilbagefald af sygdom,
som forsikringstageren var lidende
af for rejsen (f. eks. blodprop), er-
stattes kun, safremt forsikringstage-
ren kan fremvise LEGEREKLZARING
fra egen leege om, at det var for-
svarlig at foretage rejsen.

h. Udgifter efter hjemkomsten til ned-
vendig efterbehandling af en pa rej-
sen indtruffen sygdom/tilskadekomst
med fradrag af det belgb, der even-
tuelt udredes af sygekasse/sygefor-
siking, dog max. kr. 300,— pr. person.
Farsikringen deekker ikke udgifter til
rekreativ behandling eller tandbe-
handling i Danmark.

11. Hjemrejse, hvis ret til hjemtransport el-
ler hjemkersel af motorkeretojet fore-
ligger, med et belgb svarende til billet-
pris med tog (eller skib) p& 2. klasse.

12. Ekstraordinzert hotelophold, dog kun ef-
ter forudgéende aftale med SOS-INTER-
NATIONAL’s hovedkontor i Kabenhavn, i
forbindelse med reservedelsforsendel-
ser, jfr. punkt 3 og ved reparationer af
motorkeretajet, der ellers giver ret til
hjemtransport, jfr. punkt 1, dog max. kr.
60,— pr. person pr. dag.

13. Rejseulykkesforsikring. Personer, der
hjemtransporteres for EUROPAISKE’s
regning, er rejseulykkesforsikret under

hjemtransporten i henhold til selskabets

normale forsikringsbetingelser.

Forsikringssummen andrager for forsar-

gere kr. 200.000 ved ded og kr. 200.000

ved fuld invaliditet og for ikke-forserge-

re kr. 10.000 ved ded og kr. 200.000 ved
fuld invaliditet.
14. Undtagelsesbestemmelser

Forsikringen deekker ikke udgifter i for-

bindelse med:

a. Handkebsmedicin.

b. Sygdom eller tilskadekomst som er
en fglge af skileb, konkurrencesport
eller organiseret treening hertil,
bjergbestigning eller rejser, der kan
karakteriseres som ekspeditioner.

c. Kenssygdom, abort, truende abort,
graviditet og fadsel.

d. Sygdom eller tilskadekomst hos fy-
sisk sveert handicappede, som direk-
te eller indirekte er en folge af dette
handicap.

e. Sygdomsbehandling i
over 3 maneder.

f. Sygdom eller tilskadekomst, der hid-
rgrer fra selvmord eller selvmords-
forseg eller stér i forbindelse med
indtagelse af alkohol eller narkotika.

udlandet ud

Rejsegodsforsikring (Tilleeg til rejse-
motorforsikring):

Min. forsikringssum: kr. 5.000,—.

15. Forsikringens omfang (i uddrag):

a. Forsikringen deekker efter farste-

risiko-princippet mod tyveri, ran og
rgveri, forveksling, brand og beska-
digelse.
Erstatning udbetales saledes ud in-
den for forsikringssummen, selvom
de forsikrede effekters veerdi over-
stiger forsikringssummen (dog er-
stattes en enkelt genstand ikke med
et hojere belgb end 50 % af forsik-
ringssummen).

b. Desuden omfatter forsikringen inden
for et beleb af kr. 300,— skade pa
motorkeretajet forvoldt ved indbrud
eller indbrudsforseg i dette.

Under punkt 1. kan felgende situation
for eksempel nemt opstd. En familie er
pa biltur, kun farmand har kerekort, han
bliver pludselig syg eller breekker maske
benet. — Hvem skal s& kere bil og familie
hjem? Den kedelige situation klares ved,
at der fra SOS sendes en rutineret chauf-
for af sted.

Punkt 3. Fremskaffelse af reservedele
er et omréde, der i seesonen bliver meget
flittigt benyttet. Naturligvis er det for
eksempel vanskeligt at finde reservedele
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til en svensk vogn langt nede i Spanien.
Et s&dant uheld kan dog klares pa for-
bavsende kort tid pr. telefon og luftfragt.
Det kan vere en dyr spsg, men med
forsikringen i orden, merker man det
ikke.

I visse tilfelde kan et erstatningskere-
toj stilles til rddighed, hvis ens eget ikke
kan repareres indenfor 4 dage. Her skal
man bemarke, at et udenlandsk indregi-
streret erstatningskeretej ved indrejse i
Danmark kun mi benyttes til direkte
transport til forerens bopzl og skal afle-
veres inden 24 timer fra indrejsetids-
punktet.

Med hensyn til motorkeretojet daekker
forsikringen ikke:

1. Udgifter i forbindelse med skadetil-
felde som er en folge af konkurrence-
sport eller organiseret traening hertil eller
skader opstiet under rejser, der kan ka-
rakteriseres som ekspeditioner.

2. Udgifter pi motorkeretgjet som fol-
ge af beslagleggelse.

3. Skade pa motorkeretgjet, der skyldes
manglende vedligeholdelse af dette eller
dets udstyr.

4. Skade der er opstdet, fordi fereren
har varet pavirket af alkohol eller nat-
kotika.

RE-MO forsikringen kan tegnes for
personbiler med eller uden campingvogn,
udlejningsvogne, motorcykler, scootere
samt knallerter.

Med hensyn til passagerer daekker for-
sikringen for det antal passagerer, kere-
tojet er godkendt til (dog hejst 6). Til-
feldigt optagne personer er dog ikke
dekket, s& pas pa blaffere og lign. Inden-
for forsikringstiden kan der foretages
flere rejser med motorkeretojet.

Under punkt 8, der har med personer-
ne at gore, skal det bemarkes, at SOS
har indgdet samarbejde med flyveselska-
bet Business Flight Centre i Kebenhavn,
hvorefter dette selskabs nye to-motorede
fly af typen Lear Jet kan benyttes ved
sygetransport over leengere afstande. Med
dette fly, der kan skyde en fart af 900
km|t er man i stand til at flyve for eks-
empel Kastrup—Mallorca pd 215 time.
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Flyet medbringer foruden bére ogsd ilt-
apparater og forskelligt andet udstyr.
Maskinens trykkabine gor den velegnet til
transport af hjertepatienter. Der medfel-
ger pa hver tur lege og sygeplejerske.
RE-MO forsikringen gaelder for et dr
fra ikrafttreedelsesdatoen | det geografiske
Europa (mod est indtil Ural). For udlej-
ningsvogne er der dog kun dakning i ud-

‘lejningsperioden.

Prisen for forsikringen er pd kun 70

kr. Prov at regn ud, hvor lidt det egent-

lig bliver pr. deltager pr. dag, og De vil
give os ret i, at man ikke har rdd til at
undvere en rejsemotorforsikring.

Onsker man en supplerende rejsegods-
forsikring, koster den 60 kr., men si er
man ogsd helgarderet. Sidstnzvnte for-
sikring daekker ogsd skader indtil 300 kr.
forvoldt p& motorkeretojet ved indbrud
eller forseg herpd. Har man kasko-for-
sikring, behover man altsd ikke at ofre
sin bonus, hvis der blot er tale om min-
dre skader.

Bliver man i pludselig pengeforlegen-
hed for eksempel pé grund af en repara-
tion, kan man pd sin RE-MO forsikring
l8ne indtil 5.000 kroner. Ringer man til
SOS i Kegbenhavn, vil der omgéende blive
sendt penge.

Endelig skal det navnes at Europziske
har selskaber femten forskellige steder
rundt om i Europa.

ERA-forsikring

FDM’s udlandshjalp bygger pd inter-
nationalt samarbejde med AIT motoror-
ganisationer, gennem hvilket der ydes
hjzlp af teknisk, juridisk og finansiel art
til FDM- og KDAK-medlemmer pa rejse
i udlandet. I samarbejde med Falck-Zo-
nen er der desuden opbygget en storstilet
ERA hjzlpe-organisation, der med lzger,
fly, ambulancer, kranvogne etc. effektivt
og hurtigt kan yde hjelp, hvis sygdom,
ulykke eller uheld indtraeffer. ERA rejse-
gods- og ulykkesforsikring fuldender den
omfattende udlandshjelp fra FDM, der
au har fungeret i femten Ar.

Man bedes bemarke, at denne forsik-
ringsform ogsd gelder ikke-medlemmer.
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Agte koregleede -
kraft 09 styrke

til en fantastisk lav pris.
Spar tid -
bliv uafhaengig
af tog 09 pusser.
Forlang 4-farve—brochure
og provekorsel hos
JAWA-forhandleren.

Nu TOP-service
. over hele landet.

Jawa12bcc kr. 2.112.-

Jawa17bcc kr.2.489.-

Jawa175¢cC
kr.2.746.-

Sport...- -
Jawa250cc kr.3.438.-
Jawa 350cc kr. 4.121.-

Jawa 350cc
kr. 4.355.-
excl. lev. omk.

Import: F. Bulow & Co.

k¢|e| pa kvalite 2
1 ten over hele ver de".
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Det er naturligt, at RE-MO og ERA
forsikringen pd mange punkter svarer til
hinanden. Den ene part vil jo ikke af
hensyn til den eventuelle konkurrence
std tilbage for den anden. Eventuelle af-
vigelser i de to forsikringsformer kan De
selv finde frem til ved sammenligning,
idet vi her punkt for punkt ogs3 gennem-
gir ERA forsikringen.

FDM's udlandshjaelp med ERA dekker
abonnentens og agtefllens rejser uan-
set antal og varighed fra tegningsdatoen
og indtil 1. marts 1968. Hjelpen til sivel
motorkeretej indtil 2500 kg og eventuel
campingvogn som de med motorkeretajet
rejsende personer, dog hejst 6, ydes i hele
Europa. Den fulde personhjalp ydes her-
udover i alle Middelhavslande indtil 25.
nordlige breddegrad, i Jordan, pi de
Kanariske Oer og Madeira, samt p3
Grenland. Endvidere dzekkes abonnentens
egtefeelle og hjemmeboende bern med
samme personhjzlp, hvad enten disse rej-
ser sammen eller hver for sig, uanset
hvilket transportmiddel der benyttes.

ERA-hjeelp til personer dakker
folgende:

Hjemtransport af syge eller tilskadekomne.
om forngdent udsendes leege og/eller syge-
plejerske. Alene ERA-leegen afger, om der
skal benyttes ambulancefly, ambulance eller
offentligt transportmiddel.

Hospitalsophold, laegebehandling og recept-
medicin i udlandet betales af ERA med ind-
til 5.000 kr. pr. skadestilfeelde pr. person —
heri medregnet indtil 300 kr. pr. person til
ngdvendig tandleegebehandling.
Ambulancekersel ved sygdom eller tilskade-
komst til og fra behandling.

Depositum, der er indbetalt i forbindelse
med bestilling af selskabsrejser, autotog,
ferieboliger m.v., godtgeres med indtil 200
kr. pr. person, nar rejsen ma afbestilles pa
grund af sygdom.

ERA-lan pa indtil 1.000 kr. til deekning af
uforudsete udgifter telegraferes til Dem.
Hotelovernatninger betales efter forudgéen-
de aftale ved unormal ventetid pa sygetrans-
port, reservedeles forsendelse eller ved re-
parationer, der varer over 3 arbejdsdage.

ERA-hjalp til motorkeretojer deekker
falgende:

Hjemtransport. ERA serger for hjemtrans-
porten af koretsjet, safremt en skade ikke
kan repareres lokalt indenfor 3 arbejdsdage.
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Chauffer til radighed. ERA udsender om for-
ngdent en rutineret chauffer til hjemkersel
af koretgjet.
Kranvognshjaelp til nedvendig bugsering til
veerksted betales af ERA.
Reservedele, der ikke findes pa stedet, so-
ges fremskaffet indenfor 2 arbejdsdage. De
betaler selv reservedelene og evt. toldudlag.
ERA betaler transportomkostningerne.
Erstatningsbil stilles efter aftale til rédighed
safremt motorkeretajet er total skadet i be-
gyndelsen af den planlagte rejse eller det
tager ekstraordinzert lenge at fremskaffe
reservedele.
ERA for motorkerende er gyldig indtil 1.
marts 1968 uden begransning i antallet af
rejsedage. : :
Eksempelvis kan det i forbindelse med
ovenstdende nzvnes, at ERA sidste &r
etablerede 250 erstatningsbilarrangemen-
ter. I 100 tilfelde sendte man chaufferer
af sted for at hente biler hjem. Det kan
ogsd oplyses, at man i 1966 etablerede
1&n til i alt 350 abonnenter, der under
deres ferie var kommet i eskonomiske
vanskeligheder. FDM’s udlandshjalp
med ERA for motorkerende koster 68
kroner. En ekstra rejsegodsforsikring ko-
ster fra 35 til 60 kroner alt efter forsik-
ringssummen. @nsker man en rejseulyk-
kesforsikring, koster en sidan fra 22 til
90 kroner afhangig af hvor stor en for-
sikring man tegner.

ERA Rejsegodsforsikring

deekker pr. skadestilfeelde og som farste-
risiko, d.v.s. at De i hvert enkelt tilfelde,
og hver gang De rejser, far erstatning indtil
forsikringssummen i tilfeelde af tyveri, brand,
beskadigelse eller forveksling af Deres rej-
segods eller campingudstyr. Kostbarheder
som smykker o. lign. deekkes med indtil halv-
delen af forsikringssummen. Kontante penge
og konsumvarer deekkes med indtil 10 % af
forsikringssummen, dog hajst 500 kr.
Yderligere erstattes indtil kr. 500 ved ska-
de pa automobilet forvoldt ved indbrud eller
indbrudsforsgg i dette.

ERA Rejseulykkesforsikring deekker ved dod
eller invaliditet, som folge af ulykkestilfelde.
@nskes forsikringssummen ved ded udbetalt
til én bestemt person, skal navnet pd denne
anfores pa bestillingskortet. Ellers udbetales
belgbet til egtefellen eller bgrn under 21
ar, respektive studerende bern under 26 &r.
Hvis ingen af ovennavnte efterlades, ud-
betales 10.000 kr. til boet.

ERA Rejseuykkesforsikring deekker kun for
personer under 75 &r.



er denne hjelp af meget stor verdi.

ERA Rejseulykkesforsikring kan hajst tegnes
med 100.000 kr. ved dod og 100.000 kr. ved
invaliditet pr. person.

ERA Rejseulykkesforsikring deaekker max.
50.000 kr. ved ded eller 100.000 kr. ved
100 % invaliditet ved kersel p& scooter eller
motorcykel.

Individuelle rejseforsikringer. Har De onsker
om individuelle rejseforsikringer, kan disse
tegnes pa ethvert FDM-kontor.

»Det gule haefte«

Nir et medlem af FDM tegner ERA-
hjelp medfelger foreningens udlands-
hjelp gratis. Denne hjzlp indeholdes
i et gult hefte, der forst og fremmest
bestir af en introduktion til samtlige
FDM-sgsterklubber ude i Europa. Des-
uden indeholder det en raekke kuponer,
der giver ret til teknisk og juridisk assi-
stance samt vejpatruljehjelp fra FDM’s
udenlandske sgsterorganisationer plus en
kupon, der sikrer dakning af toldkrav
pd op til 10.000 kroner ved tyveri eller
totalskade af motorkeretgjet.

Det sidste er mere vasentligt, end det
kan lyde, idet toldvasenet i det land,
hvori tyveriet eller totalskade har fundet
sted, i henhold til gzldende bestemmel-

Reservedele fremskaffes og forsendes pad hurtigste mide. P en ferietur, hvor hver dag twller,

ser kan forlange told af keretgjet, hvis
bevis for udfersel ikke kan fremlaegges.
Dette galder ogsa, selv om keretojets ejer
ikke kan legges noget til last.

Endelig vil man i FDM’s gule hafte
finde et st kreditbreve med et samlet
pélydende svarende til citka 1.000 kroner.
De kan bruges til betaling af repara-
tionsregninger, laegekonsultationer, medi-
cin og lignende.

»Det grenne kort«

Inden vi sd til slut gnsker Dem en god
ferie, skal vi minde om det sikaldte
»gronne kort«.

Under korsel med almindelige person-
biler i Sverige, Norge og Finland dakker
selskabernes autopolicer ganske som i
Danmark og med de summer, fardsels-
loven krever i det land, man besgger.
Der forlanges altsd ingen forsikringsmaes-
sige formaliteter opfyldt for at benytte et
motorkeretoj til ferieformadl i disse lande,
ligesom der heller ikke er tale om nogen
serlig selvrisiko for udlandskersel.

(Blad venligst frem til side 373)

357




PROVE
KORSEL

MOGENS H DAMKIER

ES 250/2

Ved forste blik f&r man det indtryk,
at ES 250/2 blot er en sterre udgave af
model ES 150, men en narmere under-
sogelse vil hurtigt vise, at kun nogle fd
og ganske vist igjnefaldende detaljer er
ens for de to maskiner — det galder
navnlig sammenbygningen af benzintank
og lygte samt forhjulets svinggaffel og
forskermens udformning, ligesom det
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overordentlig velformede pladestyr giver
de to maskiner et felles serpreg.

Det er det besynderlige ved MZ, at
konstruktererne optreeder som  pionerer
pd mange omrader, og sé forlader de igen
deres nyskabelser for at vende tilbage til
gamle principper. MZ kan vel uden
overdrivelse betegnes som pioner inden-
for drejeventilmotorernes omrdde, men
ligesom smi drenge optendt af en dyna-
misk skabertrang, bliver MZ-konstrukte-
rerne tilsyneladende hurtigt traette af
deres legetsj, og drejeventilmotorerne
lever s& videre i japanske og italienske
konstruktioner. Det interessante, falsede
rorstel med tyndvaeggede ror, som benyt-
tes til ES 150, er 8benbart ikke morsomt
leengere, for til 250 ccm modellen benyt-
tes et almindeligt, svejset rorstel.

Slet s& bogstaveligt skal det nok ikke
tages, for der er en fornuftig forklaring
pd begge dele. Drejeventilen har sine
fortrin, ndr det gelder motorer med stor
litereffekt og store omdrejningstal, men
motorer med disse kendetegn er stadig
folsomme gemytter, og de kan kun prale
af den store effekt, s& lenge de passes



MZ ES 250[2 ligner i det ydre 150 ccm mo-
dellen, men cylinderen med de store firkante-
de koleribber leder tanken hen pd Six Days
modellen. Desverre ma vi endnu undvere
blinklysene her i landet.

og plejes som virkelige sportsmaskiner
for ikke at sige racermateriel. Det er
imidlertid ganske indlysende, at MZ
2502 ikke giver sig ud for at vare mere
end en robust hverdagsmaskine, og alli-
gevel har den en fortreeffelig accelera-
tionsevne, der indenfor omrddet op til
100 kmjt ikke stir mearkbart tilbage for
de mere sportspreegede maskiner — man
har simpelt hen varet i stand til at lese
en foreliggende opgave uden brug af
drejeventil, og si har man foretrukket at
udnytte pladsen pd siden af krumtap-
huset pd anden mide.

Med hensyn til stellet forholder det
sig sikkert sddan, at sidevognen ikke er
glemt overalt — i de skandinaviske lande
og i Vesteuropa er et sidevognskeretoj
snart et kuriosum, men model ES 250/2
er beregnet til at kunne kore med side-
vogn, hvilket stiller noget storre krav til

stellet, og da der er greense for, hvor stor
diameter eller hvor stort tvaersnit man
kan give stelrorene, md man ved forgget
stytke gd den anden vej og benytte kraf-
tigere gods, si rerene bliver mere tyk-
veggede, og si kommer man antagelig
over i dimensioner, der ikke egner sig til
falsning.

Der er ikke noget nyt i selve stelkon-
struktionen, men motorophanget er sar-
preget — s vidt vi ved, er dette den
forste motorcykel med kaedetrak, der har
gummiophengt motor. Som bekendt kan
det ikke undgas, at der kommer vibratio-
ner fra en en-cylindret motor, og de over-
kvadratiske motorer hgrer absolut ikke til
de bedste bern med hensyn til at afgive
vibrationer. En to-cylindret to-takt motor
kan afbalanceres meget fint, si fint at
man ikke med rimelighed kan tale om vi-
brationsproblemer, men den to-cylindrede
maskine er mere kompliceret og ogsd dy-
rere at fremstille. Derfor har man valgt

Her ser vi undersiden af motoren og de to
forreste gummiklodser til ophenget.
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Pi dette snit gennem motorblokken ser man tandhjulstransmissionen til gearkassen (den giver
ikke en lyd fra sig), koblingen pa krumiapakslen og plejlstangens ndlelejer. Bemerk endvidere
de lyddempende gummibosninger i koleribbernes hjorner samt i topstykkets koleribber (ses til
hojre for tendroret).

en overkvadratisk, en-cylindret motor,
som man har ophzngt i gummi for at
forhindre, at vibrationerne forplanter sig
til stel og styr. Fortil er motoren ophangt
i to gummiklodser, der giver fuld beva-
gelsesfrihed, og bagtil er motoren neer-
mest lejret i en silentbloc, der begraenser
motorens bevagelse til hovedsagelig at
omfatte det lodrette plan — altsd i virke-
ligheden et helt andet ophangningssy-
stem end man benytter til den en-cylin-
drede BMW, der fortrinsvis har bevaegel-
sesfrihed i det vandrette plan.

Motoren er serpraget pd grund af cy-
linderens og topstykkets meget store ke-
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leribber, der skal bidrage til en nogen-
lunde konstant temperatur pi selve cy-
lindervaeggen. Dette er nedvendigt af to
grunde: For det forste benyttes der nu ret
fine spillerum mellem stempel og cylin-
der, og for det andet fordi de storre to-
taktmotorer med over 200 ccm slagvolu-
men pr. cylinder har en tilbgjelighed til
tendingsbanken ved de hejere motortem-
peraturer — eksempelvis bankede 250 ccm
DKW nasten konstant, nir den var varm,
og selv. DKW'’s vandkelede bilmotorer
havde denne skavank.

De store koleribber fungerer imidler-
tid som et strilende forsterkeranlaeg, der




sender enhver form for stempelstoj hgj-
lydt forsteerket ud i omgivelserne, og
desuden kan store keleribber komme i
stojgivende svingninger. Dette problem
har man lest pd en noget opsigtsvak-
kende mide, idet man i hjernerne pd de
firkantede keleribber og pd tvaers gen-
nem topstykkets keleribber har boret hul-
ler og trukket en stramtsiddende gum-
mibgsning eller et gummirer igennem for
at dempe svingningerne i letmetalgodset.
Da vi for nogen tid siden fik denne op-
lysning, mente vi, at der mitte foreligge
en fejltagelse, da der sikkert var tale om
den sedvanlige sammenstebning af kele-
ribberne i mindre omrider, men sandelig
var det gummi. Forklaringen er den, at
der dels er tale om specialgummi udvik-
let til formalet, dels bevirker de store
keleribber, at temperaturen yderst i hjor-
nerne, hvor gummiet er monteret, ikke
overskrider 60-70°C.

Krumtapakselen er lejret i tre kugle-
lejer — et i dynamosiden og to i traksi-
den, og de smgres fra oliebeholdningen
i gearkassen. Koblingen sidder direkte
pé krumtapakslen, og de to lejer i traek-
siden er anbragt et pd hver side af kob-
lingen. Momentet overferes fra koblin-
gen til den indgdende gearkasseaksel gen-
nem skritskdrede tandhjul.

Stemplet baerer overst en hirdforkro-
met stempelring, og under denne er der
to specielt udformede kompressionsringe.
Stempelpinden er lejret i plejlstangen i et
to-radet nileleje, og ogsd som plejlstangs-
leje benyttes et nileleje.

Pi hejre side af krumtapakslen sidder
en svinghjulsdynamo, der afgiver 60 watt
og op til 90 watt i kortvarig effekt. Der
er udmeerket lys fra forlygten og asym-
metrisk narlys (45 watt).

En almindelig fire-trins gearkasse har
udgiende kadehjul i hgjre side, hvor
ogsé bremsepedalen sidder, men denne
aktiverer baghjulsbremsen, der er anbragt
i venstre side, og kadehjul og bremse lig-
ger pd den mide i hver sin side af bag-
hjulsnavet.

Der er et ret langt indsugningsrer mel-

lem karburator og cylinder, og karbura-
torens indsugning er med et tetsluttende
gummirgr forbundet til den kasse, der
sidder pi hejre side af maskinen under
sadlen. Denne kasse er en art vindkedel,
i hvilken vi ogsd finder luftfilteret — pd
illustrationen ser man, hvordan gummi-
roret udmunder i vindkedlen uden egent-
lig forbindelse til filteret. Det store rum
mellem indsugningen og filteret bevirker
som bekendt en roligere luftgennem-
stromning gennem filteret, hvilket medfe-
rer en mere effektiv filtrering af indsug-
ningsluften, desuden hammer filteret
ikke i nevneverdig grad cylinderens fyld-
ning, og man fr i tilgift en meget effek-
tiv indsugningslyddempning. Filterpatro-
nen er forbundet til stelroret, og det
egentlige indtag for forbrandingsluften
sidder helt oppe ved kronhovedet, hvor
luften er mindst stevholdig. Stev er nem-
lig ved at blive en af den moderne mo-
tors verste fjender, fordi der benyttes
smé spillerum og stor pracision i forar-
bejdningen, og man kan nu regne med,
at en lille utethed ved et filter eller et
luftindtag, som giver motoren adgang til
en lille mangde ufiltreret luft, simpelt
hen vil halvere motorens levetid — og
si findes der stadig bilister, der ikke vil
ofre ulejlighed eller udgift pd at rense
eller forny luftfilteret!

Sadlen er hengslet i den ene side, og
den l&ses med en cylinderl8s. Nér sadlen
vippes op, har man adgang til vaerktejs-
mappen og en lille bakke beregnet for
specielle reservedele, som man ensker at
have med péd langtur.

Begge hjul er ophangt i svinggafler,
og fjederaggregaterne til baggaflen har
to indstillinger til henholdsvis solokersel
og kersel med bagsedepassager.

Bagkeden er indkapslet i gummirgr,
der beskytter keeden mod bdde stev og
slam fra kerebanen.

Karburatoren minder meget om Amal’s
nye Monobloc karburator med centralt
svemmerhus, og netop det centrale svem-
merhus henviser til, at maskinen ogsd
beregnes for sidevognskarsel — sidevogns-
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maskinen lagges jo ikke ned i svingene,
og derfor kommer benzinens overflade-
spejl til at indtage en eller anden vinkel
under svinget. Hvis svemmerhuset er an-
bragt pa siden af blandekammeret, vil
svemmerstanden blive skiftevis for hgj
og for lav, alt efter hvilken side maski-
nen kerer til. Med det centralt anbragte
svemmerhus vil benzinstanden i stralero-
ret ikke andre sig navneverdigt. Der
benyttes en selvstandig startkarburator af
samme type som findes pd Bing, og det
vil simpelt hen sige, at man ved at lofte
et lille cylindrisk spjaeld afdakker en ka-
nal mellem startkarburatorens strileror
og indsugningskanalen.

Af det ovrige tilbeher mi vi desvarre
udelade blinklysene, men i gashindtaget
findes en kortslutningskontakt, der stop-
per motoren, nir hindtaget drejes hirdt
fremover. Meningen er imidlertid ikke, at
man skal stoppe motoren pa denne mide,
for det gor man med tendingsneglen,
men ved nedkersel ad bjergveje, og nér
man fra storre hastigheder lukker for gas-
sen, medens farten udelukkende tages af
maskinen ved hjelp af motorbremsnin-
gen, undgdr man den ujaevne motorgang
ved simpelt hen at sl8 teendingen fra over
kortslutningskontakten. Husqvarna havde
et lignende system, men benyttede ikke
en kortslutningskontakt, hvorimod nilen
kunne blokere strileroret. Ved hjxlp af
kortslutningskontakten tilfgres der stadig
cylinderen nogen smering gennem tom-
gangssystemet, men om man kan holde
ud at dreje gashindtaget hdrdt fremover
under hele nedkerslen fra Gross Glock-
ner, md man vel swtte et spergsmilstegn
ved.

‘Lige som pa model ES 150 er kerestil-
lingen ganske fremragende, idet det ind-
byrdes forhold mellem fodhvilere, sadel
og styrets handtag er rigtig afstemt.
Kickstarterpedalen er gearet temmelig di-
rekte til krumtapakslen, og derfor er den
uhyre let at treede ned, men ved den
forste kolde start md man i reglen traede
to gange, for der kommer gas i tilstrek-
kelig mengde op i cylinderen. Bide ved
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den ferste start om dagen, og ogsd ndr
maskinen blot har fiet lov til at afkele
i ca. et kvarter, md man benytte startkar-
buratoren, der imidlertid meget hurtigt
kan settes ud af funktion. Motoren trak-
ker med det samme godt og jevnt, og
man merker et godt drejningsmoment
allerede ved de lavere omdrejningstal.

Det maksimale drejningsmoment pid 2,5
kpm afgives nok i omrddet mellem 4.500
og 4.700 omdr./min., men allerede ved
3.000 omdr./min har man 2,0 kpm.
Gearskiftet er uhyre let at skifte, hvilket
skyldes en temmelig lang gearpedal, men
skiftebevaegelserne er ikke meget sterre
end normalt. Frigearstillingen er ligeledes
til at finde, hver gang man ensker det.

Udvekslingsforholdene er godt afstemt,
men til at begynde med er man tilbgjelig
til at traekke forste gear op pd for heijt
et omdrejningstal. Det trakker ud om-
kring 40 kmi/t, hvorefter andet gear fort-
setter op til ca. 65 kmijt, og tredje gear
treekker ud ved 90 kmjt. Det er ganske
givet, at topgearet er noget i retning af
et overgear, eller i det mindste et gkono-
migear. Man skal ikke skifte til topgear,
for man nir de 80 kmijt i tredje gear,
hvis man vel at merke ensker fortsat
acceleration. Ved bykersel er der imid-
lertid ikke spor i vejen for, at man kan
skifte til topgear ved ca. 60 kmjt og der-
efter holde denne hastighed jevnt og
bledt og med et meget lavt stgjniveau.
Man kan accelerere maskinen i topgear
fra denne hastighed, men under normale
fothold vil man naturligvis skifte et
gear ned.

Affjedringen er temmelig bled, og den
giver en yderst komfortabel kersel selv
pd de mest ujevne veje. Der er f. eks.
bestemte baneoverskaringer og andre ste-
der med uhumskheder, hvor man normalt
stiller sig lidt op i fodhvilerne for at
udgd de varste rystelser under passagen,
men pd MZ ES 2502 foltes absolut intet
ubehag ved at blive siddende i sadlen pé
disse steder.

Pi landevejen opdager man, at man
ganske ubesvaret holder en marchhas-
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Kabler og ledninger ligger beskyttet under styrets plade. Hindtaget pi hojre side af pladen
betjener startharburatoren. 1 Tyskland er sidespejlet sammen med blinklysene lovbefalet standard-
udstyr.

1

Under den hengslede, afliselige sadel er veerktojet anbragt, og der er et lille rum til lappegrejer
eller reservedele som lamper, kondensatorer m. m.
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Her ser vi ind i kassen pd hojre side af maskinen, hvor luftfilteret er anbragt. Luften kommer
gennem stelroret ind i filteret, og luften fortsetter ud i kassen, der fungerer som vindkedel —
der er altsd ikke direkte forbindelse mellem filteret og karburatorens indsugningsror. Systemet
er fortreffeligr, men det kreever, at ejeren er omhbyggelig med twtningen mellem kassen og den-
nes ldg. I den tilsvarende kasse pid venstre side af maskinen er akkumulatoren anbragt.

kpm ; hk  tighed pd over 100 kmjt, og kun ndr
55 20  man har hird modvind, kan maskinen
R blive lidt kompliceret at kere, fordi man
50 18 gentagne gange m3 bringe den op i has-
tighed ved hjzlp af tredje gear, for man
45 1T Hn B Lan holde hastigheden i topgear. Hvis
i - 14 man af en eller anden grund er kommet
L ‘ ned pd 80 kmj|t i modvind, kan maskinen
35 19 ikke yderligere accelereres, for man skif-
’ ter et gear ned og lader tredjegearet -
30 |- 10 treekke maskinen op til 90 kmft — ndr
' . man skifter til topgear, er man kommet
25 8 op pad et omdrejningstal, hvor drejnings- ‘
A i momentet er tilstraekkeligt. Accelerations-
2,0 a 6 evnen er udmearket, og man er absolut
: ikke nogen sinke i trafikken, da man fra
1,5 T 4 stdende start kommer op pd 80 kmjt pd
i H 9,3 sek. Tophastigheden er naturligvis ikke
g 2 sindsoprivende, men man kerer dog tet
g ] ved 120 kmlt i oprejst stilling — tophas-
IE ke 9 ] ey tighéden er naturligvis afhengig af kere-
omdr./min. x 1000 rens storrelse og af den stilling, han ind-
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tager pd maskinen. Hvis man satter sig
langt tilbage p3 twin-saddelen og laener
sig frem f. eks. under kersel i modvind,
bemerker man, at vagtfordelingen under
disse omstendigheder ikke giver nogen
vanskelig styring. Maskinen ligger over-
ordentlig stabilt i svingene, og navnlig
p& ujevn kerebane marker man forskel-
len pd de stivere maskiner, der viser
storre tilbgjelighed til at slippe taget i
keorebanen. Maskinen er fri i sine beva-
gelser pd den méde, at man nir udskrid-
ningsgrensen, for fodhvilere eller lyd-
potte rammer kerebanen.

Under bykersel i tat trafik er motoren
passende smidig, og kun ndr man gir
abnormt langt ned i omdrejningstal, er
der tilbgjelighed til ruskeri. Der er glim-
rende balance i maskinen, og derfor ke-

TR e

rer man ubesvaret med en hastighed, der

svarer til skridtgang.
Retningsstabiliteten er perfekt, og ma-

skinen er alligevel tilpas styrefglsom,

2

- ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 2,3 sek.

0-60 km/t 5,1 sek.
0-80 km/t 9,3 sek.
0-100 km/t 17,7 sek.

BENZINFORBRUG j

P

Gennemsnitligt forbrug ved hurtig landevejs-
kgrsel og bykersel svarende til 23 km pr.
liter.

Fabrikant: VEB MOTORRADWERK
ZSCHOPAU.

Importer: A/S C. REINHARDT, Gl. Kongeve;j
11, Kebenhavn V.

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 69 mm,
slagleengde: 65 mm, slagvolumen 246 ccm.
Kompressionsforhold: 8,5:1, maksimal mo-
toreffekt: 17,5 hk DIN ved 5.500 omdr./
min. Smgresystem: 3 % olie i benzinen.
Maksimalt drejningsmoment 2,5 kpm ved
4500-4700 omdr./min.

Transmission: Motor til gearkasse: skratska-
rede tandhjul (2,43:1), kobling: flerplade i
oliebad pa krumtapaksel, antal gear: fire,
skiftemekanisme: fodpedal i venstre side,
udvekslingsforhold i gearkasse: 1. gear
2.77:1:72 Sgear 1,631, 3. gean1,23:1, 4.
gear 0,92:1, gearkasse til baghjul: kede
12,7X7,75%X 8,61 mm, 2,65:1, deekstarrelse
for: 3,25-16, bag: 3,50-16.

Stelkonstruktion: Enkelt, svejset rorstel.

Hjulophaengning: Forhjul: svinggaffel, bag-
hjul: svinggaffel.

Stativ: | midten.

Bagsade: Dobbeltsadel (hangslet, aflaselig).

Benzintank rummer 16 liter, heraf 1,5 liter
pa reserve.

Bremser: 160 mm @, beleegningsbredde 30
mm.

Elektrisk anleeg: 6 volt, 12 amperetimer pa
akkumulator, dynamo: 60 watt, tending:
batteri, teendrer: Isolator M 14/260, lade-

kontrol: lampe.

Udstyr: Speedometer, verkigj, styrlas.

Dimensioner: Akselafstand: 1235 mm, sa-
delhgjde: 780 mm, fri hejde fra jorden:
170 mm, styrets bredde: 650 mm, egen-
veegt: 156 kg optanket.

Tophastighed ca. 120 km/t.

Pris: Kr. 4.500,— incl. omsetning og levering.

Szrlige bemaerkninger: Gummiophangt mo-
tor, pladestyr 170 mm, forlygte 45/45 watt.

Justeringsmal.

Teending: Kontaktafstand 0,3 mm, forteending
med fuldt abne svingklodser 3,0 mm for
gverste dedpunkt, elektrodeafstand i teend-
rer 0,6 mm.

Karburator: BVF 28N1-1, dyse 107, stralerar
67, chokerboring 28 mm, nalen anbragt i
4, eller 5. hak, tomgangsdyse 40, start-
dyse 100, tomgangsskruen abnes 2-3 ful-
de omdrejninger.

Daktryk: Forhjul 20 p.s.i.,, baghjul: 27 p.s.i.
(med bagsadepassager 30 p.s.i.).
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hvilket giver ubesvaeret mangvrering og
mulighed for hurtig kersel pd snoede
veje, ligesom man kan foretage en ret
brat undvigemanevre.

Maskinen blev under provekerslen tan-
ket op med standardbenzin og 3 % olie
direkte fra blandepumpe, og skent der
ikke var den szdvanlige tilbgjelighed til
tendingsbanken kunne motoren banke i
et bestemt omride i narheden af 100
km]t. Det salsomme er imidlertid, at blot
man giver mere gas, forsvinder banke-
riet, og noget kunne tyde p&, at man ved
at slibe ndlen pd en anden méde helt
kunne fjerne denne tendens. Man kan
ogsd tanke op med oktantal 95 eller 97
og selv bande olien i, hvilket ogsd fjer-
ner tendensen til tendingsbanken i det
navnte omréide.

Bremserne er ganske fortrinlige, og
forhjulsbremsen aktiveres effektivt, blot
man har et par fingre pd hindtaget. Selv
fra ret store hastigheder kan man bremse
med en sddan kraft, at der gjeblikkelig
hores et protesterende hyl fra fordekket.
Der er imidlertid ikke tvivl om, at det
stadig vil vare en fordel at montere
denne maskine med dak af vestlig op-
rindelse.

Alt 1 alt m& det siges, at man i
MZ ES 250/2 fir en robust og kraftig
hverdagsmaskine til en absolut fornuftig
pris nemlig kr. 4.500 leveret pi gaden
inklusive  leveringsomkostninger.  Der
findes righoldigt udstyr til denne ma-
skine, og den kan siledes leveres med
benskarm, tre forskellige typer bagage-
berere, vindskarm o.s.v.

Fra
skrot
til
mgnstermekanik | Forzsar
fra side 350

meget store mangder af snavs i gaflen,
og vi gjorde den erfaring, at nir der be-
nyttes molybdendisulfidholdig olie, er
det ligefrem et stort arbejde at rense gaf-
felbenene for slibende fremmedpartikler.
Molybdendisulfid er udmarket til tele-
skopgafler, i hvilke der forekommer ret
store sidetryk, men man mi passe pd
ikke at fd stov i gaflen bl. a. ved at be-
nytte gode pakninger under lukkeprop-
perne everst pd hvert gaffelben. For
ovrigt ville man vel tro, at en mekaniker
var blevet sker, hvis han skulle bruge
en time til at rense gaffelbenene.

De underste indkapslingsrer trenger til
ny forkromning, og de to satskruer, der
holder hvert af disse ror til det bevaege-
lige gaffelben lises med Locktite. Den
vaerste overraskelse fir vi imidlertid ved
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kronhovedlejerne, der pi et tidligere tids-
punkt har varet spaendt for hirdt, og se-
nere er samlingen blevet slakket. Resul-
tatet er en rakke radiere slidmerker i
kugleskdlene, og hvert merke har sam-
men med kuglerne virket som svage
gearldse, hvilket ligger pd graensen til det
livsfarlige — det har varet en laekker ma-
skine at kere. Ved sammenspending af
kronhovedlejerne mi der ikke markes
slor, men ved tilspendingen skal sloret
kun lige akkurat fjernes — spender man
hdrdere, vil lejerne klemme, og s& kom-
mer de ldsende slidmerker. Jeg &ndede
lettet op, da jeg fik fat i et st nye leje-
skdle, men med lidt held kan man finde
lejeskdle til andre maerker, der passer til
den maskine, man er ved at reparere.
Styretﬂ; og forgaffel er derefter i orden,
og jeg eksperimenterer med en tilsetning
af siliconesmgremidler til demperolien —
silicone kan bazre ved meget store tryk
og eksperimentet gir udelukkende ud pa
at undersgge dette tllsaetnmgsmlddels ind.
flydelse pd skumdannelse i daemperohen
— dannes der ved korsel pd dérlig vej for
meget skum i demperolien, vil demper-
virkningen svaekkes eller udeblive.
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Laeg maerke til speedometret
i Deres nye, store Renault16. Det er det eneste sted,
De kan fa indtryk af, hvor staerkt De korer

De kan kere steerkt i Deres nye Renault 16 - og De kan gere det med en fornemmelse af
sikkerhed. En handgribelig fornemmelse! Renault 16 er bygget til sikkerhed. - Har for-
hjulstreek og uafhaengig affjedring af alle fire hjul. Langsliggende torsionsfjedre foran,
og tveerliggende bagi. Og baghjulene er ophaengt i langsg&ende svingarme. Det betyder,
at hjulene altid feres helt paralleit pa vejbanen - uanset belastningen ... Apropos belast-
ning. - En speciel bremsetryksregulator regulerer baghjulenes bremsekraft efter belast-
ningen. - Det er umuligt at blokere baghjulene. - Forhjulene har store skivebremser, der
hurtigt og blidt bringer vognen til standsning fra selv de hojeste hastigheder. Alle fire
hjul har radial-dzek, der ligefrem »bider« sig fast i vejen. Derfor kommer De aldrig ud for
ubehagelige overraskeiser, nar De korer Renault 16. Men sikkerhed er mere end det.
Sikkerhed er ogsa et steerkt, selvbzerende stalchassis pa platformsramme - et veludstyret
instrumentbrzet, der bl. a. forteeller Dem, hvordan bremsebelaegningens tilstand er - led-
delt ratstamme - motor foran og benzintank bagi. Ja, sikkerhed er den nye, store Re-
nault 16. Kig ind til Renault-forhandleren og se bilen. ® Pris fra kr. 24.745,- (ekskl. lev.)

7 IMPORT: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, GLOSTRUP - TLF. (01) 96 5200
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TOP-TUNING
KRZVER FORSKNING
Bedre forbranding giver storre effekt

En af de mest bemerkelsesvaerdige
egenskaber ved nutidens grand prix mo-
torer er, at de korer pd almindelig super-
benzin — samme braendstof som hverdags-
bilisten benytter til sin vogn. Alene denne
kendsgerning giver et ret positivt svar pd
det klassiske spergsméil, om motorsport
og racermotorer bidrager til den alminde-
lige motors eller bils udvikling. Til for-
mel I er der ngje fastsatte veerdier for

brendstof, slagvolumen og vagten. Med
hensyn til dak, vejkontakt, chassiskon-
struktion og hjulophaengninger er der
ikke fastlagte normer, og p& disse punk-
ter tvinges konstruktererne til at betraede
nye veje, hvis de skal kunne havde sig i

En BRM motor afproves hos Shell inden
grand prix sesonen 1965 begyndte.




BRM havde et problem med sine for-
mel | racermotorer. Pa den mest over-
raskende made varierede disse mo-
torer i effekt. Konstruktererne i Bour-
ne kunne ikke komme lzngere og
henvendte sig derfor til Shells eks-
perter pa Thornton laboratorierne,
hvor man udviklede speciet maleud-
styr og loste problemerne ad rent vi-
. denskabelig vej.

konkurrence, men der bliver ret hurtigt
tale om en vis standardisering. Egentlig
er der kun motorerne tilbage, ndr der er
tale om virkelig forskning af ukendte
omrédder.

Desvarre er forskning meget bekoste-
lig, og nir disse omkostninger legges til
de allerede enorme udgifter til bygning
af og kersel med moderne racermateriel,
mi mange konstrukterer afstd fra at ud-
fore et mere videnskabeligt forsknings-
arbejde. I stedet m& man klare sig med
den gamle metode, der bestdr i at forsage
sig frem og lere af fejlene. P4 visse om-
rider er det imidlertid ganske naturligt,
at der indledes et samarbejde mellem mo-
torkonstrukteren og benzinselskabet. Det-
te har man et eksempel pd i det naere
samarbejde, som for fem &r siden blev
indgdet mellem Owen organisationen,
BRM, i Bourne og Shells forskningscen-
ter i Thornton. Igennem fire dr har man
pa videnskabelig mide forsket forbran-
dingen, forbreendingshastigh<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>